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Zu unserem Titelbild: 
Eilzug Heilbronn-Schwabisch Hall. bespannt mit einer Lokomotive der BR 051, 
nach dem Verlassen des Weinsberger Tunnels 

Farb-Foto: Obermayer 

Zum Poster: 
Sonne und klirrende Kälte waren stets ideale Voraussetzungen für Betriebsauf- 
nahmen von Dampflokomotiven. 
DasBildreigteinenGüterzug,geführtvonder0;14390inderNähevon Weinsberg 

Farb-Foto: Obermayer 
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Sonderlinge des Lokomotivbaus 
LokT38 3255 mit Turbinentender 
Wie bereits im letzten JOURNAL angekündigt, motive mit Abdampf-Turbinen-Triebtender wendungszweck entsprechend umgebaut 
sollen jetzt noch einige weitere technische folgen. Der von Henschel entwickelte und worden war. 
und historische Daten zur ersten Dampfloko- gebaute Tender mit der Fabrik-Nr. 20 444 war Der mächtige Triebtender war erforderlich. 

im Oktober des Jahres 1927 mit der 1921 um neben den Wasser- und Kohlevorräten 
ebenfalls von Henschel gefertigten Lokomo- auch die Abdampfturbine mit Getriebe, den 

‘ tive 393255, Fabrik Nr. 18359. gekuppelt großen Rieselkondensator und alle Hilfs- 
“““: Die neue M+F-T 38 auf Basis der MahlimP 8 worden, nachdem diese für ihren neuen Ver- aggregate aufnehmen zu können. Außer der 



dreistufigen Hauptturbine für die Vorwärts- 
fahrt diente ein weiteres Turbinenrad auf der- 
selben Welle für den Antrieb bei Ruckwtirts- 
fahrt. Dieser Teil des Antriebs war immer 
etwas problematisch und wurde bald auch 
umgestaltet. 
Der Abdampf aus den Lokomotivzylindern 
wurde über zwei Rohrleitungen der Tender- 
turbinezugeführt und gelangtedanach an den 

großen Kondensator. Dieser im hinteren Teil 
des Triebtendersliegende Rieseikondensatar 

wenn Abdampf aus den Lokzylindern zu- 
stromle. An der Lokomotive selbst mußten 

benötigte eine große Kühlluftmenge, die von 
drei darüber in der Tenderdecke hintereinan- 

einige Anderurigen vorgenommen werden. 

derangeordnete Ventilatoren der Bauart Be+.z 
die ihr äußeres Bild przigten. In dervergrößer- 
ten Rauchkammer entfielen die herkdmm- 

angesaugt wurde. Nach dem Durchströmen 
des Kondensators konnte die Kühlluft durch 

Ische Saugzuganlage und die Ausströmrohre. 
Der Kesselzug wurde durch einen Venlilator 

seitliche Offnungen wieder austreten. Die erzeugt: dieser bestand aus einem Betz-Pro- 
Tenderturbine begann sofort zu arbeiten, peller, angetrieben von einer kleinen Hilfstur- 



bine. Jenes Aggregat war ausschwenkbar an 
der neuen, kegeligen Rauchkammertür be- 
festigt. Andere Besonderheiten waren die Ab- 
dampfleitungen zum Tender und die vordem 
Führerhaus angeordneten großen Olabschei- 
der auf dem Umlauf. Der Vonwärmer lag quer 
vor dem vergrößerten Schornstein, der eine 
lichte Weite von 800 mm hatte. 
Die ersten Erprobungen der neuen Lokomo- 
tive fanden am 22. 11. 1927 von Kassel aus 
statt. Danach folgten die ersten Umbauten 
und Iängere Untersuchungen beim Versuchs- 
amt Berlin-Grunewald. In den Jahren 1929 
1930 und 1931 kam das Gespann dann auch 
LU einem gelegentlichen planmzißigen Einsatz 
vom BW Kassel aus. Dazwischen lagen abet 
immer wieder Iängere Zeiten der Ausbesse 
rung oder des Umbaus. Im Jahre 1933 er- 
brachte die Maschine schließlich den Beweis, 
daß sie im Plandienst den Lokomotiven der 
Gattung P 10 ebenbürtig und den normalen 
P 8.Maschinen überlegen war. Beim Einsatz 
unter Vollast konnte mit Hilfe des Abdampf- 
Triebtenders eine Kohleersparnis von 30 Pro- 
zent registriert werden. Bei Teillast schwand 
dieserVortei,,und bei Fahrten ohne oder mit 
nur geringer Last trat dann aber sogar ein 
geringfügiger Mehrverbrauch auf. Es folgten 
weitere Umbauten beirr Hersteller, doch auch 
danach traten immer wiederStörungen durch 
Druckverluste auf. Diese Störanfälligkeit und 
der große Wartungsaufwand veranlaßten die 
Reichsbahn-Direktion Kassel im Sommerdes 
Jahres 1937 die Ausmusterung beim Ver- 
suchsamt LU beantragen. dem dann auch 
stattgegeben wurde. Die Lokomotive wurde 
wieder in ihren ursprünglichen Zustand ver- 
setzt und mit einem Tender der preußischen 
Bauart 2’2’ T 21,5 gekuppelt. Unter der alten 
Nummer blieb sie biszum Frühjahr1901 beim 
Bw Minden undwurdedannam20.3.1961 als 
Schrottlokomotive verkauft. HO 

