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Titelbild: In der Werkstätte Tempelhof wurde 1912 die (P Halle 1608 aufgenommen. Foto: H. Bombe, Sammlung Rauter 

Vorwort 
Nachdem wir im Rahmen unserer Preußen- 
Report-Serie schon auf Schnellzuglokomoti- 
ven und (Naßdampf-)Tenderlokseingegangen 
sind, können wir hier nunmehr den Band über 
die (Naßdampf-) Personenzuglokomotiven prä- 
sentieren. Die Folge über die (Naßdampf-) 
Güterzuglokomotiven wird noch Endedieses 
Jahres erscheinen, so daßwirdann alle Loko- 
motiven nach den Preußischen Normalien der 
Naßdampfausführung beschrieben haben. 
Der zuletzt erwähnte Band wird völlig neu ge- 
staltet. Unsere langjährigen Leserwerden sich 
vielleicht noch erinnern, daß wir 1982 mit die- 
sem Thema unsere geschichtliche Berichter- 
stattung über die “Alten Preußen” begonnen 
haben, aber noch nicht von Anfang an die 
spätere”Preußen-Report-Form”gefunden hat- 
ten. Einevollkommene Umstellung bei diesem 
BandgegenüberdenursprünglichenJournal- 
Folgen war also erforderlich. Auch die Texte 
wurden neu geschrieben und erweitert. In die- 
sem Zuge wurde ebenso die Bildanzahl nicht 
unerheblich vergrößert und somit komplettiert; 
auch neuerstellteTabellen undzusätzliche Mu- 
sterblattzeichnungen ergänzen die Informatio- 
nen zu den Güterzuglokomotiven. 
Mit dem Erscheinen der angekündigten Bro- 
schüreistdann,wiegesagt,dasThemapreußi- 
sehe Naßdampflokomotiven nach den soge- 
nannten Normalien abgeschlossen. Anschlie- 
ßend werden wir uns mit derselben Gründlich- 
keitden Heißdampflokomotiven zuwenden. Vor- 

aussichtlich wird dieses Thema mit den Perso- 
nenzuglokomotiven begonnen und uberdie Gu- 
terzugloks hin zu den Tendermaschinen füh- 
ren. Da die preußischen Schnellzugloks der 
Heißdampfausführung bekanntlich In Band 2 
schon zusammen mit den Naßdampfmaschr- 
nen abgehandeltwurden, srnddann alle Loko- 
motiven voraussrchtlrch bis Ende 1992 nach 
den Preu ßrschen Normallen dokumentiert. 
Dazwischen wird im Jahre 1992 (der genaue 
Erschernungszertpunkt liegt noch nicht fest) der 
Band uberdrepreußischeEisenbahngeschich- 
te In Druckgehen Bekanntlich gab es in Preu- 
ßen vorderverelnheitlrchung der Lokomotrven 
nach Musterblattern eine Unmengevon Pnvat- 
bahnlokomotiven, auf dre hier wenigstens am 
Rande ebenso eingegangen werden soll wre auf 
die Grundungen der privaten Bahngesell- 
schaften auf dem Gebiet Preußens, die spater 
vonden Preußischen Staatseisenbahnen uber- 
nommen wurden. Essoll abergenausoaufdas 
preußIscheSIgnalwesen, auf Bahnbauten nach 
einheitlichen Grundsätzen (vom Bahnwarter- 
haus uberstellwerke bis hin zu Bahnhofen) be- 
nchtetwerden wie uber Bruckenbau und sonsti- 
ge technische Einrichtungen. 
Unseren Lesern waren wir In diesem Zusam- 
menhang sehrdankbar, wenn sie uns mit au- 
thentischem Bild- und Zeichnungsmaterial be- 
hrlflrchsern konnten. Eswird nicht sehreinfach 
sein, dieses komplexeThema mit einem infor- 
mativen Querschnrtt an Bildern bzw. Zerchnun- 

