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Bild 2: Man riecht farmiich
den nahenden Frihling, als
im Marz 1974 die 038 382
auf der Strecke Freuden-
stadt — Hausach bei LoB3-
burg-Rodt unterwegs ist.
Abb.: L. Nawrocki

Bild 1 (Titel): Am 28. Okto-
ber 1971, einem strahlen-
den Herbsttag, verlait die
038 553, die ehemalige

38 3553, mit einem
Nahverkehrszug von
Freudenstadt nach
Hausach den Bahnhof
Wolfach. Die 1921 gebaute
Lokomotive (Humboldt,
Fabrik-MNr. 1664) hatte
damals bereits 50 Dienst-
jahre “auf dem Buckel”.
Abb.: J. Nelkenbrecher
Bild 189 (Rucktitel): Mit
einer besonderen Aufnah-
me, die noch einmal viel
Dampf-Atmosphére
ausstrahlt, beschlieBen wir
unsere P 8-Dokumentation:
038 772 im Bw Rottweil
(August 1974). Abb.:
Matussek/Archiv Ritz
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Einleitung

Die P 8 — eine Lok fiir alle Falle

Keine andere Lokomotivbauart der ehe-
maligen deutschen Landerbahnen hat es
zu einer solch groBen und lang anhalten-
den Popularitdt gebracht wie die preufi-
sche Gattung P 8. Eine besondere Schién-
heit war sie sicherlich nicht, und mit aul3er-
gewohnlichen Leistungen konnte sie ei-
gentlich auch nicht aufwarten. Dafiir zeich-
nete sie sich durch eine solide Bauweise
und eine geradezu sprichwoértliche Zuver-
lassigkeit aus.

Diese Attribute sind der P 8 jedoch erst
allmahlich zugewachsen. Zu Beginn ihrer
Karriere war diese Bauart mit der weit Gber
die Zylinder hinausragenden Rauchkam-




merfront nicht unumstritten. In den Augen
mancher, meist stddeutscher Fachleute
galt die Lok als haBlich. Hinzu kam, daB
sie die ihr urspriinglich zugedachten Auf-
gaben als Schnellzuglokomotive nur mit
einigen Vorbehalten erflllen konnte. Die
von Robert Garbe initiierte Konstruktion
war nicht frei von Mangeln und Kinder-
krankheiten. Rund sechs Jahre hat es ge-
dauert, bis die gravierendsten Schwéachen
behoben waren und die P8 ab 1912 in
meist groBen Lieferserien die Fertigungs-
statten verschiedener Lokomotivfabriken
verlieB. SchlieBlich ist sie dann doch zur
meistgebauten Personenzugiokomotive
der Kéniglich PreuBischen Staatseisen-
bahn geworden.

Auch nach dem Zusammenschluf3 der fri-
heren Landerbahnen zu den Deutschen
Reichseisenbahnen am 1. April 1920 wur-
den noch mehr als 1000 dieser Lokomoti-
ven beschafft. Darunter befanden sich
Maschinen, die noch von den Verwaltun-
gen Badens, Oldenburgs und Mecklen-
burgs bestellt worden waren. Mit einem
Teil dieser Fahrzeuge konnten die Verlu-
ste ausgeglichen werden, die 1919 durch

Abgaben nach den Bedingungen des Ver-
sailler Vertrags entstanden waren. Die “Ab-
wanderungen” ins Ausland trugen dazu
bei, daB die Qualitat der P 8 verschiedene
Bahnverwaltungen veranlaBte, weitere
Lokomotiven bei deutschen Herstellern zu
bestellen oder bis 1939 als Lizenzbauten
in eigenen Werken zu fertigen. Von der
preuBischen P 8 entstanden dadurch ins-
gesamt fast 4000 Maschinen. Im endg(ilti-
gen Nummernplan der Deutschen Reichs-
bahn waren 2933 Fahrzeuge als Baureihe
381%40 yerzeichnet.

