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Bild 1 (Titel): Die T 10 MAINZ 7404 kann ihre duBerliche Nahe zur P 8 nicht leugnen, wenn sie auch an deren Leistung nicht heranreichte.
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Sommer 1928. Abb. 3 und 4: C. Bellingrodt, Sammlung Dr. Scheingraber

Einleitung

Wir hatten es lhnen, liebe Leser, in der
Broschiire Uber die preuBischen NaBdampf-
Tenderlokomotiven bereits angekindigt,
daB wir wegen der Fiille des Materials fur
NaBdampf- und HeiBdampf-Tenderlokomo-
tiven gesonderte Ausgaben bringen mus-
sen. Heute nun liegt Ihnen die Ausgabe mit
den HeiBdampf-Tenderlokomotiven vor,
womit unsere Reihe PreuBen-Report alle
normalspurigen Dampflokomotiven der Re-
gelausflihrung behandelt hat. Zahnrad- und
Schmalspurlokomotiven sind ebenso wie
die elektrischen Lokomotiven einer weite-
ren Ausgabe vorbehalten.

Bei den PreuBisch-Hessischen Staatsbah-
nen sind nach Einfihrung der Gattungs-
zeichen in der Regel die NaBdampfloko-

motiven mit ungeraden, die HeiBdampf-
lokomotiven mit geraden Zahlen und dem
Gattungszeichen, hier also T flr Tender-
lokomotive, bezeichnet worden. Da keine
Regel ohne Ausnahme ist, gibt es auch
deren drei bei den Tenderlokomotiven:

Die Gattung T 5%, 1899 nur in zwei Exem-
plaren beschafft, war eine HeiBdampf-Vari-
ante des Wannsee-Typs, der auch als T 5
bezeichnet wurde. Die Gattung T 6 war eine
1902 entstandene 1'C 1'-Dreizylinder-Naf3-
dampf-Tenderlokomotive der Bauart Witt-
feld (sie kam nicht mehr zur DRG).

Die Gattung T 13! war keine NaBdampf-,
sondern eine HeiBdampf-Tenderlokomoti-
ve. Als sie 1921, also schon zur DRG-Zeit,
gebaut worden ist, waren alle Gattungen
mit geraden Zahlen von T 8 bis T 18 bereits
besetzt. Um ihre Verwandtschaft mit der
D n2t-Lokomotive der Gattung T 13 zu do-
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kumentieren, ist sie als
T 13" eingeordnet wor-
den.
Nur zehn der in dieser Ausgabe vorgestell-
ten zwolf Gattungen sind noch von der
DRG uUbernommen worden. Zwei kamen
als Einzelganger Uber das Versuchsstadi-
um nicht hinaus. Von diesen zehn Gattun-
gen besaBen vier in Einzelexemplaren das
Gluck und die Zahlebigkeit, bis heute be-
triebsfahig zu Uberleben. Es sind die Gat-
tungen T8, T12, T16" und T 20. Die T 14
und die T 18 erreichten die DB AG wenig-
stens als Museumslokomotiven.
Somit ist PreuBen nicht vollends verloren,
und wir wiinschen thnen viel Lesespal3 am
Text und viel Augenschmaus bei den be-
merkenswerten Abbildungen, die wir zu-
sammengetragen haben.

lhr Hermann Merker Verlag

HeiBdampf-Tenderlokomotiven

“Kein Fortschritt im Lokomotivbau hat die
Aufmerksamkeit der Fachkreise in solchem
MaBe auf sich gelenkt wie die EinfUhrung
des hochiiberhitzten Dampfes im Betriebe
der Lokomotiven.” Diese Zeilen stammen
von Robert Garbe, ab 1895 Konstruktions-
und Beschaffungsdezernent der PreuBisch-
Hessischen Staatsbahnen. Es ist sein Ver-
dienst, zusammen mit dem Erfinder des
HeiBdampfes, Wilhelm Schmidt, dem Heif3-
dampf im Lokomotivbetrieb zum Durchbruch
verholfen zu haben.

