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Bild 2: Ani&Blich einer Sonderfahrt fiir englische Eisenbahnfreunde am 1. Mai 1971 wurde die 055 738-9 (ex 55 2738) in den Farben der Preu Bisch-Hessischen Staatsbahn gespritzt.
Foto: L. Rotthowe

Bild 1 (Titel): Die 055 853-6 (ex 55 2853) mit einem Erzzug bei Siegburg. Foto: H. Dahlhaus

Bild 168 (Riicktitel): Die 56 283, eine mit vorderem Laufradsatz ausgeriistete G 8, Fc?‘to: K.-H. Bebensee
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ne war 1893 die G 7'. Mit Verbundtriebwerk
VO rWO rt wurde ab 1895 die G 7° geliefert. Eine

Laufachse wiesen die zu Vergieichszwek-
Um die Jahrhundertwende bemiihte man  ken in nur geringer Stiickzahl gebauten
sich in PreuBen sehr um die Schaffung G 7° auf. Neben diesen NaBdampf-Loko-
einer leistungsfahigen Guterzuglokomoti- — motiven wurde ab 1902 auch eine vierfach
ve. Die erste vierfach gekuppelte Maschi-  gekuppelte HeiBdampf-Maschine gebaut:

Bild 3 (oben): Die G 8' 4967 ESSEN (Henschel 11866/1913). Werkfoto Henschel, Sammlung Hesse

die Gattung G 8. Die Weiterentwicklung
dieser Konstruktion, die ab 1913 erstellte
G 8', wurde schlieBlich die erfolgreiche
Guterzuglokomative, um die man sich jah-
relang so intensiv bemuht hatte.

An die 700 Fahrzeuge dieser Baureihe
erhielten zwischen 1934 und 1941 einen

Bild 4: G 8' Hannover 5684 aus der letzten Hanomag-Lieferung aus dem Jahre 1919 (Fabriknummer 9082). Die Lok wurde von der DR in 55 5340 umgezeichnet.
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vorderen Laufradsatz; sie konnien somit -
bis zu 70 km/h schnell - auch im Reisezug-
dienst verwendet werden,

Die G 8/G 8'-Maschinen waren nach dem
Zweiten Weltkrieg noch stark im Lokomo-
tivpark von Bundesbahn und Reichsbahn
vertreten. Bei der DB wurde die letzte G 8'

Foto: Sammiung Dr. Scheingraber

Ende 1972 ausgemustert.

Die Konstruktion der preuBBischen G 9 (ab
1908) war nochmal ein "Ruckfall” in das
NaBdampf-Prinzip, und mit der G 10 (ab
1910) wurde dann der Schritt zur finffach
gekuppelten Lokomative vollzogen. So ist
die G 8 und insbesondere die G 8 als ein

Einleitung

Es ist reichlich 20 Jahre her, seit die letzten
vierfach gekuppelten HeiBdampf-Giterzug-
lokomaotiven preuBischer Bauart von den
Betriebsgleisen verschwunden sind und
auf Lokomotiviriedhéfen oder beim Schrott-
handler ihre Laufbahn beendet haben. Man
muB heute schon mindestens 40 Jahre alt
sein, um sie noch bewuBt erlebt zu haben.
Den Jingeren sind die preuBischen Gat-
tungen G 8 und G 8' bereits Legende,
meist nur vertraut durch Nachbildungen
verschiedener Modellbahnfirmen.

Wenn sich das Eisenbahn-dournal dieser
Lokomotiven, die beider Deutschen Reichs-
bahn-Gesellschaft als Baureihe 55'%%%
5525698 ynd 562 geflihrt wurden, mit einer
Sonderausgabe annimmt, dann nicht des-
halb, weil es liber diese Maschinen beson-
ders Spektakulares zu berichten gabe,
sondern weil sie die meistgebauten Loko-
motiven der PreuBisch-Hessischen Staats-
bahnen waren. Von der G 8 wurden 1054,
von der G 8' gar 4958 Loks nur fur diese
Bahnverwaltung gebaut. Die PreuBisch-
Hessischen Staatsbahnen waren zu ihrer
Zeit die groBte zentral geleitete Eisenbahn-

Hoéhepunkt des deutschen Dampflokomo-
tivbaus zu bezeichnen. Was lag da néher,
als dieser Baureihe und lhren "Verwand-
ten" eine Sonderausgabe des Eisenbahn-
Journals zu widmen? Wir winschen dem
interessierten Leser viel Wissenszuwachs!

