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Bild 3: Die Lokomotive mit der Fabrik-Nr. 11 000 der Lokomotiviabrik A. Borsig in Berlin wurde am 8. April 1922 farti

*mgfﬂgﬂeﬁung der 11000, Loko
BesTB\ Berlfh-Tegel, 8.4.1922

ggestellt. Es handelte sich dabel um eine Maschine der preuBischen Gattung

P 10. die an die Direktion Elberfeld geliefart wurde und dort die Bahnnummer 2811 erhielt. Die Deutsche Reichsbhahn zeichnete sie 1925 in 39 002 um Foto: Sammlung Braitmaier

Bild 1 {neuer und alter Titel): Die 39 128 mit dem Persanenzug 1576 in der Nahe von Jiinkerath (25.9.1965).

Bild 2: Die 38 225 am 11. September 1960 an der Hohenzollembriicks in Kain

Bild 138 (Seite 88, alter Ricktitel): Die Museumslokomative 39 230 der Deutschen Bundesbahn auf der Eifelstrecke bei Kyll im Kylltal {Strecke Trier — Kéln)
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Vorwort

Dieses Special (korrigierte Neuauflage der
Sonderausgabe [V/85 mit zuséatzlichem
neuem Umschlag) ist wieder eine der be-
liebten Monographien deutscher Dampflo-
komotiven. Es bietet in gewohnter Qualitéat
umfassende historische und technische In-
formation sowie einen ausflhrlichen Bild-
teil mit groBtenteils bisher unverédffentlich-
ten Fotos.

Von der preuBischen Gattung P 10, von
der DRG zunachst als Baureihe 17, dann
als Baureihe 39 gefiihrt, wurden einst 260
Lokomotiven gebaut, die zum gréBten Teil
noch lange nach dem Zweiten Weltkrieg
bei beiden deutschen Bahnverwaltungen
unentbehrlich waren.

Die preuBische P 10 war vom Entwurf bis
zur Ausmusterung eine sehr umstrittene
Maschine, die wohl ebenso viele Vorziige
wie Mangel aufwies. War man sich schon
1919, als nur Zeichnungen auf dem Tisch
lagen, nicht recht einig, ob man sie bauen
sollte, so war es spater dann problema-
tisch, die zu schwer geratene Maschine
dort einzusetzen, wo man sie brauchte.
Die eigenwillige Konstruktion des Hinter-
kessels z.B. brachte die P 10 als Kohlefres-
ser in Verruf. Fast von Anbeginn hatte sie
sich gegen die modernere Konkurrenz der
Einheitslokomotiven der Baureihe 01%? ver-
teidigen mussen. Als Dreizylinderlokomo-
tive bot sie dem Personal zuséatzliche Ar-

VLN L .

Bild 4: Diese Werkaufnahme zeigt die im Jahre 1926 von der Maschinenbaugesellschaft Karlsruhe gelieferte 39 230.

beit bei der Wartung des Innentriebwer-
kes, und schlieBlich wurde kaum eine Lok-
baureihe so oft leistungstechnisch unter-
sucht wie eben die P 10. Die Deutsche
Reichshahn der DDR schlieBlich trennte
sich von der alten P 10, weil sie sie drin-
gend brauchte, und rekonstruierte sie zur
Baureihe 22. Auch die DB nahm verschie-
dene konstruktive Anderungen var, um die

Foto: Sammlung Asmus

Maschinen wirtschaftlicher zu gestalten.
Dieses Eisenbahn-Journal-Special widmet
sich unter anderem der im Lokomotivaus-
schuB umstrittenen Entstehung der P 10,
ihrem Einsatz bei der DRG und spéter bei
den beiden deutschen Bahnverwaltungen,
ebenso den konstruktiven Anderungen, die
diese jeweils vorgenommen haben.
Manfred Weisbrod, Horst J. Obermayer

Die Entwurfe zur preuBBischen P 10 und ihre
Behandlung im Lokausschuf3

Der 78. Beratung des (preuBischen)
Ausschusses fiir Lokomotiven vom 16.
bis 18. Dezember 1919 in Arnstadt (Thii-
ringen) lagen zwei Entwdrfe einer dreizy-
lindrigen Personenzuglokomative mit
der Achsfolge 1'D1' vor; einer stammte
von der Firma August Borsig aus Berlin,
der andere, etwas daltere, von der Firma
Henschel & Sohn aus Cassel.

