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Die Lokomotive 18 323 badische

Diese Schnellzugdampflokomotive steht seit
April 1972 im Freigelande der Fachhochschule
Offenburg. Sie gehort zu den groBen
Vertretern europdischer Schnellzug-
lokomotiven und stammt aus der letzten
Serie, die von den ehemaligen Badischen
Staatsbahnen von Prof. Baumann entwik-
kelt und bei J.A. Maffei in Miinchen gebaut
wurde.

Einsatz der Lokomotive 18 323

Die Dampflokomotive 18 323 war in folgen-
den Dienststellen beheimatet und auf fol-
genden Strecken eingesetzt:

Februar 1920 - Marz 1934

Beheimatung beim Bahnbetriebswerk
Offenburg; Einsatz im Schnellzugsdienst auf
den Strecken Basel Heidelberg/Mannheim

Mérz 1934 - Dezember 1942

Beheimatung beim Bahnbetriebswerk Koblenz-
Mosel; Einsatz in Langlaufen ohne Aus-
schlacken bei Regelbetrieb auf der Strecke
KasselLuxemburg (415 km).

Dezember 1942 - Oktober 1950

Beheimatung bei den Bahnbetriebswerken
Bremen Hbf und Buchholz (Kreis Harburg);
Einsatz u. a. auf der Strecke BremenBerlin
(346 km). Innerhalb dieses Zeitraums war
die Lokomotive von August 1944 bis April
1946 sowie von Juli 1947 bis Oktober 1950
nicht in Betrieb. Sie war im Raum Bremen

abgestellt.

IV h

Oktober 1950 - September 1968
Beheimatung und Einsatz beim
BundesbahnVersuchsamt Minden als
Versuchslokomotive zur Erzielung hoherer
Geschwindigkeiten (bis iber 160 km/h) und
groRerer Aktionsradien (800 bis 1000 km).
Innerhalb dieses Zeitabschnitts wurde die
Lokomotive u. a. auch fir Sonderzige in
Langldufen eingesetzt; dabei durchfuhr sie
,mit einem Feuer” die 1073 km lange. Strecke
von Kiel nach Freilassing.

September 1968 - Oktober 1969
Im Bw Lehrte abgestellt.

Ab Oktober 1969 .

wurde die Lokomotive im Bw Karlsruhe abge-
stellt, und seit Dezember 1969 ist sie aulRer
Betrieb gesetzt.

Geschichte der Lokomotiven
der Baureihe 183

Die Schnellzuglokomotiven der Badischen
Staatsbahn Gattung IV h (2'C 1’h 4 v) wur-
den mit der Absicht gebaut, schwere
Schnellziige auf der 338 Kilometer langen
Strecke Basel-Frankfurt ohne Lokwechsel zu
befordern. Schon damals war der Umbau des
ehemaligen Heidelberger Kopfbahnhofs in
einen Durchgangsbahnhof geplant. Aus die-
sem Grund erhielt die Lokomotive einen Rost
mit einer fiir die damaligen Verhltnisse gro-
Ben Rostflache von 5 m=. Wegen des eben-

falls fiir die damalige Zeit groRen Stehkesse’”
wurde der Kesseldruck auf 15 atii festgesetz®

Bis zum Bau der Einheitslokomotiven der
Deutschen Reichsbahn war es der grofte in
Deutschland verwendete Lokomotivkessel.
Die Lange zwischen den Rohrboden betrug

beim Langkessel 5200 mm. Der Langkessel
hatte 170 Heizrohre mit 54 x 2,5 mm
Durchmesser und 34 Rauchrohre mit 133 x
4 mm Durchmesser. Die Verdampfungs-
heizflache betrug 221,11 m? und die Uber-
hitzerheizfléche urspriinglich 77,6 m2. Die
Uberhitzerheizfliche war ziemlich knapp aus-
gelegt und die HeiBdampftemperatur deshalb
bei gréBter Dampfleistung maximal 330°C.
Durch Verlangerung der Uberhitzerrohre konn-
nte die Uberhitzerheizfliche nachtraglich auf
81,91 m2 erhsht werden. Die Vergrolerung
der Heizfliche bewirkte bei sauberen Rohren
und einwandfreier Elementen eine Steigerung

dgr maximalen Heidampftemperatur auf 360
bis 380°C.

Di.e Lok war eine Vierzylinderverbundmaschine
mit Zweiachsantrieb, wobei die Hochdruck-
zylinder innen und die Niederdruckzylinder

Campus Nr. 14 — Dezember 2001

Aktuelles Seite 15

aulen angeordnet waren. Die innen liegen-
den Hochdruckzylinder arbeiteten auf die 1.
Kuppelachse und die aulen liegenden
Niederdruckzylinder auf die 2. Kuppelachse.
Um bei dem innen liegenden Triebwerk noch
eine ausreichende Treibstangenldnge zu errei-
chen, wurden die beiden innen liegenden
Hochdruckzylinder gegeniiber den Auf3en-
zylindern und der Schornsteinachse nach
vornen verschoben. Damit konnten fiir die senk-
rechte Stangenkraftkomponente und die
Gleitbahndriicke glinstige Werte erzielt wer-
den.