Nun ist auch der Lokumbausatz zum bereits 
im letzten Heft beschriebenen T-38.Tender 
fertiggestellt. Zum Umrüsten der Märklin- 

Lokomotive (P 8, BR 38) ist eine beachtliche 
Anzahl neuer Teile erforderlich. Die markan- 
testen sind die neue Rauchkammertüre, der 
einzusetzende Oberflächen-Vorw&rmer. der 
neue kürzere, aber im Durchmesser wesent- 
,ich größere Schornstein und die Windleit- 
bleche. Die übrigen Zurüstteile fallen auf 
Anhieb nicht so stark ins Auge, da es sich 
hierbei - ausgenommen die neuen dicken 
Abdampfrohre, die zum Tender führen - in 
erster Linie um Kessel-Ergängzungsteile han- 
delt. 
Dieaufdiesenseitenabgebildete Lokomotive 
ist nicht nur mit den Umbau-, sondernzus~tz- 
,ich auch noch mit den Extra-Superzurüst- 
teilen, wie Bremsbacken, Kolbenstangen- 
Schutzrohren. Bremsschläuchen, Federpuf- 
fern, Heizschlauchkupplung und Dachhaken 
am Tender, ausgestattet. Diverse Teile, z. B. 
die kleinen Kesseltritte, Sicherheitsventil und 
weitere nicht so wichtige Details, sind in dem 
Superzurüstsatz Art-Nr. 030 IO enthalten. In 
der Normalausführung ist die Lokomotive 
jederzeit in der Lage, mit dem neuen Tender 
auch die normalen Märklin-Radien LU befah- 
ren. Bei Anbringe? der Superzurtistteile, bei- 
spielsweise der Bremsbacken und einiger 
Details, die am Tenderboden befestigt sind. 
kann nicht einwandfreies Arbeiten des Bast- 
lers ein Klemmen in engen Radien verur- 
sachen. Radien ab 400 mm werden dagegen 
einwandfrei befahren. 
Wie schon im vorausgehenden Journal be- 
schrieben, hat nun auch die Marklin-P 8 eine 
neue M+F-Steuerung erhalten, die gut detail- 
liert und sehrzierlich ist.Auf den Abbildungen 
der lackierten Lok sind nun, anders als im 
Journal Nr. 5, die Steuerungsstangen-Nuten 
rot ausgelegt. Dies hebt noch das zierliche 
Aussehen der sehr funktionssicheren Steue- 
rung. Diese Steuerung kann natürlich ganz 
nach Belieben fürdie Hamo- und die Märklin- 
P8verwendetwerden.alsonichtnurfürdieT 
38. Im Zusammenhang mit dem normalen 
Umbausatz erlaubt dies nun jedem Märklin- 
AnhSnger, die L. B. mit unserem Umbausatz 
Art-Nr.038 12schoneinmalgesuperten Loks 
noch weiter LU detaillieren. 
Das Anbringen der neuen M+F-Teile an der 
Märklin-Lokomotive erfordert einige hand- 
werklicheGeschicklichkeit.Wersich nichtzu- 

