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Kleines Bild oben: Die Nord 3.1616 (ehemalige P8 2453 Magdeburg,
spéter SNCF 2-230 C 16, ausgemustert am 2. M&rz 1948 in Bussigny)
ist mit einem Tender der Nord Bauart gekuppelt.

Grof3es Bild: Bahnhof La Feére in Nordfrankreich 1919: Die G8.1 5285 Elberfeld tragt
eine weilRe ,1' vor Ihrer Betriebsnummer. Diese wurde von der allierten Abnahmekom-
mission fiir Eisenbahnmaterial (CIRM) aufgetragen. Die Lok kam spéter zur
Compagnie du Nord, eingereiht als 4.482 und stand bis 1949 im Inventar.

Ruckseite: Die preuBische G5 4418 Bromberg, gebaut 1916 von Vulcan, hatte ein
bewegtes Leben. 1919 nach Frankreich abgegeben kam Sie zur PO, eingereiht als
1301. Ab 1934 trug Sie die Nummer PO-MIDI 040 301, drei Jahre spéater 4-040 G 301.
1942 kam sie ins Reich zurlick. Danach verlieren sich Ihre Spuren.

Sammlung J. Buchmann (3)



Vorwort

Die Unterzeichnung des Waffenstillstandsabkommens am 11. November 1918, das den Ersten Welt-
krieg beendete, hatte die Lieferungen einer enormen Anzahl deutschen Eisenbahnmaterials zugunsten
der alliierten Kréfte zur Folge. Dieses Sammelsurium, von dem fiir bestimmte Exemplare die neue Kar-
riere bis Ende der 1960er-Jahre dauerte und sogar bis in die spaten 1980er-Jahre fir Untergruppen
wie beispielsweise die zur Verwirklichung der beriihmten Bruhat-Wagen B10t verwendeten Fahrwerke,
bestimmte nachhaltig das Erscheinungsbild des Lokomotiv- und Wagenparks der groRen franzdsischen
Eisenbahnnetze, die zwischen November 1918 und den Jahren 1919 bis 1920 das rollende Material aus
Deutschland erhielten.

Dieser schmerzhafte Eingriff in den Ist-Bestand der verschiedenen Eisenbahnen jenseits des Rheins
auf deutscher Seite, in einer GroRenordnung von immerhin 5000 Lokomotiven und 150000 Waggons,
gemaf dem Wortlaut der am 11. November 1918 von den kriegfiihrenden Parteien unterzeichneten Ver-
einbarung, hatte ganz nebenbei ein einziges Ziel, namlich, es Deutschland unmdglich zu machen, den
Krieg wieder aufzunehmen. Wir werden auch sehen, dass die Vorstellung von der Wiedergutmachung
der Kriegsschaden durch Deutschland vielleicht gar nicht so abwegig war dank dieses Materialempfangs
als Vorschuss auf hdhere Zahlungen.

Zu sagen, dass diese dem Feind entlockten Einheiten seit ihrer Ankunft in Frankreich geschatzt wur-
den, ware ohne Zweifel ein Euphemismus. Dennoch verrichteten sie, nach und nach mit teils erheblichem
Aufwand an die einheimischen Normen angepasst, in der Folge ehrenwerte Dienste. Man muss hier
unterstreichen, dass das Eisenbahnmaterial deutscher Bauart bereits vor dem Konflikt von 1914 bis 1918
geschatzt wurde und dass die nagelneuen, in den deutschen Fabriken hergestellten Einheiten nicht in
unendlich kleinen Mengen in die Besténde der grol3en franzdsischen Eisenbahngesellschaften ebenso
wie in den Fuhrpark der Privatunternehmen gelangten. Diese Tendenz machte sich nach 1900 (iberall
bemerkbar, als, ausgeldst von einigen Ingenieuren, die sich bei epochalen technischen Entwicklungen
ausgezeichnet hatten, der Ruf deutscher Produkte die Grenzen des Reiches weit tberschritt.

