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Bild 1: 2A-Lokomotive der Bauart Cramptan, Betriebsnummer 175, der Hannoverschen Staatsbahn. Sie war die erste Crampton-Lokomotive, die Georg Egestorff an die Hannoversche

Staatsbahn lieferte (Baujahr 1857, Fabrik-Nr, 138). Ausgemustert wurde sie 1886.

Vorwort

Die Epoche der PreuBischen Staatseisenbah-
nen liegt nun schon mehr als 70 Jahre zurlick:
Nach dem Ende des Ersten Weltkriegs und der
Griindung des Deutschen Reiches als Republik
hatten sich die bis dahin bestehenden deut-
schen Landerbahnenam 1. April 1920 zur Deut-
schen Reichsbahn zusammengeschlossen.
Doch auch heute noch liben die einstigen Lan-
derbahnen wegen der ungeheuren Vielfalt der
einst verkehrenden Fahrzeuge einen lberaus
groBen Reiz auf die Eisenbahnliebhaber und
Modellbahner aus. Besonders hoch im Anse-
hen stehen die Lokomotiven und Wagen der
vierehemaligen Kdnigreiche PreuBen, Bayern,
Wiirttemberg und Sachsen sowie des GroBher-
zogtums Baden.

Mit Abstand die weitaus bedeutendste deut-
sche Bahngesellschaftwaren die PreuBischen,
ab 1897 PreuBisch-Hessischen Staatseisen-
bahnen. Sie verfiigten Giber ein riesiges Strek-
kennetz in den westlichen, nérdlichen und 6st-
lichen Gebieten des Deutschen Reiches.
Schon ofter ist der Versuch unternommen

worden, das langst abgeschlossene Kapitel
“KPEV" — um diese sooft benitzte Abkiirzung
auch hier einmal zu gebrauchen—erschopfend
zu behandeln. Zum Teil ist manches jedoch
Stiickwerk geblieben, weil beispielsweise auf
die preuBischen Lokomotiven nur in Kurzform
eingegangen wurde. Unterbaureihen sind
manchmal gar nicht berlicksichtigt worden.
Hier beginnend, soll in unserem erweiterten
“PreuBen-Report”hingegen von séamtlichen Lo-
komotiv-"Spielarten” sowie deren Einsatzge-
bieten tiefgrindiger berichtet werden.

Die auf NaBdampfmaschinen ausgerichteten
ausfiihrlichen Beschreibungen preuBischer Lo-
komotiven im Eisenbahn-Journal bilden die
Grundlagen fiir die neue Broschirenreihe. Die
preuBischen HeiBdampflokomotiven, die bis jetzt
im Eisenbahn-Journal noch nicht umfassend
behandeltwurden, bieten eine wertvolle Ergan-
zungdieser Serie. Dawirausdrucktechnischen
Griinden im NaBdampf-Teil die Journal-Text-
klischees verwendet haben, wird auch hier 6f-
ters auf bestimmte altere Ausgaben des Eisen-
bahn-Journals hingewiesen. Das hat aberinder
vorliegenden Broschiire keine Bedeutung mehr,
weil alle Beitrage fortlaufend abgedruckt sind.
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Fast bis zum Ende der Dampflokéra bei der
Deutschen Bundes- bzw. Reichsbahn Ende der
siebziger/Ende der achtziger Jahre erstreckt
sich die Geschichte dieser Lokomotiven. Unter-
schiedenwirdin unsererkleinen Reihe getrenn-
ter Broschiren nach den einzelnen Gattungen
S, G, P und T (Schnellzug-, Gluterzug-, Perso-
nenzug- und Tenderlokomotiven).
Die NaBdampflokomotiven hat unser “Preu-
Ben-Experte” Herbert Rauter beschrieben;
geboren 1904, kennt er die PreuBisch-Hessi-
schen Staatseisenbahnen noch aus eigenem
Erleben. Den “Part’ HeiBdampflokomotiven hat
Dr. Ginther Scheingraber ibernommen.
Beiden Autoren sei an dieser Stelle ganz herz-
lich dafuir gedankt, daB sie inr umfangreiches
Spezialwissen undihre reichhaltigen Archivbe-
stande unserem breiten Leserkreis zuganglich
gemachthaben.
Die Broschiirenreihe “PreuBen” wird letztlich
reichlich 500 Seiten erreichen. Damit wird sie
es allen an der Thematik Interessierten gestat-
ten, sich ein anschauliches, umfassend bebil-
dertes Privatarchiv aufzubauen.
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Bild 2: Die "Gotha” der Thringischen Eisenbiahn zeigt die
typische Bauform einer Schnellzuglokomotive aus der Zeit
var 125 Jahren, Sie wurde 1865 von Borsig mit der Fabrik-
nummer 1748 gebaut und 1882 von der KED Erfurt mit der
Betriebsnummer 108 bezeichriet,

Einleitung

Wenn in dieser Publikation die Rede von den
preuBischen Schnellzuglokomotivenist, so sind
damit jene Loks gemeint, die ungefahr zwi-
schen 1880 und 1920 beschafft und in die
Gattung S 1 bis S 11 eingereiht worden waren.
Eine scharfe Abgrenzungder Lokomotiven nach
ihrem Aufgabenbereich |&Bt sich nicht exakt
vornehmen. Besonders in der Frithzeit des
Eisenbahnwesens wurde ja noch nicht einmal
zwischen Personen- und Giterzigen unter-
schieden. Da hdngte man an einen Personen-
zug einfach ein paar Giterwagen an—ein Ver-
fahren, das sich Ubrigens auf Nebenbahnen in
Gestalt des bekannten GmP (Giterzug mit
Personenbefdrderung) noch lange gehalten hat.
Erstalsim Laufe der Zeit das Verkehrsaufkom-
men zunahm, ging man dazu Uber, reine Perso-
nen- und reine Giterzige zu bilden. Dies hatte
auchden Vorteil, daB sich die Fahrzeiten fiir die
Personenzige ganz erheblich verkirzten, weil
das zeitraubende Rangieren der Gliterwagen
entfiel.

