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Zu unserem Titelbild:

Prachtig herausgeputzt prasentiert sich die 98 812 mit Computer Nr. am
20.9.1969 im Bw Nurnberg Rbf. anléBlich einer Sonderfahrt zur Morop-
Tagung in Stuttgart.

Foto: Obermayer

Zu unserem Poster:

Diese hiibsche Milieu-Studie konnte der Bildautor J. Jakubowski im
Schmalspur Bw Miigeln im April 1980 aufnehmen.

<« Zu unserer Impression Seite 2:

Wir hatten wieder einmal die Méglichkeit, eine besonders schéne Impres-
sion aus einer Vielzahl von Leserdias auszuwdahlen.
Bei spatherbstlichem Sonnenuntergang 1972 im Hbf. Hof aufgenommen.
Die 050 291-5 passiert die Bekohlungsanlage des Bw Hof bei der std-
lichen Ausfahrt des Hofer Hauptbahnhofes.

Foto: P. Képpel



Bild 2: Altes original Reichsbahnschild der 19 003.
Foto: MEC Hof

Am 8. Marz 1918 verlieB eine Lokomotive die
Werkhallen der Sdchsischen Maschinenfa-
brik, vorm. Richard Hartmann, in Chemnitz,
die nicht nur in Deutschland, sondern in ganz
Europa die Eisenbahnfachwelt in Erstaunen
versetzte, — die spéter so beriihmte séchsi-
sche XX HV (Baureihe 19°).

Es war die groBte européische Schnellzuglo-

Bild 1: Die for das Verkehrsmuseaum Dresden wieder aufgearbeitete und weilgeh
Bel der Lok wurde der Generator am Kessel abgebaut. Stilgerecht wiiren hier die

den L tand zuriickve 219017,
hsischen Landerbahniaternen.
Foto: M. Weisbrod

»Sachsenstolz« — BR 19

komotive, eine Vierzylinder-Verbund-
Maschine mit der Achsfolge 1'D 1" und einem
Kuppelraddurchmesser von 1.905 mm. Bisher
hatten sich die Lokomotivkonstrukteure nur
an dreifach gekuppelte Schnellzuglokomoti-
ven gewagt und diese mit Perfektion in Bay-
ern (S 3/6), Waorttemberg (C). Sachsen (XVIII
H) und PreuBen (S 10') gebaut. Der ,,Edelren-

ner' unter den Landerbahn-Pazifiks, die bad.
IV h, kam ebenfalls 1918, aber erst nach der
XX HV. Die Pazifik-Bauart (2'C 1) galt als die
Schnellzuglokomotive schlechthin. Lediglich
die sparsamen PreuBen glaubten ohne
Schleppachse auskommen zu kénnen und
brachten es nur bis zur Achsfolge 2'C bei der
S 10-Familie.

Bild 3: Die XX HV Nr. 66 im Jahre 1918 bel der Ablieferung durch den Hersteller Hartmann. Die Lok mit der Werk-Nr. 4000 erhielt bei der Reichsbahn die Numimer 18 005,

Foto: Sammiung Dr. Scheingraber




Die Aufgaben des
sachsischen
Maschinenwesens

Die Séchsische Staatsbahn hatte vier wichti-
ge Schnellzugstrecken zu bedienen:

1. die Relation Dresden—Berlin als Flach-
landstrecke (gemeinsam mit der PreuBischen
Staatsbahn),

2. die Relation Dresden—Leipzig Uber Riesa,
ebenfalls als Flachlandstrecke,

3.die Relation Dresden—Chemnitz— Reichen-
bach(i.V.)—Hof als Mittelgebirgsstrecke mit
der 25%-Rampe bei Tharandt und

4. die Relation Reichenbach(i.V.)—Leipzig
tiber Werdau—Altenburg, die von Reichen-
bach bis Altenburg Mittelgebirgscharakter
hatte.

Wenn man die Verldngerung der Strecke
Berlin—Dresden bis Bodenbach (dem heuti-
gen De&cin) im Elbtal, ebenfalls eine Flach-
landstrecke, hinzuzéhlen will, waren es sogar
fanf wichtige Streckenabschnitte, fir die vor
allem Dresden und Reichenbach Lokomoti-
ven zu stellen hatten.