Somit waren die PreuBisch-Hessischen
Staatsbahnen die erste Eisenbahnverwal-
tung der Weilt, die serienmaBig HeiBdampf-
lokomotiven baute und den weltweiten Sie-

geszug der HeiBdampflokomotive einleite-
te. Zur Jahresmitte 1911 gab es bei den
PreuBisch-Hessischen Staatsbahnen 3083
HeiBdampflokomotiven; weltweit waren es
schon 8627 Maschinen. In den Banden 2
und 7 des PreuBen-Reports ist bereits kurz
auf das HeiBdampfprinzip und den Uberhit-
zer eingegangen worden, so daf3 wir uns
hier auf seine Anwendung bei den Tender-
lokomotiven beschranken konnen.

Das erste Angebot, einen Uberhitzer bei
Lokomotiven zu erproben, erhielt der Mini-
ster der offentlichen Arbeiten nicht von der
Schmidtschen HeiBdampfgesellschaft, son-
dern von der Deutschen Abteilung der
Dampfkesselfabrik Babcock & Wilcox Ltd.

“Der Uberhitzer bestand”, wie Regierungs-
baumeister Gustav Hammer berichtet, “aus
einem in der Rauchkammer zwischen zwei
GuBkasten fécherartig angeordneten Bin-
del U-férmig gebogener Rohre. Der obere
Kasten stand mit dem Dampfdom, der un-
tere mit den Zylindereinstromrohren in Ver-
bindung. Die GroBe der Uberhitzerheizflache
betrug nur 7 m?; die Siederohre muf3ten um
etwa 1 m geklrzt werden; ihre Ausbesse-
rung und Reinigung war erschwert, der
Wasserinhalt des Kessels wurde zu stark
verringert.

Von Versuchen wurde nicht nur aus diesen
Grinden, sondern auch deshalb abgese-
hen, weil bereits im Marz 1897 von der

6



3 ¢ ' 40 .r;]- 'B*“”"W

! ;'gm.h T

— . 2 ; >
,_}F‘%“ y

Firma Henschel & Sohn in Cassel bei der
Kgl. Eisenbahndirektion in Berlin ein Antrag
auf probeweise Ausriistung eines Lokomo-
tivkessels mit einem dem Ingenieur Schmidt
patentierten Uberhitzer gestellt worden war,
der mehr Aussicht auf Erfolg bot.”

Ehe sich die Bahnverwaltung jedoch ent-
schioB, den Uberhitzer einzufiihren, begut-
achtete man eine in Magdeburg stehende
ortsfeste Kesselanlage, die mit Schmidt-
schem Uberhitzer arbeitete. Als auch die
Lokomotivbauanstalten Borsig, Schwartz-
kopff und Vulcan ihre Bereitschaft erklar-
ten, Lokomotiven mit Uberhitzer auszu-
risten, waren auch die Mitglieder des Loko-
motivausschusses Uberzeugt und empfah-
len die Einflihrung des HeiBdampfes im
Lokomotivbetrieb. Der Minister der offentli-
chen Arbeiten genehmigte schlieBlich am
25. August 1897 den Bau von zwei 2'B-
Personenzuglokomotiven in HeiBdampfaus-
fihrung.