traut, die vorhandene Märkfin-Rauchkam- 
mertüre abzusägen bzw. abrufeilen und den 
Ausschnitt zum Einsetzen des Oberfl&chen- 
Vorwärmers anzubringen, kann hierauf auch 
verrichten. Die Lokomotivewarüberdenzeit- 
raum der Versuchsjahre hinweg in mehreren 
unterschiedlichen Bauzuständen anzutref- 
fen. Es bedeutet also in keiner Weise einen 
Stilbruch, wenn die T 38 diese Teile nicht 
erhalt. Markanter sieht sie mit diesen natür- 
,ich schon aus. Weniger geübten Umbauern 
kann man empfehlen, schwierige Teile evtl. 
erst später (nach ein, zwei Jahren) anzubrin- 
gen, wenn sie sich genbgend Erfahrung in der 
Bearbeitung gespritater Zink-Druckgußteile 
und entsprechende handwerkliche Fahigkei- 
ten angeeignet haben. Bis dahin kann die 
Lokomotive ohne weiteres auch so auf der 
Modellbahn-Anlage eingesetzt werden. 
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Auf der linken Lokomotivseite (Heizerseite) 
der abgebildeten Maschine wurde unserer- 
SMS vorne der Oberfl&chen-Vorwärmer auf 
dem Umlauf abgefrast und dafür ein Kasten 
mit anschließender Rohrverkleidung ange- 
setzt. Wer sich diese zeitraubende Arbeit 
ebenfalls ersparen will, braucht nur an dem 
von uns gelieferten neuen Verkleidungsstück 
den Kasten abzusdgen und im Anschluß an 
den Oberflächen-Vorwärmer die sehrage 
Rohrverkleidung aufzusetzen. 
Bei der letztgültigen Ausführung war die 
schräge Rohrverkleidung an der T 38 bis vor 
zur Rauchkammer gezogen. Dies ist bei der 

Märklin-Lok leider nicht möglich, da Märklin 
einen Teil des Motors in besagtem Ober- 
flächen-Vorwärmer untergebracht hat und 
bei Abnahmejenesvorwarmers hierein Loch 
entsteht bzw. durch die Verkleidung der 
Motornichtmehrabgedecktwerden karnAls 
die T 38 den Votvamer noch nicht in der 
Rauchkammer hatte, befand sich dieser aller 
Wahrscheinlichkeit nach auf dem linken Um- 
lauf. Leider reicht das entsprechende Vor- 
bild-Fotomaterial nicht aus, dies heute hun- 
dertprozentig nachzuweisen. 
Ansonsten stellt die Lokomotive, obwohl es 
sie beim Vorbild nur in einem einzelnen 

Exemplar gegeben hat, eine interessante Va- 
riante zur P 8 dar und verkörpert auch ein 
Stück Pionier- und Etiindergeist der deut- 
schen Eisenbahn-Ingenieure und -Pioniere 
der zwanziger und dreißigerJahre. 
Neben den Bausätzen für die verschiedenen 
Franco-Crosti-Lokversionen ist nun die T 38 
ein weiteres M+F-Modell von Sonder- und 
Versuchsbauarten. Wenn die Lokomotive 
beim Vorbild auch nie in Groß-Serie ging, so 
brachte sie doch wesentliche Erkenntnisse in 
puncto Sparsamkeit. HM 

Der ewig junge M+F-Glaskasten 

Das eigentlich schon recht alte Glaskasten- 
Modell verjüngt sich bei M+F immer wieder 
und wird wegen der regen Nachfrage von Zeit 
zu Zeit neu aufgelegt. Nachdem das Modell- 
chen über ein Jahr lang nicht lieferbar war, 
befindet es sich wegen großer Nachfrage nun 
wieder in der Fertigung. 
Wie so oft bei M+F wurde auch bei dieser 
Neuauflage das Modell weiter verbessert und 
dem heutigen Fertigungsstandard angegli- 
chen. Es hat nun, wie bei fast allen neuen 
M+F-Lokomotiven üblich, auch der Glas- 
kasten ein Umschlingungsgetriebe(mitTreib- 
keilriemen) erhalten. Dies bewirkt, daß das 
Modell wegen Wegfall von drei Zahnrädern 
wesentlich leiser im Fahrgeräusch wurde. 
Bade Achsen, einschließlich der Blindwelle, 
werden durch ein Schnecken-Zahnrad-Ge 
triebe angetrieben. Das Fahrwerk besteht nur 
noch aus maßgenauen Messingätzteilen. Die 
?ber wirklich sichtbare Neueruna ist die Füh- 
rerhaus-Inneneinrichtung in Fo&derKessel- 
nachbildung. 
In unserer Bestelliste ist der Glaskasten als 
sofort lieferbar angegeben, mit Zwischenver- 
kauf vorbehalten. Zum Zeitpunkt des Druckes 
dieses Artikels war der Glaskasten noch in 
ausreichender Stückzahl am Lager vorhan- 
den. Es kann aber leicht möglich sein. daß bei 
Auslieferung dieses Journals die noch vor 
Weihnachten gefertigte Serie bereits vergrif- 
fen ist. Bitte gedulden Siesich in diesem Fall. 
Eine Neuauflage erfolgt innerhalb der näch- 
sten vier bis sechs Wochen. HM 



Entstehung,BauundBewährung 
der G 12 (1. Teil) 
Als mit dem Wechsel zum Winterfahrplan 
1976 die letzten Lokomotiven der Baureihe 
56’o-z’ im BW Aue (Sachsen) den Dienst quit- 
tieren mußten, war nach fast genau NI 
Jahren die Geschichte einer Lokomotivgat- 
tungzu Endegegangen,die1917alsGattung 
G 12 der Preußischen Staatsbahn begonnen 
hatte. 

