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Die Lokomotivreihen 114 und 214

Allgemeines

Die Lokomotivaufteilung nach Ende des ersten Weltkrieges brachte Osterreich
eine Typenvielzahl von Fahrzeugen, die jedoch vielfach fir die gednderten
Verkehrsverhélinisse vollig unzuldnglich waren. Besonders auf dem Schnell-
zugsektor war keine einzige Lokomotivreihe vorhanden, welche sowohl in
technischer als auch in leistungsmdaBiger Hinsicht den Anforderungen eines
modernen Eilverkehrs gentgt hdtte. Besonders auf der Westbahnstrecke zwi-
schen Wien und Salzburg mihten sich neben verschiedenen é&lteren 2B-Typen
vor allem die 1C2 der Reihe 310 mit viel zu schweren Ziigen ab, was zu
oftmaliger Vorspannstellung zwang. Sogar die damals modernste Lokreihe 270
wurde vor Schnellzigen Wien-Linz eingesetzt, was mit ihren v/max. 60 km/h
auch nicht gerade eine |dealldsung war.

Angestrebt wurde eine wesentliche Beschleunigung der internationalen Ziige,
wobei an eine Fahrzeit von etwa 4'/2 Stunden Wien—Salzburg gedacht war
und das Zugsgewicht rund 550+ betragen sollte. 1925 fuhr der Arlberg-
Expre wohl Wien-Salzburg schon in 4.23 h, angehdngt waren jedoch ledig-
lich 5 bis 6 Wagen. Alle Gbrigen Zige brauchten etwa 5'/2 Stunden.

Das Forderungsprogramm sah daher die Beférderung von 550-t-Zigen mit
60 km/h auf 10 %0 bzw. 630+ auf 0% mit 110 km/h vor. Besonderer Wert
wurde auf gute Beschleunigung gelegt, wobei mit den oben genannten Lasten
binnen 2 Minuten von 60 auf 90 km/h beschleunigt werden sollte.

Ein schweres Hindernis beim Bau neuer Lokomotiven fir die Westbahnstrecke
war der mit 16t festgesetzte Achsdruck. Der erste Entwurf fir eine neue
Schnellzugslokomotive wurde von Sektionschef Dipl.-Ing. J. Rihosek erstellt
und sah daher auch lediglich eine als Reihe 410 bezeichnete 1C2-hdv auf
der Basis der Reihe 310 vor. Ein weiterer Entwurf fir eine 1D mit nur 1,5-m-
Rédern wurde gleichfalls eingereicht.

Gegen den Willen von Sektionschef Rihosek wurde eine von Direktor Steffan
in der STEG entwickelte 2D-h2-Lokomotive Reihe 113, auf der Basis der Sid-
bahn 570 entwickelt, ab 1923 fir die obgenannten Zwecke beschafft. Die
113 (spdtere 33), so sehr sie auch von mancher Seite gelobt wird, zeigte sofort
nach ihrer Inbetriebnahme die gleichen Nachteile wie schon vor ihr die 570.
Das Triebwerk arbeitete sehr hart, ihr Lauf war schon bei mdBig hoher Ge-
schwindigkeit &uBerst unruhig. Obwohl die neuen Maschinen ansonsten recht
gut entsprachen, waren sie fir das Forderungsprogramm nicht geeignet. Der
Ruf nach einer neuen Type wurde daher neuerlich laut. So wurde von Ober-
baurat Lehner der Plan fir eine 1C2-h3 vorgelegt und auch das Projekt einer
1D1 mit Verbrennungskammer war bemerkenswert. Eingehende Berechnungen,
an denen auch Doz. Dr. Ing. Giesl-Gieslingen maf3geblich beteiligt war,
ergaben jedoch, daf3 eine dreifach gekuppelte Lokomotive keine nennenswer-
ten Fahrzeitverbesserungen erbracht hétte. Maschinendirektor Taussig entschlo
sich daher in enger Zusammenarbeit mit Direktor Demmer von der Florids-
dorfer Lokomotivfabrik sowie Oberbaurat Lehner zur Beschaffung einer 1D2-
Type, welche zu Vergleichszwecken vorerst in je einer Zwei- und Dreizylinder-
Prototype geliefert werden sollte.