Hermann Merker Verlag

verwaltung der Welt und damit, wenn man
so will, auch der groBte Betrieb dieser
Erde.
Die Lokomotiven der Gattungen G 8 und
G 8" waren keine Stars der Schiene; sie
standen nie im Brennpunkt des Publikums-
interesses. Sie waren "Arbeitspferde’, die
unbeachtet von den Reisendenihren Dienst
versahen und ebenso unbeachtet von den
Schienenstrangen verschwanden. Alle 6012
Lokomativen der Gattungen G 8 und G &
Puffer an Puffer hintereinandergestellt hat-
ten einen Lokzug von ca. 110 km L&nge
ergeben, also von Leipzig Hbf bis kurz vor
Dresden-Neustadt. Um die Zahlenspiele-
rei noch weiter zu treiben: Dieser Lokzug
hatte eine Masse von 495 432 t gehabt.
Der Respekt vor diesen Baureihen, die von
kurz nach der Jahrhundertwende bis in die
sechziger Jahre einen groBen Teil des
Gterzug- und Verschiebedienstes bei den
PreuBisch-Hessischen Staatsbahnen, der
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, der
Deutschen Bundesbahn und der Deutschen
Reichsbahn bewdltigt haben, hat uns ver-
anlaBt, die G 8/G 8" und ihre Geschichte
nochmals aufzuarbeiten, um sie den jln-
geren Lesern zu erschlieBen und den alte-
ren in die Erinnerung zu rufen.

Manfred Weisbrod



Derverworrene preulBische
Weg zur vierfach
gekuppelten Guterzuglok

Als Anfang der neunziger Jahre des 19.
Jahrhunderts bei den PreuBisch-Hessischen
Staatsbahnen Glterwagen mit 15 t Lade-
masse eingeflhrt wurden, nahm die Zug-
masse bei gleicher Achszahl zu. Auf den
Flachlandstrecken mochte die Zugkraft der
dreifach gekuppelten NaBdampflokomoti-
ven der Gattung G 5 noch ausreichen; auf
steigungs- und krimmungsreichen Strek-
ken jedoch waren Vorspann- oder Schie-
beleistungen unvermeidlich geworden. Eine
hohere Zugkraft erforderte eine groBere
Reibungsmasse, als sie auf drei gekuppel-
ten Radséatzen ohne Uberschreitung der
Radsatzfahrmasse unterzubringen war.
Um die brauchbarste Bauart einer vierfach
gekuppelten Lokomotive zu finden, ent-
wickelten die PreuBisch-Hessischen Staats-
bahnen vier Lokomotivtypen:

@® cine Dn2 (G 7') nach Musterblatt [l 3i,
@® cine Dn2v (G 79) nach Musterblatt 111 3i,
® cine 1'Dn2v (G 7%) nach Musterblatt

Il 3e und eine
® B'Bndv Bauart Mallet (G 9) nach Mu-
sterblatt 11l 3f.

Entscheidende konstruktive Neuerungen
gegenuber der G 5-Reihe konnten die Steif-
rahmen-Lokomotiven G 7' bis G 77 nicht
vorweisen. Der Kuppelraddurchmesser war
sogar um 100 mm auf 1250 mm verringert
worden, was eine leicht geneigte Anord-
nung der Zylinder bedingte. Der G 5-Kes-
sel war nur verlangert worden (Rohrwand-
abstand 4500 mm statt 4100 mm bei der
G 5), die Feuerblichse mit 10,8 m? Strah-
lungsheizflache die gleiche geblieben. Weil
den PreuBen Erfahrungen (ber den Bo-
genlauf vierfach gekuppelter Lokomotiven
fehlten, legte man zunéchst alle vier Kup-
pelradsatze im Rahmen fest und schwach-
te die Spurkranze des Treibradsatzes um
5 mm. Als das fur einen zwangfreien Bo-
genlauf nicht ausreichte, versuchte man es
mit spurkranzlosen Radern beim Treibrad-
satz. Es hat zehn Jahre gedauert, ehe das

Eisenbahn-Zentralamt dem von der KED
Erfurt unternommenen Versuch, dem zwei-
ten und vierten Kuppelradsatz £ 8 mm Sei-
tenverschiebbarkeit zu geben, Praxistaug-
lichkeit zuerkannte und generell £ 10 mm
Seitenverschiebbarkeit bei diesen Kuppel-
radsatzen einfuhrte.