Die Entwlrfe waren vom Eisenbahn-
Zentralamt (EZA) in Auftrag gegeben
worden und sind aus der Nachkriegssi-
tuation zu verstehen. Deutschland hatte
den Krieg und damit auch die oberschle-
sischen Kohlenreviere verloren. Nach
dem Versailler Vertrag muBte eine groBe
Anzahl vor allem neuerer Lokomotiven
an die Siegerméachte abgegeben wer-
den, und der verbliebene Maschinenpark
war durch den Krieg ramponiert und de-
zimiert. Auf langere Sicht waren im Rei-
severkehr weniger, daflir aber schwerere
Zige zu fahren. Der zur Verfligung ste-
hende Brennstoff war von minderer Qua-
litdt. Die fir Personenzugleistungen zwar

in ausreichender Stiickzahl vorhandene
Gattung P 8 war fiir die gestiegenen Zug-
massen vor allem auf den Mittelgebirgs-
strecken zu schwach.

Den Bericht Uiber die beiden 1'D 1' h3-
Entwiirfe gaben Regierungs- und Baurat
Hinrich Libken vom EZA und Ober- und
Geheimer Baurat Wagner von der ED
Breslau. Nach dem ErlaB des EZA vom 9.
Oktober 1919 war bei den Einzelzeich-
nungen eine weitgehende Anpassung
aller Einzelheiten an die Gattungen G 8°,
G 8% und G 12 zu erzielen. Bekanntlich
waren die Gattungen G 8° (1'D h3), G 82
(1'D h2) von der G 12 (1'E h3) abgeleitet
worden, und mit der gegen Kriegsende
entwickelten G 12 waren die ersten Be-
strebungen einer Vereinheitlichung im
Lokomotivbau erkennbar geworden. So-
mit war es folgerichtig, daB mit der neuen
Personenzuglokomotive ein AnschluB an
bewahrte Konstruktionen gewiinscht
wurde.

Die Entwiirfe von Borsig und Henschel
waren zwar weitgehend identisch, wi-

chen aber in der konstruktiven Ausfih-
rung einiger Bauteile deutlich voneinan-
der ab.

Gemeinsam war beiden Entwirfen der
Barrenrahmen aus 100 mm dicken Wan-
gen. Beim Laufwerk sahen beide Ent-
wirfe 1750 mm Kuppelraddurchmesser
vor. Flr die vordere Laufachse bot Hen-
schel eine Bisselachse, Borsig ein
Krauss-Helmholtz-Lenkgestell. Fir die
hintere Laufachse hatte Henschel eine
Adamsachse, Borsig ein Bisselgestell
entworfen.

Erstaunlicherweise wiesen beide Ent-
wiurfe einen Stehkesel auf, derim oberen
Teil der pr. G 12 entsprach, also nach der
Bauart Belpaire ausgefiihrt war, im unte-
ren Teil sich aber keilférmig nach vorn
verjungte. Begrindet wurde diese unge-
wohnliche MaBnahme mit notwendiger
Gewichtsverlagerung. Die Heizflache
beider Kessel war gleich (224 bzw.
225 m?), der Henschel-Entwurf hatte le-
diglich eine um 12 m? kleinere Uberhit-
zerheizflache. Beide Entwlirfe sahen ei-



Bild 6 (néchste Seite): Kurze Zeit vor ihrer z-Stellung war die 39 196 noch einmal auf Hochglanz gebracht worden. Grund filr diese Aktion war ein Fototermin fur diese letzte P 10 mit den alten
Windleitblechen, Ende 19686 lief die DB die noch vorhandenen Dampflok-Baureihen fiir eine Postkartenserie fotografieren.