Den Zwilling baute Floridsdorf, den Drilling Wr. Neustadt. Diese Aufteilung
erfolgte nicht zuféllig, sondern Wr. Neustadt erhielt die Dreizylindermaschine,
weil dort mit Dr. Basch ein hervorragender Spezialist fir Steuerungen tétig
war. lhm oblag die fir Osterreich erstmalige Anwendung der untenliegenden
Marshall-Steverung. Die technische Oberleitung des Baues beider Typen fihrte
Oberbaurat Lehner, die Konstruktionsarbeiten hatten Floridsdorf und Wiener
Neustadt in enger Zusammenarbeit durchzufihren, was dem Arbeitsablauf
jedoch vielfach nicht gerade férderlich war.

Die Konstruktionsgrundlage basierte auf einem Achsdruck von 16t Knapp
vor Baubeginn wurde jedoch die Westbahnstrecke fir eine Achslast von 181
zugelassen. Um nun die Pléne nicht vollkommen umzudndern, begnigte man
sich mit zusdtzlichen Rahmenversteifungen.

Wéhrend die von Floridsdorf gebaute Zweizylindertype — als 214.01 be-
zeichnet — schon im Spdtherbst 1928 abgeliefert wurde, folgte die Wr. Neu-
stadter mit der Nummer 114.01 erst am 11. IV, 1929. Es waren die gréfiten
jemals in Osterreich gebauten Fahrzeuge und die stdrksten Schnellzugsloko-
motiven mit der hdchsten Kessellage und den léngsten Treibstangen, die es
zu dieser Zeit in Europa gab. Beide Maschinen wurden in der Folge umfang-
reichen Vergleichs- und Ermittlungsfahrten unterzogen. Dabei stellte sich her-
aus, daB man die geforderte Leistung noch betrdchtlich Uberbot. So konnten
600t auf 10 %00 im 285-m-Bogen noch mit 63 km/h gefiihrt werden. In leistungs-
mdBiger Hinsicht erwies sich die Dreizylindertype der zweizylindrigen Maschine
eindeutig Uberlegen.

114: 1991 PS/i bei 93 km/h

214: 1960 PS/i bei 91 km/h

Zum Vergleich:

310: 1592 PS/i bei 92 km/h

Der Kohlenverbrauch lag bei der 114 naturgemdf3 etwas héher und auch der
Dampfverbrauch Gbertraf die h2-Type um etwa 9%. AuBlerdem erforderte
ihre Bedienung eine gdnzlich gednderte Feuerungstechnik des Heizers (viel
Kohle auf einmal auflegen) und auch der Fishrer mufte eine andere Fahr-
weise einhalten. Dazu kam, daf3 das Dreizylindertriebwerk und die Steuerung
sehr sorgfdltiger Wartung bedurften und schon geringes Spiel der Bolzen zu
Fullungsverdnderungen bzw. Steuerungsfehlern fishrte.

Aus all den genannten Griinden entschlo man sich daher zum Weiterbau
der Zweizylindertype, von der noch im Jahre 1931 die 214.02-07 abgeliefert
wurden, 1936 folgte eine zweite Serie 214.08-13, die konstruktiv nicht wesent-
lich verdndert war, jedoch dem technischen Fortschritt angepaf3t wurde.
Alle diese Maschinen baute Floridsdorf. Die Griinde, weshalb man die ali-
renommierte Wr. Neustddter Lokomotivfabrik von der Baubeteiligung ausge-
schlossen hatte, lagen eindeutig nicht auf dem technischen Sektor!

Die 114.01 und 214.01 waren ohne Tender gebaut worden und fuhren urspriing-
lich mit 2 von der Reihe 113 stammenden vierachsigen 85er-Tendern. Zu
diesem Zweck hatten die 2 Lokomotiven der Reihe 113 freigewordene 8éer
von kassierten 310ern erhalten. Spdter baute man fir die beiden Prototyp-
maschinen und auch fir die 214.02-07 eigene vierachsige Tender Reihe 84
(spéter 9084). Durch die Kassierung bzw. Abstellung von 310ern wurden in
weiterer Folge vierachsige Tender Reihe 86 frei. Diese Tender wurden zu
Steifrahmentendern (spétere Reihe 9184) umgebaut und mit den Nachbau-
Lokomotiven 214.08—13 gekuppelt. Die 114.01 und 214.01-07 hatten einen Achs-