gen dokumentieren zu können. 
Dawirinallen unseren Preußen-Report-Bän- 
den aus Platzgründen nicht gesondert auf die 
Technikder Dampflokomotive im einzelnen so- 
wie Betriebssonderformen, Arten und Funktio- 
neneingehen können, empfehlen wirunseren 
Lesern, die den Wunsch nach eingehender 
technischer Information haben, unservierbän- 
diges Broschürenwerk”DieTechnikder Dampf- 
lokomotive”. (Siehe auch unseren Hinweis auf 
der Rückseite dieses Bandes.) Die Reihe gibt 
mit einer Fülle von erläuternden Zeichnungen 
undVorbildfotosAufschlußüberdie Funktion 
des Dampflokomotivkessels als Dampferzeu- 
gungsanlage in den verschiedensten Ausfü h- 
rungen, ebenso über die unterschiedlichen 
BetriebsformenderDampfmaschinen,überdie 
Zylinderanordnungen und die Funktionen der 
verschiedenen Steuerungsarten. Aber auch 
sämtliche Nebenaggregate, z.B. Luft- und Spei- 
sepumpen, Generatoren, Vorwärmanlagen, 
BremseinrichtungensowieSignalpfeifen,Glok- 
ken und Indusi, werden beschrieben. Kohlen- 
staublokomotiven und Loks mit Ölhauptfeue- 
rung werden genauso vorgestellt wie unter- 
schiedliche Tenderbauarten und Achsanord- 
nungen (z.B.Adamsachse, Krauss-Helmholtz- 
Lenkgestell, Klien-Lindner-Achseusw.). 
Damit genug der Vorrede und der Hinweise! 
Viel Gewinn an Wissen beim Durcharbeitendes 
in diesem Band enthaltenen Materials wünscht 
Ihnen Ihr Hermann Merker Verlag 
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In dem Band iiber die preuf5schen 
Schnellzuglokomotiven hauten wir be- 
reits eine Karte des Königreichs Preu- 
13en mit den wichtigsten Strecken. die 
bis IX96 gebaut waren, veröffentlicht - 
also aus einer Zeit, als Preußen längst 
zum neugegründeten Deutschen Reich 
gehörte. An Städten eingezeichnet sind 
in der Übersicht in erster Linie die 
damals bestehenden Direktionssitze der 
preul%sch-hessischen Eisenbahngemein- 
schaft. 
In dem Ihnen vorlicgcndcn Rand nun 
bringen wir eine Erweiterung dieser 
Landkarte. Sie zeigt das ganze Deut- 
sche Reich, wie es von 187 1 bis zum 
Ende des Ersten Weltkriegs bestand. 

Gleiwitz - 

( P 

ttowitz 

Deutlich crkennoar 1st nun. wo die 
damaligen dcutschcn L&ndcrbuhnen 
miteinander verknüpft waren. Freuljcn 
hebt sich von den anderen Bundes\taa- 
ten farblich ab. Die zwcitc Karte /cigt 
auch beträchtlich mehr Eisenbalinlinicli. 
und zwar sind nun die bis etwa 190.5 
hinzugekommenen Strechen cbcnfnlls 
berücksichtigt. wenngleich auch hic1 
wiederum nur die wichtigsten ausge- 

wählt wurden. Alle damals existicrcn- 
den Strecken einzuzichncn. hätte Geh 
bei dem Mnßxtnb un\crcr Zeichnung 
verwirrend ausgewirkt. I~~sgcaam~ diirf- 
tc die Karte aber sehr hilfreich sein. 
wem CS sich um bcstimmtc Lokomo- 
tiv-Einsat7gebiete dreht. vor allem auch 