us Festigkeitsgriinden wurde die Wangen-
starke der Kurbelblatter bei der zweifach ge-
krépften Treibachse (1. Kuppelachse) mit
einer bis dahin ungewdéhnlich groRen.
Abmessung von 160 mm gewihlt. Um diese
groen Wangenstarke zu erreichen, mussten
die Querabstinde der Innenkurbelmitten so
klein wie moglich gehalten werden. Deshalb
sind die beiden innen liegenden Hochdruck-
zylinder in der Hohe versetzt angeordnet.
In den Jahren 1918 bis 1920 wurden 20
Lokomotiven dieser Baureihe bei der Firma J.
A. Maffei, Miinchen, gebaut und von der
Badischen Staatshahn bzw. spéteren
Reichsbahndirektion Karlsruhe in Dienst
gestellt. Diese Maschinen galten damals als
die leistungsfahigsten Schnellzuglokomotiven
Deutschlands, und die Hochstgeschwindigkeit
war urspriinglich auf 110 km/h festgelegt. Als
reine Flachlandlokomotive konnte sie in der
Ebene 13 Schnellzugwagen (Gewicht etwa

(@50 t) mit einer Hochstgeschwindigkeit von

00 km/h beférdern. Im Jahr 1934 wurde
die Hochstgeschwindigkeit aufgrund einge-
hender technischer Untersuchungen im
Lokomotivversuchsamt Grunewald der
Deutschen Reichshahn wegen ihrer hervorr-
ragenden Laufeigenschaften auf 140 km/h her-

Abmessungen und technische Daten
der Lok 18 323

Lokomotive

Lénge der Lokomotive einschlieRlich Tender iiber Puffer: 23 230 mm
Treibraddurchmesser: 2100 mm i
Rostflache: 5 m2 f
Verdampfungsheizflache: 221,11 m2

Uberhitzerfldche: 81,91 m2 (urspriinglich 77,6 m2)

Kesseltiberdruckt 15 kp/cm2

Zylinderzahl: 4 (im Verbund 2 Hochdruck- und 2 Niederdruckdampfzylinder)
| Leistung: 1950 PS (bei V=120 km/h)

Gewicht: 97 t

Das Drehgestell ist 76 mm und die Schleppachse 100 mm seitenverschiebb-

bar.

Tender

Gewicht mit vollen Vorriten: 63,2 t
Fassungsvermégen Kohle: 9,0 t
Fassungsvermogen Wasser: 29,6 m3

aufgesetzt. Mit diesen Maschinen wurden
Versuchszuige sogar bis zu einer fiir die dama-
lige Zeit recht beachtlichen Geschwindigkeit
von 154 km/h befordert. Bis zum Einsatz der
dreizylindrigen Stromlinienlokomotiven der
Baureihen 05, 0110 und 0310 war die von
der Reichsbahn als 183 eingereihte badische
IV h die schnellste Dampflokomotive der
damaligen Deutschen Reichsbahn.

Als besonders gut geeignet erwies sie sich,
ihrem urspriinglichen Verwendungszweck ent-
sprechend, auch spéter zur Beforderung schwe-
rer Schnellziige auf Flachlandstrecken.
Kennzeichnend sind die grofen Treibrader
mit 2100 mm Durchmesser. Besonders gut
gelungen war bei der 2’ C 1" h4v Lokomotive
der Massenausgleich des Vierzylinder-

Triebwerks, was ihr selbst bei hohen
Geschwindigkeiten zu ausgezeichneten
Laufeigenschaften verhalf.

Die meisten Lokomotiven der Baureihe 183
wurden im Jahre 1948 ausgemustert. Fiir die
Lokomotiven 18 316, 18 319 und 18 323
wurde dies jedoch spiter wieder riickgangig
gemacht. Nach Aufarbeitung im Jahr 1950
kamen sie zur Versuchsanstalt der Bundesbahn
nach Minden (Westfalen). Die Lok 18 314
wurde 1948 an die Reichsbahn in der DDR
ibergeben. Sie wurde der Versuchs- und
Entwicklungsstelle fiir die Maschinenwirtschaft
der Deutschen Reichsbahn in Halle zugeteilt.
Die Lokomotiven 18 323 und 18 316 blieben
bis 1969 bei der Bundesbahn im Einsatz und
wurden dann ausgemustert. Die Lokomotive
18 319 schied wegen eines Unfalls schon vor-
her aus. Die Lok 18 316 bleibt der Nachwelt
auch erhalten. Sie ist in Potts Park in Ditzen
bei Minden (Westfalen) aufgestellt.

Die Dampflokomotive 18 323 wurde als 15.
Lokomotive der vorstehend genannten Serie
von 20 Lokomotiven gebaut und mit der
Betriebsnummer (Loknummer) 1011 am 11.
Februar 1920 beim Bahnbetriebswerk
Offenburg in Betrieb genommen. Sie erhielt
spater die Nummer 18 323.

Prof. Gunther Klein