druck von 17 t und waren fir 100 km/h zugelassen. Die Nachlieferung 214.08-13
hatte bereits verschiedene zeitgemdfle Verbesserungen erhalten. Unter ande-
rem hatten sie Friedmannschmierung, wodurch ihre Héchstgeschwindigkeit auf
120 km/h hinaufgesetzt werden konnte. Bei Versuchsfahrten hatte die 214,13
die hochste jemals von einer &sterreichischen Dampflokomotive erreichte
Geschwindigkeit von 155 km/h erreicht. Eine imposante Leistung fir eine vier-
fach gekuppelte Lokomotive. Der Achsdruck war allerdings schon auf 18t
angestiegen und schon rein duBerlich waren diese Maschinen an der bis zum
Fohrerhausdach verléngerten Sandkastenverkleidung zu erkennen. Diese Ver-
kleidung wurde aus aerodynamischen Grinden gemacht, da sich bei allen
Maschinen sehr unangenehme Luftstauerscheinungen bemerkbar machten. Dies
gab auch in der Folge zu stdndigen Experimenten mit verschiedenen Wind-
leitblechen Anlaf3.

Technische Daten fiir 114 und 214

Der Stehkessel ist Gber dem Hauptrahmen gelagert, der Stehkesselmantel
wurde aus einer einzigen Platte hergestellt. Der Langkessel besteht aus zwei
Schissen. Der auf dem rickwdrtigen Schul sitzende Dampfdom konnte
infolge der sehr hohen Kessellage (3400 mm iber SOK) nur sehr niedrig
gehalten werden. Die beiden 14,4m langen Rahmenwangen werden von
34 mm starken Stahlblechplatten gebildet, die mit StahlguB3platten ausgiebig
versteift sind. Das riickwdrtige Drehgestell wurde erstmalig bei der BBO als
Schwanenhalstréger ausgebildet.

Die beiden Reihen 114 und 214 sind bis auf unwesentliche technische Details
vollig gleichgehalten. Lediglich die Steuerung wurde verschieden ausgefihrt.
Die 114 besitzt eine modifizierte Marshall-Steverung. Der Mittelzylinder arbei-
tet auf die zweite Kuppelachse, die beiden Aufenzylinder auf die dritte
Kuppelachse. Die 214 hat eine Nocken-Widlzhebelsteverung in Verbindung mit
einer Heusinger-AuBBensteverung. Die Bremsausristung ist bei beiden Typen
gleich. Es kénnen sowohl druckluft- als auch saugluftgebremste Zige gefihrt
werden. Wéhrend die 114.01 und 214.01 schon urspringlich Knorr-Bremsen
hatten, waren bei der 214.02-07 Westinghouse-, spdter dann ebenfalls Knorr-
Bremsen eingebaut. Die 114.01 und 214.01-07 hatten eine DABEG-Vorwdrm-
pumpe Modell 1926, die 214.08-13 waren bereits mit Heinl-Pumpen ausgeriistet.

Hauptabmessungen: 114 214
Rostfléche 4,72 m? 4,72 m?
Feuerrohre 151 Stk. 57/51,5 mm 151 Stk. 57/51,5 mm
Lange der Rohre 6000 mm 6000 mm
Heizfldche 283,2 m? 283,2 m?
Uberhitzerfléche 778 m? 77,8 m?
Druck 15 ati 15 atiy
Laufrad-Durchmesser 994 mm 994 mm
Kuppelrad-Durchmesser 1.900 mm 1.900 mm
Gréfite Héhe 4.650 mm 4,650 mm
GCrofte Breite 3130 mm 3.130 mm
GréBte Lédnge (ohne Tender) 15703 mm 15.670 mm
Gesamter Radstand 12,635 mm 12.635 mm
Fester Radstand 2.070 mm 4140 mm
Gesamtgewicht 108,3 t 106,8 t
V/max. 100 km/h 100 km/h*)