Die in den Jahren 1906 bis 1909 entstande-
nen 2'C-Schnellzuglokomotiven der XII H-
Familie waren Flachlandmaschinen. lhre
Kesselleistung reichte 10 Jahre spater nicht
mehr aus. um gestiegene Zugmassen mit der

geforderten Geschwindigkeit zu férdern.
Auf der Strecke Dresden—Reichenbach
muBten sie Vorspann erhalten. Ein leistungs-
fahiger Kessel machte aber die 6. Achse un-
umgdnglich, was die stiddeutschen Bahnver-
waltungen schon langst erkannt hatten.

Das bayerische Vorbild

Die Sachsen liehen sich deshalb 1915 von
den Bayern eine S 3/6 (2'C 1" h4v) aus (Bahn-
nummer 3654, spatere 18 465) und setzien sie
im Plandienst auf der Strecke nach Hof ein.
Beheimatet war die Maschine wahrend ihres
séchsischen Gastispieles im Bw Reichen-
bach (i. V)

Die S 3/6 vermochte die Sachsen, konkret den
Oberbaurat Robert Lindner, Chef des Ma-
schinenwesens der Sachsischen Staats-
bahn, zu Uberzeugen. Es war sogar an einen
sédchsischen Nachbau der bayerischen Bau-
reihe gedacht. Bis 1916 verhandelte man mit
der Firma J. A. Maffei. Was nun letztendlich
die Grinde fir das Scheitern der Verhandlun-
gen waren, mag dahingestellt bleiben. Aus
bayerischer Sicht wird behauptet, Sachsen
wollte keine Lizenzgebiihren bezahlen, aus
sachsischer Sicht emporte man sich (ber die
Hohe der Forderungen.

Jedenfalls erhiell die S&chsische Maschinen-
fabrik den Auftrag, eine eigene séchsische
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Bild 4: Dig XX HV Nr. 207, 1823 von Martmann mit der Betriebs-Nr. 4523 arbaut, 1924 Im Manchener Hauptbahnhof aufgenommaen. Spatere Reichsbahn-Nummer 18 017,

aber

Foto: S I Dr. Scheing

Pazifik-Lokomotive zu entwickeln und zu
bauen.

Die sachsische Pazifik der
Gattung XVIII H

Die als Gattung XVIIl H bezeichnete 2'C 1'-
Lokomotive (spatere Baureihe 18% konnte be-
reits im Herbst 1917 an die Staatsbahn abge-
liefert werden. Es war eine gelungene, form-
schone Lokomotive. Kein Rennpferd wie die
spater erschienene bad. IV h, aber doch we-
sentlich stérker als die preuBischen S 10-
Lokomotiven. Die XVIII H, immer im Bw
Dresden-Altenstadt an der Zwickauer Strabe
beheimatet, war bei den Personalen sehr be-
liebt, nicht zuletzt wegen ihres vorzglichen
Kessels. Hatte man sich beim Kessel am bay-
erischen Vorbild der S 3/6 orientiert, so war
der Blechhauptrahmen mit vorgeschuhtem
Barrenrahmen eher preuBisches Ideengut.
Das soll nun nicht heiBen, daB die XVIll H
eine Sammelkonstruktion deutscher Lander-
bauarten gewesen sei. Sie war eine eigen-
stdndige s#chsische Entwicklung. die mo-
derne Bautendenzen und Erfahrungen ande-
rer Bahnverwaltungen vereinte.

Die Baureihe 18° fuhr auch nach dem 2. Welt-
krieg noch beachtliche Leistungen. Zwar war
die 18 002 im Februar 1945 zerbombt worden,

Bild 5: Die XX HV Nr. 2132, spater 19 023, mit versuchsweise schon zur LAnderbahnzeit angebrachien Windleltblechen. Intaressant ist, daB die Windleitbieche zur Frontschirze hin auf die
g e

Breite der Pufferbohle elngezogen sind,

lung Dr. g

Foto: S
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Bild 7: Die 19 004 mit Ursprungskessel, dar nur mit Dampt- und Sanddom bestdckt ist.

