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Bild 2: Den Auftakt 
fur den vorliegenden 
Sachsen-Report, 
Band 6, b//det eine 
der bekanntesten 
sachsischen Tender- 
lokomot,ven. M/t den 
Personenzuglokomob- 
ven der Gattung 
XIV HT, auch bekannt 
als Baureihe 755, 
waren be/ der 
Sachsischen Staats- 
bahn d/e starksten 
Maschmen dieser 
Achsfolge im Einsatz. 
Die abgebildete 
Bahnnummer 1904 
wurde später zur 
75 586 und erst 1968 
ausgemustert. 
Bild 1 (Titel): M/t 
einer kraftigen Dampf- 
fahne setzt sich eme 
Lok der Gattung 
XI HT, auch bekannt 
als BaureIhe 94zDz’, 
mit Ihrem Personen- 
zug samt zusätzl/- 
chem Stückgutwagen 
um 1925 m Bewe- 
gung. Abb. 1 und 2: 
Slg. Weisbrod 
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Einleitung h 
Bild 3: 111 b T Nr. 1340 und VII T Nr. 1408 mit einer Schnellzuglokomotive der RBD Dresden. 

Bild 4 (rechte Seite oben): Auf dieser sehr seltenen Aufnahme vom Bahnhof Rabenau ist um 
1895 eine // Kalt mit Güterwagen als Gepäckwagen unterwegs. Abb.: Sammlung VM Dresden 

Mit dieser Ausgabe liegt Ihnen, liebe Leser, 
die letzte Lokomotiv-Ausgabe unserer Ar- 
chiv-Reihe ,,Sachsen-Report“ vor, für die 
es Inzwischen auch einen Schuber für die 
staubgeschützte und korrekte Aufbewah- 
rung in Ihrer Bibliothek gibt. 
Diese Ausgabe behandelt die Tenderloko- 
motiven, die Schmalspurlokomotiven und 
alle anderen Triebfahrzeuge, die es für 
kürzere oder längere Zeit auf Sachsens 
regel- und schmalspurigen Strecken gab. 
Tenderlokomotiven werden von manchen 
Eisenbahnfreunden als die ,,AschenputteI” 
oder, positiv ausgedrückt, die ,,fleißrgen 
Lieschen” der Eisenbahn eingestuft. Sie 
stellten Reisezüge bereit oder zogen sie 
auf die Abstellgleise, waren nie die Stars, 
die vor hochwertigen Reisezügen am Bahn- 
steig zu bewundern waren. Sie verrichte- 
ten im Reise-, Güterzug- oder Strecken- 
dienst eher unauffällig ihre Arbeit. 
Sachsen besaß das dichteste Eisenbahn- 
netz Deutschlands. Die topographischen 
Gegebenheiten, höchstensvergleichbar mit 
Württemberg, zwangen die Ingenieure, 
Strecken mit engen Radien und starken 
Steigungen anzulegen, und die Konstruk- 
teure, dafür geeignete Maschinen zu bau- 
en. Sofindet man in Sachsen Lokomotiven, 
die es so oder ähnlich auch bei anderen 

Bahnverwaltungen gab, aber auch Loko- 
motiven, die es sonst nirgendwo gab. 
Die Tenderlokomotive hatte in Sachsen mit 
seinen vielen Stichbahnen und seinem dich- 
ten Vorortverkehr einen höheren Stellen- 
wert als anderswo. Es ist der Deutschen 
Reichsbahn, dem Verkehrsmuseum Dres- 
den und hier insbesondere dem langjähri- 
gen Mitarbeiter Gerhard Arndt zu danken, 
daß man vieles mit Weitsicht und eigentlich 
noch gar nicht so ausgeprägtem Traditi- 
onsbewußtsein vor dem Hochofen bewahr- 
te. So steht neben anderen Köstlichkeiten 
im DresdnerJohanneum nicht nurdie MUL- 
DENTHAL aus dem Jahre 1861 als Vertre- 
terin der Gattung II b T oder die HEGEL aus 
dem Jahre 1886 als solche der Gattung 
VII T. Man hat auch mit der 98 001 eine 
,,Kreuzspinne“(Gattung I TV) von der Wind- 
bergbahn im Fundus, mit der 94 2105 eine 
XI HT aus dem Jahre 1923, mit der 75 515 
eine XIV HT aus dem Jahre 1911 (die leider 
im September 1997 in Plauen wieder ein- 
mal von einer Rangiereinheit demoliert wor- 
den ist). 
Ein Exemplar der originellsten deutschen 
Tenderlokomotive, der sechsachsigen 
Steifrahmenlokomotive der sächsischen 
Gattung XV HTV, blieb leider nicht erhal- 
ten. Dafür konnte eine der drei 1 OOO-mm- 

Fairlie-Lokomotiven von der Rollbockbahn 
Reichenbach IJ. Bf. - Oberheinsdorf nicht 
nur vor dem Schneidbrenner bewahrt, son- 
dern wieder weitgehend in den Lieferzu- 
stand versetzt werden. 
Von den sächsischen Schmalspurlokomo- 
tiven, die auf dem einst größten deutschen 
750-mm-Netz fuhren, ist bis auf die Gattun- 
gen IV K und VI K nichts mehr erhalten. 
Eine Original-VI K gibt es zwar auch nicht 
mehr, nur deren Nachbau, dafür scheint 
aber die Gattung IV K unsterblich. Von kei- 
ner deutschen Dampflokomotive sind nach 
offizieller Betriebseinstellung noch so viele 
Lokomotiven betriebsfähig oder wenigstens 
körperlich vorhanden und in besten Hän- 
den (siehe Lieferliste). Die DB AG hat die 
Dampftraktion auf Sachsens Schmalspur- 
bahnen noch nicht beenden können, so 
gern und so schnell sie das auch möchte - 
auch ihr gehören noch einige betriebsfähi- 
ge IV K. 
Verlag und Autor haben sich bemüht, auch 
diese Ausgabe mit Zeichnungen und Fotos 
aus der Länderbahnzeit interessant und 
abwechslungsreich zu gestalten, wenn- 
gleich bei der einen oder anderen Ver- 
suchs- oder Sonderbauart nur spärliches 
Material verfügbar war. 

Manfred Weisbrod 
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Bild 5: Einen typischen sächsischen Ne- 
benbahnzug hat diese VII Tim Bahnhof 
Olbernhau um 1890 am Haken. 

Bild 6: Gleich zwei VII T, links die 1424, 
rechts die 1402 der Sächsischen Staats- 
bahn. Abb. 3, 5 und 6: Slg. Weisbrod 
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Bild 7: Die von Hartmann 1859 gebaute 
Interessanten Rücklaternen dient hier a 

ummer 1697 versehen, mit ihren 

Gattung Ilb T 
Bild 8: 1:87- 

Zeichnung der 
Gattung /Ib T. 

Bild 9 (unten): 
Lok SCHAFF der 

Oberhohndorf- 
ßeinsdorfer 

Kohlebahn mit der 
Bahnnummer 3. 

yIci ältesten sächsischen Tenderlokomo- 
tiven waren oft von den Schlepptenderloko- 
motiven abgeleitet, hatten die gleiche Achs- 
folge und die gleiche Gattungsbezeich- 
nung, wenn man diesen Begriff hier schon 
verwenden will, lediglich ergänzt durch das 
T für Tenderlokomotiven. 
Maschinen der ,,Kategorien“ (wie die Gat- 
tungen damals noch hießen) I und ll hatten 
als Schlepptender- und Tenderlokomotiven 
die Achsfolge 1 B oder 1’B und entspra- 
chen in der Regel dem ,,Longboilertyp“, der 
eine halbrunde, glatt durchlaufende Steh- 
kesseldecke hatte, also einen Crampton- 
Kessel. Typisch war der große Dampfdom 
in Langkesselmitte, der fast Schornstein- 
höhe hatte und von dem die Einströmrohre 
zu den Zylindern führten. Die mit 65 bis 
8,5 bar betriebenen Kessel besaßen drei 
Federwaag-Sicherheitsventile, zwei ver- 
kleidete auf dem Stehkessel und ein drittes 
auf dem Dampfdom. 
Das Triebwerk war ein Scherentriebwerk 
mit Antrieb des 2. Kuppelradsatzes. Im 
Gegensatz zu den englischen Lokomoti- 
ven, die anfangs auf sächsischen Strek- 
ken verkehrten und innenliegende Zylin- 
der hatten, bevorzugte der deutsche 
Lokomotivbau außenliegende Zylinder, die 
zwischen Laufradsatz und 1. Kuppelrad- 
satz angeordnet waren. Die Umsteuerung 
der äußeren Stephenson-Steuerung (Lok 
SCHEDEWITZ mit Allan-Steuerung) erfolg- 
te über Händel, die Dampfverteilung durch 
Muschelschieber. Das Laufwerk bestand 
aus den beiden gekuppelten Radsätzen 
mit 1370 mm Laufkreisdurchmesser, die 
sehr dicht zusammengerückt waren (Achs- 
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Bild iu: ue 
BOCKWA 
baute Hart- 
mann 1861 
für die Bock- 
wa-Ober- 
hohndorfer 
Kohlebahn. 
Sie wurde 
erst 1940 
ausgemu- 
stert. 

Bild 11: Die 
MULDEN- 
THAL von 
1861 blieb 

der Nachwelt 
im Verkehrs- 
museum 
Dresden 
erhalten. 
Abb. 7 bis 
11: Samm- 
lung 
Weisbrod 

stand 1550 mm), und einem Laufradsatz 
mit 765 mm Durchmesser, der in einem 
Deichselgestell geführt war. Die Staats- 
bahnmaschinen sind im Jahre 1875 auf 
Novotny-Lenkgestell umgebaut worden, die 
Lokomotive SCHEDEWITZ besaß es ab 
Werk. 
Die Tragfedern lagen oberhalb der Rad- 
satzlager und waren nicht durch Ausgleich- 
hebel verbunden. Gebremst hat man mit 
der Schraubenbremse, die von hinten auf 
die Räder des 2. Kuppelradsatzes wirkte. 
Ab 1869 kam für die meisten Lokomotiven 
(Ausnahme: SCHWARZENBERG) die 
Dampfklotzbremse, teilweise auch die 
Wurfhebelbremse. Gesandet wurden zu- 
nächst die Räder des 1. Kuppelradsatzes 
bei Vorwärtsfahrt aus je einem Sandka- 
sten an der Rückwand des vorderen Was- 
serkastens, später sandete ein zweiter 
Sandkasten im Führerhaus (das gab es 
erst ab ca. 1865) die Räder des 2. Kuppel- 
radsatzes von hinten. Etwa ab 1880 hat 
man ein Dampfläutewerk auf dem Steh- 
kesselscheitel angebracht. 
Die Vorräte von 1,9 bis 3,2 m3 Wasser und 

1,O bis 1,3 t Kohle führten die Lokomotiven Kategorie H IV eingeordnet (H = Hartmann 
in vier seitlichen Vorratsbehältern mit. Die als Hersteller), ab 1876 in die Gattung 
vorderen reichten von der Rauchkammer H IV T. Seit 1885 gehörten sie zur Gattung 
bis zum 1. Kuppelradsatz, die hinteren ab H IVb T, ab 1896 ließ man den Buchstaben 
dem 1. Kuppelradsatz bis zum Ende des für den Hersteller weg (IVb T) und führte 
Stehkessels. ab 1900 die Lokomotiven, so sie noch vor- 
Die Lokomotiven waren zunächst in die handen waren, als Gattung Ilb T. 

Gaftung Mb T 

Lieferung von Hartmann an die Obererzgebirgische Staatsbahn 
(ab 1858 Westliche Staatsbahn, ab 1869 Sächsische Staatsbahn) 

Name Hersteller Baujahr/ Bahnnummer Bemerkung 
Fahr:Nr. ab ab 

1858 1892 

SCHWARZEN- Hartmann 1856174 53 1696 + 1892 
BERG 

Lieferung von Hartmann an die Westliche Staatsbahn 
(ab 1869 Sächsische Staatsbahn) 

Name Hersteller Baujahr/ Bahnnummer Bemerkung 
Fahr.-Nr. ab 1892 

SCHNEEBERG Hartmann 18591137 1697 + 1903 
NEUSTÄDTEL Hartmann 1859/138 1698 + 1903 
HERCULES Hartmann 1862/186 1699 + 1903 

Lieferung von Hartmann an die 
Oberhohndorf-Reinsdorfer Kohlenbahn 

Name Hersteller Baujahr/ Bahnnummer Bemerkung 
Fahr:Nr. 

OBERHOHNDORF Hartmann 18601155 1 
REINSDORF Hartmann 18601156 2 
SCHAFF Hartmann 18641214 3 

Lieferung von Hartmann an d/e Bockwa-Oberhohndorfer Kohlenbahn 

Name Hersteller Baujahr/ Bahnnummer Bemerkung 
Fabr Nr 

BOCKWA Hartmann 18611163 + 1940 
MULDENTHAL Hartmann 18611164 + 1952 

’ Be/ Bockwa-Oberhohndorfer Kohlenbahn bis 1923 fm Dienst anschlleßend 
Werklok ,m Zmckauer August-Bebe/-Schacht 19.52 ausgemustert ab 1956 
Exponat im Verkehrsmuseum Dresden 

Lieferung von Hartmann an die 
Oberhohndorf-ßeinsdorfer Kohlenbahn 

Name Hersteller Baujahr/ Bahnnummer Bemerkung 
Fahr:Nr. 

SCHEDEWITZ Hartmann 18741809 4 2, 

?’ Lok hafte uberhöhten Stehkessei ßamsbottom-Sicherheitsventil, Sandkasten 
auf dem Kesselscheitel hinter dem Dom sowie Laufradsatz mit Novotny-Gestell 
und Querausgleich der Federung. 



Gattung IT 

Bei den zweifach gekuppelten Lokomoti- 
ven der Gattung I T waren alle Radsätze 
fest im Rahmen gelagert. Um die Bogen- 
Iäufigkeit zu gewährleisten, mußte der Lauf- 
radsatz dicht an den 1. Kuppelradsatz her- 
angerückt werden, so daß der Gesamt- 
achsstand nur 3200 bzw. 3205 mm bei den 
älteren Maschinen betrug. Die oberhalb 
der Achslager angeordneten Tragfedern 
der gekuppelten Radsätze waren durch 
Ausgleichhebel verbunden, so daß das 
Laufwerk in vier Punkten gegen den Rah- 
men abgestützt war. 
Die Lokomotiven hatten Crampton-Kessel. 
Bemerkenswert war an den für die Chem- 
nitz-Würschnitzer Bahn und die Niedererz- 

Bild 12: Nur wenige 
Abbildungen existie- 
ren von der Gattung 
/ T der Sächsischen 
Staatsbahn. In Greiz 
ob. Bf. entstand vor 
der Jahrhundertwen- 
de dieses Foto der 
GREIZ oder BRUNN 

Bild 13: Im Ursprungs- 
zustand der Baujahre 
1857/58 präsentiert SI& 
die Gattung I T noch 
ohne Fuhrerhaus und 
mit schwungvollem 
Wasserkasten im 

Gattung I T 

Lieferung von Hartmann an die Chemnitz- Würschnitzer Bahn 
(ab 1882 Sächsische Staatsbahn) und die 
Niedererzgebirgische Staatsbahn 

Name Hersteller Baujahr/ Bahnnummer Bemerkung 
Fahr:Nr. bis ab 

1891 1892 

WÜRSCHNITZ Hartmann 1857187 88 1691 + 1894 
LUGAU Hartmann 1858188 89 + 1891 
GÖSSNITZ Hartmann 1858195 86 - + 1885 
SCHÖNBÖRN- Hartmann 1858196 87 1692 + ?” 
CHEN 

“Ausmusterung zwischen 1892 und 1905; rm Lokverzeichnis von 1905 nicht 
mehrenthalten. 

Lieferung von Hartmann an die Greiz-Brunner Bahn 
(ab 1876 Sächsische Staatsbahn) 

Name 

GREIZ 
BRUNN 

Hersteller Baujahr/ Bahnnummer Bemerkung 
Fahr.-Nr. bis ab 

1891 1892 

Hartma 1865/263 1 637 1693 + 1897 
Hartma 1865/264 2 638 1694 + 1905 

- 

Maschinen der auf dem Stehkesselscheitel 
angeordnete große Dampfdom mit halb- 
kugliger Decke und einem Federwaag-S- 
cherheitsventil. Die üblicherweise dort an- 
geordneten Sicherheitsventile saßen auf 
dem 1. Kesselschuß. Bei den beiden Loko- 
motiven, die die Greiz-Brunner Bahn 1865 
erhielt, ist die Anordnung von Dom und 
Sicherheitsventilen in üblicher Weise er- 
folgt. 
Die außenliegenden, waagerecht angeord- 

j neten Zylinder trieben den 1. Kuppelrad- 
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Bild 14: Die ehemalige GREIZ der Greiz- 
Brunner Bahn erhielt 1876 die Bahnnummer 
637 und wurde 1882 in Bahnnummer 1693 
umgezeichnet und auch so fotografiert. 
Abb. 12 und 14: Sammlung Waisbrod 

satz an; die Treibstangen griffen hinter den 
Kuppelstangen am Kurbelzapfen an. Die 
Steuerung der Bauart Stephenson lag in- 
nen und bewegte Muschelschieber, deren 
Schieberspiegel senkrecht zwischen den 
Zylindern standen. Gebremst wurde mit 
einer Schraubenbremse, deren Hartholz- 
klötze auf die Räder des 2. Kuppelrad- 
satzes wirkten. 
Die beiden Lokomotiven der Greiz-Brunner 
Bahn bekamen ab 1875 Dampfschlitten- 
bremse. Die Maschinen der Chemnitz-Wür- 
Schnitzer Bahn und der Niedererzgebirgi- 
sehen Staatseisenbahn lieferte Hartmann 
noch ohne Führerhäuser; erst 1865 sind 
kleine Führerhäuser zum Schutz des Per- 
sonals aufgesetzt worden. 
In den beiden seitlichen Vorratsbehältern, 
die vom Führerhaus bis zur Rauchkammer 
reichten und außer bei den Lokomotiven 
der Greiz-Brunner Bahn vorn elegant ab- 
gewinkelt und ausgerundet waren, konn- 
ten 2,2 m3 Wasser und 1,O bzw. 1,2 t Kohle 
mitgeführt werden. 
Hartmann hatte 1857 mit der Fabriknummer 
87 die WÜRSCHNITZ und 1858 mit der Fa- 
briknummer 88 die LUGAU an die Chem- 
nitz-Würschnitzer Bahn geliefert, die von 
der Staatsbahn betrieben und 1882 von ihr 
übernommen wurde. Die Lokomotiven mit 
den Fabriknummern 95 und 96 gingen 1858 
an die Niedererzgebirgische Staatseisen- 
bahn, die bis 1869 zur Westlichen Direkti- 
on gehörte. Die Maschinen trugen bis 1891 
die Bahnnummern 86 und 87, die Maschi- 
nen der Chemnitz-Würschnitzer Bahn die 
Bahnnummern 88 und 89. Den Umzeich- 

Bild 15: Im 
Ursprungszu- 

stand des 
Jahres 1865 

wurde diese I T 
Im Maßstab 

1 87 gezexh- 
net 

l=h 
Bild 16: 1.87. 

Zeichnuna der 

in spateren 
Zustand Abb. 
73, 15 und 16: 

Töpelmann, 
Slg. Weisbrod 

nungsplan von 1892 erreichten allerdings 
nur noch die Bahnnummern 88 (dann Nr. 
1691) und 87 (dann Nr. 1692). 1869 kamen 
die Lokomotiven in die Kategorie H I (H = 
Hartmann), 1876 in die Kategorie H I T und 
1896 in die Gattung l T. 
Die beiden Lokomotiven der Greiz-Brunner 
Bahn sind 1865 mit Führerhäusern und 
den Fabriknummern 263 und 264 geliefert 
worden. Sie trugen die Namen GREIZ und 
BRUNN und die Bahnnummern 1 und 2, 

gehörten ab 1876 zur Kategorie H I T, ab 
1896 zur Gattung I T. Als die Greiz-Brunner 
Bahn 1876 von der Staatsbahn übernom- 
men wurde, erhielten die Maschinen die 
Bahnnummern 637 und 638, im Umzeich- 
nungsplan von 1892 sind sie als 1693 und 
1694 geführt. Der Umzeichnungsplan ver- 
merkt überdies, daß nach vollendeter Um- 
zeichnung (auch bei den Bahnnummern 
1691 und 1692) die Namensschilder zu 
entfernen sind 
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Bild 7 7: Recht eigenwillige 
Konstruktionen waren die fünf 

Lokomotiven der Gattung 
V///b T für die Albertsbahn. 

Die BURGK wurde 1866 
von Hartmann geliefert 

und kam 1869 noch 
zur Sächsischen 

Staatsbahn. 1892 
erhielt die Loko- 
motive noch d/e 

-\ Nummer 1695. 

Bild 19 
(rechts): Auf 

dieser sehr 
i schönen 

Aufnahme 
von der 

Hänichener 
Kohlen- 

zweigbahn 
sind neben 

der Lok 
ELBE, der 

soäteren 
DÖHL’EN und 

Nr. 235 ab 
1868, beson- 

ders d/e zwei- 
achsigen Koh- 
lenwagen und 

das stolze Bahn- 
oersonal mteres- 

Werksaufnahme der 
BURGK von Hartmann aus 
dem Jahre 1866. Ihre Aus- 

musterung erfolgte 1893. 
Abb. 17 bis 19: Slg. Weisbrod 

Gattung Vlflb T 

Die 2’B-Tenderlokomotiven der Gattung 
Vlllb T gehören zu den originellsten Kon- 
struktionen nicht nur des sächsischen, son- 
dern auch des deutschen Lokomotivbaus. 
Die 1855 eröffnete Albertsbahn von Dres- 
den nach Tharandt beschaffte 1857 von 
Hartmann zunächst drei dieser Lokomoti- 
ven, die mit den Fabriknummern 77, 78 
und 79 und den Namen ELBE, WINDBERG 

und STEIGER geliefert worden sind. 1858 
folgte mit der Fabriknummer 118 die FREI- 
BERG, 1866 mit Fabriknummer 271 die 
BURGK. 
Die Lokomotiven waren auf der Hänichener 
Kohlenzweigbahn eingesetzt. 1868 ging 
die Albertsbahn in den Besitz der Östli- 
chen Staatsbahn über, und die Lokomoti- 
ven erhielten die Bahnnummern 235 bis 
239. Im Zuge der Einnummerung erhielt 
die ELBE den Namen DÖHLEN, die STEI- 

GER den Namen HAINSBERG, weil diese 
Namen bereits durch die Lokomotiven mit 
den Bahnnummern 64 und 65 belegt wa- 
ren. Die drei anderen Lokomotiven behiel- 
ten ihre Namen. 
Der Kessel hatte eine Rohrlänge von 
2800 mm und trug zwei Dampfdome mit 
Federwaag-Sicherheitsventil, einen auf 
dem Stehkesselscheitel, einen auf dem 
hinteren Kesselschuß. Die Kesselspeisung 
erfolgte durch zwei Fahrpumpen (Nr. 235, 
236 und 238), durch zwei Injektoren (Nr. 
239) oder durch Fahrpumpe und Injektor 
(Nr. 237). Bemerkenswert war auch der 
umklappbare Blechschornstein. Der gerin- 
ge Kuppelraddurchmesser von 965 mm 
bedingte schräg an den Rahmen ge- 
schraubte Außenzylinder, die den 1. Kup- 
pelradsatz antrieben. Dieäußere Stephen- 
son-Steuerung bewegte Muschelschieber 
und wurde durch Händel umgestellt. Füh- 
rerhäuser erhielten die Lokomotiven erst 
im Jahre 1885. Der Wasservorrat in den 
seitlichen Behältern war mit 1,9 m3 sehr 
bescheiden. 
Weil an den kleinen Lokomotiven mit nur 
7100 mm LÜP kein Platz war, die Behälter 
zu vergrößern, bekamen sie 1878 einen 
zusätzlichen Wasserkasten als Satteltank 
längs auf dem Kessel, der von der Rauch- 
kammer bis zum 1. Dom reichte. Die Nr. 236 
WINDBERG soll auch einen Rahmen- 
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Wasserkasten erhalten haben. Kurz vor der votny-Gestell getauscht worden. Die Loko- worden. Nur die Nr. 239 BURGK, die 1893 
Ausmusterung ist das zweiachsige Lauf- motiven mit den Bahnnummern 235 bis ausschied, erhielt im Umzeichnungsplan 
drehgestell gegen ein einachsiges No- 238 sind 1885 bzw. 1889 ausgemustert von 1892 noch die Bahnnummer 1695. 

Bild 20: Ursprungszustand der LokomoWen der Gattung Vlllb T ohne 
Führerhaus und mit zwe, Laufradsätzen. 

Gattung Villb T 

Lieferung von Hartmann an die Albertsbahn 
(ab 1868 Östliche Staatsbahn, ab 1869 Sächsische Staatsbahn) 

Name Hersteller Baujahr/ Bahnnummer Bemerkung 
Fahr:Nr. ab ab 

1868 lt392 

ELBE” Hartmann 1857177 235 - + 1889 
WINDBERG Hartmann 1857178 236 - + 1885 
STEIGERZ’ Hartmann 1857179 237 - + 1889 
FREIBERG Hartmann 18581118 238 - + 1885 
BURGK Hartmann 18661271 239 1695 + 1893 

‘1 ab 1868 DÖHLEN 
Ll ab 1868 HAINSBERG 

Satteltank und Fuhrephausaufbau 

Bild 22: Zum Schluß baute man d/e Vlllb T rn 
1%Tenderlokomotlven um. Abb. 20 bis 22: 
Töpelmann, Sammlung Weisbrod 
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Gattung VT 

i 

Die ab 1896 als Gattung V T bezeichneten, 
dreifach gekuppelten Naßdampf-Tender- 
lokomotiven sind von 1872 bis 1919 in vier 

mm + 1480 mm). 
eiden waagerecht angebrachten 
Zylinder (Durchmesser407 mm, Kol- 
b 610 mm) trieben über den zwei- 
ig geführten Kreuzkopf den 2. Kup- 
satz an. Bei den Radsätzen 1 und 2 
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verschiedenen Bauformen und 153 Exem- 
plaren gebaut worden. Davon gingen 146 
Maschinen an die Sächsische Staatsbahn, 
zwei an die Planitzer Kohlenbahn, je zwei 
an die Gaschwitz-Meuselwitzer und die 
Altenburg-Zeitzer Bahn und eine an die 
Oberhohndorf-Reinsdorfer Kohlenbahn. 
Alle Lokomotrven stammten von der Säch- 
sischen Maschinenfabrik, vorm. Rich. Hart- 
mann, in Chemnitz. 

Bauform 1 
Die ersten fünf Lokomotiven sind 1872 ge- 
baut worden. Der Belpaire-Kessel hatte 
eine zwischen die Rahmenwangen einge- 
zogene Feuerbüchse mit einer geneigten 
Rostfläche von 1,41 m*. Die Verdampfungs- 
heizfläche betrug 101,85 m’ und wurde zu 
6,46 mz von der Feuerbüchsheizfläche, zu 
95,39 m* von den 186 Heizrohren gebildet, 
die eine Länge von 4080 mm besaßen. Der 
Kesseldruck betrug 8,5 bar, die Kessel- 
speisung erfolgte durch zwei Injektoren 
der Bauart Schau. Der große Dampfdom 
auf dem 2. Kesselschuß überragte das 
Führerhaus und hatte eine halbkuglige 
Decke. Außer dem Ramsbottom-Sicher- 
heitsventil auf dem Stehkesselscheitel war 
noch ein Federwaag-Sicherheitsventil auf 
dem Dom angebracht. Die Räder hatten 
einen Laufkreisdurchmesser von 1390 mm 
und einen unsymmetrischen Achsstand 



Bild 23 (linke Seite oben): De KNAPPE war die erste von Hartmann Bild 26: An der V T dem1 Bauform m/t der Bahnnummer 1563 sind 
gebaute V T und gehdrte som/t der ersten Bauform an d/e abgeschragten Wasserkasten besonders deutlich zu sehen 

Bild 24 (linke Seite Mitte): Hinter der Bahnnummer 1545 verbirgt sich Bild 25 (linke Seite unten): Be/ der Bahnnummer 1556, der ehemall- 
d/e ehemaljge TIEFBAU von Hartmann aus dem Jahre 1872. 1924 gen ROLLE und spateren 89 8207, /st selbst das Ramsbottom-Ventil 
erfolgte ihre Ausmusterung Abb. 24 und 26: Sammlung Grundmann m/t Kohle zugeladen 

lagen die Tragfedern unterhalb der Achs- 
lager und waren durch Längsausgleich- 
hebe1 verbunden. Der 3. Radsatz besaß 
eine querliegende Feder, so daß sich eine 
Dreipunktabstützung ergab. Gebremst wur- 
de mit Gegendampf; die Handspindel- 
bremse im Führerhaus wirkte von hinten 
auf die Räder des 3. Kuppelradsatzes. Cha- 
rakteristisch waren die langen seitlichen 
Wasserkästen, die bis zum vorderen Ende 
des 25 mm dicken Blechrahmens verliefen 
und ab Rauchkammer nach vorn abge- 
schrägt waren. Sie konnten 35 m3 Wasser 
aufnehmen. 
Die neun Lokomotiven des Lieferjahres 
1873 entsprachen bis auf minimale Abwei- 
chungen (z.B. Zylinderdurchmesser nur 
406 mm) den fünf des Jahres 1872. Der 
3. Kesselschuß trug einen runden Sand- 
kasten. Weil die amtliche Maßskizze für 
diese Lieferserie erst 1897 gezeichnet 
wurde, kann der Sandkasten auch eine 
spätere Zugabe sein. 
Bei den zwölf Lokomotiven des Baujahres 
1877 hatte man die Rahmenwangen von 
25 auf 30 mm verstärkt. Die Kesselspeisung 
erfolgte durch zwei Injektoren Bauart Dül- 
ken mit einer Förderleistung von 80 I/min. 
Gemeinsam war allen Lieferungen die 
innenliegende Allan-Steuerung mit Um- 
steuerung durch Händel. Bei einem gro- 
ßen Teil der Lokomotiven ist zwischen 1887 
und 1889 die Querfeder des 3. Radsatzes 
durch je eine Längsfeder unterhalb der 
Achslager ersetzt worden. 
Alle Lokomotiven der 1. Bauform trugen 
Namen, die in irgendeiner Weise mit dem 
Bergbau in Verbindung standen. Etwa die 
Hälfte dieser Lokomotiven ist Anfang der 
zwanziger Jahre ausgemustert worden. Die 
DRG übernahm im endgültigen Umzeich- 
nungsplan von 1925 noch 15 Lokomotiven 
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und gab ihnen die Betriebsnummern Bauform 1, war jedoch als Crampton-Kes- 
89 8201 bis 89 8215. Während alle ande- sel mit dreischüssigem Langkessel ausge- 
ren Lokomotiven bis zum Ende der zwanzr- fuhrt. Auf dem 1. Schuß saß ein großer 
ger Jahre ausgemustert waren, wurde die Dampfdom mrt Schieberregler, den statt 
89 8215 noch 1933 Werklok im BW Dres- des Federwaag-Sicherheitsventils jetzt ein 
den-Friedrichstadt. Dampfläutewerk Bauart Latowski krönte. 
Der 1. Bauform entsprachen auch die bei- Am Ende des 2. Schusses befand sich der 
den Lokomotiven, die Hartmann 1884 und runde Sandkasten, aus dem die Räder des 
1888 an die Planitzer Kohlenbahn bei Treibradsatzes von vorn und hinten gesan- 
Zwickau lieferte. Das Ausmusterungs- det werden konnten. Die Heizfläche des 
datum der erstgelieferten Lok WALD- Kessels, der jetzt mit 10 bar betrieben wur- 
TRAUT ist nicht bekannt. Die 1888 gebau- de, entsprach der der Bauform 1. Die Kes- 
te Lok PLANITZ ist 1954 neu bekesselt selspeisung erfolgte durch zwei Injektoren 
worden und stand noch 1965 beim Zwik- der Bauart Schau mit 80 limin Förder- 
kauer August-BebeI-Schacht im Dienst. leistung. 

Lauf- und Triebwerk sowie die Steuerung 

Bauform 2 waren von der Bauform 1 übernommen 
worden. Allerdings waren die Federn aller 

Lokomotiven der Bauform 2 sind ab 1888 drei Radsätze unterhalb der Achslager an- 
an die Sachsische Staatsbahn geliefert geordnet, die des 1. und 2. Radsatzes 
worden. Der Kessel hatte zwar die gleiche durch Ausgleichhebel verbunden, so daß 
Rohrzahl von gleicher Länge wie bei der sich eine Vierpunktabstützung ergab. Die 

Bild 27: Die BERGGEIST, spatere 1571, war d/e drittletzte V T der ersten Bauform von Hart- 
mann fur d/e SachsIsche Staatsbahn. Abb. 23,25 und 27: Sammlung Weisbrod 
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Bild 28: Maßzeichnung der V T der ersten Baufol 
Bahnnummern 1541 bis 1545, im Maßstab 1:50. 
Abb. 28 und 29: Sammlung Weisbrod 

- 1060--  . 

Gattung V T SCHLÄGEL Hartmann 18731706 420 1554 - + 1923 
BOHRER Hartmann 18741789 218 1555 - + 1923 

Lieferung von Hartmann an d/e Sachslsche Staatsbahn ROLLE Hartmann 18741790 219 1556 898207 + 1926 
MEISEL Hartmann 18741791 221 1557 898208 + 1926 

Name Hersteller Baujahr/ DRG Bemerkung SEIL Hartmann 18741792 223 1558 - + 1923 
Fahr:Nr. bis ab Betnebs- HASPEL Hartmann 18741793 224 1559 898209 + ? 

1891 1892 nummer 

KNAPPE Hartmann 187216 14 364 1541 89 8201 + 1926 
Lieferung von Hartmann an die Sächsische Staatsbahn 

SCHACHT Hartmann 187216 15 365 1542 + 1922 Name Hersteller Bahnnummer DRG- 
WETTER Hartmann 18721616 366 1543 + 1924 

Baujahr/ 
Fabr -Nr bis ab Betriebs- 

HUNT Hartmann 18721617 367 1544 + 1923 1891 1892 nummer 
TIEFBAU Hartmann 18721618 368 1545 + 1924 
KOHLE Hartmann 18731698 16 1546 + 1924 COMPASS Hartmann 18771958 18 1560 898210 + 1926 
ADHÄSION Hartmann 18731699 17 1547 89 8202 + 1926 MAGNET Hartmann 18771959 19 1561 - +7 
KRAFT Hartmann 18731700 23 1548 89 8203 + 1927 KOBOLD Hartmann 18771960 20 1562 898211 + 1926 
LEISTUNG Hartmann 1873/701 24 1549 89 8204 + 1926 GNOM Hartmann 18771961 21 1563 - +? 
EISEN Hartmann 1873/702 64 1550 89 8205 + 1925 ARBEIT Hartmann 18771962 70 1564 - + 1922 
KAUE Hartmann 18731703 65 1551 + 1922 GESTÄNGE Hartmann 18771963 71 1565 - +7 
FAHRT Hartmann 1873/704 69 1552 89 8206 + 1926 BASIS Hartmann 1877/964 72 1566 - + 1922 
MORGEN- DYNAMIT Hartmann 18771965 220 1567 898212 + 1928 

GA&G HastmaKan 233 1553 * 1923 S,TEIGEW Hartmann 18771966 627 1568 89 8213 + 1926 
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Bild 29: Maß- 

; ^ - - ,,{boo 
zeichnung der 

- V T der zweiten 
Bauform, gültig 

für die Bahn- 
nummern 1574 
bis 1583 sowie 

für die Nummer 
1611 der 

Altenburg-Zeitzer 
Bahn, im 

Maßstab 1:50. 

GLOCKE Hartmann 18771967 635 1569 89 8214 + 1926 
HALDE Hartmann 18771968 636 1570 898215 +1933 
BERGGEIST Hartmann 18781987 616 1571 - +? 

Lieferung von Hartmann an die Planitzer Kohlenbahn 

Name Hersteller Baujahr/ Bahnnummer Bemerkung 
Fahr.-Nr. 