Die Bemuhungen Robert Garbes hatten
jedoch wenig Erfolg gehabt, wenn nicht zu-
gleich der flr die Eisenbahnen zustandige
Minister das Projekt geférdert hatte. Im Jah-
re 1897 war das Albert von Maybach. Das
Wohlwollen des Ministeriums flr die HeiB3-
dampfprojekte blieb Garbe auch in den fol-
genden Jahren erhalten, denn die Minister
Hermann von Budde und dessen Nachfol-
ger Hoff unterstitzten seine Vorhaben wei-
terhin. Den 2'B-Personenzuglokomotiven
folgten zwei 2'B-Schnellzuglokomotiven mit
Rauchkammeriberhitzer, denn das war die
erste Bauform, die die PreuBisch-Hessi-
schen Staatsbahnen einsetzten.
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Wilhelm Schmidt hatte zu diesem Zeitpunkt
auch schon den Langkesselliberhitzer, den
sogenannten Rauchrohriberhitzer, entwik-
kelt; aber die Bahnverwaltung zogerte noch
und wollte erst die Ergebnisse aus der Er-
probung des Rauchkammeriiberhitzers ab-
warten. Man hatte auch keine neuen Loko-
motiven konstruiert, sondern fur die Heil3-
dampfversuche lediglich Lokomotiven aus
laufenden Serien entsprechend modifiziert,
um sie beim Fehlschlagen der Versuche
rasch in die Ubliche Bauform zurlickbauen
zu konnen.

Die ersten zumindest in Teilen neukon-
struierten Lokomotiven zur Erprobung des
Rauchkammerlberhitzers waren die bei-
den 2'B-Tenderlokomotiven BERLIN 2069
und BERLIN 2070, die Henschel 1899 ge-
liefert hatte. Diese Maschinen, spater der
Gattung T 5% zugeordnet und dem mit glei-
chem Gattungszeichen laufenden Wann-
see-Typ recht ahnlich, sind Ende 1899 und
Anfang 1900 auf der Strecke Grunewald —
Belzig mit Erfolg erprobt worden. Die guten
Ergebnisse mit den HeiBdampflokomotiven
waren flr Minister Hermann von Budde
1902 Veranlassung, die KED Berlin mit der
Prifung zu beauftragen, ob das Leistungs-
vermdgen der C-Nebenbahn-Tenderloko-
motive und der flnffach gekuppelien Ha-
gans-Tenderlokomotive ohne Uberschrei-
tung der zulassigen Radsatzfahrmasse
durch Einbau eines Uberhitzers gesteigert
werden konne.

Die guten Ergebnisse der Versuchsfahrten
konnten im Betriebsdienst nicht nachvoll-
zogen werden. Es gab Probleme bei der

Schmierung der Kolbenschieber. NaB-
dampflokomotiven wurden mit organischem
Ol geschmiert. Jedoch selbst Lokomotiven
mit Rauchkammeriberhitzer erreichten
schon HeiBdampftemperaturen von 300 “C,
bei denen dieses Ol seine Schmierfahigkeit
verlor und verkokte. Zum anderen hatte
man damals noch nicht erkannt, daB die
Schieberringe, die den Kolbenschieber ge-
gen die Laufbuchse abdichten, schmal und
federnd sein missen.

Minister Hermann von Budde berief des-
halb 1904 eine Versammlung von Vertre-
tern aller Eisenbahndirektionen und der Vor-
stande der Maschineninspektionen ein —
auch August von Borries war geladen —, um
nach Losungen flur diese Probleme zu su-
chen. Unstrittig waren die wirtschaftlichen
Vorteile der HeiBdampflokomotive, und die
Direktionen forderten sogar noch mehr Heil3-
dampfmaschinen, um den Beiriebsversu-
chen eine noch breitere Basis geben zu
kénnen.

Die Losung kam jedoch aus den USA in
Form eines mineralischen Schmierdls, das
den HeiBdampftemperaturen standzuhal-
ten vermochte. Mit geeignetem Hei3dampf-
ol und entsprechenden Schieberbauarten
begann der endgltige Siegeszug der Heil-
dampflokomotive. Aus dem Auftrag von
Buddes aus dem Jahre 1902 an die KED
Berlin entstanden die T 8 und die T 12, und
eine von ihm 1906 nochmals einberufene
Versammlung der Dezernenten des Be-
triebsmaschinendienstes gab dann griines
Licht fiir den Bau der S 6, P6, P 8, G 8 und
T 14.




