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Vorwort

In den Banden 2 bis 8 unserer Archiv-
Reihe PreuBen-Report haben wir die NaB-
und HeiBdampflokomotiven der ehemali-
gen K.P.E.V. behandelt. Bisher unerwahnt
blieben jedoch die beiden Gattungen von
Zahnradlokomotiven, T 26 und T 28, sowie
die Schmalspurlokomotiven.

In den Direktionsbereichen Cassel, Cdin,
Erfurt, Frankfurt und Saarbriicken betrieb
die K.P.E.V. eine Reihe von Zahnradstrek-
ken, auf denen die Lokomotiven der Gat-

tung T 26 eingesetzt waren. Erst nach
dem Ende des Ersten Weltkriegs wurde
als Nachziigler die einzige Lok der Gat-
tung T 28 fertiggestellt, deren konstruktive
Planungen jedoch in die Vorkriegszeit zu-
rlickreichen.

In Thiringen sowie im oberschlesischen
Industriegebiet betrieben die preuBischen
Staatseisenbahnen Schmalspurstreckenin
den Spurweiten 1000 mm und 785 mm.
Die Beschreibung der dort eingesetzten

Gattungen T 30 bis T 40, oft nurin wenigen
Exemplaren gebaut, bildet den zweiten
Teil dieses PreuBen-Reports. Damit konn-
ten alle preuBischen Dampflokomotivgat-
tungen besprochen und unseren Lesern
vorgestellt werden.

In nur ganz wenigen Exemplaren wurden
Dampftriebwagen eingesetzt, liber die bis-
her in der Literatur kaum etwas zu finden
war. Besser wissen wir uber die Verbren-
nungstriebwagen Bescheid, von denen
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Bild 2: Stellvertretend fiir die zahlreichen in dieser PreuBen-Report-Ausgabe behandelten Baureihen soll dieser Akkutriebwagen AT 233 stehen. Er wurde
1812 von Hagen gebaut und beendete sein “Leben”im Mdarz 1945 bei einem Fliegerbombenangriff. Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber

immerhin ein Versuchs-VT und 20 vier-
achsige sowie drei finfachsige VT be-
schafft wurden. Allerdings standen sie nur
wenige Jahre in Betrieb, unterbrochen
durch die Kriegsjahre 1914 bis 1918, und
wurden nach Kriegsende bald ausgemu-
stert. Zum Teil wurden sie dann in Unter-
richts- und andere Bahndienstwagen um-
gebaut und erreichten in dieser Form noch
eine respekiable Reihe von Dienstjahren.
Ein Einzelgénger blieb auch die Klose-
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Sulzer-Diesellok, die Uber den Versuchs-
betrieb Uberhaupt nicht hinauskam.
Wesentlich gréBeren Erfolg hatte die
K.P.E.V. mit ihren Akkutriebwagen, hier
besonders mit dem Wittfeld-AT, der — in
groBerer Stuckzahl gebaut — sich als zu-
verlassiges und unverwustliches Fahrzeug
auch noch bei der DRG und der DB und
DR Ost bewahrte und dessen letzte Exem-
plare erst in der ersten Hélfte der sechzi-
ger Jahre ausgemustert wurden.

Die unbestreitbare Vorreiterrolle PreuBens
bei der Einflihrung des elektrischen Zug-
betriebs und die hierfir gebauten Trieb-
tahrzeuge, wie sie in den Teilnetzen im
Raum Hamburg, in Mitteldeutschland und
in Schlesien eingesetzt waren, werden wir
in dem abschlieBenden PreuBen-Report
10 behandeln, den wir unseren Lesern
etwa in Jahresfrist vorlegen wollen. Inzwi-
schen wiinschen wir viel SpaB bei der
Lektire. Ihr Hermann Merker Verlag



Zahnradiokomotiven Gattu ng T26

Im Bereich der Kdéniglich PreuBischen
Staatseisenbahnen (K.P.E.V.) lagen sechs
Zahnradstrecken, die in den Jahren 1904
bis 1914 gebaut worden waren. Es waren
dies im Direktionsbezirk Erfurt die Strek-
ken limenau — Schleusingen (gebaut 1904)
und Suhl — Schleusingen (1911) im Be-
reich des Rennsteigs in Thiringen sowie
die Strecke Boppard — Buchholz im Be-
reich des Anstiegs aus der Rheinebene
auf die Hohen des Hunsriick; sie war im

Jahre 1908 ertffnet worden. Damals ge-

horte sie zur KED Saarbriicken, wurde
aber bald der ED Mainz zugeteilt. Zur KED
Frankfurt gehdrte die 1911 gebaute Zahn-
radstrecke Dillenburg — Wallau; 1912 wur-
de im Bezirk der KED CdéIn die Zahnrad-
strecke Linz — Flammersfeld im Wester-
wald erdffnet und 1914 schlieBlich im Be-
reich der KED Cassel die Strecke Heiligen-
stadt — Schwebda im Eichsfeld.

