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Bild 1 /Titelbild): Seltsamerweise hat der Fotoaraf von Krauss oft erst das zweite Exemplar einer neuen Lokomotivgattung aufgenommen, wie hier bei 
der Pt >/3. Abb.: Werkfoto Krams-Maffei (Kfi) 
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mnrerrung 

Im B, -Report Nr. 8 widmen wir uns den 
von L von Welser beschriebenen Ten- 
derlokomotiven. Etwa ab 1905 wurde allge- 
mein die Dampfüberhitzung eingeführt, 
nachdem 1903 die I’C-Lokomotive Nr. 18 
der L.A.G. als erste in Bayern versuchswei- 
se mit einem Rauchröhrenüberhetzer Patent 
Schmidt ausgerüstet worden war. 
Zur wirtschaftlicheren Betnebsführung auf 
Lokalbahnen entstanden sogenannte Mo- 
torzüge, die von Dampfmotoren bzw. Mo- 
torloks, von 1905 bis 1914 in verschrede- 
nen Varianten gebaut, befördert wurden. 

Anmerkungen zu den Tabellen 
Verwendete bzw vertrafende Lrteratur 

i Knrpprng. Andreas Die Baureihe70 Freiburg, 1998 
Ludecke, Steffen Die Baurerhe 96 Freiburg, 1991 

1 Der ,,Glaskasten”, Eisenbahn-Journal, Sonderaus- 
gabe Ill/1 987 

Die Baureihen 988”, Eisenbahn-Journal, Sonder- 
ausgabe 1111993 

ORR a D Engelhardt Behebung von Betrrebs- 
schwrengketten durch Ernsatz von LokomotIven 
der bayenschen Bauart Gt 2x414 rn Organ 1930, 
Heft 21 

Berger, J Die Glaskasten Portrart einer Lokomotrv- 
gattung rn Lok-MagazIn 26 

, Skrypnrk, H Ludecke, St Die Lokomotrven der 
bayerischen Rerchsbahn-DIrekttonen und Ihre 
Hermat-Betrrebswerke Stand 15 Mal 1935 Die 
Dampf-Bahn, Pockrng, 1978 

Uebel L Richter, W-D MAN, 150 Jahre Schre- 
nenfahrzeuge aus Nurnberg Freiburg, 1994 

Weitere Quellen 
K Bayer Staatsersenbahnen ,,Locomotrv-Hauptrn- 

ventarbuch” (VM Nurnberg) 
~ Archrv Krauss-Maffer 

Grrebl, H Lokbestand der Direktion Warschau In 
Lok Magazin 

Grrebl, H CSD-Dampflokomotrven Verlag Slerak. 
Wien, 1969 

Hoch, E Verzeichnis der Tnebfahrreuoe der OBB mE ~~~ L rt 1953. Verb. der Eisenbahn-Freunde, Wien 

Parallel dazu lebten zur Verdichtung des 
Verkehrs im Großraum München die Ver- 
suche mit Dampftriebwagen, Motorwagen 
genannt, in Gestalt der nur kurzlebigen MC 
und MCCi wieder auf. 
Ebenfalls für den leichten Vorortverkehr In 
München gedacht war die Klasse Pt 214 H, 
deren Leistungsfähigkeit aber von den ster- 
genden Betriebsanforderungen bald uber- 
holt wurde. Mit der Pt 2/3 und Pt 2/4 N soll- 
te neben lauftechnischen Belangen im Jah- 
re 1909 nochmals der Vergleich zwischen 
Naßdampf- und Heißdampfausführung bei 
ansonsten gleichen Kesseldimensionen 

Verkehrsmuseum Nürnberg: Lokomotrvverzeichnis 
der Rbd Nürnberg ab 1934 

Verkehrsmuseum Nürnberg: Verzeichnisder Loko- 
motiven bayerischer Bauart vom 1 .l .1939 

Verkehrsmuseum Nürnberg: Diverse Ausmuste- 
rungslisten 

Bemerkungen zu den LIefer- und Ausmusterungs- 
daten: 

Hersteller und Fabriknummer: 
Da von Welser besonders bei den Gattungen mit 
größerer Stückzahl nur wenige Angaben macht, 
sind diese gemäß 0.g. Quellen zusammenge- 
stellt. 

Datum der Anlieferung: 
Da das Maffeische Originallieferbuch, das von 
Welser noch vorgelegen hat, nicht mehr vorhan- 
den ist, konnten die Lreferdaten der Maffei-Loks 
nursoweit angegeben werden, wie sie von Welser 
zitiert bzw. wie sie aus vorhandenen Betriebs- 
büchern und ähnlichen Unterlagen zusammen- 
getragen werden konnten. Die Lieferdaten der 
von Krauss & Comp. gebauten Lokomotiven stam- 
men aus dem Archiv Kraus-Maffei. 

Datum der Abnahme: 
gemäß Inventarbuch bzw. Quellen wie oben 

Datum der Ausmusterung: 
Die Daten mußten aus amtlichen Verfügungen 
sowie z.T. vorhandenen Betriebsbüchern und dr- 
Versen Literaturquellen zusammenqetraqen wer- 
den Es bedeut- 

-=- ~ -1: 

ge und wirtschaftliche Überlegenheit letz- 
terer eindeutig bewies. Daher wurde nur die 
Pt 213 weitergebaut, die sich zu einer der 
wirtschaftlichsten bayerischen Lokgattun- 
gen entwickelte. 
1911 erschien mit der GtL 4/4 eine kräftige 
und robuste Lokomotive für die ständig stei- 
genden Anforderungen auf dem immer noch 
wachsenden Lokalbahnnetz. Nachdem sich 
die Prototypen bewährt hatten, wurde die- 
se Klasse, unterbrochen durch den Ersten 
Weltkrieg, in verstärkter und verbesserter 
Ausführung bis 1927 in 119 Exemplaren 
gebaut. Tegernsee-Bahn und L.A.G. erhiel- 
ten ebenfalls je zwei Original-GtL 4/4. 
Zur Verbesserung der Laufeigenschaften 
und Reduzierung des Achsdrucks bei 
gleichzeitig vergrößerten Vorräten erfolgte 
der Weiterbau ab 1929 mit einer hinteren 

GBLIOBL Ausmusterungsverfügung der Gene- ~ 
ral- bzw. Oberbetriebsleitung Süd in 
Stuttgart 

RbdiBD Ausmusterung erfolgte mit Verfügung 
der Reichsbahn- bzw. Bundesbahn- 
direktion 

(ohne Angabe) Die Ausmusterung wurde durch die 
Hauptverwaltung (HvB) der Zentra- 
len Bundesbahn verfügt. 