Erste deutsche Einheitslok? 
Wir dürfen als bekannt voraussetzen. daß die 
pr. G 12 mit nur minimalen Abweichungen 
auch von der Badischen. Sächsischen und 
Württembergischen Staatsbahn gebaut wur- 
de und ebenso bei den Reichseisenbahnen in 
Elsaß-Lothringen Diensttat. Verschiedentlich 
findet man deshalb die Meinung, die G 12 sei 
die erste deutsche Einheitslokgewesen. Die 
ser Ansicht ist aus mehrerefi Gründen mit 
Vorbehalten zu begegnen. 
Die G 12 war durchaus nicht die erste preu- 
ßische Lokomotivgattung,dieauch außerhalb 
des Gebiets der PreuRisch-Hessischen 
Staatsbahn in Deutschland Verbreitung fand. 
Bereits 1906 hatte die Württembergische 
Staatsbahndiepr.T93(1’Cn2)~itzehnExem- 
plarenfürsichnachbauen lassenundsieauch 
mit T 9 benannt, obwohl diese Gattungs- 
bezeichnung im württembergischen Schema 
ein Fremdkörper war. Wümemberg hatte 
auch diepr. Tl8 (2’C2’hZ), ebenfalls unterdar 

preußischen Bezeichnung, beschart. tladen 
schließlich hatte sich zur Anschaffung der pr. 
P 8 (Z’Ch2) entschlossen. Neu im Kreise derer. 
die preußische Maschinen tibernahmen, war 
lediglich Sachsen; doch auch die sä. XIII H 
(spater Baureihe 58’) hatte in fastallen Teilen 
d,e DT. ü 12’ ,?,,,a&r Ba”re,he 58”) zum Vor- 
bild: 
Eine Einheitslokomotiwzwiesiedie Deutsche 
Reichsbahn-GeSellSchait schuf und verstan- 

denwlssenwollte. bedeutetemehraisnurden 
Nachbau durch andere Sahnverwaltungen. 
Die Einheitslokomotiven der DRG sind viel- 
mehr aus genormten und freizügig tausch- 
baren Teilen gebaute Maschinen; dieTausch- 
barkeiterstreckte sich auch auf Loks anderer 
BaureIhen. Von Normung und Austauschbau 
konnte bei der G 12. auch wenn sie von vier 
deutschen Staatsbahnen gebautwurde, keine 
Rede sein. Die G 12 konnte in Sachsen keine 



sächsischen Armaturen, in Wtirttemberg kei- ausschuß um die Schaffung der Einheitsloko- 
ne württembergischen Achslager. in Baden motiven verdient zu machen hatten. 
keine badischen Zylinder als Tauschteik? er- 
halten. Die G 12 - eine Kriegslok? 
Auch aus diesem Grunde wurde be! der DRG 1916, als der Gedanke, eine einheitliche Gü- 
bereits in den ersten Sitzungen des ..Engeren terzuglok LU bauen. die Zustimmung einiger 
AusschussesrurVereinheitlichungderLoko- Landerbahn-Venvaltungen fand, ging der 
motiven”die Frage ,,Nachbau bew&hrterLin- Krieg bereits ins dritte Jahr. Die Situation des 
derbahn-lokomotiven ftir das gesamte Heeresfeldbahnwesens begann. katastro- 
Reichsgebiet oder Neukonstruktion?” ein- phale Formen anzunehmen. Alle deutschen 
deutig zugunsten der zweiten Moglichkeit, Linderbahnen waren verpilichtet, Maschinen 
aiso der Einheitslokomotive, entschieden. für das I ieeresfeldbahnwesen abzustellen. 
Richtig ist lediglich, daß sich die Landerbahn- Die Materialschlachten forderten auch vom 
Verwaltungen bereit erklarten. eine einheit- Lokomotivpark ihren Tribut. Die zentralen 
IicheGüterruglokomotivezu beschaffen.Von Ersatzteillager in Warschau und Wilna an der 
aner weitergehenden, auch andere Gattun- Ostfront waren nicht in der Lage, den Ersatz- 
gen umfassenden Vereinheitlichung war nie teilbedarf für die bunte Vielfalt des’länder- 
die Rede. Selbst nach GrUndung der DRG bahn-lokomotivparks abzudecken. Größere 
dauerte es noch viele Monate. ja Jahre, ehe Ersatzteile wie Kessel konnten nur in sehr 
der letzte Rest des Landubahn-EgoIsmus bei kleinen Stückzahlen vorgehalten werden. 
den Herren ausgemerzt war, die sich im Lak- Nachbestellungen in der Heimat brauchten 

