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Vorwort

Die urspriingliche Planungder Reihe PreuBen-
Reportsahnureinen Band dber die Glterzuglo-
komotiven vor. Beider Zusammenstellungdes
Materials haben wir sehrschnell erkannt, daB
sich diese Absichtohne einschneidende Kir-
zungen nichtverwirklichen 1a6t. Esistuns ge-
lungen, eine Fllle z.T. unbekannten Bildmate-
rials zusammenzutragen unddie Beschreibung
der Gattungen durchamtliche Musterblatter zu
illustrieren, so daB uns die Zweiteilung der Gi-
terzuglokomotivenim Interesse einerumfas-
senden Information gerechtfertigt erschien.

Im Gegensatz zu den bisher veréffentlichten
Banden, die die im Eisenbahn-Journal publi-
zierten Beitrdge zusammenfassen, liegtdem
Band 5ein neues Manuskript zugrunde.
Sohaben Sig, liebe Leser, mitdem Band 5die
Folge iiberdie NaBdampf-Gulterzuglokomoti-
vender PreuBischen und der PreuBisch-Hessi-
schen Staatsbahnen vor sich, der noch durch
den Band Uber die preuBischen HeiBdampflo-
komotiven ergénztwird.

Mitderschonvor 1870 beginnenden Herausbil-

Einleitung

Denneuen Leserndes Eisenbahn-Journals—
objiingerenoderalteren—wird es willkommen
sein, wenn in gebotener Kirze Uber die Ent-
wicklung der K&niglich PreuBischen und GroB-
herzoglich Hessischen Staateisenbahnen be-
richtet wird.

Auchin PreuBen “erschien es als notwendig,
die Vorteile dieses unendlich wichtigen Com-
municationsmittels ‘Eisenbahn’ zu geniefien”
("Das PreuBische Eisenbahnrecht” von Th.
Forstemann, Berlin, 1869). Bereitsindendrei-
Biger Jahrendes 19. Jahrhunderts wurden fol-
gende Aktiengesellschaften gegriindet:

21. August 1837: Wesirheinische Eisenbahn-
Gesellschaft, Kéln, spater Rheinische Eisen-
bahn-Gesellschaft

23. September 1837: Berlin-Potsdamer Eisen-
bahn-Gesellschaft

23. September 1837: Diisseldori-Elberfelder
Eisenbahngesellschaft (durch Vertragvom 22.
September 1856 mitder Bergisch-Markischen
Eisenbahn-Gesellschaftverschmolzen)

11. November 1837: Magdeburg-Kéthen-Halle-
Leipziger Eisenbahn-Gesellschaft zu Magde-
burg

Der preuBische Staat baut zunachstkeine Ei-
senbahnen, beobachtet aber die Entwicklung
aufmerksam und lenkt mit dem "Gesetz Uber
die Eisenbahnunternehmungen”vom 3. No-
vember 1838 den privaten Eisenbahnbau in
staatsrechtlich vertretbare Bahnen, weist aber
zugleich auf eine spatere Ubernahme von Ei-
senbahnenindas Eigentumdes Staateshin. In
den Jahren bis 1870 entstehen in PreuBen
staatliche, vom Staat verwaltete und private
Bahnenmitfolgenden Streckenléngen:

Staatsbahnen 3120 km
vom Staat verwaltete Bahnen 1485 km
Privatbahnen 3930 km
Gesamtnetz 8535 km

Indenachtziger Jahren gehdrendannschon

dungder PreuBischen Staatsbahn, d.h. mitdem
Erwerb privater Bahngesellschaften durchden
Staat, war eine Fulle unterschiedlicher Loko-
motivbauarten zur Staatsbahn gekommen, die
dieinder Einleitung skizzierten Bestrebungen
erforderlich machten, die Lokomotiven nach
bestimmten Kriterien zu ordnen. Unsere Dar-
stellung beginntalso mitden altesten Lokomo-
tiven, die bei der Staatsbahn systematischin
Gruppen eingeteiltworden sind.

Die Zeit bis zur Jahrhundertwende war gepragt
vom empirischen Suchen nach wirtschaftlich
zu betreibenden Lokomaotiven in einem sich
stirmisch entwickelnden Verkehrswesen, das
standig leistungsstarkere Lokomotiven erfor-
derte. Eine aus heutiger Sichtfalsch verstan-
dene Sparsamkeitfuhrte oft zu unbefriedigen-
den Konstruktionen beiden Fahrwerken. Nun
lagen den preuBischen Konstrukteuren nicht
die Erkenntnisse und Erfahrungen vor, die Jahr-
zehnte spater die Konstrukieure des Verein-
heitlichungsbiros der Deutschen Lokomotiv-
bau-Vereinigung besaBen. Einaufwissenschaft-

alle wichtigen Eisenbahnstrecken dem preu i
schen Staat.