Verwendete Abkürzungen: 
BW Betriebswerkstätte, 

später Bahnbetriebswerk 
cw Centralwerkstätte, ab 1904 
WI Werkstätten-Inspektion 
RAW Reichsbahn-Ausbesserungswerk 
AW Ausbesserungswerk 
nK neuer Kessel 
Te Tender 
Ub Umbau in 
Uz Umzeichnung in 
vk verkauft 
WL Weiterverwendung als Waschlok 

oder Werklok 
Zl zerlegt bzw. zur Zerlegung bestimmt 

Alte Ausdrücke: 
Balancier Ausgleichshebel 
Box Feuerbüchse 
Bandage Radreifen 
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letzte Ausführung der PtL 212 gehörten zu 
den langlebigsten bayerischen Lokomoti- 
ven, sie haben die Abfassung des von Wel- 
serschen Manuskriptes noch alle um ein gu- 

II . tes Vierteljahrhundert überlebt. Bei der gro- 
ßen Stückzahl und derteilweise über 50jäh- 

_ . W“ i - rigen Dienstzeit ist es daher im vorgegebe- 
nen Umfang des Bayern-Report völlig un- 
möglich, die Einsatzgeschichte auch nur 
auszugsweise wiederzugeben. Zudem sind 
die meisten der behandelten Gattungen in 
neueren Veröffentlichungen (sh. Verzeich- 
nis) gerade im Hinblick auf Stationierung 
und Betrieb ausführlich dokumentiert. Es 
war jedoch unser Anliegen, in den Tabellen 
für Anfang und Ende jeder Lokomotive alle 
im Laufe vieler Jahre zusammengetragenen 
Daten aufzunehmen. Trotzdem ließen sich 
Lücken nicht vermeiden, Ergänzungen aus 
der Leserschaft sind gerne gesehen. Als 

m Abrundung mögen einige charakteristische 
Betriebsbuchabschriften dienen. 

Laufachse. Obwohl die ,,Königlich Bayeri- 
schen“ Zeiten bereits seit zehn Jahren pas- 
se waren, erhielt diese Type noch die alt- 
bayerische Bezeichnung GtL4/5. Die L.A.G. 
beschaffte ebenfalls drei Maschinen dieser 
Klasse. Dies waren die letzten nach bayeri- 
schen Baugrundsätzen entstandenen Loko- 
motiven. 
Um auch den letztgebauten Serien der 
GtL 414 diese Verbesserungen zugute kom- 
men zu lassen, entschloß sich die Reichs- 
bahn zu einem weitgehenden Umbau, al- 
lerdings mit einer vorderen, in einem Bis- 
selgestell gelagerten Laufachse. 
Für die von München ausgehenden Stich- 
strecken ins Gebirge mit ihrem starken Aus- 
flugsverkehr wurden endlich 1923 zehn Lo- 
komotiven der pfälzischen Klasse P5 / Pt 3/6 
in ihrer letzten Ausführung beschafft. Nach- 
dem ihr dieser Dienst ab Mitte der dreißiger 
Jahre allmählich zur schwer fiel, wurde sie 
noch bis knapp über das Kriegsende hin- 
aus im Vorortverkehr Richtung Geltendorf / 
Buchlee eingesetzt. 

Bild 3 (0.1.): 98 805 
und 98 1028 be/ der 
Ausfahrt aus Markt- 
oberdorf. 
Abb.: Slg. Asmus 

Bild 4 (0.): Gt 2 x 4/4 
5765 nach emer Aus- 
besserung in der WI 
Ingolstadt (29.3.7920), 
angeschrieben 1st 
aber noch ,,Uni. 
21.12.17 WeH“ Abb.: 
Slg. Hufschläger 

Bild 5 (Mitte): Am 
5 7.19 16 weilte d/e 
PIL 2/2 4524 anlaß- 
/Ich eIner Ausbesse- 
rung in der WI Nurn- 
berg. Abb.: Slg. 
Dr. Scheingraber 

Bild 6: 70 007 vom 
BW Nurnberg Hbf ver- 
laßt d/e Haltestelle 
Leichendorf (1932). 
Abb.: E. Schömer 

Die Klassen Pt 213, GtL 414, GtL 415 und die 
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Bild 7: In ihrer Erstlackierung glänzt die 6002, nur die Führerhaus- 
rückwand ist erst grundiert und gespachtelt. 

Bild 10 (r.0.): Für den vorgesehenen Dienst auf Hauptstrecken wird die 
Pt 2/3 von Anfang an mit einem geschlossenen Führerhaus aus- 

gerüstet. Abb. 7 und 10: Werkfoto Kraus+Maffei 

Pt 2/3 und Pt 2/4 N 

Die Einführung von sogenannten leichten 
Personenzügen auf Hauptstrecken, die 
1906 oder 1907 erfolgte, hatte für diesen 
Zweck die verkleinerte D XII, die nachfol- 
gend beschriebene Pt 2/4, entstehen las- 
sen, welche aber wegen ihres Achsdrucks 
von 16 t dortmals nur auf den Hauptlinien 
verwendbar war. Da es sich jedoch als 

zweckmaßrg und wünschenswert gezeigt 
hatte, eine freizügige und noch leichtere 
Maschine zur Verfugung zu haben, ent- 
stand die Notwendigkeit, für diesen Bedarf 
eine besondere Type zu schaffen, da dre 
Pt 214 noch zu groß und schwer, die bisher 
fur ahnlrche Zwecke verwendete D IX da- 
gegen den Anforderungen nicht mehr voll 
gewachsen war. So erhielt Krauss den 
Auftrag, eine fur leichte Personenzuge auf 

Technische Daten der Klasse Pt 213 und Pt 214 N 
Bilder 8, 9 und 11: 

~ Im Verkehrsmuseum 

Bauart 
Trerb-/Kuppelraddurchmesser 
Laufraddurchmesser vorn 
Lange uber Puffer 
Achsstand 
Zylrnderdurchmesser 
Kolbenhub 
Rostflache 
Herzflache der Feuerbuchse 
Anzahl der HeIzrohre 
Durchmesser der Herzrohre 
Anzahl der Rauchrohre 
Durchmesser der Rauchrohre 
Lange der Herz-i Rauchrohre 
RohrheIzflache 
VerdampfungsheIzflache 
Uberhrtzerherzflache 
Kesseluberdruck 
Hochstgeschwrndrgkert 
Leergewicht 
Reibungsgewicht 
Drenstgewrcht 
Wasservorrat 
Kohlevorrat 

mm 
mm 
mm 
mm 
mm 
mm 
m’ 
m’ 