Biid 8: Die 18001, hier bereits mit elektrischen Relehsbahnlaternen ausgestatiel

R

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

und die 18 004 muBte 1950 ausgemustert wer-
den, doch die verbliebenen acht Maschinen
waren bis zum Planwechsel 1961/1962 im Ein-
satz. Es war sogar kurzzeitig erwogen wor-
den, die Baureihe 18 in das Rekonstruktions-
programm aufzunehmen, doch sah man we-
gen des Blechrahmens davon ab.

Die Idee zur XX HV

Oberbaurat Meyer vom Chemnitzer Maschi-
nenamt und spaterer Nachfolger Lindners
als Maschinenchef hielt die XVIIl H nicht far
die optimale Losung, den standig weiter an-
steigenden Verkehr auf den Mittelgebirgs-
strecken zu bewdéltigen und legte den Plan
far eine vierfach gekuppelte Schnellzugloko-
motive vor. Die Maschine sollte den hochwer-
tigen Reisezugdienst auf der neigungsrei-
chen Strecke nach Hof ohne Vorspann be-
wéltigen und mit 120 km/h Hochstgeschwin-
digkeit im Flachland ausreichend schnell
sein. Diese Festlegung der Hochstgeschwin-




Bild 9: Anialich ainer Lokomotivschau zeigte sich die aufgearheitete 19017 in frischem Glanze.

digkeit erfolgte allerdings erst z. Zt. der DRG,
die Sachsen begnlgten sich zunédchst mit
100 km/h. Das Beforderungsprogramm, das
man der Lokomotive zumutete, war fir dama-
lige Zeiten gewaltig: 630 { Zugmasse in der
Ebene mit 100 km/h und 495 t auf einer 10 %o
Steigung mit 50 km/h. Die Entscheidung fur
die Super-L.okomotive fiel, noch ehe die erste
XVill H die Werkhallen von Hartmann in
Chemnitz verlassen hatte. Es Ist zwar schon
oft gesagt worden: die XX HV ist nicht ent-
standen, weil man von der XVIIl H enttauscht
war. Das konnte man auch nicht, weil es zum
fraglichen Zeitpunkt noch keine gab. Die XX

Bild 10: Die selbe Lok wie links, hier von dar Helzerseite, zur Relchsbahnzeit aulgenommen. Deutlich sichtbar ist vor dam Sanddom daor Lichtgenarator.

HV ist vielmehr wieder einmal der Versuch,
eine Universallokomotive fiir Flach- und H(-
gelland zu finden.

Die XX HV war keine vergroberte Ausgabe
der XVIIl H, sondern eine in fast allen Bautei-
len neue Konstruktion. Der Vergleich der
Hauptabmessungen in der Tabelle am
SchluB des Artikels macht das deutlich. Den
in Sachsen Oblichen Kuppelraddurchmesser
fir Schnelizuglokomotiven (1.905 mm) hatte
man beibehalten. Der Durchmesser der vor-
deren Laufrader betrug 1.065 mm, der des
Schleppradsatzes 1.250 mm. Das Krauss-
Helmholtz-Lenkgestell, zu dem vordere Lauf-

und 1. Kuppelachse zusammengefaBt waren,
und die Spurkranzschwéachung der 3. Kuppel-
achse um 10 mm gestattete der Lokomotive
auch das Befahren von Radien mit 140 m
Halbmesser. Ihre spatere groBe Schwester,
die Einheitslokomotive der Baureihe 06, hat-
te dabei erhebliche Probleme. Die Raddurch-
messer der XX HV standen am Anfang des
Vereinheitlichungsprogrammes der DRG
kurzzeitig auch als Einheltsmab far Schnell-
zuglokomotiven zur Diskussion.

War es flr die Sachsische Staatsbahn die
groBte der bisher gebauten Lokomotiven, so
war es auch fir den Hersteller ein besonde-