Um 1870 laufen zwischen Aachen und Eydt-
kuhnen (OstpreuBen) Tausende von Lokomoti-
venderverschiedensten Bauarten. Die Menge
derBauteile, sounterschiedlich wie die Maschi-
nen, ist uniibersehbar. Jede Bahn beschafft
ihre Lokomotiven nach Entwdiirfenihrer Maschi-
nenmeister odervon Lokomotiviabriken, zu de-
nendie Bahnverwaltung Geschéftsbeziehun-
genunterhalt.

Diese Vielfalt an Typen und Bauteilen fihrt
bereits in Friedenszeiten zu Betriebsstérun-
gen, weit mehr aber im Deutsch-Déanischen
Krieg von 1864, im Deutschen Bruderkrieg
von 1866 undim Deutsch-Franzdsischen Krieg
1870/71.

Welche Bauarten der Glterzuglokomotiven
standen nun im Dienst? Es erscheint wider-
spriichlich: Trotz deroben gerigten Vielfalt gibt
es nur NaBdampf-Lokomotiven mit zwei Zylin-
dern und einfacher Dampfdehnung, also Zwil-
lingslokomotiven. Die Achsanordnung be-
schrankt sich aufdie Folgen B (nicht haufig ver-
treten), 1B, B1undC.

Lokomotiven mitder Achsfolge B1 habenihren
Verbreitungsschwerpunktim Ostenund Std-
osten PreuBens, wo sie bis zu den achtziger
Jahrenbeschafftwerden. Im Bestand der KED
Kattowitz von 1906 finden sich acht B1-Gliter-
zuglokomotiveninder Gruppe G 1und 23 B1-
Lokomotiveninder Gruppe G 2. Etwaab 1860
setzt sich aber dann die dreifach gekuppelte
Glterzuglokomotive Uberall durch.

Typisierung und
Normallokomotiven

Inden siebziger Jahrendes 19. Jahrhunderts
sollten MaBnahmen getroffen werden, umdie

licher Basis betriebenes Lokomotivversuchs-
wesen existierte ebenfalls noch nicht. Unter
diesem Gesichstpunkt sind auch die vielen
Varianten, beispielweise der Gattung G 5, zu
betrachten. Die parallele Entwicklung von Zwil-
lings- und Verbundtriebwerken, wie sie beiden
Gattungen G 4 bis G 9 zu beobachten ist, war
kein Irrweg des Ministeriums fir dffentliche Ar-
beiten. Die unterschiedlichen Anforderungen,
die beiden Direktionen von Elberfeld und Frank-
furt bis Kénigsberg und Kattowitz an die Loko-
motiven gestellt wurden, rechtfertigen durch-
ausdiese vermeintlichen Doppelentwicklungen.
Wenn uns heute die nochmalige Entwicklung
einer NaBdampflokomotive zu einer Zeit, als
schondie ersten HeiBdampflokomotiven ge-
bautwordenwaren, als unverstandlich erschei-
nenwill, soistauch hier zu bedenken, daB die
HeiBdampflokomotive Jahre bis zur Betriebs-
reife brauchte. Die Direktionen, deren tagtag-
liche Aufgabe darin bestand, Ziige plinkilich zu
befordern, griffen deshalb zu bewahrten Kon-
struktionen. Hermann Merker Verlag

genannten MiBstande abzubauen. Es galt, die
Zahlder Bauarten undihrerunterschiedlichen
Einzelteile erheblich zu verringern.
AufWeisungdesKoniglichenMinistersfiirHandel,
Gewerbe und tffentliche Arbeitenvom 14. Oktober
1870beginnteine Kommission aus Eisenbahn-
technikern und Industriellen diese auBerst diffi-
zile Arbeit. Beiden heftigen Diskussionen hat
jederdas Bestreben, vonden eigenen Norma-
lien sovielwie méglich zuretten, sodaB nurbe-
scheidene Ergebnisse erzielt werden kénnen.
Man einigt sich lediglich auf einheitliche Ab-
messungen bei Guterwagen, z. B.die Punkte:
1. Einheitliche Wagenachse

3. Einheitlicher Raddurchmesser von 850 mm
11. Einheitliche Stérke derkiefernen Bretter fiir
die Kastenteile

Erst1875kommtes auf Drangen des Ministers
mitneuen Kommissionsmitgliedern—u. a. Sach-
bearbeiternder Kéniglichen Eisenbahndirektio-
nen—schlieBlich zu einem Ergebnis, den Nor-
malien flir Betriebsmititel der preuBischen
Staatsbahnen, nunauch fir Lokomotiven. Es
werden 27 Blatter (Musterblatter) erarbeitet,
unteranderen:

Blatt 1: Intercommunicationswagen |. und 1.
Classe mit Mittelgang

Blatt 13: C-Giiterzuglokomaotiven mitinnenlie-
gender

Blatt 14: mit auBenliegender Steuerung

Blatt 15: 1B-Personenzuglokomotiven

Blatt 16: dto.

