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‘ HeiBBdampf! Hei3dampf!

Aller Schranken spottet
seine grofie Macht,
wenn man ihn im Uberhitzer

auf 300 Grad gebracht.
‘ Ganz verachtet ist sein Vater Nadampf;
| denn die Theorie
‘ und die Praxis

schiitzen hoher seines Sohnes Energie.

NalBdampf war die reine Jauche:
schwer beweglich, dick und trég.
Vollgesogen wie ein Egel
kroch er langsam seinen Weg.
Schlich vom Dome zum Zylinder,
wo er alles von sich gab,
schlug vor seinem Gang ins Freie
an der Wand das Wasser ab.

“Heibdampf™, “HeiBdampf™ heiit die Losung,
wenn auch oft die Praxis klagt,
dab er den Betrieb gedrgert
und die Werkstattleute plagt.
Und wie eine Feuergarbe
leuchtend auf zum Himmel steigt,
steigt der Edeldampf im Glanze seines Ruhms —

[hr Spétter, schweigt!

“Heilbdampl™ (Aus: Hunomag — Die Lokomotive in Kunst, Wit und Karikatur,
Hannover-Linden, 1922),

Einleitung

Dieses launige Gedicht, verfaBt zum 25.
Stiftungsfest des Vereins Deutscher Ma-
schinen-Ingenieure am 10. Méarz 1906 in
Berlin, bringt in seinen wenigen Zeilen Vor-
zlge, aber auch noch vorhandene Méangel
des HeiBdampfs auf den Punkt.

Es war doch gerade erst acht Jahre her,
daB3 die erste HeiBdampflok der Welt, die
“Hannover 747, am 12. April 1898 die Werk-
statten des Stettiner Vulcan verlassen hat-
te. Sie war einem Baulos von 23 2'B-NaB-
dampf-Verbundlokomotiven der preuBi-
schen Gattung S3 entnommen worden,
hatte zwei Zylinder von 460 mm Durchmes-
ser und 600 mm Kolbenhub erhalten. In der
Mitte des Langkessels befand sich ein
445 mm weites Flammrohr, in das 26 Uber-
hitzer-Rohrpaare eingebaut waren.
Wenige Wochen spater, am 29. Juli 1898,
wurde von Henschel in Kassel die zweite
HeiBdampflokomotive angeliefert. Auch sie
war der laufenden Serie einer Personen-
zuglokomotive der Gattung P 4 entnom-
men und mit dem Flammrohriberhitzer aus-
geruistet worden. Die Uberhitzerflachen bei-
der Maschinen waren bescheiden: 18,0 m?
bei der Schnellzug- und 21,0 m* bei der

Personenzuglokomotive. Beide Maschinen
wurden nach Behebung einiger Kinder-
krankheiten im Bereich der KED Cassel ein-
gesetzt, um Vergleichsmdglichkeiten zu ha-
ben.

Wilhelm Schmidt, Diplomingenieur in Cas-
sel, und Robert Garbe, Geheimer Baurat
und Beschaffungsdezernent bei der KED
Berlin, waren die beiden Manner, die in jah-
relanger Zusammenarbeit der HeiBdampf-
lokomotive zu ihrer weltweiten Bedeutung
verhalfen. Der Flammrohriiberhitzer der bei-
den ersten HeiBdampflokomotiven wurde
im Lokomotivbau nicht weiter verfolgt.
Schmidt hatte inzwischen den Rauchrohr-
Uberhitzer entwickelt, von dem man sich
die Losung aller noch vorhandenen Proble-
me erhoffte. In einem am 12. November
1901 beim Verein fir Eisenbahnkunde in
Berlin gehaltenen Vortrag Gber “Die Anwen-
dung von hochiiberhitztem Dampf (HeiB3-
dampf) im Lokomotivbetriebe nach dem Sy-
stem Wilhelm Schmidt” zeigte sich Garbe
voll des Lobes Uber den Rauchkammer-
Uberhitzer.

