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 Bild 1 (Titel): Die 58 311, eine badische G 12, ist der Verschrottung entgangen und wird
- gerne fir Sonderfahrten herangezogen, wie hier am 18, April 1987 auf der Wutachtalbahn
& im stdlichen Schwarzwald (Strecke Weizen-Zollhaus-Blumberg). Abb.: R. Bastin

Bild 2: Wiirttemberg beschaffte 43 Maschinen der Gattung G 12. Mit einem schweren
Giterzug kampft sich in den dreiBiger Jahren die 58 517 die 1:80-Steigung von Bad
Cannstatt nach Fellbach hinauf. Abb.: A. Ulmer, Sig. Braitmaier
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Einleitung

Bild 3: Zur G 12-Familie zahlen

auch die Guterzuglokomotiven

der preuBischen Gattungen

G 8.2 und G 8.3.

56 2815 (preuB3. G 8.2) mit
Zweizylindertriebwerk und die

Dreizylinderlok 56 121 (G 8.3)

um 1932 im Bahnbetriebswerk

Berlin-Lehrter Bahnhof.

il Abb.: C. Bellingrodt,
i Archiv Obermayer

Dem Wunsch vieler Leser folgend, erschie-
nen bereits im Jahre 1981 die beiden ers-
ten Sonderausgaben des Eisenbahn Jour-
nals mit Beschreibungen markanter Bau-
reihen deutscher Dampflokomotiven. Eine
auBerordentlich groBe Resonanz ermutig-
te den Verlag schon 1982 zu einer dritten
Ausgabe, die der legendaren preuBischen
G 12 gewidmet war. Diese Lokgattung wur-
de ab 1918 auch von weiteren, damals
noch eigenstandigen Landerbahnen in gro-
Beren Stlickzahlen bei weitgehend bau-
gleicher Ausfihrung beschafft. Selbst nach
deren Zusammenschluss zu den Deutschen
Reichseisenbahnen im Jahre 1920 war es
noch zu weiteren Bestellungen gekommen.
Dem damaligen Konzept einer Publikation
mit schénen groBflachigen Abbildungen
folgend, enthielt die Sonderausgabe eine
nur knapp gefasste Bauartiibersicht der

Regelausflihrung und die beiden kurzen
Kapitel zu den von der DRG und spater
auch von der DR auf Kohlenstaubfeuerung
umgeristeten Maschinen. Erwahnt wurden
auch die von 1958 bis 1963 im Raw ,7. Ok-
tober* in Zwickau aus der altbewdhrten
G 12 entstandenen Rekolokomotiven der
Baureihe 58.30 mit einem nun véllig veran-
derten Erscheinungsbild.

Rasch war auch diese Sonderausgabe ver-
griffen und die anhaltende Nachfrage mach-
te zum Jahresbeginn 1990 eine etwas tber-
arbeitete und erganzte Neuauflage erfor-
derlich. Inzwischen zahlt aber auch diese
Verodftentlichung schon wieder zu den
Sammlerstiicken. Das weiterhin ungebro-
chene Interesse an Technik und Geschich-
te dieser wuchtigen und lange Zeit unent-
behrlichen Giiterzuglokomotive, inren Bau-
artvarianten und den von der G 12 abstam-




menden Unterbauarten G 8.2 und G 8.3
fihrte zu der nun vorliegenden Dokumen-
tation.

An die Ausfihrungen zur Entwicklung der
von finf verschiedenen Bahnverwaltungen
bestellten und 1925 in groBer Stlickzahl als
Baureihe 58 in den Fahrzeugpark der Deut-
schen Reichsbahn-Gesellschaft eingestell-
ten Lokgattung schlief3t sich eine ausfuhr-
liche technische Beschreibung an. Mit der
neuen Konstruktion, der Wahl eines Bar-
renrahmens und eines Stehkessels der
Bauart Belpaire hatten die Urheberfirma
Henschel & Sohn in Kassel und zwolf wei-
tere Hersteller sehr konsequent mit der
Tradition des preuBischen Lokomotivbaus
gebrochen.

Dennoch war die neue Bauart keine Ein-
heitslokomotive in spaterem Sinne, zu gro3
erwiesen sich noch die Unterschiede ver-

schiedener Details. Die erst ab 1917 mit
kleiner Stiickzahl begonnene Auslieferung
fihrte ein Jahr spater zu einem mit 145
Fahrzeugen recht grof3en bei Henschel in
Auftrag gegebenen Baulos. Der sich
inzwischen jedoch schon deutlich abzeich-
nende geringere militarische Bedarf hatte
die G 12 auch nicht mehr zur einer ,echten
Kriegslok" werden lassen. Die meisten
Maschinen sind ohnehin erst nach dem am
11. November 1918 geschlossenen Waffen-
stillstand am Ende des Ersten Weltkrieges
in Dienst gestellt worden. Dadurch sind
auch nur insgesamt 16 Fahrzeuge dieser
Gattung den Reparationsabgaben des am
28. Juni 1919 unterzeichneten Friedensdik-
tats anheim gefallen.