Blatt 17: Tender fiir die auf Blatt 13 bis 16
genannten Lokomotiven

Blatt27: Profileisen, Buffern, Federn, Achsen ...
flrsamtliche Wagen

Die nachden Musterblattern (Musterzeichnun-
gen) gebauten Maschinen sollen nach Weisung
des Ministers einfach sein, leicht zu bedienen,
zuwarten, umsiein allen Gebieten PreuBens
einsetzenzukénnen.



Erweiterte Normalien von 1883

Die Normalien werden nach Beschaffung von
Bauarten mitgréBerer Leistung, wie der wach-
sende Verkehrsie fordert, immerwieder erwei-
tert. Auchdie Einteilung &ndert sich. So werden
alle NaBdampflckomotiven miteiner lll bezeich-
net. Die einzelnen Bauarten (z. B. G-Bauarten)
sind durch einen kleinen Zusatzbuchstaben
erkennbar. Sehrbald unterscheiden die Mu-
sterbldtter nach Gattungen:

MI-1  fir NaBdampf-Personenzuglokomoti-
ven

MII-2  fir NaBdampf-Schnellzuglokomotiven

M -3 fir NaBdampf-Glterzuglokomotiven

MIIl-4 tir NaBdampf-Tenderlokomotiven

Innerhalb der Gattungen wird durch Zusatz-
buchstaben weiter unterteilt. Es gilt z. B. das
Musterblatt

MIll-3a firdieCn2v (G4°) BR53°
MIll-3¢ flrdie1’Cn2 (G5') BR54"
MIlI-3d  flirdieDn2 (G7') BR55"
MIII-3i  firdieDn2v (G 79 BRS55°

Musterblatter sind spater auch fir die Heil3-
dampflokomotiven aufgestelli worden. Sietra-
gendie Ziffer XIV, so beispielsweise

MXIV-3 flirdieDh2 (G8) BRG55"
MXIV-3a firdieEh2 (G10) BR57"
MXIV-3b firdieDh2 (G8') BR55*%
MXIV-3c firdie1’'Eh3 (G12') BR 58"
MXIV-3d firdie1'ER3 (G12) BR58"

' Die Bezeichnung
der Lokomotiven

Charakteristisch fir alle Bezeichnungssyste-
me: Sie waren nach wenigen Jahren tberhaolt
und sind durch neue ersetzt worden. Die alte
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preufische Bezeichnung von 1880 wie die neue
von 1906 weist ein nur aus der historischen
Entwicklung erklarbares Manko auf: Jede Ei-
senbahndirektion ist (fast) eigenstandig und
z&hlt ihre Lokomotiven, sich gerade an die
allgemeinen Richtlinien haltend, von 1...n fort-
laufend. Beiden 21 preuBischen Direktionen
gibt es also 21mal die (G 3) 3101. Um sie zu
identifizieren, muB der Direktionsname hinzu-
gesetztwerden, z. B. (G 3) Stettin 3101,
Zunachst sind die Bezeichnungen G 1, G 2,
G 3usw. Gruppenzeichen, die Lokomotiven
unterschiedlicher Leistung bezeichnen. Dieses
Systemistjedoch schon seit 1906 (iberholt, so
daB esdie Funktion eines Gattungszeichens
bekommt, das nicht Lokomaotiven gleicherLei-
stung, sondern Lokomotiven gleicher Bauart
bezeichnet. Unterbauartenerhalienab 1910/11
eine Hochzahl zur Gattungsbezeichnung, die
bei dlteren Lokomotiven (G4 G 77, G 72 usw.)
nuraufdem Papiersteht. beineueren Lokomo-
tiven (z. B. G 8') jedoch angeschrieben ist (als
GuBschild).

Jede Gattung erhalteine Nummernreihe (Hun-
derterreihe), die Gattung G 7 beispielsweise die
Nummern zwischen 4401 und 4800. Die Ent-
wicklung verlauft so stiirmisch, daf inmanchen
Direktionsbezirken flr bestimmte Gattungen
die Nummernreihen nicht ausreichen und die
Lokomaotiven Nummern erhalten, die eigentlich
anderen Gattungen zugedacht sind. Das ist
zum Beispiel beider G7', derG8'und der G 10
der Fall.

Nochuniibersichtlicher wurde das System nach
dem Ersten Weltkrieg, alsdie vom Fronteinsatz
heimkehrenden Lokomotiven anderen Direktio-
nenzugewiesenwurden alsdenen, die sie zur
Verfligung gestellthatten, und Umbeheimatun-
generforderlichwaren. Die Lokomotiven behal-
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tenihre alten Direktionsnummernschilder, auch
wenn sie in einem anderen Direktionsbezirk
eingeseizt werden. Ab 1921 weistder Name auf
dem Nummernschild nicht mehraufdie Eigen-
tumsdirektion hin, sondern bedeutet den Gat-
tungsbezirk. So erhalten alle P 8den Gattungs-
bezirk Elberfeld, alle G 82 den Gattungsbezirk
Cassel, gleichgliltig, ob sie dort eingesetzt wer-
denoder nicht. Erstderendgiiltige Nummern-
plander DRG von 1925 (endgiiltiger Umzeich-
nungsplan) beendet dieses Chaos.