Foto: K. Bellingrodt




Bild 11 + 12: Triebwearksansicht der Museurmnslok,

Fotos: Dibert

fpsrhe Bchstae

19 017

res Ereignis, diese Riesenlok zu Ubergeben.
Lokomotivbauanstalten geben besonderen
Lokomotiven auch gern besondere Fabrik-
nummern. Auch wenn dabei ein biBchen ge-
mogelt werden muB. Rechtens hétte die erste
XX HV die Fabriknummer 3976 bekommen
missen, denn die letzte XVIII H (spatere
18 010) trug die Fabriknummer 3975, und das
erste Baulos der XX HV ist unmittelbar an-
schlieBend gefertigt worden. Hatte man den
Fabriknummernplan eingehalten, ware die
Jubilaumsnummer 4000 an eine Tenderloko-
motive der Gattung X HT (Baureihe 942%) ge-
fallen. Also wurde getauscht. Die erste XX
HV, die am 8. Méarz 1918 Obergeben wurde,
bekam die Fabriknummer 4000, eine Xl HT
die Fabriknummer 3876 und die vier weiteren
XX HV des ersten Bauloses die Nummern
3977-3980. Weil der endgiltige Umzeich-
nungsplan der DRG von 1925 aber den Fa-
briknummern folgte, wurde die Fabriknum-
mer 3977 die 19 001, die Fabriknummer 4000
erst die 19 005,

Erprobung, Bewahrung und
weitere Beschaffung

Die ersten Probefahrten fanden auf der
Strecke Dresden-Reichenbach (i. V.) statt und
verliefen zur vollsten Zufriedenheit von Be-
steller und Hersteller. Mit 585 t Zugmasse
wurden auf Steigungen von 10 % noch 50
km/h erreicht, und die Tharandter Steilrampe
(25 %) nahm die Maschine mit 275t am Zug-
haken und 40 km/h.

Lange Gesichter hingegen gab es bei den
Versuchsfahrten auf der Flachlandstrecke
nach Berlin. Der Brennstoffverbrauch war un-
verhaltnismabig hoch und dbertraf den der
XVIl H erheblich. Die gleiche Erscheinung
trat spater bei den nach Siddeutschland
zum Bw Stuttgart abgegebenen Maschinen
auf. Die Geislinger Steige wurde mihelos
durchiahren, aber auf der Rennbahn
Augsburg—Minchen hatte es zweier Heizer
bedurft, um den Kesseldruck zu halten.

Die XX HV ist von ihrem geistigen Vater, dem
Oberbaurat Meyer, in seiner Funktion als Ma-
schinenchef der Generaldirektion Dresden
und Mitglied des ..Engeren Ausschusses fOr
Lokomotiven' auch als mogliche kinftige
Einheitslokomotive vorgeschlagen worden.
Meyer war fir die 1. AusschuBsitzung die
Aufgabe zuteil geworden, unter den von den
ehemaligen Landerbahnverwaltungen vorge-
schlagenen Lokomotiven die als mogliche
Einheitslokomotiven geeigneten auszuwah-
len.

Es ist bekannt, dab sich die DRG letztendlich
und verniinftigerweise fir Neukonstruktio-
nen entschied, weil die meisten der Lander-
bahnkonstruktionen z. T. Oberaltert oder auf
ihren speziellen Einsatzbereich zugeschnit-
ten waren.

Das war aber zun#ichst kein Hindernis, die
Landerbahnmaschinen, zumindest einige
Baureihen, auch weiterhin zu beschaffen,
weil die neuen Einheitslokomotiven noch
nicht vorhanden waren und Kriegsveriusie
und Reparationsleistungen ausgeglichen
werden muBten.

Den ersten fiinf Maschinen der Gattung XX
HV folgten noch weitere 18. Hier die Liefer-
liste:

Bild 13: Eine BR 19 fahrt einen aus sachsischen Schneilzug:
wagen gebildeten Zug im Elbsandsteingebirge. Fologral
und Auinahmedatum unbekannt Sammiung Merker




Bahn- DRG: Bau- Fabrik-Hersteller
Nr. Nr. jahr Nr.

F 67 19 001 1918 3977 Hartmann
68 19 002 1818 3978 Hartmann
69 19 003 1918 3979 Hartmann
70 19 004 1918 3980 Hartmann
66 19 005 1918 4000 Hartmann

71 19 006 1920 4358 Hartmann
72 19 007 1920 4359 Hartmann
73 18 008 1920 4360 Hartmann
74 19 009 1920 4361 Hartmann
75 19010 1920 4362 Hartmann
76 18011 1920 4363 Hartmann
77 19012 1920 4364 Hartmann
78 18013 1920 4365 Hartmann
79 19014 1920 4366 Hartmann
80 18015 1920 4367 Hartmann