Auf allen genannten Strecken waren die
Zahnstangenabschnitte nach dem System
Abt ausgefiihrt. Es wurde erstmals in
Deutschland auf Strecken der Halberstadt-

KED  Bahnnummer Hersteller  Baujahr Fabriknummer DRG-Nummer Bemerkungen

Erfurt  1981-1983 Masch.-F, Essl. 1902  3185-3197 97 001-003 1806 B.-Nr. 9001 - 8003

Erfurt 1984 Borsig 1905 5477 97 006 1806 B.-Nr. 3004

Erfurt 1985 Borsig 1905 5636 - 1906 B.-Nr. 9005,
1923 ausgemustert

Erfurt 1986 Borsig 1805 5637 97 007 1806 B.-Nr. 9006

Saarbr. 2200 Borsig 1906 5804 97 004 19086 B.-Nr. 9001

Saarbr. 2201 Borsig 1906 5805 97 005 1606 B.-Nr. 9002

Saarbr. 9003 Borsig 1906 6000 97 008 Alle Saarbriickener Maschi-
nen wurden 1908 an die
ED Mainz abgegeben

Mainz 9004 Borsig 1910 7411 97 009 Mainz 9001 - 03 v. Saarbr.

Franki. 9001-9002 Borsig 1910 7412-7413 = 1923 ausgemustert

Coein  9001-9002 Borsig 1910 7460 - 7461 97 010-011

Erfurt 9007 -9008 Borsig 1911 7951 - 7952 97 012 -013

Mainz 9005 Borsig 1911 8000 97 014 1912-19als T 27 Mz 9051
bezeichnet

Coein  9003-9005 Borsig 1912  8331-8333 97 015- 017

Cassel 9001-9004 Borsig 1912 8334 -8337 97 018 - 021 1920 Coeln 9008 — 9011

Frankf. 9003-9004 Borsig 1812 8338 -8339 - 1923 ausgemustert

Erfurt  9009-9010 Bersig 1912 8484 -8485 97 022 - 023

Coein  9006-—9007 Borsig 1914 8691 - 8692 97 024 - 025

Cassel 9005 Borsig 1916 9441 97 026 1920 Coeln 9012

Erfurt 9011-9012 Borsig 1921 10777 -10778 97 027 - 028

Mainz  9006-9007  Borsig 1921 10779 -10780 97 029-030  als T 27 Mz 9052 — 9053
geliefert

Blankenburger Eisenbahn im Harz ange-
wendet. Die Zahnstangen bestanden hier-
bei aus zwei, gelegentlich sogar drei durch-
laufenden Zahnlamellen, die gegeneinan-
der versetzte Zahnteilungen aufwiesen. Sie
bestanden aus hochkant gestellten Flach-
eisen und waren in der Gleismitte befe-
stigt. In sie griffen Doppelzahnrader mit
gleichfalls versetzten Zahnteilungen ein,
so daB ein standiger Eingriff der Zahnra-
der gesichert war. Waren bei den Lokomo-
tiven zwei Doppelzahnrader eingebaut, wie
bei der T 26, so war sichergestellt, daB alle
20 mm ein neuer Zahneingriff erfolgte.
Dadurch wurde zur absoluten Sicherheit
des Systems auch ein ruhiger Lauf der
Maschine gewaéhrleistet.

Der Betrieb wurde mit insgesamt 35 Zahn-
radlokomotiven der Gattung T 26 und der
Achsfolge C 1’ n2(4)t durchgefiihrt. Die er-
sten drei Maschinen lieferte 1902 die Ma-
schinenfabrik Esslingen mit den Betriebs-
nummern 1981 bis 1983 an die KED Erfurt

Bilder rechte Seite von oben nach unten:

Bild 4: Die ERFURT 8004 war die erste der
von Borsig gelieferten T 26 (Fabrik-Nr. 5477).