Zur Methodik

DerUmfangdieser Sonderausgabe zwingtdazu,
sichzubeschranken. Aufeine Darstellung der
Guterzuglokbauarten, die der friihen preui-
schen Eisenbahngeschichte angehdren, muB
weitgehend verzichtetwerden. Deninieressier-
ten Leser verweisen wir auf die vorziglichen
ArbeitenvonH. Bombe (Verkehrsmuseum Nirn-
berg).

Hier,indieser Sonderausgabe Giiterzugloko-
motiven, sollendie Bauarten nachden preufi-
schen Gattungen geordnetbehandelt werden,
inZweifelsfallen nach den Musterzeichnungen
und XIV. “Spezialbetriebsmittel” einiger preu-
Bischer Direktionenfindenihren Platzbeiden
Gattungen oderin einer Anmerkung.

Es werden in bestimmten Fallen auch nicht-
normale Bauarten beriicksichtigt. Stets aber
wird auf kiare Trennung von normalen und
nicht-normalen Lokomotiven geachtet.

Diese Sonderausgabe aus der Reihe "Preu-
Ben-Report”sollin Text, Bild und Zeichnung die
Erinnerung an preuBische Lokomotiven aus
langst vergangenen Zeiten wachhalten und,
wie zu hoffenist, vielen Lesern heute und mor-
gen Freude bereiten. Manfred Weisbrod
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Bild 1: Diese B-gekuppelte Lokomotive der Kgl. Ostbahn wurde 1879 von Borsig (Fabriknummer 3693) gebaut. Bei der Kgl. Ostbahn trug sie die Bahnnummer
444;: 1880 wurde sie in Bromberg 559 umgezeichnet. 1895 erhielt sie die Betriebsnummer Danzig 559 und 1899 schlieflich die Betriebsnummer Stettin 559.
Foto: Sammiung Rauter

Bild 3: Die Bromberg 3024 wurde 1896 von Henschel (Fabriknummer 4409) gebaut. Sie wurde als
Bromberg 583 in Dienst gestelit und 1906 in (G 1) Bromberg 3024 umgezeichnet. Die Aufnahme ist
entweder im AW Bromberg oder Schneidemdihl entstanden. Foto: W. Hubert, Sammlung Rauter

Die G 1-Gruppe

Ruckblick auf die alten
preuBischen Guterzuglokomotiven

zugleichdem Personen-unddem Giterverkehr ~ Was lag nun néher, als fir diese Strecken eine

dienensollten: leichte Lokomotive in Dienst zu stellen, eine G,
Vor 1880 gab esim Bereichder Kgl. Direktion ~ Schneidemiih|—Stargard 134 km  flrdiedas G hierjedoch eher als Gemischtzug-
der Ostbahn zu Bromberg viele Bahnen mit  Schneidemuhl-Belgard 134 km  Lokomotive zu “libersetzen” ware?
ganz erheblichen Streckenlangen, abertrotz-  (liber Neustettin) Eine Tenderlokomotive? Wegen der geringen
dem “sekundarem Betrieb”. Sie fiihrtendurch ~ Kénigsberg—Labiau— Tilsit 126 km  Vorrdte an Kohle und Wasser war sie damals
gering bevolkerte Gebiete ohnenennenswerte  Insterburg—Lyck 119 km  ungeeignet.
Industrialisierung; den aligemeinen Verkehrver-  Allenstein—Soldau 84 km  Sobeschafftedie Kgl. Ostbahnim Jahre 1878
sahenwenige Zugpaare, meistdrei Ziige, die  Kreuz/Ostbahn—Rogasen 74 km  eine2/2-gekuppelte Bauart mit Schlepptender,

Bild 2: B-gekuppelte Gemischtzug-Lokomotive nach Bauart der Kgl. Ostbahn. Die Zeichnung stammt aus dem amtlichen Verzeichnis aller Lokomotiven und
Tender der KED Bromberg von 1887. Zeichnung: Sammlung Rauter
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wie sie sich bereits in Oldenburg bewahrt hatte.
Denzehn Maschinen ausdem Jahre 1878 folg-
ten weitere 34 im darauffolgenden Jahr (siehe
Tabelle 2).