Bild 7 ((ibernichste Seite): Die 38177 wartet am 6. 5. 1964 im Bw Kempten auf ihren néchsten Einsatz,

nen Zylinderdurchmesser von 520 mm

vor. Henschel empfahl eine Steuerung

analog der pr. G 12, Borsig hatte fiir den

Mittelzylinder eine selbstdndige Steue-

rung vorgesehen, weil die bei Drillingslo-

komotiven bisher Ubliche Art, die Bewe-
gung des Schiebers fir den Mittelzylin-
der von den Kreuzkdpfen der Schieber
beider AuBenzylinder abzuleiten, mit

Fehlern behaftet war und zu ungenauer

Dampfverteilung flihrte, vor allem dann,

wenn die Maschine eine Zeitlang im Be-

triebseinsatz war.

Mitberichterstatter Wagner von der ED

Breslau stellte die Notwendigkeit einer

vierfach gekuppelten Personenzugloko-

motive in Zweifel. Seine Gegenargu-
mente waren:

1. Es stiinden keine Drehscheiben von
20 m Durchmesser zur Verfligung,
die aber flr eine Lokomotive bei ei-
nem Achsstand von 18750 mm
(Henschel) bzw. 19300 mm (Borsig)
notwendig wéren.

2. Die Stinde in den Lokomotivschup-
pen hatten fur eine so groBe Lokomo-
tive nicht die erforderliche Lange.

3. Die Unterhaltungskosten einer Drei-
zylinderlokomotive seien héher, auch
sei das Personal gegen eine Drillings-
maschine eingenommen.

4. Es sei fraglich, ob eine Erhéhung der
Zugmassen erforderlich und ratsam
sei und zu prifen sei,

5. ob nicht mit einer verstarkten P 8 aus-
zukommen sel.

Der Vorsitzende des Lokausschusses,

Oberbaurat Hoéfinghoff vom EZA, schlug

deshalb zur Diskussion der Entwirfe drei

Schwerpunkte vor:

1. Ist die Beschaffung schwerer Loko-
motiven erforderlich?

2. Die Ausfiihrung des Kessels der Lo-
komotive

3. Achsanordnung, Kurvenbeweglich-
keit und Triebwerk der Lokomotive.

Zu dieser 78. Beratung des Ausschus-

ses fir Lokomotiven waren u.a. auch

Bild 5: Die Elberfeld 2810 wurde 1925 von der Deutschen Reichsbahn in 38 001 umgezeichnet.

Foto: Obermayer

Foto: H. Schambach

Vertreter der Sidchsischen, Badischen,
Wirttembergischen und Oldenburgi-
schen Staatsbahn (jeweils die Maschi-
nenmeister) und mit Gustav Hammer ein
Vertreter des Ministeriums fiir dffentliche
Arbeiten (dem die Eisenbahn unterstand)
zugegen. Gustav Hammer vom Ministe-
rium, Auftraggeber der Entwirfe, erlau-
terte den Standpunkt des Ministeriums.
Bei den heutigen Zuglasten und der be-
kannten mangelhaften Beschaffenheit
der Kohle sei ein planméBiger Zugbe-
trieb mit vorhandenem Maschinenmate-
rial nicht mehr mdglich. Die Entwicklung
gehe in die Richtung héherer Zuglasten,
nicht auf die Beférderung von Zligen mit
hoher Fahrgeschwindigkeit. Deshalb sei
einer verstarkten Personenzuglokomoti-
ve der Vorzug gegeniber einer lei-
stungsfahigen Schnellzuglokomotive zu
geben. Die neue 1'D 1’ h3 solle vorerst
auch nur flr bestimmte Bezirke gebaut
werden.

Oberbaurart Meyer von den Sachsischen

Foto: S










1-0-1 3 Cylinder-Heissdampf-Personenzug-Lokomotive

mit Tender von 31.5cbm.

RN

Staatsbahnen konnte bereits auf Be-
triebserfahrungen mit einer 1'D 1'-Loko-
motive verweisen. Sachsen hatte mit der
Gattung XX HV (Baureihe 19°% seit Méarz
1918 die seinerzeit groBte Schnellzuglo-
komotive Europas mit Vierzylinder-Ver-
bundtriebwerk. Die Sachsische Staats-
bahn hatte ihre Problemstrecke auf dem
Abschnitt Werdau — Hof, der sowohl von
Dresden tiber Chemnitz als auch von Leip-
zig aus bedient wurde.