Zwei 2'B-Tenderlokomotiven mit Rauch-
kammerlberhitzer waren die ersten Heil3-
dampf-Tenderlokomotiven der PreuBisch-
Hessischen Staatsbahnen. Sie waren, wie
die 2'B-Schnellzug- und Personenzugloko-
motiven, Erprobungstrager flr den Schmidt-
schen Uberhitzer. In der Lieferliste von Hen-
schel & Sohn werden die beiden Maschinen
mit den Fabriknummern 5414 und 5415
und dem Baujahr 1900 gefiihrt.

Nun war es bei den Lokomotivbauanstalten
Ubliche Praxis, Fabriknummern nach Auf-
tragseingang zu vergeben und ihnen ein

geplantes Baujahr zuzuordnen. In den letz-
ten Monaten des Jahres konnte es durch-
aus vorkommen, daB Maschinen, deren
Lieferung erst fir das kommende Jahr ge-
plant war, noch ausgeliefert worden sind.
Wenn Robert Garbe schreibt, er habe mit
den Maschinen im Dezember 1899 und im
Januar 1900 Versuchsfahrten durchgefiihrt,
irrt er sicherlich nicht. Tatsachlich durften
die beiden Maschinen schon Ende 1899 die
Werkhallen in Kassel verlassen haben.
Ob sie, wie Erich Metzeltin schreibt, der
laufenden Serie der T 5*-Lokomotiven vom
Wannsee-Typ entnommen waren, ist auch

zweifelhaft, denn die letzten T 5% lieferte
Henschel mit den Fabriknummern 5128 bis
5131, die néchsten erst mit den Fabriknum-
mern 5494 bis 5500. Aber das ist kein
Kriterium.

Wie auch immer. Die Verwandtschaft der
beiden HeiBdampflokomotiven mit dem
Wannsee-Typ ist ebenso unverkennbar wie
die Abweichungen. Besonders auffallig ist
die gegenliber dem Langkessel erheblich
im Umfang vergroBerte Rauchkammer. Fir
viele preuBische Lokomotivgattungen war
es typisch, daf die mit Winkelring angeniete-
te Rauchkammer den Langkessel im Durch-

Bild 5 (oben):

1 T 5 BERLIN 6683
war die zweife
HeiBdampf-Ten-
derlok der KPEV.
Abb.: Sammiung
Weisbrod

——

00 !
2600 . 2250
7050
11606

-

¢850 ! e

Bild 6: Mal3-
T skizze der Heil3-
i dampfausfiihrung
der T 5. Abb.:
___} J. Janata, Samm-
lung Weisbrod




Bild 7: Auf dieser Aufnahme der T 5° BERLIN 6683 kommt die durch den Rauchkammerdberhitzer

stark vergro3erte Rauchkammer deutlich zur Geltung. Abb.: Sammiung Dr. Scheingraber

Bilder 8 (Mitte) und 9 (unten): Jeweils mit der Fiihrerseite abgebildet stehen die 6683 und 6682 in
Berliner Betriebswerkstétten. Abb. 8: Sammiung Asmus; 9: Sammiung Hesslink

messer Ubertraf. Die Umfangsdifferenz bei
diesen beiden Maschinen war schon wieder
untypisch.