Unterden einfachen Verhaltnissen ihres Bezir-
kes bewahrten sich diese kleinen und einfa-
chen Maschinen durchaus gut. Das Netz der
nunmehrigen KED Bromberg (1880) sowie der
aus ihrentstandenen KED Danzig und Kénigs-
berg (1895) wurde im Laufe der Zeit immer
enger geknipft, und so beschaffte man von
dieser “braven” Bauart — wenig abgeéandert,

Bild 4: Obwoh! diese von Schichau gebaute Lok
(Fabr.-Nr. 434) 1887 schon an die KED Brom-
berg abgeliefert wurde, trug sie bis 1889 die Be-
triebsnummer 481 der Kgl. Ostbahn. Bis zur
Umzeichnung 1906 in (G 1) Bromberg 3012
wurde sig in den Listen von 1889 an als Brom-
berg 571 gefihrl. Foto: Sammlung Rauter

Tabelie 1

Abmessungen der B-Schlepptenderlokomotiven
Bauart Kgl. Ostbahn
Schwartzkopff 1878/985
spatere (G 1) Bromberg 3001

Normale nach M 1il-3g
Schichau 1887/428
(G 1) Bromberg 3006

Rostflache m# 1,46
Heizflache m# 93,34
Dampfdruck kg/em? 10
Triebwerk mm 430/610/1370
Allan-Steuerung

Achsdruck t 13,48-13,16
Gewicht ™) t 26,64
Kesselmitte

UberSchienenoberkante  mm 1985
Lange Uber Puffermit Tender mm 13079
Geschwindigkeit km/h 45
Tender zweiachsig, 8 m® Wasser, 2,5t Kohle
Bremse Heberlein-Bremse

Lechatelier-Bremse (Gegendruckbremse)

1,45
92,81
12
375/630/1330
Allan-Steuerung
12,08—13,55
25,63%)

1960
13175
45

*) Das Dienstgewicht steigt bei den letzten Lieferungen auf 28tan
“*) Dienstgewicht = Reibungsgewicht
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Tabelle2 Bild 5: Normale B nach Musterblait Il-3g. Die
5 i aniali Zeichnung stammi aus dem amtlichen Verzeich-
B n2-Lokomotiven (G 1) der Kdniglichen Ostbahn o loct o Tandior Gor KEB Biombory
Hersteller Bahnnummer Bahnnummer Bahnnummer Bahnnummer Aus- vait1867. Zelchnung: Sammiung Rauter
Bauj./Fabrik-Nr. Kgl. Ostbahn nach 1887 nach 1885 nach 1906 musterung
Schwartzkopff
1878/ 982 408 Bromberg 521
1878/ 083 407 Bromberg 522
:g;g} ggg igg g:g?gz:g 2;2 Bromberg 3001 jetzt nach Musterblatt [11-3g —zwischen 1887
1878/ 986 410 Bromberg 525 und 1898 nicht weniger als 49 Lokomotiven
1878/ 987 411 Bromberg526 (siehe Tabelle 3).
1878/ 988 412 Bromberg 527 Bromberg 3002 Eswurde sogarinden neunziger Jahreneine
1878/ 989 413 Bromberg 528 Bromberg 3003 zweite Auflage des Musterblattes aufgestellt
1878/ 990 414 Bromberg 529 Bromberg 3004 (Dampfdom anstattdes Reglers)—doch eskam
1878/ 991 415 Bromberg 530 Bromberg 3005 +1908 zukeiner Auftragsvergabe. Man bedenke, daB
Mo aufdengroBen Strecken bereits viel starkere
1879/1440 416 Bromberg531  Konigsberg531 +1905 1C-und D-Maschinendampften!Im Jahre 1906
1879/1441 417 Bromberg532  Kénigsberg532 +1904 reihte man unsere Bauartindie G 1-Gruppe ein
1879/1442 418 Bromberg533  Konigsberg533  Kénigsberg3045  +1906 mitder Reihennummer 3001 ff. Insgesamt 20
1879/1443 419 Bromberg534  Kénigsberg534  Konigsberg3046  +1908 der44 Ostbahn-Maschinenundalle “normalen”
1879/1444 420 Bromberg 535 Konigsberg 535 +1901 (49) erhielten neue Nummern. (Lieferliste und
1879/1445 421 Bromberg536  Konigsberg 536 Kénigsberg3047  +1906 Baujahre sowie Einordnung indie Gruppe G 1
1879/1446 422 Bromberg 537 Kénigsberg 537 Kdnigsberg 3048 +1908 siehe Tabellen 2und 3.) Diese kleine G 1 hatte
LaTE i *3 Bromberg338  KOnigsberg538 «1902 mitder Jahrhundertwende ihre beste Zeit hinter
Sahaislit Sichlund tbernahmdanach nolch untergeordne-
1879/ 106 424 Bromberg539  Konigsberg539 +1902 te Dienste. Zur Deutschen Reichsbahngelang-
1879/ 107 425 Bromberg540  Kénigsberg540 +1900 | tevenihnenkeine mehr.
1879/ 108 426 Bromberg 541 Konigsberg 541 1902 Leider sind keine Stationierungen der G 1 be-
1879/ 109 427 Bromberg 542 Kénigsberg 542 +1900 kannt. Herbert Rauter hat die Loks allerdings
noch 1923 beobachten kénnen, zwar kaltabge-
Wéhlert stellt, aber in guter Gesellschaft mitder S 10°
1878/ 704 428 Bromberg 543 Kéni_gsberg 543 Kénigsberg 3049 +1906 und G 8' und vielen anderen im Bahnhof Dir-
}g;g ;gg igg gromgerg g:g 322;95135‘?2 544 gﬁnig_sgeggsoso +1908 schau. Esistfreilich kaum anzunehmen, daB
/ rompoer: 1 anzi : ¢ . .
1879/ 707 431 Bromberg 546 Danzig 546 Danzig 3043 gie Polnischon Staatsoahnen (PRP) sie wieder
1879/ 708 432 Bromberg547  Danzig547 in D|en5tgeste_llthaben. Immerhin hgtten die
1879/ 709 433 Bromberg548  Danzig548 Danzig 3044 PKP elfMaschinen dieser Bauartals ihre Gat-
1879/ 710 434 Bromberg549  Danzig549 Danzig 3045 tung Ta 1 vorgesehen (siehe Tabelle 4).
1879/ 711 435 Bromberg 550 Danzig 550 Noch einWort zur Technik dieser Lokomotiven:
. DerKessellagrechttief (Kesselmitte 1985 mm
Schichau tber SO), weil man in jener Zeit noch eine
1879/ 260 436 Bromberg 551 Danzig 551 : niedrige Schwerpunkilage als Voraussetzung
12?3 gg; jg; S:gmﬂg ggg 33“2!9 ggg g::i;g ggig fiirruhigen und kippsicheren Laufansah, und
i er anzi 2w . 2
1879/ 263 439 Bromboro554  Danzig 554 Dansig 3048 bestandaus drei Uberlappt genisteten Schis-
1879/ 264 440 Bromberg555  Danzig555 (ab 1899 Stettin 555) gen. DergroBie Inaendurchmesset bellet sich
1879/ 265 441 Bromberg556  Danzig 556 (ab 1899 Stettin 556) auf 1300 mm. Der Kessel hatte keinen Dampf-
dom, sondern einen Regleraufsatz. Im Dampf-
Borsig raum des Kessels befand sich ein vom Regler-
1879/3691 442 Bromberg 557 Danzig 557 (ab 1899 Stettin 557) aufsatz bis zur Stelle der starksten Dampfent-
1879/3692 443 Bromberg 558 Danzig 558 (ab 1899 Stettin 558) wicklung kurz vor der Feuerbiichse reichendes
1879/3693 444 Bromberg 559 Danz!g 559 {ab 1893 Stemln 559) Dampfsammekoh;_ Die Dampfentnahmeeﬁo|g.
oo M5 gomeusmy Dmugdm (eGSR | duch Selagung ones aufon am Kosss
1879/3696 447 Bromberg62  Danrig562 Danzig 3050 b Rohieriats 2t RrglerMulsiz Inmnden
1879/3697 448 Bromberg563  Danzig563 Hgess
1879/3695 449 Bromberg564  Danzig 564 Die beidensaugenden Dampfstrahlpumpenwaren