*) ab 214.08: 120 km/h



Betrieb

Die Lokomotiven kamen nach ihrer Ablieferung im Schnellzugsdienst der
Westbahn zwischen Wien und Salzburg bzw. Passau zum Einsatz und brach-
ten nennenswerte Fahrzeitverbesserungen. Die Strecke Wien—Linz konnte mit
der 214 bereits in etwa 2'/2 Stunden durchfahren werden. Die Maschinen be-
wdhrten sich auf der Westbahnstrecke — fir die sie ja speziell entwickelt wur-
den — ganz hervorragend. Besonders gelobt wurde ihre enorme Zugkraft, die
gute Beschleunigung und das gute Dampfmachen des Kessels. Ein Nachteil
war die abnorm hohe Kessellage, welche schon bei relativ harmlosen Eni-
gleisungen die Ursache zum Umstirzen und schweren Unféllen war. Die Félle,
wo 114 oder 214 mit den Rddern nach oben lagen, sind daher zahlreich
gewesen.

So hatte die 114.01 schon kurz nach ihrer ersten Hauptausbesserung im
April/Mai 1936, bei der Ubrigens nur verhdltnisméBig harmlose Schéden zu
beheben waren, am 5. Juni 1936 in Asten/St. Florian vor dem Pariser Schnell-
zug eine folgenschwere Entgleisung, bei der sie umstirzte, Der Unfall fihrte
dazu, daB3 die Maschine neuerlich hauptausgebessert wurde und eine auBer-
tourliche Kesseldruckprobe erhielt. Mitte Juli 1936 wurde sie wieder in Dienst
gestellt, Im Juli 1938 hatte sie bei der Einfahrt in den Bahnhof StraBwalchen
neuverlich einen &hnlichen Unfall und kam erst wieder im September 1938 in
Dienst. Diese sowie einige dhnliche Unfdlle von 214ern (Angaben dariber
siche Statistikteil) hatten anderseits aber wieder gezeigt, daB der Rahmen
ungewdhnlich solid gebaut und versteift war und zu keinen Verénderungen
des Stichmafes fihrte.

Die zweite planmédBige Hauptausbesserung erhielt die 114 schon von der DR
im Mérz 1941. Damals hieB sie bereits 12 101. Bei dieser Revision wurden die
Achslager auf wirksamere Unterlagerschmierung umgebaut, auBerdem kam
an Stelle des Tenders Reihe 84 ein solcher der DR Baureihe 4T26 (wie bei
Reihe 50).

In der Folgezeit war die 114 dfters abgestellt, da sich in der Kriegszeit nie-
mand fand, welcher die sehr feinfihlige Steuerung richtig behandelt hdtte,
Sie brachte in dieser Zeit lediglich etwa die Hdlfte an Fahrkilometern gegen-
Uber den 214ern auf. Kurz nach Kriegsende brach auBBerdem noch der Kolben-
kérper des Mittelzylinders. Diesen Schaden behob man im August 1945 auf
interessante und héchst bemerkenswerte Art. Mangels eines geeigneten Ersatz-
stickes wurde ein vorrdtiger Kolbenkdrper zum Hochdruckzylinder einer 306
(2B-h2v) durch Aufschweilen eines Schrumpfringes auf Zeichnungsmaf3 ge-
bracht, mit einer passenden Kolbenstange versehen und eingebaut. Vom
24, IX. 1945 bis zum Ausscheiden ergaben sich an diesem Provisorium keine
Anstéinde mehr.

Im Oktober 1945 brachte die 114 reich geschmickt den ersten Arlberg-Expref3
nach dem Krieg nach Wien. Die Hallenbahnsteige waren damals noch nicht
benitzbar, so daB der Zug auf dem 1. Gleis der Sommerbahnsteige endete.
Im Dezember 1947 ging es nach halbjdhriger Verléngerung zur letzten Haupt-
ausbesserung in die HW Linz, wo schwere Kesselschéiden zu beheben waren.
AuBerdem wurde eine Olfeuverung eingebaut. Vom Mérz bis Dezember 1948
fuhr sie sodann mit Olfeuerung, die jedoch anléBlich einer Bedarfsausbes-
serung in der HW Linz wieder ausgebaut wurde. Der 5. VIII. 1949 war der
letzte Betriebstag der 114.01. Am folgenden Tag wurde sie wegen Bruchs des



Mittelzylinders abgestellt und, nachdem das Modell fir den Zylinder nicht
mehr vorhanden war, ordnete man ihre endgiltige Zuriickstellung an, da zu
jener Zeit die Elekirifizierung bereits im vollen Gang war. Sie war einige
Zeit in Wien-West, dann Hitteldorf und ab 1951 in Breitenlee hinterstellt. Im
Sommer 1952 kam sie zur Lofag, wo am 2. XIl. 1953 mit der Zerlegung be-
gonnen wurde.