im Siidcn unseres Landes. das auf dci 
ersten Karte gcmälj dem Thema Prctl- 
13cn weitgehend “ausgespart” worden 
war. in dem die ehemaligen KPEV- 
Maschinen ZLI Reichsbahnzeiten dann 
aber auch zahlreich zu finden waren. 
Das Interesse an dem 1947 aufgelösten 
Staat PreuGen erfährt iibrigens gegen- 
wärtig. nach der Wiedervereinigung 
Deutschiands. gefördert durch die Wie- 
dereinsetzung ßerlins als Hauptstadt 
und cceschichtsbezoCeiie Feicrlichhci- 
ten wie zum Beispiel die neuerliche 
Beisetzung der beiden preul3ischen 
Könige Friedrich Wilhelm 1. und Fried- 
rich II. in Potsdam. eine Renaissance. 
Vielleicht “schlägt” dies auch durch 
ad die ßcschäftigung mit dem Riescn- 
unternehmen Prcull>ische Staatseisen- 
bahnen. der damals weltweit gröl;tcn 
Bahngesellsclial‘t mit rund 40 000 km 
Streckeniänge auf einem Territorium 
von ca. 348 800 
Zum Vergleich: Nach der Wiedcrvcr- 
einigurig umfaßt das heutige Deutsch- 
land mit seinen gqenwärtig 16 ßun- 
desiändern ein Gebiet von ungefähr 
3.57 000 km?. also nur wenig mehr Flä- 
chc als das alte Preußen allein. DXS 
Netz von DR und DR zusammen kommt 
trotz des starken Rückzug der Bahn 
;Iiis der Fl3chc :ruf die für hcutigc Vcr- 
haltnisse immer noch beachtliche Län- 
gc von 4 L 000 km. Das ehemalige prell- 
ßische Netz allein verfügte über eine 
fast glcichc Länge in Kilometern! 



Bild 1: Die Lokomotwe “Blatz” der Magdeburg-Leipziger Eisenbahn, die 1857 von der Maschinen-Gesellschaft Karlsruhe unter der Fabnk- 
Nr 32 geliefert wurde Sie Ist bere,ts zu Beginn der siebziger Jahre des vergangenen Jahrhunderts ausgemustert worden 

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 

Personenzug- und Schnellzugloks 

yv 
aus Eisenbahn-Journal 4/1986 
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Ae kirre im Maßstab 1:iOO der 
K der Berlin-Frankfurter Eisen- 
bahn im Zustand nach 1866. Die bei- 
den Lokomotiven mit den Betriebs- 
nummern 3 (“Posen”) und 4 (“Schle- 
sien“), gebaut 1842 von Norris unter 
den Fabrik-Nrn. 131 bzw. 132,erhielten 
1845 nach der Ubernahme der Berlin- 
Frankfurter Eisenbahn durch die 
Niederschlesisch-Märkische Eisen- 
bahn die Betriebsnummern 45 bzw. 46 
und wurden 1866 an die Oldenburgi- 
sehe Staatsbahn verkauft. 

Die Jahrgange 1982ff. des “Eisenbahn-Jour- 
nals“ haben den Lesern preußische Güter- 
zug- und Tenderlokomotiven nähergebracht, 
in den folgenden Ausgaben sollen nun die 
Bauarten für den Personen- und Schnellzug- 
dienst der Vergessenheit entrissen werden; 
es gibt zweifellos so manchen Leser, der 
diesen Blick in die Vergangenheit begrußen 
wird. 

Zuvor eine Frage: Lassen sich Lokomotiven 
nach ihrem Aufgabenbereich scharf vonein- 
ander abgrenzen? 

Im allgemeinen Ist das nicht moglrch, sind 
doch die Ubergange zwischen (G-), P- und 
S-Bauarten fließend. Die Entwicklung 
einer neuen Bauart Ist von vielen Faktoren 
abhängig: technische und wirtschaftliche 
Gegebenheiten ihrer Entstehungszeit, der 
vorgesehene Verwendungszweck mitsamt 
den geographischen Daten der Strecken; 
endlich auch die Vorstellungen, die Intuition 
des Konstrukteurs und - die “berechtigten 
Forderungen der offentlrchen Meinung”. Es 
ist dann Sache des Konstrukteurs, Zahl der 
Achsen, Achsanordnung, Treib- und Kup- 

im Maßstab 1:iOO der “Baude”, Betriebsnummer 22 der Kgl. Ostbahn. Diese 2A der Bau- 
art Crampton wurde 1852 von Wöhlert geliefert (Fabrik-Nr. 14) und bereits nach 12 Jahren aus- 
gemustert; die doppelt gekröpfte Blindwelle war sehr anfällig. (Aus: Die Entwicklung der Lokomotive 