im Fuhrerhaus an der Stehkesselriickwand
6



befestigt. Bei den von der Kéniglichen Osibahn
beschafften Lokomotiven saBendortauchdie
Kesselspeiseventile. Bei dendurch die PreuBi-
sche Staatsbahn beschafften Lokomotiven
fihrten, wie ausden Fotos ersichtlich, die Spei-
seleitungen aus dem Fihrerhaus zu den in
Langkesselmitte angeordneten Kesselspeise-
ventilen.

Die Feuerblichse bestand aus Kupferund hatte
eine stark nach vorn gekiimpelte Rickwand.
Die Feuertlire war eine einfache Drehtlre. Die
Dampfverteilung besorgte die auBenliegende
Allan-Steuerung, die vom Treibradsatz (2. Kup-
pelradsatz) angetrieben wurde, Uber RotguB-
schieber mit Trick-Kanal. Zur Verminderung
der Reibung zwischen Schieber und Schieber-

Tabelle3

B n2-Normallokomotiven (G 1) nach Musterblatt 1ll-3g

Bild 6: Mit der Bahn-
nummer 583 wurde
die spétere (G1)
Bromberg 3024 1896
von Henschel gebaut.
Sie entstammt einer
Ligferung von zwolf
Maschinen mitden
Fabriknummern 4402
bis 4413, der einzigen
Serie, mit der die Fir-
ma Henschel am Bau
der Lokomotiven be-
teiligt wurde.

Bild 7: Dieselbe Lo-
komotive wie in Bild 6
ineiner reinen Seiten-
aufnahme. Die Ma-
schine enispricht der
Narmalen nach
Musterblatt II-3g.
Fotos: Sammiung
Dr. Scheingraber

Tabelle 4

PKP-Ta 1 (ex preuB. G 1)

Hersteller Direktion/ PKP
Bauj./Fabrik-Nr.  Bahnnummer

Schichau

1895/ 789 Danzig 3004 Tat-1
Henschel

1896/4404 Bromberg 3019 Tat1-2
1896/4409 Bromberg 3024 Ta1-3
1896/4411 Bromberg 3026 Tal-4
Hohenzollern

1896/ 896 Danzig 3006 Ta1-5
1898/ 898 Danzig 3008 Ta1-6
Schichau

1897/ 909 Danzig 3009 Tal1-7
1897/ 910 Danzig 3010 Tal1-8
1888/ 911 Bromberg 3029 Ta1-9
1898/ 912 Bromberg 3030 Ta1-10
1898/ 913 Bromberg 3031 Ta1-11
Quelle; Dr. F, Aprissnig, Wels

spiegel besaBendie Schiebergleitflachen ein-
gegossene WeiBmetallstreifen.