Ausmusterungen und Verkaufe lieBen den
Bestand bis zum Beginn der drei3iger Jah-
re um mehr als 200 Maschinen schrump-
fen. Eine weitere Dezimierung ergab sich
im Zweiten Weltkrieg, als Lokomotiven bei
Kampthandlungen zerstért wurden oder
danach im Ausland verblieben. Nach
Kriegsende standen den beiden deutschen
Bahnverwaltungen noch ungeféhr 2000
Lokomotiven der preuBBischen Gattung P 8
zur Verflguhg. Ein groBer Teil der Fahr-
zeuge waf dllerdings mehr oder weniger
stark besphadigt.

Obwohl| fele der Lokomotiven schon ein

Dienstalter von mehr als 30 Jahren auf-
wiesen, waren sie im Personenzugdienst
noch unentbehrlich. Lange hatten sie sich
neben den wesentlich jlingeren Maschi-
nen beider deutscher Bahnverwaltungen
behaupten kdnnen. Die letzten P 8 iber-
lebten sogar die meisten der ab 1950 in
Dienst gestellten Neubaulokomotiven der
Deutschen Bundesbahn. Erst zu Beginn
des Jahres 1975 ist mit der 038 772 das
letzte Exemplar bei der DB ausgemustert
worden. Bereits ein Jahr friiher endete der
Betriebseinsatz der P 8 bei der DR. Lan-
ger diente die so erfolgreiche preuBische
Lokgattung nur in Polen als Baureihe Ok 1.
Dort erfolgte der Abschied aus dem plan-
maBigen Verkehr erst im Jahre 1981.

In mehr als 60 Jahren ist die P8 zum
Inbegriff von Ausdauer und Zuverlassig-
keit geworden. Ob im leichten Schnellzug-
dienst, ob vor Personenzligen im Berufs-
verkehr oder beim gelegentlichen Einsatz
im Glterzugdienst — die von Garbe auf
den Weg gebrachte HeiBdampflokomotive
hat sich tausendfach bewdahrt. Die P 8 war
wirklich zu einer “Lok fiir alle Falle” gewor-
den. Horst J. Obermayer
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Bild 5: C6ln 2401 mit Spitzfiihrerhaus in einer Werkaufnahme der Berliner Maschinenbau AG. Sie wurde 1906 als erste P 8 mit der Fabriknummer 3616 ge-
baut und 1925 in DR 38 1001 umgezeichnet. Abb.: Sammiung Hufschlager

Bild 4: 38 2722 wartet im Sommer 1831 in Koln Hbf. Die von einer Diakonisse betreuten Madchen werden wohl in die Sommerferien fahren.

Abb.: Sammlung Gerhard

Robert Garbe und die P 8

So spektakular wie der Erfolg der preuf3i-
schen P8 war zuvor auch der Aufstieg
ihres “Schopfers” Robert Garbe. Geboren
am 9. Januar 1847 in Oppeln, wuchs Ro-
bert Garbe dort und in Proskau/Oberschle-
sien auf, wo sein Vater eine kleine Maschi-
nenfabrik unterhielt. Nach dem Besuch
der Lateinschule und der Ausbildung im
Schiosserhandwerk und Maschinenbau
folgte das Studium an der Bauschule zu
Breslau. Den Fahrdienst absolvierte er bei
der Oberschlesischen Eisenbahn und
schloB ihn bereits im Jahre 1867 mit der
Prifung als Lokflhrer ab.

Ein Stipendium ermdéglichte ihm den Be-
such der Gewerbeakademie in Berlin, und
schon 1872 trat Garbe als Konstrukteur in
das Maschinentechnische Biiro der Ober-
schlesischen Eisenbahn in Breslau ein.
Rasch vollzog sich der weitere Aufstieg
iiber die Niederschlesisch-Markische Ei-
senbahn zum Kéniglichen Eisenbahn-In-
spektor in Berlin-Markgrafendamm im Jah-
re 1882. Bereits 1895 erfolgte die Ernen-
nung zum Eisenbahndirektor und die Ver-
setzung in die Eisenbahn-Direktion Berlin,
der die Geschaftsfuhrung fir Entwurf und
Beschaffung von Lokomotiven fiir die Preu-
Bischen Staateisenbahnen oblag. Die neue
Tatigkeit, verbunden mit dem Vorsitz im
neugegrindeten NormalienausschuB3 fir
Lokomotiven, war das ideale Arbeitsfeld
flr den versierten Praktiker und fahigen
Konstrukteur.