WALDTRAUT Hartmann 188411378 - t? 
PLANITZ Hartmann 188811540 - + nach 1965 

Lieferung von Hartmann an die Gaschwitz-Meuselwitzer Bahn 
(ab 1886 Sächsische Staatsbahn) 

Name Hersteller Baujahr/ Bahnnummer DRG- Bemerkung 
Fahr.-Nr. ab ab Betriebs- 

1886 1892 nummer 

CONCORDIA Hartmann 1883/1320 746 1572 - + 1925 
DIE HARTH Hartmann 1884/1380 747 1573 89 8251 + 1926 

Lieferung von Hartmann an d/e Altenburg-Zeltzer Bahn 
(ab 1896 Sachslsche Staatsbahn) 

Name Hersteller Baujahr/ 
Fabr Nr 

MOLBITZ Hartmann 188411379 

” ab 1923 Werklok Im AW Chemnitz 

Bahn- DRG- Bemerkung 
ab 1896 nummer 

1610 - + 1925” 

Lieferung von Hartmann an d/e Altenburg-Zeltzer Bahn 
(ab 1896 SachsIsche Staatsbahn) 

Name Hersteller Baujahr/ Bahn- DRG- Bemerkung 
Fahr -Nr nummer nummer 

FRIEDRICH Hartmann 188811557 1611 89 8267 + 1926 
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Gaschwitz-Meuselwitzer Bahn und entspricht bis auf die kürzeren 
Wasserkästen in etwa der ersten Bauform der V T. 

Gattung V T 

Lieferung von Hartmann an die Sächsische Staatsbahn Lieferung von Hartmann an die Sächsische Staatsbahn 
Name Hersteller Baujahr/ Bahnnummer DRG- Bemerkung 

Fahr:Nr. bis ab Betriebs- 
1891 1892 nummer 

Hersteller Baujahr/ Bahn- 
Fahr:Nr. nummer 

1901/2682 1644 
1901/2683 1645 
1901/2684 1646 
1901/2685 1647 
1901/2686 1648 
1901/2687 1649 
1901/2688 1650 
190112689 1651 
1901/2690 1652 
1901/2691 1653 

DRG- 
nummer 

Bemerkung 

MOTOR Hartmann 188811558 632 574 89 8252 + 1926 
LAUFER Hartmann 188811559 781 575 89 8253 + 1926 
HORIZONT Hartmann 1888/1560 782 576 89 5254 + 1926 
BLOCK Hartmann 188811561 783 577 - +? 
FUNDAMENT Hartmann 189011707 852 578 - + 1924 
HARTE Hartmann 189011708 853 579 89 8255 + 1926 
HAMMER Hartmann 1890/1709 854 580 89 8256 + 1926 
TRIEB Hartmann 1890/1710 855 581 89 8257 + 1926 
WINDE Hartmann 1890/1711 856 582 89 8258 + 1926 
FLOTZ Hartmann 1890/1712 857 583 89 8259 + 1926 

Lieferung von Hartmann an d/e Sachsische Staatsbahn 

Hersteller Baujahr/ Bahn- DRG- Bemerkung 
Fabr -Nr nummer Nummer 

Hartmann 189211862 1584 89 8260 + 1926 
Hartmann 189211863 1585 89 8261 + 1926 
Hartmann 189211864 1586 89 8262 +7 
Hartmann 189211865 1587 89 8263 + 1926 
Hartmann 189211866 1588 89 8264 + 1926 
Hartmann 189211867 1589 - 
Hartmann 189211868 1590 89 8265 +7 
Hartmann 189211869 1591 89 8266 +7 

Lieferung von Hartmann an die Sächsische Staatsbahn 

Hersteller Baujahr/ 
Fahr:Nr. 

Bahn- 
nummei 

DRG- 
Nummer 

Bemerkung 

Hartmann 189512034 1592 89 8216 +? 
Hartmann 189512035 1593 89 8217 + 1927 
Hartmann 189512036 1594 89 8218 +? 
Hartmann 189512037 1595 89 8219 +3 
Hartmann 189512038 1596 89 8220 +3 
Hartmann 189512039 1597 89 8221 +? 

Hartmann 1896/2093 1598 
Hartmann 1896/2094 1599 
Hartmann 1896/2095 1600 
Hartmann 189612096 1601 
Hartmann 189612097 1602 
Hartmann 189612098 1603 
Hartmann 189612099 1604 
Hartmann 189612100 1605 
Hartmann 189612127 1606 

89 201 
89 202 
89 203 
89 204 
89 205 
89 206 

- 

89 207 

Hartmann 1896/2128 1607 89 208 
Hartmann 1896/2129 1608 89 209 
Hartmann 1896/2130 1609 89210 

+7 
+ 1926 
+? 
+ 1967 
+? 
+ 1930 
+ vor 1925 
+ vor 1925 
+ 1937 (verkauft 
Basaltwerke Wurlltz) 
+? 
+7 
+7 

Hartmann 189712228 1612 89 211 

Hartmann 189712229 1613 89212 
Hartmann 1897/2230 1614 89213 
Hartmann 189712231 1615 89214 
Hartmann 189712232 1616 89215 

Hartmann 1897/2233 1617 89216 
Hartmann 1897/2234 1618 89217 

Hartmann 189712235 1619 89218 
Hartmann 1897/2270 1620 89219 
Hartmann 189712271 1621 89 220 
Hartmann 189712272 1622 89 221 
Hartmann 1897/2273 1623 89 222 

+ 7 (1949 WL 1 
Raw Chemnitz) 
+ 1930 
+? 
+? 
+i(WL2 
Raw Chemnitz) 
+ 1930 
+7(WL3 
Raw Dresden) 
+ 1934 
+ 1967 
+ 1930 
+v 
+ 1967 

Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 

Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 

Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 

1898/2341 1624 89223 +? 
189812342 1625 89224 +? 
189812343 1626 89225 +? 
189812344 1627 89226 +? 
189812345 1628 89227 +? 
189812346 1629 89228 +? 
189812347 1630 89 229 + 1946 
189812348 1631 89 230 i 
1898/2349 1632 89 231 1; (ab1953WL 

Raw KMSt) 
1898/2350 1633 89232 +? 
189812351 1634 89 233 + 1967 
189812352 1635 89234 +? 
1899/2353 1636 89235 +? 
1899/2354 1637 89236 +? 
189912355 1638 89237 +? 
189912356 1639 89 238 1947 nach 

Osten abgefahren 
1899/2357 1640 89 239 +1959 
1899/2358 1641 89 240 + 1965 
189912359 1642 89241 +? 
1899/2360 1643 89 242 + 1950 

Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 

- 
89 243 
89 244 

- 
89 245 

- 
89 246 
89 247 
89 248 

- 

Hartmann 1901/2692 1654 89 249 

Hartmann 1901/2693 1655 89 250 

Hartmann 1901/2694 1656 89 251 

Hartmann 1901/2695 1657 89 252 
Hartmann 1901/2696 1658 89 253 
Hartmann 190112697 1659 89 254 

Hartmann 190112698 1660 89 255 
Hartmann 1901/2699 1661 89 256 

Hartmann 190112700 1662 89 257 
Hartmann 1901/2701 1663 89 258 

Hartmann 1901/2702 1664 89 259 
Hartmann 1901/2703 1665 89 260 
Hartmann 190 112704 1666 89 261 

Hartmann 190112705 1667 89 262 
Hartmann 1901/2706 1668 89 263 
Hartmann 1901/2707 1669 89 264 

Hartmann 1901/2708 1670 89 265 
Hartmann 190 112709 1671 89 266 
Hartmann 1901/2710 1672 89 267 

Hartmann 1901/2711 1673 89 268 
Hartmann 1901/2712 1674 89 269 

+ vor 1925 
+7 
+ 1930 
+3 
+ 1967 
+ 1924 
+7 
+1966 
+ 1930 
+ 1919 
(SNCB Nr 9953) 
1947 nach Osten 
abgefahren 
+ 1953 
(WL Raw KMSt) 
1947 nach Osten 
abgefahren 
+ 1930 
+ 1967 
1947 nach Osten 
abgefahren 
+ 1935 
1947 nach Osten 
abgefahren 
+? 
1947 nach Osten 
abgefahren 
+ 1967 
+ 1930 
1945 bei CSD 
verbIleben 
+ 1966 
+? 
an Sachs Werke 
Dohlen verkauft 
+ 1967 
+7 
+ 1953 
(WL Raw KMSt) 
+ 1935 
+? 

Lieferung von Hartmann an die Oberhohndorf-ßeinsdorfer Kohlenbahn 

Hersteller Baujahr/ Bahn- DRG- Bemerkung 
Fahr.-Nr. nummer Nummer” 

Hartmann 1901/2731 5 89 268” 1946 nach 
Osten abgefahren 

” Oberhohndorf-Reinsdorfer Kohlenbahn 1940 von DRG übernommen 

Lieferung von Hartmann an die Sächsische Staatsbahn 

Hersteller 

Hartmann 
Hartmann 

Hartmann 

Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 

Baujahr/ Bahn- DRG- Bemerkung 
Fahr:Nr. nummer nummer 

191413766 1675 89281 +? 
191413767 1676 89 282 1947 nach Osten 

abgefahren 
191413768 1677 - 1919 SNCB 

Nr. 9977 
191413769 1678 89 283 + 1966 
191413770 1679 89 284 + 1950 
19 1413824 1680 - 1919 SNCB Nr. 9980 
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Bild 31: Die zwelfe 
Bauform f/e/ durch Ihr 
//Ib T-ähnliches 
Aussehen auf. Die 
Bahnnummer 1586 
entstand 1892 bei 
Hartmann und erhielt 
noch die Nummer 
89 8262. 
Abb.: Slg. Weisbrod 

Bild 32: Die MOTOR 
war die erste Loko- 
motive der zweiten 
Bauform. Sie wurde 
erst 1926 als 89 8252 
ausgemustert. 

Bild 33: Auch wenn 
an der 89 8265 keine 
DRG-Nummer ange- 
schrieben ist, beweist 
das angebrachte 
,,Rbd Dresden”-Schild 
ein relativ spätes 
Fotodatum. 
Abb. 30, 32 und 33: 
Sammlung Grund- 
mann 

Dicke der Rahmenbleche hatte man von 
30 mm auf 28 mm reduziert. Der genietete 
Wasserkasten reichte mit glatt durchlau- 
fender Decke nur noch knapp bis Rauch- 
kammermitte, konnte aber dennoch 3,6 m3 
Wasser aufnehmen. Alle Lokomotiven be- 
saßen Gegendampf- und Wurfhebelbrem- 
se. 1888 lieferte Hartmann vier Lokomoti- 
ven, 1890 fünf und 1891 nur eine. Dies war 
die letzte Lokomotive der Gattung V T, die 
ein Namensschild trug. Auch die Namen 
dieser zehn Lokomotiven waren der Berg- 
bau-Terminologie entlehnt. Die acht Ma- 
schinen des Baujahres 1892 bekamen kei- 
ne Namen mehr. 
Baugleich mit Bauform 2 war die Lokomo- 
tive, die Hartmann 1888 mit dem Namen 
FRIEDRICH an die Altenburg-Zeitzer Bahn 
geliefert hatte und die 1896 mit dieser Ge- 
sellschaft zur Sächsischen Staatsbahn 
kam. Die 1883 und 1884 an die Gaschwitz- 
Meuselwitzer Bahn gelieferten CONCOR- 
DIA und DIE HARTH besaßen noch 
Belpaire-Hinterkessel, entsprachen weit- 
gehend der Bauform 1, hatten aber bereits 
kürzere Wasserkästen wie die Bauform 2. 
Ab Werk besaßen die beiden Lokomotiven 
ein Dampfläutewerk auf dem Führerhaus- 
dach. Die 1884 an die Altenburg-Zeitzer 
Bahn gelieferte Lok MOLBITZ hatte eben- 
falls noch Belpaire-Kessel, Dampfläutewerk 
auf dem Führerhausdach, aber kein Si- 
cherheitsventil mehr auf dem Dampfdom. 
Bis auf die Lokomotiven mit den Bahn- 
nummern 1577, 1578 und 1589 sind alle 
Maschinen 1925 von der DRG in 89 8252 
bis 89 8266 umgezeichnet worden; Lok 

FRIEDRICH von der Altenburg-Zeitzer Bauform 3 
Bahn erhielt die Betriebsnummer 89 8267. 
Die Ausmusterung der Lokomotiven er- In der 3. Bauform sind die Lokomotiven ab 
folgte bis 1926127. 1895 geliefert worden. Kessel und Führer- 

Lieferung von Hartmann an die Sächsische Staatsbahn 

Hersteller 

Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 

Hartmann 

Hartmann 

Baujahr/ Bahn- DRG- Bemerkung 
Fahr:Nr. nummer nummer 

191914095 1681 89 285 + 1965 
191914096 1682 89 286 + 1967 
191914097 1683 89 287 1947 nach Osten 

abgefahren 
191914098 1684 89 288 1947 nach Osten 

abgefahren 
1919/4099 1685 89 289 + 1965 

-l- Hersteller Baujahr/ Bahn- 
Fahr:Nr. nummer 

Hartmann 1919/4100 
Hartmann 1919/4101 
Hartmann 191914102 

Hartmann 191914103 
Hartmann 1919/4104 
Hartmann 192014414 

1686 89 290 
1687 89 291 
1688 89 292 

1689 89 293 
1690 89 294 
1691 89 295 

DRG- 
nummer 

Bemerkung 

+ 1965 
+ 1965 
1947 nach Osten 
abgefahren 
./ 1967 
+ 1967 
1945 nach Osten 
abgefahren 
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Bild 34: Um 1920 kam es zur Entgleisung einer Lokomotive der Gattung Bild 35: Einen weiteren Beweis für den etwas unsicheren Rückwärtslauf 
V T bei Lohmen. Die Bahnnummer 7679, spätere 89 218, neigte bei der V T der dritten Bauform liefert die Aufnahme der 1656 vom 23. Janu- 
Rückwärtsfahrt zu solchen ,,Eskapaden“. ar 1913 be/ Crottendorf. 
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Bild 37: Loko- 
motiven der Gat- 
tung V T wurden 
im Strecken- 
djenst wegen 
Ihrer relabv 
schwachen 
Le/stung gern m 
Doppe/trakt/on 
gefahren. Im B//d 
neben der 1672 
eme weitere V T 
der dritten Bau- 
form. Abb. 34 
bis 37: Samm- 
lung Weisbrod 

Bild 38: In Dres- 
den-heschen 
wurde d/e Bahn- 
nummer 1640 
als ßanglerloko- 
mobve im B//d 
festgehalten 

Bild 39: Am 
1. Januar 1920 
entstand die 
Aufnahme der 
1635 m/t Kobel- 

schornstem. 
Abb. 38 und 39: 
Sammlung 
Grundmann 

haus waren Neukonstruktionen, Lauf- und DRG, die Betriebsnummer 89 268” erhielt. Bauform 4 
Triebwerk entsprachen den bisherigen Die Erstbesetzung war 1935 ausgeschie- 
Bauformen, lediglich der Zylinderdurch- den. Die Lokomotiven des Baujahres 1901 Bei der ab 1914 gefertigten Bauform 4 sind 
messer betrug nun 400 mm, der Kolben- besaßen 430 mm Zylinderdurchmesser, mit zwei Varianten zu unterscheiden. Die sechs 
hub 600 mm. Bei gleichem Achsstand von 3732 mm einen um 2 mm größeren Rohr- Maschinen des Baujahres 1914 besaßen 
1600 mm + 1460 mm betrug der Laufkreis- wandabstand und Pop-Sicherheitsventile. seitliche Wasserkästen, die knapp bis zur 
durchmesser der Räder nur noch 1240 mm. 
Der Crampton-Kessel mit dem Ramsbot- 
tom-Doppelventil auf dem Stehkessel- 
Scheitel bestand aus drei Schüssen und 
hatte 158 Heizrohre von 3730 mm Länge. 
Die jetzt 1300 mm lange Rauchkammer 
trug einen konischen Krempenschornstein 
und vor dem Schornstein das Dampf- 
läutewerk Bauart Latowski. Der Dampfdom 
mit Schieberregler saß auf dem 1. Schuß, 
der Sandkasten auf dem 2. Schuß. Der mit 
12 bar betriebene Kessel kam mit einer 
Gesamtheizfläche von 81,06 m2 aus. Er 
wurde von zwei nichtsaugenden Injekto- 
ren Bauart Schau gespeist, die eine Lei- 
stung von 80 I/min hatten. Charakteristisch 
für die Lokomotiven der Bauform 3 war die 
ab Fensterunterkante nach innen abgewin- 
kelte Rückwand des Führerhauses. 
Die sechs Maschinen des Baujahres 1895 
(Bahnnummern 1592 bis 1597) sind 1925 
von der DRG mit den Betriebsnummern 
89 8216 bis 89 8221 übernommen, also an 
die Lokomotiven der Bauform 1 angenum- 
mert worden. 
Ab 1896 hat die Sächsische Staatsbahn 
die Gattung V T zunächst bis 1901 in weit- 
gehend unveränderter Form und mit 75 
Exemplaren beschafft. Bis auf sechs Ma- 
schinen, davon eine Reparationsabgabe 
an Belgien (Bahnnummer 1653), erreich- 
ten alle den Umzeichnungsplan von 1925 
und erhielten die Betriebsnummern 89 201 
bis 89 269. Im Jahre 1901 erhielt auch die 
Oberhohndorf-Reinsdorfer Kohlenbahn 
eine Lok der Gattung V T (Fabriknummer 
2731), die dort die Bahnnummer 5 trug und 
1940, mit Übernahme der Bahn durch die 
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Kessellängsachse nach oben und bis zum Decke war nach vorn leicht abgeschrägt. 
1. Radsatz nach vorn reichten. Die Was- Die Lokomotiven des Baujahres 1914 hat- 
serkästen der zehn Maschinen des Bau- ten einen 26 mm dicken Blechrahmen, die 
jahres 1919 reichten bis zur Unterkante gleichen Achsstände wie alle vorherigen 
des Führerhausseitenfensters nach oben Bauformen, jedoch Räder mit 1260 mm 
und bis zur Rauchkammer nach vorn. Ihre Laufkreisdurchmesser. Neukonstruktionen 

Bild 40: Zur 
vierten Bauform 
gehörten diese 
an die XIV HT 
(BR 75) erin- 
nernden V T, im 
Bild die 1689. 
Bild 41: Werks- 
aufnahme der 
1688 von Hart- 
mann aus dem 
Jahre 19 19, die 
später zur 
89 292 wurde. 

Bild 42: Die 
ersten V T mit 
dem ,,XIV HT- 
Führerhaus” der 
vierten Bauform 
besaßen, wie die 
abgebildete 
Bahnnummer 
1678, anstelle 

der großen 
Wasserkästen 
ein umlaufendes 
Geländer. 
Abb. 40 und 42: 
Sammlung 
Grundmann 

waren Kessel und Führerhaus (mit Kohle- 
kasten an der Rückwand). Der Kessel be- 
stand aus zwei Schüssen, die bei den 
Bahnnummern 1675 bis 1679 nahtlos ge- 
walzt, bei Bahnnummer 1680 genietet wa- 
ren. Sie hatten 3170 mm Rohrwandabstand 
und enthielten 235 Heizrohre. Der Kessel- 
druck betrug jetzt 12 bar. Am Triebwerk 
hatte man nichts verändert, auch die 
innenliegende Allan-Steuerung blieb erhal- 
ten. 
Die Bahnnummern 1677 und 1680 gingen 
1919 als Reparation an die SNCB, die vier 
anderen Maschinen übernahm die DRG 
mit den Betriebsnummern 89 281 bis 
89 284. Die zehn Lokomotiven des Bau- 
jahres 1919 und die eine Lokomotive aus 
dem Jahr 1920 besaßen einen geänderten 
Rahmen und hatten einen Gesamtachs- 
stand von 3400 mm (1600 mm + 1800 mm). 
Gegenüber den Bauformen 1 bis 3, deren 
Lokomotiven 40 km/h Höchstgeschwindig- 
keit besaßen, waren die der Bauform 4 für 
50 km/h zugelassen. Die DRG übernahm 
1925 alle Lokomotiven mit den Betriebs- 
nummern 89 285 bis 89 295. Von den 
Lokomotiven der Bauformen 3 und 4 sind 
die letzten Exemplare erst 1967 ausgemu- 
stert worden. 
Einige Lokomotiven versahen nach ihrer 
Ausmusterung noch als Werklokomotiven 
Dienst, oft in Ausbesserungswerken der 
Bahn. Gelegentlich hat man Lokomotiven 
bei Lokmangel wieder in den Betriebsdienst 
zurückgerufen. So erhielt die WL 1 des 
Raw Chemnitz 1949 wieder ihre Betriebs- 
nummer 89 211 und kam bis 1956 beim BW 
Aue zum Einsatz. Ab 1959 war sie wieder 
WL, nun Nr. 2, beim Raw Karl-Marx-Stadt. 
Von 1953 bis 1956 mußte eine WL des 
Raw Chemnitz unter ihrer ehemaligen 
Betriebsnummer 89 215 beim BW Hilbers- 
dorf Dienst tun, 1959 wurde sie wieder WL 
Nr. 3 im Raw Karl-Marx-Stadt. Dieses Aus- 
besserungswerk hatte auch die 89 231, 
250 und 267 als WL, 89 217 war WL 3 im 
Raw Dresden. 
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Gattung VII T 
Die Gattung VII T umfaßte 57 zweifach 
gekuppelte Naßdampf-Tenderlokomotiven 
unterschiedlicher Ausführung, die von 1873 
bis 1894 von verschiedenen Herstellern 
geliefert worden sind. Diese kleinen, meist 
nur wenig mehr als 7000 mm LÜP aufwei- 
senden Lokomotiven waren von den Ge- 
mischtzuglokomotiven der Gattung VII ab- 
geleitet und vor allem für den Dienst auf 
den zahlreichen sächsischen Sekundär- 
bahnen bestimmt. 
Die ersten beiden Lokomotiven sind 1873 
von der Maschinenbaugesellschaft Karls- 
ruhe an die Chemnitz-Komotauer Bahn 
geliefert worden, die 1876 zur Sächsischen 
Staatsbahn kam. Hier erhielten sie die Na- 
men SAUGER und KLAPPE und anstelle 

7 Bild 44: Als erste wur- 
den in Sachsen die bei- 
den 1873 von Karlsruhe 
hergestellten B-Kuppler 
als Lokomotiven der 
Gattung VII T bezeich- 
net. Im Bild ist die 1401 
zu sehen, die als ehe- 
makge SAUGER später 
noch die Nummer 
89 704 1 erhielt. 

Bild 45: Auch die 1402, 
die ehemalige KLAPPE, 
wurde wie dre 1401 als 
Gattung VII T bezeich- 
net. Beide Maschinen 
waren für die Chemnitz- 
Komotauer Bahn gebaut 
worden. Ab 1876 kamen 
sie zur Staatsbahn. 
Abb. 44 und 45: Sig. 
Grundmann 

Bild 46: Maßzeichnung 
der VII T mit den 
Bahnnummern 140 1 und 
1402 rm Maßstab 1:60. 
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der Bahnnummern 21 und 22 die Staats- 
bahnnummern 688 und 689. Als Fabrik- 
nummern werden in der Literatur 728 und 
729 angegeben; Joh. Töpelmann nennt 
769 als Fabriknummer für die Bahnnummer 
22. Im Umzeichnungsplan von 1892 er- 
hielten die Maschinen die Bahnnummern 
1401 und 1402. Die Lokomotiven hatten 
einen überhöhten Hinterkessel, an den sich 
der Langkessel mit 5182,5 mm Rohrwand- 
abstand anschloß. Der Langkessel trug 
auf dem 1. Schuß einen hohen Dampfdom 
mit Schieberregier und Federwaag-sicher- 
heitsventil. Der Kessel wurde mit 10 bar 
Dampfdruck betrieben. Die Gesamtheizflä- 
che erreichte nur bescheidene 48,80 m2. 
Die beiden waagerechten Außenzylinder 
(279 mm Durchmesser, 533 mm Kolben- 
hub) arbeiteten auf den 2. Radsatz, die 
Dampfverteilung bewirkte eine außenlie- 
gende Stephenson-Steuerung. Die beiden 
Radsätze waren fest im 29 mm dicken 

Bild 47: Den zweiten 
Schwung zur Gattung 
VII T bildeten vier 1873 

und 1874 von Schichau 
für die Gaschwitz- 
Meuselwitzer Bahn 
gelieferte Lokomotiven, 
im Bild die Bahnnummer 
1406. Als ehemalige 

GASCHWITZ wurde sie 
später noch zur 98 709 1. 

Bild 48: Mit ernge- 
schraubten Gegenge- 
wichten in den Rädern 
präsenbert srch dre 1406 
um 1920. Interessant 
sind auch die Rollen der 
HeberleinBremse auf 
dem Dach. 

Bild 49: Maßzerchnung 
der VII T mit den 
Bahnnummern 1403 bis 
1406 rm Maßstab 1:60. 

Abb. 46 bis 49: 
Sammlung Weisbrod 
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Blechrahmen gelagert und in vier Punkten chen Vorratsbehältern konnten 2,0 m3 
mit oberhalb des Rahmens angeordneten Wasser und 0,6 t Kohle mitgeführt werden. 
Federn abgestützt. In den beiden seitli- Von der DRG sind 1925 alle übernomme- 
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nen Lokomotiven der Gattung VII T als 
Lokalbahnlokomotiven in die Baureihe 98 
eingeordnet worden. Die Bahnnummer 
1401 erhielt 1925 zumindest auf dem Pa- 
pier die Betriebsnummer 98 7041, schied 
aber im selben Jahr aus; die Nr. 1402 war 
bereits 1922 an das Gaswerk in Dresden- 
Reick verkauft worden. 
1873 und 1874 lieferte Schichau mit den 
Fabriknummern 120 und 121 sowie 136 
und 137 vier Lokomotiven an die Gasch- 
witz-Meuselwitzer Bahn, die 1886 zur 
Staatsbahn kam. Mit 8314 mm LÜP zählten 
diese Maschinen zu den größten der Gat- 
tung VII T und hatten mit 1359 mm auch 
den größten Raddurchmesser. Der glatt 
durchlaufende Kessel mit 3507 mm Rohr- 

Bild 50: Die dritten im 
Bunde bei der Gattung 
VII T waren die 1874 von 
Wöhlert gelieferten vier 
Lokomotiven für die 
Leipzig-Dresdener 
Eisenbahn. Auch die 
abgebildete 14 10 kam 
1876 zur Sächsischen 
Staatsbahn und wurde vor 
19 16 ausgemustert. 

Abb.: Sammlung 
Grundmann 

Bild 51: Als Werklok Nr. 1 
des Raw Dresden überleb- 
te eine Lokomotive der 
1876 gelieferten B-Kupp- 
ler. Wahrscheinlich handelt 
es sich um die Bahn- 
nummer 1408, da die 
anderen Maschinen bereits 
als ,,abgängig” bezeichnet 
wurden. 

Bild 52: Maßzeichnung 
der VII T mit den Bahn- 
nummern 1407 bis 1410 
im Maßstab 1:60. 
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Iänge trug hinter dem Schornstein eine 
Reglerbüchse mit außenliegenden Ein- 
strömrohren und auf dem hinteren Kessel- 
schuß das Sicherheitsventil. Der zentrale 
Sandkasten und das Dampfläutewerk sind 
spätere Zugaben. Ursprünglich wurden die 
Räder des 1. Radsatzes von vorn aus je 
einem Sandkasten auf dem Laufblech, die 
des 2. Radsatzes von hinten aus je einem 
Sandkasten aus dem Führerhaus gesan- 
det. Der mit 10 bar betriebene Kessel hatte 
eine Gesamtheizfläche von 57,29 m*. In 
den 26 mm dicken, hohen Blechrahmen 
waren zwei Wasserkästen eingehängt, die 
zusammen 2,67 m3 Wasser faßten. Die 
0,9 t Kohle mußten offensichtlich im Füh- 
rerhaus gelagert werden, denn es gab we- 
der seitliche noch rückwärtige Vorrats- 
behälter. 
Die Lokomotiven mit den Namen ZWEN- 
KAU, WIPRECHTV. GROITZSCH, LUCKA 
und GASCHWITZ erhielten mit Übernah- 
me durch die Staatsbahn die Bahnnum- 
mern 742 bis 745, ab 1892 die Nummern 
1403 bis 1406. Im Nummernplan von 1905 
ist die ehemalige ZWENKAU (Nummer 
1403) bereits nicht mehr enthalten. Von 
allen Maschinen ist das Namensschild mit 
der Umnumerierung 1892 entfernt worden. 
Lok 1406 erhielt im Umzeichnungsplan von 

Bild 53: Als wertes kamen auch von Hart- 
mann gelieferte B-Kuppler zur Gattung V// T. 
Zu den 1882/83 gelieferten Maschinen 
gehorte auch d/e abgebIldete Nummer 1423. 

Bild 54: Die DANTE lieferte Hartmann 1882 
an d/e Sachsische Staatsbahn. Wie d/e 
anderen Maschinen dIeses Bauloses behielt 
sie neben ihrer Bahnnummer 14 18 auch ihren 
ehemaligen Namen. 

Bild 55: MaßzeIchnung der VII T m/t den 
Bahnnummern 1418 b1.s 1424. 
Abb. 51 bis 55: Sammlung Weisbrod 
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1925 noch die Betriebsnummer 98 709’ 
1874 lieferte Wöhlert mit den Fabriknun 
mern 601 bis 604 vier Lokomotiven an di 
Leipzig-Dresdener Eisenbahn, die bei dc 
LDE die Bahnnummern 3 bis 6 trugen 
1876 von der Sächsischen Staatsbahr 
übernommen, erhielten sie die Name1 
GRUBE, KUNST, BLENDE und CURVE 
sowie die Bahnnummern 628 bis 631. Nacl 
1892 lauteten die Bahnnummern 1407 bi! 
1410. Die Lokomotiven hatten einen glat 
durchlaufenden Kessel mit Dampfdom au 
dem mittleren Kesselschuß und Sandka 
sten auf dem hinteren Schuß. Der Don 
trug auch die beiden Sicherheitsventile. 
Der mit 10 bar betriebene Kessel hatte eine 
Rohrlänge von 3465 mm und eine Gesamt 
heizfläche von 66,23 m2. Die Wangen de! 
Blechrahmens waren nur 9 mm dick, wur 

Bild 56: Die bekanntesten aller 
VII T-Lokomotiven waren die 1885 
bis 1890 von Hartmann an die 
Sächsische Staatsbahn gelieferte1 
Maschinen. Die LAUBE, Bahn- 
nummer 1432, als eine Vertreterin 
dieses Bauloses wurde 7927 als 
89 7057 ausgemustert. Abb. 56 
und 60: Sammlung Grundmann 

Bild 57: Als Werklok Nr. 2 in 
Bautzen ,,überlebte” die VII T 
Nummer 1427 bis nach 1945. 

Bild 58 (links): Maßzeichnung de 
VII T mit den Bahnnummern 1429 
bis 1438 im Maßstab 1:60. 

Bild 59 (rechte Seite oben): Aua 
von der Berlin-Dresdener Eisen- 
bahn wurden Lokomotiven zur 
sächsischen Gattung VII T. Die 
BORSIG, Bahnnummer 1412, 
lieferte Hanomag 1884. 

Bild 60 (rechte Seite Mitte): 
Rückansicht der Bahnnummer 
14 11 mit Einrichtung der Heber- 

/em-Bremse im BW Dresden- 
Altstadt. 
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den aber im Bereich der Zylinder und zwi- 
schen beiden Radsätzen (2400 mm Achs- 
stand) durch Rahmenwasserkästen ver- 3 m -. 
steift.‘Die beiden Außenzylinder (355 mm 
Durchmesser, 530 mm Kolbenhub) arbei- 
teten auf den 2. Radsatz, der auch die 
außenliegende Allan-Steuerung antrieb. 
Die Lokomotiven sind zwar im Nummern- 
verzeichnis von 1905 noch erwähnt, hand- 
schriftlich ist jedoch vermerkt, daß die 
Bahnnummern 1407, 1409 und 1410 ,,ab- 
gängig“ sind. 
Hartmann lieferte die ersten Lokomotiven 
der Gattung H VII T (bis 1896 stellte man 
den oder die Anfangsbuchstaben des Her- 
stellers noch vor das Gattungszeichen) ab 
1882. Die sieben Maschinen trugen die 
Fabriknummern 1166 bis 1172, erhielten 
zunächst die Bahnnummern 30 bis 34, 40 
und 614 bis 615, die 1892 in 1418 bis 1424 
geändert worden sind. In gleicher Ausfüh- 
rung folgten 1883 mit den Fabriknummern 
1303 und 1304 die Lokomotiven mit den 
Bahnnummern 619 und 633. Diese Loko- 
motiven mit glatt durchlaufendem Kessel 
besaßen unmittelbar hinter dem Schorn- 
stein eine Reglerbüchse und in Langkessel- 
mitte einen runden Sandkasten. Das Si- 
cherheitsventil saß in Höhe der Feuer- 
büchsrohrwand. Die Gesamtheizfläche des 
mit 12 bar betriebenen Kessels betrug nur 
43,50 m’, der Abstand zwischen den Rohr- 
wänden 3170 mm. 
Zwei Friedmann-lnjektoren mit je 40 I/min 
Förderleistung speisten den Kessel. 
Dampfläutewerk und Dampfdom erhielten 
die Lokomotiven erst später. Gebremst 
wurde mit der Wurfhebelbremse, die beid- 
seitig auf die Räder des 2. Radsatzes wirk- 

Bild 61: Maßzeichnung der VII T mit den 
Bahnnummern 14 17 und 14 12 (Hanomag, 
1884). Abb. 57 bis 59 und 61: Slg. Weisbrod 
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te, und mit Gegendampf. Die Lokomotiven 
erhielten Namen vor allem deutscher Dich- 
ter. So gab es die GÖTHE (Bahn-Nr. 1419) 
und die SCHILLER (Bahn-Nr. 1420). Bei 
der Umzeichnung 1892 durften diese Lo- 
komotiven ihre Namensschilder behalten. 
Fünf Maschinen erreichten den Umzeich- 
nungsplan von 1925 und erhielten die 
Betriebsnummern 98 7051 bis 98 7055 (s. 
Tabelle). Die 1946 an das Glaswerk Freital 
verkaufte 98 7055 (Bahn-Nr. 1426 IFF- 
LAND) ist sogar bis 1961 im Einsatz gewe- 
sen. 
Von 1885 bis 1890 bezog die Sächsische 
Staatsbahn von Hartmann weitere 19 Lo- 
komotiven der Gattung VII T, die ebenfalls 
die Namen von Dichtern und Philosophen 
bekamen und diese Namensschilder 1892 

bei der Umzeichnung behielten. Auch zwei 
Eisenbahn-Ingenieure hielt man für wür- 
dig, nach ihnen Lokomotiven zu benen- 
nen: Die Lok mit der Bahnnummer 820 (ab 
1892 1444) trug den Namen KIRCHWE- 
GER, die Bahnnummer 821 (1445) den 
Namen NOVOTNY. Auch diese Lokomoti- 
ven hatten einen glatt durchlaufenden Kes- 
sel mit 3170 mm Rohrwandabstand und 
einer Gesamtheizfläche von 43,50 m”. Auf 
dem 1. und 3. Kesselschuß saß je ein 
Dom, die beide durch ein im Kessel liegen- 
des Rohr verbunden waren. Der hintere 
Dom trug das Ramsbottom-Sicherheitsven- 
til, der vordere, von dem die außenliegen- 
den Einströmrohre zu den Zylindern führ- 
ten, den Regler. 
Der 6358 mm lange Blechrahmen mtt nur 

8 mm dicken Wangen war zusätzlich durch 
den Wasserkasten zwischen den Rad- 
sätzen versteift. Hier und in den seitlichen 
Vorratsbehältern konnten 2,85 m3 Wasser 
und im linksseitigen Kohlekasten 1,l t Koh- 
le mitgeführt werden. Gebremst wurde mit 
Gegendampf und der Exterschen Wurf- 
hebelbremse, die beidseitig auf die hinte- 
ren Räder wirkte. Acht Lokomotiven erhiel- 
ten eine Druckluftbremse der Bauart We- 
stinghouse. 
Die DRG übernahm 1925 elf Lokomotiven 
mit den Betriebsnummern 98 7056 bis 
98 7066. Die 98 7058 wurde Werklok in 
der Bautzener Waggonfabrik, 98 7063 kam 
zum Dresdener Gaswerk in Reick als Werk- 
lok und die 98 7064 war ab 1930 Werklok 
im Sachsenwerk Niedersedlitz. Erhalten 

Gattung VII T 

Lieferung der MBG Karlsruhe an die Chemnitz-Komotauer Bahn, 
ab 1876 Sachslsche Staatsbahn 

Name Hersteller Bau]ahr/ Bahnnummer DRG- Bemerkg 
(ab 1876) Fabr -Nr 1873 1876 1892 Nr 

SAUGER Karlsruhe 18731728 21 688 1401 98 7041 + 1925 
KLAPPE Karlsruhe 18731729’ 22 689 1402 + 1922L 

nach Topelmann F-Nr 769 
’ Verkauf Gaswerk Dresden Reick an 

Lieferung von Hartmann an d/e Sachslsche Staatsbahn 

Name Hersteller BauJahr/ Bahnnummer DRG- Bemerkung 
Fabr Nr bis ab Betnebs- 

1892 1892 nummer 

SCHEFFEL Hartmann 188511413 6 1427 - + vor 1925 
BURGER Hartmann 1885/1414 35 1428 + vor 1925 
voss Hartmann 188611433 28 1429 - + vor 1925 
GOTTSCHED Hartmann 188611434 38 1430 + vor 1925 - 
HEGEL Hartmann 188611435 46 1431 98 7056 1964” + 
LAUBE Hartmann 188611436 86 1432 98 7057 + 1927 

Lieferung von Schlchau an d/e Gaschwltz-Meuselwltzer Bahn, 

ab 1886 Sachsische Staatsbahn 

HOLTEI Hartmann 188611437 545 1433 + vor 1925 - 

HEBBEL Hartmann 188611438 547 1434 98 7058 + 19255’ 
FREYTAG Hartmann 1886/1439 549 1435 98 7059 + 1927 

- Name Hersteller Baujahr/ Bahnnummer DRG Bemerk ZSCHOKKE Hartmann 1886/1440 621 1436 + 1922 
- Fabr -Nr 1886 1892 Nummer KOTZEBUE Hartmann 1886/1441 622 1437 + vor 1925 

HEINE Hartmann 1886/1442 625 1438 987060 + 1927 
ZWENKAU Schlchau 1873/120 742 1403 - + vor 1905 BEETHOVEN Hartmann 1890/1644 815 1439 98 7061 + 1931 
WIPRECHT HAYDN Hartmann 1890/1645 816 1440 987062 + 1962 
V GROITZSCHSchichau 18731121 743 1404 + um 1920 MOZART Hartmann 1890/1646 817 1441 98 7063 + 1936 
LUCKA Schichau 1874/136 744 1405 - + 1924 FR LIST Hartmann 1890/1647 818 1442 - + 1925 
GASCHWITZ Schlchau 18741137 745 1406 987091 + 7 J G FICHTE Hartmann 189011648 819 1443 987064 + 1930” 

KIRCHWEGER Hartmann 189011649 820 1444 98 7065 + 1966 
NOVOTNY Hartmann 1890/1650 821 1445 98 7066 + 1966 

Lieferung von Wohlert an d/e Le/pz/g-Dresdener EIsenbahn, ab 1876 
SachsIsche Staatsbahn ’ se/t 1973 Verkehrsmuseum Dresden 

i WL Waggonfabnk Bautzen 
Name Hersteller BauJahr/ Bahnnummer DRG Bemerk c ab 1930 WL Sachsenwerk Dresden N!edersed/& 

Fabr -Nr 1886 1892 Nummer 

GRUBE Wohlert 1874/601 3 628 1407 +vor1916 Lieferung von Hartmann an d/e Sachsische Staatsbahn 
KUNST Wohlert 1874/602 4 629 1408 +vor1916 
BLENDE Wohlert 1874/603 5 630 1409 + vor 1916 Name Hersteller Baujahr/ Bahn ab 1892 Bahn- DRG- Bern 
CURVE Wohlert 1874/604 6 631 1410 +vor1916 Fabr -Nr Nr Name Nr Nr 

HAINS- Hartmann 1889/1418 237 EHREN- 1417 987031 + 1927 
Lieferung von Hartmann an d/e Sachs/sche Staatsbahn BERG STEIN‘ 

Name Hersteller BauJahr/ Bahnnummer DRG Bemerkung T Lok bekam NamensschIld von Lok Nr 338 
Fabr -Nr bis ab Betnebs- 

1892 1892 nummer 
Lieferung von Hartmann an d/e SachsIsche Staatsbahn 

DANTE Hartmann 1882/1166 30 1418 - + 1922 
GOTHE Hartmann 1882/1167 31 1419 + bis 1924 Name Hersteller Baujahr/ Bahnnummer DRG Bemerkung 
SCHILLER Hartmann 188211168 32 1420 987051 + 1930 Fabr -Nr bis ab Betnebs- 
GELLERT Hartmann 1882:1169 34 1421 98 7052 + 1926 1892 1892 nummer 

UHLAND Hartmann 1882/1170 40 1422 - + 1923 
HERDER Hartmann 1882/1171 614 1423 - + bis 1924 

COLUMBUS Hartmann 1891/1742 895 1446 987067 + 7 

KORNER Hartmann + bis 1927 
FRANKLIN 

1882/1172 615 1424 98 7053 
Hartmann 1891/1743 896 1447 + 1923 

SCHLOMILCH Hartmann 188311303 619 1425 98 7054 + bis 1927 
RAPHAEL Hartmann 189111744 897 1448 987068 + 1925 

IFFLAND Hartmann 1883/1304 633 1426 98 7055 + 1 9463 
GUTENBERG Hartmann 189111745 898 1449 98 7069 + 1931” 
GEIBEL Hartmann 1891/1746 899 1450 98 7070 + ? 