Die einfachen Prinzipien des deutschen Lokomotivbaus wurden sogar fiir die Konstruktion bestimmter
Maschinen in Frankreich tibernommen. Das Amt fiir Konstruktion und Eisenbahn-Materialstudien (Office
de Constructions et d"Etudes de Matériel de chemin de fer), bekannt unter seinem Kiirzel ,OCEM*, mach-
te sich gleich mit seiner Griindung unmittelbar nach dem Ersten Weltkrieg diese Konzepte zur einfachen
Dampfdehnung und Uberhitzung zu eigen. Es traf jedoch auf wenig Gegenliebe bei den groRen Eisen-
bahngesellschaften, die, nachdem sie zunéchst von dieser Losung fasziniert waren, es vorzogen, auf die
als wirtschaftlicher beurteilte Losung der Verbundausdehnung mit Uberhitzer zu setzen. Es folgte eine
leidenschaftliche Debatte zwischen den zwei rivalisierenden Schulen um eine Technik, die schon bald
durch den Fortschritt tberholt werden sollte, sowohl durch die Elektro- wie auch die Diesellokomotiven.

Die seinerzeitigen Auseinandersetzungen sind nattirlich mit der Zeit verblasst. Es schien uns aber in-
teressant genug, Ihnen in diesem Werk die Geschichte dieses so bemerkenswerten rollenden Materials,
das sich in ganz Frankreich verbreitete, objektiv und unparteiisch vorzustellen.

Wir werden unsere Arbeit ganz allgemein mit den Bedingungen zur Ankunft des Materials in Frank-
reich beginnen, um dann zur Beschreibung der Dampflokomotiven der Koniglich-Preuischen Eisen-
bahn-Verwaltung (KPEV) iiberzugehen, die schon mengenméaRig am bedeutendsten waren. Wir werden
unsere Studie fortsetzen, indem wir die Dampflokomotiven der anderen groRen deutschen Eisenbahnen
behandeln, um mit einem kurzen Uberblick tiber das Waggonmaterial, sowohl die Personen- als auch die
Guterwagen, zu schlieRen.

Jean Buchmann und Jean-Marc Dupuy
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Die Geschichte des Waffenstillstandsmaterials von 1918
Allgemeines tiber das deutsche Kaiserreich und seine Eisenbahnen

ierte sich am 18. Januar 1871 mitten im Krieg

mit Frankreich. Mit der feierlichen Proklama-

tion im Spiegelsaal des Versailler Schlosses ent-
stand ein foderaler, konstitutioneller Staat mit dem
Kaiser als Oberhaupt, dessen vererbbarer Titelan-
spruch dem preuBischen Kénig zufiel. Letzterem
kam die exekutive Macht ebenso zu wie das Recht,
den Krieg zu erklaren und Vertrage abzuschliel3en.
Das neue Kaiserreich barg in seinem Schof
ein Konglomerat von 22 Monarchien und Fiirsten-
staaten, drei Republiken und einem Kaiserland. So
PreuBen, Bayern, Sachsen, Wirttemberg, Baden
und das ,Reichsland“ von ElsaB-Lothringen als
bevélkerungsreichste Lander, wahrend die brigen
konstituierenden Mitglieder (Hessen, Mecklenburg-
Schwerin, Sachsen-Weimar, Mecklenburg-Strelitz,
Oldenburg, Braunschweig, Sachsen-Meiningen,
Sachsen-Altenburg, Sachsen-Coburg und Go-
tha, Anhalt, ReuR (alterer Zweig), Reul’ (junge-
rer Zweig), Schaumburg-Lippe, Lippe-Detmold,

Das deutsche Kaiserreich (2. Reich) konstitu-

Lubeck, Bremen und Hamburg) weniger bekannt
blieben, vielleicht mit Ausnahme der beiden letztge-
nannten Hansestédte.