Der Rahmenwar verhéltnismaBig schwach aus-
gebildet und bestand aus zweidurchgehenden
Wangenvon nur @ mm Dicke. Die Querverstei-
fung bildeten kastenartige Verstrebungen aus
7 mm dickem Blech. Die Tragfedern fir den
1. Kuppelradsatz waren oberhalb der Achsla-
ger mitnormalen Hangeeisen angebracht, wah-
rend die Tragfedernder hinteren Achse durch
am Rahmen angenietete Knaggen und Sattel-
scheiben nicht nachstellbaram Rahmen befe-
stigt waren. Die Lokomotiven besaBen den
Tender2 T 8 nach Musterblatt l1l-5e.

Hersteller Bahnnummer Bahnnummer Aus-
Bauj./Fabrik-Nr.  vor 1908 nach 1906 musterung
Schichau

1887/ 428 Bromberg5657) Bromberg 3006

1887/ 429 Bromberg 566 °) Bromberg 3007

1887/ 430 Bromberg 567 7) Bromberg 3008 +1210
1887/ 431 Bromberg 568 ") Bromberg 3009 +1910
1887/ 432 Bromberg 569 7) Bromberg 3010 +1910
1887/ 433 Bromberg570") Bromberg 3011

1887/ 434 Bromberg 571°%) Bromberg 3012 +1910
1895/ 749 Bromberg572 Bromberg 3013 +1913
1895/ 750 Bromberg 573 Bromberg 3014

1885/ 751 Bromberg 574 Bromberg 3015

1895/ 752 Bromberg 575 Bromberg 3016 +vor1916
1895/ 786 Danzig 565 Danzig 3001

1895/ 787 Danzig 566 Danzig 3002

1895/ 788 Danzig 567 Danzig 3003

1895/ 789 Danzig 568 Danzig 3004

1895/ 790 Danzig 569 Danzig 3005

1895/ 791 Kénigsberg 545 Kaénigsberg 3001 +1910
1895/ 792 Koénigsberg 546 Kénigsberg 3002 +1910
1895/ 793 Kénigsberg 547 Kénigsberg 3003 +1910
1895/ 794 Kénigsberg 548 Kénigsberg 3004 +1910
1895/ 795 Kénigsberg 549 Konigsberg 3005 +1910
Henschel

1896/4402 Bromberg 576 Bromberg 3017

1896/4403 Bromberg 577 Bromberg 3018

1896/4404 Bromberg 578 Bromberg 3019

1896/4405 Bromberg 579 Bromberg 3020

1986/4406 Bromberg 580 Bromberg 3021

1896/4407 Bromberg 581 Bromberg 3022

1896/4408 Bromberg 582 Bromberg 3023

1896/4409 Bromberg 583 Bromberg 3024

1896/4410 Bromberg 584 Bromberg 3025

1896/4411 Bromberg 585 Bromberg 3026

1896/4412 Bromberg 586 Bromberg 302

1896/4413 Bromberg 587 Bromberg 3028

Hohenzollern

1896/ 894 Kénigsberg 550 Kénigsberg 3006 +1910
1896/ 895 Kanigsberg 551 Kénigsberg 3007 +1910
1896/ 836 Danzig 570 Danzig 3006 +1914
1896/ 897 Danzig571 Danzig 3007

1896/ 898 Danzig572 Danzig 3008

Schichau

1897/ 864 Kdénigsberg 552 Kénigsberg 3008 +1911
1897/ 865 Kénigsberg 553 Kénigsberg 3009 +1919
1897/ BE6 Kénigsberg 554 Konigsberg 3010 +1811
1887/ 867 Kénigsberg 555 Kénigsberg 3011 +1910
1897/ B68 Kénigsberg 556 Konigsberg3012 +1913
1897/ 869 Kénigsberg 557 Konigsberg 3013 +1911
1897/ 909 Danzig 573 Danzig 3009

1887/ 910 Danzig574 Danzig3010

1898/ 911 Bromberg 588 Bromberg 3029

1898/ 912 Bromberg 589 Bromberg 3030

1898/ 913 Bromberg 590 Bromberg 3031

*)noch als Kgl. Ostbahn 475 bis 481 bestellt und gelietert




Tecrmalion fin Petrichomitief

der Frenifoiochen Jraatobabfinew, % . ﬁ ‘ %
f‘tf&j? vor f?.ﬁtﬂﬂ: 1894 1. 3462 .