Aber auchbeiden Personenzigenbegannman
zu unterscheiden zwischen denen, die anjeder
Station hielten, undden privilegierten, die lange
Strecken mit nur wenigen Halten —meistin den
groBeren Orten — zurlicklegten. Die letzteren
Zige wurden von den einzelnen Bahngesell-
schaften verschieden bezeichnet, meistjedoch
als"Courierzuge" oder "Schnellziige". Die zweite
Bezeichnung setzte sichim Laufe der Zeitallge-
mein durch.

Bis gegen Ende der achtziger Jahre des ver-
gangenen Jahrhunderts wurde flir diese Schnell-
ztige jedoch noch kein eigenes Wagenmaterial
bereitgestellt; man verwendete die bei der je-
weiligen Bahn iblichen Personenwagen mit
zwei oder drei Achsen. Vierachsige Personen-
wagenkamenin PreuBenundin Bayernerstab
1890 zum Einsatz.

Der Weg zur
Schnellzuglokomotive

Anders beiden Lokomotiven: Hier ging—schon
unter dem Druck der vielen, miteinander in
Konkurrenz stehenden Bahngeselischaften —
die Tendenz zur Herausbildung eigener, beson-
ders fiir den Schnellzugdienst geeigneter Ma-
schinen. Dieser Trend |48t sich zum Teil bis in
die finfziger Jahre des 19. Jahrhunderts zu-
rickverfolgen.

In den ersten Eisenbahn-Jahrzehnten war die
*Crampton-Lokomotive”, benannt nach ihrem
Erfinder, dem Englander Thomas Russel Cramp-
ton (1816 bis 1888), weit verbreitet. |hre —
einzige—Treibachse lag hinter dem Stehkessel
und konnte so, trotz niedriger Kessellage, die
man damals unentbehrlich flr einen ruhigen
Laufder Lokomotive hielt, gewaltige Dimensio-
nen annehmen. So hatten z.B. die Crampton-
Loks der Hannoverschen Staatsbahn aus den
Jahren 1853/54 einen Treibraddurchmesservon

Bild 3: Von derselben Bahn und aus dem gleichen Baujahr
stammt die "Cassel”, die sich mit ihren kleineren Treibradern
als Personenzuglok darstellt.

Fotos 1 bis 3: Sammlung Dr. Scheingraber
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2134 mm, den wir auch bei anderen Bahnen in
Norddeutschland finden. Die preuBische Ost-
bahn, eine der ersten preuBischen Staatsbah-
nen, hatte 1852 von der Berliner Lokomotivfa-
brik F. Wéhlert acht Crampton-Lokomotiven
bezogen, deren Treibraddurchmesser 1982 mm
betrug.

Speziell fiirden Betrieb ihrer Schnellziige hatte
die Céln-Mindener Eisenbahn zwischen 1851
und 1864 35 "Schnelldufer” bauen lassen, die
bei der Achsfolge 1A1 1981 mm messende
Treibrader aufwiesen. Das gleiche MaB besa-
Ben auch die 30 “Durchbrenner” derselben
BahngesellschaftausdenJahren 1871 bis 1874,
diese jedoch mitder Achsfolge 1B. Man erkennt
also, daB der groBe Treibraddurchmesser fir
Schnellzuglokomotiven charakteristischist. So
fanden sich beispielsweise auch beider Thiirin-
gischen Eisenbahn fiir den Schnellzugverkehr
aufihrer Hauptstrecke Gerstungen— Eisenach
— Gotha — Erfurt— Weimar — Halle (189 km) 28
Schnellzuglokomotiven mit der Achsfolge 1B,
die zwischen 1855 und 1865 von Borsig gebaut
waren und exakt den gleichen Treibraddurch-
messer von 1981 mm aufwiesen. Genau die-
selbe Bauform wurde mit 1676 mm groBen
Treibradern firden Personen-und mit 1372 mm
groBen Treibradern fiir den Giterzugbetrieb
gebaut.

Konnten bis ungefahrin die Mitte der sechziger
Jahre die Schnellzlige noch von Lokomotiven
mit nureiner Treibachse inden beiden Achsfor-

meln 1A1 und 2A beférdert werden, so machte
ihr steigendes Gewicht bald Maschinen mit
zwei Treibachsen erforderlich. Zweifach ge-
kuppelte Schnellzuglokomotiven bliebennunin
PreuBenbis zum Erscheinender S 10im Jahre
1910, also fiir ein halbes Jahrhundert, die Regel.
Dabei variierten die Achsformeln von 1B iber
2'B bis 2B1".