Ein etwas breiterer Raum konnte jetzt in
dieser Ausgabe auch dem Betriebseinsatz
gegeben werden, der bei der Deutschen
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Fotos linke Seite (v.0.n.u.):
Bild 7: Die Tr 6-39 der PKP
(ehemalige 56 2795) gehort zum
Bestand des Eisenbahnmuseums
Warschau. Foto vom September
1988. Abb.: R. Neun

Bild 8: Die Osterreichischen
Bundesbahnen vergaben 1953 an
vier preuBische G 12 die neue
Baureihennummer 658. 658.1767 in
Bludenz (1958). Abb.: Sig. Griebl

Bild 9: 1946 zeichneten die
Bulgarischen Staatsbahnen BDZ
ihre G 12 in 13.01 bis 42 um. Das
Foto zeigt die 13.28 jn Sofia (1963).
Abb.: F. Haftel, Slg. Griebl

Bild 10: Bei den Jugoslawischen
Eisenbahnen JZ waren einige G 12
(umgezeichnet in 36-001 bis 049)
bis Anfang der siebziger Jahre im
Einsatz. 36-031 am 23, Mai 1973
mit Guterzug auf der Wocheiner-
bahn in Slowenien bei Branik.
Abb.: H. Dahlhaus

Bild 11 (diese Seite): Die 58 311
gehort seit 1984 den Ulmer Eisen-
bahnfreunden. Am 10. Mai 1998
beférderte sie fir Fotografen einen
Giiterzug (hier bei Wiesenburg in
Sachsen). Abb.: Th. Wunschel!




Entwicklung

der G 12

In Anbetracht stetig steigender Verkehrs-
lasten und im Hinblick auf bevorstehende
Anderungen durch die Beschaffung neuer
Giterwagen mit groBerer Ladekapazitat
hatte der preuBische Lokomotivdezernent,
Baurat Robert Garbe, bereits im Dezember
1907 die Beschaffung einer Glterzuglok
mit funf gekuppelten Radsatzen angeregt.
Mitder Entwicklung beauftragt, lieferte Hen-
schel & Sohn jedoch erst 1910 die ersten
Fahrzeuge der neuen Gattung G 10 an drei
preuBische ED aus. Neben dem zunéchst
bemangelten unruhigen Lauf wurde bald
auch die auf 60 km/h begrenzte Héchstge-
schwindigkeit beklagt. Als recht glnstig
erwies sich jedoch die geringe Achslast
von nur rund 151, die den Einsatz auf
nahezu allen Nebenbahnen zulieB.

Mit 55 km/h noch etwas langsamer und mit
einer groBten Achslast von mehr als 17t
nichtauf allen Strecken einsetzbar, erschien
im April 1913 die von Schichau entwickelte
G 8.1 mit vier Kuppelradsatzen. Sowohl
diese Gattung mit einer indizierten Leistung
von 1260 PSi als auch die inzwischen in
groBerer Stiickzahl verfigbare G 10 mit
rund 1100 PSi reichten nicht mehr aus, um
die immer schwerer werdenden Glterzlge
mit den jetzt auch angestrebten kirzeren
Fahrzeiten zu beférdern. Rasche und wirk-
same Abhilfe sollte nun der bereits 1913
von der KED Breslau angeregte Bau einer
gréBeren und leistungsfahigeren Giterzug-
lokomotive bringen.

Den Auftrag zur Entwicklung einer neuen
Dreizylinder-HeiBdampflok mit finf Kuppel-

radsatzen und einer fuhrenden Laufachse
hatte Henschel im Jahre 1915 erhalten. Als
Hochstgeschwindigkeit waren 65 km/h
gefordert und mit einer Leistung von
1600 PSi sollte die zunachst noch als
Gattung G 12 und erst spater als G 12.1
bezeichnete Bauart den hoheren Anforde-
rungen gerecht werden. Eine groBte Achs-
last von 17,1 t vereitelte allerdings wieder
den Einsatz auf Strecken mit schwacherem
Oberbau. Das gesteckte Ziel war damit
verfehlt und es blieb bis 1917 bei der Ferti-
gung von nur 21 Exemplaren mit vierachsi-
gen Tendernder Bauart2'2' T 21,5 in preu-
Bischem Auftrag, von denen 1925 noch 15
Stiick auf die DRG Ubergingen.