6001- 6003 - 
6002 6091 

850 
9065 
5350 

mm 

mm 
mm 
rn? 
rn? 
mL 
bar 
kmlh 

28 7 
27.2 
38 4 

rn’j 
t 1 1 

1 B h2 
1250 
850 

9165 
5450 
375 
500 
1,22 
5.4 
83 

40145 
12 

1241133 
3500 
52.7 
58,i 
18,4 

12 
65 
29 

28,2 
39,5 

6 
v 

6092 - 6501 - 
6097 6502 

2 Bn2 
1250 

1006 800 
9265 9065 
5500 4900 

350 
500 
1 22 
5,41 
155 

40145 
- 

68.17 
73.58 

- 

12 
65 

29,9 29,l 
28,4 26,2 
39.9 39 

6 
12 1.1 

Nurnberg behndet 
s/ch das wunder- 
schone 1 IO-Modell 
der 6003 (ganz 
rechts) 
Fuhrerhausruck- 
wand mit dem nach- 
tragOch angebrach- 
ten Aufsatz des 
Kohlenkastens 
(rechts) 
Das Tnebwerk der 
Pt 2/3 laßt Ihre 
,,Le~chtfuß~gke~t” 
schon erahnen (u ) 
Abb. 8, 9 und 11: 
Merker Verlag 
im VM Nürnberg 

Hauptstrecken geeignete einfache und 
möglichst wirtschaftliche Type zu schaffen. 
Seine bemerkenswerte Lösung dieser Auf- 
gabe führte bei maximal 14 t zugelasse- 
nem Achsdruck zum Entwurf einer nurdrei- 
achsigen Tenderlokomotive mit wohl ab- 
gewogenen Verhältnissen und geeignet, 
mit Geschwindigkeiten bis zu 65 km/h un- 
bedenklich Verwendung finden zu können. 
Alsbald erfolgte die Bestellung für vorerst 
zwei solcher 2/3gekuppelten Heißdampf- 
tenderlokomotiven, neben denen gleich- 
zeitig, des Vergleichs halber, zwei in Kes- 
sel, Vorräten und Zugkraft fast gleiche wei- 
tere Tenderlokomotiven gebaut werden 
sollten, jedoch ohne Überhitzer und statt 
der einen Laufachse mit vorderem zwei- 
achsigen Drehgestell, also geeignet für 
kurvenreiche Strecken. So entstanden die 
beiden netten kleinen 2/3- bzw. 2/4gekup- 
pelten Tenderlokomotiven - Pt 2/3 bzw. 
Pt 214 geheißen -, von denen jeweils zwei 
Prototypen im Frühjahr 1909 fertiggestellt 
wurden. 
Krauss hat mit diesen beiden Typen einen 
neuen Beweis seiner Fähigkeit im Bau klei- 
ner Tenderlokomotiven geliefert, ja, man 
kann ruhig sagen, daß er mit der 2/3gekup- 
pelten Heißdampflokomotive ein Meister- 
werk geschaffen hat, welches schwer zu 
übertreffen sein dürfte bezüglich hoher 
Leistungsfähigkeit von Kessel und Maschi- 
ne bei sparsamstem Verbrauch von Koh- 
len und Wasser, ruhigem, sicherem Lauf, 
einfacher anspruchsloser Bedienung, ge- 
ringen Unterhaltungskosten und nicht zu- 
letzt einer wohl proportionierten gefälligen 
Gesamterscheinung! Alle diese Bedingun- 
gen waren bei der Pt 2/3 in so hohem 
Maße erfüllt, daß diese bald in großer Zahl 
beschafft wurde, im ganzen Lande Ver- 
wendung finden konnte und schließlich 
auch, nach Verlust der Selbständigkeit der 
Bayerischen Staatsbahn, der Vernichtungs- 
wut Berlins mit Erfolg Trotz zu bieten ver- 
mochte. Der gute Ruf der kleinen Maschi- 
ne war bereits in Nachbarländer gedrun- 
gen, und die Badische Staatsbahn, die 
damals besonders darauf bedacht war, ih- 
ren Traktionspark zeitgemäß zu gestalten 
und ihren Betrieb wirtschaftlich zu führen, 
hatte diese Maschine fast unverändert bei 
ihrer heimischen Maschinenbau-Gesell- 
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Schaft Karlsruhe für ihre Zwecke bestellt - 
der Erfolg war derselbe wie auf den baye- 
rischen Linien. 
Dieser Doppelerfolg war so deutlich und 
durchschlagend, daß die kleine Maschine 
auch in den Augen Berlins Gnade finden 
mußte. Selbst in dem großen Park der 
preußischen Staatsbahn war nichts Gleich- 
wertiges vorhanden. Bemerkenswert ist 
auch, daß der Verfasser einmal sogar von 
einem österreichischen Heizhauschef über 
die Pt 213 befragt wurde. 
Die 2/4gekuppelte Vergleichstype ohne 
Überhitzerblieb hinsichtlich Wirtschaftlich- 
keit und Leistung, wie zu erwarten war, 
merklich hinter ihren Heißdampfschwestern 
zurück, so daß sie trotz ihrer besseren 
Wendigkeit nicht weiter beschafft wurde. 
Wie schon angedeutet, waren für den Ent- 

wurffolgende Gesichtspunkte maßgebend: 
Hohe Leistung bei großter Wrrtschaftlich- 
kert und sicherer Lauf auch bei verglerchs- 
weise hohen Geschwrndrgkeiten unter Be- 
rucksrchtrgung der Krummungsverhaltnis- 
se aus Hauptbahnen. Diese Bedingungen 
wurden wertgehend erfullt, die Baufirma 
hat Ihre Aufgabe in jeder Beziehung vor- 
bildlich gelöst! 
Die zahlreichen, seit langer Zeit schon uber- 
all gebauten 2/3gekuppelten Tenderloko- 
motrven zeigten fast durchwegs die Form 
mrt überhangenden Zylindern, der mittle- 
ren Achse als Treibachse und fruher uber- 
hangendem, spater unterstutztem Steh- 
kessel. Diese Bauart zeigte auch die kleine 
D IX, gewissermaßen die Vorlauferin der 
Pt 213. Um nun der Forderung nach ruhi- 
gem Lauf auch bei schnellerem Tempo 