Er fiuhrte damals aus: “Mit diesem Rauch-
kammer-Uberhitzer hat Wilhelm Schmidt

mit einem Schlage alle Schwierigkeiten be-
seitigt, welche der Langkessellberhitzer
noch zeigte. Diese Uberhitzerbauart paBt
sich den Formen des Lokomotivkessels in
einfachster Weise und derartig an, dafB sei-
ne Haltbarkeit und Betriebstlichtigkeit so-
fort in die Augen fiel und zur Genehmigung
von weiteren vier HeiBdampflokomotiven:
zwei Stuck 2/4 gekuppelten Schnellzug-
Zwillings- und zwei Stiick 2/4 gekuppelien
Personenzug-Tenderlokomotiven, flhrte.
Die erste dieser Lokomotiven, Hannover
Nr. 86, ist wieder vom Vulcan erbaut wor-
den. Sie leistet seit Gber zwei Jahren Schnell-
zugdienst im Eisenbahn-Direktionsbezirk
Hannover. Die zweite ist die gleichfalls nach
meinen Angaben von Borsig erbaute und in
Paris ausgestellt gewesene, fiir die Konigli-
che Eisenbahndirektion Berlin bestimmte
Lokomotive Berlin Nr. 74, welche nach eini-
gen Versuchsfahrten vom 1. April des Jah-
res in dem regelmaBigen Schnellzug- und
Personenzugdienst auf der Strecke Berlin —
Sommerfeld sich befindet.

Die beiden Personenzug-Tenderlokomoti-
ven Berlin No. 2069 und 2070 sind von
Henschel & Sohn in Kassel erbaut und wer-
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Bild 2: Nur 14 Jahre auseinander: P 3 Céin 305 aus dem Jahre 1890 und P 6 Céln 25 von 1904 stehen am 23. Juni 1905 im alten Bahnhof Ménchen-Gladbach.

Foto: Sammlung Klee

den seit Februar des Jahres im diesseitigen
Vorortszugverkehr verwendet. Alle vier Lo-
komotiven leisten ihren Dienst anstandslos
und sind wegen ihres guten Anfahrens, ih-
rer einfachen Bedienung, ihres geringen
Kohlen- und Wasserverbrauchs und ihrer
groBen Leistungsfahigkeit beim Personal
beliebt”.

Garbe stand damals auf dem Standpunkt,
daB mit der HeiBdampflokomotive auch eine
erhebliche Verringerung der notwendigen
Anzahl von Lokgattungen verbunden wére
und daB kiinftig mit einer Schnellzug- (2'B),
zwei Glterzug- (1'C und D) sowie zwei
Tenderlokomotivbauarten (1'Ct und CT) al-
le Bedurfnisse des Betriebs abgedeckt
werden konnten!

Diese Annahme hat sich als nicht richtig
erwiesen. Bis zum Ende der KPEV im Jahre
1920 beschaffte PreuBBen finf HeiBdampf-
Schnellzuglokomotiven (S 4, S6, S10,
S 10" und S10%) und drei Gattungen von
Heildampi-Personenzuglokomotiven (P 6,
P 8 und P 10, letztere war am 1. April 1920
noch im Entwicklungsstadium). Von den
Gattungen S 4 bis S 10% wurden insgesamt
1260 Maschinen gebaut, wahrend man 4038
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Personenzuglokomotiven beschaffte. Die
HeiBdampf-Schnellzuglokomotiven wurden
unseren Lesern bereits im Band 2 des Preu-
Ben-Report vorgestellt, wo auch eine ge-
drangte Darstellung der Theorie des Heil3-
dampfs und der Entwicklung der Uberhitzer-
Bauarten nachzulesen ist.

Im vorliegenden Band 7 des PreuBen-Re-
port werden die HeiBdampf-Personenzug-
lokomotiven mit Schlepptender besprochen.
In der zweiten Halfte des Bandes gibt Man-
fred Weisbrod eine Ubersicht ber die Ent-
wicklung der preuBischen Tenderbaufor-
men, die sonst in der Literatur kaum er-
wahnt ist. Die hier veroffentlichten Muster-
blatter besonders weit verbreiteter Tender-
bauarten werden von den Modellbahnern
als Grundlage fir den vorbildgerechten
Nachbau sicherlich begriif3t.

Bild 1 (Titel): Frisch angeliefert steht die (P 8)
Magdeburg 2403 (1908; Borsig 6408} in Goslar
vor einem Schnellzug.