Die 13 Maschinen der Reihe 214 bildeten das Rickgrat der Westbahn-Schnell-
zugférderung. Sie waren stets in Wien-West beheimatet und befuhren die
Strecke Wien—Salzburg bzw. Passau. Nach Ubernahme durch die DR bekamen
sie die Nummern 12001-013. Fir die 214.08-13 war urspringlich 12 051-056
vorgesehen.

Am Einsatzgebiet hatte sich insofern etwas gedndert, als sie nun in einem
Langlaufplan auch von Wien bis Regensburg fuhren.

Gefahren wurde mit 8sterreichischem Personal. Die 214 wurde Ubrigens in
Passau stets auf der bayrischen Drehscheibe gewendet, da die &sterreichische
zu kurz war.

Zwischen 9. und 31. Mdrz 1945 war mangels geeigneter Zige, zu hohen
Kohlenverbrauchs und wegen Uberangebotes an Rickfihr-52ern keine ein-
zige 12er in Betrieb: 12001 und 004 bei Hauptausbesserungen im RAW Linz,
002, 003 hinterstellt in Neulengbach, 005, 011 und 012 in Rekawinkel,
006, 008 und 010 in PreBbaum, 007, 009 und 013 in Wien-West. Wegen der
immer né&her an Wien heranriickenden Front wurde der Auftrag auf Rick-
fohrung der 12er nach Linz erteilt. Am 5. IV. 1945 kamen die 003, 008, 010,
011 und 012 nach Linz. Die 001 und 004 waren schon seit 25. |. 1945 bzw.
12. XII. 1944 bei Hauptausbesserungen im RAW Linz. Durch das rasche Vor-
dringen der Roten Armee wurde jedoch die Westbahnstrecke beim Wiener-
waldsee schon am é. IV, 1945 unterbrochen, so daf3 die 002, 005, 006, 007,
009 und 013 in Hitteldorf abgeschnitten wurden. Die 006 und 007 hatten
die abziehenden deutschen Truppen mittels in die Rauchkammer geworfener
Handgranaten gesprengt. Diese beiden Maschinen fuhren daher in den
Folgejahren mit 52er Rauchkammertiren.

Die 12011 wurde am 21. IV. 1945 von Linz weiter nach Attnang/Puchheim
Uberstellt, wo sie wdhrend eines Fliegerangriffes einen Bombenvolltreffer
erhielt. Sie stand dann lange Zeit in Vécklabruck abgestellt. Thre Beschadi-
gungen waren derart schwer, daB3 sie erst als letzte 12er, nach General-
reparatur in der HW Linz, am 11. Il. 1949 nach Wien-West kam.

Am 28. VI. 1945 waren in Wien: 12002, 5, 6,7, 9, 13 und 101.

Am 8. XII. 1945 wurde die 8 von Linz nach Wien Uberstellt.

Am 10. IX. 1946 — 004 von Linz nach Wien (Tausch fir E 18 207).

Am 20. IX. 1946 bzw. 3. X. 1946 — 007 bzw. 006 zur Reparatur in die HW Linz
nachdem beide Maschinen bis zu diesem Zeitpunkt in Wien-Nordwest ab-
gestellt waren.

Am 15, XII. 1946 — 010 von Linz nach Wien (Tausch gegen E 4514), ab

29. XI1. 1947 zur Hauptausbesserung in die HW Linz.

Am 1. VI. 1947 — 012 von Linz nach Wien (Tausch gegen E 18 204).

Am 8. IV. 1948 — 003 von Linz nach Wien. War bis 1946 in Enns abgestellt.
Am 17. VII. 1948 — 001 von Linz nach Wien.

Mit dem russischen Beutezeichen T waren die 6 in der sowjetischen Zone
zuriickgebliebenen Lokomotiven sowie die 3 Tauschmaschinen (004, 010 und
012) bezeichnet. Sie fuhren ohne Unterschied auch bis Passau.