Um die am besten geeignete Lokomotive
fir diesen ziemlich neigungs- und krim-
mungsreichen Abschnitt zu finden, hatte
man sich von der Bayerischen Staats-
bahn eine S 3/6 (2°C 1’ h4v) und von der

PreuBischen Staatsbahn eine S 10? (2'C
h3) entliehen und beide Bauarten nach
Betriebserprobung fiir sdchsische Ver-
hdltnisse als unbrauchbar befunden.
Deshalb war man zur vierfach gekuppel-
ten Maschine gekommen und mit dieser,
der Gattung XX HV, {iberaus zufrieden.
Die parallel zur XX HV beschaffte 2'C 1'-
Drillingslokomotive (Gattung XVIII H,
Baureihe 18°) lag im Kohleverbrauch we-
sentlich héher als die Verbundmaschine
und ist deshalb auch nur in 10 Exempla-
ren gebaut worden. Oberbaurat Meyer
war bereit, der PreuBischen Staatsbahn
leihweise eine XX HV zu Erprobungen zu
iiberlassen (was auch auf der Strecke

Frankfurt/Main — Erfurt geschehen ist).
Auch der Vertreter der Badischen Staats-
bahn, Baurat Baumann, unterstitzte den
Bau einer 1'D 1’'-Lokomotive als durch-
aus sachgemaB und wies darauf hin, dai
die ortlichen Verhéltnisse, also Dreh-
scheiben, Schiebeblhnen, Lokschup-
pen usw., den Maschinen angepaBt wer-
den muBten und nicht die Lokomotivkon-
struktion auf bauliche Gegebenheiten
Ricksicht nehmen dirfe.

Es soll hier nicht jede zustimmende oder
ablehnende Meinung der AusschuBmit-
glieder zitiert werden, aber die Meinung
des Mannes aus der Praxis, des Lokfiih-
rers Dietz vom Bw Dusseldorf, ist noch

Bild B (oben): Typenskizze
des von Borsig (berarbei-
teten Entwurfs der P 10,
wie er auf der 80. Beratung
des Lokausschusses vor-
lag. Skizze: Sammlung

Weisbrod

I-0-1 3Cylinder Heissdampf Personenzug Lokomolive
mit Tender von 315 cbm Wasserrauminhalt.
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interessant, well sie die Probleme des
Maschinendienstes jener Zeit charakteri-
siert. Lokflhrer Dietz sprach sich gegen
das Vierzylinder- und fir das Dreizylin-
dertriebwerk aus, weil das Personal ei-
nen Widerwillen gegen Vierzylinderlo-
komotiven habe. Der Grund sei die Ver-
schmutzung der Kleidung beim Abdlen,
und Bekleidung sei schwer zu beschaf-
fen. Er empfahl, fir die Heizer eine Le-
derjoppe zur Verflgung zu stellen, um
die eigenen Kleider zu schonen. (Der
AusschuBvorsitzende erledigte spater
diesen Vorschlag mit der Bemerkung,
daB man natlrlich nicht jeden Heizer mit
einer Lederjacke ausristen kbnne, aber

Uber eine Erhéhung des Kleidergeldes
nachdenken werde.) Dietz kritisierte wei-
terhin den mangelhaften Pflegezustand
der Maschinen und die schlechte Aufar-
beitung in den Ausbesserungswerken.
Die mehrfach erwdhnte schlechte
Brennstoffqualitét wurde von ihm besta-
tigt, die Kohle enthalte teilweise bis zu 30
Prozent Steine. Er pladierte flr eine vier-
fach gekuppelte Lokomotive, die auch
gelegentlich im Glterzugdienst einsetz-
bar ware. Flr den Punkt 1 der Diskus-
sionsrunde, ob die Beschaffung einer
1'D 1'-Lokomotive erforderlich sei, kam
der AusschuB zu dem Ergebnis, daB we-
gen starker Belastung der Ziige und

mangelhafier Beschaffenheit der Kohle
eine leistungsfahigere Maschine als die
pr. P 8 erforderlich sei.