Aus der von 1893 bis 1909 gebauten Zwil-
lingslokomotive entwickelte die Urheberfir-
ma Vulcan in Stettin im Jahre 1895 eine
Verbundlokomotive. Das schwerere Ver-
bundtriebwerk (gréBere Zylindermassen)
zwang zur Verklrzung der Rohre im Lang-
kessel auf 4100 mm, um die zuladssige
Radsatzfahrmasse von 14 t nicht zu Uber-
schreiten. Mithin besal die als G 7° be-
zeichnete Verbundiokomotive einen Kes-
sel der Gattung G 5. Die G 72 war etwas
leistungsstarker als die G 7'. Sie zog auf
einer Steigung von 5% 690 t mit 30 km/h
(G 7" 600 t) und 465 t auf 10¢/m Steigung
mit 25 km/h (G 77 400 t). Wirtschaftlich war
die Verbundlokomotive nur im Strecken-
dienst Uberlegen, moglichst bei voller Aus-
lastung. Im Nahguterzugdienst, wo die
Zuglok auch Rangierarbeiten erledigen
muBte, war die Zwillingslokomotive die
wirtschaftlichere Variante.

In der ausgefthrien Form ziemlich Gber-
flissig war die dritte Variante der vierfach
gekuppelten Guterzuglokomotive, die 1893
auf Vorschlag von August v. Borries bei der
Hanomag gebaut worden ist. Mit der Achs-
folge 1'D hatte v. Borries bei einer Nord-
amerikareise die Standardlokomotive die-
ses Kontinents kennengelernt und hielt sie
fir eine Alternative zur G 7'. (Die G 7 war
noch nicht gebaut.) Sie hatte es auch sein
kénnen, wenn die Konstrukteure die Exi-
stenz eines finften Radsatzes zu mehr als
nur einem Vorlaufradchen genutzt hatten.
Die Anordnung des als Adams-Achse
ausgefihrten vorderen Laufradsatzes in
Hohe der Rauchkammertlr weist schaon
optisch aus, daB dieser Radsatz nicht viel

-

von der Lokomotivmasse tragen konnte. Er
war auch mit 6,1 t gegenlber den Kuppel-
radsatzen (12,5 t bis 13,5 t) so gering be-
lastet, daf er keine Fihrungsarbeit im Gleis
tbernehmen konnte und bei schlechter
Gleislage nicht entgleisungssicherwar. Die
Moglichkeit, auf funf Radséatzen einen lei-
stungsfahigeren Kessel als auf vier Rad-
sdtzen unterzubringen, hatten die Hano-
mag-Konstrukteure verschenkt, denn der
Kessel hatte annahernd die gleichen
Abmessungen wie der G 7°-Kessel und
deshalb wegen des Verbundiriebwerkes
nur 4100 mm Rohrlénge.

Als die als G 7° bezeichnete 1'D n2v sich
nach dem Ercheinen der G 7% (D n2v) die-
ser aufier in den Beschaffungs- und Unter-
haltungskosten in keiner Weise Uberlegen
zeigte, ist sie nach nur 15 gebauten Loko-
motiven aus dem Beschaffungsprogramm
gestrichen worden. Wenn die PreuBen eine
Achse einsparen konnten, taten sie es.
Und im Falle der G 7% war das durchaus
berechtigt.

Der nicht Uberzeugende Bogenlauf der
Lokomotiven veranlaBte die PreuBisch-
Hessischen Staatsbahnen im Jahre 1893,
fur die Strecken an der Mosel, in der Eifel
und in Schlesien eine Lokomotive mit ge-
lenkigem Triebwerk zu beschaffen. Von
den bisher entwickelten Bauarten schien
die von dem Schweizer Anatole Mallet ent-
wickelte mit einem Triebdrehgestell die
unkomplizierteste zu sein. Zwischen 1893
und 1898 beschafften die PreuBisch-Hes-
sischen Staatshahnen 27 dieser Mallet-
Verbundlokomotiven und gaben ihnen das
Gattungszeichen G 9. Es wird der Ge-
schichte Unrecht getan, wenn man die G 9

Bild 5 (oben): G 72 2096 CASSEL, die Verbundausfih-
rung der vierfach gekuppeiten NaBdampf-Giterzug-
lokomotive. Foto: Sammlung Weisbrod

Bild 6: Die preuB. G 7' 4428 SAARBRUCKEN der SAAR-
Bahnen (Henschel 7421/1905) kam 1935 zur DRG und
erhielt die Betriebsnummer 55 671.