Diese extreme Zerstiickelung fand sich natrlich
auch wieder bei den Eisenbahngesellschaften, die
die Bahnstrecken in den Landern des neuen Im-
periums betrieben. Das gréRte Netz war natlrlich
das von PreuRen-Hessen, namlich das der KPEV,
der Koniglich-PreuRischen Eisenbahn-Verwaltung.
Seine dezentrale territoriale Organisation umfass-
ten 21 regionale Direktionen, néamlich die KED, die
Koniglichen Eisenbahn-Direktionen, die ihren je-
weiligen Sitz in Altona, Berlin, Breslau, Bromberg,
Kassel, Danzig, Elberfeld, Erfurt, Essen, Frankfurt,
Halle, Hannover, Kattowitz, KéIn, Kénigsberg, Mag-
deburg, Mainz, Minster, Posen, Saarbriicken und
Stettin hatten.

Die preuRischen Eisenbahnen behaupteten sich
als das mit 38031 Kilometern an éffentlichen Stre-
cken grofite und leistungsféhigste Netz Europas.
Die unter dem politischen Druck des Reichskanz-

Die S 3/6 3602 in ihrem
ockergelben Farbkleid rief die
Bewunderung der Besucher
der Munchener Ausstellung
von 1908 hervor. Die zweite
Maschine dieser legendéren
bayerischen Baureihe wurde
1919 an die Entente geliefert
und dann als 231 981 bei der
franzdsischen Staatshahn
(ETAT) eingereiht.
Sammlung S. Besténdig




Die Nord-3.1625, ehemals
P8 2492 Frankfurt, leistet
Vorspann fiir die Nord-3.514
die einen Gitereilzug aus
Boulogne mitte der 1920er-
Jahre befordert.

Sammlung J. Buchmann

Die G 7.2 4.1084 der
Nordbahn in Chantilly.
Sammlung J. Buchmann

lers Bismarck von 1879 an erfolgte Vereinnahmung
diverser Privatbahnen diente als Modell fiir die Ver-
staatlichung der wesentlichen (ibrigen Eisenbah-
nen, die um 1885 tatig waren.

Das mit 8543 Streckenkilometern zweitgrofite
Netz war das Bayerns. Es bot allerdings die Beson-
derheit einer Zweiteilung und zwar mit dem Betrieb
der Strecken des Konigreichs Bayern durch die
Koniglich-Bayerischen Staatseisenbahnen (K.Bay.
Sts.B.) einerseits und der Strecken der bayerischen
Pfalz auf der linken Rheinseite durch die Pfalzi-
schen Eisenbahnen andererseits. Die letzteren wa-
ren erst am 1. Januar 1909, dem Datum der Fusion
von Ludwigshahn, Maximilianshahn und Nordbahn,
entstanden.

Drittplatzierte aufgrund ihrer Charakteristik wa-
ren die Eisenbahnen des Konigreichs Sachsen.
Die Koniglich-Sachsischen  Staats-Eisenbahnen
(K.Séchs.Sts.E.B.) verfligten (ber eine Netzaus-
dehnung von 3188 Kilometern. Es folgten die Ei-
senbahnen des Konigreichs Wirttemberg, die
Koniglich-Wirttembergischen  Staats-Eisenbahnen
(K.W.St.E.), mit 2193 Kilometern und dann die
des GroRherzogtums Baden, die GroRherzoglich-
Badischen Staats-Eisenbahnen (G.B.StE.), mit

insgesamt zwar 2395 Kilometern, aber einem im
Vergleich geringeren Verkehrsaufkommen.

Es existierte noch eine kaum greifbare Zahl klei-
ner Eisenbahngesellschaften, von denen die wich-
tigsten die von Mecklenburg und Oldenburg waren.
Alle zusammen reprasentierten immerhin 7273
Streckenkilometer.

Nimmt man noch die 2107 Kilometer hinzu, die
das Eisenbahnnetz des Reichslandes Elsaf3-Loth-
ringen umfasste, so kommt man am Vorabend des
Ersten Weltkriegs auf ein beachtliches Gesamter-
gebnis von 63730 Kilometern Schienenwegs auf
deutschem Boden.

Allgemeines Uber die Eisenbahn
in Frankreich

Anders als im deutschen Kaiserreich bestand das
franzosische Territorium aus einer Einheit unter
der Verwaltung der dritten Franzésischen Republik
(Troisieme République). Der offizielle Staatsname
war, damals wie heute, République Francaise. Die
Niederlage in der Schlacht von Sedan im Deutsch-
Franzosischen Krieg von 1870/1871 und die damit
verbundene Gefangennahme von Kaiser Napoléon
lll. legten den Grundstein dieser neuen parlamen-
tarischen Regierung, die bis 1940 bestehen sollte.