Einige Maschinen hatten kurzzeitig Olfeuerung erhalten. Dies fihrte auch zu
dem absoluten Kuriosum, daf3 eine 214 fallweise, zwecks Aktionsradiusvergrd-
Berung, mit 2 Tendern gekuppelt war.

Die rasch fortschreitende Elekirifizierung der Westbahnstrecke schrénkte ihren
Fahrbereich jedoch immer weiter ein. Vorerst bis Linz, dann nur mehr bis
Amstetten, und am 3, Jénner 1953 fuhr mit der 12013 vor dem D 233 zum
letztenmal ein dampfgefdrderter Schnellzug von Wien-West ab.

Das weitere Schicksal der 214 war traurig! Fir diese prachtvolle, jedoch sehr
spezialisierte Type fand sich kein geeignetes Einsatzgebiet mehr. Schon am
6. XI. 1952 wurde die 12001 nach Wien-Sid Uberstellt. lhr folgten am 23. XIl.
1953 008 und 011 und schlieBlich am 1, 1l. 1953 die 003. Die Ubrigen Maschinen
wurden in Hutteldorf vor dem ehemaligen Heizhaus abgestellt. Die 4 Sid-
bahnmaschinen waren zwischen Wien und Villach eingesetzt. Sehr zum Unter-
schied von der Westbahn bewdhrten sie sich hier nicht besonders. Dies hatte
seine Ursache unter anderem auch darin, daf man die Lokomotiven auf-
brauchte, das heift, sie waren bereits in sehr schlechtem Allgemeinzustand.
Dazu kam, daB sie auf der Siidbahn keine héhere Geschwindigkeit fahren
konnten und auBerdem am Semmering in den 285-m-Bogen duflerst sperrig
liefen und sowohl Gleis- als auch Spurkranzverschleif enorm war. Weiters
waren die Drehscheiben in Wien-Sid und Villach zu kurz, so daf3 sie Gber
Gleisdreiecke wenden muften. Als wesentlichster Punkt kommt dazu, dof3
die 12er vom Siidbahnpersonal eindeutig abgelehnt wurden. Mit den vier
Maschinen lieB sich auch kein richtiger Turnus machen, so daf sie nicht nur
vor Schnell-, sondern auch vor Giterziigen eingesetzt waren. Nachdem von
den 4 Sidbahn-12ern bereits einige wieder in Hutteldorf abgestellt waren,
kam Uberraschenderweise am 15. . 1956 noch die 12.10 nach Wien-Sid, wo sie
ab 21. I. 1956 im Dienst stand. Diese Maschine war auch die letzte 214er
im Betrieb und fuhr am 23. IX. 1956 mit D580 ihre allerletzte Fahrt. Wahr-
scheinlich aus diesem Grund wurde gerade sie auch fir das Eisenbahnmuseum
aufbewahrt. Alle Gbrigen 214er wurden 1961/62 in Blumau verschrottet.

Die Erfolge der 214 gaben auch anderen Bahnverwaltungen AnlaB zum
Nachbau bzw. zur Entwicklung dhnlicher Typen. So baute CKD fir die ische-
choslowakischen Staatsbahnen nach einem Entwurf von Prof. Ing. Zidlicka eine
1D2-h3-Type fior den schweren Schnellzugsdienst auf den Tatrastrecken. Diese
als 486.101-103 bezeichneten Lokomotiven fihrten wdhrend des Krieges
Schnellzige Prag—Dresden.

Die rumdnischen Staatsbahnen erwarben den Lizenznachbau der 214 und
beschafften insgesamt 79 von Malaxa gebaute Maschinen. Weiters wurden
2 der 214 vollkommen gleiche Lokomotiven, jedoch als 1E1-h2 fir schwere
Giterziige beschafft. lhren Weiterbau verhinderte der Krieg.

Und schlieBlich interessierte sich auch die MAV fir die 214. Nach eingehen-
den Vergleichsfahrten mit der 12011 und einer DR 01 sowie langwierigen, durch
den Krieg unterbrochenen Konstruktionsarbeiten wurden 1951 von der MAVAG
die beiden 2C2-h2-Lokomotiven 303.001-002 geliefert. Von all den Genannten
leben heute lediglich die als 142 bezeichneten Maschinen der CFR. Aber
auch sie werden durch die fortschreitende Verdieselung rasch verdréngt und
als Erinnerung an die gréBte &sterreichische Dampfschnellokomotive wird die
vom Eisenbahnmuseum in Wien aufbewahrte 214.10 fir die Nachwelt Zeugnis
geben.