Als Garbe das Amt des preuBischen Loko-
motiv-Dezernenten Ubernahm, waren die
vorhandenen Zweizylinder-Verbundioko-
motiven den wachsenden Anforderungen
im schweren Schnellzugdienst schon nicht
mehr gewachsen. Klar erkannte er die
Grenzen der bislang gebauten NaBdampf-
maschinen; rasch und zielstrebig griff er
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eine weiterfuhrende Entwicklung im Loko-
motivbau auf. Nie verhehlte Garbe seine
ausgepragte Abneigung gegen alle auf-
wendigen und komplizierten Konstruktio-
nen, die er dann auch in seinem Buch “Die
Dampflokomotiven der Gegenwart" im Jah-
re 1907 wie folgt dokumentierte:

“Es ist eine fast Uber die Krafte des Loko-
motivflihrers und Heizers gehende Aufga-
be, die Gangteile der beiden Innenmaschi-
nen ebenso gewissenhaft zu tiberwachen,
zu 6len und eintretenden kleinen Abniit-
zungen sofort durch sorgféltiges Nachstel-
len der Lager zu begegnen, wie dies be-
zlglich der beiden auBenliegenden Gang-
werke geschieht. Jeder weiB, daB es schon
mit dem richtigen Nachsehen der beiden
AuBenmaschinen bei den kurzen Aufent-
halten nicht leicht ist, alles Erforderliche
stets zu tun.

Die Heizer scheuen das Durchkriechen
zwischen den Radern und die schwierigen
Hantierungen zwischen dem Rahmen um
so mehr, als diese von Staub und Ol derart
verunreinigt sind, daB sie eine anstandige
Kleidung nicht tragen kénnen. Menschen,
denen man eine solche Arbeit zumuten
kann, stehen auf einer ziemlich tiefen Stu-
fe und sind wiederum zum Erkennen von
Schaden nicht zu gebrauchen. So erklaren
sich die vielen HeiBlaufer der inneren
Dampfmaschinen und ihr starker Ver-
schleiB."

In seinem Bemiihen, den Bau von HeiB-
dampflokomotiven durchzusetzen, wurde
Garbe vom Zivilingenieur Wilhelm Schmidt
aus Kassel unterstiitzt, der einen Uberhit-
zer so weit entwickelt hatte, daB der Ein-
bau in eine Lokomotive technische und
wirtschaftliche Vorteile erwarten lieB. Mit
der ihm eigenen Beharrlichkeit Uberwand
Garbe schlieBlich alle Schwierigkeiten, die

sich aus den wesentlich hoheren HeilB-
dampftemperaturen fur die Werkstoffe der
Uberhitzerrohre, der Schieber und der
Dichtungen sowie fur die Gestaltung der
Kolbenringe und der Stopfbuchsen erga-
ben. Auch die Wahl der richtigen Schmier-
ole spielte eine entscheidende Rolle.
Obwaohl bereits 1901 zum Geheimen Bau-
rat ernannt, muBte sich Robert Garbe den
Weisungen des Ministeriums der 6ffentli-
chen Arbeiten untérordnen, das im De-
zember 1905 die von Garbe empfohlene
Entwicklung einer 2'C-HeiBdampflokomo-
tive genehmigte und am 15. Januar 1906
der Bestellung von zehn Maschinen zu-
stimmte. Unter der Nummer A | 324 erging
der Auftrag an die Berliner Maschinenbau-
Actien-Gesellschaft, vorm. Louis Schwartz-
kopff, in Berlin. Die Lokomotiven sollten in
den Direktionsbezirken Céln und Elberfeld
zum Einsatz kommen, die Gattungsbe-
zeichnung P 8 tragen und im Vergleich mit
den 1901 gebauten 2'C n4v-Lokomotiven
der Gattung P 7 erprobt werden. Garbe
wurde erméchtigt, alle erforderlichen Vor-
gesprache mit dem Hersteller zu fiihren
und die Entwicklung und den Bau zu {ber-
wachen.