Verstaatlichung und
Bildung der Direktionen

Bis zum Einsetzen der groBen Verstaatlichungs-
welle der PreuBischen Staatseisenbahnen im
Jahre 1880 waren die Eisenbahndirektionen
nur zum Betrieb und zur Verwaltung einzelner
ehemaliger Privatbahnen oder der wenigen
Staatsbahnen errichtet worden. Als Beispiele
seienaufgefihrt:
1. die Kgl. Direktion der Ostbahn in Bromberg
(errichtet durch ErlaB vom 5.11.1849)
2.die Kgl. Direktion der Main-Weser-Bahn zu
Cassel (errichtet durch Erla3 vom 1.8.1868)
Vor Beginn der Verstaatlichung standen im
Jahre 1878 5255 km Staatsbahnen 9430 km
Privatbahnen unter eigener und 3851 km Pri-
vatbahnen unter staatlicher Verwaltung gegen-
tiber. Am Ende des Rechnungsjahres 1887
betrug die Lange des Staatsbahnnetzes
22 400 km, dieder Privatbahnen 2087 km. Zum
Betrieb und zur Verwaltung waren inzwischen




elt Eisenbahndirektionen errichtet worden mit
dererforderlichen Zahl von Betriebsamtern. Da
der Umfang des Streckennetzes dieser elf Di-
rektionen zu groB geworden war, erweiterte
man ihre Zahl zum 1.4.1895 auf 20, zu denen
‘am 1.4.1897 nach Bildung der preuBisch-hessi-
schen Eisenbahngemeinschaft die “Kéniglich
PreuBische und GroBherzoglich Hessische Ei-
senbahndirektion” in Mainz trat.

Probleme einer
einheitlichen Nummerung

Mit den vom Staat tibernommenen Privatbah-
nen ging auch deren Fahrzeugpark auf die Di-
rektionen tber. Kein Wunder also, daB die
damaligen elf Direktionen einen sehr vielschich-
tigen, um nichtzu sagen buntscheckigen Loko-
motivpark besaBen. Umihn einigermaBen lber-
sichtlich erfassen zukénnen, wurde ab 1.4.1883
ein einheitliches Nummernschema fiir alle Lo-
komotiven eingefiihrt. Dieses sah die Zusam-
menfassung der einzelnen Maschinen in Grup-
penvor. Diesesollten an einheitlichen Betriebs-
nummern erkennbar sein. So umfaBten

die Nummern 1 bis 99 alle ungekuppelten Loko-
maotiven,

die Nummern 100 bis 499 die zweifach gekup-
pelten Reisezuglokomotiven,

die Nummern 500 bis 799 die zweifach gekup-
pelten Glterzuglokomotiven,

die Nummern 800 bis 1399 die dreifach gekup-
pelten Guterzuglokomotiven,

die Nummern 1400 bis 1699 die zweifach ge-
kuppelten Tenderlokomotiven,

die Nummern 1700 bis 1899 die dreifach gekup-
pelten Tenderlokomotiven,

die Nummern 1900 bis 1999 die Spezialloko-
motiven.

Dieses Schema galt aber nicht etwa fir die ge-
samte preuBische Eisenbahnverwaltung, son-
dern fiir jede der elf Direktionen in gleicher
Weise. Bereits damals war also eine Lokomoti-
ve der KPEV eindeutig nur aus ihrer Befriebs-
nummer in Verbindung mit dem Namen der
Direktion identifizierbar. Theoretisch konnte ja
eine bestimmte Betriebsnummer bis zu elfmal
vergebenwerden, wobeiz.B. die 811 der Direk-
tion Aliona eine andere Lok war als die 811
Elberfeld. Diese Eigenart hat die KPEV bis zu
ihrem Ende beibehalten. Allerdings muf3te man
zuletzt bei Gattungen mit sehrvielen Lokomoti-
ven aus Platzmangel gelegentlich dazu Gberge-
hen, sogenannte Gattungsdirektionen einzu-
fiihren, dhnlich wie bei der Bezeichnung der
Glterwagen.

Das geschilderte Nummernschema aus dem
Jahre 1883 wurde mit Fortgang der Verstaatli-
chungswelle schon bald zu knapp, so daB ein-
zelne Direktionen gezwungen waren, ihre
Nummerngruppen und Nummernplanein eige-
ner Verantwortung abzudndern. Diesem MiB-
stand half erst der Nummernplan des Jahres
1906 ab, der die Lokomotiven in die Hauptgrup-
pen S, P, G und T einteilte und durch eine
beigefligte Zahl ihre Leistungsklasse ndher
bestimmte. Es war festgelegt worden, daB die
Ziffer 3 eine Lokomotive “normaler Leistung”,
die Ziffern unter 3 solche schwécherer und die
Zahlen von 4 aufwarts Lokomotiven mit gré Be-
rer Leistung kennzeichnen sallten. Als sich um
die Jahrhundertwende die HeiBdampflokomoti-
ve durchzusetzen begann, sollten die Gattun-

“ Saarbriicken

gen der HeiBdampfloks mit geraden, die der
NaBdampfloks mitungeraden Zahlen bezeich-
netwerden.