1946 als WL an Glaswerk FreItal verkauft + 1961 MOLTKE Hartmann 189111747 900 1451 987071 + 7 
KRUPP Hartmann 1891/1748 901 1452 98 7072 + 7 
HIRSCHBERG Hartmann 1891/1771 902 1453 98 7073 + 1926 

Lieferung von Hanomag an d/e Berhn-Dresdener Eisenbahn, ab 1888 GOTTENGRUNHartmann 1891/1772 903 1454 987074 + 1963 
Sachs Staatsbahn TANNA Hartmann 1891/1773 904 1455 987075 + 7 

GEINITZ Hartmann 189411982 1456 987076 + 7 
Name Hersteller Baujahr/ Bahnnummer Bemerkung ERDMANN Hartmann 1894/1983 - 1457 987077 + 1925 

Fabr -Nr bis ab ab RICHARD Hartmann 189411984 1458 987078 + 7 
1888 1888 1892 WAGNER 

GUSTAV Hartmann 189411985 - 1459 98 7079 + 1925 
31SMARCK Hanomag 188411689 BERLIN 1603 779 1411 + bis 1924 ZEUNER 
30RSIG Hanomag 1884/1690 BERLIN 1604 780 1412 + 1922 

Hanomag 1884/1691 BERLIN 1605 ERFURT 1605 ’ ab 1931 WL Nr 2 RA W Chemmtz 1953 als 98 7051 bis 1967 weder m Dunst 
Hanomag 1886/1908 BERLIN 1634 ERFURT 1634 gestellt 
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Bild 62: D/e Bah-er 14 17 war ein Einzelganger unter den 
LokomotIven der Gattung VII T. Die erst als HAINSBERG und 
später als EHRENSTEIN benannte Lokomotiven lieferte Hart- 
bann 1889 an die Sächsische Staatsbahn. 

Bild 63: Zeichnung der VII T mit der Bahnnummer 14 17 im 
Maßstab 1:87. Ursprünglich war die Glocke auf dem Führer- 
hausdach untergebracht. 

Bild 64: Heizerseite der Bahnnummer 14 17 mit Kobelschornstein 
und Einrichtung für die HeberleimBremse. Die Lokomotive wurde 
erst 1927 als 98 703 1 ausgemustert. 
Abb. 62 bis 64: Sammlung Weisbrod 



Bild 65: 
Maßzeichnung 

der VII T m/t 
den Bahn- 

nummern 1446 
b1.s 1459 im 

Maßstab 1.50. 

blieb die ehemalige HEGEL, die 98 7056, 
die bis 1964 bei der Reichsbahn im Einsatz 
war, dann weitgehend ihr ursprüngliches 
Aussehen wieder erhielt und seit 1973 im 
Dresdner Verkehrsmuseum steht. 
Im Jahre 1888 erwarb die Sächsische 
Staatsbahn zwei der vier Lokomotiven, die 
Egestorff (Hanomag) an die Berlin-Dres- 
dener Eisenbahn geliefert hatte. Im Jahre 
1884 hatte Egestorff mit den Fabriknum- 
mern 1689 bis 1691 drei Lokomotiven ge- 
liefert, im Jahre 1886 mit der Fabriknummer 
1908 eine vierte. Bei der Sächsischen 
Staatsbahn erhielten die Lokomotiven mit 
den Fabriknummern 1689 und 1690 die 
Namen BISMARCK und BORSIG. zunächst 

die Bahnnummern 779 und 780, 1892 die 
Bahnnummern 1411 und 1412. Die beiden 
anderen Lokomotiven übernahm die Preu- 
ßische Staatsbahn. Die Lokomotiven, als 
Gattung E VII T bezeichnet, hatten einen 
Achsstand von 2500 mm, eine Reglerbüch- 
se auf dem 1. Kesselschuß, von der außen- 
liegende Einströmrohre zu den Schieber- 
kästen führten, und einen Sandkasten auf 
dem 2. Kesselschuß. Der Zylinderdurch- 
messer betrug 270 mm, der Kolbenhub 
550 mm, der Raddurchmesser 1020 mm. 
Der mit 12 bar betriebene Kessel hatte 
einen Rohrwandabstand von 2900 mm und 
eine Gesamtheizfläche von 40,23 m’. Der 
hohe Blechrahmen mit 8 mm dicken Wan- 

gen wardurch einen Rahmenwasserkasten 
versteift. Die außenliegende Allan-Steue- 
rung, die vom Treibradsatz (2. Radsatz) 
angetrieben war, wurde durch Schraube 
umgestellt. 
1889 lieferte Hartmann mit der Fabrik- 
nummer 1418 und der Bahnnummer 237 
die Lokomotive EHRENSTEIN an die 
Staatsbahn, die 1892 die Bahnnummer 
1417 und 1925 die Betriebsnummer 
98 7031 bekam. Die Maschine mit einem 
Achsstand von 2500 mm und 1200 mm 
Raddurchmesser hatte einen Dampfdom 
mit Schieberregler auf dem 2. Kesselschuß, 
einen Sandkasten mit beidseits zwei Fall- 
rohren auf dem 3. Schuß und außer kurzen 
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Bild 66: Die Bahnnummer 1449 GUTENBERG 
gehorte zur letzten Bauform der Gattung VII T 
und zeichnete sich durch eine verfängerte 
Rauchkammer aus. 
Abb. 65 und 66: Sammlung Weisbrod 

Bild 67: Im Rangierdienst rn Dresden Hbf ist 
um 19 10 die VII T mit der Bahnnummer 1451 
eingesetzt. 1925 wurde sie zur 98 7071. 
Abb.: Sammlung Grundmann 

Bild 68: Hinter der Werklok 3 des BW 
Dresden-Altstadt verbrrgt sich eme von 
Hartmann 189 1/94 gelreferte VII T. 
Abb.: Sammlung Hoyer 

seitlichen Vorratsbehältern einen Rahmen- 
wasserkasten. Sie konnte 2,7 m3 Wasser 
und 1,5 t Kohle mitführen. Die Lok ist 1927 
ausgemustert worden. Weitere 14 Loko- 
motiven lieferte Hartmann 1891 (zehn 
Stück) und 1894 an die Staatsbahn. Ihre 
Namen reichten von COLUMBUS bis GU- 
STAV ZEUNER, ihre Bahnnummern (ab 
1892) von 1446 bis 1459. Bis auf die 1923 
ausgeschiedene Nr. 1447 FRANKLIN ka- 
men alle anderen Lokomotiven mit den 
Betriebsnummern 98 7067 bis 98 7079 zur 
DRG. Diese Maschinen besaßen einen 
Dampfdom mit Sicherheitsventilen auf dem 
mittleren Kesselschuß und einen runden 
Sandkasten, aus dem der 1. Radsatz von 
vorn gesandet wurde, auf dem 1. Kessel- 
schuß. Der Rohrwandabstand betrug 
3170 mm, die Gesamtheizfläche 43,50 m’. 
In den beiden seitlichen Vorratsbehältern 
und in den beiden Rahmenwasserkästen 
konnten 2,85 m3 Wasser, im linksseitigen 
Kohlekasten 1,i t Kohle mitgeführt wer- 
den. Die 98 7069 war ab 1931 WL 2 im 
Raw Chemnitz und wurde als 98 7051 bei 
der DR 1953 wieder bis zur Ausmusterung 
1967 in Dienst gestellt. Auch die 98 7074 
war bis 1963 im Einsatz. Auch diese Loko- 
motiven durften 1892 ihre Namensschilder 
behalten bzw. bekamen 1894 bei Indienst- 
stellung Namen inzwischen ausgemuster- 
ter Maschinen. 

” ..- _  . “ -  . -  . . 
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Gattung Ill b T 
& ger Jahren des vorigen Jahrhunderts wa- auf einem laufachslosen B-Kuppler unter- 

ren Tender- und Schlepptenderlokom zubringen, dessen Massefürdie Reibungs- 
Die Achsfolge B 1’ ist mit dem Aufkommen tiven dieser Achsfolge recht häufig anz zugkraft zu nutzen und den notwendigen 

hrfach gekuppelter Lokomoti- treffen, bot sich damit doch die Möglicn- Überhang mit einem Laufradsatz abzustüt- 
sig geworden. In den siebzi- keit, einen leistungsfähigeren Kessel als zen. Die Berlin-Hamburger Bahn hatte Lo- 

Bild 71: Im Betriebsein- 
satz befindet sich die 
Bahnnummer 1304, die 
ehemalige ONYX der 
Muldenthalbahn, im 
Bahnhof Großhartmanns- 
dorf. 

Bild 70 (oben links): 
Noch als Bahnnummer 5 
der Chemnitz-Aue- 
Adorfer Bahn zeigt sich 
die spätere Bahnnummer 
643 bzw. 1311. 

Bild 69 (ganz oben): Für 
die Muldenthalbahn 
lieferte Schwartzkopff die 
OPAL, im Bild als Bahn- 
nummer 1305 der 
Sächsischen Staats- 
bahn. 

Blld 72 (Ilnks): Maß- 
zeichnung der Ill b T mit 
den Bahnnummern 1301 
bis 1306, gebaut für die 
Muldenthalbahn. 
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Bild 73: 
Noch einmal ’ 
eine 
Lokomotive ~ 
für die 
Chemnitz- I 
Aue-Adorfer 
Bahn. Die 
abgebildete : 
Bahn- 
nummer 
1309 lieferte 
Hartmann 
1875 mit 
dem Namen 
MARMOR. 
Sie kam 
1876 zur 

Staatsbahn. 

Jahre 1915. 
Abb.: 

komotiven dieser Achsfolge ebenso im Ein- 
satz wie die Berlin-Görlitzer oder die 
Niederschlesisch-Märkische Eisenbahn. 
In Sachsen bestellte zunächst die Mulden- 
thal-Eisenbahn bei Schwartzkopff sechs 
B 1 ‘-Tenderlokomotiven, die 1874 geliefert 
worden sind und in den meisten Abmessun- 
gen dem Typ entsprachen, den Schwartz- 
kopff 1870 an die Berlin-Hamburger Bahn 
geliefert hatte. Der Belpaire-Kessel hatte 
bei einer Rohrlänge von 3165 mm eine 
Gesamtheizfläche von 75,94 m2 und wur- 

Bild 74: Die Ill b T 
mit der Bahnnummer 
13 15, geliefert von 

Hartmann 1875 mit 
dem Namen SILBER 
und der Fabrik- 
nummer 9 11, erhielt 
als Werklok des 
Waggonbau Bautzen 
noch eine Gnaden- 
frist. Ihre Ausmuste- 
rung wird mit 1922 
angegeben. 
Abb. 69 bis 72 und 
74: Slg. Weisbrod 

Gattung Ill b T 

Lieferung von Schwarfzkopff an d/e Muldenthal-Eisenbahn, 
ab 1878 Sachsische Staatsbahn 

Baujahr/ Name Bahnnummer Bemerkung 
Fabr -Nr ab 1878 1878 1892 

WOLKEN- Schwartzkopff 1874/618 ALABASTER 690 1301 + 1906 
BURG 
WALDEN- Schwartzkopff 1874/619 GRANAT 691 1302 + um 1920 
BURG 
ROCHS- Schwartzkopff 18741620 SAPHIR 692 1303 +1924 
BURG 
SCHON Schwartzkopff 18741621 ONYX 693 1304 + um 1920 
BURG 
WECHSEL Schwartzkopff 18741622 OPAL 694 1305 + 1922 
BURG 
GOTTES Schwartrkopff 1874/623 JASPIS 695 1306 + um 1920 
BURG 

Lieferung von Hartmann an d/e Chemnitz-Aue-Adorfer Bahn, 
ab 1876 Sachsische Staatsbahn 

Name Hersteller BauJahr/ Bahnnummer DRG- Bemerkung 
Fabr Nr bis ab ab Betriebs 

1876 1876 1892 nummer 

STAHL Hartmann 18751903 1 639 1307 + um 1920 
GRANIT Hartmann 1875/904 2 640 1308 - + um 1920 
MARMOR Hartmann 18751905 3 641 1309 + 1915 
GOLD Hartmann 1875/906 4 642 1310 - + um 1920 
KOBALT Hartmann 1875/907 5 643 1311 - + 1924 
NICKEL Hartmann 18751908 644 1312 + 1915 
ARSEN Hartmann 18751909 - 645 1313 - + um 1920 
BASALT Hartmann 18751910 646 1314 987211 +7 
SILBER Hartmann 18751911 - 647 1315 - + 1922 
KALK Hartmann 18751912 648 1316 + 1906 
ALBIT Hartmann 1875/913 - 649 1317 - + 1922 
EPIDOT Hartmann 18761923 650 1318 98 7212 + 1925 
TOPAS Hartmann 18761924 - 651 1319 - + um 1920 
FELSIT Hartmann 18761925 - 652 1320 - + um 1920 

DEMANT Hartmann 1876/926 - 653 1321 - + um 1920 
KORUND Hartmann 18761927 - 654 1322 - + um 1920 

Lieferung von Hartmann an die Sächsische Staatsbahn 

Name Hersteller Baujahr/ Bahnnummer DRG- Bemerkung 
Fahr:Nr. bis ab Betriebs- 

1892 1892 nummer 

BERYLL Hartmann 1889/1632 799 1323 98 7221 + 1928 
BRONZIT Hartmann 188911633 800 1324 + bis 1925 
KRYOLITH Hartmann 1889/1634 801 1325 987222 +1934 
LYDIT Hartmann 189011635 99 1326 + bis 1925 
SMARAGD Hartmann 1890/1636 336 1327 - + 1922 
DIOPTAS Hartmann 1890/1637 634 1328 987223 + 1928 

Lieferung von Hartmann an die Sächsische Staatsbahn 

Name Hersteller Baujahr/ Bahnnummer DRG- Bemerkung 
Fahr.-Nr. bis ab Betriebs- 

1891 1892 nummer 

PLATIN Hartmann 18910736 889 1329 - + bis 1925 
GRAPHIT Hartmann 1891/1737 890 1330 - + bis 1925 
BARYT Hartmann 1891/1738 891 1331 - + 1923 
GALMEI Hartmann 189111739 892 1332 98 7224 + 1928 
ZINNOBER Hartmann 189111740 893 1333 - + bis 1925 
ALAUN Hartmann 189111741 894 1334 98 7225 + 1926 
SCHÖN- Hartmann 189211854 1335 + bis 1925 
BURG 
ELSTER Hartmann 189211855 1336 98 7226 + 1926 
PILLNITZ Hartmann 1892/1856 - 1337 - + bis 1925 
OYBIN Hartmann 189211857 - 1338 - + bis 1925 
SCHARFEN- Hartmann 1892/1858 - 1339 - + bis 1925 
STEIN 
CAINSDORF Hartmann 189211859 1340 + bis 1925 
FLÖHA Hartmann 189211860 - 1341 - + bis 1925 
BURGK Hartmann 189211861 - 1342 98 7227 + 1929 

Anmerkung: Die Lokomotiven mit den Bahnnummern 1335 bis 1342 sind im Juli 
bzw. September 1892 angeliefert worden und erhielten Städtenamensschilder. die 
von anderen Lokomotiven zurückgewonnen 
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Bild 75: Maß- 
zeichnung der 
111 b T mit den 
Bahnnummer 

335 bis 1342 im 
Maßstab 1:50. 

de mit 9 bar Dampfdruck betrieben. Außer 
dem Federwaag-Sicherheitsventil auf dem 
Stehkesselscheitel trug auch der hohe 
Dampfdom auf dem 2. Kesselschuß ein 
solches Ventil. Die beiden gekuppelten 
Radsätze mit 1390 mm Laufkreisdurch- 
messer waren fest im 24 mm dicken Blech- 
rahmen gelagert und hatten 1725 mm 
Achsstand. Ihre unter den Achslagern lie- 
genden Federn waren durch Ausgleich- 
hebel verbunden. Der Laufradsatz mit 
925 mm Durchmesser war als Adamsachse 
ausgebildet, radial einstellbar und durch 
eine Querfeder abgefedert. 1878 übernahm 
die Sächsische Staatsbahn die Muldenthal- 
Eisenbahn, gab den Lokomotiven, die nach 
Städten entlang der Bahn getauft waren, 
neue Namen und Bahnnummern. 

Hartmann lieferte in den Jahren 1875 und 
1876 16 Lokomotiven für die Chemnitz- 
Aue-Adorfer Eisenbahn, die 1876 von der 
Sächsischen Staatsbahn übernommen 
worden ist. Diese Lokomotiven orientier- 
ten sich an den Schwartzkopffschen Vor- 
bildern, hatten ebenfalls Belpaire-Kessel, 
nahezu gleiche Rost- und Heizfläche, mit 
9 bar denselben Kesseldruck und mit 
3165 mm dieselbe Rohrlänge. Lediglich der 
Achsstand der ebenfalls 1390 mm mes- 
senden Kuppelräder war mit 1726 mm ei- 
nen Millimeter größer. Der zentrale Sand- 
kasten auf dem 1. Kesselschuß ist, wie 
auch bei den Lokomotiven mit den Bahn- 
nummern 1301 bis 1306, später zugefügt 
worden; anfangs sandete man den 1. Kup- 
pelradsatz von hinten, den 2. von vorn aus 

je einem Sandkasten rechts und links auf 
dem seitlichen Wasserkasten. 
Die Lokomotiven erhielten bei der Sächsi- 
schen Staatsbahn wie alle Maschinen der 
Gattung Ill b T Namen chemischer Elemen- 
te und Mineralien, verloren aber 1892 mit 
dem neuen Nummernplan ihre Namens- 
schilder. 
Ab 1880 begann der Umbau der Adams- 
achse in eine Novotny-Lenkachse und so- 
mit von Drei- auf Vierpunkt-Abstützung, 
denn die jetzt oberhalb der Achslager lie- 
genden Federn des Laufradsatzes waren 
in das Abstützsystem einbezogen. 
1889/90 lieferte Hartmann mit den Fabrik- 
nummern 1632 bis 1637 sechs Lokomoti- 
ven an die Sächsische Staatsbahn, die 
bereits zwei zentrale Sandkästen und 
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Bild 76: Bereits m!t verklemertem Türaus- 
schnitt wurde d/e dr/tt/efzfe gelieferte Ill b T 
aus dem Jahre 1892 während einer Befnebs- 
pause mit Bahnpersonal fotograhert. 

Bild 77: Einen noch kleineren TUrausschnitt 
hat d/e Bahnnummer 1333, die ehemalige 
ZINNOBER, welche Hartmann 1891 lieferte. 

Novotny-Lenkachse besaßen, bei denen 
jedoch der Ausschnitt über der Tür verklei- 
nert worden war. Der Laufradsatz hatte 
jetzt 1035 mm Laufkreisdurchmesser. Das 
Scherentriebwerk und die innenliegende 
Steuerung Bauart Allan (Umsteuerung mit 
Händel), die alle vorherigen Lieferungen 
besaßen, war auch bei diesen Lokomoti- 
ven zu finden. 
Die letzte Lieferung Hartmanns an die 
Sächsische Staatsbahn stammt aus den 
Jahren 1891/92. Die Lokomotiven des Bau- 
jahres 1891 hatte noch Namen von PLA- 
TIN bis ALAUN bekommen, die des Bau- 
jahres 1892 Namen sächsischer Städte 
und Gemeinden. Insgesamt lieferte Hart- 
mann in beiden Jahren nochmals 14 Loko- 
motiven an die Staatsbahn. Die Staats- 

bahnlokomotiven und einige der ehemali- 
gen Chemnitz-Aue-Adorfer Bahn sind spä- 
ter mit Druckluftbremse Bauart Westing- 
house, einstufiger Luftpumpe rechts ne- 
ben der Rauchkammer und Hauptluftbe- 
hälter auf dem linken Wasserkasten aus- 
gestattet worden. An Vorräten konnten na- 
hezu alle Lokomotiven 1,3 t Kohle und 

3,6 m3 Wasser mitführen. Ihre zulässige 
Geschwindigkeit betrug 50 km/h. Die DRG 
hat Lokomotiven der Gattung Ill b T, sofern 
sie 1925 noch nicht ausgemustert waren, 
als Baureihe 98” eingeordnet. Von den 42 
in Dienst gestellten Lokomotiven kamen 
jedoch nur neun in den endgültigen Um- 
zeichnungsplan. 

Bild 78: Die Bahnnummer 1325 ist eine der wenigen Ill b T, die Bild 79: Als Werklok 1 des Raw Leipzig wurde die ehemalige Bahnnummer 
1925 noch eine DRG-Nummer bekamen: ihre Ausmusterung 1325 und spätere 98 7222 fotografiert. Die Aufnahme entstand im Jahr ihrer 
erfolgte als 98 7222 erst 1934. Abb. 76 und 78: Slg. Grundmann Ausmusterung 1934. Abb. 75, 77 und 79: Sammlung Weisbrod 
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Bild 80: Mit der 
ab 1892 gültigen 
Bahnnummer 
1503 ist die von 
Hartmann 1880 
als erste VII TS 
(BBRGGIESS- 
HUBEL) gelieferte 
Lokomotive 
abgebildet. Die 
Lieferung erfolgte 
ursprünglich an 
die Muldenthal- 
bahn, ihre 
Ausmusterung 
1924. 

Bild 82 (rechte 
Seite oben): 
Bereits als Ver- 
bundlokomotive 
VII TSV ist hier 
die Bahnnummer 
150 1 abgebildet, 
die vor ihrem 
Umbau als 
Gattung VII TS 
lief. Hartmann 
lieferte sie 1883 
an die Sächsische 
Staatsbahn. 
Abb. 80 und 82: 
Sammlung 
Grundmann 

Gattungen VII TS, VII TSV, Xi/1 T 

Bild 81: Maßzeichnung der VII TS mit den Bahn- 
nummern 1503, 1504 und 1514 im Maßstab 1:60. 

Gattung VII TS 

Lokomotiven der Gattung VII TS und der 
daraus abgeleiteten Gattungen VII TSV 
und XVI T waren kleine, zweifach gekuppel- 
te Naßdampfmaschinen, die ausschiieß- 
lieh für den Dienst auf Sekundärbahnen 
(dafür steht der Buchstabe S in der Gat- 
tungsbezeichnung) beschafft worden sind. 
Bis 1884 sind die Lokomotiven, die alle von 
Hartmann stammten, noch als Gattung 
H VII T (H = Hartmann) bezeichnet wor- 
den, dann unterschied man zwischen VII T 
und VII TS. Die Gattung VII TS zählte mit 
einer LÜP von unter 7000 mm zu den klein- 
sten regelspurigen Lokomotiven der Säch- 
sischen Staatsbahn; ihr Kuppelraddurch- 
messer von deutlich unter 900 mm war 
geringer als der Laufraddurchmesser der 
meisten sächsischen Lokomotiven. Dem 
geringen Durchmesser der Zylinder von 
nur 260 mm ist es zu danken, daß sie 

Gattung 1111 TS 

Lieferung von Hartmann an dre Sächsrsche Staatsbahn Lieferung von Hartmann an die Sächsische Staatsbahn 

Name Hersteller Baujahr/ Bahnnummer Bemerkung 
Fabr -Nr bis 1892 ab 1892 

BERGGIESSHUBEL Hartmann 1880/1064 706 1503 + 1924 
ROTTWERNDORF Hartmann 1880/1065 707 1504 +vor1916 

Lreferung von Hartmann an dre Altenburg-Zertzer Bahn, 
ab 1896 Sachsische Staatsbahn 

Name Hersteller Baujahr/ Bahnnummer Bemerkung 
Fahr:Nr. bis 1892 ab 1892 

JOHANNGEORGEN- Hartmann 188311262 713 1505 + 1923 
STADT 
ERLA Hartmann 188311263 714 1501” + 1923 

Lieferung von Hartmann an die Altenburg-Zeitzer Bahn, 
ab 1896 Sächsische Staatsbahn 

Name Hersteller Baujahr/ Bahnnummer Bemerkung Name 

MUMSDORF 

Hersteller Baujahr/ Bahnnummer Bemerkung 
Fahr:Nr. ab 1896 

Hartmann 188311264 1515 + 1923 KRIEBITZSCH 

Fabr -Nr ab 1896 

Hartmann 188011075 1514 + 1921 
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den konnten. 
1880 lieferte Hartmann für die Strecke Pirna 
- Berggießhübel, die erste Sekundärbahn 
Sachsens, zwei Lokomotiven, die BERG- 
GIESSHÜBEL unddie ROTTWERNDORF. 
Eine Lokomotive gleicher Ausführung er- 
hielt ebenfalls 1880 die Altenburg-Zeitzer 
Bahn mit dem Namen KRIEBITZSCH. Die 
Lokomotiven hatten einen glatt durchlau- 
fenden Kessel mit einem zweischüssigen 
Langkessel, 0,58 m2 Rostfläche, 1 IO Heiz- 
rohre mit 2350 mm Abstand zwischen den 
Rohrwänden und eine Gesamtheizfläche 
von 35,68 m’. Der 1. Schuß trug den 
Dampfdom mit angesetzter Reglerbüchse 
und Ramsbottom-Sicherheitsventil auf dem 
Domscheitel. Der 2. Kesselschuß besaß 
im Scheitel ein Mannloch mit 450 mm 
Durchmesser. Die Lokomotiven hatten et- 
nen 16 mm dicken Blechrahmen, in dem 
die beiden Radsätze mit 2000 mm Achs- 
stand fest gelagert und einzeln abgefedert 
waren (Vierpunktabstützung). In den seitli- 
chen Vorratsbehältern konnten 2,15 m3 
Wasser und 1 ,l t Kohle mitgeführt werden. 
Der Kessel wurde von zwei Injektoren der 

burg-Buckau mit 40 I/min gespeist. Als ten die Bahnnummern 706 und 707, ab 
Höchstgeschwindigkeit waren 30 km/h fest- 1892 1503 und 1504, die 1896 von der 
gelegt, die Zugkraft war mit 2280 kg ange- Staatsbahn übernommen 

Bild 83: Maßzeichnunq der VII TS mit den Bahnnummern / 
/ 1501. 1505 und 1515 Tm Maßstab 1:60. 
1 Abb. 81 und 83: Sammlung Weisbrod 

v--- -- --- -'- T ,- 

Gattung V// TS 

Lieferung von Hartmann an die Sächsische Staatsbahn 

SCHONBERG2 
SCHLEIZ2 
ELSTFiA2 
KONIGS- 
WARTHA 
GROSSPOST- 
WITZ 
CUNEWALDEZ 
HALBENDORF 
KOBLITZ 
WEIGSDORF2 

Hersteller 

Hartmann 1887/1518 
Hartmann 1887/1519 
Hartmann 1890/1651 
Hartmann 189011652 

Hartmann 189011653 

Hartmann 189011654 
Hartmann 1890/1655 
Hartmann 189011656 
Hartmann 189011657 

Baujahr/ 
Fahr:Nr. 

Bahnnummer 
bis ab 

1892 1892 1920 

762 1502” 1496 A 
763 1506 1496 B 
808 1507 1499A3’ 
809 1508 98 7011’” 

810 1509 - 

811 1510 1500A 
812 1511 1500B 
813 1512 - 
814 1513 1499B3’ 

Bemerkung 

+ 1923 
+ 1923 
+ 1922 
+? 

+ vor 1916 

+ 1922 
+ 1922 
+ 19235’ 
+ 1922 

” iß89 In B n2vder 
Gattung VII TSV 
umgebaut 

2’ ,e zwe, Maschmen 
wurden zur Gattung 
XVI T/XVI TV 
gekuppelt 
1502/1506 wurden zu 
1496AlB 1507/1513 

zu 1499 NB. 1510/ 
1511 zu 15OOAIB 

J Doppellok 1499 A/B 
1918 wedergetrennt 

’ ab 1925 Betuebs- 
nummer 98 70 17 

51 ab 1923 WL Chemn& 111 
Hibersdorf nach 1945 
Betriebsnummer 98 1512 
spater 98 7085 
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Altenburg-Zeitzer Bahn bekam die Bahn- 
nummer 1514. 
1883 lieferte Hartmann weitere drei Loko- 
motiven der Gattung VII TS, zwei an die 
Staatsbahn, eine wieder an die Altenburg- 
Zeitzer Bahn. Die Staatsbahnmaschinen 
waren für die Strecke Schwarzenberg - 
Johanngeorgenstadt bestimmt und erhiel- 
ten die Namen ERLA und JOHANNGEOR- 
GENSTADT, zunächst die Bahnnummern 
714 und 715, ab 1892 die Nummern 1501 
und 1505. Die Lok der Altenburg-Zeitzer 
Bahn trug bis 1896 den Namen MUMS- 
DORF, dann, nach Übernahme durch die 
Staatsbahn, nur noch die Bahnnummer 
1515. Diese Lokomotiven entsprachen in 



den Hauptabmessungen der Lieferung von fert wurden die Lokomotiven der Baujahre 
1880, hatten mit 810 mm Laufkreisdurch- 1880 und 1883 mit Kegelesse und Funken- 
messer gegenüber diesen mit 8.55 mm fänger, die für die kleinen Maschinen viel 
Durchmesser noch kleinere Räder. Gelie- zu wuchtig wirkten. 

- ‘4 ,il 

Bild 85: Maßzeich- 
nung der VII TS mit 
den Bahnnummern 
1502 und 1506 rm 

Maßstab 1:60. 
Bild 86: Aus den 
VII TS mrt den Bahn- 
nummern 1507 und 
1513 entstand die 

Doppellokomotive der 
Gattung XVI T mrt der 
Bahnnummer 
1499 A/B. In den 

endgültrgen Um- 
zeichnungsplan von 
1925 sind drese 

Doppellokomotrven 
nicht mehr gelangt. 
Abb.: Sammlung 
Grundmann 

Bild 84: Hinter 
der VII TSV mit 
der Bahnnum- 
mer 1502 ver- 
birgt sich die 
ehemalige 
VII TS SCHÖN- 
BERG, wie sie 
vor ihrem Um- 
bau zur Ver- 
bundlokomotive 
hieß. 

Bild 87: Ab 
1890 kamen 
noch einmal 
sieben VII Tan 
die Sächsische 
Staatsbahn. Die 
Hartmann- 
Maschine mit 
dem ehemali- 
ge,n Namen 
KONIGSWAR- 
THA erhielt 
neben ihren 
beiden Bahn- 
nummern 809 
und 1508 1925 
noch die DRG- 
Nummer 
98 7011 und 
wurde kurz 
danach 
ausgemustert. 

1887 und 1890 lieferte Hartmann weitere 
neun Lokomotiven der Gattung VII TS an 
die Staatsbahn, die zunächst die Bahn- 
nummern 762 und 763 sowie (Lieferung ab 
1890) 808 bis 814 erhielten, 1892 in 1502 
und 1506 sowie in 1507 bis 1513 umge- 
zeichnet wurden. Die Namen der Lokomo- 
tiven (s. Tabelle) weisen auf ihre Einsatz- 
gebiete hin. Die Lieferungen von 1887 und 
1890 sind in den Hauptabmessungen iden- 
tisch, durch einige Verstärkungen im Be- 
reich des Rahmens und der Zugeinrich- 
tungen besaßen die Lokomotiven mit den 
Bahnnummern 1507 bis 1513 eine Dienst- 
masse von 22,4 t gegenüber 20,7 t bei den 
Bahnnummern 1502 und 1506. Von den 
15 Lokomotiven der Gattung VII TS ist le- 
diglich die Bahnnummer 1508 im Jahre 
1925 noch in 98 7011 umgezeichnet wor- 
den. 

Gattung VII TSV 
1881 hatte Schichau eine kleine, zweifach 
gekuppelte Tenderlokomotive mit Zweizy- 
linder-verbundtriebwerk an die Ostbahn 



der Preußischen Staatsbahn geliefert. 1889 
erprobte auch die Sächsische Staatsbahn 
das Verbundverfahren an zwei Tenderloko- 
motiven und baute die VII TS Nr. 714 ERLA 
und die Nr. 762 SCHÖNBERG zu Verbund- 
lokomotiven um. Der rechte Zylinder blieb 
im Durchmesser unverändert und wurde 
HD-Zylinder, der linke wurde von 400 mm 
auf 415 mm aufgebohrt und fungierte als 
ND-Zylinder. Außer der bereits vorhande- 
nen Wurfhebelbremse erhielten die beiden 
Lokomotiven Einrichtung zum Bremsen mit 
Gegendampf. Beide Lokomotiven sind 
1923 ausgemustert worden. 