Foto: Dr. Wolff, Sammlung Dr. Scheingraber
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Bn‘d 3: Werkaufnahme der Probelok Cofn 21. Foto: Verkehrsmuseum Niirnberg (VMN), Sammlung Dr. Scheingraber
Bild 4 (rechte Seite unten): Die Gattung P 6 mit Rauchkammer-Uberhitzer. Die Céln 25 wurde 1904 von Hohenzollern in

Dusseldorf gebaut, 1906 in (P 6) Céln 2105 und 1926 von der DR in 37 006 umgezeichnet. Foto: Sig. Dr. Scheingraber

Die P6, das »unbekannte Wesen«

Kurz nach Ablieferung der “Berlin 74", der
vierten HeiBdampf-Probelokomotive, lber-
zeugte Robert Garbe das Ministerium der
offentlichen Arbeiten in Berlin, dem Bau ei-
ner 1°'C-Heil3dampflok mit nur 1550 mm gro-
Ben Treibradern zuzustimmen.

Bedarf fUr eine derartige Bauform bestand
bereits seit einigen Jahren. Einerseits fehlte

im Higelland noch immer eine kréftige Per-
sonenzuglokomotive, die auch in der Lage
war, leichtere Schnellziige zu beférdern;
andererseits bestand groBes Interesse an
einer Personenzuglokomotive mit groBer
Anfahrzugkraft, die schwere Personenziige
mit haufigem Halt, wie beispielsweise im
sonntaglichen Ausflugsverkehr, aber auch

Abmessungen der Gattung P 6
Probelok Coln 21 Bauform mit Bauform mit
Rauchkammer- Rauchrohr-
Uberhitzer tberhitzer

Rostfliache m? 225 2,25 2,25
Verdampfungsheizflache m? 146,0 1327 1352
Uberhitzerheizflache m? 31,7 31,7 42,2
Gesamtheizflache m? 3 {74 164.4 177.4
Dampfdruck kglem? 12 12 12
Triebwerkabmessungen mm 520/630/1550 540/630/1600 540/630/1600 [
Steuerung HeusingeraufB3en HeusingerauBen Heusinger auBen
Achsstand der Lokomotive mm 6450 6450 6450
Achsdruck t 15 14,8 15
Dienstgewicht t 58 58,3 58,3
Reibungsgewicht 1 45 441 45
Kesselmitte Uber SO mm 2450 2520 2550
LaP mit Tender mm 17 518 17 621 17 958
Hochstgeschwindigkeit km/h 20 20 90
Tendervorrate: Kohle i 7] 5 5

Wasser m? 16 16 16

mittelschwere Eilziige befordern konnte.
Was Garbe vorschwebte, lief wieder einmal
auf eine Art Universallok hinaus, die vom
Schnellzug- bis zum Glterzugdienst gleich
gut geeignet war. Da setzt aber bereits die
Kritik ein: Fur Schnellziige war ihr Treibrad-
durchmesser von 1550 mm entschieden zu
klein, fur Glterzlige zweifellos zu grof3; hier
konnte sie der zeitgleich gebauten 1'C n2v-
Guterzuglokomotive der Gattung G 5*
(DR 547°) nicht “das Wasser reichen”. Nicht
ohne Grund wurden von der G 5 fur die
K.P.E.V. 750 Stlick gebaut.

Die Probelok Coln 21

1901 lieferte Hohenzollern mit der Fabrik-
nummer 1541 die als Céln 21 bezeichnete
Probelokomotive ab, die vor Inbetriebnah-
me auf der Diisseldorfer Industrie- und Ver-
kehrsausstellung des Jahres 1902 gezeigt
wurde.

Der Kessel der P 6 glich in seinen Abmes-
sungen verbliffend dem der spateren S 6.
Der lange schmale Rost mit 2,25 m? Flache
war zwischen den Rahmenwangen unterge-
bracht. Die Heizflache betrug bei der Pro-
belok 146 m?, die Uberhitzerheizflache des
Rauchkammerlberhitzers 31,7 m?, so daB

6




sich eine Gesamtheizflache von 177,7 m?
ergab. Der Kesseldruck war, wie bei den
Garbeschen Bauformen Ublich, auf 12 ati
begrenzt. Die Kesselmitte lag 2450 mm lber
der Schienenoberkante (SO).