Fiir die preuBischen Schnellzuglokomotiven in
dieser Broschiire ergibt sich daher folgende
Einteilung: Die Gattung S 1 und S 2 waren
NaBdampflokomotiven schwécherer Leistung.
Die S 3bezeichnete die Schnellzuglokomotiven
*normaler Leistung” — eine hier recht gliicklich
gewahlte Bezeichnung, war die S 3 mit ihren
1027 Exemplaren seinerzeit doch "die normale
Schnellzuglok” schlechthin. Ihre verstéarkie
Bauform wurde als S 52 bezeichnet, wobei die
verschiedenen Indices nur auf dem Papier
verwendet wurden; an den Gattungsschildern
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der Lokomotiven waren sie nicht zu finden. Die
Gattungen S5', S 7 und S 9 waren NaBdampf-
Vierzylinder-Verbundlokomotiven.

Die HeiBdampflokomotiven begannen bei der
Gattung S 4 und fiihrten tiber die S 6 zur S 10,
deren erste beiden Probemaschinen zunachst
als S 8 bezeichnet wurden.

Die 2'C-HeiBdampf-Schnellzuglok begegnetuns
in der Gattung S 10 als Vierzylinder-, in der
Gattung S 10" als Vierzylinder-Verbund- undin
der Gattung S 107 als Dreizylinder-Lokomotive.
Véllig unlogisch war jedoch die Bezeichnung
der von der vormaligen dsterreichischen K. k.
Staatsbahn angekauften Reihe 310.300 als
Gattung S 11, also mit ungerader Kennzahl,



obwohlsie eine HeiBdampflokomotive war. Aber
das geschah zu einer Zeit, als nicht nur bei der
Eisenbahn alles “drunter und driiber ging”.

Die Normalien

In allen Beitragen (iber preuBische Lokomoti-
ven tauchtimmer wieder der Ausdruck "Norma-
lien" auf. Wie wir bereits gesehen haben, war
der Lokomotivpark der verstaatlichten Privat-
bahnen duBerstvielschichtigzusammengesetzt,
was nicht zuletzt fur den Betriebsdienst und die
Werkstatten zu einem ernsten Problemwurde —
man bedenke nur die Schwierigkeiten der Er-
satzteilhaltung, besonders dann, wenn die Lok
zu einer anderen Direktion versetzt wurde, wo
ihre Bauform nicht tiblich war. Weitere Schwie-
rigkeiten hatten sich bei den Truppentranspor-
tenim Deutsch-Franzdsischen Krieg von 1870/
71 ergeben, wo der Einsatz unterschiedlicher
Bauformen wiederholt zu Betriebsschwierig-
keiten gefiihrt hatte.

Sodrangten nicht nurder Betrieb, sondernauch
die Militdrs auf die Erstellung gewisser einheit-
licher Baugrundsatze, auf das also, was wir
heute unter dem Begriff “Normung” verstehen.
Mitte 1875 frat eine “Normalienkommission”
unter der Federfiihrung der Niederschlesisch-
Mérkischen Eisenbahn, einervom preuBischen
‘Staatam 1.1.1852 angekauften Privatbahn, zu-

 Kattowitz

sammen. Man einigte sich relativ rasch aufden
einheitlichen Bau je einer Personenzug- und
einer Giiterzuglokomotive, jeweils in der Aus-
flhrung mit AuBen- oder mit Innensteuerung,
eine Tenderbauform und einige Bauformen von
Personenwagen.

Aus dieser ersten Gruppe von “Normalien” ent-
standenim Laufe der Zeit "Musterblatter" fiir die
wichtigsten preuBischen Lokomotivgattungen.
In der Regel umfaBte eine Gattung alle nach
einem bestimmten Musterblatt, einer “Norma-
len”, wie es bald im Sprachgebrauch hieB, ge-
bauten Maschinen. Sowareninder Gattung S 1
z.B. 257 der insgesamt 260 Lokomotiven nach
Musterblatt 1-2 zusammengefaBt. Eine Aus-
nahme bildete die KED Essen, die ihre drei

Maschinen dieser Bauform partout nicht als

Schnellzuglokomotiven betrachten wollte und
sie daher 1906 in die Gattung P 3, also bei den
Personenzuglokomotiven, einreihte — ein Be-
weis, welcher Freiraum den Direktionen in dem
als Obrigkeitsstaat verschrienen PreuBen ein-
geraumt war, ein Beweis aber auch dafiir, daB
sich Nummer des Musterblatts und Gattungs-
bezeichnung nicht in allen Féllen zu decken
brauchten.

Am krassesten wurde dies bei jenendreikleinen
B1 n2-Tenderlokomotiven deutlich, fiir die man
—voreilig—ein eigenes Musterblatt 111-4g aufge-

Bild 4: PreuBen in seiner
griBten Ausdehnung um
die Jahrhundertwende.
Zeichnung: J. Mair

Bars Wimigreich Preuben in seiner
territorialen Ansdelpmmg wm 1900,

Bie unterstrichenen Grisnamen sind Hitz
der Wyl Hisenhabpdivektionen nach der
Neuorgamisation fom 1.4.1895 sofuie der
Ryl prevbischen und Grofherzoglich hessischen
Eisenbalpdirektion Mainz (ab 1.4.1897).

stellt hatte und von denen nur jeweils eine
Maschine an die Direktionen Hannover, Posen
und Miinster geliefert worden war. Jede derdrei
Direktionen reihte ihre eine Lok in eine andere
Gattung ein: von T 2 Uber T3 bis T 4!