Den Achsstand der Drehgestellradsatze
hatte man von 2100 mm auf 2200 mm ver-
groBert. Die Lokomotiven besalBen Kolben-
schieber der Bauart Schmidt mit 230 mm
Durchmesser, breiten, federnden Ringen
und doppelter innerer Einstrdmung. Man
hatte also bereits damals erkannt, daB die
innere Einstrémung von der Pflicht befreite,
die Schieberstange mit Stopfbuchsen ge-
gen den Kesseldruck abdichten zu miissen.
Der Dampfdom war gegenuber dem Wann-
see-Typ vom ersten auf den zweiten Kes-
selschuf3 geriickt; die Westinghouse-Luft-
pumpe saf3 nicht mehr rechts, sondern links
neben der Rauchkammer. Gebremst wur-
den die Rader des 1. Kuppelradsatzes von
vorn, die des 2. von hinten. Der Druckluft-
sandstreuer sandete den 1. Kuppelradsaiz
von vorn, den 2. von hinten. Der Rahmen
war in vier Punkien gegen das Laufwerk
abgestitzt: Zwei Abstltzpunkte bildete das
Drehgestell, zwei weitere die beiden Kup-
pelradséatze, deren Federn durch Ausgleich-
hebel verbunden waren.

Die beiden Lokomotiven kamen mit den
Bahnnummern BERLIN 2069 und BERLIN
2070 zur Betriebswerkstatt Grunewald und
waren im Vorortdienst eingesetzt. 1906 ord-
nete man sie mit den Bahnnummern BER-
LIN 6682 und BERLIN 6683 in die T5-
Gruppe ein. 1914 kamen sie zur KED Saar-
briicken (dort SAARBRUCKEN 6682 und
6683), von dort zur KED Bromberg (dort
BROMBERG 6682 und 6651).

Die beiden Einzelganger sind vermutlich
um 1920 ausgemustert worden, denn der
vorlaufige Umzeichnungsplan der DRG von
1923 flhrt sie schon nicht mehr auf. Lei-
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stungsmaBig waren die beiden HeiBdampf-
maschinen den NaBdampfmaschinen vom
Wannsee-Typ erheblich Uberlegen. Er-
brachten die NaBdampflokomotiven eine Zy-
linderleistung von 590 PSi, werden fiir die
HeiBdampflokomotiven 850 PSiangegeben.

| Lieferliste

Henschel 1900

5414 und 5415 BERLIN 2069 und 2070

Hauptabmessungen

Zulassige Geschwindigkeit
Zylinderdurchmesser
Kalbenhub
Laufraddurchmesser
Kuppelraddurchmesser
Kesseldruck

Rostflache
Verdampfungsheizflache
Uberhitzerheizflache
Leermasse
Dienstmasse
Reibungsmasse

Mittlere Kuppelradsatz-
fahrmasse

Wasser

Kohle

km/h

75




Bild 10: Die T 8 der ersten Bauform (1906 bis 1907) ist kenntlich an dem auf dem ersten Kesselschul3 sitzenden Dampfdom.

Bild 11 (unten): Die T 8 BERLIN 7021 war auf dem Berliner Nordring eingeseizt; zur DR kam sie nicht mehr.
Abb. 10 und 11: Sammlung Weisbrod

An laufachslosen, dreifach gekuppelten
Tenderlokomotiven besal3en die PreulBisch-
Hessischen Staatsbahnen um die Jahrhun-
dertwende nur die NaBdampflokomotiven

der Gattungen T 3 und T 7. Fir den Strek-
kendienst auf Nebenbahnen war die T3
wegen ihrer niedrigen Geschwindigkeit und
geringen Vorrdte nur begrenzt einsatzfahig.

Der Bau der Rangierlokomotive T7 war
bereits 1893 eingestellt worden.

Mit der Eisenbahn-Bau- und -Betriebsord-
nung vom 4. November 1904 wurde flr
Nebenbahnen eine Streckenhdchstge-
schwindigkeit von 50 km/h zugelassen (bis-
her 40 km/h). Bereits 1902 war im Lokaus-
schuB3 (ber eine C-gekuppelte HeiBdampf-
Tenderlokomotive beraten worden, jedoch
hielt man diese Lokomotive angesichts des
bereits beschlossenen Baus der T 12 nicht
fur erforderlich. Im Jahre 1904 kam von der
KED Hannover im Zusammenhang mit der
héheren Streckengeschwindigkeit fir Ne-
benbahnen die Forderung nach einem C-
Kuppler mit 1350 mm Kuppelraddurchmes-
ser. August von Borries empfahl eine Heil3-
dampfausfihrung.