Der Zylinderdurchmesser belief sich auf
520 mm bei 630 mm Kolbenhub. Die vorde-
re Laufachse mit 1000 mm Raddurchmes-
ser war mit der ersten Kuppelachse als
Krauss-Helmholtz-Drehgestell ausgebildet;
die zweite und dritte Kuppelachse waren
bei 2000 mm Achsstand fest im Rahmen
gelagert. Treibachse war die zweite Kup-
pelachse.

Der Rahmen bestand aus 25 mm starken
Blechen mit mehreren Querversteifungen.
Vorne war er wegen des Krauss-Helmholtz-
Drehgestells auf 1190 mm Weite eingezo-
gen. Auf der Hohe der Treibachse verbrei-
terte er sich auf 1230 mm. Die beiden Zylin-
der waren durch ein waagerechtes Stahl-

guBstlick verbunden, das gleichzeitig den
Drehzapfen des Krauss-Helmholtz-Drehge-
stells aufnahm. Die ersten beiden Achsen
blieben ungebremst; bei der zweiten und
dritten Treibachse wirkte die Bremse je-
doch auf beide Seiten.

Vor Ausstellungsbeginn hatte man die Céin
21 vom 23. bis 28. Mai 1902 noch rasch ei-
nem einwochigen Probebetrieb unterzogen.
Am 23. Mai beforderte sie den Giterzug
6829 mit 81 Achsen und 660 t Gewicht zwi-
schen Opladen und Vohwinkel ohne Vor-
spann. Am 24. Mai unterbot sie mit dem
P 310 mit 30 Achsen zwischen Elberfeld
und Coéln und dem P 511 zwischen Cdln
und Barmen jeweils die kirzesten Fahrzei-
ten nach dem Fahrplan fir die Regelbe-
spannung mit der P 7.

Zwei Tage spater beforderte die Coln 21
den Schnellzug 36/35 von Elberfeld nach
Aachen und zuriick Uber eine Distanz von

228 km und erreichte am 27. Mai vor dem
D 33 (Elberfeld — Paderborn) und dem D 32
(Paderborn — Cdéln) mit 313 t Gewicht ohne
Vorspann eine Héchstgeschwindigkeit von
93 km/h.

Hierbei stellte sich jedoch bereits heraus,
daB die Lok bei héheren Geschwindigkei-
ten unertraglich stark zuckte. Dennoch er-
reichte Garbe die amtliche Zulassung einer
Héchstgeschwindigkeit von 90 km/h, die frei-
lich weitgehend nur auf dem Papier be-
stand und kaum eingehalten wurde.

Nach Beendigung der Disseldorfer Aus-
stellung wurde die Céin 21 in den Regel-
betrieb Ubernommen. Im selben Jahr liefer-
te Schwartzkopff (B.M.A.G.) das erste Bau-
los seiner insgesamt 111 zwischen 1903
und 1907 gebauten Maschinen der Gattung
P 6, wahrend Hohenzollern, der Erbauer
der Coln 21, nur mehr mit vier Lokomotiven
am Bau der P 6 beteiligt wurde.
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Probelok der Gattung

P 6. Dig als Cdln 21
bezeichnete Maschine
wurde 1901 von der

Lokomotiviabrik

Hohenzollern nach
Angaben von Robert

Garbe gebaut.
Zeichnung:

Slg. Dr. Scheingraber

Bild 5: Zeichnung der ——Il..!

Die Regelbauform

Ab der zweiten P 6 wurde der Zylinder-
durchmesser bei unverandertem Kolbenhub
auf 540 mm vergroBert. Der Treibraddurch-
messer stieg von 1550 auf 1600 mm und
die Hohe der Kesselmitte Uber Schienen-
oberkante von 2450 auf 2520 mm. Erstaun-
licherweise verringerte sich die Verdamp-
fungsheizflache auf 132,7 m?, so daB die
Gesamtheizflache bei gleichbleibender
Uberhitzerheizflache 164,4 m? betrug. Erst
als man ab 1906 allgemein zum Rauchrohr-
Uberhitzer Uberging, erhohte sich die Ge-
samtheizflache wieder auf 177.4 m* und
damit auf das Man3 der Céin 21.