Ein Wort zu »KPEV «

Eines war allen preuBischen Staatsbahnloko-
motiven gemeinsam:der runde Schild von 25 cm
Durchmesser mit dem preuBischen Adler und
der Buchstabenfolge KPEV, der Abkiirzung fiir
*Koniglich PreuBische Eisenbahn-Verwaltung".
An diesen vier Buchstaben “entziinden sich"
heute noch die Geister. Auch Herbert Rauter,
der Autor des NaBdampf-Teils, lehntdiese Kurz-
bezeichnung ab. In einer jlingst erschienenen
Veroffentlichung wird sie als “Erfindung eines
Beamten" bezeichnet, die unbedachtindasvon
der KED Magdeburg 1882/83 ausgearbeitete
“Einheitliche Bezeichnungssystem fiir Lokomo-
tiven und Wagen" iibernommen wurde.
Mir scheint dies alles etwas weit hergeholt und
die Kurzbezeichnung durchaus verniinftig: Sie
faBtuntere Verwaltungsstellen (Amter, Inspek-
tionen), die Mittelinstanz Direktion und die Spit-
zeim Ministerium der 6ffentlichen Arbeiten unter
dem gemeinsamen Begriff der “Eisenbahnver-
waltung” zusammen. Sucht man einen Sam-
melbegriff flr die Finanzémter, die Oberfinanz-
direktionen unddas Finanzministerium, sospricht
man doch auch von der “Finanzverwaltung”.
Und bilden nicht die Landratsamter mit den
Bezirksregierungen und den Innenministerien
seit jeher die ‘innere Verwaltung"? Nur die
“Eisenbahnverwaltung” soll die Erfindung eines
Subalternbeamten sein, die es in Wirklichkeit
nie gegeben hat?—Wie dem auch sei, wirwollen
uns jetzt ihnen zuwenden — den Schnelizug-
lokomotiven der KPEV.

Dr. Giinther Scheingraber



aus Eisenbahn - Journal 3/1988

Als die Kgl. PreuBischen Staatseisenbah-
nen im Jahre 1906 ein neues Bezeichnungs-
system einfiihrten, waren die altpreuBi-
schen, noch aus der Privatbahnzeit stam-
menden Schnellzuglokomotiven zum Uber-
wiegenden Teil bereits ausrangiert. Einige
dieser Maschinen wurden in den Ausgaben
5 und 6/1986 des Eisenbahn-Journals bereits
vorgestellt.

Im heutigen PreuBen-Report sowie in den
nachsten Folgen sollen den Lesern alle die
Lokomotiven vorgestellt werden, die im
Jahre 1906 der Gruppe S — den Schnellzug-

Bild 1: Die Berlin 124 wurde 1880 von Schwartzkopff nach Musterblatt 111-2 gebaut (Fabrik-Nummer 1781), 1906 in (5 1) Berlin

3 umgezeichnet und 1907 an die Direktion Bromberg Oberwigsen, wo sie die Betriebsnummer 25 erhiglt. Typisch fir die
Werkfoto Schwartzkopft

Berliner S 1 ist der Funkanfanger der Bauart Strube.

Gattung S 1

lokomotiven — zugeordnet worden sind.
Die Entscheidung, ob eine Schlepptender-
lok der Gruppe S oder der Gruppe P zugeteilt
werden sollte, hatte man folgendermaBen
getroffen: “Unter die Gruppe S mit Tender
fallen alle Lokoamotiven mit Treibradern von
iiber 1880 mm Durchmesser und von solcher
Bauart, daB sie fur schnellfahrende Ztge
ohne jede Einschrankung verwendet werden
kénnen* (G. Hammer, Die Entwicklung des
Lokomotivparkes bei den preuBisch-hessi-
schen Staatseisenbahnen, Glasers Anna-
len).

Die Zuweisung zur S- oder P-Gruppe war
ebenso wie die zu den Gattungen mit den
Kennziffern 1, 2 und 3 den jeweiligen Kgl. Ei-
senbahndirektionen (KED) tberlassen. Ma-
schinen mit damals durchschnittlicher Lei-
stung sollten der Gattung S 3 zugeordnet
werden, schwéchere der S1 und S2 und

Bild 2: Hanschet lieferie 1889 mit der Fabrik-Nr. 2761 nach Musterblatt 111-2 die Magdeburg 385, die 1906 in (S 1) Magdeburg

23 umgezeichnet wurde.

Werkfoto Henschel

PreuBens letzte 1B-Schnellzuglok

starkere der S 4, S 5 etc. Fir HeiBdampfloko-
motiven waren die Kennziffern mit geraden
Zahlen ab 4 bestimmt — S 4, S6 usw.

In der Gattung S 1 sind 1906 Lokomaotiven
zusammengefaBt worden, die sich auf drei
Bauarten verteilten; es handelte sich um
1B n2 nach Musterblatt I11-2,

1B n2 der Reihe 20 der Coln-Mindener Eisen-
bahn (abgektrzt CME) und

1B n2v der KED Hannover.

Die 1B n2 nach
Musterblatt 111-2

Die weitaus meisten Lokomotiven, die 1906
als S 1 eingestuft worden waren, gehorten
der Bauart nach Musterblatt I11-2 an. Sie soll
deshalb in diesem Beitrag als erste den Le-
sern vorgestellt werden.

Besonders die KED Magdeburg hatte Ende
der siebziger und Anfang der achtziger
Jahre des vergangenen Jahrhunderts immer
wieder eine Schnellzuglokomotive gréBerer
Leistungsfahigkeit gefordert, vor allem far
ihre groBen Hauptlinien, wie z.B. die
Strecke Berlin — Stendal — Lehrte, auf der
die Maschinen der ehemaligen Magdeburg-
Halberstadter und der Berlin-Potsdam-Mag-
deburger Eisenbahn kaum noch den stei-
genden Anforderungen genugten.