Bild 4: Skizze im Maßstab 
1:lOO der Lokomotive “Rhein” 
der Aachen-Düsseldorf- 
Ruhrorter Eisenbahn (Abmes- 
sungen: 381/508/1980; 6,7). 
Diese 2A der Bauart Cramp- 
tan wurde ebenfalls 1852 von 
Wöhlert gebaut. Sie wurde 
1665 nicht mehr von der 
Bergisch-Märkischen Eisen- 
bahn übernommen. 
(Aus: Die Entwicklung der 
Lokomotive von 
HelmholtziStaby) 
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Bild 6: PA-Lokomotive der 
Bauart Crampton. 
Betriebsnummer 175 der 
Hannoverscher! Staats- 
bahn. Sie war die erste 
Cramptonlokomotive. die 
Georg Egestorff an die 
iannoversche Staats- 
Jdllll lieferte (Baujdllr 
1857 Fabrik Nr 138) 
Iusgemustert wurde sie 
16% 
l %to: Sammlung J 

pelraddurchmesser sowie Belastung des 
Oberbaus zu bestimmen. Die o. a. Frage hat 
sich ganz zu Anfang gar nicht gestellt. Die 
wenigen Züge beförderten Fahrgaste, Post (!) 
und Guter gleichermaßen, bisweilen mit 
einer geringen Verschiebung vom Personen- 
zug- zum Güterzug-Dienst. Dieser “ge- 
mischte Dienst” hat sich freilich bis in un- 
sere Tage erhalten, so auf Nebenbahnen 
und Kleinbahnen. Die Züge sind dann wohl 
als GmP bezeichnet worden, Güterzug mit 
Personenbeforderung, die Lokomotiven als 
Gemischtzuglokomotiven. Sie beforderten, 
je nach Verkehrslage P-, GmP- und G-Zuge. 
Ein Beispiel aus “uralten” Zeiten: die 
Berlin-Frankfurter Eisenbahn (Frankfurt an 
der Oder) beforderte alle ihre Züge mit 
2A-Maschinen mit einem Treibraddurch- 
messer von 1243 mm. Sie bezog übrigens 
als einzige in Deutschland 1842/1843 das ge- 
samte rollende Material aus Amerika, so 

auch die 15 Lokomotiven von Norris in Phila- 
delphia. Die Abmessungen*) der Klasse 
“extra A”: 317/508/1243; 4,4 - Dienstgewicht 
13,6 t, Reibungsgewicht 9,0 t. Die Abmes- 
sungen der Klasse “B”: 267145711243; 4,4. 
Sie wurden mitsamt der Bahn im Jahre 1845 
von der Niederschlesisch-Märkischen Ei- 
senbahn übernommen und haben sich gut 
bewährt; erst 1866 sind die letzten ausran- 
giert worden. Zwei Maschinen der Klasse 
“B” sind 1866 sogar von der Oldenburgi- 
sehen Staatsbahn gekauft und dort als Bau- 
lokomotiven eingesetzt worden, bis sie 1871 
endgültig aus den Listen gestrichen wur- 
den. 
Die Oldenburgische Staatsbahn hat für alle 
Dienste auf ihren längeren Strecken zu- 