Die miBlungene
Universallokomotive

Garbe wollte eine Art Universallokomotive
schaffen, die gleichermafBen im Giter- und
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Personenzugdienst einsetzbar war und die
die 14t Kuppelradsatziahrmasse ausnutz-
te, fiir die bereits einige Nebenbahnen aus-
gebaut waren. Der Lokausschui3 folgte nicht
Garbes Wunsch, die Maschine wahlweise
mit Rauchkammer- oder Rauchrohriiberhit-
zer zu bauen, sondern empfahl den Rauch-
rohruberhitzer.

Mit dem Entwurf und dem Ausarbeiten der
Konstruktionszeichnungen wurde die Firma
Linke-Hofmann in Breslau beauftragt, die
auch 1906 die ersten Maschinen lieferte.
Obwohl man, wo immer es anging, mit Ma-
terial gespart (Kesselblech nur 11,5 mm

Bild 12 (oben): Aus
der ersten Lieferserie
voh Linke-Hofmann
stammte die abge-
bildete ALTONA
1729, die noch das
Gattungsschild T 3
trug. Sie wurde bald
an die KED Berlin
weitergegeben.

Bild 13 (Mitte): Der
hinter dem Sandka-
sten liegende Dampf-
dom weist die
ESSEN 7004 als T 8
der zweiten Bauform
aus. Abb.: Samm-
lung Griebl

Bild 14: T 8 ESSEN
7003 leistet 1922 im
Bahnhof Annaberg-
Buchholz einerm mit
einer G 10 bespann-
ten Gilterzug Vor-
spann.

Abb. 12 und 14:

Slg. Dr. Scheingraber
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Bild 15: Die T 8 BERLIN 7010 wurde bei der DR
2ur89 047.

Bild 16: 1914 kam die 1907 gebaute T 8
BERLIN 7012 (O & K 2117) mit gleicher
Betriebsnummer zur KED Elberfeld.

Abb. 15 und 16: Sammlung Dr. Scheingraber
Bild 17 (unten): Maf3zeichnung der ersten
Bauform der T 8. Abb.: J. Janata

dick, Rahmenbleche nur 12 mm dick) und
auch auf einen Kohlekasten hinter dem Fiih-
rerhaus verzichtet hatte, ergab das Verwie-
gen eine Dienstmasse von 45,51 anstelle
der angestrebten 421t.

Fir den geplanten Verwendungszweck im
Nebenbahndienst war die Lokomotive also
nicht brauchbar. Wenn sie vom Personal
als "Knochenschittler” bezeichnet wurde,
sagt das alles Uber ihre Laufeigenschaften.
Garbe hatte die hin- und hergehenden Mas-
sen nicht ausgeglichen. Erich Metzeltin
schreibt: “War diese MaBnahme schon bei
den Schlepptenderlokomotiven falsch, so
zeigten sich bei der Tenderlokomotive die
Folgen noch viel deutlicher: Da bei ihr die
ausgleichende Wirkung des Tenders fehite,
zuckte die T 8-Lokomotive sehr stark. Au-
Berdem klagte man bei Geschwindigkeiten
zwischen 55 und 60 km/h (ber starkes Nik-
ken, obgleich der Kohlekasten nicht hinter
dem Flhrerhaus, sondern neben dem Kes-
sel lag.”

Die im Jahre 1908 vorgenommene Vergro-
Berung des Achsstandes um 200 mm brach-
te keine Besserung. In Leistungsvermogen
und Wirtschaftlichkeit konnte die Lokomotive
jedoch Uberzeugen, denn bei Vergleichs-
fahrten mit der T 3 und der T 9° entwickelte
sie die hochsten Zugkrafte und hatte den
geringsten Verbrauch an Wasser und
Brennstoff.
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