Die Arbeitssitzungen fanden im Berliner
Direktionsgebaude oder im Werk in Wildau
bei Berlin statt. Verhandelt wurde mit den
Herren Briickmann und Rumschéttel der
BMAG sowie mit Oberingenieur Hoffmann
von der Schmidtschen HeiBdampfgesell-
schaft in Kassel. Robert Garbe war der
Initiator und Koordinator, er trug seine
Wiinsche vor, nahm die Einwande der Fir-
men entgegen und vertrat die Interessen
der Direktion. Selbst konstruiert — wie im-
mer wieder in einschifgiger Literatur zu
lesen ist — hat Garbe “seine” P 8 jedoch
nicht. In jener Zeit wurde sehr viel geplant,



Bild 6: P 8 Magdeburg 2403
wartet 1908 in Goslar vor einem Schnell-
zug. Abb.: Dr. Wolff, Sammiung Dr. Scheingraber

Bild 8 (rechte Seite): Eine weitere Werkaufnahme der P 8 Céin 2401
(vergleiche Abb. 5), diesmal mit Tender. Abb.: Sammiung Grundmann

Bild 7: Schnittzeichnung der P 8 in ihrer ersien Bauform (Mal3stab 1:87).
Abb.: Sammiung Obermayer
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immer wieder verworfen und dann doch
akzeptiert, als man glaubte, optimale L6-
sungen gefunden zu haben.

Zu beachten waren stets auch die Belange
des Betriebs- und Werkstattendienstes.
Die neue Maschine muBte noch auf einer
16-m-Drehscheibe zu wenden sein, und
die Lok allein durfte nicht wesentlich lan-
ger als 11,20 m werden, um noch in die
vorhandenen Arbeitsstdnde der Betriebs-

werkstatten zu passen. Alle Armaturen und
Einrichtungen im Fllhrerstand sollten tber-
sichtlich und leicht bedienbar sein. Samtli-
che Zeichnungen galten nur dann als ver-
bindlich, wenn sie den Genehmigungsver-
merk der Bahnverwaltung trugen. Ein Stab
von Mitarbeitern Garbes Uberwachte in
Wildau den Bau und die Einhaltung der
festgelegten Arbeitsschritte.

Nach den Vorstellungen Garbes sollte die
P 8 eine Schnellzuglokomotive mit einer
zuldssigen Héchstgeschwindigkeit von
110 km/h werden. Fur diesen Verwen-
dungszweck erhielt die Lok eine Wind-
schneide vor dem Fuhrerhaus. die man
damals als schick und erforderlich erach-
tete. Beim Raddurchmesser legte sich
Garbe allerdings auf das bescheidene MafR3
von 1750 mm fest. Bei 100 km/h resultier-
ten daraus 303 Umdrehungen der Treibra-
der in der Minute, ein bereits sehr hoher
Wert.

Im Juli 1906 war die erste Maschine als
Cdln 2401 fertiggestellt. Die Beschaffungs-
kosten flir Lok und Tender beliefen sich
auf 84 350 Mark. Vier Maschinen gingen
an die Direktion CoIn, die anderen sechs
an die Direktion Elberfeld. Gekuppelt wa-
ren die Lokomotiven mit Tendern der Bau-
art 22' T 21,5, die noch Drehgestelle mit
Plattenrahmen aufwiesen und ein Fas-
sungsvermégen von 21,5 m* Wasser und
51t Kohle hatten.