BBO-Nr. DRB-Nr

bis 1938~ | ~—Bavdaten ab 1938 Verbleib ab 1945
114.01 Wr.N. 5817/29 12101 i OBB T (vorgesehen 112.01) 1 14. 4. 1953
(CCgP)

214.00 Ff. 2970/28 12 001 OBB- 1201 + 5. 9.1961

2 3039/31 2 OBBT 02 + 5. 9.1961

3 3040 3 OBB - 03 1+ 5.10. 1961

4 1 4 DB T 12.04 + 5. 9.191

1

(ED Regensburg) 11. 4. 1946 an OBB
(ED Linz)*)
2 | 12.05 + 5.10. 1961
3 | OBBT 06 1 5.12.1961
3044 OBB T 07 1 5.12.1961

5 5 OBBT
6 6
7 7
8 3099/36 8 OBB - 08 t 8. 1.1962**)
(9) 3100 g

OBBT 09 1 8. 1.1962

2141 1 1201 OBBT 10 ab 15. 12. 1962
als 214,10 fir Eisenbahnmuseum
hinterstellt
1 2 1 OBB - 11 110, 9.1962
2 3 2 OBBT 12 1 20. 10. 1962
21413 3104 12013 | OBBT 1213 1 3.12.1962

*) 12004 wurde am 10. 9. 1946 von der Eisenbahndirektion Linz an ED Wien abgegeben und
als T 12 004 bezeichnet, dafir T E 18 207 an ED Linz.

**) T12004 am 29. 10. 1953 gegen 12.08 getauscht. Umzeichnung mit gleichem Tag in 12.04
und T12008. Dieser Tausch war notwendig da T 12004 bei einem Unfall in B8heimkirchen
schwer beschédigt und in die HW Linz gebracht wurde. Die Maschine wurde dort verschrottet
und der Kessel als Stabilanlage weiter verwendet.

Unfdlle
114.01: 5. 6. 1936 Asten/St. Florian, Entgleisung vor Pariser D-Zug.
7. 1938 StraBwalchen, En?g|eisun-?.

214.01: 1931 Auffahrt mit D 55 in Tullnerbach/PreBbaum auf mit pr. P 8 Leihlokomotive
bespannten ExpreBzug.

214.06: 10. 6. 1934 Ofiering.

214.04: 5. 8. 1953 IBBILeim irchen, Entgleisung auf Grund unverminderter Fahrt in die Ab-
enkung.

Dariiber hinaus gab es noch zahlreiche weitere, nicht néher bekannte Unfdlle, darunter auch

einen in Marchtrenk.

Tender zur Reihe 114 und 214

OBB-Nr. OBB-Nr.

bis 1938 Baudaten ab 1953 Ausmusterung Anmerkung
84.01 Ff. 1788/31 9084.01 T 9.62
2 9 2 1 10. 62
3 1790 3 t 10. 61
4 1 4 1 10. 61
5 2 5 12. 61
6 3 6 12. 61
7 4 7 12. 62
8 1795 9084.08 5. 61 urspringlich 9084.03
9 Hw. Ff. 1936 9184.01 10. 61 ex 86.095
84.10 Hw. Ff. 1936 2 bei 12. 10. 078
1 Hw. Ff. 1936 3 1. 62 093
2 Hw. Ff. 1936 4 10. 62 073
3 Hw. Ff. 1936 5%) 1. 62 123
84.14 Hw. Ff. 1936 9184.06**) 9. 61 100

Bei 114.01 war nach dem Tender 85.19 der Tender 84.08, mit dem sie bis 1939 regelmr'iﬁig
ekuppelt war. 19411945 erhielt sie nach einer Hauptausbesserung (3/41) einen neven deutschen
ender 2'2' T 26 (BR 50).

] Urspriinglich 9184.06.