gerecht zu werden, war es notwendig, die 
Zylinder hinter die Laufachse zu legen. Um 
erne gunstrge Treibstangenlange und zu- 
gleich gute Verhältnisse für die Steuerung 
zu erhalten, mußte man die Treibachse 
vergleichswelse weit nach ruckwarts bis 
zum Stehkessel schieben, so daß die 
Kuppelachse dicht dahinter zu stehen kam. 
Dabei geriet der Kuppelradstand bei den 
beiden ersten Maschinen mit 1350 mm 
doch etwas zu knapp; es hatte kaum das 
Sandrohr zwischen den Bandagen beider 
Räder Platz, wahrend der auf der Innensei- 
te des Rahmens an dieser Stelle befrndlr- 
ehe Balancier bzw. dessen Drehbolzen 
völlig unzuganglich war. Es wurde daher 
von der dritten Maschine an der Radstand 
der gekuppelten Achsen auf 1450 mm 
durch Zuruckschieben der Kuppelachse um 
100 mm vergroßert und bei allen folgen- 
den Exemplaren dieses Maß beibehalten. 
Im ganzen ergab sich durch das enge 
Zusammenschreben der beiden gekuppel- 
ten Achsen und den ungewohnlrch großen 
Radstand zwischen Lauf- und Treibachse 
em recht ungewohntes Bild, das an die 
kleine 1 A-Tenderlokomotive der Oldenbur- 
grschen Staatsbahn von 1885, die badr- 
sehe ld von 188211885 und an die bekann- 
te Serie 112 der K.K. Staatsbahn erinnert, 
bei deren Bau ahnlrche Verhältnisse vorla- 
gen. 
Da der Kessel frei auf dem Rahmen steht 
und die gekuppelten Rader ihren Platz dr- 
rekt unter dem Stehkessel erhalten muß- 
ten, ergab sich die vergleichsweise hohe 
Kessellage mit der Kesselmitte auf 
2210 mm über SO. Der große Gesamt- 



radstand sicherte aber ruhigen Lauf, so 
daß dieselbe ruhig angewendet werden 
konnte (Hier ist v. Welser immer noch der 
alten, irrigen Meinung, daß nur eine niedri- 
ge Schwerpunktlage der Lok sicheren Lauf 
garantiert; Anm.d.Red). In der Tat ist der 
Lauf der Maschine auch bei 70 km/h, was 
280 Umdrehungen der Treibräder tn der 
Minute entspricht, ein durchaus befriedi- 
gender und ruhiger. Zum leichten Durch- 
laufen der Kurven brs zu 180 m herunter 
genügte es, der hinteren Kuppelachse je 
20 mm Seitenspiel zu geben. Die fest gela- 
gerte Laufachse führt allein die Maschine. 
Erst die Verwendung derselben auf zahl- 
reichen Lokalbahnen mit engeren Kurven 

ergab, daß in solchen Zwängen eintrat, da 
der Treibradsatz an der inneren Schiene 
anlief. Infolgedessen wurde eine Konstruk- 
tion ausgearbeitet und ausgeführt, durch 
welche die bisher fest gelagerte Laufachse 
die Möglichkeit seitlicher Auslenkung er- 
halten soll. Ob durch diese Maßnahme 
nicht der sichere Lauf in der Geraden bei 
höheren Geschwindigkeiten leidet, bleibt 
abzuwarten. Für die Verwendung auf 
Hauptstrecken mit größeren Radien be- 
darf die Maschine einer derartigen Ände- 
rung auf jeden Fall nicht. Jedenfalls wäre 
für die Bedienung derartiger Nebenstrek- 
ken die Pt 2/4 mit seitlich verschiebbarem 
Drehgestell doch geeigneter gewesen. 

Bild 12: Im Starnberger Flugelbahnhof wartet 
d/e 6025, d/e erst 50 Jahre spater als eme der 
letzten den Dienst qu/tt/eren sollte, auf d/e 
Abfahrt. Abb.: R. Kallmünzer, 
Slg. Dr. Scheingraber 

Bild 13: Im Mai 1912 wurde die 6058 In der 
BW Munchen / In D/enst gestellt, wo auch 
diese Aufnahme entstanden /st 
Abb.: Slg. Dr. Scheingraber 

Bild 14 (0.1.): One Pt 2/3 /st be/ Fnedberg mit 
einem Personenzug unterwegs, der noch Ur- 
alt-personenwagen enthalt. Abb.: Slg. Asmus 

Bild 15 (u.r.): D/e 6027 gehorte ab April 1911 
zur BW Frellassmg Abb.: Slg. Hufschläger 

Daß bei den letzten sechs Pt 213, die erst 
1915/16 geliefert wurden, der Durchmes- 
ser der Laufräder von 850 auf 1006 mm 
erhöht wurde, dürfte allerdings auf ver- 
gleichsweise stärkere Bandagenabnützung 
an diesen Rädern bei solchen Maschinen, 
welche vielfach schärfere Kurven zu be- 
fahren hatten, zurückzuführen sein. 
Der ruckwärts frei auf dem Rahmen ste- 
hende Kessel wird an der Rauchkammer 
durch eine laternenartig durchbrochene 
Konstruktion getragen, welche unterhalb 
die vordere Versteifung der Hauptrahmen- 
bleche bildet. Der Kessel selbst zeigt völlig 
normalen Bau. Der Langkessel von 
1160 mm lichtem Durchmesser und 12 mm 
Blechstärke enthält zwei Reihen Rauch- 
röhren für den Überhitzer, von dessen Kopf 
die beiden Einströmröhren sogleich nach 
außen führen und mit wenrg schön ausse- 
henden Blechumhüllungen verkleidet zu 
den Zylindern leiten. Die Ausströmleitung 
führt von beiden Zylindern zwischen den 
Rahmen von unten in die kurze Rauch- 
kammer. Der Dampfdom ist mit Außenzug- 
regler ausgestattet. Je ein direkt belaste- 
tes Ventil Bauart Coale befindet sich am 
Dampfdom und über dem Stehkessel, letz- 
teres mit hoher Blechumhüllung zur Abfüh- 
rung des entweichenden Dampfes. Dicht 
davor ist der runde Sandkasten aufgesetzt, 
welcher für Vor- und Rückwartsfahrt die 
Treibachse bedient. Von besonders gefäl- 
liger Form und guter Proportion ist der 
Blechkamin, der sehr an jenen spateren 
der B IX erinnert. Die Lage der honzonta- 
len, mit Kolbenschiebern, Wasserschlag- 
und Luftsaugventilen versehenen Dampf- 
zylinder ermöglichte, wie schon hervorge- 
hoben, die Ausbildung von Treibstange und 
Heusinger-Steuerung in günstigen Abmes- 
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sungen. Die Kuppelstange liegt außerhalb 
der Treibstange und zeigt so auch die bei 
Krauss ubliche Ausfuhrung. Triebwerk und 
Steuerung Im Ganzen stellen eine hub- 
sehe, Ia vorbildliche Ausftihrung dar. 
Die spateren Maschinen von Bahn Nr. 6048 
an haben statt der Luftsaugventile vortell- 
hafterweise Druckausgleich erhalten, In 
derselben Ausfuhrung wie bei der GtL 414 
und Pt 3/6, was die Laufftihigkeit und Wirt- 
schaftlichkeit der Maschinejedenfalls noch 
erhohte. 
Die Zugstange der Umsteuerung wurde 
wegen Raummangels unterhalb der Platt- 
form gewählt, wodurch sich deren Bettiti- 
gung mittels des altgewohnten langen He- 
bels statt Schraubenumsteuerung von 
selbst ergab. Der Knick der Plattform am 
Zylinderhinterende ließ sich zwar kaum 
vermeiden, wirkt aber storend auf den Be- 
schauer. 
Der Raum im Hauptrahmen wird vom Steh- 
kesse1 bis zu den Zylrndern durch den 