‘) Zylinder-Durchmesser in mm/Kolbenhub in mmlDurch- 
messer der Treib- und Kuppelräder in mm/Dampfdruck in 

nächst nur B-Gemischtzuglokomotiven 
eingesetzt; erst nach 3 Jahrzehnten wurden 
2B- und C-Maschinen in Dienst gestellt. 
Es sei auch erinnert an die preußische G 1 
- siehe Eisenbahn-Journal 4/1984. Sie war 
über Jahrzehnte als “Gemischtzuglokomoti- 
ve“ eingesetzt. 
In den vierziger und fünfziger Jahren des vo- 
rigen Jahrhunderts entschieden sich in 
Deutschland die Eisenbahn-Gesellschaften 
und die Staatsbahnen, den Fahrgästen 
schnellere Züge anzubieten. Der Entschluß, 
geeignete Lokomotiven fur diesen Dienst zu 
beschaffen, fiel denjenigen Bahnen nicht 
leicht, die nur ein oder zwei Schnellzug- 
paare in den Fahrplan aufnehmen konnten; 
wie sollte man solche Maschinen wirt- 
schaftlich einsetzen? Sie hätten dann doch 
auch vor Personenzügen fahren müssen. 
Schnellzuglokomotiven im engeren Sinne 
stellte als erste 1851 die Cöln-Mindener 

Dr. Schemgraber 
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Bild 7: Skizze im Maßstab 
1:lOO einer IA1 aus dem 
Jahre 1853 mit einem 
Treibraddurchmesser von 
1676 mm, die also für 
weniger schnell fahrende 
Züge vorgesehen war. Sie 
wurde von Borsig gebaut 
(Fabrik-Nr. 439) und an 
die Kgl. Ostbahn gelie- 
fert, wo sie die Betriebs- 
nummer 28 und den 
Namen ‘“Drewenz” erhielt 
Ab 1873 lief sie mit der 
neuenBetriebsnummerl3, 
ab 1880 als Bromberg 13. 
Ihren Dienst quittierte sie 
188911890. 

Bild 6: Zeichnung der 
Fabriknummer 1 der 
Union-Gießerei Königs- 
berg im Maßstab 1:lOO 
(Abmessungen: 
3561508/1676; 6,6 - wie 
die “Drewenz” in Bild 7) 
Sie wurde 1855 an die 
Kgl Ostbahn gelefert, 
erhielt dort die Betriebs 
“ummer 43 und den 
Namen “Gilge”, wurde 
1873 auf die Betriebs- 
nummer 26 umgezachnet 
und lief ab 1880 al 
Bromberg 26 Ihre 

186511686 

Bild 9: Im Gegensatz zur 
“Drewenz” in Bild 7 be- 
sitzt die “Aar” einen 
Treibraddurchmesser von 
1961 mm und weist sich 
so als Schnellzugloko- 
motlve aus Borslg hat 
sie ,IX Jahre 1859 an die 
Kgl. Ostbahn geliefert 
(Fabrik-Nr. 1102). Sie er- 
hielt zunächst die Be- 
triebsnummer 110, wurde 
1873 in Betriebsnummer 
11 umgezeichnet und als 
Bromberg 11 in den Jah- 
ren 1887/1888 aus. 
rangiert. 

Eisenbahn ein; es waren die Borsigschen dieser Bauart. dafür, daß nun doch eineTrennung zwischen 
“Schnelläufer” mit einem Treibraddurch- Zugleich stellten diese Bahnen ähnliche S- und P-Dienst und damit auch zwischen 
messervon 1981 mm - Maschinen, die sich Lokomotiven mit Treibraddurchmessern von S- und P-Lokomotiven eingetreten ist. 
hervorragend bewährt haben. Die Kgl. Ost- 1676 und 1726 mm ein - nun aber, sagen Die Hannoversche Staatsbahn ging ihren 
bahn und andere folgten, meist mit eben wir, für Personenzüge. Dies ist ein Zeichen eigenen Weg; sie bevorzugte 2A- Maschi- 