**) Urspringlich 9184.05.

Fraglich ist, ob es noch einen Tender ohne Nummer gab, der nach 1940 aus 86.50 umgebaut
worden sein soll.
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Nach kurzen Probefahrten begann der harte Betriebsdienst vor schweren
Schnellziigen. 114.01 mit Orientexpref3 bei der Ausfahrt aus Wien-West.
Foto: Archiv Eisenbahn



Das Anlegen des Rauches bei schnellerer Fahrt war eine héchst unange-
nehme Eigenschaft. Bei der 214 wurden daher die verschiedensten Arten von
Lenkblechen versucht. 214.10 mit vollkommener Rauchfangverkleidung.

Foto: Zell/Griebl

Nur wenig spédter wurden ganz kleine, schmale Lenkbleche, wie hier bei der
214.13, ausprobiert. Aber auch sie konnten nicht zufriedenstellen und wurden
spdter durch die bekannten grof3fléchigen Windleitbleche ersetzt.

Foto: Zell/Griebl

1



214.07 mit den groflen Windleitblechen, die bis zum Ende dieser Lokomotive
bei ihr waren. Foto: Zell/Griebl

Zahlreich, aber immer wieder schén sind ihre Bilder mit Schnellzigen. Hier
wieder bei der Ausfahrt aus Wien-West. Foto: Zell/Griebl
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In voller Fahrt iber den Rekawinkler Berg. Foto: Franz Kraus

. e e S
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Nach langer Fahrt: Rast vor dem Heizhaus in Wien-West. T 12 006.
Foto: Archiv Eisenbahn
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Zur Erweiterung ihres Aktionsradius erhielt die T 12005 Olfeverung und
einen Zusatztender. Wahrlich kein alltégliches Bild. Foto: Franz Kraus

A . - 2 o ey
s N S

Das typische Tyfo-Bild! Hier kommt ihre Grofle erst richtig zur Geltung.
Foto: Archiv Eisenbahn



g o

Aber selbst fir die schwerste &sterreichische Schnellzugslokomotive gab es
manchmal Zige, die iber die Leistungskraft hinausgingen und Vorspannbei-
gabe erforderten. Im Bild hilft ihr eine 729 (78) bei einem schweren Schnell-
Zug. Foto: Franz Kraus

i _
A A S e o :
Die Elektrifizierung der Westbahnstrecke verdréngte sie auf die Sidbahn.
12.11 vor dem D 580 bei der Ausfahrt aus Baden. September 1953.
Foto: Ing. Kurt Glass
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Foto: Zell/Griebl

B = S TR T
Nur wenige Jahre spdter folgte ihr trauriger Niedergang. Hier im Bild mit
einem Giterzug bei der Einfahrt in Meidling. Foto: Friedrich Haftel

v
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Nachtaufnahmen von Lokomotiven zéhlen zu den stimmungsvollsten Bildern
aus dem Eisenbahnleben. Hier ist es die 114.01, die auf den Abfahrts-

auftrag fir den Pariser Schnellzug wartet. Foto: Zell/Griebl

Als Steckbrief 3 folgt:
DIE REIHEN 113 und 570

Vor kurzem erschienen:

Die Bahnen Osterreich-Ungarns, Band |I:
Die Osterreichische Nordwestbahn ONWB mit Siid-Norddeut-
scher Verbindungsbahn (SNDVB)
von Alfred Horn. 232 Seiten mit Gber 130 Abbildungen und
Fotos aller Lokomotiven und Wagen. 26 Seiten Lokomotiv-Kon-

struktionszeichnungen. Viele tabellarische Ubersichten. Format
A 5, kartoniert, lackierter Umschlag.

Die Eisenbahnen der Erde

Schriftenreihe von Dr. Fritz St& ck|. Geschichte, Aufbau, An-
lagen, Fahrzeuge, Bauten, Besonderheiten der Eisenbahnen in
den verschiedenen Ldndern.

Band VIII: Rollende Hotels

Eine Verdffentlichung dokumentarischen Inhalts. Format DIN A 4,
136 Seiten, zahlreiche Skizzen, 28 Bildtafeln auf Kunstdruck-
papier. Halbleinen.

Verlangen Sie Prospekte iber Eisenbahnliteratur!
DIPL.-ING.RUDOLF BOHMANN INDUSTRIE- UND FACHVERLAG
Wien—Heidelberg