Gattung XVI T 
Zur Erhöhung der Zugkraft stellte die Säch- 
sische Staatsbahn sowohl bei regelspu- 
rigen als auch bei schmalspurigen Loko- 
motiven Doppellokomotiven zusammen. 
Das geschah durch Entfernen der Führer- 

hausrückwand, des hinteren Teils vom Füh- 
rerhaus und der Stoßeinrichtung. Die bei- 
den Lokomotiven hat man mit den nun 
hinten offenen Führerhäusern aneinander 
gekuppelt, die Enden der Führerhaus- 
dächer elastisch verbunden und gegen den 
Führerstand abgedichtet. So entstanden 
um 1915 aus den Lokomotiven mit den 
Bahnnummern 1502/1506,1507/1513 und 

Bild 88: Maßzeichnung der VII TS mit dt 
Bahnnummern 1507 bis 1513 des Bauja! 
1890 im Maßstab 1:60. 

Bild 90 (unten rechts): Die abgebildete 
Bahnnummer 1512 war von 1923 bis 196 
Werklok in Chemnitz-Hilbersdorf. 

Bild 89: Die WEICHSDORF, Bahnnummer 
814, wurde spater zur Bahnnummer 1513 und 
war die letzte von Hartmann gelieferte VII TS. 
Abb. 84, 85 und 87 bis 90: Slg. Weisbrod 

151 0/1511 Doppellokomotiven mit den 
Bahnnummern 1496 A/B, 1499 A/B und 
1500 A/B, nun als Gattung XVI T bezeich- 
net. Weil in die Kombination 1496 A/B eine 
Verbundlokomotive einbezogen war, erhielt 
sie die Gattungsbezeichnung XVI TV. In 
den endgültigen Umzeichnungsplan von 
1925 sind diese Doppellokomotiven nicht 
mehr gelangt. 



Gattungen VII TO, VII TOV, XVI TV 
zweifach gekuppelte Tenderlokomotiven, meist mit Längsbänken, für den Personen- 
das 0 steht für Omnibus. Das Wort kommt transport. Unter Omnibus-Lokomotiven 

Diese drei Gattungen umfassen nur insge- aus dem Lateinischen und heißt übersetzt: versteht man kleine wendige Tenderloko- 
samt vier Lokomotiven, von denen eine für alle. In Frankreich bezeichnete man motiven mit gutem Beschleunigungsver- 
Gattung durch Umbau aus der anderen bereits im 17. Jahrhundert mit diesem Wort mögen für die Beförderung eines leichten 
entstand. Die Gattung VII T bezeichnet von Pferden gezogene, gedeckte Wagen, Wagenzuges im Vorortverkehr, die das 
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Bild 91 (oben): 
Das Foto zeigt die 
nach ihrem 
Umbau zur 
Verbundlokomo- 
tive VII TOV ge- 
wordene Bahn- 
nummer 14 13. Die 
von Hartmann 
1885 als MÜLSEN 

gebaute VII T 
wurde 1923 
ausgemustert. 

Bild 94 (rechte 
Seite Mitte): Die 
zweite VII TO des 
Baujahrs 1885 
war die Bahn- 
nummer 1414, die 
ebenfalls später 
zur VII TOV 
wurde. Die 
Maschine hat die 
Einrichtung der 
Heberlein- 
Bremse. 
Abb.: Slg. 
Grundmann 

Bild 92: Maß- 
zeichnung der 
VII TO mit den 
Bahnnummern 
1413 und 1414 im 

Maßstab 1:50. 
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i 93: Die bereits im Bild 97 gezeigte MÜL- 
SEN präsentiert sich hier mit ihrer ursprüngli- 
chen Beschriftung und der alten Bahnnummer 
732. Abb. 97 bis 93: Sammlung Weisbrod 

/ n 
geringere Fahrgastaufkommen außerhalb 
der Spitzenzeiten bewältigten. 
Hartmann lieferte 1885 mit der MÜLSEN i 
und der THURM zwei dieser Maschinen an 
die Sächsische Staatsbahn, denen 1887 
mit der LICHTENTANNE und der CULTEN ~;~=~--ee-+ 
zwei weitere folgten. Diese vier weitge- 
hend baugleichen Lokomotiven hatten klei- 
ne Crampton-Kessel mit einer Gesamt- 
heizfläche von nur 26,51 m’, die mit 12 bar 
Druck betrieben wurden. Der Kesselnenn- 
durchmesser betrug 1000 mm, die Rohr- 
länge 2250 mm. Der zweischüssige Lang- 
kessel trug vorn den Reglerdom, von dem 
die Einströmrohre außen zu den Zylindern 
führten und dessen oberer Teil als Sand- 
kasten ausgebildet war. Ein Dampfdom mit 

.-.- __ 

flachgewölbter Decke und Ramsbottom- 
Sicherheitsventil saß auf dem 2. Kessel- 
schuß. Die beiden waagerecht angebrach- durchmesser waren die Räder deutlich grö- Hauptbahnen gut voran kam. Mit einer Rad- 
ten Außenzylinder mit 270 mm Durchmes- ßer als bei den Lokomotiven der Gattung Satzfahrmasse von 9,7 t (9,9 t für die Bahn- 
ser und 400 mm Kolbenhub trieben den VII T, erlaubten eine Höchstgeschwindig- nummern 1415 und 1416) waren die Loko- 
2. Radsatz an. Mit 1230 mm Laufkreis- keit von 45 km/h, womit man auch auf motiven auf Haupt- und Nebenbahnen frei- 

Gattung VII TO 

Lieferung von Hartmann an die Sächsische Staatsbahn Lieferung von Hartmann an die Sächsische Staatsbahn 

Name Hersteller Baujahr/ Bahnnummer Bemerkung 
Fahr:Nr. bis ab 

1892 1892 1920 

MÜLSEN Hartmann 1885/1420 732 1413 1492A + 1923 
THURM Hartmann 1885/1421 733 1414 1492B + 1923 

Lokomotiven 1891 in 6 nZv umgebaut (Gattung VII TOV). 1920 zur Doppel- 
-. kuppelt. 

Name Hersteller Baujahr/ Bahnnummer Bemerkung 
Fahr:Nr. bis 1892 ab 1892 

LICHTENTANNE Hartmann 1887/1493 752 1415 + 1917 
CULTEN Hartmann 1887/1494 753 1416 + 1917 

Lokomotive CULTEN 1890. Lokomotive LICHTENTANNE 1891 in B n2v 
umgebaut (Gattung VII TOV) 
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Bild 95: 1890 wurde l 
die VII T CULTEN, die 
spätere Bahnnummer 
1416, in eine Ver- 
bundlokomotive 
umgebaut und erhielt 
$; B’~v~‘chnung 

Bild 97: In einer 
herrlichen Aufnahme 
präsentiert sich die 
Omnibuslokomotive 
VII TOV mit einem 
Personenzug in 
Dresden-Reick um 
1910. Die für den 
Vorortverkehr 
konzipierten Lokomo- 
tiven genügten wegen 
ihrer schwachen 
Zugkraft jedoch kaum 
den Anforderungen. 
Durch das führerhaus- 
seitige Kuppeln von 
zwei Maschinen 
versuchte man diesen 
Zustand zu verbes- 
sern. Abb. 95 bis 97: 
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zügig einsetzbar. Die Zugkraft war freilich 
bescheiden. Sie lag bei den Maschinen 
des Baujahres 1885 bei 1705 kg, bei den 
etwas schwereren des Baujahres 1887 bei 
nur 1420 kg. 
Die beiden Radsätze mit 2800 mm Achs- 
stand waren fest im Blechrahmen aus 9 mm 
dicken Wangen gelagert, der durch Rah- 
menwasserkästen versteift war, in denen 
2,2 m3 Wasser mitgeführt werden konnten. 
Der Kohlevorrat von 0,7 t war im Führer- 
haus untergebracht. Die Kesselspeisung 
erfolgte durch zwei nichtsaugende Fried- 
mann-lnjektoren mit 40 I/min Förderlei- 
stung. 
1890 hat man die Lok CULTEN, 1891 die 
drei anderen Lokomotiven zu Verbund- 
lokomotiven umgebaut. Der rechte Zylin- 
der wurde bei gleichem Durchmesser HD- 
Zylinder, der linke, auf 415 (Baujahr 1885) 
bzw. 406 mm (Baujahr 1887) aüfgebohrte behälter, die später noch etwas verlängert te man sich bereits 1917 

zum ND-Zylinder. Weil der Dampf des HD- 
Zylinders den ND-Zylinder über den Ver- 
binder erreichte, konnte das linke Einström- 
rohr entfallen. Die neue Gattungsbezeich- 
nung für die Verbundlokomotiven lautete 
ab 1896 VII TOV. Im Zuge des Umbaus - 
wann ist heute kaum noch feststellbar - ist 
die nur 590 mm lange Rauchkammer bis 
zur Pufferbohle verlängert worden. 
1920 hat man die Lokomotiven mit den 
Bahnnummern 1413 und 1414, die ehema- 
ligen MÜLSEN und THURM, zu einer Dop- 
pellokomotive gekuppelt, wobei man die 
Führerhausrückwände und die Stoßein- 
richtung entfernte und die Maschinen mit 
den Führerhäusern aneinander kuppelte. 
Diese Kombination erhielt die Gattungs- 
bezeichnung XVI TV und die Bahnnummer 
1492 A/B. Bei diesem Umbau bekamen die 
Lokomotiven auch kurze seitliche Vorrats- 

wurden, eine Westinghouse-Druckluft- 
bremse mit einstufiger Luftpumpe und Luft- 
behälter auf dem linken bzw. rechten Lauf- 
blech. Ein Dampfläutewerk Bauart Latowski 
auf dem Rauchkammerscheitel vor dem 
Führerhaus war bei allen vier Lokomotiven 
eine spätere Zugabe. 
Der Bau der Doppellokomotiven der Gat- 
tungen XVI T und XVI TV zur Zugkrafterhö- 
hung war zu diesem Zeitpunkt sicherlich 
schon eine Fehlinvestition, weil bereits we- 
sentlich leistungsfähigere Maschinen für 
die Zugförderungsaufgaben zur Verfügung 
standen. Wie Fotos belegen, waren für die 
Bedienung der Doppellokomotiven vier 
Mann Personal erforderlich, ein auch zur 
damaligen Zeit unverhältnismäßig hoher 
Aufwand. Die Doppellokomotive ist 1923 
ausgemustert worden, von den Lokomoti- 
ven LICHTENTANNE und CULTEN trenn- 

Bild 98: Durch 
das Kuppeln 
von zwei 
Lokomotiven 
der Gattung 
VII TOV 
entstand die 
Gattung 
XVI TV. 
(Zeichnung im 
Maßstab 1:87.) 
Abb.: 
Töpelmann, 
Slg. Weisbrod 

- 1972 c 2800 cI 7972 _ 

* 7866 * 
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Bild 99: Mit der l 
CROTTENDORF 
lieferte Hartmann 
1890 neben der 
RASCHAU erne 
zwerte normalspu- 
nge Meyer-Lok. 
Ihre Ausmusterung 
erfolgte 1922 mit 
der Bahnnummer 
1400 

Bild 102 (rechte 
Seite oben): 
Moderner wrrkter 
die ab 1910 ge- 
bauten I TV, rm 
Bild dre Bahn- 
nummer 1396. 

Bild 100 (Mitte): 
Hinter der Nummer 
7 399 verbrrgt srch 

dre ehemalrge 
RASCHALJ. 
Abb. 100 und 102: 
Slg. Grundmann 

Gattung I TV 
Für die neigungs- und krümmungsreichen 
Strecken des Erzgebirges, u.a. für die 

Strecke Schwarzenberg -Annaberg-Buch- 
holz Süd mit Abzweig von Schlettau nach 
Crottendorf, beschaffte die Sächsische 
Staatsbahn 1890 zwei vierfach gekuppelte 
Tenderlokomotiven der Achsfolge B’B’ mit 
Triebwerk Bauart Meyer. Die Lokomotiven 
srhielten die Namen RASCHAU und CROT- 
TENDORF und die Gattungsbezeichnung 
H M I TV, wobei das H für den Hersteller 
Hartmann, das M für Triebwerk Bauart 
Meyer, das I für die Gattung, das T für 
Tenderlokomotive und das V für Verbund- 
verfahren stehen. 
Der dreischüssige Langkessel hatte eine 
Rohrlänge von 3700 mm und eine Gesamt- 
heizfläche von 86,40 m’. Er wurde von 174 
Heizrohren durchzogen und mit 12 bar 
Druck betrieben. Vom Dampfdom auf dem 
2. Kesselschuß führte ein im Kessel ver- 
legtes Rohr zum Reglerdom mit Rams- 
bottom-Sicherheitsventil auf dem Steh- 
kesselscheitel. Kessel und Führerhaus ruh- 
ten auf einem 22 mm dicken, genieteten 
Brückenrahmen, der über Drehzapfen und 

1 
~ 

Bild 103 (rechte Seite 
Mitte): Nur einen Sandka- 

~ sten besaß die Bahnnum- 
mer 1382 des Baujahrs 
7974. Ihre Ausmusterung 
erfolgte vor 1942 als 
98 013. 

Bild 104 (rechte Seite 
unten): Die Bahnnummer 
1388, die spätere 98 07 7, 

besaß einen Doppelsand- 
kasten am Reglerdom. Sie 
wurde erst 1962 ausgemu- 
stert. Damit war sie eine 
der am /ängsten auf der 
Windbergbahn eingesetz- 
ten Lokomotiven. 

Bild 101: Maßzeichnung 
der Gattung / TV mit den 
Bahnnummern 1399 und 
1400 im Maßstab 1:60. 

Abb. 99, 707, 103 und 
104: Sammlung 
Weisbrod 
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seitliche Gleitstücke mit den beiden Trieb- 
drehgestellen verbunden war. Die Zylinder- 
gruppen waren in Fahrzeugmitte einander 
gegenüberliegend angeordnet, so daß je- 
weils eine Triebwerksgruppe vorwärts, die 
andere rückwärts arbeitete. Bei den bei- 
den Maschinen des Baujahres 1890 waren 
die HD-Zylinder am hinteren, die ND-Zylin- 
der am vorderen Drehgestell befestigt. Die 
HD-Zylinder hatten 300 mm Durchmesser, 
die ND-Zylinder 460 mm; der Kolbenhub 
betrug 533 mm. Angetrieben wurde der je- 
weils äußere Radsatz. Die Räder hatten 
1100 mm Durchmesser und einen Achs- 
stand von 1750 mm. Die unterhalb der 
Achslager angeordneten Federn waren 
durch Ausgleichhebel verbunden. Die Zug- 
kraft der beiden Maschinen war mit 5490 kg 
angegeben, die zulässige Geschwindig- 
keit betrug 45 km/h. 
Die 1907108 für den allgemeinen Verkehr 
eröffnete Windbergbahn von Freital nach 
Possendorf war auf Dauer nicht von den 
Lokomotiven der Gattung VII T zu bedre- 
nen, brauchte man mit der MOZART und 
der FR. LIST doch schon deren zwei, um 
den Eröffnungszug durch die Radien von 
teilweise nur 85 m und die erheblichen 
Steigungen des ,,Sächsischen Semme- 
rings“ zu befördern. So beschaffte die Säch- 
sische Staatsbahn ab 1910 weitere Loko- 
motiven der Gattung I TV in überarbeiteter 
Ausführung. 
Der nun zwerschüssige Langkessel trug 
auf jedem Schuß einen Dom, der vordere 
enthielt den Ventilregler. Von diesem führ- 
te das Einströmrohr durch die Rauchkam- 
mer zum Kugelgelenk und unterhalb des 
Kessels weiter zu den HD-Zylindern, die 
jetzt am vorderen Drehgestell montiert wa- 
ren. Bei ebenfalls 3700 mm Rohrwandab- 
stand hatte der Kessel mit 99,28 m’ eine 
größere Heizfläche als der der Lokomoti- 
ven aus dem Jahre 1890, resultierend aus 
einer größeren Zahl von Heizrohren und 
einer größeren Feuerbüchse. Der Kessel 
wurde mit 13 bar Dampfdruck betrieben. 
Über einen gelenkigen Verbinder gelangte 
der Dampf aus den HD-Zylindern zu den 
ND-Zylindern am hinteren Drehgestell. Die 
HD-Zylinder hatten 360 mm, die ND-Zylin- 
der 570 mm Durchmesser bei gleichem 
Kolbenhub von 630 mm. Für die Ausströ- 
mung, die den langen Weg von den ND- 
Zylindern bis zur Rauchkammer nehmen 
mußte, waren ebenfalls flexible Leitungen 
erforderlich. 
Die Räder mit 1240 mm Laufkreisdurch- 
messer waren ebenfalls größer als bei der 
Ausführung von 1890. Der Hauptrahmen 
hatte eine Blechdicke von 13 mm, die Dreh- 
gestellrahmen eine von 22 mm. Angetrie- 
ben wurde der äußere Radsatz jedes Dreh- 
gestells, dessen Räder auch aus dezen- 
tralen Sandkästen beidseitig gesandet wur- 
den. Als Bremse dienten die Wurfhebel- 
bremse und die Druckluftbremse Bauart 
Westinghouse, die die Räder im vorderen 
Drehgestell einseitig von vorn, die des hrn- 
teren Drehgestells einseitig von hinten 
bremste. Die Luftpumpe saß links vor dem 
Wasserkasten neben der Rauchkammer, 
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die Hauptluftbehälter waren längs auf den Sie hatte anstelle der Druckluft- eine 
Wasserkästen befestigt. Dampfbremse für den 1. Radsatz und die 
Entgegen sonstigen Gepflogenheiten sind 
die Lokomotiven etwas unorthodox ein- 
genummert worden. Die ersten fünf Ma- 
schinen des Baujahres 1910 mit den 
Fabriknummern 3377 bis 3381 erhielten 
die Bahnnummern 1394 bis 1398, die fünf 
nachfolgenden, ebenfalls noch 1910 mit 
den Fabriknummern 3414 bis 3418 gelie- 
fert, die Bahnnummern 1389 bis 1393. Zwi- 

auf den 4. Radsatz wirkende Wurfhebel- 
bremse. 
1913 lieferte Hartmann mit den Fabriknum- 
mern 3678 bis 3680 drei Maschinen, die 
die Bahnnummern 1386 bis 1388 erhiel- 
ten. Äußerlich waren die Lokomotiven ge- 
ringfügig geändert. Die Luftbehälter waren 
von den Wasserkästen verschwunden und 
im Rahmen gelagert. An den Reglerdom 

sehen den beiden Lieferungen an die Säch- war vorn und hinten je ein Sandkasten 
sische Staatsbahn lag eine Lieferung mit angelehnt, aus denen die Räder des vor- 
der Fabriknummer 3404 an die Oberhohn- deren Drehgestells bei Vor- und Rückwärts- 
dorf-Reinsdorfer Kohlenbahn, dort die fahrt gesandet werden konnten. War bei 
Bahnnummer 6. Diese Lokomotive ent- den Lieferungen des Jahres 1910 der Aus- 
sprach bis auf die Bremsausrüstung den schnitt über der Tür etwas breiter als die 
1910 gelieferten Staatsbahnlokomotiven. Tür, so hatte er bei den Maschinen des 



heitsventilen auf dem Stehkesselscheitel 
und Dampfläutewerk Bauart Latowski auf 

Baujahres 1913 nur noch Türbreite. Die 

dem Rauchkammerscheitel vor dem 

Ausrüstuna mit verkleideten Coale-Sicher- 

Schornstein entsprachen den bisherigen 
Lieferungen. 
Im Jahre 1914 lieferte Hartmann mit den 
Fabriknummern 3761 bis 3765 nochmals 
fünf Lokomotiven an die Staatsbahn, die 
dort die Bahnnummern 1381 bis 1385 er- 
hielten. Diese Lokomotiven hatten nur ei- 
nen angelehnten Sandkasten vor dem Reg- 
lerdom, aus dem die Räder des 1. Drehge- 
stells von vorn gesandet wurden. Die Rä- 

was kürzer, um der Luftpumpe Platz zu 
bieten) hatten bei den iiefeiungen von 

zentral bei Rückwärtsfahrt 

1910 und 1913 eine glatt durchlaufende 
Decke, bei den Lokomotiven des Baujah- 
res 1914 waren sie ab Sandkasten leicht 

seitlichen Wasserkästen 

nach vorn abgeschrägt. Die ab 1910 ge- 

(d 

bauten Staatsbahnlokomotiven konnten 
5,0 m3 Wasser und 2,25 t Kohle (im Kohle- 
kasten hinter dem Führerhaus) mitführen 
und hatten eine zulässige Geschwindig- 
keit von 50 km/h. 
Die beiden Lokomotiven des Baujahres 
1890 sind 1922 ausgemustert worden. Die 

Bild 105: Zusammen mit der 111 b T Bahnnum- 
mer 1340 wurde die I TV 1922 im Aus- 
besserungswerk Dresden-Friednchstadt 
abgelxhtet. 

Bild 106: D/e Bahnnummer 1394, gebaut von 
Hartmann im Jahre 19 IO, wurde später zur 
98 001 und ist seit 1967 Museumslok des 
Verkehrsmuseums Dresden. 

1910 und 1914 gebauten Lokomotiven 
noch 15 mit den Betriebsnummern 98 001 
bis 98 015. Die Lokomotiven erhielten ihre 
Betriebsnummern, wie es bei der DRG die 
Regel war, in der Abfolge der Fabriknum- 
mern. Die Lokomotiven mit den Bahnnum- 
mern 1384, 1389 und 1398 gingen im Er- 
sten Weltkrieg verloren. 1940 übernahm 
die DRG die an die Oberhohndorf-Reins- 
cforfer Kohlenbahn gelieferte Lokomotive 
Jnd ordnete sie als 98 015t’ein, denn die 
Lokomotive der ersten Besetzung (Bahn- 
nummer 1385) war bereits 1933 ausgemu- 
stert worden. 
Obwohl die Lokomotiven der Baureihe 98O 
wegen ihrer flexiblen Dampfleitungen zwi- 
schen HD- und ND-Triebwerken einen ho- 
hen Unterhaltungs- und Erhaltungsauf- 
wand erforderten, waren einige Lokomoti- 
ven, vom BW Dresden-Altstadt eingesetzt, 
noch bis zur Mitte oder dem Ende der 
sechziger Jahre im Einsatz. Die Lokomoti- 
ven wurden für den Güterverkehr der SDAG 
Wismut in Dresden-Gittersee benötigt und 
konnten erst in der zweiten Hälfte der sech- 
ziger Jahre durch die V 60 mit Spurkranz- 

der des hinteren Drehgestells wurden de- DRG übernahm 1925 von den 18 zwischen Schmierung abgelöst werden. 

Gattung I T V 

Lieferung von Hartmann an die Sächsische Staatsbahn 

Name Hersteller Baujahr/ Bahnnummer Bemerkung 
Fahr:Nr. bis 1892 ab 1892 

RASCHAU Hartmann 189011658 822 1399 + 1922 
CROTTENDORF Hartmann 189011659 823 1400 + 1922 

Lieferung von Hartmann an die Sächsische Staatsbahn 

HeLSteIler Baujahr! 
FabrvNr. 

Bahn- 
Nr. 

DRG- 
Nr. 

Bemerkg 

Hartmann 1910/3377 1394 98 001 + 1967; 
im Besitz des VMD 

Hartmann 1910/3378 1395 98 002 + 1967 
Hartmann 1910/3379 1396 98 003 + 1932 
Hartmann 191013380 1397 98 004 + ca. 1940 
Hartmann 1910/3381 1398 - Kriegsverlust 1. Weltkrieg 
Hartmann 1910/3414 1389 - alust 1 WeltkrIeg 1 

Hartmann 1910/3415 1390 98 005 + 1966 
Hartmann 1910/3416 1391 98 006 + 1962 
Hartmann 1910/3417 1392 98 007 + 1931 
Hartmann 191013418 1393 98 008 + 1933 
Hartmann 1913/3678 1386 98 009 + 1968 
Hartmann 191313679 1387 98010 + vor 1945 
Hartmann 191313680 1388 98011 + 1962 
Hartmann 191413761 1381 98012 + 1965 
Hartmann 1914/3762 1382 98013 + vor 1942 
Hartmann 1914/3763 1383 98014 + 1967 
Hartmann 1914/3764 1384 - Kriegsverlust 1. Weltkrieg 
Hartmann 1914/3765 1385 98015 + 1933 

Lieferung von Hartmann an die Oberhohndorf-ßeinsdorfer Kohlen- 
bahn, ab 1940 DRG 

Hersteller 

Hartmann 

Baujahr/ 
Fahr:Nr. 

1910/3404 

Bahn- DRG- Bemerkung 
Nr. Nr. 

6 98 015” + 1967 
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Gattung IVT 

Bild 109: Auch die MORITZBURG, Bahnnummer 1706, lieferte Hartmann 1897. Sie schied als 
71306 im Jahre 1930 aus dem Dienst aus. 

Bild 110: Als Hintergrundmotiv für em Foto mrt Bahnhofspersonal nutzte man die Bahnnummer 
1710 WILSDRUFF. Ihr war als 71309 bis 1933 noch em Leben bei der DRG beschreden. 

Die von Henschel für die Berliner Stadt- 
und Vorortbahnen 1895 entwickelte 1 ‘B 1’- 
Tenderlokomotive der Gattung T 5’ hat die 
Sächsischen Staatsbahnen inspiriert, eine 
ähnliche Lokomotive zu beschaffen, um 
den durch die Industrialisierung stark an- 
gestiegenen Berufsverkehr bewältigen zu 
können. Die ersten zwölf Lokomotiven, noch 
als Gattung VIII bb T bezeichnet, lieferte 
Hartmann im Jahre 1897 (Bahnnummern 
1701 bis 1712). Bei den Abmessungen von 
Kessel und Zylindern, auch bei den Achs- 
ständen, orientierte man sich am preußi- 
schen Vorbild, bei den Radsätzen jedoch 
an der sä. Ill b, einer Personenzuglokomo- 
tive. 
Der Crampton-Kessel mit zweischüssigem 
Langkessel hatte einen Rohrwandabstand 
von 4000 mm, trug auf dem 1. Kesselschuß 
den Dampfdom mit Regler und dahinter 
einen Sandkasten, auf dem 2. Kesselschuß 
den 2. Sandkasten. Die Ein- und Ausström- 
rohre, die bei der pr. T 5’ außen an der 
Rauchkammer verlegt waren, besaßen bei 
der sächsischen Lokomotive eine Verklei- 
dung. Der 12 mm dicke Blechrahmen war 
als Wasserkastenrahmen Bauart Krauss 
ausgeführt und konnte 5,6 m3 Wasser auf- 
nehmen. Er reichte vom 2. Kuppelradsatz 

Bild 108 (ganz oben): Die Bahnnummer 170 1 
SEBNITZ gehörte zu den ersten zwölf im 
Jahre 1897 gelieferten IV T. 

Bild 111 (rechte Seite oben): Dre 1726 
entstammt dem Baujahr 1900, wurde später 
zur 71321 und 1931 ausgemustert. 

Bild 112 (Zeichnung): Maßzeichnung der 
IV T mit den Bahnnummern 1701 brs 1712. 
Abb. 108 bis 112: Sammlung Weisbrod 
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Bild 7 73: Hartmann lieferte,jm Jahre 1900 insgesamt 22 Lokomotiven der Gattung IV Tan die Sächsische Staatsbahn. Eine davon war die abgebildete 
1741, die spätere 71 336. Uber ihr Ausmusterungsdatum ist leider nichts bekannt. 
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Gatfong IV T 

Lieferung von Hartmann an d/e Sachsische Staatsbahn 

Name Hersteller BauJahr/ Bahn- DRG- 
Fabr Nr nummer Betrlebs- 

nummer 

Bemerkung 

SEBNITZ Hartmann 1897/2213 1701 71 301 + 1930 
KLINGENTHAL Hartmann 189712214 1702 71 302 + 1929 
ZWONITZ Hartmann 189712215 1703 71 303 + 1930 
STOLLBERG Hartmann 1897/2216 1704 71 304 + bis 1933 
WALDHEIM Hartmann 189712217 1705 71 305 + 1930 
MORITZBURG Hartmann 1897/2218 1706 71 306 + 1930 
KONIGSBRUCK Hartmann 1897/2219 1707 - + 1922 
MUGELN Hartmann 1897/2220 1708 71 307 + 1930 
RADEBURG Hartmann 1897/2221 1709 71 308 + 1928 
WILSDRUFF Hartmann 189712222 1710 71 309 + bis 1933 
KIRCHBERG Hartmann 189712223 1711 - + 1923 
NIEDERSEDLITZ Hartmann 189712224 1712 - + 1923 

Lieferung von Hartmann an die Sachsische Staatsbahn 

Name Hersteller Baujahr/ Bahn- DRG- 
Fabr -Nr nummer Betrlebs- 

nummer 

Bemerkung 

JOHSTADT Hartmann 189812281 1713 71310 
THUM Hartmann 1898/2282 1714 71 311 
EHRENFRIE- Hartmann 189812283 1715 - 
3ERSDORF 
3ERNSTADT Hartmann 1898/2284 1716 71 312 
-0MMATZSCH Hartmann 189812285 1717 71 313 
SCHONHEIDE Hartmann 189812286 1718 71 314 
4LTENBERG Hartmann 189812287 1719 71315 
NERMSDORF Hartmann 1898/2288 1720 71 316 
?EITZENHAIN Hartmann 1898/2289 1721 71 317 
-AUSIGK Hartmann 1898/2290 1722 71 318 
XTRITZ Hartmann 189812291 1723 71 319 
3EICHENAU Hartmann 1898/2292 1724 71 320 

+ bis 1933 
+ 1930 
+ 1923 

+ 1930 
+ 1930 
+ bis 1933 
+ 1932 
+ 1932 
+ 1931 
+ 1933 
+ 1934 
+ 1930 

Ljeferung von Hartmann an d/e Sachslsche Staatsbahn 

iersteller Baujahr/ 
Fahr.-Nr. 

iartmann 1900/2536 
iartmann 190012537 
iartmann 190012538 
iartmann 190012539 
iartmann 1900/2540 
iartmann 190012 

Bahn- DRG- Bemerkung 
nummer Betriebs- 

nummer 

Hartmann 190012542 1731 71 326 + ? 
Hartmann 190012543 1732 71 327 +? 
Hartmann 1900/2544 1733 71 328 +? 
Hartmann 1900/2545 1734 71 329 +? 
Hartmann 1900/2546 1735 71 330 + 1930 
Hartmann 190012547 1736 71 331 + 1951 
Hartmann 1900/2548 1737 71 332 + ? 
Hartmann 190012549 1738 71 333 + ? 
Hartmann 1900/2550 1739 71 334 + 1930 
Hartmann 190012551 1740 71 335 +? 
Hartmann 190012552 1741 71 336 +? 
Hartmann 190012553 1742 71 337 +? 
Hartmann 190012554 1743 71 338 + 1941 
Hartmann 1900/2555 1744 71 339 + 1952 (WL Zement- 

werk Schwanebeck) 
Hartmann 1900/2556 1745 71 340 + 1945 (Verbl. bei CSD) 
Hartmann 1900/2557 1746 - + 1924 

Lieferung von Hartmann an die Sächsische Staatsbahn 

Hersteller Baujahr/ 
Fahr.-Nr. 

Bahn- DRG- Bemerkung 
nummer Betriebs- 

nummer 

Hartmann 1902/2713 1747 71 341 +? 
Hartmann 1902/2714 1748 71 342 + 1933 
Hartmann 1902/2715 1749 71 343 + 1933 
Hartmann 190212760 1750 71 344 + 1933 
Hartmann 190212761 1751 71 345 + 1930 
Hartmann 190212762 1752 71 346 + 1930 
Hartmann 190212763 1753 71 347 +? 
Hartmann 1902/2764 1754 71 348 + 1932 
Hartmann 190212765 1755 71 349 ? 
Hartmann 1902/2779 1756 71 350 1 ; 945 (Verbl. bei CSD) 
Hartmann 1902/2780 1757 71351 +? 
Hartmann 1902/2781 i 758 71 352 + ? 
Hartmann 190212782 1759 71 353 + 1951 
Hartmann 190212783 1760 71 354 +? 
Hartmann 1902/2784 1761 71 355 + 1934 
Hartmann 1902/2785 1762 71 356 +? 
Hartmann 1902/2786 1763 71 357 + ? 
Hartmann 1902/2787 1764 71 358 + 1933 
Hartmann 1902/2788 1765 71 359 + 1955 

Lieferung von Hartmann an die Sächsische Staatsbahn 

Hersteller Baujahr/ Bahn- DRG- Bemerkung 
Fahr:Nr. nummer Betriebs- 

nummer 

Hartmann 190613023 1766 71 360 +? 
Hartmann 1767 71 361 + 1936 
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bis zur vorderen Pufferbohle. Der Kohle- 
vorrat von 1,6 t war im Kohlekasten hinter 
dem Führerhaus untergebracht. 
Die gekuppelten Radsätze mit 1570 mm 
Laufkreisdurchmesser waren mit 2000 mm 
Achsstand fest im Rahmen gelagert. Die 
Laufradsätze besaßen 1045 mm Laufkreis- 
durchmesser und waren als Adamsachsen 
mit Rücks?ellung durch Wickelfedern aus- 
geführt. Die Lokomotiven besaßen Vier- 
punktabstützung, wobei ein Laufradsatz und 
der benachbarte Kuppelradsatz zwei Ab- 
stützpunkte bildeten. Bis auf den 2. Kup- 
pelradsatz waren bei allen anderen Rad- 
sätzen die Federn oberhalb der Achslager 
angeordnet. 
Die 2. Lieferserie in gleicher Ausführung 

Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 

Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Yartmann 
iartmann 
iartmann 1909/33 18 l 

1906/3025 1768 71 362 +? 
190613026 1769 71 363 +7 
190713027 1770 71 364 +7 
190713028 1771 71 365 + 1934 
190713029 1772 71 366 +? 
190713030 1773 71 367 +7 
190713031 1774 71 368 + 1935 
1907/3032 1775 71 369 + 1955 
1907/3033 1776 71 370 +7 
190713034 1777 71 371 +7 
1907/3119 1778 71 372 +7 
1907/3120 1779 71 373 +? 
190713121 1780 71 374 + 1930 
190713122 1781 71 375 + ? 

Hartmann 190713123 1782 71 376 +? 

Lieferung von Hartmann an d/e Sachs/sche Staatsbahn 

Hersteller BauJahr/ Bahn- DRG- 
Fabr -Nr nummer Betrlebs- 

nummer 

19ow3203 1783 71 377 +? 
190913286 1784 71 378 +? 
190913287 1785 71 379 + 1953 
190913288 1786 71 380 +? 
190913289 1787 71 381 + 1955 
1909/3290 1788 71 382 + 1935 
1909/3291 1789 71 383 +? 
190913292 1790 71 384 +? 

Bemerkung 

Bild 115: Zum Baulos der 19 Lokomotiven von 1902 gehört die IV T mit 
der Bahnnummer 1753. Die später als 71347 bezeichnete Lok besitzt 
einen erhöhten Kohlenkasten. Abb. 114 und 115: Slg. Grundmann 

Bild 114 (ganz oben): Noch einmal eine Lokomotive aus dem Baulos 
von 1902. Die Bahnnummer 1749 steht auf der Drehscheibe des BW 
Dresden-Altstadt für die nächste Fahrt bereit. 

Bild 116: Mit der Fabriknummer 2783 lieferte Hartmann die Bahnnum- 
mer 1760 aus. Über den Verbleib der ab 1925 als 71354 bezeichneten 
Maschine ist leider nichts bekannt. Abb. 113 und 116: Sig. Weisbrod 
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Bild 117: Auf diesem Pfingstmotiv um 1911 bildet eine Lokomotive der Gattung IV T die Attraktion. Das waren noch Zeiten, als es in solchen Zügen 
staufrei in den Pfingstausflug ging! Die Aufnahme entstand in der Nähe von Chemnitz-Furth. Abb.: Sammlung Grundmann 
Bild 118: Maßzeichnung der Gattung IV T mit den Bahnnummern 1747 bis 1765. Hartmann lieferte diese Maschinen 1902. 
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Bild 119: 1906/07 kamen noch 17 IV T zur Sachsrschen Staatsbahn. Dre Bahnnummer 1767 lreferte Hartmann mrt der Fabriknummer 3024, dre 
Lokomotive erhielt ab Werk dre serttrchen Wasserkasten und wurde erst 1936 als 71 361 ausgemustert. Abb. 118 bis 121: Sammlung Weisbrod 

mit den Bahnnummern 1713 bis 1724 folg- 
te noch im selben Jahr. Alle 24 Lokomoti- 
ven trugen Namen sächsischer Städte, die 
vor allem Güterzuglokomotiven mit dem 
neuen Nummernplan von 1892 abgelegt 
hatten. 
Die 3. Lieferserie aus den Jahren 1900 und 
1901 umfaßte die Lokomotiven mit den 
Bahnnummern 1725 bis 1746. Namen gab 
es für diese Lokomotiven nicht mehr. Diese 
Lokomotiven hatten einen auf 20 mm Blech- 
dicke verstärkten Rahmen bei sonst unver- 
änderten Abmessungen, dessen masse- 
sparende Ausschnitte aber eine Zunahme 
der Dienstmasse verhinderten. Die Zug- 
kraft der 3. Serie wird mit 5,l tangegeben, 
die der beiden vorherigen mit 5,09 t. 
Die 4. Lieferserie umfaßte 19 Lokomotiven 
mit den Bahnnummern 1747 bis 1765 und 
war Baujahr 1902. Das Führerhaus hatte 
jetzt anstelle des breiten Türausschnitts 
zwei Seitenfenster, es gab nur noch einen 
zentralen Sandkasten auf dem 2. Kessel- 
schuß, bei den Lokomotiven 1753 bis 1765 
war der Rahmenwasserkasten verkürzt, so 
daß nur noch 5,2 m3 Wasser mitgeführt 

Anfang an mit Druckluftbremse Bauart gebaut worden. Die DRG übernahm 1925 
Westinghouse ausgerüstet, die beidseitig noch 85 Maschinen mit den Betriebsnum- 
auf die Räder der gekuppelten Radsätze mern 71 301 bis 71 385. 
wirkte. Spätere Ergänzungen waren das Die meisten fielen der großen Ausmuste- 
Dampfläutewerk Bauart Latowski, meist auf rungswelle Anfang der dreißiger Jahre zum 
dem Rauchkammerscherte1 vor dem Opfer, lediglich zehn Maschinen überstan- 
Schornstein, und ein Kohlekasten mit ge- den noch den Zweiten Weltkrieg und ge- 
neigter Rückwand zur Vergrößerung des langten in den Bestand der DR, wo 1955 
Volumens. die letzten dieser Gattung ausgemustert 
Von der Gattung IV T sind 91 Lokomotiven worden sind. 