Im Jahre 1884 wurde dann diese erste
Normal-Schnellzuglokomotive als 1B n2 ent-
worfen. Zu ihr hatte sich die Kommission,
die an den "Normalien fur Betriebsmittel der
PreuBischen Staatsbahnen” arbeitete, knapp
zehn Jahre zuvor nicht durchringen kénnen.
Damals, im Jahre 1875, hatte man nur eine
Bauart fiir den Personenzugdienst (Treibrad-
durchmesser: 1750 mm), die auch vor
Schnellziigen zum Einsatz kommen sollte,
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Bild 3: Die (S 1) Elberfeld 10, eine Normale nach Musterblatt |1I-2, steht im Jahre 1910 am Bahnsteig in Hagen. Henschel baute sie 1891 mit der Fabrik-Nr. 3393

und eine fur den Guterzugdienst in die Nor-
malien aufgenommen.

Diese Lokomotive lehnte sich im allgemei-
nen Aufbau an die 1B n2 nach Musterblatt
15 und 16 (spatere Gattung P 2) und vor
allem an die 1B n2 nach Musterblatt Il
(spatere Gattung P 3 bzw. P 3") an. Nach den
allgemeinen Grundséatzen fur den Bau von
Normal-Lokomotiven muBte so viel Altbe-
wahrtes wie vertretbar Obernommen wer-
den. Neuerungen gab es nur dann, wenn sie
als unbedingt erforderlich erachtet wur-
den — und das galt damals noch nicht fur
das Drehgestell. Dies betrachtete man nur
als Notbehelf far schwierige Streckenver-
haltnisse, nicht aber als Mittel zur Laufver-
besserung (siehe auch: J. Jahn, Die Dampf-
lokomotive in entwicklungsgeschichtlicher
Darstellung ihres Gesamtaufbaus, S. 111).
Da aber gerade die Strecke Berlin — Pots-
dam — Lehrte neigungs- und krimmungs-
méaBig keinesfalls als schwierig bezeichnet
werden konnte, verzichtete man bei der
neuen Schnellzuglokomotive noch auf die
Achsfolge 2'B und belieP es bei der bewahr-
ten Achsfolge 1B mit festgelagerter Vorlauf-
achse.

Ihre Abmessungen gibt Tabelle 1 wieder. Die
Bauart konnte auf Steigungen von 1:ee ein
Wagengewicht von 172t mit einer Ge-
schwindigkeit von 83 km/h und auf Steigun-
gen von 1:100 ein Wagengewicht von 138t
mit 45 km/h befordern (Metzeltin u. a., Die
Entwicklung der Lokomotive, Il. Band, Text,
S. 8).

Insgesamt 260 Stiick sind von dieser norma-
len Schnellzuglokomotive nach Musterblatt
I11-2 in den Jahren 1885 bis 1898 an die Kgl.
PreuBischen Staatseisenbahnen geliefert
worden — ein langer Beschaffungszeit-
raum, wenn man bedenkt, daB zwischen
1893 und 1898, also innerhalb von nur fanf
Jahren, fast 400 Exemplare der 2'B n2v der
spateren Gattung S 3 in Dienst gestellt wor-
den waren, die sich Obrigens vorziglich be-
wéhrten. Die Tabelle 2 zeigt, wie sich die Lie-
ferungen nach Baujahr und Lieferwerk auf-
teilen und welchen Direktionen die Lokomo-
tiven ab Werk zugeteilt worden waren. Eine
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bemerkenswerte Verteilung! In den Jahren
1885 bis 1889 wurden 40 Maschinen in
Dienst gestellt, und zwar ausschlieBlich bei
der KED Magdeburg; durch Lieferungen in
den Jahren 1890 und 1891 erhdhte sich die
Zahl der Lokomotiven nach Musterblatt 111-2
im Magdeburger Bezirk auf 72 Stick. Wen
wundert es da, dab diese Bauart intern auch
als “Magdeburger Schnellzuglokomotive"
bezeichnet wurde? Im Jahre 1891 erreichte
die Ablieferung fabrikneuer Maschinen
nach Musterblatt 11l-2 ihren H6hepunkt —
114 Exemplare in nur zwdlf Monaten! Dies
ist jedoch leicht zu erklaren: Der Bedarf an
Schnellzuglokomotiven stieg in PreuBen da-
mals schnell, und eine Schnellzuglok mit
der Achsfolge 2'B gab es noch nicht; sie
kam erst 1893. Die 114 Maschinen wurden an
zehn der insgesamt elf Direktionen gelie-
fert, nur eine KED — Breslau — verzichtete
auf diese 1B-Schnellzuglokomotive. Dann —
nach einer Lieferpause von zwej Jahren —
beschafften zwischen 1894 und 1898 nur

Foto: Dr. FeiBel

noch die Direktionen Bromberg, Danzig und
Kénigsberg diese Bauart, und zwar 56 Exem-
plare. Eine Erklarung fir die etwas merkwiir-
dig anmutende Verteilung liegt nahe: Die be-
vBlkerungsreichen, stark industrialisierten
Bezirke mit zahlreichen groBen Stadten be-
schafften umgehend Schnellzuglokomoti-
ven mit der Achsfolge 2'B. Den Direktionen
Bromberg, Danzig und Kénigsberg genigten
auf ihren Hauptbahnen 2. Ordnung und den
langen Nebenbahnen noch einige Jahre 1B-
Schnellzuglokomotiven. Im Nordosten Preu-
Bens, wo die landwirtschaftlichen Struktu-
ren vorherrschten, gab es nur wenige wichti-
ge Stadte.

