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Vorwort 
In den Bänden 2 bis 8 unserer Archiv- 
Reihe Preußen-Report haben wir die Naß- 
und Helßdampflokomotiven der ehemali- 
gen K.P.E.V. behandelt. Bisher unerwtihnt 
blieben jedoch die beiden Gattungen von 
Zahnradlokomotiven, T 26 und T 28, sowie 
die Schmalspurlokomotiven. 
In den Direktionsbereichen Cassel, Coln, 
Erfurt, Frankfurt und Saarbrticken 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 Nachzügler die einzige Lok der Gat- 
tung T 28 fertiggestellt, deren konstruktive 
Planungen jedoch in die Vorkriegszeit zu- 
rückreichen. 
In Thüringen sowie im oberschlesischen 
Industriegebiet betrieben die preußischen 
Staatseisenbahnen Schmalspurstrecken in 
den Spurweiten 1000 mm und 785 mm. 
Die Beschreibung der dort eingesetzten 

Gattungen T 30 bis T 40, oft nur rn wenigen 
Exemplaren gebaut, bildet den zweiten 
Teil dieses Preußen-Reports. Damit konn- 
ten alle preußischen Dampflokomotivgat- 
tungen besprochen und unseren Lesern 
vorgestellt werden. 
In nur ganz wenigen Exemplaren wurden 
Dampftriebwagen eingesetzt, über die bis- 
her In der Literatur kaum etwas zu finden 
war. Besser wissen wir über die Verbren- 
nungstriebwagen Bescheid, von denen 
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BildP: Stellvertretend für die zahlreichen in dieser Preußen-Report-Ausgabe behandelten Baureihen so// dieserAkkutriebwagen AT233 stehen. Er wurde 
19 12 von Hagen gebaut und beendete sein “Leben”im März 1945 bei einem Fliegerbombenangriff. Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber 

Immerhin ein Versuchs-VT und 20 vier- 
achsige sowie drei fünfachsige VT be- 
schafft wurden. Allerdings standen sie nur 
wenige Jahre In Betrieb, unterbrochen 
durch die Kriegsjahre 1914 bis 1918, und 
wurden nach Knegsende bald ausgemu- 
stert. Zum Teil wurden sie dann In Unter- 
nchts- und andere Bahndienstwagen um- 
gebaut und erreichten in dieser Form noch 
eine respektable Reihe von Dienstjahren. 
Ern Einzelganger blieb auch die Klose- 

Sulzer-Diesellok, die über den Versuchs- 
betrieb überhaupt nicht hinauskam. 
Wesentlich größeren Erfolg hatte die 
K.P.E.V. mit ihren Akkutriebwagen, hier 
besonders mit dem Wittfeld-AT, der - in 
größerer Stückzahl gebaut - sich als zu- 
verlässiges und unverwüstliches Fahrzeug 
auch noch bei der DRG und der DB und 
DR Ost bewährte und dessen letzte Exem- 
plare erst in der ersten Hälfte der sechzi- 
ger Jahre ausgemustert wurden. 

Die unbestreitbare Vorrerterrolle Preußens 
ber der Einführung des elektrischen Zug- 
betriebs und die hierfür gebauten Trieb- 
fahrzeuge, wie sre In den Teilnetzen rm 
Raum Hamburg, In Mitteldeutschland und 
In Schlesien eingesetzt waren, werden wir 
In dem abschließenden Preußen-Report 
10 behandeln, den wir unseren Lesern 
etwa In Jahresfrist vorlegen wollen. Inzwr- 
sehen wünschen wir viel Spaß bei der 
Lekture. Ihr Hermann Merker Verlag 
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Jahre 1908 eroffnet worden. Damals ge- 
hörte sre zur KED Saarbrucken. wurde 

Im Bereich der Königlich Preußischen 
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 Ilmenau - Schleusingen (gebaut 1904) 
und Suhl - Schleusingen (1911) im Be- 
reich des Rennsteigs in Thüringen sowie 
die Strecke Boppard - Buchholz im Be- 
reich des Anstiegs aus der Rheinebene 
auf die Höhen des Hunsrück; sie war im 

aber bald der ED Mainz zugeteilt. Zur KED 
Frankfurt gehorte die 1911 gebaute Zahn- 
radstrecke Dillenburg - Wallau; 1912 wur- 
de rm Bezrrk der KED Coln die Zahnrad- 
strecke Linz - Flammersfeld rm Wester- 
wald eroffnet und 1914 schließlrch im Be- 
reich der KED Cassel die Strecke Herligen- 
Stadt - Schwebda im Eichsfeld. 
Auf allen genannten Strecken waren die 
Zahnstangenabschnitte nach dem System 
Abt ausgeführt. Es wurde erstmals in 
Deutschland auf Strecken der Halberstadt- 