Bild 120: Auf die- 
ser Aufnahme der 
1769, der späteren 
71 363, sind die - 

1766 bis 1782) bekamen die Lokomotiven 
zusätzliche seitliche Wasserkästen, wo- 
durch sich der Vorrat auf 7,5 m3 vergrößer- 
te. Mit seitlichen Wasserkästen sind nach- 
träglich auch alle anderen Lokomotiven 
ausgerüstet worden. Auch den Kohleka- 
sten hat man geringfügig vergrößert. Die 
Dienstmasse der Lokomotiven stieg da- 
durch auf 59,5 t. In dieser Ausführung er- 
schien auch die letzte Lieferserie mit den 
Bahnnummern 1783 bis 1791 in den Jah- 
ren 1908/09. 
Die Lokomotiven hatten eine zulässige Ge- 
schwindigkeit von 75 km/h und waren von 
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Hahmenwasserka- 
sten vor dem Vor- 
läufer besonders 
gut zu erkennen. 
Bild 121: Stolz 
steht der Heizer 
auf dem Führer- 
stand der Bahn- 
nummer 1780 u 
oräsentrert srch 
dem Fotografen. 
Auch diese IV T 
wurde ab Werk mit 
den seitlichen 

werden konnten. 
Ab der 5. Lieferserie 1906 (Bahnnummern _ 



Gattuna XI HT 

Mit 136 Exemplaren war die Gattung XI HT 
nach der Gattung V T die am meisten ge- 
baute Tenderlokomotive der Sächsischen 
Staatsbahn, deren Beschaffungszeitraum 
sich von 1908 bis 1923 über 15 Jahre 
erstreckte. Fast 40% des Bestandes ist 
erst zur DRG-Zeit im Jahre 1923 gebaut 
worden. Konzipiert als Schublokomotive 
auf Gebirgsstrecken, sind die Lokomotiven 

zu DRG- und DR-Zeiten sehr universell im 
Personenzug-, Güterzug- und Rangier- 
dienst eingesetzt worden. Ihre fast schlag- 
artige Ausmusterung in den Jahren 1966 
bis 1968 ist den zu dieser Zeit in ausrei- 
chenden Stückzahlen vorhandenen Die- 
sellokomotiven der Baureihen V 60 und 
V 100 geschuldet. 
Charakteristisch für alle Lokomotiven der 

Bild 122: Mit der Bahnnummer 1521, der spä- 
teren Bahnnummer 2001, lieferte Hartmann 
1908 die erste fünfgekuppelte Lokomotive der 
Gattung XI HT. Sie gehörte zum ersten Baulos 
mit den Fabriknummern 3218 bis 3235. 

Bild 123 (Mitte): Noch einmal die 1521/2001, 
die später zur 94 2001 umgezeichnet wurde 
und bis 1967 Dienst leistete. 

Gattung XI HT war der Belpaire-Hinterkes- 
sel und, mit Ausnahme der leichten Aus- 
führung (Bahnnummern 2019 bis 2028), 
ein Zylinderdurchmesser von 620 mm bei 
630 mm Kolbenhub. Die drei Schüsse des 
Langkessels waren teleskopartig ineinan- 
dergeschoben, wobei der 1. Schuß, der die 
Rauchkammerrohrwand aufnahm, sehr 
kurz war, um im Verschleißfall materialspa- 
rend gewechselt werden zu können. Die 
Rohrlänge betrug 4500 mm. Der mit 12 bar 
Druck betriebene Kessel besaß Rauch- 
rohrüberhitzer Bauart Schmidt mit 41,37 m2 
Heizfläche und Heißdampfautomaten. Die 
beiden Coale-Sicherheitsventile waren 
ummantelt auf dem Stehkesselscheitel an- 
geordnet, der Dampfdom mit Naßdampf- 
Ventilregler hatte seinen Platz auf dem 
2. Kesselschuß. Die zwischen den Rah- 
menwangen eingezogene Feuerbüchse 
hatte eine Länge von 2350 mm und eine 
Rostfläche von 2,28 m’. Bis zur Lokomoti- 
ve mit der Bahnnummer 2045 (Bj. 1916) 
bestand sie aus Kupfer vom Kupferham- 
mer der Fa. Lange in Grünthal bei Olbern- 
hau, ab Bahnnummer 2046 mußten flußei- 
serne Feuerbüchsen von Krupp (Essen) 
eingebaut werden. 
Die Lokomotiven besaßen einen 28 mm 
dicken Blechrahmen, in den bis Bahnnum- 
mer 2036 (Bj. 1913) noch ein Rahmenwas- 
serkasten eingehängt war. Bei den ersten 
Lieferserien besaßen der 1. und 5. Rad- 
satz beidseits 26 mm Seitenspiel und dafür 
ausgebildete Kuppelzapfen und Stangen- 
lager. Der feste Achsstand betrug nur 
2800 mm bei 5600 mm Gesamtachsstand, 
zu wenig für einen ruhigen Lauf im Gleis. 
Deshalb legte man ab 1919 den 5. Radsatz 
fest, gab dem 4. Radsatz Seitenspiel und 
baute viele Lokomotiven der vorherigen 
Lieferserien entsprechend um. 
Die Lokomotiven besaßen Sechspunktab- 
stützung. Die unterhalb der Achslager lie- 
genden Federn der Radsätze 1 und 2 so- 
wie 4 und 5 waren durch Ausgleichhebel 
verbunden, der Treibradsatz war separat 
abgefedert. Die leicht geneigt angeordne- 
ten Zylinder arbeiteten über den zweischie- 
nig geführten Kreuzkopf auf den 3. Kuppel- 
radsatz. Gebremst wurde bis zur Lok mit 
der Bahnnummer2028 mitder Dampfbrem- 
se, die den 2. Radsatz von vorn, den 3. 
beidseitig und den 4. von hinten bremste. 
Bei der leichteren Ausführung des Baujah- 
res 1910 wurden die Räder des 2. und 
4. Kuppelradsatzes beidseitig gebremst. Ab 
Baujahr 1921 (vermutlich schon ab Bahn- 
nummer 2086) kamen die Maschinen mit 
Druckluftbremse Bauart Westinghouse und 
zweistufiger Luftpumpe rechts neben der 
Rauchkammer. Gebremstwurdenalle Rad- 
sätze einseitig von vorn. Alle vorher gelie- 
ferten Lokomotiven sind mit Druckluftbrem- 

Sachsen-Report 6 . 54 



Bild 125: Werksaufnahme der Bahnnummer 1525, geliefert von Hartmann im Jahre 1908 mit der Fabriknummer 3222. Die Lokomotive wurde zwar im 
Jahre 1916 zur Bahnnummer 2005 umgezeichnet, ging aber noch im Ersten Weltkrieg verloren. 
Bild 126: Maßzeichnung der XI HT mit den Bahnnummern 1521 bis 1538, den späteren Bahnnummern 200 1 bis 20 18. Abb. 122 bis 126: Slg. Weisbrod 
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Gatfong XI HT Hersteller Baujahr/ Bahn- 
Fabr Nr nummer 

DRG- 
Betrrebs- 
nummer 

- 
94 2039 

- 

94 2040 
94 2030 
94 2041 
94 2042 
94 2043 
94 2044 
94 2045 
94 2046 
94 2047 
94 2048 

- 
94 2049 
94 2050 
94 2051 
94 2052 
94 2053 
94 2054 
94 2055 
94 2056 
94 2057 
94 2058 
94 2059 
94 2060 
94 2061 
94 2062 
94 2063 
94 2064 
94 2065 
94 2066 
94 2067 
94 2068 
94 2069 
94 2070 
94 2071 
94 2072 
94 2073 
94 2074 
94 2075 
94 2076 
94 2077 
94 2078 
94 2079 
94 2080 
94 2081 
94 2082 
94 2083 
94 2084 
94 2085 
94 2086 
94 2087 

Bemerkung 

Lieferung von Hartmann an d/e Sachs/sche Staatsbahn 

Hersteller Baujahr/ Bahnnummer DRG Bemerkung 
Fabr -Nr bis ab Betrrebs- 

1916 1916 nummer 

Hartmann 1908/3218 1521 2001 94 2001 + 1967 
Hartmann 1908/3219 1522 2002 94 2002 + 1964 
Hartmann 1908/3220 1523 2003 94 2003 + 1967 
Hartmann 1908/3221 1524 2004 94 2004 + 1967 
Hartmann 1908/3222 1525 2005 + Verlust 1 Weltkrreg 
Hartmann 1908/3223 1526 2006 94 2005 + 1967 
Hartmann 1908/3224 1527 2007 94 2006 + 1967 
Hartmann 190813225 1528 2008 94 2007 + 1967 
Hartmann 190813226 1529 2009 94 2008 + 1967 
Hartmann 1908/3227 1530 2010 94 2009 + 1964 
Hartmann 1909/3228 1531 2011 94 2010 + 1968 
Hartmann 1909/3229 1532 2012 942011 + 1945 (zu CSD) 
Hartmann 190913230 1533 2013 94 2012 + 1970 
Hartmann 1909/3231 1534 2014 94 2013 + 1945 (zu CSD) 
Hartmann 1909/3232 1535 2015 942014 + 1968 
Hartmann 1909/3233 1536 2016 942015 + 1965 
Hartmann 1909/3234 1537 2017 942016 + 1967 
Hartmann 1909/3235 1538 2018 942017 + 1967 

Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 

1918/3996 
191813997 
1918/3998 
1918/3999 
1918/3976 
1918/4001 
1918/4002 
191914085 
191914086 
1919/4087 
191914088 
191914089 
1919/4090 
1919/4091 
1919/4092 
1919/4093 
191914094 
1921/4333 
1921/4334 
1921/4335 
192114336 
1921/4337 
192114338 

2059 
2060 
2061 
2062 
2063 
2064 
2065 
2066 
2067 
2068 
2069 
2070 
2071 
2072 

+ 1919 (ETAT50 910)” 
+ 1968 
+1919(ETAT50911)“’ 
+ 1967 
+ 1969 
+ 1967 
+ 1968 
+ 1976 
+ 1945 (CSD) 
+ 1969 
+ 1967 
+ 1967 
+ 1970 
+1919(ETAT50912) 

2073 
2074 

+ 1969 
+ 1967 

2075 + 1967 
2076 
2077 

+ 1967 
+ 1967 
+ 1967 
+ 1967 
+ 1951 
+ 1968 
+ 1967 
+ 1967 
+ 1967 
+ 1968 
+ 1967 

2078 
2079 
2080 
2081 

Lieferung von Hartmann an die Sächsische Staatsbahn 

Hersteiler Baujahr/ Bahnnummer DRG- Bemerkung 
Fahr:Nr. bis ab Betriebs- 

1916 1916 nummer 

Hartmann 191013392 1675 2019 94 1901 + 1933 
Hartmann 1910/3393 1676 2020 - + Verlust 1. WK 
Hartmann 191013394 1677 2021 94 1902 + 1934 
Hartmann 191013395 1678 2022 94 1903 + 1934 
Hartmann 1910/3396 1679 2023 94 1904 + 1933 
Hartmann 191013397 1680 2024 94 1905 + 1934 
Hartmann 1910/3398 1681 2025 - + 1919” ETAT50.901 
Hartmann 1910/3399 1682 2026 94 1906 + 1933 
Hartmann 1910/3400 1683 2027 94 1907 + 1934 
Hartmann 1910/3401 1684 2028 94 1908 + 1933 

” 1941 zur DRG zurückgeführt. 7945 BW Dresden-Fr;edr;chstadt. nicht wieder 
umgezeichnet. 1953 ausgemustert. 

1921/4339 2082 
192 114340 2083 
1921/4341 2084 
192114342 2085 
192114343 2086 
192114344 2087 
192114345 2088 
192114346 2089 
192114347 2090 
192114348 2091 
192114349 2092 
192114350 2093 
1921/4327 2094 
1921/4328 2095 
1921/4329 2096 
1921/4330 2097 
192114331 2098 
1921/4332 2099 
192114408 2100 
192114409 2101 
192114410 2102 
192114411 2103 
192114412 2104 
192114413 2105 
1921 4483 2106 
192114484 2107 
192114485 2108 
1921/4486 2109 
i 92114487 2110 
1921/4488 2111 

+ 1967 
+ 1947 
+ 1967 
+ 1969 
+ 1967 
+ 1945 (CSD) 
+ 1971 
+ 1967 
+ 1945 (CSD) 
+ 1951 
+ 1969 
+ 1966 
+ 1945 (CSD) 
+ 1969 
+ 1967 
+ 1951 
+ 1967 
+ 1976 
+ 1945 (CSD) 
+ 1968 
+ 1968 
+ 1951 
+ 1970 
+ 1945 (CSD) 
+ 1969 

Lieferung von Hartmann an d/e SachsIsche Staatsbahn 

Hersteller BauJahr/ Bahn- DRG- Bemerkung 
Fabr -Nr nummer Betrrebs 

nummer 

Hartmann 191313661 2029 94 2018 + 1967 
Hartmann 191313662 2030 - + 1919 (ETAT 50.902)” 
Hartmann 191313663 2031 94 2019 + 1945 (CSD) 
Hartmann 1913/3664 2032 94 2020 + 1945 (CSD) 
Hartmann 1913/3665 2033 94 2021 + 1945 (CSD. UZ 516.0500) 
Hartmann 191313666 2034 94 2022 + 1967 
Hartmann 1913/3667 2035 + 1919 (ETAT 50.903)3 
Hartmann 1913/3668 2036 + 1919 Verlust 1. Weltkrieg 

,IJ 1941 zur DRG zurückgeführt. 1945 BW Dresden-Friednchstadt. nicht wieder 
umgezeichnet. 1960 ausgemustert. 

J 1941 zur DRG zurückgeführt. 1945 BW Chemnitz-Hilbersdorf. mcht wieder 
umgezeichnet. 1955ausgemustert. 

Lieferung von Hartmann an d/e Sachsische Staatsbahn bzw DRG 

Hersteller 
Fab; Nr 

Bahn- 
nummer 

DRG- 
Betriebs 
nummer 

Bemerkung 

94 2088 + 1967 
94 2089 + 1970 
94 2090 + 1967 
94 2091 + 1967 
94 2092 + 1971 
94 2093 + 1970 
94 2094 + 1945 (CSD) 
94 2095 + 1967 
94 2096 + 1967 
94 2097 + 1947 
94 2098 + 1945 (CSD) 
94 2099 + 1968 
942100 + 1967 
942101 + 1970 
94 2102 + 1970 
94 2103 + 1968 
94 2104 + 1945 (CSD) 
94 2105 + 1978 (Mus lok VM Dresden) 
94 2106 + 1968 
942107 + 1968 
94 2108 + 1971 
942109 + 1970 
942110 + 1945 (CSD. ca 1948 MAV) 
942111 + 1969 
942112 i 1967 
942113 + 1954 
942114 + 1970 
942115 + 1967 
942116 + 1968 

Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 

192314544 2112 
192314545 2113 
192314546 2114 
192314547 2115 
192314548 2116 
192314549 2117 
1923/4550 2118 
1923/4551 2119 
1923/4552 2120 
1923/4553 2121 

Lieferung von Hartmann an die Sächsische Staatsbahn 

Hersteller Baujahr/ Bahn- DRG- Bemerkung 
Fahr.-Nr. nummer Betriebs- 

nummer 

Hartmann 191513861 2037 94 2023 + 1967 
Hartmann 191513862 2038 + 1919 (ETAT 50.904) ,” 
Hartmann 1915/3863 2039 - + 1919 (ETAT 50.905) ti’ 
Hartmann 191513864 2040 94 2024 + 1967 
Hartmann 1915/3865 2041 94 2025 + 1969 
Hartmann 191513866 2042 94 2026 + 1967 
Hartmann 1916/3867 2043 94 2027 + 1971 
Hartmann 191613868 2044 94 2028 + 1967 
Hartmann 191613869 2045 94 2029 + 1967 
Hartmann 1918/3983 2046 94 2031 + 1971 
Hartmann 191813984 2047 94 2032 + 1951 
Hartmann 191813985 2048 94 2033 + 1967 
Hartmann 191813986 2049 + 1919 (ETAT 50.906)‘1’ 
Hartmann 191813987 2050 - + 1919 (ETAT 50.907) 
Hartmann 191813988 2051 94 2034 + 1966 (WL 20. Maxhütte) 
Hartmann 191813989 2052 94 2035 + 1969 
Hartmann 191813990 2053 94 2036 + 1967 
Hartmann 1918/3991 2054 + 1919 (ETAT 50.908) 
Hartmann 1918/3992 2055 + 1919 (NORD 5.526)” 
Hartmann 1918/3993 2056 94 2037 + 1945 (CSD) 
Hartmann 1918/3994 2057 94 2038 + 1969 
Hartmann 19183995 2058 - + 1919 (ETAT 50.909) 

192314554 2122 
1923/4555 2123 
1923/4556 2124 
192314557 2125 
1923/4558 2126 
192314559 2127 
192314560 2128 
192314561 2129 
192314562 2130 
1923/4563 2131 
192314564 2132 
1923/4565 2133 
1923/4566 2134 
1923/4567 2135 
192314568 2136 
1923/4569 2137 
1923/4570 2138 
1923/4571 2139 
192314572 2140 
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Bild 127: Maß- 
zeichnung der Gat- 
tung XI HT der 
leichteren und kür- 
zeren Bauart mit 
den Bahnnummern 
1675 bis 1684, den 

späteren Bahn- 
nummern 20 19 bis 
2088. Abb.: Slg. 
Weisbrod 

Bild 128: 1910 
lieferte Hartmann 
zehn leichtere und 
kürzere XI HT an 
die Sächsische 
Staatsbahn. Die 
Bahnnummer 2028 
wurde 1925 zur 
94 7908 umge- 
zeichnet und lief 
bis 1933. Abb.: 
Slg. Grundmann 

r 

1 t t 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
Hartmann 
iartmann 
iartmann 

Hersteller Baujahr/ 
Fabr Nr 

1923/4573 2141 942117 + 1969 
192314574 2142 942118 + 1969 
1923/4575 2143 942119 + 1968 
1923/4576 2144 942120 + 1970 
192314577 2145 94 2121 + 1971 
192314578 2146 94 2122 + 1968 
192314579 2147 94 2123 + 1970 
192314580 2148 94 2124 + 1968 
192314581 2149 94 2125 + 1968 
192314589 2150 94 2126 + 1967 
1923/4590 2151 94 2127 + 1967 
1923/4591 2152 94 2128 + 1970 

nummer 
DRG- 

Betriebs- 
nummer 

Bemerkur Hersteller 

Hartmann 192314592 2153 94 2129 
Hartmann 192314593 2154 94 2130 
Hartmann 192314594 94 2131 
Hartmann 192314595 94 2132 
Hartmann 192314596 - 94 2133 
Hartmann 192314597 - 94 2134 
Hartmann 1923/4598 - 942135 
Hartmann 1923/4599 94 2136 
Hartmann 1923/4600 - 942137 

Hartmann 
Hartmann 

Baujahr/ 
Fabr -Nr 

1923/4601 - 94 2138 
1923/4602 - 94 2139 

Bahn- DRG- 
nummer Betriebs- 

nummer 

Bemerkung 

+ 1969 
+ 1970 
+ 1967 
+ 1970 
+ 1965 
+ 1967 
+ 1953 
+ 1973 
+ 1945 
(CW 
+ 1968 
+ 1967 

194 1 zur DRG zurtick. 1945 BW DES 
den-Altsfadf. aufgearbeitet und in 
94 2157 umgezeIchnet + 1970 

1941 zur DRG ruruckoefuhrt 
1945 BW Giauchau. nicht weder umge 
rexhnet. 1954 ausgemustert. 
1941 zur DRG ruruckgefuhrt 
1945 BW Giauchau nicht weder umoe 
zeichnet. 1954 ausgemustert. 

” 194 1 DRG zuruckgeftihrt. zur 
1945 Rbd Dresden. mcht weder umge- 
zeichnel. 1954 a”sgemusferL 

” 194 1 DRG zurtickgeffihrf. zur 
1945 BW Resa. nicht weder umgezerch~ 
“et. 1954 a”sgem”slerf. 

’ 194 1 DRG zuriickgeftihrf. zur 
1945 BW Riesa. aufgearbeitet und in 
94 2152 umgezeichnet. 
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Bild 130: Bahnnummer 2110 des Baujahrs 1921 noch ohne Vorwärmer. 
Bild 129 (ganz oben): Die 2033 von 19 13 wurde ab 1925 zur 94 2021 unc 1’ 

se nachgerüstet worden, Lokomotiven im 
Steilstreckeneinsatz erhielten zusätzlich 
Riggenbach-Gegendruckbremse. 
Die Kesselspeisung erfolgte durch zwei 
nichtsaugende Friedmann-lnjektoren mit 
200 I/min Förderleistung (Bahnnummern 
2037 bis 2045 mit Strahlpumpen Bauart 
Winzer). Ab 1923 erhielten die Lokomoti- 
ven Kolbenspeisepumpe Bauart Knorr und 
Oberflächenvorwärmer Bauart Knorr (links 
auf dem Kessel zwischen Schornstein und 

Bild 131: Die 2112 wurde 1923 schon mit Oberflächenvorwärmer geliefe 
1945 an die CSD abgegeben. Dorf erhielt sie die Betriebsnummer 516.050 

Dom). Die meisten Lokomotiven, jedoch 
nicht alle, sind nachgerüstet worden. 
Die Vorräte umfaßten 75 m3 Wasser und 
2,2 t Kohle (rm Kohlekasten hinter dem 
Führerhaus). Ab Baujahr 1913 waren die 
Wasserkastendecken im vorderen Teil ab- 
geschrägt, die seitlichen Wasserkästen bis 
zu den Zylindern verlängert. Ab Bahnnum- 
mer 2046 (Baujahr 1918) betrug der Was- 
servorrat 851 m3. Der Sandkasten in Lang- 
kesselmitte hatte beidseits vier Fallrohre, 

und der Sandstreuer wurde bis 1919 aa 
Bauart v. Helmholtz mechanisch, ab 1921 
mit Druckluft betrieben. 
1910 sind mit den Bahnnummern 2019 bis 
2028 zehn etwas kleinere und leichtere 
Lokomotiven der Gattung XI HT gebaut 
worden, die eine mittlere Kuppelradsatz- 
masse von 14,8 t besaßen. Die Rohre wa- 
ren auf 4120 mm Länge gekürzt, die Länge 
der Feuerbüchse betrug nur 1968 mm, die 
LÜP war mit 12 080 mm um 120 mm gerin- 

l-7-l 



ger als die der anderen Lieferungen. Diese 
Maschinen, von der DRG als Baureihe 941g 
eingeordnet, sind bereits 1933/34 ausge- 
mustert worden. Die Lokomotiven mit 15,4, 
später 15,9 t Kuppelradsatzfahrmasse sind 
als Baureihe 94’O-” von der DRG einge- 
nummertworden. Dieverhältnismäßig hohe 
Stückzahl der bei den CSD verbliebenen 
Lokomotiven erklärt sich dadurch, daß bei 
der Besetzung des Sudetenlandes durch 
Hitlerdeutschland die CSD ihre Lokomoti- 
ven aus diesem Gebiet abfuhren. Die jetzt 
der RBD Dresden unterstellten Maschi- 
nenämter Aussig und Teplitz mußten zur 
Aufrechterhaltung ihrer Betriebsaufgaben 
Lokomotiven aus dem Bestand der RBD 
Dresden erhalten. 
Die letzten Vertreter der BR 9420-2’ setzte 
das BW Aue auf der Steilrampe Eibenstock 
IJ. Bf nach Eibenstock ob. Bf ein, bis durch 
den Talsperrenbau der Betrieb eingestellt 
werden mußte. Die 94 2105 (Nr. 2129) wird 
vom Verkehrsmuseum Dresden aufbe- 
wahrt. 

Auch sie verblieb 1945 bei der CS6, erhielt dort aber keine neue Betriebsnummer. 
Bild 133 (ganz oben): Die spätere 94 2 105 wurde als Bahnnummer 2 129 bereits mit Vorwärmer und 
Druckluftbremse abgelichtet. Sie gehört heute zum Bestand des Verkehrsmuseums Dresden. 

Bild 132 (Zeichnung): Maßzeichnung der Bahn-Nr. 2037 bis 2045. Abb. 129 - 133: Slg. Weisbrod 



Gattung XIV HT 
Jie Lokomotiven der Gattung XIV HT, ge- 
baut von 1911 bis 1921, waren die lei- 
stungsstärksten deutschen 1’C l’-Perso- 
nenzug-Tenderlokomotiven und eine der 
erfolgreichsten Konstruktionen der Sächsi- 
schen Maschinenfabrik, vorm. Rich. Hart- 
mann. Die Maschinen waren für den Perso- 
nenzugdienst in den Ballungsgebieten, vor 
allem für den Berufsverkehr, und für den 
Reisezugdienst auf den Strecken des Erz- 
gebirges entwickelt worden, weil die Lei- 
stung der 1’B l’-Lokomotiven der Gattung 
IV T nicht mehr ausreichend war. 
Die Lokomotiven besaßen einen dreischüs- 
sigen Langkessel mit 4000 mm Rohrwand- 
abstand und einen Belpaire-Hinterkessel. 
Der 1. Kesselschuß war sehr kurz, um bei 
Verschleiß materialsparend ausgetauscht 
zu werden. 2. und 3. Kesselschuß trugen je 
einen Dampfdom. Beide Dome waren durch 
ein im Kessel verlegtes Rohr miteinander 
verbunden. Diese Anordnung sollte garan- 
tieren, daß bei häufigem Anfahren im Vor- 
ortverkehr stets trockener Dampf zur Verfü- 
gung stand. Der Regler war im vorderen 

Bild 136 (ganz oben): Sehr elegant kommt 
die Bahnnummer 1803, die spätere 75 512, 
mit ihrer spitzen Rauchkammertür daher - ein 
Beweis dafür, daß im damaligen Lokomotiv- 
bau nicht nur technische Parameter zählten. 

Bild 139 (rechte Seite oben): Die aus dem 
ersten Bautos von 1911 stammende Bahn- 
nummer 1807 lief als 75 516 bis 1969. 

Bild 137 (Mitte): Noch einmal die Bahnnum- 
mer 1807, diesmal von der Lokführerseite, 
auf einer geschlossenen Drehscheibe. 
Abb. 137 und 139: Sammlung Grundmann 

Bild 138: Die 1350, spätere 1808, kam ab 
1919 zur PKP und wurde dort als Oh/ 101-2 

bezeichnet. 1941 wurde die Lokomotive als 
75 5 10 eingenummert. Erst im Jahre 1968 
erfolgte ihre Ausmusterung. 
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werk abgestützt. Vorderer Laufradsatz und 
1801 bis 1808 besaßen einen Regler Bau- 
art Hartmann, ab Bahnnummer 1809 ist der 
Naßdampf-Ventilregler Bauart Schmidt & 
Wagner verwendet worden. Zwischen bei- 
den Domen saß der Sandkasten, aus dem 
mit beidseits zwei Fallrohren die Räder des 
Treibradsatzes von vorn und hinten gesan- 
det werden konnten. Der schwach geneig- 
te Rost hatte eine Fläche von 2,3 m’, die 
Verdampfungsheizfläche betrug 122,26 m”, 
die Heizfläche des Rauchrohrüberhitzers 
Bauart Schmidt 36,20 m’. 
Charakteristisch für die Lokomotiven bis 
Bahnnummer 1815waren Krempenschorn- 
Stein, keglige Rauchkammertür und glatt 
durchlaufende Decken der seitlichen Was- 
serkästen. Dre drei gekuppelten Radsätze 
mit 1590 mm Laufkreisdurchmesser (Bahn- 
nummern 1801 bis 1815 mit 1570 mm 
Durchmesser) waren fest im 28 mm dicken 
Blechrahmen gelagert. Die beiden Lauf- 
radsätze mit 1065 mm Durchmesser waren 
als Adamsachsen ausgeführt. Der Rah- 
men war in vier Punkten gegen das Lauf- 

1. Kuppelradsatz sowie 2. und 3. Kuppel- 
radsatz und hinterer Laufradsatz bildeten 
durch im Lastausgleich verbundene Trag- 
federn die Abstützpunkte. Die beiden waa- 
gerecht angeordneten Außenzylinder 
(550 mm Durchmesser, 600 mm Kolben- 
hub) arbeiteten bei zweischieniger Kreuz- 
kopfführung auf den 2. Kuppelradsatz. 
Die zweite Lieferserie der Jahre 1912/13 
hatte noch Krempenschornstein und kegli- 
ge Rauchkammertür, doch bereits nach 
vorn abgeschrägte Wasserkastendecken. 
Die Lokomotiven des Baujahres 1915 mit 
den Bahnnummern 1851 bis 1855, die von 
der DRG 1925 als 75 501 bis 75 505 einge- 
ordnet worden sind, besaßen Kleinrohr- 
überhitzer der Bauart Schmidt mit 65,0 m’ 
Heizfläche, die aber später durch Groß- 
rohrüberhitzer wie bei den anderen Liefer- 
serien ersetzt worden sind. Bei der Ein- 
nummerung dieser Lokomotiven wich die 
DRG von ihrem Prinzip ab, die Ordnungs- 
nummern in der Reihenfolge der Fabrik- 
nummern zu vergeben. 

Ab Bahnnummer 1856 besaßen die Loko- 
motiven zusätzlich zu den beiden Strahl- 
pumpen der Bauarten Winzer oder Fried- 
mann (200 I/min Förderleistung) eine Kol- 
benspeisepumpe Bauart Knorr und einen 
Oberflächenvorwärmer Bauart Knorr. Die 
Lokomotiven mit den Bahnnummern 1876 
bis 1885 besaßen außer der Knorr-Pumpe 
nur noch eine Strahlpumpe der Bauart Fried- 
mann (180 I/min). Ab Bahnnummer 1856 
betrug der Wasservorrat 9,0 m3, der Kohle- 
vorrat 2,8 statt bisher 2,5 t. Der flachovale 
Vorwärmer war bis zur Bahnnummer 1895 
(Baujahr 1918) quer auf dem Rahmen in 
Höhe des Treibradsatzes untergebracht. 
Das Führerhaus hatte ursprünglich (bis 
Baujahr 1915) drei Lüftungsaufsätze, ei- 
nen mittleren und je einen rechts und links 
vorn. Später kamen hinten rechts und links 
zwei weitere hinzu, die man aber bei der 
DRG wieder entfernte, weil sie bei der Be- 
kohlung durch den Kran oft demoliert wur- 
den. 
Noch bis zur Bahnnummer 1855 (Baujahr 
1915) bestand die Feuerbüchse aus Kup- 

Bild 140: Die 1347 gehort ebenfalls zum Baulos von 1911 mit geraden Bild 141: DIesmal sehen wir d/e spatere 1807 mit Ihrer bs 1922 gtiltjgen 
Wasserkästen und spltzer Rauchkammertur. Bahnnummer 1349. Abb. 136, 138, 140 und 141: Sammlung Weisbrod 
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Gattung XIV HT Lieferung von Hartmann an d/e Sachsische Staatsbahn 

Lieferung von Hartmann an d/e SBchsische Staatsbahn Hersteller 

Hersteller Baujahr/ 
Fabr -Nr 

Bahnnummer DRG- Bemerkung 
1911 ab 1922 Betrlebs- 

nummer 

Hartmann 191113472 1343 1801 75511 + 1946 
Hartmann 1911/3473 1344 1802 - + 1919 

(PKP Okl 101-1) 
Hartmann 1911/3474 1345 1803 75512 + 1953 
Hartmann 191113475 1346 1804 75513 + 1967 
Hartmann 191113476 1347 1805 75514 +1963 
Hartmann 191113477 1348 1806 75515 + 1977 
Hartmann 1911/3478 1349 1807 75516 + 1969 
Hartmann 191113479 1350 1808 - + 1919 

(PKP Okl 101-2)” 

Hartmann 1917/3927 1858 75 553 
Hartmann 1917/3928 1859 75 554 
Hartmann 1917/3929 1860 75 555 
Hartmann 191713930 1861 75 556 
Hartmann 191713931 1862 75 557 
Hartmann 191713932 1863 75 558 
Hartmann 191713933 1864 - 

Hartmann 19 1713934 1865 75 559 
Hartmann 191713935 1866 75 560 

Hartmann 191213579 - 1809 75517 + 1953 
Hartmann 191213580 1810 75518 + 1967 
Hartmann 191213581 - 1811 - + 1919 

(PKP Okl 101.3)*’ 
Hartmann 191213582 - 1812 75519 + 1963 
Hartmann 191213583 - 1813 - + 1919 

(PKP Okl 101 -4)3’ 
Hartmann 1912/3584 - 1814 75 520 + 1969 
Hartmann 1912/3585 - 1815 75 521 + 1968 

Hartmann 191713936 1867 75 561 
Hartmann 1917/3937 1868 - 

Hartmann 1917/3938 1869 75 562 
Hartmann 1917/3939 1870 75 563 
Hartmann 191713940 1871 75 564 
Hartmann 191713941 1872 - 

Hartmann 1917/3942 1873 75 565 
Hartmann 1917/3943 1874 - 
Hartmann 1917/3944 i 875 75 566 

Lieferung von Hartmann an d/e Sächsische Staatsbahn 

Lieferung von Hartmann an die Sächsische Staatsbahn 

Hersteller Baujahr/ 
Fahr:Nr. 