Im Jahre 1906 wurden 257 der 260 beschaff-
ten Lokomotiven nach Musterblatt I11-2 als
S 1 eingestuft (Verteilung auf die Direktio-
nen siehe Tabelle 3). Nur die KED Essen sah
in dieser 1B keine Bauart, die “ohne jede
Einschrankung fir schnellfahrende Zige
hatte verwendet werden konnen® (siehe
auch Zitat von G. Hammer in der Einleitung

Bild 4: Schichau lieferte 1894 mit der Fabrik-Nr. 700 nach Musterbiatt 111-2 die Bromberg 419, die 1906 zur (S 1) Bremberg

5 wurde. Das Foto entstand 1919

Foto: W. Hubert




Tabelle 1
Abmessungen der 1B n2 nach Musterblatt 111-2

Stellvertretend hier die Abmessungen der Berlin 109 (2. Besefzung), die 1890

Bild 5: Die Magdeburg 371 (gebaut 1889 von Henschel nach Musterblatt 111-2; Fabrik-Nr.
2767) wurde 1906 in (S 1) Magdeburg 29 umgezeichnet. lhre Ausmusterung erfolgte 1921
Foto: Sammlung Rauter

von Schwartzkopff gebaut wurde (Fabrik-Nr. 1746). Sie erhielt 1906 die Be- Tabetle 3

triebsnummer (S 1) Berlin 1 und wurde 1907 in (S 1) Bromberg 23 umgezeich- p .

net. Die Lokomotive war Ubrigens, wie viele der Berliner S 1, wegen der aus- Verteﬂung der Lokomotiven der Ga“ung S 1 nach

gedehnten brandenburgisch-niederschiesischen Walder mit einem Funken- Musterblatt 11l-2 auf die einzelnen Direktionen am

fanger der Bauart Strube ausgeriistet. 01.04.1906

Rostflache m2 2,18 KED Altona 11 Maschinen KED Halle 10 Maschinen

Heizflache m?2 94,3 KED Berlin 3 Maschinen KED Hannover 19 Maschinen

Dampfdruck kglem? 12 KED Breslau 4 Maschinen KED Kattowitz =

Triebwerk mm 420/600/1960 KED Bromberg 22 Maschinen KED Kénigsherg 25 Maschinen

Steuerung innenliegende Allan-Steuerung KED Cassel = KED Magdeburg 63 Maschinen

Achsstand der Lok mim 4 500 KED Coln 14 Maschinen ED Mainz =

Achsdruck t 12,8-13.8-13.7 KED Danzig 24 Maschinen KED Munster 19 Maschinen

Dienstgewicht t 40,3 KED Elberfeld 11 Maschinen KED Posen 5 Maschinen

Reibungsgewicht t 27,5 KED Erfurt = KED Saarbriicken —

Kesseimitte KED Essen - KED Stettin 22 Maschinen
iber Schienenoberkante mm 2 005 KED Frankfurt 5 Maschinen

Lange Giber Puffer mit Tender mm 14 892 y

Geschwindigkeit kmih a0 257 Maschinen

Vorrdte des Tenders:  Kohle t 4 ‘) Die KED Essen stufte ihre 3 Lokomotiven nach Musterblatt 111-2 nicht als § 1

Wassser m?> 12 sondern ais P 3 ein.

zu diesem Beitrag) und reihte deshalb ihre
drei Lokomotiven dieser Bauart als P 3 ein
(Betriebsnummern 1620 bis 1622).

Die spéatere S 1 wurde in ihren ersten Dienst-
jahren den groBen Betriebswerkstétten zu-
geteilt, die Schnellztige mit langen Laufwe-
gen zu bespannen hatten. Die Wagenge-
wichte der Ziige konnten so erhéht und die

Fahrplane vieler Schnellziige verbessert,
d. h. die Fahrzeiten verklrzt werden. Leider
ist Uber die exakte Stationierung der 1B
nach Musterblatt I1I-2 — wie bei allen alte-
ren Bauarten — duBerst wenig Uberliefert.
Folgende Einzelstationierungen sind be-
kannt: Die (S 1) Elberfeld 4 bis 8 waren 1910
in Dusseldorf Hbf beheimatet, die (S5 1)

Bromberg 22 und 28 im Jahre 1914 in Ci-
strin, die (S 1) Hannover 19 im gleichen Jahr
in Lineburg, die (S 1) Hannover 13 bis 18
sowie 25 und 26 in Salzwedel und die (S 1)
Hannover 11 und 12 in Uelzen. Die (S 1) Dan-
zig 1, 8, 9 und 21 zahlten 1918 zum Bestand
der Betriebswerkstatte Marienburg.