Die Eisenbahn hielt einen zdgerlichen Einzug
in Frankreich und diente zuerst zum Transport
von Kohle, als 1827 die Strecke von Saint-Etienne
nach Andrézieux, spater verlangert nach Roanne,
erdffnet wurde. Erst 1837 ging die erste Personen-
zugstrecke zwischen Paris und Saint-Germain in
Betrieb, gefolgt 1841 von der ersten internationalen
Bahnlinie Europas, die Basel mit Stral3burg verband
und mit einer Lange von 140 Kilometern auch die
langste Strecke in Frankreich hildete. Diese Linien,
durch private Gelder finanziert, beruhten auf kom-
merziellem Interesse ohne jeglichen geographi-
schen Zusammenhang.

Um ein geordnetes Bahnnetz in Frankreich zu
schaffen, wurde das Gesetz von 11. Juni 1842 aus
der Taufe gehoben. Das Streckennetz, benannt
nach dem Stern von Legrand, hatte Paris zum zen-
tralen Ausgangspunkt aller ausgehenden Strecken
bestimmt, nach Vorbild des zentralisierten Verwal-
tungsregimes und des bestehenden Netzes von
NationalstralRen, deren Bahnstrecken demselben
Weg folgen sollten. Die kleinen Provinzstéadte, ehe-
mals Postkutschenstationen, wurden schlicht zu
den Hauptbhahnhéfen der Eisenbahnlinien und zu
Ausgangspunkten fiir Zweigstrecken. Die finanzielle
Lage der daraus entstandenen Privatbahnunterneh-
men, 33 an der Zahl im Jahre 1846 fiir 1900 Kilome-
ter Bahnlinien, wurde aufgrund der wirtschaftlichen



Diese Streckenkarte aus dem Chaix-Kursbuch von 1921 verdeutlicht das eng gestrickte franzésische Bahnnetz sowie die 1918 an Frankreich zuriickge-
gebenen Strecken der Reichseisenbahnen ElsaR-Lothringen. Der Hauptteil der normalspurigen Strecken wurde von fiinf privaten Gesellschaften (NORD,
EST, PLM, PO und Midi) sowie der zwei Staatshahnen (ETAT und ab 1918 AL, ehemals Elsal3-Lothringen) betrieben. 1934 fusionierten PO und Midi zur
,Compagnie du chemin de fer de Paris a Orléans et du Midi“ (PO Midi). Mit der Durchfiihrung der Konvention vom 31. August 1937 erfolgte am

1. Januar 1938 die Griindung der SNCF (Société Nationale des Chemins de fer Francais) die die Konzessionen der fiinf privaten Gesellschaften

und der zwei Staatsbahnen tibernahm.



Die S 10.1 der Bauart 1914,
1123 Bromberg, beim
Verlassen der Werkshallen
von Linke-Hofmann in Breslau
1915, war die Schnellzug-
lokomotive par excellence der
PreuRischen Staatsbahnen.
Diese verliel3en sich nie auf
eine Pazifik-Bauart in ihren
Bestanden.

Sammlung J. Buchmann

Die preuBische G 10 5435
Koln wurde zur 57 1224 bei
der DRG. Gebaut 1913, ist sie
eine der Reprasentantinnen
hochmoderner Lokomotiv-
Baureihen speziell bestimmt
fir den Kriegseinsatz,
kenntlich gemacht durch den
Buchstaben C an der Seite des
Fuhrerstands.

Sammlung J. Buchmann

und politischen Krise, ausgeltst von der Revolution
von 1848, so stark in Mitleidenschaft gezogen, dass
das 1852 eingefiihrte Zweite Kaiserreich (Second
Empire) unter Napoléon Ill. eine Fusion zu sechs
groBen Unternehmen vollzog: Die Compagnie du
chemin de fer du NORD (Nordbahn), die Compa-
gnie des chemins de fer de I'EST (Ostbahn), die
Compagnie des chemins de fer de Paris & Lyon et
a la Méditerranée (PLM), die Compagnie du chemin
de fer de Paris a Orléans (PO), die Compagnie des
chemins de fer du Midi (Stidbahn) und die Compag-
nie des chemins de fer de I'OUEST (Westbahn).