Bild 5: 1905/06 wurde die T 26 ERFURT 1982
in ERFURT 9002 umgezeichnet. Der hintere
Teil der Flihrerhausseitenwand wurde ge-
schlossen, die Glocke wanderte auf den 2. Kes-
selschuBB. Abb.: Sammliung Grundmann

Bild 6: Die ERFURT 9003 im Bahnhof Renn-
steig; die beiden Liiftungsklappen auf dem Fiih-
rerhausdach erweisen sie als Esslinger Lok.
Bild 7: Eine Erfurter T 26 schiebt ihren Zug auf
der Zahnradstrecke Stiitzerbach —Rennsteiq.
Bild 8: Betriebsaufnahme von der Zahnrad-

strecke Schleusingen — Suhl.
Abb. 3, 4 und 6 bis 8: Slg. Dr. Scheingraber
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Bild 3 (linke Seite oben): Werkaufnahme der
T 26 ERFURT 1982. Sie war eine der drei
ersten T 26 (ERFURT 1981 bis 83), die die
Maschinenfabrik Esslingen 1901/02
(Fabrik-Nr. 3195 bis 97) gebaut hat. Alle
restlichen Maschinen kamen von Borsig.

(Fabriknummern 3195 bis 3197); alle Gbri-
gen 32 Lokomotiven baute Borsig in den
Jahren 1205 bis 1921. (Naheres siehe
Tabelle.)

Die Lokomotiven hatten bei einer Lange
Uiber Puffer von zundchst 10 300 mm —
spater auf 10 450 mm vergroBert — einen
Achsstand von 5050 mm. Die hintere Lauf-
achse war als Adamsachse ausgebildet;
sie hatte 800 mm Raddurchmesser. Die
drei Kuppelachsen besaBen 3250 mm
Achsstand, wobei der Achsstand zwischen
den ersten beiden Kuppelachsen 1930 mm
betrug.

Die beiden Doppelzahnrader besaBen je
zwei Zahnkranze, die um eine halbe Tei-
lung gegeneinander versetzt waren, ent-
sprechend dem Aufbau der Abtschen
Zahnstange. Sie waren in einem Stahl-
guBrahmen gelagert, der wannenartig auf
den ersten beiden Kuppelachsen auflag.
Der Antrieb der miteinander gekuppelten
Doppelzahnrader von 688 mm Durchmes-

Die Zahnradbahn zwischen Statzerbach und Rennsteig
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Bild 13 (oberhalb): Borsig-Werkaufnahme der
T 26 COLN 8002, die 1925 zur DR 97 011
umgezeichnet undim August 1931 ausgemu-
stert wurde.

Bilder links von oben nach unten:

Bild 9: Die MAINZ 8005 mit der Borsig-Fabrik-
Nr. 8000 (spéter DR 97 016).

Bild 10: Natdrlich konnte ihre Ablieferung nicht
ohne Festschmuck abgehen.

Abb. 9 und 10: Sammlung Dr. Scheingraber
Bild 11: Letzte T 26 war die 1921 von Borsig
(Fabrik-Nr. 10 780) gebaute MAINZ 9007. Die
DR dbernahm sie als 97 030.

Abb. 11 und 13: Sammliung Grundmann
Bild 12: Die 97 005 Mitte der zwanziger Jahre,
bei Boppard-Buchholz aufgenommen.

ser erfolgte durch zwei Innenzylinder mit
420 mm Zylinderdurchmesser und 450 mm
Kolbenhub. Wegen der tiefen Lage des
Zahnradantriebs muBten sie schrag gela-
gert werden.

In einer Ebene mit den Innenzylindern fir
die Antriebe des Zahnradteils der Lok la-
gen die beiden AuBenzylinder mit 470 mm
Durchmesser und 500 mm Kolbenhub, die
die mittlere Kuppelachse antrieben. Die
gemeinsame Steuerung fur das AuBen-
und das Innentriebwerk konnte mittels
Schraube verstellt werden.

Der zweischlissige Kessel hatte 123,36 m?®
Gesamtheizflache bei 2,12 m? Rostflache.
Zwischen den Rohrwénden mit 3420 mm
Abstand waren 259 Heizrohre mit 46 mm
AuBendurchmesser eingezogen. Der Kes-
seldruck betrug 12 atii. Die Kesselleistung
war bei allen Baulosen der T 26 stets un-

PreuBen-Report @ « 10



befriedigend und die Ursache fur haufigen
Dampfmangel. Der Dampfdom, der bei
der Esslinger Lieferung auf dem ersten
KesselschuB3 saB, wurde bei den folgen-
den Borsig-Lieferungen auf das hintere
Ende des zweiten Kesselschusses ver-
setzt. Von ihm verband ein auf dem Kes-
selscheitel liegendes Reglerrohr den
Dampfdom mit einem kurz hinter dem
Schornstein gelegenen Verteileraufsatz,
von dem aus die Verteilerrohre an der
AuBenseite des Kessels entlang zu den
Schieberkédsten des Reibungstriebwerks
fuhrten. Ein weiteres, im Kesselinneren
geflhrtes Reglerrohr versorgte das Zahn-
radtriebwerk mit Dampf.