Bild 10: Die Fabrlknum- 
mer 1 der Firma 
F Schichau kam 1860 als 
Betriebsnummer 118 mit 
dem Namen ‘Fulda” zur 
Kgl. Ostbahn, wurde ab 
1873 als Betriebsnummer 
43 I” den Lrsten gefuhrt 
und 1889/1890 aus- 
gemustert 



Bild 11: Skizze im Maß- 
stab 1:lOO einer der letzt- 
gebaute” 1Al (Abmessu” 
gen 382156011993, 8) Die 
Betriebsnummer 20 der 
Berlin-StettIner Eisen- 
bah” hat uber 20 Jahre 
lang Schnellzuge von 
Stettin I” Richtung Dan- 
r,g befordert und wurde 
189711898 ausgemustert 

nen der damals hochberühmten Bauart 
Crampton mit dem auffallend großen Treib- 
raddurchmesser von 2134 mm!‘) Sie stellte 
1853 - 1860 nicht weniger als 33 dieser 
Renner ein, die auf langen Strecken mit 
möglichst wenig Zwischenhalten ihr Bestes 
leisteten (nähere Angaben zu diesen Loko- 
motiven siehe Anhang). 
Entscheidender Nachteil der 1Al und 2A war 
das zu geringe Reibungsgewicht, so daß die 
Bahnen mehr und mehr zu gekuppelten Bau- 
arten übergehen mußten. Es gab freilich 
Bahnen, die von vorneherein gekuppelte Ma- 
schinen in Dienst stellten, so die 
Main-Weser-Bahn (Cassel - Frankfurt 
am Main) 1B mit Treibraddurchmessern von 
anfangs 1524 mm, dann 1829 und 1857 mm. 
Wie dem auch sei, die 1Al haben sich über 
Jahrzehnte bei allen Bahnen gut bewährt. 
Die Berlin-Stettiner Eisenbahn hat im 
Jahre 1875 die letzten 1Al (Treibraddurch- 
messer 1993 mm; geliefert von Vulcan) für 
ihre Courierzüge Berlin - Stettin - Danzig 
in Dienst gestellt. Für diese Züge waren be- 
stimmt: 
Netz A: 4 Maschinen mit den Betriebsnum- 
mern 64-67 (Fabrik-Nrn. 669-672) + 1883 
Berlin 70-73. 
Netz B: 3 Maschinen mit den Betriebsnum- 
mern 38-40 (Fabrik-Nrn. 673-675) -> 1883 
Bromberg 75-77 
Netz D: 5 Maschinen mit den Betriebsnum- 
mern 23-27 (Fabrik-Nrn. 664-668) -b 1883 
Bromberg 78-82 
Ihre Abmessungen lauten: 381/559/1993; 8. 
Die “allerletzten” 1Al (mit einem Treibrad- 
durchmesser von 1676 mm) wurden 1876 von 
Vulcan geliefert (Fabrik-Nrn. 676-679) und 
gingen an das Netz C (für die Strecke Berlin 
- Angermünde - Stralsund). Kaum eine 
der vielen 1Al hat das Jahr 1900 überlebt. 
Neben den lAl- sind die lB-Bauarten, 
beide von ehrwürdigem Alter, weithin ver- 
breitet gewesen. In Norddeutschland be- 
herrschten lB-Lokomotiven den gesamten 
Schnellzug- (und Personenzug-) dienst, 
zumindest von 1860/1865 ab. Auch hier gab 
es die Trennung zwischen S- und P-Bau- 
arten. Die Schnellzuglokomotiven besaßen 
meist Treibräder von 1981 mm bzw. 1896 mm 
Durchmesser, die Personenzuglokomotiven 
einen Treibraddurchmesser zwischen 
1726 mm und 1524 mm. Eine der großen 
Neuerungen in der Lokomotivtechnik, die 
Verbundwirkung, zeigte auch bei den 
lB-Bauarten ihre Überlegenheit gegenüber 
den Zwillingslokomotiven. 
Die lB-Güterzuglokomotiven (mit einem 
Treibraddurchmesser von nur 1260 mm) wur- 
den bald von Bl-Bauarten ersetzt, und 
auch hier gibt es wieder Gemischtzugloko- 
motiven wie z. B. die Bl der Ostpreußischen 