Bahn- 
nummer 

Hartmann 191213617 1816 
Hartmann 1912/3618 1817 
Hartmann 1912/3619 1818 
Hartmann 1912/3620 1819 
Hartmann 1912/3621 1820 
Hartmann 1912/3622 1821 
Hartmann 191213623 1822 
Hartmann 191213624 1823 
Hartmann 1912/3625 1824 
Hartmann 191213626 1825 
Hartmann 1912/3627 1826 
Hartmann 191213628 1827 
Hartmann 191313629 1828 
Hartmann 191313630 1829 
Hartmann 191313631 1830 
Hartmann 191313632 1831 
Hartmann 191313633 1832 
Hartmann 1913/3634 1833 
Hartmann 1913/3635 1834 
Hartmann 191313636 1835 
Hartmann 1913/3637 1836 
Hartmann 191313638 1837 
Hartmann 191313639 1838 
Hartmann 1913/3640 1839 
Hartmann 1913/3641 1840 

DRG- 
Betriebs- 
nummer 

75 522 
75 523 
75 524 
75 525 
75 526 
75 527 

- 

75 528 
75 529 
75 530 
75 531 
75 532 
75 533 
75 534 
75 535 
75 536 
75 537 
75 538 
75 539 
75 540 
75 541 
75 542 
75 543 

- 
75 544 

Bemerkung 

+ 1967 
+ 1968 
+ 1969 
+ 1953 
+ 1967 
+ 1968 
+ 1919 (PKP Okl 101-5)4) 
+ 1967 
+ 1953 
+ 1968 
+ 1967 
+ 1965 
+ 1967 
+ 1969 
+ 1969 
+ 1966 
+ 1966 
+ 1967 
+ 1969 
+ 1966 
+ 1967 
+ 1960 
+ 1968 
+ 1919 (PKP Okl 101-6)5’ 
+ 1968 

DRG- 
Betriebs 
nummer 

Lieferung von Hartmann an d/e Sachxsche Staatsbahn 

Hersteller BauJahr/ 
Fabr -Nr 

Bahn- DRG- Bemerkung 
nummer Betrlebs- 

nummer 

Hartmann 1915/3826 1841 - + 1919 (PKP Okl 101-7)5’ 
Hartmann 191513827 1842 - + 1919 (PKP Okl 101 8) 
Hartmann 1915/3828 1843 - + 1919 (PKP Okl 101-9) 
Hartmann 1915/3829 i 844 75 545 + 1945 (CSD, ntcht um- 
!3e= ) 
Hartmann 191513830 i 845 75 546 + 1968 
Hartmann 1915/3831 1846 75 547 + 1967 
Hartmann 191513832 1847 75 548 + 1968 (Verk TGA Gera 
Hzl ) 
Hartmann 191513833 1848 75 549 c1969 
Hartmann 191513834 1849 75 550 + 1969 
Hartmann 191513835 1850 - + 1919 (SNCB 9670) 
Hartmann 1915/3836 1851 75 501 + 1967” 
Hartmann 191513837 i 852 75 502 + 1966 
Hartmann 1915/3838 1853 75 503 + 1968 
Hartmann 1915/3839 1854 75 504 + 1953 
Hartmann 1915/3840 1855 75 505 + 1968 

Hartmann 1921/4316 1896 75 578 
Hartmann 1921/4317 1897 75 579 
Hartmann 1921/4318 1898 75 580 
Hartmann 192114319 1899 75 581 
Hartmann 192114320 1900 75 582 
Hartmann 19Z21/4321 1901 75 583 
Hartmann 192114322 1902 75 584 
Hartmann 192114323 1903 75 585 
Hartmann 1921/4324 1904 75 586 
Hartmann 1921/4325 1905 75 587 
Hartmann 1921/4326 1906 75 588 

+ 1968 
+ 1968 
+ 1966 
+ 1968 
+ 1967 
+ 1953 
+ 1967 
+ 1969 
+ 1968 
+ 1969 
+ 1953 

‘1 194 1 von DRG zuruckgefuhrr und als 75 510 emgenummerf (+ 1968) 
2) 194 1 von DRG zuruckgefuhri und als 75 506 emgenummert (+ 1969) 
3) 1945 an an DR ubergeben und als 75 589 eingenummert, 1956 zuruck PKP 
+ 1945 an DR ubergeben, als 75 590 emgenummert 
5, 194 1 von an DRG zuruckgefuhrt und a/s 75 509 emgenummerf Im Mal 1945 

CSD ubergeben. dort als 355 1501 emgeordnet und 1956 ausgemustert 
6) 194 1 von ausge- DRG zuruckgefuhrt und als 75 508 emgenummert 1969 

mustert 

Lieferung von Hartmann an die Sächsische Staatsbahn 

Hersteller Bau]ahr/ 
Fabr -Nr 

Tl Verkauf an Dampflokmuseum Neuenmarkt-Wfrsberg 
*j 1945 als LeIhlok be/ DR verblIeben Nach Aufarbeitung 1949 als 75 591 emge- 

nummert und 1968 ausgemustert 
g1 1941 von ausge- DRG zuruckgefuhrt und als 75 507 emgenummerr 7953 

mustert 
Bahn- DRG Bemerkung 

nummer Betwbs- 
nummer Wild 142: Maßzelchnuna der Gattuns XIV HT des ersten Bauloses mit 

Fab; -Nr 
Bahn- 

nummer 
DRG- 

Betriebs- 
nummer 

Bemerkung 

+ 1969 
+ 1965 
+ 1969 
+ 1968 
+ 1967 
+ 1967 
+ 1919 (PKP Okl 101-10) 
+ 1968 
+ 1969 (Verk. Möbelwerk 
Eppend.) 
+ 1968 
+ 1919 (ETAT 32.916)“l 
+ 1969 
+ 1969 
+ 1953 
+1919(PKPOk1101-11)9’ 
+ 1967 
+ 1919 (SNCB 9674) 
+ 1968 

Hersteller 

Hartmann 1918/3795 1876 
Hartmann 191813796 1877 
Hartmann 1918/3797 1878 
Hartmann 1918/3798 1879 
Hartmann 181813799 1880 
Hartmann 1918/3800 1881 

Hartmann 191813801 1882 
Hartmann 191813802 1883 
Hartmann 191813803 1884 
Hartmann 1918/3982 1885 
Hartmann 191814045 1886 
Hartmann 1918/4046 i 887 
Hartmann 1918/4047 1888 
Hartmann 1918/4048 1889 
Hartmann 1918/4049 1890 
Hartmann 1!318/4050 1891 
Hartmann 1918/4051 1892 
Hartmann 191814052 1893 
Hartmann 1918/4053 1894 
Hartmann 191814054 1895 

Baujahr/ 
Fahr:Nr. 

Bahn- 
nummer 

DRG- 
Betrlebs- 
nummer 

- 
75 567 

- 
75 568 
75 569 

75 570 
- 

75 571 
75 572 

- 
75 573 

- 
75 574 

- 
75 575 
75 576 
75 577 

+ 1919 (SNCB 9676) 
+ 1959 
+ 1919 (ETAT32 917) 
+ 1919 (ETAT32-918) 
+ 1967 
+ 1967 (Verk Betonwerk 
Glosa) 
+ 1968 
+ 1919 (ETAT 32-919) 
+ 1967 
+ 1967 
+ 1919 (SNCB 9686) 
+ 1919 (ETAT 32-920) 
+ 1970 
+ 1919 (ETAT 32-921) 
+ 1919 (ETAT 32-922) 
+ 1970 
+ 1919 (ETAT32 923) 
+ 1967 
+ 1969 
+ 1967 (Verk. Fa Richter, 
Dresden) 

Lieferung von Hartmann an die Sächsische Staatsbahn bzw. DRG 

Hersteller Baujahr/ Bahn 
Fabr -Nr nummer 

Hartmann 191713925 1856 75 551 + 1968 den Bahnnummer 18Olbis 1815 de;Baujahre 1911 und 1912. Die 
Hartmann 191713926 1857 75 552 + 1968 alten Bahnnummern 1343 bis 1350 wurden mit den neuen Bahnnum- 

mern überstempelt. Abb.: Sammlung Weisbrod 
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Bild 144: Die Bahnnummer 1901 des letzten Baujahrs 1921 erhielt 
bereits eine Kolbenspeisepumpe und eine flache Rauchkammertür. Rauchkammertür ausgeliefert. Sie quittierte 7966 als 75 536 den Dienst. 
Bild 143 (ganz oben): D/e spätere 75 562 macht ihrer Bahn-Nr. 1869 alle Ehre: Ge wurde 1969 ausgemustert. Abb. 143, 1471.1. 148: Slg. Grundmann 

fer vom Kupferhammer der Fa. Lange in dem Schornstein geliefert worden, der spä- Nachfüllschieber. Die ursprüngliche Petro- 
Grünthal bei Olbernhau. Ab 1917 mußten teren Standardausführung aller Lokomoti- leumbeleuchtung ist bei der DRG durch 
kriegsbedingt flußeiserne Feuerbüchsen ven der Baureihe 75Y. elektrische Beleuchtung mit Dampfturbo- 
von Krupp eingebaut werden. Wahrschein- Lokomotiven aller Lieferserien besaßen au- generator rechts neben dem Schornstein 
lieh bereits ab 1921 sind die Lokomotiven ßenliegende Heusinger-Steuerung mit ersetzt worden. Gebremst wurde mit der 
mit rundem Knorr-Vorwärmer links neben Kuhnscher Schleife und Lindnerschem Druckluftbremse Bauart Westinghouse und 
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Bild 147: Welche Aufgaben die beiden Herren 
vor der Bahnnummer 1828, spätere 75 533, 
hatten, können wir nicht mehr feststellen. 
Bild 148: Mit dem ftir sie typischen Oberfiä- 
ehenvorwärmer Ist die Bahnnummer 1834 
noch vor 1925 ausgertistet worden. 

der Wurfhebelbremse an der Führerhaus- 
rückwand. 
Die zu diesem Zeitpunkt noch vorhande- 
nen Lokomotiven sind in den Jahren zwi- 
schen 1967 und 1969 ausgemustert wor- 
den, als ihre Leistungen von den Diesello- 
komotiven der Baureihen V 100 und V 180 
übernommen werden konnten. Zwei sä. 
XIV HT blieben erhalten. Bereits zu DDR- 
Zeiten erwarb das Dampflokmuseum Neu- 
enmarkt-Wirsberg die 75 501. Die 75 515, 
1970 noch in 75 1515-8 umgezeichnet, 
kam als Denkmal auf ein Kopfgleis des 
Karl-Marx-Städter Hauptbahnhofs, wurde 
dort 1982 von einer Rangiereinheit schwer 
beschädigt und anschließend von Raw 
Meiningen wieder aufgebaut. Als nicht be- 

Bild 146 (Zeichnung): MaßzeIchnung der XI tm . I /t den Bahnnummern 1856 bis 1875. 

triebsfähige Lokomotive wird sie vom Ver- 
Bild 149 (unten): Im Abendlicht steht die Bahnnummer 1875 Im ßaw Dresden-Friedrichstadt. 
Das Schild ,,K.S.St. E. 6. ” ist bereits abmontiert, so daß die Aufnahme um 1926 entstanden sein 

kehrsmuseum Dresden aufbewahrt. muß. Das Messingschild 75 566 liegt sicher schon bereit. Abb. 144 bis 146, 149: Slg. Weisbrod 
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Die Lokomotiven der Gattung XV HTV, erst- 
mals 1916 gebaut, sind die letzten Entwick- 
lungen der Sächsischen Staatsbahn bei 
regelspurigen Tenderlokomotiven. Die Ent- 
wicklung einer schweren Tenderlokfür Zug-, 
Vorspann- und Schiebedienst auf stei- 
gungsreichen Strecken geht auf die Initia- 
tive von Oberbaurat Lindner zurück, dem 
Vorstand des maschinentechnischen Bü- 
ros der Sächsischen Staatsbahn. Zwar war 
die Kesselleistung der XI HT (E h2t) aus- 
reichend, doch Lindner wollte eine höhere 
Zugkraftdurch höhere Reibungsmasse. Da- 
zu waren jedoch sechs gekuppelte Radsät- 
ze erforderlich, fürdie Lindner das Gölsdorf- 
sehe Prinzip seitenverschiebbarer Kuppel- 
radsätze für nicht mehr anwendbar hielt. 

Als Verfechter geteilter Triebwerke zur Er- 
zielung guter Bogenläufigkeit wußte Lind- 
ner natürlich um die Problematik, die die 
Hochdruck-Stopfbüchsen bei Mallet- und 
Meyer-Triebwerken mit sich brachten. Lind- 
ner griff das Prinzip der Meyer-Lok mit zwei 
einander zugekehrten, gegenläufig arbei- 
tenden Zylindern auf, vereinigte aber beide 
Dampfmaschinen in einem Zylinder, der in 
Lokomotivmitte am Rahmen angeschraubt 
war. Der Doppelzylinder war als Verbund- 
maschine ausgeführt, wobei die HD-Zylin- 
der die hintere Triebwerksgruppe mit drei 
gekuppelten Radsätzen antrieben. Die vor- 
dere, von der ND-Maschine angetriebene 
Radsatzgruppe umfaßte ebenfalls drei Rad- 
sätze. Alle sechs Radsätze waren im durch- 

Bild 150: 1916 
lieferte Hart- 
mann mit der 
Bahnnummer 
1351 die erste 

der beiden 
XV HTV. Abb.: 
Sammlung 
Grundmann 

Bilder rechte 
Seite oben 
und Mitte: 

Bild 152: 
Lokführerseite 
der Bahnnum- 
mer 1351 mit 
aufgestelltem 
Bahnpersonal. 

gehenden Rahmen gelagert, wodurch sich 
ein Achsstand von 11 100 mm ergab. 
Die Endradsätze waren als Klien-Lindner- 
Hohlachsen ausgebildet, in einem zusätz- 
lichen Außenrahmen gelagert und konnten 
beidseits 37 mm radial ausschwenken. Die 
mittleren Radsätze jeder Triebwerksgrup- 
pe waren fest im Rahmen gelagert und 
wurden angetrieben. Sie bildeten den fe- 
sten Achsstand von 7500 mm (!) der Loko- 
motive. Die den Zylindern benachbarten 
Radsätze waren nach Gölsdorf beidseits 
26 mm seitenverschiebbar. Der Achsstand 
Innerhalb einer Triebwerksgruppe betrug 
3550 mm. Die Lokomotiven konnten, wie 
gefordert, ohne Zwängen Gleisbögen mit 
170 m Radius befahren, und auch nach 

Bild 757: 
Maßzeich- 
nung der 
XV HTV im 
Maßstab 1:87. 

14660 ~ 
4 

i 

-1 
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40 000 Betriebskilometern war noch keine 

Achsanordnung und Triebwerksbauart 
waren originell und boten einige Vorteile. 
So gab es keine überhängenden Massen, 

Umrißbearbeitung der Radreifen erforder- 

die die Laufeigenschaften beeinträchtig- 
ten. Die Doppelzylinder in Fahrzeugmitte 

lich. 

boten kurze Dampfwege mit minimalen Ab- 
kühlverlusten und umgingen die teure Kropf- 
achswelle, die bei konventionellen Vierzy- 
linder-verbundtriebwerken erforderlich war. 
Der Nachteil langer Ein- und Ausströmwe- 
ge (das Einströmrohr verlief links außen 
am Kessel), den Meyer- und Mallet-Trieb- 
werke in Kauf nehmen mußten, blieb auch 
bei der XV HTV erhalten. 
Problematisch war jedoch die Einstellung 
der Steuerung. Die ohnehin schwierige Ein- 
stellung einer Vierzylinder-Verbundmaschi- 
ne änderte sich mit Abnutzung der Radrei- 
fen und beeinträchtigte durch Änderung 
der Kurbelstellung das synchrone Arbeiten 
aller vier Zylinder. Schließlich waren auch 

hinten wirkte, und der Exterschen Wurfhe- 

die beiden Kliert-Lindner-Hohlachsen inder 
Unterhaltung anspruchsvoller als Gölsdorf- 

Die Lokomotiven hatten ein Crampton-Kes- 
sel mit 127,2 m’ Verdampfungsheizfläche 

sehe Radsätze. 

und 40,9 m2 Überhitzerheizfläche. Der Kes- 
sel trug zwei Dampfdome, die durch ein im 
Kessel verlegtes Überströmrohr miteinan- 
der verbunden waren, um dem Regler im 
vorderen Dom möglichst trockenen Dampf 
zuzuführen. Die Kesselspeisung erfolgte 
durch zwei Injektoren der Bauart Winzer 
(HalleS.) mit einer Förderleistung von 
200 I/min. Gebremst wurde mit der Druck- 
luftbremse Bauart Westinghouse, die auf 
die Räder des 2. und 3. Radsatzes von 
vorn, auf die des 4. und 5. Radsatzes von 

belhandbremse. Gesandet wurden die bei- 

dienst abschob und 1932 ausmusterte. 

den Treibradsätze von vorn und hinten, der 
vordere aus dem zentralen Sandkasten 
zwischen Schornstein und vorderem 
Dampfdom, der hintere durch dezentrale 
Sandkästen im Führerhaus. An Vorräten 
konnten 8,5 m3 Wasser und 2,2 t Kohle 
mitgeführt werden. Die Reibungsmasse be- 
trug 92,2 t. 
Die Lokomotiven sind auf der Steilrampe 
Tharandt - Klingenberg-Colmnitz und auf 
den ins Erzgebirge führenden Strecken ein- 
gesetzt worden, wobei Zugkraft und Lauf- 
ruhe überzeugen konnten. Dennoch blieb 
es bei den zwei Exemplaren, denen die 
DRG 1925 die Betriebsnummern 79 001 
und 79 002 oab, sie bald in den Ranaier- 

Bild 155: Eine der 
beiden XV HTV wäh- 
rend ihres Einsatzes 
als Heizlok. 

Abb. 151 bis 155: 
Slg. Weisbrod 

Gattung XV HTV 

Lieferung von Hartmann an die Sächsische Staatsbahn 

HC?rSt&?r Baujahr/ Bahn- DRG- Bemerkung 
Fahr:Nr. nummer Betriebs- 

nummer 

Hartmann 191613843 
Hartmann 
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352 79 002 + 1932 



Bild 156: Die 1873 
bei Haoans rn Erfurt 
gebaufe B-Tenderlo- 
komotive wurde 
noch rm selben Jahr 
an die Oberschlesr- 
sehe Zweigbahn rn 
Beuthen gelrefert 
und kam rm Novem- 
ber 1882 auf die 
Sachsischen 
Schmalspurstrecken 
Nach dem Emsatz 
als Bau- und 
Streckenlokomotrve 
wurde sie 1897 
wieder verkauft. 
Abb. 156 und 157: 
Sammlung 
Weisbrod 

Abbildung 1 

6.3 

Lokomotive Fabriknummer 1 

Gattung VII TK 

Der Fuhrunternehmer Pringsheim war der 
Empfänger der bei Hagans in Erfurt mit der 
Fabriknummer 1 gebauten Lokomotive. 
Pringsheim hatte von der Oberschlesischen 
Eisenbahngesellschaft, die das Industrie- 
bahnnetz in den oberschlesischen Kohle- 
und Erzgruben auf 785 mm Spurwerte in 
einem Mischbetrieb mit Dampflokomotiven 
und Pferden betrieb, zunächst den Pferde- 
betrieb übernommen, später den gesam- 
ten Betrieb und die Dampflokomotiven ab- 
geschafft. 
Das stetig steigende Verkehrsaufkommen 
zwang ihn jedoch, 1872 den Dampflokbe- 
trieb wieder aufzunehmen, wozu insge- 
samt 17 B n2-Lokomotiven dienten, die die 
Firmen Hagans und Krauss bis 1875 liefer- 
ten. 
Pringsheim bezog in gleicher Ausführung 
noch die Lokomotiven mrt den Fabriknum- 
mern 2,4,5,8 und 10 von Hagans, die von 

der Preußischen Staatsbahn dann als KAT- 
TOWITZ 12 bis 16 eingenummert worden 
sind. 
1882 erwarb die Sächsische Staatsbahn 
die Hagans-Lokomotive mit der Fabriknum- 
mer 1, baute ein anderes Kupplungssy- 
stem ein, spurte sie auf 750 mm um und 
gab ihr den Namen ZITTAU und die Bahn- 
nummer 5. Die Gattungsbezeichnung lau- 
tete Hg VII TK, wobei Hg für Hagans, VII für 
die Gattung (B-Kuppler), T für Tenderloko- 
motive und K für Kleinspur steht. 
Die Lok hatte einen mit 12 bar betriebenen 
Crampton-Kessel mit 2200 mm Rohrwand- 
abstand, den zwei Dampfstrahlpumpen 
speisten. Vom Regleraufsatz auf dem vor- 
deren Kesselteil führten die Einströmrohre 
außen am Kessel zu den Zylindern. Die 
waagerechten Außenzylinder trieben den 
2. Kuppelradsatz an, der 1700 mm Abstand 
zum 1. Radsatz hatte. 

l-h 

I Bild 157: Ur- 
~ sprungszustand 

der VII TK Nr. 5 mit 
Spmdelbremse im 
Maßstab 1:87. 

Die Radsätze waren mit oberhalb des Um- 
laufs liegenden Federn einzeln abgefedert 
(Vierpunktabstützung). Gesandet wurden 
die Räder des 1. Radsatzes von hinten, die 
des 2. von vorn aus einem Sandkasten vor 
den seitlichen Vorratsbehältern. An Vorrä- 
ten konnten 1,2 m3 Wasser im Rahmen- 
wasserkasten und 0,45 t Kohle in relativ 
kurzen seitlichen Behältern mitgeführt wer- 
den. 
Gebremst wurde ursprünglich mit einer von 
hinten auf die Räder des Treibradsatzes 
wirkenden Spindelbremse, die von der 
Sächsischen Staatsbahn 1886 auf Wurfhe- 
belbremse umgebaut worden ist. 
Die Lokomotive ist 1882 beim Bau der 
Strecke Hainsberg - Kipsdorf eingesetzt 
worden und übernahm anfänglich in Er- 
manglung von l K-Lokomotiven dort auch 
den Zugdienst. Auch beim Bau der Strek- 
ken Klotzsehe - Königsbrück und Pot- 
schappel - Wilsdruff war die Hg VII TK im 
Einsatz und kam 1884 wieder auf die Strek- 
ke Hainsberg - Kipsdorf. 1897, als ausrei- 
chend Lokomotiven der Gattungen I K und 
IV K verfügbar waren, wurde die Maschine 
als Werklok verkauft. 

Gattung Hg VII TK 

Lieferung von Hagans für die Oberschlesische Zweigbahn Beuthen 
des Unternehmers Pringsheim, ab 1882 bei Sächsischer Staatsbahn 

Name Hersteller 

ZITTAU Hagans 

Baujahr/ 
Fahr.-Nr. 

187311 

Bahn- 
nummer 

5 

Bemerkung 

+ 1896 
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Die Gattung I K umfaßt die ersten für die 
Sächsische Staatsbahn gebauten Schmal- 
spurlokomotiven. Bei Indienststellung der 
ersten Lokomotiven als Gattung H V TK 
bezeichnet, ab 1896 Gattung K I A, erhiel- 
ten sie ab 1900 die uns heute vertraute 
Gattungsbezeichnung. 
Die Lokomotiven besaßen einen Cramp- 
ton-Kessel mit 1960 mm Rohrwandabstand, 
einer Rostfläche von 0,66 m’ und einer 
Gesamtheizfläche von 29,72 m’. Die bei- 
den Langkesselschüsse waren teleskop- 
artig ineinandergeschoben und vernietet. 
Der Dampfdom mit den Coale-Sicherheits- 
Ventilen saß auf dem 2. Kesselschuß, das 
Läutewerk auf einer Konsole auf dem 
1. Kesselschuß, der Sandkasten hinter dem 
Dampfdom. 
Die Lokomotiven mit den Bahnnummern 7 
bis 17 hatten den Standort Glocke / Sand- 
kasten getauscht bzw. zwei Sandkästen, 
einen noch zwischen Schornstein und Läu- 
tewerk. Das Erstgenannte galt ausnahms- 
weise auch für die Bahnnummer 22 der 
Baujahre 1885 bis 1890. 
Die Speisung des mit 12 bar Druck betrie- 
benen Kessels erfolgte bis Bahnnummer 
17 durch zwei Injektoren Bauart Strube 
(40 I/min), bei allen folgenden Lieferungen 
durch Friedmann-lnjektoren. Die drei ge- 
kuppelten Radsätze hatten 750 mm Lauf- 
kreisdurchmesser und waren fest im 15 mm 
dicken Außenrahmen gelagert. Die beiden 
waagerecht angeordneten Außenzylinder 
trieben den 3. Radsatz an. Die Federn der 
Radsätze lagen oberhalb der Achslager. 
Für den 2. und 3. Radsatz gab es beider- 
seits eine gemeinsame Feder, so daß die 
Lokomotiven in vier Punkten abgestützt 
waren. 
Die Lokomotiven mit den Bahnnummern 
27 bis 30 hatten ab 1891194 versuchsweise 
die Klien-Lindner-Hohlachsefürden 1. Rad- 
satz erhalten, der sich dadurch radial ein- 
stellen konnte. Ledig/Ulbricht loben den 
um mehr als 50% geringeren Spurkranz- 
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Bild 759: Im Auslieferungszustand wurde die I K mit der Bahnnummer 3 abgelichtet. 

Bild 160: De 2 besitzt hier zwar noch den Kegelschornstein, erhielt aber berefts neue Kesselauf- 
bauten, wie der Sandkasten und die Glocke beweisen. Abb. 158 bis 760: Sammlung Weisbrod 



Bild 161: Die Bahnnummer 6 aus der ersten Lieferserie unterscheidet sich durch ein etwas längeres Führerhaus von den Nummern 7 bis 4. Interessant 
ist auf dieser Aufnahme die Anbringung der Schneepflüge sowie das oben abgerundete Fürherhaus. Abb.: Sammlung Grundmann 

Gattung / K 

Lieferung von Hartmann an die Sächsische Staatsbahn 

Hersteller Baujahr/ Bahn- DRG- Bemerkung 
Fahr:Nr. nummer Betriebs- 

nummer 

Hartmann 188111134 1 - + 1925 als Doppellok 
(ab 1913 Doppellok 61 A/B) 

Hartmann 1881/1135 2 99 7501 + 1926 
(1913-1916 Doppellok 62 A/B) 

Hartmann 188111136 3 99 7502 + 1926 
(1913-1916 Doppellok 62 A/B) 

Hartmann 1881/1137 4 - + 1925 als Doppellok 
(ab 1913 Doppellok 61 AiB) 

Hartmann 188311279 6 + 1923 

Lieferung von Hartmann an die SachsIsche Staatsbahn 

Hersteller Baujahr/ Bahn- DRG- Bemerkung 
Fabr -Nr nummer Betrlebs- 

nummer 

Hartmann 1884/1329 7 - + 1923 
Hartmann 1884/1330 8 99 7503 + 1927 
Hartmann 188411331 9 - + 1919 (PKP C 11 701)” 
Hartmann 1884/1332 10 - + 1924 
Hartmann 188411333 11 99 7504 + 1930 
Hartmann 188411365 12 - + 192221 
Hartmann 188411366 13 + 1922 
Hartmann 1884/1367 14 99 7505 + 1927 
Hartmann 188411368 15 - + 1921 
Hartmann 188411369 16 - + 1923 
Hartmann 188411370 17 99 7506 + 1927 

” 194 1 von DRG zurückgeführt und als 99 2504 wieder eingegliedert. Ab 1945 
wieder PKP (Ty Z- 1123) + 1955 

>’ 1923 an Eisengießerei Schmiedeberg ais WL verkauft. + 1964 

Lieferung von Hartmann an d/e Sachsische Staatsbahn 

Hersteller Bau]ahr/ Bahn- DRG- Bemerkung 
Fabr Nr nummer Betriebs 

nummer 

Hartmann 188511408 20 99 7507 + 1927 
nn 1885/1409 21 99 7508 + 1927 

Hartmann 1885/1410 22 99 7509 + 1927 
Hartmann 1886/1446 23 99 7510 + 1926 
Hartmann 188611447 24 99 7511 + 1927 
Hartmann 1886/1448 25 - + 1921 
Hartmann 188611449 26 99 7512 + 1926 
Hartmann 1886/1450 27 99 7513 + 1 92831 
Hartmann 188811549 28 99 7514 + 19273’ 
Hartmann 1888/1550 29 - + 192331 
Hartmann 188811551 30 99 7515 + 1 9263’ 
Hartmann 1888/1552 31 99 7516 + 1928 
Hartmann 188811553 32 99 7517 + 1928 
Hartmann 188811554 33 99 7518 + 1927 
Hartmann 188811555 34 99 7519 + 1927 
Hartmann 1890/1660 37 99 7523 + 1927 
Hartmann 1890/1661 38 - +1919(PKPC11702) 
Hartmann 1890/1662 39 +1919(PKPC11704) 
Hartmann 1890/1663 40 99 7524 +1927 
Hartmann 1890/1664 41 - + 1919 (PKP C 11 703)4’ 

l’ Gattung / b K. Einbau einer K/;en-Lindner Hohlachse sfatt 7. Radsatz 
” 194 1 von DRG zurückgeführt und als 99 2505 eingenummert. Ab 1945 wieder 

PKP (Ty2-7 128). 

Lieferung von Hartmann an die Zittau-Oybin-Jonsdorfer Eisenbahn 
(ZOJE), ab 1906 Sächsische Staatsbahn 

Name Hersteller Bauiahri Bahn-Nr. DRG- Bemerkung 
Fab; Nr ab Betrlebs- 

1906 nummer 

MANDAUS’ Hartmann 1889/1580 1 49 997520 + 
LAUSCHE Hartmann 188911581 2 50 997521 + 
TOPFER Hartmann 188911582 3 51 99 7522 + 
HOCHWALD Hartmann 188911583 4 52 - + 
ZITTAU Hartmann 1891/1770 5 53 99 7525 + 

929 
9270’ 
927 
919:’ 
927 

s’ ,n ALEXANDER THIEMER umbenannt 
(” an Chem Fabrik Humann und Telstler m Dohna als WL verkauft. + 1935 
-’ be, PKP C 11 705 

Lieferung von Hartmann an die Sächsische Staatsbahn 

Hersteller Baujahr/ Bahn- 
Fahr.-Nr. nummer 

DRG- 
Betriebs- 
nummer 

Bemerkung 

Hartmann 189111818 42 99 7526 + 1927 
Hartmann 189211873 47 99 7527 + 1927 
Hartmann 198211874 48 - + 1924 
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Bild 162: Zeichnung der I K mit den Bahnnum- 
mern 7 bis 17 im Maßstab 1:43,5. 

Verschleiß und die größere Entgleisungssi- 
cherheit dieser Lokomotiven, dennoch sind 
die Radsätze später wieder festgelegt wor- 
den. Für die Maschinen mit Klien-Lindner 
Hohlachse galt die Gattungsbezeichnung 
Ib K. Die Lokomotiven mit den Bahnnum- 
mern 1 bis 4 des Baujahres 1881 hatten, 
bedingt durch einen kürzeren Rahmen, mit 
5480 mm eine etwas geringere LÜP als die 
folgenden Lokomotiven und dadurch auch 
ein etwas kürzeres Führerhaus. Ab Bahn- 
nummer 6 (Baujahr 1883) betrug die LÜP 
5630 mm. Bahnnummer 5 trug die 1882 
aus Oberschlesien gekaufte Hg VII TK. 
Den anfangs kegligen Schornstein mit Hohl- 
feldschem Funkenfänger hat man später 
durch den Kobelschornstein ersetzt, dann 
durch einen normalen Prüsmann-Schorn- 
Stein. Die Lokomotiven mit den Bahnnum- 
mern 42, 47 und 48 besaßen eine auf 
950 mm verlängerte Rauchkammer, auf der 
vor dem Schornstein das Dampfläutewerk 
angeordnet war. Die Dampfverteilung er- 
folgte bei allen l K-Lokomotiven durch eine 
außenliegende Allan-Steuerung. Gebremst 
wurde mrt der Wurfhebelbremse, die beid- 
seitig auf die Räder des 3. Radsatzes wirk- 
te, ab 1887 mit der Gegendampfbremse. 

Bild 163: Bererts mit modernrsrerten Kesselaufbauten und zwei Sandkästen präsentrert srch dre 
Bahnnummer 10 nach einem Aufenthalt im AW Dresden-Fnednchstadt. 

Die Heberlein-Bremse, für die die Haspel 
im Führerhaus war, wirkte nicht auf die 
Lokomotive, nur auf den Wagenzug. 
1889 lieferte Hartmann an die einzige pri- 
vate sächsische Schmalspurbahn, die Zit- 
tau-Oybin-Jonsdorfer Eisenbahn (ZOJE) 
vier Lokomotiven der Gattung I K, 1891 
eine fünfte. Mit der Übernahme der ZOJE 
durch den sächsischen Staat kamen diese 

Lokomotiven 1906 mit den Bahnnummern 
49 bis 53 zur Staatsbahn. 
Die Lokomotiven der Gattung I K waren auf 
den Strecken der Oberlausitz und in Rade- 
beul (Maschinenamt Dresden ll), in Thum, 
Geyer, Oberwiesenthal und Oberrittersgrün 
(Maschinenamt Chemnitz), in Mosel und 
Wilkau-Haßlau (Maschinenamt Zwickau) 
und im Mügelner Netz (Maschinenamt Leip- 

Bild 164: Während einer Betriebspause entstand diese Aufnahme der Bahn- Bild 165: Als Werklok des Stahlwerks Schmiedeberg lief die Nr. 12 bis 
nummer 11 mit Olkännchen auf dem Umlauf. Abb. 162 - 164: Slg. Weisbrod 1964 und wurde danach leider verschrottet. Abb.: Slg. Dr. Scheingraber 
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Bild 175: Von der ZOJE kam 1906 die ehemalige Bahnnummer 1 und jetzige Nummer 50 zur 
Sächsischen Staatsbahn. Die Maschinen der ZOJE waren mit den Nummern 20 bis 4 1 baugleich. 
Bild 174 (ganz oben): Maßzerchnung der I K mit den Bahnnummern 27 bis 30. Bis auf die 
Hohlachse entsprachen sie den Bahnnummern 20 bis 41 sowie 49 bis 53 (Maßstab 1:43,5). 
Bild 177 (unten rechts): Noch als Bahnnummer 4 (HOCHWALD) der ZOJE wurde dre spätere 
I K Nr. 52 rm Bahnhof Oybm rm Bald festgehalten. Abb. 174, 177, 178 und 180: Sig. Weisbrod 
Bild 176: Selten sind Aufnahmen der Rückansicht dieser Kleinlokomotiven. Noch ,, 

mll 

‘I 

steht die ZOJE Nr. 1 und spätere Nr. 49 in Zittau. Abb.: Sammlung Grundmann 

zig) eingesetzt. Die Lokomotiven mit einer 
Zugkraft von 2,l t erbrachten im sächsi- 
schen Netz respektable Leistungen, obla- 
gen ihnen doch bis zur Jahrhundertwende 
und auch in den Jahren danach fast aus- 
schließlich alle Zugförderungsaufgaben, 
denn Lokomotiven der Gattung IV K konn- 
ten erst nach und nach in der zweiten Hälfte 
der neunziger Jahre eingesetzt werden. 
Nachteilig wirkten sich die geringen Vorrä- 
te mit 05 t Kohle und 15 m3 Wasser bei 
zunehmender Ausdehnung des Strecken- 
netzes aus, auch die Entgleisungsneigung, 
bedingt durch den kurzen Achsstand von 
1800 mm und den fehlenden Lastausgleich, 
führte zu Zuglaufstörungen. 
Die DRG übernahm 1925 zwar noch 27 
Lokomotiven mit den Betriebsnummern 
99 7501 bis 99 7527, musterte sie aber 
zwischen 1926 und 1928 aus. Dienstälte- 
ste Lokomotive wurde die Bahnnummer 
12, die die DRG 1923 als Werklok an die 
Mühlenbauanstalt und Maschinenfabrik in 
Schmiedeberg an der Strecke Hainsberg - 
Kipsdorf verkauft hatte. Die Maschine war 
bis 1963 im Einsatz, mußte dann aber we- 
gen zunehmender Schadhaftigkeit ausge- 
mustert und zerlegt werden. 



Gattung II K (neu) 

Zur Erhöhung der Zugkraft entstanden 1913 
aus den I K-Lokomotiven mit den Bahn- 
nummern 1 und 4 bzw. 2 und 3 die Doppel- 
lokomotiven 61 A/B und 62 A/B. Die Füh- 
rerhausrückwände trennte man ab und 
kuppelte die Lokomotiven mit den Führer- 
häusern aneinander. Die Regler waren 
miteinander verbunden, die Steuerungen 
waren getrennt zu bedienen. Einziger Vor- 
teil dürfte die größere Zugkraft gewesen 
sein (200 t Zugmasse konnten bewältigt 
werden), die Nachteile-zu geringe Vorrä- 
te und Neigung zum Entgleisen - blieben 
erhalten. Während die 61 A/B bis zur Aus- 
musterung erhalten blieb, im Umzeich- 
nungsplan sogar noch als 99 7551 vorge- 
sehen war und nach Einsätzen auf der 
ZOJE, den Strecken Mulda - Sayda und 
Radebeul - Radeburg zum Mügelner Netz 

Bild 7 79: M/t verlängerter Rauchkammer wurden d/e letzten drer / K ausgeliefert, im Bild die 
Bahnnummer 42 im Auslieferungszustand. Abb. 175 und 179: Sammlung Dr. Scheingraber 

kam, ist die Kombination 62 A/B bereits Bild 178 (ganz oben): Maßzeichnung der I K, Bahnnummern 42, 47 und 48, im Maßstab 1:43,5. 
nach drei Jahren wieder getrennt worden. Bild 180: Aus zwei I K entstand d/e Gattung Il K durch führerhausseifiges Aneinanderkuppeln. 
Im Thumer Netz bewährte sie sich nicht. Im Bild die 61 A/B, die aus den I K mit den Bahnnummern 1 und 4 hervorgegangen ist. 
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Gattung II Kalt 1: i 
/en. Abb. 181, 182 und 185 Slg. Weislhd 

Bild 181: Die urigen Lokomotiven der Gattung 
V K alt, im Bild die Bahnnummer 18, lieferte 
Yawthorn 1885 an die Sächsische Staatsbahn. 
Bild 182: Maßzeichnung der Gattung II K alt der 
Sauart Fairlie mit zwei bewealichen Triebaestel- 

1 
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Bild 184: Die II Kalt mit der Bahnnummer 19 mit Lokpersonal. 