Bereits im August 1906 begannen von
Grunewald ausgehende umfangreiche
MeBfahrten. Bei der Versuchsfahrt am 1.
August 1906 hatte die Lokomotive Cdln
2401 einen Zug mit 48 Achsen und einer
Wagenlast von 400,5t auf der 197,6 km
langen Strecke von Grunewald nach San-
gerhausen am Haken. In mehreren Ab-
schnitten wurde eine Héchstgeschwindig-
keit von 100 km/h erreicht. Bei verschie-
denen Messungen ergab sich eine grofite
indizierte Leistung von 1825 bis 1980 PSi
in einem Geschwindigkeitsbereich von 70
bis 75 km/h. Bei einer weiteren Fahrt am
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6. August, nun mit 56 Achsen und der
Wagenlast von 471,21, kam die Lok auf
der gleichen Strecke auf eine indizierte
Leistung von 1750 PSi. VerhéaltnismaBig
hoch war allerdings der Kohleverbrauch
von 1,7 t je 100 km.

Bei diesen MeBfahrten und beim Einsatz
vor einem planméBigen Schnellzug von
Grunewald nach Konigsherg erflllte die
Lokomotive alle Erwartungen hinsichtlich
ihrer Leistungstahigkeit. Bemangelt wurde
jedoch der ab 90 km/h zunehmend unruhi-
ge Lauf der Maschine. Die von Garbe
angestrebte Hochstgeschwindigkeit von
110 km/h lieB sich nicht verwirklichen, sie
muBte nun auf 100 km/h festgesetzt wer-
den.

Noch im Jahre 1906 erging mit dem Ver-
trag A | 417 ein Auftrag zum Bau einer
zweiten Serie mit nur sieben Lokomotiven
an die Stettiner Maschinenbau-Aktienge-
sellschaft Vulcan in Stettin-Bredow. Fir
diese Fahrzeuge war die Uberhitzerheiz-
flache geringfligig vergréBert, der Zylin-
derdurchmesser jedoch von 590 auf
575 mm verkleinert worden. Mit dem klei-
neren Zylinderdurchmesser konnte die La-
gerbelastung verringert werden, die sich
als zu grof3 erwies und ein Warmlaufen der
hinteren Treibstangenlager hervorrief, Die
1907 ausgelieferten Lokomotiven gingen
alle an die Direktion Kénigsberg. Im Laufe
des Jahres 1908 wurde auf das Spitzfiih-
rerhaus verzichtet. Die bereits damit ver-
sehenen Maschinen wurden spater auf die
Normalausflhrung umgebaut. Ansonsten
gab es zunachst keine weiteren markan-
ten Anderungen.

Am 1. April 1912 war Robert Garbe, inzwi-
schen mit der Wiirde eines Doktor-Inge-
nieurs ausgezeichnet, in den Ruhestand
verabschiedet worden. Ein Jahr danach
gingen die Borsig Lokomotiv-Werke in Ber-
lin-Tegel an eine Konstruktionslberarbei-
tung der Garbeschen P 8, die zu verschie-
denen Anderungen und zur Verbesserung
fihrten.
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Bauausfuhrung

Der Kessel einer P 8 setzt sich zusammen
aus der Rauchkammer, den beiden Schiis-
sen des Langkessels und dem Stehkes-
sel. Die erweiterte Rauchkammer ist mit
dem ersten Kesselschul durch einen Win-
kelring verbunden. Der Abstand zwischen
den beiden Rohrwanden betragt 4700 mm.
Die 139 Siederohre haben einen Durch-
messer von 50/45 mm erhalten und wur-
den in der hinteren Rohrwand auf einen
AuBendurchmesser von 40 mm verjlingt.
Fir die in vier Lagen eingebauten 24
Rauchrohre wurden 133/125 mm Durch-
messer gewahlt, und die nahtlosen Rohre
der Uberhitzerelemente weisen einen Au-
Bendurchmesser von 32,4 mm auf.