Die Gesamtléange der Lokomotive stieg von
10 171 mm bei der Ausfliihrung mit Rauch-
kammeriberhitzer auf 10 508 mm bei der
Regelbauform mit Rauchrohriiberhitzer.
Dienst- und Reibungsgewicht blieben mit
58 bis 58,3t bzw. 45t konstant.

War die P 6 mit Rauchkammerlberhitzer
schon nicht von besonderer Schénheit, so
wurde sie in der Ausfuhrung mit Rauchrohr-
Uberhitzer vollends zum “hé&Blichen Entlein”
der K.P.E.V. Die weit lber die Laufachse
hinausragende Rauchkammer mit der ganz
nach vorne gerickten engen Kaminréhre
und die Betonung durch das lange aul3en-
gelagerte Ausstromrohr boten ein Bild von
kaum zu uberbietender HaBlichkeit. Unter

den allesamt wenig harmonischen Garbe-
Bauarten ist sie mit Abstand die am wenig-
sten harmonische.

Die Kessel mit Rauchkammeriberhitzer
wurden nach und nach durch solche mit
Rauchrohriiberhitzer ersetzt. In dieser Aus-
fihrung wurde sie zur Normalbauform und
als Musterblatt (MBI.) XIV-1 in die preuf3i-
schen Normalien eingereiht.

In den Jahren von 1901 bis 1909 beschaff-
ten die PreuBischen Staatsbahnen insge-
samt 272 Lokomotiven der Gattung P 6.
Fir die Kénigliche Militar-Eisenbahn baute
Linke-Hofmann zwischen 1913 und 1916
drei weitere P 6-Lokomotiven.
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Fhrcalieagraghie der 1echn, -art. Anseals sos Afred Wilifer §s Luiorip.

Sonderbauformen 2135, Efd 2152 bis 2154, Fft 2118 bis 2119,  eine weitere, da andere Quellen von insge-
Pos 2106 und Stn 2107. Zu diesen neun samt zehn P 6 mit Lentz-Ventilsteuerung

Abweichend von der Regelausfilhrung der  Lokomotiven kommt méglicherweise noch  sprechen.

P 6 haben die Saarbriicken 2101 bis 2102 S

(06 MBGK 1701 bis 02), Stettin 2112 bis

2115 (09 Han 5499 bis 5502), Frankfurt

2116 bis 2117 (09 Han 5604 bis 5605) an-

Aufteilung der P 6-Lieferungen nach Herstellern und Baujahren

stelle des Schmidt-Uberhitzers einen Pie- 1901 1903 1904 1905 1906 1907 1908 1909 zus.
lock-Dampftrockner erhalten, der sich hier Hanomag 5 : 3 i = . 56 34 a0
jedoch ebensowenig bewahrte wie bei an- Henschel - - - . - = 5 32 37
deren Gattungen und deshalb nach einiger Hohenzollern 1 - 4 5
Zeit wieder ausgebaut und durch den Humboldt = = - - - 6 19 - 25
Rauchrohriiberhitzer ersetzt wurde. Masch.-Bau.-Ges. Karlsruhe - : ; % 4 . = : 4

| Schwartzkopff (BMAG) - 8 8 27 42 26 - - 111

Mit Lentz-Ventilsteuerung anstelle der Ubli- e N — =
chen Heusinger-Steuerung wurden folgen- 1 8 12 27 46 32 a0 66 272
de Lokomotiven ausgestattet: Bro 2119, Alt | = 0 R = Sew__ B3|
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Bild 6: Werkaufnahme der 1803 von Schwartzkopff gebauten Lok Frankfurt 604. Vor dem Kamin ist deutlich die Oberseite des linken Dampfsammelkastens

des Rauchkammer-Uberhitzers zu sehen.