Drsck aaf Nz Faleran betrichaf  MISEE. 985t Hoisflhiohs dos Frusbiste 165 4m
wx)ﬂl:l‘llxn‘pr THC. 308 JGMM Biedere bee I8
Dok aeef dia Scheenen Cotriehf 1360 ¢ 19,158 ?w&.u{ﬂm AL
Geramantgomicht heveichof 25788 Rorpftielio 1,48~
gcuwnhgmw Leen . sox. Yo

Lulissiger Davapf Ucberdruck M Arne.  Guifsbe smbl)i’ﬁdt Wi Kuss iss Jor Btunde.

.

ESEXARM ™

Musterblatt I1l-3g der zweifach gekuppeiten NaBdampf-Giterzuglokomotive, Gattung G 1.
Sammliung Dr. Scheingraber
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Die G 2-Gruppe umfaBtzahireiche, meist lte-
re Bauarten von geringerer Leistungsfahigkeit.
Essind B1-und C-Guterzuglokomotiven. Unter
den C-Lokomotiven freilich finden sich Normal-
maschinen, diebeiallen KED indie G 3-Gruppe
eingeordnetwordenwaren. Nurdie Direktionen
Frankfurt/M. und Mainz fihrtensieals G 2.

B1-Lokomotiven sind Uberlange Jahreim Gii-
terzugdienst weitverbreitet gewesen. Vorziige
dieser Achsanordnung, so hief3 es, seien die
bequeme Lagerung einer tiefen Feuerblchse
beimaBiger Kesselhthe und bei guter Durchbil-

Bild 1: B1 n2-Lokomotive Schleswig der Schleswig-Holsteinischen Marschbahn (Henschel 1889/

2865), ab 1890 Altona 677, ab 1906 Altona 3060. Die Maschine wurde 1918 ausgemustert. Aufnahme

dungdes Aschkastens;das Flhrerhaus bleibe
freivonden stark einschneidenden Radkasten
und seiunangenehmen StéBenweniger ausge-
setzt.

Zudenletzten Entwirfen einersolchen Sche-
renmaschine, wie sie genannt wurde, rechnet
dieder Schleswig-Holsteinischen Marschbahn
von 1888. Bereits die ersten finf Maschinen
bewahrten sich so gut, daB die KED Altonaund
Magdeburg acht bzw. zwei Lokomotiven dieser
Artbeschafften; eigens fir sie wurde ein Mu-
sterblattaufgestellt, M [11-3b, das kaum Abwei-
chungen gegeniiberder Ausgangsform zeigte.
(Die erste dieser Normal-B1 wurde 1889 in
Dienstgestellt, einJahrvorderVerstaatlichung
der Marschbahn!)

1916 in Neustadt an der Dosse. Foto: K. Pierson, Sammlung Rauter

Die G 2-Gruppe

Dadiese Bauartmiteinem Treibraddurchmes-

servon 1580 mm zwischen P-und G-Lokomo-

tive “angesiedelt” war, wurde sie 1905/06 ver-

schieden eingeordnet:

— beider KED Altonaals G 2,

— bei der KED Hannover zunachst als P 3,
dannalsG 2,

— beider KED Kénigsbergals P 2(vgl. Band 4,
Seite 29/30).

Nochim Jahrgang 1920 bringt die Wiener Zeit-

schrift “Lokomotive" Bild und Bericht der Alto-

naer G 2mitdem Hinweis, daB “Kesselleistung

und Reibungsgewicht auch im Flachland nur

noch fir Nebenbahnen ausreichen”.

Einige der Altonaer und etwa die Halfte der

Kénigsberger Loks wurden noch Eigentumder

Deutschen Reichsbahn. Sie warenim Verschie-

Tabelle 1 bedienst tatig und wurden nicht mehr umge-
Die Abmessungen der Bauartam Beispiel der G 2 Altona 3051 zeichnet. o
(Union 1889/491) DerKesselglich jenem der normalen 1B-Loko-
= = motive, der spateren P 3. Die Steuerung war
Rostfidche m? 1,82
Heizflache m# 103,5
Kesseldruck bar 12
: Tabelle 2
i};lllg::rrligrchmesser $$ ggg Mormallokomotiven nach den alten Musterblattern M13und M 14
Treib-/Kuppelraddurchmesser mm 1580 (1600) M131
Achslasten t 13,8/13,9/9,5 nnensteuerung .
Achsstand i 4500 Hanomag 1878/1305 - (G2) Mainz3091
Dienstmasse 1 37.2 Hanomag 1878/1397-1398 = (G 2} Mainz 3092-3093
i t ar.7
Esiﬂfﬁ;ﬁagse M 14 AuBensteuerung
tiber Schienencberkante mm 1956 Vulcan 1878/770-775 = (G2)  Frankfurt3060-3065
5 i ; Hanomag 1878/1386-1394 -+ (G2) Frankfurt3066-3074
Lange Gber Pufter mit Tender mm 14212
Geschwindigkeit km/h 50 Schwartzkopff 1883/1279-1282 —  (G2) Frankfurt3075-3078