Bild 16: Anhand nicht mehr produzierbarer Pausen wurden die Ansichten der Pt 2/3 von Helmut 
Pfisterer mustergültig nachgezeichnet. Abb.: H. Pfisterer, Archiv Krams-Maffei 

Wasserkasten nutzbar gemacht, welcher 
2,5 m3 faßt. In den beiden Seitenwasser- 
kästen, die durch weite Rohrkrummer mit- 
einander verbunden sind, konnten weitere 
3,5 m3 untergebracht werden, indem die- 
selben den zwischen Kessel und Umgren- 
zungsprofil verfugbaren Raum mit 
3050 mm Breite voll ausnützen, ohne da- 
bei weit nach vorn zu reichen, so daß das 
Wassergewicht möglichst für die Adhasion 
wirksam gemacht wurde. Diese Bauart be- 
günstigt zudem die Sichtverhaltnisse aus 
dem Führerstand nach vorne. Der Gesamt- 
wasservorrat von 6 m3 gab der Pt 213 als 
Heißdampflokomotive einen Aktionsradius 
je nach Verhältnissen von bis zu 100 km. 
Der Kohlenvorrat ist rtickwtirts im Fuhrer- 
haus links und rechts in zwei Kästen, wel- 
che über die Rückwand hinausragen, un- 
tergebracht, In deren Mitte eine Tur zwecks 
Übergang zum Dienstwagen bei den ,,leich- 
ten“ Ztigen vorgesehen war. Neuerdings 
Ist dieselbe durch einen hölzernen Aufbau 
In der Wandmitte zur Vergrbßerung des 
Kohlenraumes in Ihrem oberen Teil ver- 
baut worden, so daß, wenn uberhaupt noch 
ein Ubergang mQgl!ch ist, dies nur in sehr 
gebtickter Haltung geschehen kann. Aber 
der hölzerne Aufbau mußte in der Mitte 
angebracht werden, um den Ausblick aus 
den kreisrunden Fenstern des Ftihrerhau- 
ses über die seitlichen Kohlenkasten bei 
Ruckwartsfahrt frei zu lassen. Von dem 
Aufsatzkasten führen sehrage Schlichte zu 
den unteren Bunkern. 
Die Abfederung der Maschine ist in der 
Welse durchgeführt, daß die Tragfedern 
der beiden gekuppelten Achsen unterhalb 
der Achslager angebracht wurden, was bei 
so kleinen Durchmessern der Rader etwas 
unbequem ist. Sie sind trotz des kurzen 
Radstandes der gekuppelten Achsen durch 
einen kurzen, innerhalb des Rahmens Iie- 
genden Balancier miteinander verbunden. 
Die Laufachse Ist fur sich mittels innerhalb 

der Rahmenbleche liegender Längsfedern 
ohne Querverbindung abgefedert. Da die 
Laufachse mit 11,5 t genügend belastet ist 
und die Maschine auf Hauptstrecken nicht 
zu scharfe Krümmungen zu befahren hat, 
erscheint die Gefahr einseitiger Entlastung 
nicht sehr groß (Beim späteren Einsatzauf 
Lokalbahnen führte die Laufwerksanord- 
nung, besonders bei ungenügendem Ober- 
bauzustand durchaus zu Entgleisungen; 
Anm.d.Red). 
Außer der selbstverständlichen Wurfhebel- 
bremse nach Exter werden die Räder der 
beiden gekuppelten Achsen auch einseitig 
von außen durch die Westinghouse-Brem- 
se bedient, deren beide Hauptluftbehälter, 
für das Auge des Beschauers etwas schwer 
lastend, beiderseits am Hinterende unter 
dem Kohlen- und Werkzeugkasten aufge- 
hängt sind. Die einstufige Luftpumpe ist 
rechts an der Rauchkammer befestigt. Ihr 
charakteristisch stöhnender Auspuff, sehr 
an jenen der badischen Ilc und IVe erin- 
nernd, führt direkt in die Rauchkammer. An 
der linken Seite derselben befand sich an- 
fangs der Überhitzerklappenzug, der aber 
später samt den Klappen selbst entfernt 
wurde. 
Die sonstige Ausrüstung ist die übliche. 
Die Friedmann-Ölpumpe hat ihren Platz 
auf einer Plattform am Vorderende des 
linken Wasserkastens, ab Lok 6092 sitzt 
sie auf dem Umlaufblech über dem Zylin- 
der. Der Antrieb des Haußhälter-Geschwin- 
digkeitsmessers erfolgt durch einen Mit- 
nehmervon der rechtsseitigen Kuppelstan- 
ge aus. Das später bei vielen Exemplaren 
auf dem Dach des Führerhauses aufge- 
setzte Latowski-Läutewerk trägt nicht zur 
Verschönerung des Gesamtbildes bei. In 
der Nachkriegszeit wurden auch diese klei- 
nen Maschinen mit Kipprost ausgestattet 
und elektrische Beleuchtung vorgesehen, 
deren Lichtmaschinenaggregat mit Ab- 
dampfrohr links am Kamin ebenfalls keine 
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Verschönerung bedeutet. Etwas versteckt 
und wohl nur von der Putzgrube aus zu- 
gänglich 1st der Aschenkasten. Das Fuh- 
rerhaus zergt die seit der D XII bei den 
Krauss’schen Tenderlokomotiven fur Strek- 
kendienst Übliche abschließbare Form mit 
gewolbtem Dach. 