Beim Punkt 2, der Ausfiihrung des Kes-
sels, rieten die Maschinenchefs der Lan-
derbahnen und Gustav Hammer vom Mi-
nisterium von der trapezférmigen Aus-
fiihrung des Stehkessels im Bereich des
Bodenringes ab. Regierungs- und Baurat
Strahl vom EZA pladierte mehrfach fiir
den Einbau eines Abgasvorwirmers, wie
ihn Henschel & Sohn bereits mehrfach
fur Auslandslokomotiven eingebaut hat-
ten. Er fand aber keine Befuirworter, und
ein serienmaBiger Einbau einer &hnli-
chen Vorrichtung erfolgte in Deutschland

Bild 10 (oben): Typenskiz-
ze des von Borsig vorge-
legten Entwurfs einer 2'C
1'-Dreizylinderlokomotive,
Skizze: Sammlung
Weisbrod

Bild 11: Entwurf der 2'C 1"
h3-Schnellzuglokemotive
von Borsig, der der 80. Be-
ratung des Lokausschus-
ses vorlag. Skizze:
Sammlung Weisbrod

2-C-1 3Cylindsr Heissdamp! Schnellzuyg Lokomolive
mit Tender von 315 cbm Wasserrauminhall,
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Bild 12: Die Elberfeld 2810 steht mit einem MeBzug im Bahnhof Sommerau (Schwarzwaldbahn).

erst bei der Deutschen Bundesbahn in
Form des Rauchgasvorwdrmers der
Bauart Franco-Crosti bei Lokomotiven
der Baureihen 42% und 50%°.

Als Empfehlung des Ausschusses soll-
ten Kessel und Aschkasten der neuen
1'D 1'-Lokomotive sich am Vorbild der
sa. XX HV orientieren, was, wie noch zu
zeigen ist, nicht geschah.

Beim Punkt 3, Achsanordnung, Kurven-
beweglichkeit und Triebwerk, gab es zur
Achsanordnung und zur Kurvenbeweg-
lichkeit keine erwahnenswerten Mei-
nungsunterschiede. Hinrich Libken be-
merkte, daB eine Drillingslokomotive im
Anzug besser sei als eine Vierzylinderlo-
komotive, auch habe die PreuBische
Staatsbahn miBliche Erfahrungen mit ge-

kropften Achsen vierzylindriger Maschi-
nen wegen deren mangelhafter Haltbar-
keit. Dem konnte Dauner von den Wirt-
tembergischen Staatsbahnen entgegen-
halten, daB die wirttembergischen Vier-
zylindermaschinen Uber 500 000 km oh-
ne Schaden an den Kropfachsen gelau-
fen seien. Baumann von den Badischen
Staatsbahnen bestétigt das flr die Ma-
schinen seiner Bahnverwaltung. Wenn
die Kurbelblatter von ausreichender
Stirke mit Frémont-Ausschnitten verse-
hen seien, wére eine ausreichende Halt-
barkeit gewahrleistet. Eine handschriftli-
che Bemerkung Max Baumbergs, ehe-
maliger Chef der Versuchs- und Entwick-
lungsstelle fiir die Maschinenwirtschaft
(VES-M) der Deutschen Reichsbahn, in

Bild 13: Die Lokilhrerseite der Elberfeld 2811 (Fabrik-Nr. 11 000 der Lokomotiviabrik A. Borsig).
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Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

der Niederschrift dieser LokausschuBbe-
ratung vermerkt, daB die 18314 von
1919 bis 1949 mit ihrer Kropfachse
2,3 Millionen Kilometer ohne Anstidnde
zurlckgelegt habe.

Vorsitzender Hdéfinghoff faBte zusam-
men: Der AusschuB erachte Zylinder-
durchmesser, Steuerung und Achsan-
ordnung als zweckmé&Big und empfeh-
le, unverandert den Borsig-Entwurf in
diesen Punkten zu (bernehmen.

Auf der 80. Beratung des Ausschusses,
die am 15., 16. und 17. September 1920
in Cassel und Halle stattfand, stand der
Borsig-Entwurf zur 1D 1'-Personenzug-
lokomotive nochmals auf der Tagesord-
nung. Hinrich Liibken gab die Anderun-
gen bekannt, die auf der 78. Tagung ge-

Foto: Sammiung Dr. Scheingraber