206 19016 1922 4522 Hartmann
207 19017 1922 4523 Hartmann
208 19018 1922 4524 Hartmann
209 19019 1922 4525 Hartmann

210 19 020 1923 4526 Hartmann
211 19 021 1923 4527 Hartmann
212 19022 1923 4528 Hartmann Bild 14: Eine BR 19 (vermullich 004) mit drel Domen Im Jahre
213 19023 1923 | 4529 Ha_rtma_nn 1927 bel der Ausfahrt aus dem Hauptbahnhof Dresden in

Richtung Leipzig. Folograf unbekannt Sammiung Merker

Hauptabmessungen 18 001-010 19 001-023 19 015-022
Radstand Lok mim 11.375 11.960 12.100
Fahrzeugmasse

Lok leer t 84,4 90.3 96,6

Lok dienstbereit t 93,5 999 107,7
Mittl. Kuppelachslast Mp 16,9 17,15 18,5
Zylinderdurchmesser mm 3x500 2x480(720 2x480/720
Kolbenschieberdurchm. mm 300 250 HD/300 ND 300 HD/300 ND
Kesseldruck kplcm? 14 15 16
Rostflache m? 45 45 4,23
Strahlungsheizfidche m? 15,61 15,46 21,3
Rohridnge mm 5.500 5.800 5.700
Heizrohre Stack 156 156 112
Rauchrohre Stztlck 28 28 36
Verdampfungsheizflache m 216.2 227,05 206,3 I PR
Uberhitzerheizftiche m? 720 74,0 838 vorm. RICH.HARTMANN &
Kuppelraddurchmesser mm 1.805 1.905 1.805 ] :
Laufraddurchmesser ACTIEN-GESELLSCHAFT :

vorn mm 1065 1065 1000 A

hinten mm 1250 1250 1250 - 1920. CHEMNITZ. HEQ:]E]
Lange Uber Puffer mm 22.150 22632 24.210 —— —

(2'3 T 38)

Héchstgeschwindigkeit km/h 120 120 120 T g S Aty vopy ORINRE Sl e ey

Bild 18: Die 04 0015-0 (Ex 19 015) mit dem zum Oltender umgebauten S-achsigen Tender 2'3 T 38 der 45024 Foto: M. Weisbrod




Die fabrikneuen Maschinen mit den Bahn-
nummern 206-209 des Bauloses 1922 (spaie-
re 19 016-19 019) kamen zum Bw Stuttgart-
Rosenstein, die beiden letzten Maschinen
des Bauloses 1923 (Bahnnummern 212 und
213, spéatere 19 022 und 19 023) zum Bw
Frankfurt (Main) 1. Die Stuttgarter Maschinen
taten Dienst auf den Strecken von Stuttgart
nach Warzburg, Minchen und Heidelberg.
die Frankfurter auf der Strecke nach Erfurt
1925 waren alle Maschinen wieder nach
Sachsen heimgekehrt.

Ab 1922 fiihrte die Reichsbahn Versuchsfahr-
ten mit der XX HV und der pr. P 10 (spatere
Baureihe 39) durch, um Vergleichbares Uber
Leistung und Wirtschaftlichkeit zu ermitteln.
was fir die kiinftigen Einheitslokomotiven
nutzbar war.

Zu diesem Zeitpunkt gab es nur BetriebsmeB-
fahrten mit Wagenzug und hinter der Loko-
motive eingestelltem MeBwagen. Die wesent-
lich exakteren Versuche mit Bremslokomoti-
ven im Beharrungszustand kamen erst Jahre
spater. Auf der Schwarzwaldbahn Offen-
burg—Konstanz erwies sich die pr. P 10 der
XX HV etwas (berlegen, was bei dem gerin-
geren Kuppelraddurchmesser (1.750 mm) und
der hoheren Reibungslast (75,7 t : 68,6 1) der
P 10 auch verstdndlich ist. Eine exakte lei-
stungstechnische Untersuchung der sachsi-
schen Schnellzuglokomotiven, weder der
XVIIl H noch der XX HV, hat das LVA Grune-

Bild 20: Die 19015 mit Reko-Kessel und dle Schnelifahriok 18 201 am 7.9.1967 bel der VES-M Halle.
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wald nicht vorgenommen; dazu halien die
sachsischen Maschinen beim Bauartdezer-
nenten R. P. Wagner und beim Versuchs-
dezernenten Prof. H. Nordmann einen zu ge-
ringen Stellenwert.