Betriebseinsatz 
Die Pt 2/3 wurde, nachdem sich rhre vor- 
Zuglichen Eigenschaften deutlich genug 
gezeigt hatten, in großerer Zahl nachbe- 
stellt, so daß bereits 1910 weitere 45 Ma- 
schinen in Dienst kamen, denen 1912/13 
dte Betriebsnummern 6048 bis 6091 folg- 
ten. Eine kleine Nachlieferung von sechs 
Stuck verzogerte 1914 der Kriegsausbruch, 
sie kamen daher erst 1915/16 zur Ernlrefe- 
rung. Die ganze Klasse umfaßte somit die 
stattliche Zahl von 97 Maschinen. 
Dank rhrervrelfachen freizügigen Verwend- 
barkeit war die Pt 2/3 bald in den Berei- 
chen der Direktionen Munchen, Augsburg 
und Regensburg zu finden, fehlte dagegen 
in Nurnberg und Wurzburg. Ende 1913 war 
sie wie folgt verteilt: 

Augsburg 15 Neu-Ulm 1 
München 6 Freilassing 9 
Ingolstadt 17 Treuchtlingen 6 
Regensburg 7 Landshut 12 
Passau 6 Plattling 7 
Weiden 5 

Die später gelieferten sechs Stück blieben 
lange in München-C.B., wosie heute (1935) 
noch mit leichten Vorortszügen nach Groß- 
hesselohe fahren. Die Augsburger Maschi- 
nen besorgten die Führung der ,,leichten” 
Züge nach München, später auch von Vor- 
ortzügen, und befuhren außerdem die 
Nebenstrecken nach Weilheim und Kaufe- 
ring, teilweise hatten sie auch Züge nach 
Ingolstadt zu bedienen. Die einzelne Ma- 
schine in Neu-Ulm dürfte für irgendeinen 
Spezialdienst bestimmt gewesen sein und 
war vielleicht nur vorübergehend von Augs- 
burg aus dorthin detachiert. Die sechs in 
München-C.B. stehenden Pt 2/3 besorg- 
ten dort Vorortverkehr, jene in Freilassing 
hatten die Züge Reichenhall-Salzburg zu 
führen sowie die steigungsreiche Strecke 
der sogenannten Tauernbahn nach Mühl- 
dorf zu befahren, bei deren Linienführung 

der rührige Pfarrherr von Kirchweidach 
seinerzeit eine mitbestimmende Rolle ge- 
spielt haben soll. Die zahlreichen Ingol- 
Städter Pt 2/3 versahen den Personenzug- 
dienst auf der Donautalbahn nach Donau- 
wörth-Neuoffingen zur Gänze, jenen nach 
Regensburg, besonders an den leichten 
Zügen nach München, nach Treuchtlingen, 
und den nach Augsburg zum Teil, während 
die Treuchtlinger Maschinen über den Jura 
nach Donauwörth kamen und wohl auch 
den einen oder anderen leichten Zug nach 
Ingolstadt und bis Nürnberg fuhren. 
Von Regensburg aus kamen die dortigen 
Pt 213 nach Ingolstadt und, wie der Verfas- 
ser 1912 oder 1913 in Regensburg gese- 
hen hat, an Personenzügen von Passau, 
Schwandorf oder gar Weiden und zu zweit 
von Landshut herauf. Die Landshuter Ma- 
schinen waren wohl hierbei selbst beteiligt, 
außerdem liefen sie nach Plattling und spä- 
ter nach Neumarkt b.E.-Mühldorf, vielleicht 
auch nach Neufahrn und Straubing. 
Die Passauer Pt 2/3 verkehrten nach Re- 
gensburg, die Plattlinger versahen den für 
sie nicht leichten Dienst auf der mit starken 
Rampen gesegneten Waldbahn über Deg- 

Bild 77 (oben): Die 70 007 des BW Nürnberg 
Hbf posiert vor der Sandsteinfassade des 
Verwaltungsgebäudes in ihrem Heimat-BW. 
Abb.: C. Bellingrodt, Slg. Hufschläger 

Bild 18: Auf dem Viadukt bei km 1,6 nähert 
sich eine Pt 2/3, von Bodenmais kommend, 
Zwiesel. Abb.: Slg. Asmus 

Bilder rechte Seite: 
Bild 19: Während ihrer gemeinsamen Einsatz- 
zeit beim BW Ingolstadt wurden 70 089 und 
98 180 1 am 19.7.1953 in Eichstätt-Stadt abge- 
Irchfet. Abb.: C. Bellingrodt, Slg. Asmos 

Bild 20: Auf dem Hauptbahnabschnitt bei 
ßadldorf überquert eine Pt 2/3 mit ihrer Lokal- 
bahn-Garnitur die Laaberbrücke Richtung Hei- 
matort Straubing (1936). Abb.: E. Schömer 

Bild 27: Aus den Schlepplastentafeln geht die 
Uberlegenheit der Pt 2/3 gegenüber ihrer Naß- 
dampfschwester deutlich hervor. Die Anhänge- 
lasten wurden bei der Pt 2/4 N sogar bis 
75 km/h gerechnet. 
Abb.: Merkbuch Ausgabe 1924 

Bild 22: 70 042 mrt Lokalbahnzug auf dem 
Vradukt uber den Perlbach her Mrtterfels Abb.: 
Foto-Eiglsperger, Mitterfels, Slg. Asmus 
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gendorf nach Zwiesel-Eisenstein. Die fünf 
Weidener Exemplare verkehrten von dort 
nach Neukirchen bei Sulzbach und später 
auch nach Bayreuth. Hervorgehoben zu 
werden verdient noch, daß die Pt 213 un- 
geachtet ihres vergleichsweise kleinen 
Raddurchmessers von nur 1250 mm auch 
an leichten Lokalzügen Verwendung fand, 
so von Augsburg nach München, von 
Landshut nach Plattling, in München sogar 
gelegentlich auf der Strecke München- 
Starnberg. Für diesen Dienst, der eigent- 
lich außerhalb ihresverwendungsbereichs 
lag, kam der kleinen Maschine ihr leistungs- 
fähiger Kessel, ihr leichter Lauf und die 
Abwesenheit des vorderen Überhangs zu- 
gute. Der Verfasser hat den Zug Augs- 
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1:333 
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11 - Bayern-Report 8 



Lieferdaten und Ausmusterung Klasse Pt 213 und Pt 214 N 

l ‘nv.-Nr. DRB Hersteller FNr. Anlieferung Abnahme 

Lwferung gernaß Vertrag 17/Ml4 vom 24./25.08.1909, Preis: M 36.800,- 

6001 70 001 Krauss 6204 27.07.1909 25.08.1909 
6002 70 002 Krauss 6205 1208.1909 
6003 70 003 Krauss 6268 20.01.1910 
6004 70 004 Krauss 6269 25.01.1910 
6005 70 005 Krauss 6270 05.02.1910 
6006 70 006 Krauss 6271 14.02.1910 
6007 70 007 Krauss 6272 15.02.1910 
6008 70 008 Krauss 6273 05.03.1910 11.03.1910 
6009 70 009 Krauss 6274 10.03.i910 
6010 70 010 Krauss 6275 14.03.1910 
6011 70 011 Krauss 6276 22.03.1910 
6012 70 012 Krauss 6277 31.03.1910 

Lieferung gemäß Vertrag 171ML4 vom 30.07.104.08.1910. Preis: M 36.800: 