Ungeféahr ab 1910 wurden die Lokomotiven

Tabelle 2

Normale 1B n2 nach Musterblatt I1I-2

Lieferungen an die PreuBischen Staatseisenbahnen (nach Baujahr und Lieferwerk geordnet)

1885 1886 1887 1888 1889 1890 1891 1892 1893 1894 1895 1896 1897 1898 Summe
Borsig 4 & - 7 = — 6 - - — = - - - 16
Schwartzkopff - — 9 — - 25 36 == = = = — - - 87
Henschel - - = = 21 25 45 - = = = = = = 91
Hanomag - - - — = - 27 = = = £ 2 A i o7
Union - - - - - - = - - = = - 14 — 14
Schichau - - - - — — - - - 15 - 15 — 12 42
Summe 4 6 9 - 21 50 114 - - 15 - 15 14 12 260
Lieferungen an die PreuBischen Staatseisenbahnen (nach Baujahr und Direktion geordnet)

1885 1886 1887 1888 1889 1890 1891 1892 1893 1894 1895 1896 1897 1898 Summe
KED Altona = - - - - — 11 - - - - - - - 11
KED Berlin - - — — — 25 20 - — = = = = = 45
KED Bromberg - — — - - - 15 — — 8 — 10 2 - 35
KED CélIn linksrh.*) - = — - = - 10 - - - - - - 10
KED Céln rechtsrh.® ™) i - = - — = ] i . - - i il 5, 29
KED Danzig®"*) = = = - - - - - - 2 - 5 5 6 18
KED Elberfeld = = = = = o 11 = = = = = 5 = 11
KED Erfurt - - == = = i & = =5 = = = e = 2
KED Frankfurt a. M. - - - - - - 6 = - = = = = = 5
KED Hannover - — — - = = 10 " — = = - =y _ 10
KED Konigsberg®**) - — - - - - - = o 5 = = 7 [ 18
KED Magdeburg 4 6 - 21 25 7 - - - - - - - 72

") Ab 01.04.1895: KED Coln
**)  Aufgeltst zum 31.03.1895
***} Errichtet am 01.04.1895




Bild 6: Die gleiche Lok wie in Bild 5, hier jedoch die LokiGhrerseile in
einer Aufnahme nach der Umzeichnung im Jahre 1906, Auffallige
Neuerung: das auf dem Kesselscheitel angeordnete Dampflautewerk.

i Foto: Sammlung Rauter

Bild 7: Unfall im Bahnhof Kohifurt (Strecke Liegnitz — Dresden) am
18.10.1891: Links die Berlin 276, eine 1B der Niederschlesisch-Marki-
schen Eisenbahn (Baujahr 1874), rechts sine Normale nach Muster-
blatt 11-2. Die Betriebsnummer ist auf dem Foto nicht-eindeutig zu er-
kennen; maglicherweise handelt es sich um die Berlin 123, die erst
1890 von Schwartzkopff geliefert worden war. Foto: Sammlung Rauter

Tabelle 4
Betriebsnummern der S 1 nach
Musterblatt 111-2 ab 01.04.1906

(S 1) Altona B (Schwartzkopff 1891)
2—11 (Hanomag 1891)
(S 1) Berlin 1— 3 (Schwartzkopff 1880)
(S 1) Breslau 1- 4 (Schwartzkopff 1890)
(S 1) Bromberg 1- 2 {Schwartzkopff 1891) | Apin

3-10 {Schichau 1894)
11-20 {Schichau 18986)
21-22 (Schichau 1887)

23-25 )
26-29 A
{S 1) CaIn 1-14 (Henschel 1891)
(S 1) Danzig 1- B (Schwartzkopff 1891)
7— 8 (Schichau 1894)
9-13 (Schichau 1896)

14-18 (Union 1897)
1924 (Schichau 1898)

628 AN

{8 1) Elberfeld 1—11 {Henschel 1891)
(S 1) Frankfurt 80— 64 (Henschel 1891)
(S 1} Halle 1- 8 (Schwartzkopff 1891)
9-10 {Henschel 1891)
(S 1) Hannover 1—10 {Hanomag 1891) Bild B: Skizze im MaBsiab 1:87 der 1820 von Schwarlzkopff an die KED Berlin geliaterten Lokomotiven nach Mu-

2528 (Borsig 1885) sterblatt 111-2 mit einem Funkenfdnger der Bauart Strube. Skizze: Sammlung Rauter

29-33 (Borsig 1886) Bild 9: Seitenansicht der normalen S 1 aus dem Musterblatt [11-2, wiedergegeben im MaBstab 1.87. Die Betriebs-

(S 1) Kénigsberg  21—27  (Schwartzkopff 1891) PR ISR MR A
33-37  (Schichau 1894)
41-47  (Union 1897)
§1-56  (Schichau 1898)

(S 1) Magdeburg 1 (Borsig 1886)
2—-10 (Schwartzkopff 1887)
11-3 (Henschel 1889)
32-56 (Henschel 1890)
57 —6B3 (Hanomag 1891)

(5 1) Minster 1— 6 (Borsig 1890)

7-19 (Henschel 1891)
(S 1) Posen 11— 5 (Schwartzkopff 1890)
(S 1) Stettin 1=10 (Schwartzkopff 1890)
11=22 (Schwartzkopff 1891)

*) 1807 (Oberwlesen von der KED Berlin, wo sle die Betriebs-
nummern 1 -3 fihrten.

**) 1909 dberwiesen von der KED Magdeburg, wo sie die Be-
triebsnummern 57 — 80 fohrten.

“**11910 Oberwiesen von der KED Stettin, wo sie die Betriebs-
nummern 18— 22 fihrien.
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