Flr die Sicherheit der Maschine und des
Zuges sorgten vier voneinander unabhan-
gige Bremsen: Neben der blichen Hand-
bremse war auf der Lok eine Gegendruck-
bremse Bauart Riggenbach sowie eine auf
das Zahnradtriebwerk wirkende Handspin-
delbremse vorhanden. Letztere wirkte Uber
Bremsbander mit vier guBeisernen Brems-
backen auf die neben den Zahnradern
liegenden Bremsscheiben. SchlieBlich
konnte von der Lokomotive aus der Wa-
genzug mit der Westinghouse-Luftdruck-
bremse gebremst werden. Bei der Loko-
motive wurden alle drei Treibachsen ein-
seitig von rickwéarts abgebremst.

Die einzelnen Baulose der T 26 unterschie-
den sich rein &duBerlich durch eine unter-
schiedliche Gestaltung des Fiihrerhauses.
Die ersten drei Esslinger Maschinen besa-
Ben Fihrerhduser mit schwach gewdlb-
tem Tonnendach mit zwei kleinen, quer

11 - PreuBen-Report 9

zur Fahrtrichtung stehenden Dachliftern.
Bei den anschlieBenden Borsig-Lieferun-
gen der Jahre 1905 und 1906 war an die
Stelle der kleinen Dachlifter ein langerer
querstehender Dachlifter getreten. Die Lie-
ferungen ab 1910 zeigen ein stark gewdlb-
tes, hohes Tonnendach ohne Liiftungs-
aufsatz. Bei dem letzten Baulos 1921 er-
hielt das Fuhrerhaus auf dem Scheitel des

Daches einen breiten Liftungsaufsatz, der
sich Ober die ganze Dachlange erstreckte
und auf jeder Seite vier Luftungsklappen
aufwies. Diese Dachform wurde spéter
auch bei vielen alteren T 26 verwendet.
Auch die seitlichen Wasserkasten wurden
mit der Zeit nach vorne verldngert, wo-
durch der Wasservorrat von urspringlich
4.8 m® auf 5,5 m® stieg.

Bild 14: 97 018 ist mit P 3005 bei Wiedmtihle (Strecke Linz — Flammersfeld) unterwegs.

Abb. 12 und 14: C. Bellingrodt, Sammlung Dr. Scheingraber
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Die Zugkraft der T 26 gestattete nur, einen
aus vier beladenen Guterwagen bzw. sie-
ben zweiachsigen Personenwagen beste-
henden Zug von 80t Gewicht auf den
Zahnstangenabschnitten mit 15 km/h oder
einen 230 t schweren Zug noch mit 7 km/h
zu befordern. Natirlich war dieses nur
wenig Uber Schrittgeschwindigkeit liegen-
de Tempo kaum attraktiv. Die erfolgrei-
chen Versuche der Halberstadt-Blanken-
burger Eisenbahn, auf ihren Zahnradstrek-
ken im Harz den reinen Adhasionsbetrieb
einzufihren, stieBen bei den preuBischen
Staatseisenbahnen auf reges Interesse.
Bereits 1920 stellten sie den Zahnradbe-
trieb auf der Strecke Heiligenstadt —
Schwebda ein und versetzten die dortigen
T 26 nach Linz a.Rh. Das Erscheinen der
T 20 im Jahre 1922 mit ihrem deutlichen
Anklang an die Halberstadt-Blankenbur-
ger “Tierklasse” trug in den folgenden Jah-
ren zur Einstellung des Zahnradbetriebs
auf den Ubrigen Strecken bei.

Die DRG musterte 1923 finf T 26 aus
(ERFURT 9005 und FRANKFURT 9001

Bild 15 (oben): 97 011 und 97 021 warten auf
ihren ndchsten Einsatz.
Abb.: C. Bellingrodt, Slg. Dr. Scheingraber

Bild 16 (links Mitte oben): 37 026 hat Ruhe-
pause. Abb.: W. Hubert, Slg. Grundmann

Bild 17 (links): Die 97 024 im Bw Linz.
Abb.: H. Maey, Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 18 (unten links): Im Juni 1960 war die
ehemalige 97 025 noch immer als Werklok 32
bei den Westfélischen Kalkwerken Héannetal
eingesetzi.

Abb. 18 und 20: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 19: Bei der Hafenbahn Hamm war sie
1961 noch die Nummer 1. Aus verschiedenen
Details 148t sich auf eine Esslinger T 26
schiieBen. Abb.: Sammlung Grundmann

PreuBen-Report 9 - 12