6013 
6014 
6015 
6016 
6017 
6018 
6019 
6020 
6021 
6022 
6023 
6024 
6025 

~ 6026 
6027 
6028 
6029 

~ 6030 
1 6031 

6032 

70 013 Krauss 6278 30.04.1910 
70 014 Krauss 6279 07.05.1910 
70 015 Krauss 6280 12.05.1910 
70 016 Krauss 6281 13.05.1910 
70 017 Krauss 6282 20.05.1910 
70018 Krauss 6283 04.06.1910 
70019 Krauss 6284 08.06.1910 
70020 Krauss 6285 13.06.1910 
70021 Krauss 6286 16.06.1910 
70022 Krauss 6287 20.06.1910 
70023 Krauss 6288 oi.07.1910 
70024 Krauss 6289 05.07.1910 
70 025 Krauss 6290 12.07.1910 
70026 Krauss 6291 20.07.i910 
70027 Krauss 6292 23.07.1910 
70 028 Krauss 6293 01.08.1910 
70 029 Krauss 6294 04.08.1910 
70 030 Krauss 6295 09.08.1910 
70 031 Krauss 6296 13.08.1910 
70 032 Krauss 6297 19.081910 
70 033 Krauss 6298 27.08.1910 
70 034 Krauss 6299 03.09.i910 
70 035 Krauss 6300 07.09.1910 
70036 Krauss 6301 13.09.1910 
70 037 Krauss 6302 17.09.1910 
70 038 Krauss 6303 27.09.1910 
70 039 Krauss 6304 01.10.1910 
70 040 Krauss 6305 06.1O.i910 
70 041 Krauss 6306 10.10.1910 
70 042 Krauss 6307 14.10.1910 
70 043 Krauss 6308 24.10.1910 
70 044 Krauss 6309 27.10.1910 
70 045 Krauss 6310 31.10.1910 
70 046 Krauss 6311 07.11.1910 
70 047 Krauss 6312 10.11.1910 

02 07 1910 
07071910 

25071910 

0508 1910 
0608 1910 
13081910 

6033 
~ 6034 

6035 
~ 6036 

6037 
6038 
6039 
6040 
6041 
6042 
6043 
6044 
6045 
6046 
6047 

0909 1910 

2309 1910 

15101910 
21 101910 

1511 1910 
1811 1910 

Lieferung gemäß Bestellschrb. 17/ML4 vom 30.04.1912, Preis: M 36.800.- 

6048 
6049 
6050 
6051 
6052 
6053 
6054 
6055 

70 048 
70 049 
70 050 
70 051 
70 052 
70 053 
70054 
70 055 

Krauss 6559 
Krauss 6560 
Krauss 6561 
Krauss 6562 
Krauss 6563 
Krauss 6564 
Krauss 6565 
Krauss 6566 

08.03.1912 
13.03.1912 
20.03.1912 
26.03.1912 
29.03.1912 
04.04.1912 
11.04.1912 
17.04.1912 
20.04.1912 
29.04.1912 
02.05.1912 
09.05.1912 
13.05.1912 
18.05.1912 
23.05.1912 
25.05.1912 
31.05.1912 
03.06.1912 

02.04.1912 

03.04.1912 
06.04.1912 

02.05.1912 
29.04.1912 
03.05.1912 
10.05.1912 

6056 70 056 Krauss 6567 
6057 70057 Krauss 6568 
6058 70058 Krauss 6569 
6059 70 059 Krauss 6570 
6060 70060 Krauss 6571 
6061 70 061 Krauss 6572 
6062 70062 Krauss 6573 
6063 70 063 Krauss 6574 
6064 70 064 Krauss 6575 
6065 70 065 Krauss 6576 

burg-München wiederholt benützt und da- ist auf 65 km/h festgesetzt worden, in Über- 
bei Geschwindigkeiten von 65 bis 70 km/h einstimmung mit den Vorschriften der T.V., 
festgestellt, entsprechend einer minütlichen und es war jedenfalls richtiger, die guten 
Umlaufzahl der Treibachse von 280 bis Eigenschaften der kleinen Maschine nicht 
fast 300. Dabei lief allerdings einmal ein mutwillig auszunützen und eine Art Univer- 
Kreuzkopf heiß, viellercht wiederholte sich saltype aus ihr machen zu wollen. Aber in 
derartiges; denn nach einiger Zeit über- der Notzeit nach dem Krieg 1921/22 gele- 
nahm diesen Zug statt der Pt 2/3 die D XII. gentlich einer Fahrt des Verfassers von 
Die maximale Geschwindigkeit der Pt 2/3 München nach Eisenstein führte den klei- 

29.05.1912 

08.06.1912 

letztes BW Z-Stellung Ausmusterung Anmerkungen 

Regensburg 
Regensburg 
Ingolstadt 
Munchen Hbf 
Munchen Ost 
Ansbach 
Werden 
Nordlrngen 
Nordlrngen 
Regensburg 
Nordltngen 
Treuchtlrngen 

04011960 
061958 

05021955 
03.1960zlin Manchen 
26.10.1960 an HSL Desching 

03041954 
2601 1962 
18101962 
14011959 

19 04 1960 OBL 
08011959 BD 
12051955 
19041960 OBL 
14031957 
02051962 OBL 
01 02 1963 OBL 
30041959 BDAu 
2805 1954 
19011961 OBL 
20081945 KV 
21 101960 OBL 

29.05.1957 an HSL Deschlng 
24.07.1963 an Trapp. Frankfurt 
08.1963 zl München-Glesing 
27.01.1960 an Schrottag Mü-Freimann 

0407 1960 
03 1945 

29071960 

09.1961 zl Schrottag 

13.09.1961 zl 

Kempten 
Buchlee 
Kempten 
München Ost 
Nördlingen 
Rosenheim 
Nördllngen 
Treuchilingen 
Nördlingen 
Nördlingen 
Ansbach 
Nördlmgen 
Regensburg 
Nördlmgen 
Treuchtlingen 
Ansbach 
Ansbach 
Treuchtlingen 
Rosenheim 
München Osl 
Munchen Ost 
Werden 
Treuchtlingen 
Rosenhelm 
Straubing 
Regensburg 
Weiden 
Weiden 
Regensburg 
Regensburg 
Buchlee 
Ingolstadt 
Regensburg 
Rosenheim 
Rosenheim 

Ansbach 
Ansbach 
Regensburg 
Straubing 
Weiden 
Regensburg 
Schwandorf 
Straubing 
Weiden 
Treuchtlingen 
Ingolstadt 
Plattling 
Regensburg 
Straubing 
Ansbach 
Weiden 
Rosenhelm 
Regensburg 