Bild 183 (oben): Heizerseitig besaß die II Kalt eine Schiebetür. Die 
Aufnahme entstand um 1900 in Hainsberg. Abb.: Slg. Dr. Scheingraber 

i 
hc, 

Bild 185: Seltene Betriebsaufnahme der II Kalt mit der Bahnnummer 19 
im alten Bahnhof Schmiedeberg. Abb.: Sammlung Grundmann 

Wenn die Sächsische Staatsbahn 1885 
von der Firma R. & W. Hawthorn aus New- 
castle eine Schmalspurlokomotive impor- 
tiert, dann dürfte der Lokomotivmangel auf 
den sächsischen Strecken der Grund ge- 
wesen sein. Ende 1885 standen gerade 19 
Lokomotiven der Gattung I K (damals hieß 
sie noch H V TK) zur Verfügung. Inzwi- 
schen waren aber die Strecken Wilkau- 
Haßlau - Saupersdorf, Hainsberg - Kips- 
dorf, Mügeln - Döbeln, Radebeul - Rade- 
burg und Klotzsehe - Königsbrück eröffnet 
worden, für die die vorhandenen Lokomo- 
tiven bei weitem nicht ausreichend waren. 
Deshalb ist nicht nur die zweifach gekup- 
pelte Hagans-Lokomotive der Gattung 
VII TK außer als Baulokomotive auch im 

Zugdienst verwendet worden, sondern auch 
ein solcher Einsatz anderer Baulokomoti- 
ven nicht auszuschließen. 

Gattung Il K (alt) 

Lieferung von R & W Hawthorn an d/e 
Sachsische Staatsbahn 

Hersteller Baujahr/ Bahn- Bemerkung 
Fabr -Nr nummer 

Hawthorn 188512012 18 + 1903 
Hawthorn 1885/2013 19 + 1909 

Die Einordnung der beiden englischen Lo- 
komotiven mit den Bahnnummern 18 und 
19 beweist, daß zum Zeitpunkt ihrer In- 
dienststellung gar erst 17 I K-Lokomotiven 
ausgeliefert waren. Die mit den Fabriknum- 
mern 2012 und 2013 gelieferten Doppello- 
komotiven der Bauart Fairlie hatten einen 
gemeinsamen Langkessel mit zwei Steh- 
kesseln undseitlichen Feuertüren. Die Feu- 
erbüchs-Heizfläche betrug 5,96 m’, die 
Gesamtheizfläche 57,74 m*. 
Die Kessel hatten einen Betriebsdruck von 
10 bar. Die Langkessel waren dreischüssig 
mit einem mittleren konischen Schuß, was 
aber durch die bis zur Kesseloberkante 
reichenden seitlichen Wasserkästen ka- 
schiert wurde. 
Ein großer Dampfdom mit halbkugliger 
Decke saß auf dem jeweils hinteren Schuß, 
eine kleine Reglerbüchse auf dem jeweils 
vorderen Schuß. Gespeist wurden die Kes- 
sel durch zwei Injektoren Nr. 8 von Sharp, 
Stuart and Comp. mit einer Leistung von 
0,057 m3/min. Die beiden Triebdrehgestel- 

Ie besaßen Blechinnenrahmen von 19 mm 
Dicke. Die beiden waagerechten Außenzy- 
linder trieben den jeweils inneren Radsatz 
an, die Dampfverteilung erfolgte durch eine 
Heusinger-Steuerung. Mit 813 mm hatte 
die Fairlie-Lokomotive einen größeren Rad- 
durchmesser als die I K, ihre zulässige 
Geschwindigkeit bliebdennoch auf 30 km/h 
begrenzt. 
Gebremst wurde mit der Wurfhebelbrem- 
se, die jeweils auf der den Zylindern zuge- 
wandten Seite der inneren Radsätze wirk- 
te. Gesandet wurde der jeweils 1. Radsatz, 
ein Dampfläutewerk war nur auf einem der 
Langkessel vorhanden. Die ursprünglichen 
Trichterschornsteine mit Hohlfeldschem 
Funkenfänger sind später durch Schorn- 
steine mit Kobelfunkenfänger ersetzt wor- 
den. Die Heberlein-Bremse wirkte nur auf 
den Wagenzug. Die Lokomotiven konnten 
2,88 m3 Wasser und 0,95 t Kohle mitfüh- 
ren, waren also pro Lokeinheit nicht einmal 
so gut ausgestattet wie eine einzelne I K. 
Als ausreichend I K und IV K verfügbar 
waren, konnte man 1903 (Bahnnummer 
18) bzw. 1909 (Bahnnummer 19) auf diese 
Lokomotiven verzichten. 
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Gattung Ill K 

Abgesehen von der relativ geringen Lei- 
stung, die die Lokomotiven der Gattung I K 
erbrachten, bereitete vor allem der hohe 
Verschleiß an Spurkränzen und Schienen 
Sorgen. Die von Krauss & Co., München, 
an die Bosna-Bahn in Bosnien gelieferten 
Lokomotiven mit Klose-Triebwerk und En- 
gerth-Stütztender schienen die Möglich- 

keit zu bieten, einen leistungsfähigeren 
Kessel auf einem dreifach gekuppelten 
Laufwerk unterzubringen und dennoch die 
Bogenläufigkeit zu erhalten. So bestellte 
die Sächsische Staatsbahn zwei dieser 
Lokomotiven für 750 mm Spurweite, die 
Krauss 1889 mit den Fabriknummern 2123 
und 2124 lieferte. 1891 fertigte Hartmann 

Bild 186: 
Werksauf- 
nahme e/- 
ner Krauss- 
111 K von 
1889. Abb.: 

Archiv KM 

Bild 187: 
Betriebsauf- 
nahme der 
111 K Nr. 35 
in Cranzahl. 

Bild 188: 
111 K Nr. 35 
im AW 
Chemnitz. 
Abb.: Slg. 
Dr. Schein- 
graber 

in Lizenz weitere vier dieser Lokomotiven, 
die sich von denen der Krauss-Lieferung 
nur durch die Führerhäuser und die Kessel- 
aufbauten unterschieden. 
Die Lokomotiven hatten einen Crampton- 
Kessel und einen dreischüssigen Langkes- 
sel mit 3500 mm Abstand zwischen den 
Rohrwänden. Auffällig war die 1300 mm 
lange Rauchkammer. Die Rostfläche be- 
trug 0,99 m2, die Feuerbüchsheizfläche 
3,82 m*, die Verdampfungsheizfläche 
46,26 m2, womit sie die der I K um ca. 36 % 
übertraf. Die Zugkraft war mit 2,95 t ange- 
geben (1 K = 2,l t). Die Reibungsmasse 
übertraf die der I K um 1,9 t. 
Um die Bogenläufigkeit der Lokomotive zu 
gewährleisten, besaß die Ill K ein Trieb- 
werk der Bauart Klose. Die drei gekuppel- 
ten Radsätze und auch der Laufradsatz 
waren in einem Außenrahmen gelagert. 
Der 1. und 3. Kuppelradsatz konnten sich 
radial einstellen, nur der Treibradsatz war 
fest im Rahmen gelagert. Die Lokomotive 
hatte somit keinen festen Achsstand. Von 
den beiden geneigten Innenzylindern wur- 

Gattung Ill K 

Lieferung von Krauss an d/e Sachsische Staatsbahn 

Hersteller BauJahr/ Bahn- DRG- Bemerkung 
Fabr Nr nummer Betriebs 

nummer 

Krams 1889E123 35 99 7541 + 1926 
Krauss 188912124 36 99 7542 + 1926 

Lieferung von Hartmann an d/e Sdchsische Staatsbahn 

Hersteller Baujahr/ Bahn- DRG- Bemerkung 
Fabr -Nr nummer Betrlebs- 

nummer 

Hartmann 189111781 43 99 7543 + 1926 
Hartmann 189111782 44 99 7544 + 1926 
Hartmann 189111783 45 99 7545 + 1926 
Hartmann 1891/1784 46 99 7546 + 1926 
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de der 2. Kuppelradsatz angetrieben. Die 
Länge der Kuppelstangen war bei Fahrt im 
Gleisbogen durch den auf dem Treibzap- 
fen angeordneten drehbaren Differential- 
kopf veränderlich. 
Die Längenverstellung wurde durch das 
Ausschwenken des Stütztenders eingelei- 
tet, wobei sich gleichzeitig der 1. und3. Kup- 

pelradsatz radial einstellten. Führerhaus, 
Kohlekasten und hinterer Laufradsatz wa- 
ren in einem beweglichen Hilfsrahmen der 
Bauart Engerth-Klose gelagert. Der Dreh- 
punkt des einachsigen Stütztender-Dreh- 
gestells lag zwischen 3. Kuppelradsatz und 
Hinterkessel. Die Federn aller Radsätze 
lagen oberhalb der Achslager und waren 

nicht durch Ausgleichhebel verbunden, so 
daß der Rahmen in acht Punkten gegen 
das Laufwerk abgestützt war. Die außen- 
liegende Stephenson-Steuerung mit Flach- 
schiebern wurde durch Steuerschraube 
umgestellt. 
Gebremst wurde mit der Wurfhebelbrem- 
se, die beidseitig auf die Räder des Treib- 

Bild 190 (ganz oben): 
Die Ill K mit der Bahn- 
nummer 36 befindet sich 
während einer Revision 
im AW Chemnitz. 
Bild 791 (Mitte links): 
Betriebeinsatz der Ill K 
Nr. 36 auf der Ritters- 
grüner Strecke. 
Bild 192 (Mitte rechts): 
Zum Schluß lief die 
Bahnnummer 36 zwi- 
schen Mosel und Ort- 
mannsdorf. 
Bild 193: Maßzeichnung 
der Ill K mit den Bahn- 
nummern 43 bis 46 im 
Maßstab 127. 
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radsatzes wirkte. Eine Einrichtung zum 
Bremsen mit Gegendampf war ebenso vor- 
handen wie die Haspel für die Heberlein- 
Bremse (wirkte nur auf den Wagenzug). 
Gemessen an der Gattung l K waren bei 
der Ill K die Vorräte mit 2,0 m3 Wasser und 
1,7 t Kohle reichlich bemessen. Aus dem 
Sandkasten auf dem 1. Kesselschuß konn- 
ten die Räder des 1. Kuppelradsatzes von 
vorn und die des 2. Kuppelradsatzes von 
hinten (Lieferung von Hartmann) oder die 
Räder des Treibradsatzes beidseitig (Lie- 
ferung von Krauss) mechanisch gesandet 
werden. 
Es zeigt sich bald, daß die Klose-Lokomo- 
tiven nicht die gesuchte Lösung für das 
sächsische Schmalspurnetz darstellten. 

Bild 194 (ganz oben): Bahnnummer 43 im 
Ablieferungszustand des Jahres 189 1. 
Bild 195 (Mitte links): Die Bahnnummer 43 
ist soeben im Bahnhof Geyer eingetroffen. 
Abb. 190, 795 und 197: Slg. Grundmann 
Bild 796 (Mitte rechts): Mit einem Güterzug 
wurde die Ill K Nr. 45 um 1900 im Bahnho- 
Steinbach abgelichtet. 
Bild 197: Die Bahnnummer 46 mit veränd, 
tem Führerhausaufbau wurde kurz vor ihre 
Ausmusterung in Oberwiesenthal fotografr 
Abb. 191 bis 194 und 796: 
Sammlung Weisbrod 

81 . Sachsen-Report 6 

Das vielteilige Triebwerk hatte einen hohen 
Eigenwiderstand, erforderte einen erhebli- 
chen Wartungsaufwand und war überdies 
schlecht zugänglich. Fürden einfachen und 
robusten Betrieb auf schmalspurigen Se- 
kundärbahnen waren sie wenig geeignet, 
so daß eine weitere Beschaffung unter- 
blieb. Die Lokomotiven mit den Bahnnum- 
mern 44 und 45 waren ab 1891 auf der 
Müglitztalbahn im Einsatz, sind aber be- 
reits 1896 durch IV K-Lokomotiven abge- 

löst und nach Hainsberg umgesetzt wor- 
den. Weitere Einsatzstrecken waren u.a. 
Radebeul - Radeburg und Wilkau-Haßlau 
- Carlsfeld. 
Alle Lokomotiven sind noch 1925 von der 
DRG mit den Betriebsnummern 99 7541 
bis99 7546 übernommen, aber schon 1926 
ausgemustert worden. Das Leistungspro- 
gramm sah die Beförderung von 111 t Zug- 
masse auf 1 0%0 Steigung mit 30 km/h und 
von 53 t auf 25%, Steigung mit 10 km/h vor. 



Gattung IV K 
. 

Mit der Zunahme des Verkehrs auf dem im Einsatz waren. Die Lokomotiven der 
umfangreichen sächsischen Schmalspur- Gattung Ill K, ebenfalls nur dreifach gekup- 
netz, insbesondere nach Aufnahme des pelt, konnten wegen zu geringer Reibungs- 
Rollbockverkehrs 1885, waren die dreifach masse nicht die erforderliche Leistungs- 
gekuppelten I K-Lokomotiven an der Gren- Steigerung erbringen, außerdem waren sie 
ze ihres Leistungsvermögens angekom- mit ihrem Klose-Triebwerk sehr aufwendig 
men, wenngleich sie in geeigneten Dien- in der Unterhaltung. Die Gattungen II K (alt 
sten noch bis zur waren nur Verlegenheitslösung. 

Bild 198: Eines der ä/festen Fotos 
einer IV K ist das der Bahnnum- 
mer 107 im Ablieferungszustand. 
Abb.: Sammlung Grundmann 

Bilder 199 und 200: In der ersten 
Zeit leisteten die IV K auf fast 
allen Strecken Dienst, auch - wie 
auf diesen Abbildungen - im 
romantischen Rabenauer Grund. 

Um die erforderliche Reibungsmasse zu 
erzielen, waren vier gekuppelte Radsätze 
erforderlich, die jedoch entsprechend den 
damaligen Möglichkeiten wegen der zu 
befahrenden Radien von 40 m Halbmes- 
ser nicht im Hauptrahmen angeordnet wer- 
den konnten. 
Man entschied sich für eine Lokomotive mit 
zwei Triebdrehgestellen nach Bauart Mey- 
er, weil man konstruktiv bessere Lösungen 
für die flexiblen Dampfleitungen entwickelt 
hatte als bei der Gattung M I TV aus dem 
Jahre 1890. Die erstmals 1892 von Hart- 
mann gelieferten Maschinen der Gattung 
IV K waren Vierzylinder-Verbund-Naß- 
dampflokomotiven, bei denen die HD-Zy- 
linder die beiden Radsätze im hinteren 



- ._ .- 
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ahnnummer 111 (spätere 99 519) war Kulisse für diese Aufnahme m Carlsfeld mit emem Oberlichtwagen. Abb. 799 bis 202: Slg. Weisbr 

Bild 202: Maßzeichnung der IV K mit den Bahnnummern 103 bis 116. Charakteristisch für dieses Baulos war der kleine Türausschnitt 



Drehgestell, die ND-Zylinder die beiden 
Radsätze des vorderen Drehgestells an- 
trieben. 
Die Lokomotiven sind von 1892 bis 1921 in 
insgesamt 96 Exemplaren gebaut worden. 
Trotz des langen Beschaffungszeitraumes 
blieben die Bauartänderungen gering. Der 
Kessel mit 49,81 m* Gesamtheizfläche 
blieb, von notwendigen Verstärkungen 
durch höheren Betriebsdruck abgesehen, 
unverändert und besaß 104 Rohre mit 
3500 mm Länge. Der zweischüssige Lang- 
kessel trug auf dem hinteren Schuß einen 
großen Dampfdom mit Schieberregler, auf 
dem vorderen Schuß einen kleinen Vertei- 
lerdom. 
Bereits auf dem Stehkesselscheitel saß 
der Sandkasten, aus dem der 1. Radsatz 
des hinteren Drehgestells von vorn gesan- 

Bild 203: Mrt großem 
Dachaufsatz war die 
Bahnnummer 131 (Bau- 

jahr 1898) ausgestattet. 
Bild 204: Im Thumer 
Netz war um 1900 die 
Bahnnummer 184 ein- 
gesetzt. Das Bahnperso- 
nal trägt die damals 
ublichen großen Pfeifen 
zur Schau. 
Abb.: Slg. Grundmann 
Bild 205: Im Bahnhof 
Carlsfeld präsentiert sich 
die Bahnnummer 123 mit 
dem Bahnhofspersonal. 
Abb. 203,205 und 207: 
Sammlung Weisbrod 
Bild 206 (rechte Seite 
oben): Auf diesem schö- 
nen Werkfoto der Bahn- 
nummer 133 ist der große 
Dachaufsatz besonders 
gut zu erkennen. Abb.: 
Slg. Dr. Scheingraber 
Bild 207 (rechte Seite 
unten): Maßzeichnung 
der IV K mit den Bahn- 

vmmern 119 brs 125 mit 
roßem Dachaufsatz. 
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Bild 208: In Cranzahl wurde die Bahnnummer 172 mit zwei Lüftungsaufsätzen zum Hintergrundmotiv für die Angestellten des Ausgangsbahnhofs. 
Bild 209 (rechte Seite): Maßzeichnung der IV K mit den Bahnnummern 164 bis 169 im Maßstab 1:43,5. Abb. 208 und 209: Sammlung Weisbrod 

Gattung IV K 

Lieferung von Hartmann an d/e Sachsische Staatsbahn 

Hersteller Baujahr/ Bahn- DRG- Bemerkung 
Fabr -Nr nummer Betr -Nr 

Hartmann 1892/1774 103 99 511 + 1939 
Hartmann 1892/1775 104 99 512 + 1943 (KrIegsverlust? 
Hartmann 1892/1776 105 99 513 + 1930 
Hartmann 189211777 106 99 514 + 1930 Hartmann 1892/1778 107 99515 + 1938 

Hartmann 1892/1779 108 99 516 GR + 1975 IG Schonheiae 
Hartmann 1892/1780 109 99 517 + 1926 

Hartmann 1893/1870 110 99 518 + 1946 (Reparation UdSSR) 
Hartmann 1893/1871 111 99 519 + 1933 Hartmann 189311872 112 99 520 + 1940 (Kriegsverlust) 

Hartmann 189311934 113 99 521 + 1946 (Reparation UdSSR) 
Hartmann 189311935 114 99 522 + 1946 (Reparation UdSSR) Hartmann 189311936 115 99 523 + 1946 (Reparation UdSSR) 

Hartmann 1893/1937 116 99 524 + 1946 (Reparation UdSSR) 

Hartmann 189912381 132 99 539 GR Fiadebeul (DB AG) 
Hartmann 1899/2382 133 99 540 + 1940 (Kriegsverlust) 
Hartmann 1899/2383 134 99 541 + 1934 
Hartmann 189912384 135 99 542 GR IG Preßnltztalbahn 
Hartmann 189912385 136 99 543 + 1933 
Hartmann 1899/2386 137 99 544 + 1940 (Knegsverlust) 

Lieferung von Hartmann an d!e Sachsische Staatsbahn 

Hersteller Baujahr/ Bahn- DRG Bemerkung 
Fabr -Nr nummer Betr -Nr 

Hartmann 190412847 138 99 545 + 1967 
Hartmann 190412848 139 + 1918 verl JDZ 90 (Kr 008) 
Hartmann 1904/2849 140 99 546 + 1946 

Hartmann 190813204 141 99 551 + 1968 (Reparation UdSSR) 
Hartmann 190813205 142 99 552 + 1967 
Hartmann 190813206 143 99 553 GR + 1968 

Hartmann 1908/3207 144 99 554 + 1945 (CSD U 99 554) 
Hartmann 1908/3208 145 99 555 GR + 1977 (Denkm Sollmnitz) 

Lieferung von Hartmann an d/e Sachslsche Staatsbahn Hartmann 1908/3209 146 99 556 + 1968 
Hartmann 190813210 147 - + 1918 (Kriegsverlust PKP) 

Hersteller Baujahr/ Bahn- DRG Bemerkung Hartmann 190813211 148 - + 1918 (Knegsverlust) 
Fabr -Nr nummer Betr -Nr Hartmann 190813212 149 99 557 GR + 1976 

Hartmann 1908/3213 150 99 558 + 1945 (Reparation CSR) 

Hartmann 189412030 117 99 525 + 1959 
Hartmann 189412031 118 99 526 + 1941 /1942 (KrIegsverlust) 

Hartmann 
Lieferung von Hartmann an d/e Sachs/sche Staatsbahn 

1896/2131 119 99 527 + 1933 
Hartmann 1896/2132 120 99 528 + 1930 Hersteller Bahn- DRG- Hartmann 1896/2133 121 99 529 + 1933 Baujahr/ Bemerkung 

Fabr -Nr nummer Betr -Nr 
Hartmann 1896/2134 122 99 530 + 1969 
Hartmann 1896/2135 123 - + 1919 (PKP D 831) Hartmann 1909/3214 151 99 561 GR 
Hartmann 1896/2136 124 99 531 + 1943 (Kriegsverlust) 

Dollnltzbahn Mugeln (w)~ 
Hartmann 1909/3215 152 99 562 GR Museum Neuenm Wlrsb 

Hartmann 189612137 125 99 532 + 1940 (Knegsverlust) Hartmann 190913216 153 99 563 GR + 1978 (verk als HL ) 
Hartmann 190913217 154 99 564 GR 

Hartmann 
Radebeul (DB AG) (w) 

189812274 126 99 533 + 193911940 (Kriegsverlust) Hartmann 1909/3319 155 99 565 + 1933 
Hartmann 1898/2275 127 99 534 GR + 1975 (Denkmal Geyer) Hartmann 1909/3320 156 99 566 GR Sachs Da Mus Chemn 
Hartmann 189812276 128 99 535 + 1968 (VM Dresden) 
Hartmann 189812277 129 99 536 + 1933 Hartmann 1910/3449 157 99 567 + 1967 
Hartmann 1898/2278 130 99 537 + 1933 Hartmann 191013450 158 99 568 GR IG PreßnEtztalbahn 
Hartmann 1898/2279 131 99 538 + 1933 Hartmann 191013419 159 99 569 GR + 1977 
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det wurde. Dezentrale Sandkästen an den hatten 12 bar Kesseldruck und einen Zylin- sser von 2x 24C 
Stirnseiten der Wasserkästen sandeten den 
1. Radsatz des vorderen Drehgestells von 
vorn. Das Ramsbottom-Sicherheitsventil 
saß vor dem Führerhaus, ab Bahnnummer 
138 sind Pop-Ventile verwendet worden. 
Das Dampfläutewerk Bauart Latowski saß 
stets auf dem Rauchkammerscheitel vor 
dem Schornstein. 
Die 1. Lieferserie umfaßt die Lokomotiven 
mit den Bahnnummern 103 bis 140 (Bau- 
jahre 1892 bis 1904). Diese Lokomotiven 

derdurchmesser von 2x 240/370 mm. Ab 
1908/09 datiert die 2. Lieferserie, deren 
Kessel mrt 14 bar Dampfdruck betrieben 
wurden und die die Bahnnummern 141 bis 
150 umfaßt. Die Lokomotiven der 3. Lrefer- 
Serie hatten ebenfalls 14 bar Kesseldruck, 
abergrößere ND-Zylinder (2x240/400 mm), 
um deren Anteil an der Arbeitsleistung zu 
steigern. Sie umfaßt die Bahnnummern 151 
bis 169. Lokomotiven der 4. Lieferserie (ab 
1912) hatten schließlich 15 bar Kesseldruck 

400 mm. Dazu gehören die Bahnnummer 
170 bis 197 und auch die fünf Jahre nac 
der Bahnnummer 197 aus vorhandene 
Teilen gefertigte Lok mit der Bahnnumms 
198 (Baujahr 1921). 
Die DRG trug bei der Umzeichnung 192 
diesen Lieferserien Rechnung, indem si’ 
eine neue Serie mit einer neuen Zehnet 
stelle in der Ordnungsnummer einführt 
(99 511 bis 546,99 551 bis 558,99 561 bi 
579, 99 581 bis 608). 

Gattung IV K 

Lieferung von Hartmann an die Sächsische Staatsbahn 

Hersteller Baujahr/ Bahn DRG- Bemerkung 
Fahr:Nr. nummer Betr.-Nr. 

Hartmann 191013420 160 99570 + 1967 
Hartmann 1910/3421 161 99571 + 1946 (Reparation UdSSR) 
Hartmann 191013422 162 99572 + 1968 
Hartmann 191013423 163 99573GR + 1975 

Hartmann 191213556 164 99574GR Döllnitzbahn Mügeln 
Hartmann 1912/3557 165 99575 + 1968 
Hartmann 1912/3558 166 99576GR + 1969 
Hartmann 1912/3559 167 99577 + 1971 
Hartmann 1912/3560 168 99576 + 1967 
Hartmann 1912/3561 169 99 579 + 1972 (Oberrittersgrün) 

Lieferung von Hartmann an die Sächsische Staatsbahn 

Hersteller Baujahr/ Bahn- DRG- Bemerkung 
Fahr:Nr. nummer Betr.-Nr. 

Hartmann 1912/3592 170 99581 + 1977 (bis 1983 Kirchberg) 
Hartmann 191213593 171 99582 GR IG Schönheide 
Hartmann 191213594 172 99583GR + 1980 
Hartmann 191213595 173 99564 GR Döllnitzbahn Mügeln 
Hartmann 191213596 174 + 1917 (Kriegsverlust) 
Hartmann 191213597 175 99565 GR IG Schönheide (w) 

Hartmann 1913/3606 176 
Hartmann 1913/3607 177 
Hartmann 1913/3608 178 

Hartmann 191313669 179 
Hartmann 1913/3670 180 
Hartmann 1913/3671 181 
Hartmann 1914/3712 181 
Hartmann 1914/3713 183 
Hartmann 1914/3714 184 
Hartmann 1914/3735 185 
Hartmann 191413736 186 
Hartmann 191413737 187 
Hartmann 1914/3738 188 
Hartmann 1914/3787 189 
Hartmann 1914/3788 190 

Hartmann 191413789 191 

Hartmann 191413790 192 
Hartmann 1914/3791 193 
Hartmann 191413792 194 
Hartmann 191413906 195 
Hartmann 191413907 196 
Hartmann 1914/3908 197 

Hartmann 192114521 198 

99586GR Radeheul (DB AG) (w) 
99587GR + 1974 
99588 + 1968 

99 589 
99 590 GR 
99 591 
99 592 GR 
99 593 GR 
99 594 GR 
99 595 
99 596 
99 597 
99 598 
99 599 
99600 

+ 1966 
IG Preßnitztalbahn 
+ 1967 
+ 1975 
+ 1971 
Putbus (Rügen) (w) 
+ 1967 
+ 1975 
+ 1969 
+ 1940 (Kriegsverlust) 
+ 1975 
+ 1972 (verk. als HL Chemie- 
werk Dresden) 
+ 1974 (werk. als HL Ziegelei 
Buchholz b. WeißenbergSa) 
+ 1934 
+ 1967 
+ 1970 (verk. an DGEG) 
+ 1968 
seit 1993 VM Nürnberg 
+ 1967 

99601 GR 

99602 
99603 
99604 
99605 
99606 GR 
99607 

99608GR Freital-Hainsberg (DB AG) 

‘l GR = Generalreparatur (Ersatzkessel, z T neuer Rahmen) 
21 (w) = Warten auf Ausbesserung, Lok z Z nicht betrrebsfahrg 

(Aktualwert mit Unterstutzurig von Reiner Scheffler Osthatz) 

I: 
n 
rr 
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Bild 211: Bereits mit Saugluftbremse war die IV K Nr. 187 des Baujahrs 1914 ausgestattet. Die Maschine erhielt später die DRG-Nummer 99 597. 

Änderungen erfuhr das Führerhaus. Bis 
zur Bahnnummer 116 war der Ausschnitt 
über der Tür beidseits nur wenig breiter als 
die Tür, ab Bahnnummer 117 ist der Aus- 
schnitt nach vorn vergrößert worden. Bis 
zur Bahnnummer 157 bremste eine Dampf- 
bremse das vordere, die Wurfhebelbremse 
das hintere Drehgestell, dann erfolgte die 
Ausrüstung mit Saugluftbremse Bauart 
Körting, auch für bereits gelieferte Loko- 
motiven. 
Alle Lokomotiven besaßen die Haspel für 
die Heberlein-Bremse, die nur auf den 
Wagenzug wirkte. Diese Seilzugbremse ist 
bis 1987 auf dem Streckenabschnitt 
Osthatz - Kemmlitz verwendet worden. 
Einige Lokomotiven, die ab 1955 auf der 
Insel Rügen zum Einsatz kamen, mußten 
auf die dort übliche Druckluftbremse Bau- 
art Knorr umgebaut werden. Aus Platz- 
mangel ordnete man die beiden Hauptluft- 
behälter längs auf dem Langkessel zwi- 
schen Verteiler- und Dampfdom an. 
Die Deutsche Reichsbahn besaß 1945 noch 
57 Lokomotiven der Gattung IV K. Die aus- 
gezeichnete Bewährung dieser Lokomoti- 
ven machte sie lange unverzichtbar, so 
daß die DR ab 1963 30 Lokomotiven einer 
Generalreparatur unterschiedlichen Um- 
fangs unterzog. Die GR umfaßte den Er- 
satz des Kessels durch einen Nachbau in 
Schweißausführung, z.T. auch den Ersatz 
des Hauptrahmens und in der Regel den 
Anbau neuer Wasserkästen in Schweiß- 
ausführung. Die Kriterien einer Rekonstruk- 
tion, wie oft fälschlich geschrieben, sind bei 
diesem GR-Programm nicht erfüllt worden. 
Von keiner Dampflokomotive der Sächsi- 
schen Staatsbahn sind so viele Exemplare 
bei Vereinen betriebsfähig oder als Muse- 
umslokomotiven erhalten geblieben. 

Bild 212: Dre Bahnnummer 165 wurde 1912 von Hartmann gebaut; sie erhielt 1925 die DRG- 
Nummer 99 575 und wurde 1968 ausgemustert. Abb.: Slg. Grundmann 
Bild 213: Die Bahnnummer 776 steht für ihren Transport in ein ßaw festgezurrt auf einem 
normalspurigen Transportwagen. Abb. 210, 211 und 273: Sammlung Weisbrod 
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Gattung V K 
Bild 214: Die V K mit der Bahnnummer 203 
gehört zum Baulos von 1901. Die Aufnahme 
entstand um 1900 in Heidenau. 
Bild 215 (Mitte): Maßzeichnung der V K, 
Bahnnummern 204 bis 206, mit großem 
Dachaufsatz im Maßstab 1:87. 

Die Ende 1890 eröffnete Müglitztalbahn (nach Eingemeindung Heidenau) bis Gei- 
Mügeln - Geising gehörte zu den an- sing dauerte rund zweieinhalb Stunden. 
spruchsvollsten Schmalspurstrecken der Im Eröffnungsjahr standen nur Lokomoti- 
Sächsischen Staatsbahn. Auf einer Strek- ven der Gattung I K zur Verfügung, die ab 
ke von 36,l km waren 470 m Höhenunter- 1891 eingesetzten Ill K waren nur wenig 
schied zu überwinden. 86% der Strecke leistungsstärker, dafür aber viel komplizier- 
lagen in der Steigung, der kleinste Radius ter und verschwanden bald wieder. Weil 
betrug 80 m, bei den 14 Anschlußgleisen auch mit den Meyer-Lokomotiven der Gat- 
teilweise nur 40 m. Eine Fahrt von Mügeln tung IV K keine optimalen Betriebsergeb- 

nisse erzielt werden konnten, entwickelte 
die Sächsische Staatsbahn speziell für die- 
se Strecke eine vierfach gekuppelte Steif- 
rahmenlokomotive, die Gattung V K. 
Die Maschinen hatten den gleichen Kessel 
wie die Gattung IV K mit 104 Heizrohren 
von 3500 mm Länge im zweischüssigen 
Langkessel, der bei den ersten drei Loko- 
motiven mit Pop-Sicherheitsventilen, ab 

l 2740 1200 1500 1200 2310 

8950 

Bild 216 (u.l.): Im Bahn- 
hof Hainsberg ist die V K 
Nr. 203 (99 613) unter- 
wegs. Abb. 214,216 und 
217: Slg. Grundmann 
Bild 217 (u.r.): Die Bahn- 
nummer 203 kollidierte auf 
der Müglitzfalbahn mit 
einer VI K. 
Bild 220 (rechte Seite 
Mitte unten): Bahnnum- 
mer 204 (1905) mit Lüf- 
tungsaufsatz. 
Bild 227 (rechte Seite 
unten): Bahnnummer 208 
(1907) mit Korbdach. 
Abb.: VM Dresden 



Bild 218: Das Foto der Bahnnummer 206 mit 
Ramsbottomventil entstand um 7970 im Bahn- 
hof Heidenau. Abb.: Slg. Dr. Scheingraber 
Bild 279: Bei einem AW-Aufenthalt wurde die 
206 von der Lokführerseite abgelichtet. 
Abb. 275,279 und 220: Slg. Weisbrod 

Bahnnummer 204 mit Ramsbottom-Venti- 
len ausgerüstet war. Die vier Radsätze 
(Achsstand 3900 mm) waren in einem 
15 mm dicken Blech-Außenrahmen gela- 
gen. Die beiden mittleren Radsätze mit 
1500 mm Achstand waren fest. die beiden 
Endradsätze mit jeweils 1200 mm Abstand 
zu den benachbarten Radsätzen nach Bau- 
art Klien-Lindner radial einstellbar. Sie konn- 
ten nach jeder Seite 10 mm ausschwen- 
ken. Die Endradsätze waren durch sich in 
Lokomotivmitte kreuzende Zugstangen 
verbunden. 
Der Rahmen stützte sich in vier Punkten 
gegen das Laufwerk ab. Die obenliegen- 
den Tragfedern des 1. und 2. sowie des 3. 
und 4. Radsatzes waren durch Ausgleich- 
hebel verbunden. Die Lokomotiven hatten 
ein Zweizylinder-Naßdampf-Verbundtrieb- 
werk mit außenliegenden, leicht geneigt 
angeordneten Zylindern (Zylinderdurch- 
messer 340/530 mm bei 430 mm Kolben- 
hub), die auf den 2. Radsatz arbeiteten. 

Gattung II K 

Lieferung von Hartmann an die Sächsische Staatsbahn 

Hersteller Baujahr/ Bahn- DRG- Bemerkung 
Fahr.-Nr. nummer Betr.-Nr. 

Hartmann 190 1/2644 201 99611 + 1934 
Hartmann 190112645 202 99612 + 1942 
Hartmann 1901!2646 203 99613 + 1934 

Hartmann 190512915 204 99614 + 1942 
Hartmann 190512916 205 99615 + 1942 
Hartmann 1906/2917 206 99616 + 1942 

Hartmann 190713156 207 99617 + 1934 
Hartmann 190713157 208 99618 + 1942 
Hartmann 190713158 209 99619 + 1934 
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Die Anfahrvorrichtung war Bauart Lindner. 
Es konnten der 1. Radsatz von vorn aus 
dem zentralen Sandkasten auf dem 1. Kes- 
selschuß und der 4. Radsatz von hinten 
durch dezentrale Sandkästen an der Füh- 
rerhausvorderwand gesandet werden. 
Gebremst wurde mit der Wurfhebelbrem- 
se, die beidseitig auf die Räder des 3. Rad- 
satzes wirkte, und der Dampfbremse, die 
die Räder des 2. Radsatzes beidseitig 
bremste. Später erfolgte die Ausrüstung 
mit Saugluftbremse Bauart Körting. Das 
Triebwerk der Gattung V K war zwar einfa- 

eher als das der Gattung IV K, in der Unter- 
haltung aberebenfalls aufwendig. Die Steif- 
rahmenlokomotive hatte jedoch den Vorteil 
einer besseren Übertragung des Drehmo- 
mentes, so daß sie bei gleicher Kesselgrö- 
ße und verglerchbarer Reibungsmasse mit 
4,07 bzw. 4,i t eine höhere Zugkraft er- 
brachte als die ersten IV K-Lokomotiven 
mit 3,46 t Zugkraft. Erst die letzte Serie der 
IV K mit 15 bar Kesseldruck und vergrößer- 
ten ND-Zylindern übertraf mit 4,3 t Zugkraft 
die der Gattung V K. 
Die DRG hat 1925 alle neun Maschinen mit 

den Betriebsnummern 99 611 bis 99 619 
übernommen. 
Die Lokomotiven der Gattung V K waren 
bis 1934 (manche bis 1937) auf der Müg- 
litztalbahn im Einsatz, also fast bis zum 
Ende des Schmalspurbetriebes, wenn- 
gleich viele Leistungen schon an Lokomo- 
tiven der Gattung VI K übergegangen wa- 
ren. Einige Maschinen (99 614, 615, 616) 
kamen noch ins Thumer Netz, einige 
(99 612, 618) nach Mügeln, doch 1942 
sind alle noch vorhandenen Maschinen 
ausgemustert worden. 