Foto: Sammiung Weisbrod



als eine Fehlinvestition bezeichnet, "well
das Problem der Kurvenlaufigkeit bei einer
weniger verwickelten D-Lok mit seitenver-
schiebbaren Golsdorf-Achsen besser ge-
st werden konnte" (H|. Wenzel). Karl
Golsdorf hatte erstmals 1897 bei der 1'D-
Gebirgslokomotive der &sterreichischen
Reine 170 das Prinzip seitenverschiebba-
rer Kuppelradsatze nach der Theorie von
Richard v. Helmholtz in die Praxis umge-
setzt.

Noch im Beschaffungszeitraum der G 7'
und G 7° hatte es Robert Garbe als leiden-
schaftlicher Verfechier des Heilldampfbe-
triebes durchgesetzt, dieses bei Reise-
zuglokomotiven eingeflhrte Verfahren auch
bei Guterzuglokomotiven anzuwenden. Der
Erfolg seiner Bemidhungen waren die 41
D h2-Lokomotiven der Gattung G 8, die
zwischen 1902 und 1904 die Werkhallen
der Stettiner Firma Vulcan verlassen hat-
ten.

Bei allen "Kinderkrankheiten', die diesen
HeiBdampflokomotiven noch anhafteten und
Uber die noch zu berichten sein wird, war
ihre leistungsmaBige und wirtschaftliche
Uberlegenheit tiber die Varianten der Gat-
tung G 7 unlbersehbar,

Wenn auch ab 1909 der Bau der vierfach
gekuppelten Nadampflokomotiven zugun-
sten der HeiBdampflokomotive eingestellt
worden ist, so war die NaBdampflokomoti-
ve damit noch keinestalls "vom Tisch". Im
Jahre 1916, als bereits der Serienbau der
verstarkien und verbesserten Ausflhrung,
der G 8', lief, beschafften die PreuBisch-
Hessischen Staatsbahnen nochmals 200
Lokomotiven der Gattung G 7.

Unter Kriegsbedingungen mdgen die ge-

Bild 7 (Mitte rechts): Die preu3. G 7' 1329 ERFURT aus
dem Baulos Hanomag des Jahres 1903. Die Lokomotive
ist 1928/1929 ausgemustert worden.

Foto: Sammlung Weisbrod

Bild 8: D n2v-Giiterzuglokomotive der preul. Gattung
G 72, von der Hanomag 1895 mit der Fabriknummer 2614
gebaut. Die Lokomotive kam nicht mehr zur DRG.
Foto: Sammlung Weisbrod

7

ringeren Beschaffungskosten und die
unkompliziertere Bedienung ein Argument
fir den Nachbau der 20 Jahre alten Kon-
struktion gewesen sein, Es erstaunt aus
heutiger Sicht aber dennoch, wenn 1917
die G 7° mit 70 Lokomotiven eine Nachauf-
lage erlebte, die die Erstauflage um 55
Exemplare Uberstieg. Kurioserweise wa-
ren es bayerische und wdrttembergische
Lokomotivfabriken (Krauss, Maffei und
Esslingen), die der preuBischen Lokomoti-
ve zur Renaissance verhalfen. Zwar war
der G 7°-Nachbau in einigen Punkten ver-
starkt und verbessert worden (14 bar Kes-
seldruck, Druckluft- statt Dampfbremse,
Oberflachenvorwarmer Bauart Knorr und
Kolbenspeisepumpe, Achsfahrmasse der

Adams-Achse 8,0 t), dennoch fanden nur
acht Lokomotiven der Nachbauserie 1925
den Weg zur DRG.

Obgleich es Garbe gelungen war, das
Ministerium flr offentliche Arbeiten und
den LokausschuB zu Gberzeugen, die Vor-
teile des HeiBdampfes auch bei Giterzug-
lokomativen zu nutzen, und obwoh! bis
1907 bereits 278 HeiBdampflokomotiven
der Gattung G 8 geliefert worden waren,
entschlossen sich die PreuBisch-Hessischen
Staatsbahnen, nochmals eine vierfach
gekuppelte NaBdampflokomotive zu bau-
en. Von den Lokomotiven der G 7-Reihe
sind Raddurchmesser und Achsstande
Ubernommen worden. Der Kessel hatie
zwar auch nur die Rohrlange wie bel der




Bild 9: Die G 7° aus der Nachbauserie von 1917 (64 WARSCHAU), die als 4464 KONIGSBERG von der DRG die Betriebsnummer 56 003 erhielt. Die innenliegende Allan-Steuerung
gestatiet den freien Blick auf das Triebwerk. Foto: Sammlung Weisbrod

Bild 10: Die 55 2370,
eine G 9, die bei den
PreuBisch-Hessischen
Staatsbahnen die
Bahnnummer5117
BRESLAU trug und
1910 von der Hanomag
mit der Fabriknummer
6001 gebaut worden ist,
wurde auf HeiBdampf
umgebaut und mit Kol-
benschiebersteuerung
ausgeriistet.