Das Dreizylinder-Triebwerk war gewahit
worden, um die Belastung der Treibzapfen

Bild 12 (oben):
Die von Henschel
entwickelten und
von 1915 bis 1917
gebauten 21
preuBischen G 12
(spater G 12.1)
waren mit dem
vierachsigen
Tender22' T 21,5
gekuppelt. Hier die
G 12 Cassel 5551
(spatere 58 004)
Abb.: Slg. Garn

Bild 13: Nach
Henschel-Zeich-
nungen fertigte die
Sachsische
Maschinenfabrik
20 Loks. Die DR
Zeichnete die
sachs. 1182 in

58 113 um. Abb.:
Slg. Knipping

12



und Lager in den damals ublichen Grenzen
zu halten. Zu den charakteristischen Bau-
merkmalen zéhiten der lange und zwischen
die Wangen des Blechrahmens eingezo-
gene Stehkessel preuBischer Pragung, ein
enger Schornstein und die neben dem
Dampfdom unter einer gemeinsamen Ver-
kleidung liegenden Sandkéasten auf dem
zweiten Schuss des Langkessels. Der
Zweiachsantrieb arbeitete innen auf die
gekropfte zweite und auBen auf die dritte
Kuppelachse. Der ungebremste Laufrad-
satz war als Bisselachse ausgefuhrt.

Zwolf nahezu baugleiche Maschinen erwar-
ben die Reichseisenbahnen ElsaB-Lothrin-
gen. Nach den Zeichnungen von Henschel
fertigie die Sachsische Maschinenfabrik,
vorm. Richard Hartmann, in Chemnitz im

Jahre 1917 insgesamt 20 Lokomotiven. In
der Heizflachendimensionierung wichen
diese Fahrzeuge vom preuBischen Original
etwas ab, waren mit Tendern der sachsi-
schen Bauart 2°'2' T 21 gekuppelt und
wurden von den Sachsischen Staatseisen-
bahnen als Gattung XlIl H gefiihrt. Davon
Ubernahm die DRG noch 14 Stlck in ihren
Bestand. Alle elsaB-lothringischen Loks
waren nach Kriegsende an Frankreich
gegangen.

Bis zum Baubeginn der G 12.1 im Jahre
1915 hatten sich im Ersten Weltkrieg neue
Probleme beim Lokomotiveinsatz ergeben.
Bereits mit der Mobilmachung im Spat-
sommer 1914 waren alle deutschen Eisen-
bahnen mit ihrem Kriegsbetrieb sowie den
dazu erforderlichen Einrichtungen und

MaBnahmen den Anordnungen der Militar-
eisenbahnbehérde unterstellt worden. Chef
des Feldeisenbahnwesens war der wiirttem-
bergische Generalmajor Wilhelm Groener,
der in der Heimat von den Eisenbahnab-
teilungen des stellvertretenden Grof3en
Generalstabes in Berlin unterstiitzt wurde.
Fur Truppen- und Materialtransporte in die
verschiedenen Aufmarschgebiete waren
mehr als 2000 Lokomotiven bendtigt wor-
den, die in Kontingenten unterschiedlicher
GroBe von den einzelnen Landerbahnver-
waltungen dafiir abgestellt werden mussten.
Den gréf3ten Teil dieser Fahrzeuge steuerte
PreuBen mit 1576 Maschinen der Gattung
G 7 in Zwillings- und Verbundausfiihrung
bei. Diese Nassdampf-Lokomotiven erwie-
sen sich zwar als zuverlassig und einfach

Bild 14: Typenzeichnung der preuBischen Gattung G 12.1 mit Zweichachsantrieb. Abb.: Archiv Obermayer
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im Betrieb, mit Leistungen von 660 bis
780 PS en sie jedoch haufig Uberfordert.
Die geringe Achslast von weniger als 15t
lie3 jedoch einen Einsatz auf allen Strecken
mit schwacherem Oberbau zu, auf denen
arkeren und schwereren HeiBdampf-
hinen der Gattungen G 8 und G 8.1
nicht verkehren durften.
GroBe Erschwernisse erg

Verschleil behuffener: Lokcnn tr.r Bdu
gruppen. Unzureichende oder gar fehlende

turen vereitelte

Austausch. Hinzu

des Personals beim Wechsel auf Fahrzeuge
anderen Ursprungs und der damit ver-

enen ungewohnten Handhabung.
Gegebenheiten flhrten bereits im

5 zu Uberlegungen, die Entwick-

ILmq einer einheitlichen Lm(i von allen

emzulmten N
E:rtudtmn mih