Südbahn (siehe auch Eisenbahn-Journal 
4/1984 sowie den in einer der nächsten Aus- 
gaben erscheinenden Beitrag über die P 2). 
Der Verdrängungsvorgang (1Al durch 1B) 
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wiederholt sich nun ab 1890, die 1B wird von 
der 2B abgelost. Die 2B ist bereits in den 
dreißiger Jahren des vergangenen Jahrhun- 
derts entstanden, und zwar in den USA. 
Doch in Europa hat sie sich erst durchset- 
zen konnen, als ein brauchbares Drehgestell 
zur Verfugung stand. Bei der in Bild 20 ge- 
zeigten alteren 2B handelt es sich um eine 
Weiterentwicklung einer an die Londoner 
Untergrundbahn gelieferten Bauart. Auch 
bei den 2B-Lokomotiven gibt es wieder die 
Trennung zwischen S und P mit Treibrad- 
durchmessern von 1980 bzw. 1750 mm, die in 
Preußen fOr Schnell- bzw. Personenzug- 
lokomotiven nun zur Regel werden. Bau- 

arten für GmP- oder G-Züge finden sich 
unter den 2B-Maschinen nun nicht mehr, 
wohl aber zwei Neuerungen: einmal Bau- 
arten mit 4 Zylindern, zum anderen - außer- 
halb unseres Themengebietes - Heiß- 
dampflokomotiven. Die erste war heftig um- 
stritten - wir werden sie als 2B-n4v, preu- 
ßische S noch kennenlernen -,die zwei- 
te bis zum Ende der Dampflokomotive 
erfolgreich in aller Welt. 
Kurz vor der Jahrhundertwende findet noch 
einmal eine typische Schnellzuglokomotive 
Beachtung, die 281. Wie die “Crampton” war 
sie nur für lange Strecken mit möglichst we- 
nigen Aufenthalten geeignet. Als 2Bl-n4v 

Bild 12: Diese Lokomotive (Abmessungen: 406161011564; IO) gehört zu einer Gruppe von 6 Lokomotiven, die Krauss in Mün- 
chen an die Niederschlesisch-Märkische Eisenbahn geliefert hat. Sie wurde” auf der schlesischen Gebirgsbahn einge- 
setzt. Mit einem Treibraddurchmesser von 1584 mm handelt es sich um eine Gemischtzuglokomotive. Sie wurde 1670 ge- 
baut (Fabrik-Nr. 59) und erhielt bei der Niederschlesisch-Märkischen Eisenbahn die Betriebsnummer 303. Im Jahre 1683 
wurde sie in Berlin 189 umgezeichnet, 1891 erfolgte die Ausmusterung. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 

Bild 13: Mit einem Treibraddurchmesser von 1676 mm ist diese IB aus dem Jahre 1856 für steigungsreiche Strecken be- 
stimmt. Sie wurde von Henschel gebaut (Fabrik-Nr. 58) und auf der Hannoverschen Südbahn eingesetzt, u.a. auf der heute 
für den Personenverkehr längst stillgelegten und zum Teil abgebauten Strecke Göttingen - Dransfeld - Hannoversch. 
Münden. Die Betriebsnummer 165 der Hannoverschen Staatsbahn wurde vor 1880 ausgemustert 