Aufteilung auf die Direktionen

Die Herstellerfirmen lieferten ihre neu ge-
bauten P 6 an folgende Direktionen:

Altona 23 Halle 13
Breslau 28 Konigsberg 27
Bromberg 19 Magdeburg 15
Coin 9 Minster 4
Elberfeld 54 Posen 3
Erfurt 25 Saarbriicken 6
Essen 12 Stettin 15
Frankfurt 19 272

Warum die Kénigliche Militar-Eisenbahn
noch im Jahre 1913 zwei P 6 und 1916 eine
dritte fur ihren Fuhrpark beschaffte, ist nicht
ganz klar.

Auffallend bei der Verteilung der P 6 der
K.P.E.V. ist die Ausstattung der KED El-
berfeld mit 54 Maschinen. Essen, Céin und
Frankfurt/Main hatten zusammen weitere
40 P 6 erhalten, so dal3 zwischen Main und

Ruhr 94 Maschinen oder 34% des Gesamt-
bestands konzentriert waren.

Die KED Céin versuchte, die P 6 zunachst
als Ersatz fir die nicht besonders bewahrte
P 7 (2'C n4v) im Schnellzugdienst auf der
Eifelstrecke Kdin — Trier einzusetzen. Der
bereits erwdhnte sehr unruhige Lauf der
P 6 bei héheren Geschwindigkeiten liel3 die
Direktion jedoch bald von der Verwendung
der Maschine im Schnellzugdienst abse-
hen. Fortan wurde sie im Personenzug-
dienst eingesetzt und versah Teile des Eil-
guterzugdienstes auf den Flachlandstrek-
ken der Direktion.

Auch die KED Frankfurt erlitt beim Versuch,
die P 6 im Schnellzugdienst auf der Strek-
ke nach Bebra einzusetzen, “Schiffbruch”.
Breslau dagegen liel3 die P 6 mit Schnellzi-
gen zwischen Breslau und Gorlitz durch-
laufen, ohne daB3 dort ihre Laufeigenschaf-
ten bemangelt worden wéren. Nur das stén-
dig steigende Gewicht der Ziige setzte dem

Einsatz der P 6 bald Grenzen. Ernste Kon-
kurrenz entstand ihr erst, als die P 8 ihren
Siegeszug antrat. Da Coln und Elberfeld mit
zu den ersten Direktionen gehdrten, die die
P 8 im Einsatz hatten, bedeutete ihr Erschei-
nen dort, wie auch anderswo, die Verdran-
gung der P 6.

Abgaben an das Ausland

Nach dem Ende des Ersten Weltkriegs mufi3-
ten insgesamt 110 P 6-Loks oder genau
40% des Gesamtbestands an die ehemali-
gen Feindméchte sowie Lettland, Litauen
und das Saargebiet abgetreten werden. Es
erhielten

Polen 44 Loks Italien 9 Loks
Belgien 24 Loks Litauen 6 Loks
Frankreich Lettland 4 Loks
(Nord u. AL) 19 Loks Saargeb,_ 4 Loks

110 Loks

Bild 7 (links): Dr. P. FeiBel fotografierte 1908 in
Elm die (P 6) Frankfurt 2102. Uber Schénheit
1&3t sich hier wohl kaum streiten.

Foto: Sammiung Asmus

Bild 8 (rechte Seite oben): Die Elberfeld 2114
wurde 1805 von Schwartzkopff als Fabriknum-
mer 3454 gebaut. 1919 fiel sie an Belgien.

Bild 9 (rechte Seite Mitte): Seit 1907 wurde bei
den preuf3ischen Heil3dampflokomotiven der
Rauchkammer-Uberhitzer durch den Rauchrohr-
Uberhitzer abgelést. Die hierdurch kleiner ge-
wordene Rauchkammer wirkte zwar weniger
plump, aber jetzt stérte der ganz nach vorne ge-
selzte Kamin das Bild doch wieder empfindlich.
(Saarbriicken 2103.) Fotos 6 und 9: VMN,
Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 10 (rechte Seite unten): Die 1903 von
Schwartzkopff gebaute Cdin 2106 war bei dieser
Aufnahme wahrend des Ersten Weltkriegs be-
reits mit einem Kessel mit Rauchrohr-Uberhitzer
ausgertistet. Die Anschrift am Fiihrerhaus lautet
“Heizhaus Belgrad"”.

Fotos 8 und 10: Sammlung Dr. Scheingraber

10