I 
l Bahnnummer Hersteiler Baujahr Fabriknummer DRG-Nummer Bemerkungen 1 
rt 

Erfurt 
Erfurt 

Erfurt 1986 Borsig 1905 5637 97 007 
Saarbr 2200 Borsig 1906 5804 97 004 
Saarbr 2201 Borsig 1906 5805 97 005 
Saarbr 9003 Borsig 1906 6000 97 008 

Frankf. 
Coeln 
Erfurt 
Mainz 

Coeln 
Cassel 
Frankf 
Erfurt 
Coeln 
Cassel 
Frfhrt 

IZ 

1981 - 1983 Masch -F Essl 1902 3195-3197 
1984 Borsrg 1905 5477 
1985 Borsrg 1905 5636 

9004 
9001 - 
9001 - 
9007 - 
9005 

9002 
9002 
9008 

9003 - 9005 Borsrg 1912 8331 - 8333 
9001 - 9004 Borsrg 1912 8334 8337 
9003 - 9004 Borsrg 1912 8338 8339 
9009-9010 Borsrg 1912 8484-8485 
9006 - 9007 Borsrg 1914 8691 - 8692 
9005 Borsrg 1916 9441 
9011-9012 Borsrg 1921 10777-10778 
9006 - 9007 Borsrg 1921 10779-10780 

Borsrg 1910 7411 97 009 
Borsrg 1910 7412-7413 - 
Borsrg 1910 7460 - 7461 97010-011 
Borsrg 1911 7951 - 7952 97012-013 
Borsrg 1911 8000 97014 

97015~017 
97 018-021 
- 

97 022 - 023 
97024-025 
97 026 
97027-028 
97029-030 

97 001 - 003 
97 006 

1906 B.-Nr. 9001 - 9003 
1906 B.-Nr. 9004 
1906 B.-Nr. 9005. 
1923 ausgemustert 
1906 B.-Nr. 9006 
1906 B.-Nr. 9001 
1906 B.-Nr. 9002 
Alle Saarbrückener Maschi- 
nen wurden 1908 an die 
ED Mainz abgegeben 
Mainz 9001 - 03 v. Saarbr. 
1923 ausgemustert 

1912219alsT27Mz9051 
bezeichnet 

1920 Coeln 9008 - 9011 
1923 ausgemustert 

1920 Coeln 9012 

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 gegenernan- 
der versetzte Zahnteilungen aufwiesen. Sie 
bestanden aus hochkant gestellten Flach- 
eisen und waren in der Glersmrtte befe- 
stigt. In sie griffen Doppelzahnräder mit 
glerchfalls versetzten Zahnteilungen ein, 
so daß ein standlger Eingriff der Zahnrä- 
der gesichert war. Waren bei den Lokomo- 
tiven zwer Doppelzahnräder eingebaut, wie 
bei der T 26, so war sichergestellt, daß alle 
20 mm ein neuer Zahneingriff erfolgte. 
Dadurch wurde zur absoluten Sicherheit 
des Systems auch ein ruhiger Lauf der 
Maschine gewahrleistet. 
Der Betrieb wurde mrt insgesamt 35 Zahn- 
radlokomotiven der Gattung T 26 und der 
Achsfolge C n2(4)t durchgefuhrt. Die er- 
sten drei Maschinen lieferte 1902 die Ma- 
schinenfabrik Esslrngen mit den Betnebs- 
nummern 1981 bis 1983 an die KED Erfurt 

Bilder rechte Seite von oben nach unten: 

Bild 4: D/e ERFURT 9004 war d/e erste der 
von Borslg gelfeferten T26 (Fabrik-Nr 5477) 

Bild 5: 1905/06 wurde d/e T26 ERFURT 1982 
/n ERFURT 9002 umgezexhnet. Der h/ntere 
Te// der Fuhrerhausseitenwand wurde ge- 
schlossen, d/e Glocke wanderte auf den 2 Kes- 
selschuß Abb.: Sammlung Grundmann 

Bild 6: Die ERFURT9003 im Bahnhof Renn- 
ste/g, d/e belden Luftungsklappen auf dem Fuh- 
rerhausdach erwelsen s!e als Esslmger Lok 

Bild 7: One Erfurter T26 schiebt Ihren Zug auf 
derzahnradstrecke Stutzerbach - RennsteIg. 