Bild 14: Die “Durchbrenner” der Cöln-Mindener Eisenbahn haben sich als Nachfolger der “Schnellläufer” großartig bewährt. Hier die “Limmat” (Abmessungen: 420/508/1981; IO), die 1872 
von Borsig unter der Fabriknummer 2867 gebaut wurde. Sie erhielt 1883 bei der KED Cöln rechtsrheinisch die Betriebsnummer 133, ab 1895 wurde sie als Essen 133 bezeichnet. Als sie 
im Jahre 1903 ausrangiert wurde. konnte sie auf eine für eine Schnellzuglokomotive lange Dienstzeit von über 30 Jahren zurückblicken. Foto: Sammlung Cramer 

findet sie auch in Preußen Eingang.*) Doch behandelt werden, eine 2C-n4v, die auch 
wie bei der 1Al und 2A war auch bei der 281 im Hügelland als Schnellzuglokomotive 
das Reibungsgewicht den steigenden An- eingesetzt werden sollte. 
forderungen nach wenigen Jahren nicht Die Entwicklung von den lAl- Bauarten bis 
mehr gewachsen. Es kam zur Entwicklung zur 2C mit ihrer Trennung In S und P sei rn 
von dreifach gekuppelten Maschinen. In un- vereinfachter Form noch einmal zusammen- 
serer Artikelserie wird nur eine 2C-Bauart gefaßt: 

Eild15: Auch die Kgl Ostbahn ging LU zweifach gekuppelten Maschinen uber. Diese Schnellzuglokomotwe (Abmessun- 
gen 431157511896, 9,5) wurde 1869 von Union an die Kgl Ostbahn geliefert (Fabrik-Nr 45) und als Betriebsnummer 227 mit 
dem Namen “Maehren” IR Dienst gestellt Im Jahre 1873 erhielt sie die Betriebsnummer 128, ab 1860 wurde sie als Brom 
berg 128 bezeichnet Sie wurde “or 1895 abgestellt 

Bild 16: Die “Moldau“ wurde 1873 von Bowg an die Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn geliefert (Fabrik-Nr 3035) Sie 
erhielt 188011883 die Bezeichnung Magdeburg 231, ab 1895 wurde sie als Halle 231 gefuhrt Die Ausmusterung erfolgte 
um 1900 

Bau- Bau- Treibraddurchmesser in mm 
jahr art S P GmPIG 

1850 IA1 1980 1880 1723 1676 1524 1372 

1653 2A 2134 

1870 18 1980 1880 1723 1676 1524 1372 
1890 28 1980 1750 1350 

1900 2B1 1980 
1900 2c 1750') 

*) S für Hügelland 

Alle diese Angaben gelten jeweils nur für 
die “besten Jahre” der Maschinen; ältere lei- 
steten dann untergeordnete Dienste und 
wurden, wenn sie von einfacher Bauweise 
waren, auf Rangierbahnhöfe verwiesen. 

Lokomotiven in Preußen - 
preußische Lokomotiven? 
Der preußische Staat hatte zunächst von jeg- 
lichem Eisenbahnbau in eigener Regie ab- 
sehen wollen. Doch das “Eisenbahngesetz” 
von 183&) sah vor, “Bahnen mit allem Zube- 
hör gegen vollständige Entschädigung an- 
zukaufen”. Das galt vor allem für Eisenbahn- 
Gesellschaften, die in finanzielle Notlage 
geraten waren. In einigen Fällen übernahm 
der Staat Betrieb und Verwaltung der Bahn, 
ohne das Eigentumsrecht der Gesellschaft 
anzutasten. 
Nun war den Unternehmern natürlich wenig 
daran gelegen, Bahnen zu bauen, die keinen 
Gewinn versprachen,-was aber zur Folge ge- 
habt hätte, daß dünn besiedelte Gebiete 
ohne größere Industrie, deren Wirtschaft 
sich auf Land- und Forstwirtschaft stützte, 
ohne Anbindung an das neue Verkehrsmittel 
geblieben wären. Diese Erkenntnis machte 
es für den Staat bald notwendig, die ableh- 
nende Einstellung gegenüber einem Eisen- 
bahnbau in eigener Regie aufzugeben. Wie 
anders sollte sonst beispielsweise die Pro- 
vinz Preußen der “Vortheile dieses unend- 

‘) Gesetz über die Eisenbahn-Unternehmungen vom 
3.11.1838. 
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