Frankreich verfligte 1875 Uber ein Strecken-
netz von Uber 20 000 Kilometern. Am 11. Juli 1879
stimmte die Regierung dem Plan Freycinet zu, der
ein Bauprogramm von 150 neuen Linien vorsah,
mit dem Ziel, alle Unterpréfekturen mit einer nor-
malspurigen Eisenbahnlinie zu versorgen. Dieser
zutiefst politisch gepragte Plan, der weder kommer-
zielle Bedrfnisse noch geographische Notwendig-
keiten erflillte, fihrte zum Bau von insgesamt mehr
als 10 000 Kilometer langen Bahnlinien.

1878 entstand die Réseau de I'Etat (Staatshahn)
durch die staatliche Ubernahme der Konzessionen
von Kleinen Eisenbahnunternehmen im Westen

Frankreichs, gefolgt 1908 vom Kauf der maroden
Compagnie de 'OUEST.

1914 konnte Frankreich auf ein eng gestricktes
Streckennetz von zirka 49 000 km blicken, dessen
Hauptteil der normalspurigen Strecken von den finf
oben genannten privaten Gesellschaften und der
Staatshahn betrieben wurde. Um sie herum ent-
stand eine Vielzahl von kleinen, mittleren oder gro-
Reren Nebenbahnenbetrieben, die in der Regel als
Département- oder Regionalbahnen sowie Stadt-
oder Vorortbahnen zusammengefasst wurden. In
Paris zum Beispiel betrieben nicht weniger als zehn
Unternehmen die Straf3enbahnlinien.

Deutscher und franzdsischer
Schienenfahrzeugpark wahrend
des Krieges im Uberblick

Bevor wir uns nun kurz der schwierigen und miih-
samen Ankunft der Waffenstillstandsfahrzeuge im
Kontext der Epoche zuwenden, ist es sinnvoll, kurz
auf den Entwicklungsstand des rollenden Materials
sowohl auf deutscher als auch auf franzdsischer
Seite wahrend der Dauer des Kriegs von 1914 bis
1918 einzugehen.

Die deutschen Effektivbesténde

Der Triebfahrzeugpark der grof3en deutschen Ei-
senbahnen hatte bekanntlich in den Jahren vor dem
Krieg einen anhaltenden Zuwachs seiner Besténde
zu verzeichnen dank der Realisierung neuer verein-
heitlichter Baureihen leistungsfahigerer Lokomoti-
ven, verdientermalRen vor allem durch die innova-
tive Technik der Dampfiiberhitzung. Um wéhrend
des Kriegs den Bedarf der Heeresfeldeisenbahn
zu befriedigen, einer sich der Verwaltung der Ei-
senbahnen in den vom Reich besetzten Gebieten
beméchtigenden Organisation, wurde in einem un-
unterbrochenen Rhythmus weitergebaut. Hervorzu-
heben ist, dass wéhrend des Krieges rund 25000
Kilometer Eisenbahnstrecken, samtlich in den be-
setzten Gebhieten, gleichfalls unter militarische Kon-
trolle gestellt wurden.

Der Bestand an Dampflokomotiven stieg von
27214 Exemplaren 1913 auf 34208 im Jahr 1918,
was einer Steigerung um fast 26 Prozent entspricht.
In derselben Zeit beschrénkten sich die Ausmuste-
rungen auf ein striktes Minimum: Von 577 Einheiten
1914 sanken die Streichungen aus dem Bestand
laut den jahrlichen Ausmusterungslisten auf nur
noch 167 Maschinen 1918.

Wahrend derselben Zeitspanne nahm der Per-
sonenwagenbestand weniger spektakuldr zu; er
steigerte sich gleichwohl von 59681 auf 71388
Waggons, was eine Zunahme von 19 Prozent be-