Höchstgeschwindigkeit 
Zylinderzahl 
Zylinderdurchmesser 
Kolbenhub 
Kesseldruck 
Rostflache 
Feuerbuchshelrfltiche 
Überhitzerheizflache 
Rohrheizflache 
Treibraddurchmesser 

Entwurf E”,VWd GI2 
Eh2 ,‘Eh3 ,‘Eh3 

60 60 65 km/h 
2 3 3 
650 3 x 550 3x570 mm 
650 650 660 mm 
14 14 14 kp/cm* 
3,7 3.9 3.9 nl2 
14.0 15,s 14.19 rnz 
70.0 76.0 68.42 m* 
175.4 184.5 194.96 rm* 
1400 ,400 ,400 mm 

Laufraddurchmesser 
Dienstlast 
Reibungslast 

77.5 
77.5 

,000 ,000 mm 

wo 93 MP 
77.5 80 MP 

Monate, bis sie am Ziel eintrafen. Man stellte 
fest, daß es nicht einmal eine bei alien deut- 
schen Bahnverwaltungen einheitliche Be 
Zeichnung für die Teile der Lokomotive gab. 
Austausch von Teilen war zwischen Lokomo- 
tiven aner Bahnverwaltung kaum möglich. 
zwischen Maschinen verschiedener Bahnver- 
waltungen ausgeschlossen. Es war im Kriege 
auch nicht einzurichten, daß sächsische 
LokomotivfUhrer und Heizer nur auf sächsi- 
schen Lokomotiven fuhren. Wenn em Heizer 
aus Bayern und ein Lokführer aus Württem- 
berg nachts eine preußische Lokomotive 
tibernehmen mußten, gab es ernste Probleme 
beim Bedienen der Maschine. 
Schließlich war das, was der Heeresverwal- 
tung an Lokomotiven zur Verfügung stand, 
den Anforderungen nicht gewachsen. Der in 
Ermangelung geeigneter Konstruktionenvor- 
genommene Nachbau der pr. G 7’ (Dn2) und 
G 73 (1’DnZv)wareine Notlösung. Die Heeres- 
verwaltung forderte mit Nachdruck eine Heiß 
dampflokomotive mit der Achsfolge 1’D und 
16 Mp Achslast. Als Le,stungsprogramm 
waren 60 kmlh zukissige Geschwindigkeit 
und die Beförderung von 700 bis 750 t auf 
Steigungen von 10%. mit mindestens20 km/h 
vorgegeben. Wie unwirtschaftlich Naßdampf- 
lokomotiven waren. mag folgendes Beispiel 
verdeutlichen: Wenn Anfang 1920 alle Loko- 
motiven der Preußisch-Hessischen Staats- 
bahn ohne Uberhitrer und ohne Vorwärmer 
im Einsatz gewesen wären. hatten 15 000 
Bergleute mehr beschaftigt werden müssen. 
um den Kohlebedarf der Bahn zu decken. 
Das von der Heeresverwaltung geforderte 
Leistungsprogramm ware notfalls auch mit 
der pr. G 10. die sogar nur 14 Mp Achslast 
besaß, zu bewältigen gewesen. Doch waren 
60 kmlh Hdchstgeschwindigkeit weder der 
Lok noch dem Oberbau und schon gar nicht 
dem Personal zuzumuten. Die geforderte Lei- 
stung bedeutetevolleKesselanstrengung und 
damit permanente uberbeanspruchung, was 
dieG IOmitSchädenanderFeuerbuchseund 
am Kessel quittierte. Außerdem waren die 
Zuggewichte durch die verstarkte Beschaf- 
fung von 20.t-Güterwagen im Steigen begrii- 
fen. Bei mindestens 70 Mp Reibungslast und 
einem leistungsfähigen Kesse, waren für die 
neue Lokomotive fünf Kuppelachsen unum- 
gänglich, wenn man auch die künftige Ver- 
kehrsentwicklung mit berücksichtigen wollte. 
Die I’D-Lokomotive, die der Heeresverwal- 
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