Gattung VI K 

Gattung VI K 

Lieferung von Henschel an die Sachsische Staatsbahn 

Hersteller Baujahr/ Bahn- DRG- Bemerkung 
Fahr Nr nummer Betr Nr 

Henschel 1918/16122 210 99 641 + 1945 (Reparation UdSSR) 
Henschel 1918116 123 211 99 642 + 1969 als HL verkauft 
Henschel 1918/16 124 212 99 643 + 1944 (an RBD Linz) 
Henschel 1918116 125 213 99 644 + 1968 
Henschel 1918/16 126 214 99 645 + 1945 (Reparation UdSSR) 
Henschel 1918,16 127 215 99 646 + 1971 
Henschel 191Wl6 128 216 99 647 + 1944 (an RBD Linz) 
Henschel 1918/16 129 217 99 648 GR + 1972 
Henschel 1918116 130 218 99 649 + Knegsverlust 
Henschel 1918:16131 219 99 650 + 1967 (ab 1928 Wurttembg) 
Henschel 1918/16132 220 99 651 + 1969 (ab 1928 Wurttembg) 
Henschel 1918:16133 221 99 652 + 1945 (Reparation UdSSR) 
Henschel 1918:16134 222 99 653 GR + 1974 
Henschel 1918~16135 223 99 654 GR + 1974 
Henschel 1918,16 136 224 99 655 + 1970 

GR = Generalreparatur (in den Jahren 196511966 erhielten drei LokomotIven der 
Henschel Lieferung von 1918 und vier Maschinen der Nachbauserie im Raw Gorlitz 
eine Generalreparatur keine Rekonstruktion die den Einbau eines geschweißten 
Nachbaukessels eines neuen Rahmens mit Achsstanden von Ie 1000 mm, Antrieb 
des 3 Kuppelradsatzes Seltenspiel des 2 und 4 Radsatzes neuen geschweißten 
Wasserkasten und neuem Fuhrerhaus analog dem der Einheitslokomotiven umfaßte 
Zur Vereinfachung der Ersatrtellwlrtschaft Ist eine weitgehende Angleichung an die 
Einheitslokomotiven [Stangen Armaturen] angestrebt worden) 

Bild 224: Die 
VI K Nr. 216 

des Baujahrs 
19 18 erhielt 
für den Ein- 
satz in Sach- 
sen bereits 
die Saugluft- 
bremseinrich- 
tung. 
Bild 225 
(rechte Seife 
oben): Hinter 
der Bahnnum- 
mer 212 ver- 
birgt sich die 
spätere 
99 643. 
Bild 226 
(rechte Seite 
unten): Ur- 
sprünglich war 
die Bahnnum- 
mer 212 als 
MGD 7525 H 
bezeichnet. 
Abb. 224 bis 
226: Slg. 
Weisbrod 

Nach Ende des Ersten Weltkrieges bot sich 
für die Sächsische Staatsbahn die Möglich- 
keit, von Henschel für die Heeresfeldbahn 
gefertigte Lokomotiven zu erwerben, die 
zum Einsatz auf dem polnischen Schmal- 
spurnetz bestimmt waren. Diese Lokomoti- 
ven mit den Fabriknummern 16 122 bis 
16 136 waren nicht nur die ersten fünffach 
gekuppelten, sondern auch die ersten Heiß- 
dampflokomotiven für Sachsens Schmal- 
spurbahnen. Sie hatten einen zweischüssi- 
gen Langkessel mit 3240 mm Rohrwand- 
abstand, 6,06 m* Strahlungs- und 64,25 m2 
Verdampfungsheizfläche. Die Heizfläche 
des Schmidtschen Rauchrohrüberhitzers 
betrug 24,5 m2. 
Der Kessel mit nach vorn geneigter Steh- 
kesselrückwand wurde mit 14 bar Dampf- 
druck betrieben, dessen Einhaltung ein 
Ramsbottom-Sicherheitsventil überwachte. 
Die Radsätze waren nach Bauart Gölsdorf 
im 16 mm dicken Blechrahmen gelagert. 
i., 3. und 5. Radsatz waren seitenver- 
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Schiebbar, 2. und 4. (Treib-)Radsatz fest 
gelagert. Die Radsätze mit 800 mm Lauf- 
krersdurchmesser hatten einen Achsstand 
von jeweils 930 mm, was einen Gesamt- 
achsstand von 3720 mm bei 1860 mm 
geführter Länge ergab. 
Der Rahmen, in den noch ein Wasserka- 
sten eingehängt war, stützte sich in sechs 
Punkten auf dem Laufwerk ab. Die Federn 
der Radsätze 1 bis 3 lagen oberhalb des 
Rahmens, wobei die Federn der ersten 
beiden Radsätze durch Ausgleichhebel ver- 
bunden waren. Der 3. Radsatz war separat 
gefedert, der 4. Radsatz besaß beidsetts 
des Achslagers Spiralfedern, diedurch Aus- 
gleichhebel mit der Blattfeder des 5. Rad- 
satzes verbunden waren. Die beiden 
1 :30,75 geneigten Außenzylinder trieben 
über lange Treibstangen den 4. Radsatz 
an. Die außenliegende Heusinger-Steue- 
rung mit Kuhnscher Schleife bewegte Kol- 
benschieber der Regelbauart. 
Gebremst wurden die Räder des 2. und 
4. Radsatzes beidseitig durch die Saug- 
luftbremse Bauart Körting (Luftsauger 
rechts neben der Rauchkammer) und die 
Wurfhebelbremse. Wegendes engen Achs- 
standes griffen die Bremsklötze unterhalb 
der Achsmitte an. An Vorräten konnten 
45 m3 Wasser in den beiden seitlichen 
Wasserkästen und im Rahmenwasserka- 
sten und 2,0 t Kohle im Kohlekasten hinter 
dem Führerhaus mitgeführt werden. Die 
Wasserkästen waren sehr hoch gezogen, 
und weil man darauf bedacht war, daß 
Wasserkasten-Oberkante, Tür-Oberkante 
und Kohlekasten-Oberkante eine Linie bil- 
deten, blieb für seitliche Führerhausfenster 
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nicht viel Platz, so daß das für die VI K 
typische ,,Langlochfenster” entstand. 
Mit einer Leistung von mehr als 400 PS 
und einer Zugkraft von 7,8 t war die VI K 
den Gattungen IV K und V K weit überle- 
gen. Die Lokomotiven nahmen ihren Be- 
triebsdienst auf den Strecken Hainsberg - 
Kipsdorf und im Wilsdruffer Netz auf, wo- 
bei zunächst die Einsatzbedingungen für 
die mit 8,3 t mittlerer Kuppelradsatzfahr- 
masse schwereren Lokomotiven geschaf- 
fen werden mußten. Die Lok mit der Bahn- 
nummer 220 war auf der Müglitztalbahn 
eingesetzt. Die DRG übernahm alle 15 
Lokomotiven mit den Betriebsnummern 

Die DRG beschaffte von 1923 bis 1927 
noch weitere 47 Lokomotiven von den Fir- 
men Henschel, MBG Karlsruhe und Hart- 
mann nach dem Vorbild der sä. VI K mit 
geringen Veränderungen wie dem flachen 
Dampfdom, von denen auch einige Ma- 
schinen in Württemberg eingesetzt worden 
sind. Diese Lokomotiven sind keine Be- 
schaffungen der Sächsischen Staatsbahn, 
trugen auch nie eine sächsische Bahn- 
nummer und können deshalb aus Piatz- 
gründen hier nicht behandeltwerden, wenn- 
gleich sie in Sachsen inoffiziell als VI K- 
Nachbau bezeichnet wurden. Wir verwei- 
sen auf weiterführende Fachliteratur im 



Gattung I M 

Die am 15. Dezember 1902 eröffnete Ei- 
senbahn von Reichenbach IJ. Bf (Vogtland) 
nach Oberheinsdorf mit einer Länge von 
5,4 km war die einzige Meterspurbahn 
Sachsens mit Dampfbetrieb und für den 
Güterverkehr mit Rollböcken vorgesehen. 
Die Streckenführung in den Straßen der 
Stadt und zu den Anschließern zwang zu 
Radien von 30 m Halbmesser bzw. 15 m in 
den Anschlußgleisen. Die Sächsische Ma- 
schinenfabrik, vorm. Rich. Hartmann, griff 
auf das Prinzip Fairlie zurück, um eine 
leistungsfähige Lokomotive mit entspre- 
chender Bogenläufigkeit abzuliefern. Mit 
der Gattung II K (alt) hatte die Sächsische 
Staatsbahn zu dieser Zeit noch eine weite- 
re Fairlie-Lokomotive für 750 mm Spurwei- 
te in Betrieb, die Hawthorn in England ge- 
baut hatte. 
Hartmann lieferte 1902 mit den Fabriknum- 
mern 2647 bis 2649 drei Maschinen, die die 
Bahnnummern 251 bis 253 erhielten. Die 
Maschinen hatten Fairlie-Doppelkessel mit 
zwei Langkesseln, zwei aneinanderstoßen- 
den Feuerbüchsen und gemeinsamem 

Wasser- und Dampfraum. Die Langkessel 
hatten jeweils 2400 mm Rohrwandabstand. 
Jeder Langkessel trug einen großen Dom 
mit verkleidetem Sicherheitsventil und 
Schieberregler. Die Heizfläche der beiden 
Feuerbüchsen betrug 7,77 m’, die Gesamt- 
herzfläche 79,05 m*. Der Kessel wurde mit 
14 bar Dampfdruck betrieben. Lokführer 
und Heizer waren durch den Kessel ge- 
trennt. Auf der Heizerserte waren zwei Feu- 
ertüren, auf der Lokführerseite zwei Schau- 
locher zur Kontrolle des Feuers. 
An den Fahrzeugenden befand sich eine 
1000 mm lange Rauchkammer mit Prüs- 
mann-Schornstein und Kobelfunkenfänger, 
vor dem Schornstein saß das Dampfläute- 
werk Bauart Latowski. Die Kesselspeisung 
erfolgte durch zwei Friedmann-lnjektoren 
mit einer Leistung von 80 I/min. Der Kessel 
ruhte auf dem 12 mm dicken Hauptrah- 
men, der als durchgehender Brückenrah- 
men ausgebildet war. Im Abstand von 
6500 mm nahmen die beiden Drehzapfen 
die zweiachsigen Maschinendrehgestelle 
auf, die bei 1 100 mm Achsstand einen Rad- 

durchmesser von 760 mm besaßen. Jedes 
Drehgestell besaß ein Zweizylinder-Ver- 
bund-Naßdampftriebwerk mit 280/430 mm 
Zylinderdurchmesser und 380 mm Kolben- 
hub, das den jeweils äußeren Radsatz an- 
trieb. Die Zylinder waren an den Innenseiten 
der Drehgestelle angebracht, so daß je- 
weils eine Maschine vorwärts, die andere 
rückwärts arbeitete. Die Drehgestelle be- 
saßen voneinander unabhängige, außen- 
liegende Heusinger-Steuerungen mit ge- 
meinsamer Umsteuerung durch Händel. 
Der Lokführer stand am jeweils vorausfah- 
renden Ende der Lokomotive; Regler, Läu- 
tewerk und Bremsspindel waren doppelt 
vorhanden. Gebremst wurde anfangs mit 
Dampfbremse und Handbremse, die beid- 
seitig auf die Räder der Treibradsätze wirk- 
ten, später mit Druckluftbremse. Im Liefer- 
zustand waren die Lokomotiven mit einem 
Schutzdach versehen, das über die ge- 
samte Länge und Breite reichte. Zu Beginn 
der zwanziger Jahre ist es im RAW Dres- 
den-Friedrichstadt entfernt worden, weil es 
zum Wärmestau kam. Die Lokomotiven 
erhielten ein geschlossenes Führerhaus 
mit allen Bedienelementen, auch die Has- 
pel für die Heberlein-Bremse. 
In seitlichen Vorratsbehältern konnten 
3,2 m3 Wasser und 1,36 t Kohle mitgeführt 
werden. Die DRG übernahm alle drei Ma- 
schinen und gab ihnen die Betriebsnum- 
mern 99 161 bis 163. Zwischen 1939 und 
1941 war die 99 162 aushilfsweise in Ba- 
den auf der Strecke Mosbach - Mudau im 
Einsatz. Ende 1943 ist die 99 163 nach 
Griechenland abtransportiert worden. Auf 
dem Seeweg zur Halbinsel Krim ist das 
Transportschiff versenkt worden. Von Ok- 
tober 1916 bis Mai 1917 war Lok Nr. 253 
auf der anderen sächsischen 1000.mm- 
Strecke von Klingenthal nach Sachsen- 
berg-Georgenthal eingesetzt, weil der für 
diese Strecke vorgesehene elektrische 
Betrieb nicht termingemäß aufgenommen 
werden konnte. Die 99 161 ist 1961 abge- 
stellt worden, die 99 162 war bis zur Be- 
triebseinstellung 1963 im Einsatz, stand 
dann vier Jahre als Denkmal vor dem Klin- 
genthaler Bahnhof und ist schließlich von 
1968 bis 1971 vom Raw Görlitz für das 
Verkehrsmuseum Dresden aufgearbeitet 
und wieder weitgehend in den Originalzu- 
stand (mit Dach) versetzt worden. 

Bild 228: 
Maßze/chnung 

der meterspungen 
Dampflokomo& 

ven der Gattung 
IM m/t den 

Bahnnummern 
751 h,s 751 

-‘- ---’ i 
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Bild 227 und 229 (beide oben): D/e I M mit der Bahnnu~~~rrral 
entstand für d/e meterspurige Strecke von Reichenbach u. Bf nach 
Oberhemsdorf. Abb. 227: Sammlung Grundmann 
Bild 230: Seltene Betriebsaufnahme der Bahnnummer 252 In Re/- 
chenbach u. Bf Im Jahre 1906. 

Gattung IM 

Lieferung von Hartmann an d/e Sachsische Staatsbahn 

Hersteller Baujahr/ Bahn DRG Bemerkung 
Fabr -Nr nummer Betr -Nr 

Hartmann 1902/2647 251 99 161 + 1961 
Hartmann 190212648 252 99 162 + 1963 (ab 1971 VMD) 
Hartmann 190212649 253 99 163 + 1943 (Kriegsverlust) 

Im Jahre 1883 lieferte Hohenzollern mit 
den Fabriknummern 293 bis 295 drei dop- 
pelstöckige Dampftriebwagen an die Säch- 
sische Staatsbahn. Drei konstruktiv sehr 
ähnliche Fahrzeuge hatte die Maschinen- 
fabrik Esslingen zwischen 1879 und 1882 
an die Hessische Ludwigsbahn geliefert. 
Die Fahrzeuge bestanden aus einem ein- 
achsigen Maschinenwagen und dem zwei- 
achsigen Sitzwagen. Maschinenwagen und 
Doppelstockwagen waren starr gekuppelt, 
jedoch war das Antriebsaggregat zu War- 
tungs- und Reparaturarbeiten abnehmbar 
und mit einer zusätzlichen Stützachse ver- 
fahrbar. Der Zugang zum Oberdeck erfolg- 
te durch eine Wendeltreppe am Fahrzeug- 
ende. 
Der Maschinenwagen besaß einen quer- 
stehenden Heizrohrkessel Bauart Thomas 
mit 0,51 m* Rostfläche, einer Feuerbüchs- 
heizfläche von 2,48 m* und einer Gesamt- 
heizfläche von 26,26 m*. Der Kessel wurde 
mit 10 bar Dampfdruck betrieben und von 
zwei Injektoren Bauart Dülken (Leistung 30 
bis 40 I/min) gespeist. Der Radsatz wurde 
durch ein Zweizylinder-Naßdampftriebwerk 
mit innenliegenden Zylindern und einer Joy- 
Steuerung angetrieben. An Vorräten wur- 
den 0,4 t Kohle und 3,0 m3 Wasser für Kes- 
selspeisung und Zugheizung mitgeführt. 
Dampfpfeife und Dampfläutewerk befan- 
den sich auf dem Dach des Führerhauses. 
Die Zugkraft wird mit 0,95 t angegeben. 
Die Wagen sollen sich im Leipziger Raum 
und im Vorortverkehr nach Pirna gut be- 
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währt haben, wenngleich die Reisenden 
meist die obere Etage mieden. Die Ausmu- 
sterung erfolgte um die Jahrhundertwende. 

Bild 231: Maßzeichnung des Triebgestells für 
den Dampftriebwagen der Gattung Hz 0. 
Abb. 228, 229, 230 und 231: Slg. Weisbrod 

Gattung Hz 0 
I 

Lieferung von Hohenzollern an d/e 
SachsIsche Staatsbahn 
Hersteller Baujahr/ Bahn- Bemerkung 

Fabr Nr nummer 

Hohenzollern 18831293 A + ca. 1900 
Hohenzollern 18831294 B + ca. 1900 
Hohenzollern 18831295 C + ca. 1895 



Gattung S 1 
. 

Zeichnung, sondern nur die Bahnnummer 

zenz nach einem Patent der Pariser Firma 

1903 lieferte die Maschinenfabrik Esslin- 

S 1 erhielt. Der Wagen hatte eine LÜP von 

gen einen Dampftriebwagen an die Sächsi- 

10 966 mm, einen Achsstand von 4600 mm 
und die Achsfolge A 1. Eine Fabriknummer 

sehe Staatsbahn, der keine Gattungsbe- 

kann auch Wolfgang Messerschmidt (Lo- 
komotiven aus Esslingen) nicht angeben, 
nur die Bestellnummer 45575. Der Trieb- 
wagen war mit einem Serpollet-Dampfer- 
zeuger ausgestattet, den Esslingen in Li- 

das erhitzt und in das Wasser eingespritzt 
wurde. Der entstehende überhitzte Dampf 

Societe Serpollet herstellte. DieserZwangs- 

reichte jeweils nur für einen Kolbenhub. 

durchlauf-Dampferzeuger bestand aus ei- 

Trotz des hohen Betriebsdruckes von bis 
zu 94 bar war das System wegen der gerin- 
gen Wasser- resp. Dampfmenge ungefähr- 

nem Röhrensystem mit engem Querschnitt, 

lich. 

gert, wurde von einer zweizylindrigen 

Der Treibradsatz war in einem kurzen Au- 
ßenrahmen am Wagenuntergestell gela- 

Bild 232: Das Zuglaufschild mit der Aufschrift 
., Erdmannsdorf” gibt Auskunft über den 
Einsatzort des Dampftriebwagens der Bauart 
Serpollet aus Esslingen von 1903 der 
Königlich Sächsischen Staats-Eisenbahn. 
Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber 

Dampfmaschine mit waagerecht angeord- 
neten Zylindern und Heusinger-Steuerung 
angetrieben. Die Wurfhebelbremse wirkte 
beidseitig auf Treib- und Laufradsatz. 
Dampfpfeife und Dampfläutewerk waren 
auf dem Dach des Führerstandes angeord- 
net. Für die Dampfmaschine wird eine Lei- 
stung von ca. 30 bis 40 PS angegeben. Der 
Mangel des Dampferzeugers bestand im 
schnellen Zusetzen der Rohre, weshalb 
z.B. die Württembergische Staatsbahn ihre 
Serpollet-Triebwagen auf Kittel-Dampfer- 
zeuger umrüstete. Nach Angaben von Wolf- 
gang Valtin soll der sächsische Dampftrieb- 
wagen S 1 erst 1925 ausgemustert worden 

A ~~ Bild 233:&sein. 
Zeichnung 

des 
Dampf- 

0 triebwa- 
oens del 

II II II II II IIU Il Seroollel Sächsische Staatsbahn 

Zweifach gekupp 
motiven gehörten von 1914 bis 1928 zum 
Produktionsprogramm der Sächsischen 
Maschinenfabrik, vorm. Rich. Hartmann, in 
Chemnitz. So bezogen die Firma Linder in 
Annenhof (1914), die Dresdener Muniti- 
onsfabrik und die Pulverfabrik Gaschwitz 
(1915) ebenso Speicherlokomotiven wie 
die Bautzener Papierfabrik (1916), die Stet- 

tiner C???27) am0 ea n oder die Wurze- 
ner Kunstmühle. Diese erhielt 1928 mit der 
Fabriknummer 4698 die vorletzte von Hart- 
mann gebaute Lokomotive. Eine Speicher- 
lokomotive fertigte Hartmann 1922 für den 
Eigenbedarf; sie lief als WL Nr. 3. Unge- 
wöhnlich war es schon, daß eine Staats- 
bahn eine Dampfspeicher-Lokomotive be- 
schaffte. Die von Hartmann 1917 mit der 

Fabrikgelieferte Masch 
ist als Gattung I F mit der Bahnnumme 
eingeordnet worden. 

l Die Lokomotive besaß einen isolierten Kt 
sel von 6,5 m3 Fassungsvermögen, der 
max. 5 m3 Heißwasser gefüllt wurde und 
12 bar Druck zugelassen war. Der Dam, 
dom saß in Kesselmitte, die beiden waa 
rechten Außenzylinder waren unter d 
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Bild 234: Zeichnung der Dampfspeicherlok Gattung 
I F im Maßstab 1:lZO. 

Bild 235: Werkfoto der Dampfspeicherlok Gattung 
I F Nr. 1. Abb.: Sammlung Grundmann 

2175 2300 
7 

H- --u 
a 6750 

Der Zylinderdurchmesser betrug 430 mm, (auf dem Führerhausdach) waren vorhan- 
der Kolbenhub 400 mm. Angetrieben wur- den, ein rechts und links am Rahmen befe- 
de der 1. Kuppelradsatz (Kuppelraddurch- stigter Sandkasten sandete den 1. Radsatz 
messer 860 mm). Die Flachschieber wur- von hinten, den 2. von vorn. Die Wurfhebel- 
den von einer außenliegenden Heusinger- bremse wirkte beidseitig auf die Räder des 
Steuerung angetrieben. Dampfläutewerk Treibradsatzes. 

Bild 236: 
1 Maßzeuch 

nung des 
?lektn- l 
xhen 
Speicher- 
nebwa- 
Yens der - IlIYlll 

Gattuna E 1 

Im Jahre 1904 beschaffte die Sächsische Außenwänden angeordneten Sitzbänken. unbefriedigender Betriebsergebnisse ein 
Staatsbahn zu Versuchszwecken einen Ak- Unter den Sitzen waren die Akkumulatoren Einzelgänger. Seine Batterien sind im 
kumulatoren-Triebzug, von dem nicht ein- untergebracht, deren 184 Doppelzellen eine Dresdner Hbf am Netz der Dresdner Stra- 
mal der Hersteller überliefert ist. Der Trieb- Kapazität von 430 Ah besaßen. Jeder Rad- ßenbahn aufgeladen worden. Nach Iänge- 
zug bestand aus zwei zweiachsigen Wa- satz wurde von einem vierpoligen Reihen- rer Abstellzeit hat man das Fahrzeug 1923 
gen mit Endführerständen und Endeinstie- schlußmotor mit 20 kW Leistung über ein ausgemustert. 
gen, deren Fahrzeugenden mit offenen, Zahnradgetriebe angetrieben. Alle vier 
aber überdachten Plattformen kurzgekup- Radsätze waren doppelseitig gebremst. 
pelt waren und dort einen Mitteleinstieg Vier im Kurzschlußstromkreis der Fahrmo- 
boten. toren liegende Elektromagneten bewirkten 
Der Achsstand pro Wagen betrug 4000 mm, über ein Hebelgestänge das Anlegen der 
der Gesamtachsstand 12 730 mm, die LÜP Bremsklötze. Der als E 1 eingeordnete 
18 900 mm. Der Triebzug verfügte über 98 Triebzug, im Vorortverkehr zwischen Dres- 
Sitzplätze der 3. Klasse mit längs an den den Hbf und Pirna eingesetzt, blieb wegen 
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Gattung I MET 

Die gesamte elektrische Ausrüstung, die 
von den Siemens-Schuckert-Werken 
stammte, war außerhalb des Wagenka- 
stens untergebracht. Die Fahrleitungsspan- 
nung betrug 650 V = und wurde von einem 
Scherenstromabnehmer mit zwei Schleif- 
Stücken abgenommen. Jeder Triebwagen 

esaß zwei Fahrmotoren (eigenbelüftete, 
ierpoligeGleichstrom-Reihenschlußmoto- 

mit Tatzlagerantrieb, die eine Stun- 
denleistung von 34 kW abgaben und eine 
Höchstgeschwindigkeit von 30 km/h ermög- 

t ’ lichten. 
Die Bremsanlage bestand aus Luftverdich- 

Für den Personenverkehr auf der meterspu- ter, Hauptluftbehälter, einlösiger Westing- 
rioen, straßenbahnähnlichen Strecke von house-Bremse und einer Spindelhandbrem- 
KlingenthaI nach Sachsenberg-Georgen- 
thal im Vogtland beschaffte die Sächsische Bild 239: 

Staatsbahn von der Waggon- und Maschi- Maßzeichnung 

nenfabrik AG in Bautzen zwei zweiachsige 
des elektri- 
sehen 

Triebwagen, die als Gattung I MET mit den Schmalspur- 
Bahnnummern 1 und 2 geführt wurden. Die trieb wagens 

Fahrzeuge hatten einen Achsstand von Gattung I MET 

2200 mm, 800 mm Raddurchmesser und 
im Maßstab 
1:87. 

eine Länge über Kupplung von 8280 mm. Abb.: Hg. 
Ein Wagenkasten war 7600 mm lang. Weisbrod 

Gattung I MET 

Lieferung der Waggon- und Maschinenfabrik AG Bautzen und 
SS W an die Sächsische Staatsbahn 
Baujahr Bahn- Betr.-Nr. Bemerkung 

nummer ab 1939 

Bautzen 1917 1 ET 19721 + 1959 
Bautzen 1917 2 ET 19722 + 1959 

Bild 237: Vor dem Klingenthaler Empfangsge- 
bäude steht der IOOO-mm-Triebwagen mit 
Beiwagen zur Fahrt nach Sachsenberg- 
Georgenthal bereit. 
Bild 238: Die I MET liefen auch ohne Belwa- 
gen. Abb. 238 u. 240: Slg. Dr. Scheingraber 

se. Die Steuerung erfolgte über Fahrschal- 
ter mit neun Fahrstufen. 
Im Fahrgastraum des 2140 mm breiten Wa- 
genkastens befanden sich 18 Sitzplätze 
der 3. Klasse (Querbänke, Sitzplatzauftei- 
lung 2+1) und 25 Stehplätze. Der Zugang 
erfolgte durch die Einstiegsräume an den 
Fahrzeugenden, wo sich auch der Führer- 
stand befand. 
1939 sind die Triebwagen in ET 197 21 
und ET 197 22 umgezeichnet worden. Die 
beiden Beiwagen der Gattung I MEB mit 
den Bahnnummern 1 und 2 erhielten die 
Betriebsnummern EB 197 21 und 197 22. 
Die Triebwagen sind 1959, die Beiwagen 
1963 ausgemustert worden. 

c 
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Bild 240: Noch mit ursprünglicher sächsischer 
Bezeichnung als / ME Nr. 1 wurde die lOOO- 
mm-Elektrolokomotive abgebildet. 
Bild 241: Beide Lokomotiven der Gattung 
I ME (Nr. 1 und Nr. 2). 
Abb. 237 und 241: Sammlung Grundmann 

Mit 4,i km Streckenlänge war die Schmal- 
spurbahn von Klingenthal nach Untersach- 
senberg-Georgenthal (ab 1933 Sachsen- 
berg-Georgenthal) die kürzeste Sachsens 
und die einzige mit elektrischem Betrieb. 
Weil die gewünschte regelspurige Bahn 
aus topographischen und Kostengründen 
nicht realisierbar war, die angedachte Aus- 
führung in 750 mm Spurweite auf allgemei- 
ne Ablehnung stieß, ist die Strecke in 
1000 mm Spurweite gebaut worden, die es 
sonst in Sachsen nur zwischen Reichen- 
bach u. Bf und Oberheinsdorf gab. Der 
Ausbruch des Ersten Weltkrieges verzö- 
gerte die Eröffnung der Strecke, die teils 
als Straßenbahn, teils als Überlandbahn 
ausgeführt war, bis zum 14. Mai 1917. Eine 
provisorische Inbetriebnahme war bereits 
im Oktober 1916 mit der Fairlie-Lok Nr. 253 
von der Strecke Reichenbach-oberheins- 
dorf erfolgt. 
Die Sächsische Staatsbahn beschaffte von 
Hartmann 1914 mit den Fabriknummern 
3759 und 3760 zwei Bo’Bo’-Elektroloko- 
motiven der Gattung I ME (1 = Gattungsbe- 
zeichnung, M = Meterspur, E = elektrischer 
Betrieb) für den Güterzugdienst, die die 
Bahnnummern 1 und 2 erhielten. Den me- 
chanischen Teil fertigte Hartmann, die elek- 
trische Ausrüstung stammte von den Sie- 
mens-Schuckert-Werken in Berlin. Die Lo- 
komotiven hatten zwei zweiachsige Dreh- 
gestelle mit 1500 mm Achsstand. Der je- 
weils innere Radsatz eines Drehgestells 
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Gattung I ME 

wurde durch einen eigenbe- 
lüfteten Gleichstrom-Reihen- 
schlußmotor in Tatzlagerbau- 
art angetrieben, der jeweils 
100 PS (75 kW) leistete. Die 
Radsätze waren in Blech-Au- 
ßenrahmen gelagert, der An- 
trieb der äußeren Radsätze 
erfolgte durch Kuppelstangen 
mit Hall’schen Kurbeln. 
Die Bahnräumer der Drehge- 
stelle waren als Schneepflüge 
ausgebildet. Die Lokomotiven 
hatten einen versteiften Profil- 
rahmen, der den Mittelführerstand mit zwei 
Fahrschaltern und die beiden gleichlan- 
gen, nach vorn geneigten Vorbauten auf- 
nahm, die die elektrische Ausrüstung und 
die Ballastmassen enthielten. Die Fahrlei- 
tungsspannung von 500 V = (andere Quel- 
len: 600 V =) entnahm ein Scherenstrom- 
abnehmer mit ursprünglich drei, späterzwei 
Schleifstücken. 
Die Lokomotiven besaßen eine zulässige 
Geschwindigkeit von 20 kmih und eine Zug- 
kraft von 5,9 t bei einer Dienst- und Rei- 

bungsmasse von 30 t. Erst die DR hat die 
Lokomotiven 1950 in E 191 01 und E 191 02 
umgezeichnet. Die Maschinen besaßen 
Handspindelbremse und Westinghouse- 
Druckluftbremse (Wzbr) mit im Führerhaus 
untergebrachtem Luftverdichter, Druckluft- 
pfeife und Druckluftläutewerk. Nach Be- 
triebseinstellung auf der Strecke Klingen- 
berg - Sachsenberg-Georgenthal waren 
beide Lokomotiven noch drei Jahre In Klin- 
genthal abgestellt und sind 1967 im Raw 
Dessau verschrottet worden. 

Die Zeichnung für 
dieses Fahrzeug finden 
Sie auf Seite 102! 

Gattung I ME 

Lieferung von Hartmann an die SachsIsche Staatsbahn 

Hersteller Baujahr/ Bahn- Betriebs-Nr Bemerkung 
Fahr Nr nummer ab 1950 

Hartmann/SSW 1914’3759 1 E 191 01 + 1967 
Hartmann/SSW 1914/3760 2 E 191 02 + 1967 



B+B Elehtdsche Lokomotive tME~u.2. . . .- .-_-. -. _ -.-. -.. 
0, 0 @\ 4 9 
WN - 1,o m Spur. 

__.._,_. - - - ~~. - -- 
hklhNa 3759 3iGO. 

=Belastungsgewtchte. 

Bild 242 (oben): Die zu 
dem auf Seite 101 
beschriebenen Fahrzeug 
gehörende Zeichnung mir 
Seiten- und Draufsicht 
zeigt die elektrische 
Lokomotive der Gattung 
I ME, Bahnnummern 1 
und 2. 

Bild 243: Maßzeichnung 
in 1:87 des Verbren- 
nungstriebwagens, 
gebaut 1904 in Esslingen 
für die Sächsische 
Staatsbahn. 

Gattung Dai 1 
. -6 fi . 

Über diesen zweiachsigen Triebwagen lie- 
gen nur sehr spärliche Informationen vor. 
Er ist im Jahre 1904 von der Waggonfabrik 
Werdau geliefert worden und erhielt bei der 
Sächsischen Staatsbahn die Bahnnummer 
Dai 1. Der Antrieb erfolgte durch einen Vier- 
takt-Ottomotor der Firma Daimler, der etwa 
in Fahrzeugmitte angeordnet war und in 
den Fahrgastraum ragte. Die Kraftübertra- 

gung erfolgte mittels eines mechanischen Wagens soll 16,4 t betragen haben. Über 
Getriebes wahrscheinlich nur auf einen Einsatzgebiet und -dauer liegen keine In- 
Radsatz, womit sich die Achsfolge A 1 er- formationen vor. 
gäbe. Als Höchstgeschwindigkeit werden 
40 km/h genannt. Der Raddurchmesser be- 
trug 1000 mm, der Achsstand 4800 mm. 
Das Fahrzeug bot 44 Sitzplätze in der An- 
ordnung 2+3 auf hölzernen Querbänke 
vier Abteilen. Die Dienstmasse des Tri{ 



Gattung DET 1 und DET 2 

von Brown, Boveri & Co. Die Leistung des 

Von der Waggonfabrik Rastatt bezog die 
Sächsische Staatsbahn 1914 zwei diesel- 
elektrische Triebwagen, die die Bahnnum- 
mern DET 1 und DET 2, aber keine Gat- 

Dieselmotors lag zwischen 125 und 184 kW 

tungsbezeichnung erhielten. Sie besaßen 
unter einem Vorbau vor dem Führerstand 1 

und verlieh dem Fahrzeug bei Alleinfahrt 

einen Dieselmotor der Firma Gebr. Sulzer 
aus Ludwigshafen und einen Generator 

60 bis 75 km/h Geschwindigkeit. 
Vorbau und Führerstand ruhten auf einem 
dreiachsigen Drehgestell mit 4100 mm 

Achsstand. Die Abgasleitung des Motors 
ist über das Dach bis zum Ende des Fahr- 

ließen den Eindruck entstehen, als hande- 

zeuges verlegt worden. Im hinteren, zwei- 
achsigen Triebdrehgestell arbeiteten die 
beiden Fahrmotoren auf eine zwischen den 

Ie es sich um einen Radsatz, weshalb auf 

Radsätzen angeordnete Blindwelle, die 

dem Foto das Fahrzeug fälschlicherweise 

über Kuppelstangen beide Radsätze an- 
trieb. Anordnung und Größe der Blindwelle 

als sechsachsiger Triebwagen ausgewie- 
sen ist. Die Fahrzeuge konnten auch vom 
Führerstand 2 am anderen Fahrzeugende 

bedient werden, ein Betrieb mit Steuerwa- 
gen war möglich. 

ge im Verkehrshaus Luzern. 

Der Erste Weltkrieg unterbrach weitere 
Versuche mit diesen Triebwagen. Sie wur- 
den 1922 an die ,,Chemin de fer du Val de 
Travers“ in die Schweiz verkauft, dort mo- 
dernisiert und wieder in Betrieb genom- 
men. Seit 1982 steht eines dieser Fahrzeu- 

Bild 244: Halt bei der Probefahrt des DET 1 
1914 am Hausbahnsteig von Weinböhla. 

Bild 245: Seitenansicht des DET Nr. 1. Abb. 
244 und 245: Sammlung Dr. Scheingraber 

Dieselelektrischer Triebwagen 

Lieferung der WaggonfabrIk Rastatt an d/e 
Sachsische Staatsbahn 

Hersteller 

Rastatt 
Rastatt 

Baujahr/ Bahn 
Best -Nr nummer 

1914P DET 1 
1914P DET 2 

Bemerkung 

+ 1922 
+ 1922 

Bild 246: Zeichnuno 
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Bild 247: Der Schienenbus mit der Bahnnummer 90 15 der Sächsischen Staatsbahn entstand aus einem normalen Omnibus und war mit Eisenbandagen 
..-^I p-..-‘----- -‘-Gestattet. Abb.: Sammlung Grundmann 

Schienenomnibus 

Über den Schienenomnibusder Kgl. Sächs. motor mit ca. 30 PS Leistung trieb das hat auch hier der Kriegsausbruch weitere 
Stb. liegen nur spärliche Angaben vor. Ver- Fahrzeug an, das 18 Personen Platz bot. Versuche verhindert. 
mutlieh um oder nach 1910 rüstete man Für den Eisenbahnbetrieb waren Druck- 
einen Omnibus, wie er im öffentlichen Kraft- luftbremse, Druckluftpferfe, Warnglocke und Schienenomnibus 
verkehr eingesetzt war, für den Einsatz als oberes Spitzenlicht erforderlich. Am Fahr- 
Schienenfahrzeug her. Dazu wurden auf zeugende mußte die Zugschlußscheibe Hersteller Baujahr/ Bahn Bemerkung 

Best -Nr 
die Hartgummireifen Eisenbandagen mit aufgesteckt werden. Über Einsatzstrecken 

nummer 

Spurkranz geschraubt. Ein Viertakt-Otto- und -dauer ist nichts überliefert, vermutlich 
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