Foto: Sammiung
Weisbrod

G 7% mit 4100 mm, war jedoch im Durch-
messer auf 1600 mm vergroBert, so daB
fast 200 m* Heizflache untergebracht wer-
den konnten. Die héhere Kessellage (Kes-
selmitte 2665 mm (ber SO, G 72 2200 mm)
machte es maglich, den Stehkessel Uber
dem Rahmen anzuordnen und die Rostfla-
che zu vergréBern.

Mit dieser Lokomotive, die auch in die

Gattung G 9 eingeordnet wurde, besaen
die PreuBisch-Hessischen Staatsbahnen die
seinerzeit strkste européische NaBdampf-
Gulterzuglokomotive, die sogar die G 8
noch an Zugkraft Gbertraf, ihr jedoch ober-
halbihrer glinstigsten Geschwindigkeit etwas
unterlegen war. Bewdltigte die G 8 mit
40 km/h auf einer Steigung von 5% 700 t
Zugmasse, so schaffte die G 9 nur 610 t

Die von Schichau entwickelte und zwischen
1208 und 1913 mit 200 Stick gebaute
Lokomotive fand aber nicht die ungeteilte
Zustimmung der Eisenbahndirektionen.
Festgefressene Schieber waren trotz einer
speziellen PreBdlschmierung Ursache fir
haufige Ausfélle. Ab 1923 sind 36 D n2-
Lokomotiven der Gattung G 9 auf Heif3-
dampf umgebaut worden. Einige Loks

Bild 11: Zu ihrer Zeit die leistungsféahigste NaBdampf-Giterzuglokomotive - die G 9. Die 55 2351, die shemalige 5088 ESSEN, von der Hanomag 1910 mit der Fabriknummer 5788
gebaut, ist von der DRG auf HeiBdampf umgebaut worden. Auf dem linken Laufblech: Oberflachenvorwarmer und Kolbenspeisepumpe Bauart Knorr. Foto: Sammlung Weisbrod




Bild 12: Die G 7 in der Vorkriegsbauart unterschied sich rein duBerlich kaum von der Kriegsbauart auf Bild 9. Die FRANKFURT 4604 wurde 1835 von Hanomag als Fabriknummer
2670 gebaut und bei der DR in 56 001 umgezeichnet. Foto: W. Hubert, Sammilung Dr. Scheingraber

Bild 13: Bemerkenswert
bei der mit Kolbenschie-
bersteuerung ausgeri-
steten G 9 (55 2370)
sind die Druckausglei-
cher auf den Schieber-
kasten. Auf dem linken
Laufblech hat der Haupt-
luftbehélter, unter dem
Fiihrerhaus der Hilfsluft-
behélter Platz gefunden.
Foto: Sammlung
Weisbrod

erhielten auch Lentz-Ventilsteuerung. Die
DRG hatte mit dem endgtiltigen Umzeich-
nungsplan von 1925 133 Lokomotiven der
Gattung G 9 mit den Betriebsnummern
55 2301 bis 55 2433 tbernommen. Die auf
HeiBdampf umgebauten Lokomotiven
behielten ihre Betriebsnummer, bekamen
aber das Gattungszeichen G 44.16 (NaB-
dampf G 44.15).

Zieht man Bilanz, dann hatten die Preu-
Bisch-Hessischen Staatsbahnen mit der
siebenten Variante, der Gattung G 87, endlich
die vierfach gekuppelte Guterzuglokomo-
tive gefunden, die zu ihrer Zeit die Anforde-
rungen des Betriebsmaschinendienstes
erflllte.

Es erstaunt immer wieder, daB die sparsa-
men PreuBen, die mit jedem Radsatz und

mit jedem Kilogramm Konstruktionsgewicht
innerhalb einer Gattung geizten, in der
Gattungsvielfalt auBerst "opulent zu Werke
gingen". Die Gattungen G 5 und S 10 bie-
ten daflr weitere Beispiele.

Bild 14: Die 55 2351, eine der G 9-Lokomotiven mit Lentz-Ventilsteuerung. Auf dem rechten Laufblech Knorr-Luftpumpe und Hauptluftbehalter. Foto: Sammiung Weisbrod