Bild 8: Betriebsaufnahme von derzahnrad- 
strecke Schleusmgen -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 TZ6 (ERFURT 1987 bis 83), die die 
Maschinenfabrik Esslingen 190 1/02 

(Fabrik-Nr. 3195 bis 97) gebaut hat. Alle 
restlichen Maschinen kamen von Bors@ 

(Fabriknummern 3195 bis 3197); alle übri- 
gen 32 Lokomotrven baute Borsig In den 
Jahren 1905 bis 1921. (Näheres siehe 
Tabelle.) 
Die Lokomotiven hatten bei einer Länge 
über Puffer von zunachst 10 300 mm - 
spater auf 10 450 mm vergrößert - einen 
Achsstand von 5050 mm. Die hintere Lauf- 
achse war als Adamsachse ausgebildet; 
sie hatte 800 mm Raddurchmesser. Die 
drei Kuppelachsen besaßen 3250 mm 
Achsstand, wobei der Achsstand zwischen 
den ersten beiden Kuppelachsen 1930 mm 
betrug. 
Die beiden Doppelzahnräder besaßen je 
zwei Zahnkränze, die um erne halbe Tei- 
lung gegeneinander versetzt waren, ent- 
sprechend dem Aufbau der Abtsehen 
Zahnstange. Sie waren In einem Stahl- 
gußrahmen gelagert, der wannenartig auf 
den ersten beiden Kuppelachsen auflag. 
Der Antrieb der miteinander gekuppelten 
Doooelzahnräder von 688 mm Durchmes- , 

Die Zahnradbahn zwischen Stutzerbach und Rennsteig 



Bild 13 (oberhalb): Borsig- Werkaufnahme der 
TZ6 CÖLN 9002, die 1925zur DR 97011 
umgezeichnet und im August 1931 ausgemu- 
stert wurde. 

Bilder links von oben nach unten: 

Bild 9: D/e MAINZ 9005 mit der Borsig-Fabrik- 
Nr. 8000 (später DR 97016). 

Bild 10: Natürlich konnte ihre Ablieferung nicht 
ohne Festschmuckabgehen. 

~ 2.. . p. ;” Abb. 9 und 10: Sammlung Dr. Scheingraber 
.-- i.‘.: , % y$+& -;. . 

Bild 11: Letzte TZ6 war die 1921 von Borsig 
(Fabrik-Nr. 10 780) gebaute MAINZ9007. Die 
DR übernahm sie als 97 030. 
Abb. 17 und 13: Sammlung Grundmann 

72: Die 97 005 Mitte der zwanziger Jahre, 
oppard-Buchholzaufgenommen. 

,dr erfolgte durch zwei Innenzylinder mit 
420 mm Zylinderdurchmesser und 450 mm 
Kolbenhub. Wegen der tiefen Lage des 
Zahnradantriebs mußten sie schräg gela- 
gert werden. 
In einer Ebene mit den Innenzylindern für 
die Antriebe des Zahnradteils der Lok la- 
gen die beiden Außenzylinder mit 470 mm 
Durchmesser und 500 mm Kolbenhub, die 
die mittlere Kuppelachse antrieben. Die 
gemeinsame Steuerung für das Außen- 
und das Innentriebwerk konnte mittels 
Schraube verstellt werden. 
Der zweischüssige Kessel hatte 123,36 
Gesamtheizfläche bei 2,12 Rostfläche. 
Zwischen den Rohrwänden mit 3420 mm 
Abstand waren 259 Heizrohre mit 46 mm 
Außendurchmesser eingezogen. Der Kes- 
seldruck betrug 12 atü. Die Kesselleistung 
war bei allen Baulosen der T 26 stets un- 
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Die Zugkraft der T 26 gestattete nur, einen 
aus vier beladenen Güterwagen bzw. sie- 
ben zweiachsigen Personenwagen beste- 
henden Zug von 80 t Gewicht auf den 
Zahnstangenabschnitten mit 15 km/h oder 
einen 230 t schweren Zug noch mit 7 km/h 
zu befördern. Natürlich war dieses nur 
wenig über Schrittgeschwindigkeit liegen- 
de Tempo kaum attraktiv. Die erfolgrei- 
chen Versuche der Halberstadt-Blanken- 
burger Eisenbahn, auf ihren Zahnradstrek- 
ken im Harz den reinen Adhäsionsbetrieb 
einzuführen, stießen bei den preußischen 
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 übrigen Strecken bei. 
Die DRG musterte 1923 fünf T 26 aus 
(ERFURT 9095 und FRANKFURT 9001 

Bild 15 (oben): 97011 und 97021 warten auf 
ihren nächsten Einsatz. 
Abb.: C. Bellingrodt, Slg. Dr. Scheingraber 

Bild 16 (links Mitte oben): 97 026 hat Ruhe- 
pause. Abb.: W. Hubert, S/g. 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 
beiden Westfälischen Kalkwerken Hännetal 
eingesetzt. 
Abb. 18 und 20: Sammlung Dr. Scheingraber 

Bild 19: Bei der Hafenbahn Hamm war sie 
1961 noch die Nummer 1. Aus verschiedenen 

Details /äM sich auf eine Esslinger TZ6 
crhM3en. Abb.: Sammlung Grundmann 
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