Die Bleche des Lang- und die Seitenteile
des Stehkessels sind 16 mm dick. Zur Auf-
nahme der Stehbolzen wurde die Steh-
kesseldecke 20 mm dick ausgefihrt. Zwi-
schen den senkrechten Frontwanden der
zunachst aus Kupfer gefertigten Feuer-
blchse erstreckt sich lber die ganze Lan-
ge der nach vorn geneigte Rost mit zwei
Gruppen guBeiserner Roststabe. Sowohl
der Rost als auch der Aschkasten darun-
ter liegen innerhalb der Rahmenwangen.
Drei groBe Luken im Stehkessel und meh-
rere kleinere Auswaschluken ermdglichen
die Reinigung des Kessels.

Im Bereich der Rauchkammer ist der Kes-
sel fest mit dem Rahmen verbunden. In

seinem hinteren Teil ruht er l&ngsbeweg-
lich aut mehreren Trag- und Gleitflachen.
Die exzentrisch eingebaute Rauchkam-
mertlir verfigte urspriinglich neben den
Vorreiberriegeln auch Uber einen Zentral-
verschluB mit Handrad. Der Schornstein
mit niedrigem Aufsatz hat oben, 4260 mm
lber Schienenoberkante, einen lichten
Durchmesser von 400 mm. In der Mitte
des ersten Kesselschusses erhielt der
Dampfdom mit dem entlasteten Ventilreg-
ler der inzwischen bewahrien Bauart
Schmidt & Wagner seinen Platz.

Dahinter, Gber dem ersten Kuppelradsatz
direkt tiber dem Ubergang vom ersten
zum zweiten Kesselschuf3, sitzt der eckige
Sandkasten. Die beiden Fallrohre an jeder
Kesselseite filhren vor die Réder der er-
sten Kuppel- und der Treibachse. Ein
Ramsbottom-Sicherheitsventil auf dem
Stehkessel dicht vor dem Fiihrerhaus und
eine Dampfpfeife vervollstandigen die Kes-
selausriustung der P 8 nach dem im Jahre
1911 aufgestellten Musterblatt XIV-1a.
Spatere Bauartanderungen betrafen auch
die Kesselausfiihrung, die in einem der
folgenden Kapitel behandelt wird.

Der Rahmen und das Laufwerk

Der Blechrahmen besteht aus den beiden
verhéltnisméBig hohen und je 25 mm dik-

ken Rahmenwangen, den verschiedenen
Querverstrebungen aus Blechen und Pro-
filen sowie aus dem Puffertrager und dem
Zugkasten. Samtliche Verbindungen wur-
den in Nietbauweise ausgefiihrt. Die bei-
den Laufradsatze sind in einem Drehge-
stell mit Innenrahmen geflhrt. Das Dreh-
gestell hat ein Spiel von 40 mm nach bei-
den Seiten und wird nach dem Auslenken
durch Federn am Drehzapfen wieder in die
Mittellage zuriickgeflhrt.

Die drei Kuppelradsatze sind fest im Rah-
men gelagert. Da der feste Radstand das
NormmaB von 4500 mm ubertraf, wurden
die Spurkrdnze des Treibradsatzes um
15 mm geschwacht. Urspringlich waren
die Spurkrénze des ersten Kuppelradsat-
zes um 15 mm und die des Treibradsatzes
um 5 mm schwécher gedreht. Die Kurbeln
der rechten Rader eilen den linken um
einen Winkel von 90° voraus.

Die Tragfedern der Kuppelachsen mit je
13 Bléattern wurden unterhalb der Achsla-
ger angeordnet. Durch Ausgleichshebel
sind die Federn der beiden hinteren Kup-
pelradsatze miteinander verbunden. Nach-
dem die hin- und hergehenden Massen zu
30%, die umlaufenden durch Gegenge-
wichte weitgehend ausgeglichen waren,
liefen die Lokomotiven bis zur zugelasse-
nen Hochstgeschwindigkeit wesentlich ru-
higer.
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