Es ist heute sicherlich bedeutungslos zu dis-
wutieren, welchen Wert die fehlerhaften Er-
gebnisse der BetriebsmeBfahrten oder die
akademischen Werte der BeharrungsmeB-
fahrten (die in der Praxis nie erreicht wurden)
der XX HV zugemessen hatten. Auf ihrer
Stammstrecke Droesden—Reichenbach— Hof
hat sie voll befriedigt, und fir diese Strecke
war sie auch geschaffen worden.

Das besagte nicht, daB sie nicht auch einige
Méngel hatte. Dampimaschine und Kessel-
leistung waren nicht giinstig aufeinander ab-
gestimmt. In der Seitenansicht wird deutlich,
wie gedrangt die Lokomotive im vorderen Teil
gestaltet ist. Schuld daran waren die mit
20 m Durchmesser zu kleinen Drehscheiben
in Sachsen (und PreubBen). Die stiddeutschen
Bahnverwaltungen waren zu diesem Zeit-
punkt auch hier weitsichtiger und besaBen
bereits Drehscheiben mit 22 m Durchmesser.
Die XX HV muBte also auf 20 m-Drehscheiben
gewendet werden kdnnen. Mit 19.182 mm Ge-
samtachsstand ist vom LokiOhrer Millimeter-
arbeit auf der Scheibe verlangt worden. Die
Langenbegrenzung fOhrte zu baulichen Be-
schrankungen bei der Durchbildung der Zy-
lindergruppen. Dadurch traten vor allem im

Foto: M, Delle

Foto: M. Delie

oberen Geschwindigkeitsbereich Drosselver-
luste auf, denn die Dampfwege waren nicht
so geradlinig und nicht von solchem Durch-
messer, wie es erforderlich gewesen wdre,
damit die Dampfmaschine die Kessellei-
stung auch héatte verarbeiten kénnen. Es gab
(iberdies Probleme mit der Dampliverteilung
durch die Steuerungsorgane und der volu-
menmaBigen Abstimmung zwischen HD- und
ND-Teil. Beim steten Wechsel von Steigung
und Gefalle auf der Stammstrecke, wo nur
selten die Hochstgeschwindigkeit erreicht
wurde, fielen diese Mangel nicht ins Gewichi.

Nachkriegseinsatz

Alle 23 Lokomotiven der Gattung XX HV (ber-
standen den zweiten Weltkrieg, wenn auch
ziemlich abgewirtschaftet. Einige Maschinen
sind nach 1945 im zustandigen Erhaltungs-
werk, dem Raw Zwickau, nochmals grindlich
aufgearbeitet worden. Sie erhielten z. T. neue
Zylindergruppen, verstarkte Radsterne und
neue Kropfachsen.

Wenn man die im EK 4/75 angeflhrten Aus-
musterungsdaten als verbindlich zugrunde-
legt, waren von dieser Generalausbesserung
die 19 002, 19 004, 19 011, 19 014, 19 018, 19
019, 19 020 und 18 023 nicht betroffen, weil
sie schon 1951 abgestellt worden sind. Die
19 021 schied 1965 aus dem Betriebsdienst
aus. Die restlichen 14 Maschinen waren bis
1965/1966 im Plandienst. Bis auf die 19 012,
19 015, 19 017 und 19 022 sind sie sehr bald
verschrottet worden.

Die 19 017 ist bereits 1951 nach der Aufarbei-
tung im Raw Zwickau der Fahrzeug-
Versuchsanstalt Halle als Bremslokomotive
zur Verfigung gestellt worden. Kurze Zeit
spater folgten 19 012 und 19 015. Fdr die
19 012 kam dann die 19 022. Im oberen Ge-
schwindigkeitsbereich waren die Maschinen
wegen der genannten Méangel nur bedingt
einsetzbar. Das Fehlen leistungsstarker
Schnellzuglokomotiven veranlabte die Deut-
sche Reichsbahn zu der Uberlegung, alle
noch vorhandenen Lokomotiven der Baurei-
he 19° zu rekonstruieren, denn der stabile
Barrenrahmen und der gute Zustand von

10