0603 1955 
16021955 

0809 1955 
2304 1956 
3006 1954 
2808 1953 

0407 1955 
14091955 
20031962 
23041956 

01 031957 
12 051960 
01 031962 
03021958 
15 021957 
13091960 

04081956 

06061955 
01071957 
27031945 
10091955 

22071955 
30041960 

29081953 

15021957 
13091960 

18031959 
2011 1959 

24121958 
25051961 
0312 1955 
06071962 
09101958 

101958 
31 01 1946 
21 051954 

15 01 1959 
20111959 

13061953 

2504 1958 
2504 1958 
18101954 
0211 1955 
2504 1958 
18101954 
18101954 
20021960 ED 
10081957 
0211 1955 
01 081962 OBL 
25 041958 
08101962 OBL 
2011 1958 
19 01 1961 OBL 
01 081962 OBL 
25 041958 
25041958 
21 101960 OBL 
13081953 
14031957 
08101962 OBL 
14031957 
25041958 
15011946 OBL 
02111955 
29071961 OBL 
18101954 
0211 1955 
19011961 OBL 
18101954 
17031954 
01 021962 OBL 
10081957 
19011961 OBL 

28041959 OBL 
11 01 1960 OBL 
0801 1959 BD 
06051959 BD 
29 071961 OBL 
25 041958 
08101962 OBL 
08 01 1959 BD 
08 01 1959 BD 
14 081950 
27071954 
14071960 
28101961 OBL 
06051959 BD 
11011960 OBL 
01 11 1962 OBL 
0911 1953 
27101959 OBL 

10.1959 zl Schrottag 
1959 zl Schrottag 
28.01.1956 an HSL Deschrng 
07.03.1956 an HSL Desching 

02.1955 zl HSL Deschrng 
21.01.1956 an HSL Desching 
1961 zl Schrottag 
27.11.1957 an HSL Desching 
24.01.1956 an HSL Desching 
24.07.1963 an Trapp. Frankfurt 
08.1959 zl Schrottag 
09.1963 zl in Mü-Giesing 
08.1959 zl Schrottag 

24.07.1963 an Trapp, Frankfurt 
25.08.1961 an Schrottag, Haidhof 
1959 zl Schrottag 
05.1962 zl Mü-Laim 

29.05.1957 an HSL Deschtng 
11.1963 zl Mü-Moosach 
15.07.1957 an HSL Desching 

01.09.1956 an HSL Desching 

08.1955 an HSL Desching 
01.09.1956 an HSL Deschrng 
09.1961 zl Schrottag Mü-Moosach 
28.01.1956 an HSL Desching 

04.1958 an HSL Desching 

21.12.1959 an Layritz. Ingolstadt 
08.06.1960 an Schrottag, Mü-Moosach 

03.1960 zlin München 
11.1963 zl Schrottag Mu-Moosach 
28.12.1959 nach Regensburg 
Lok agb seit 11.4.1945 

01.1961 zl Schrottag 
10.1963 nach BlumauiNö 
03.1960 zlin Munchen 
0806.1960 an Schrottag, Mü-Moosach 

07.1960 zl Schrottag 

nen Verbindungszug von Landshut nach 
Plattling wieder eine Pt 2/3 mit Geschwin- 
digkeiten bis zu 70 km/h. 
Nicht minder brav war die Art und Weise, 
wie die gleiche Type sodann den 172 t 
schweren Zug von Plattling nach Eisen- 
stein beförderte. Wie sie da von Deggen- 
dorf über die lange 1 O- bis 1 l%,-Steigung 
gen Ulrichsberg und die noch schlimmere 
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von 1:80 von Zwiesel und Ludwigsthal ge- 
gen Eisenstein hin tapfer ohne Schwanken 
und Schwäche meisterte, das verdiente 
alle Anerkennung und war ganz geeignet, 
freudigen Stolz auf die ,,bayerische” Ma- 
schine zu erwecken in einer Periode, wo 
Berlins Mißgunst schon gegen alles wüte- 
te, was aus der Zeit der Selbständigkeit der 
süddeutschen Bahnen noch vorhanden 
war. Eine rechnerische Untersuchung die- 
ser Fahrt ergibt eine noch ganz normale 
Beanspruchung von Kessel und Maschine, 
während die verfügbare Adhäsion auf dem 
ersten Streckenteil (auf 10 und 1 i%,) noch 
lang nicht voll ausgenützt erscheint und 
selbst auf der scharfen Rampe Ludwigs- 
thal-Eisenstein mit 12 bis 13%0 auch bei 
etwa halb verbrauchten Vorräten noch voll- 
kommen genügt. Für das zähe Aushalten 
von Maschine und Kessel sorgen die gut 
gewählten und sorgfältig aufeinander ab- 
gestimmten Abmessungen und die Dampf- 
überhitzung. 
Unwillkürlich drängte sich bei dieser Fahrt 
dem Verfasser der Vergleich mit seiner 
ersten Bereisung dieser Strecke auf, wo- 
bei - es war 1892 - eine Ostbahn-B V den 
um die Hälfte leichteren Zug unter starkem 
Funkenwurf aus dem Ressigkamin und 
scharfem Auspuff gen Zwiesel beförderte. 
Die Kesselbeanspruchung - nur auf die 
verdampfende Heizfläche bezogen - er- 
gibt für die genannte Fahrt bei der Pt 213 
sich zu 3,5 PS/m”, jene des Rostes zu 
172 PS/m”, also ganz normale Werte, Wel- 
che sicher nicht auf zu große Anstrengung, 
wohl aber auf noch vorhandene Kraftreser- 
ve schließen lassen. Auch bei den Schnell- 
fahrten vor den ca. 80 bis 100 t schweren 
Zügen und mit 65 bis 70 km/h zeigt sich der 
Kessel seiner Aufgabe vollständig gewach- 
sen. Erstaunlich gering ist der Kohlenver- 
brauch der Maschine, der nur mit 6 bis 
7 kg/km wenig mehr als die Hälfte des Ver- 
brauchs der alten Naßdampflokomotive 
B VI und sogar der B IX beträgt. 
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Bild 23: 70 032 des BW München Ost zwischen München-Giesing und Perlach. Im Vordergrund 
die Strecke nach Deisenhofen mit dem Einfahrvorsignal von Fasangarten. Abb.: E. Schömer 

Bild 25 (0.): Kurz nach Erdweg Richtung Altomünster ist die 70 096 im Juli 1934 ,,vom Pfad der 
Tugend abgekommen” (hier wieder auf dem Hilfsgleis). Abb.: Vfvl Nürnberg, Slg. Hufschläger 

Bild 24: Vom 31.10.1940 b/s 26.7 7.1949 war d/e 70 090 beim BW Freilassmg beheimatet; hier ist 
vor dem hdlzernen Lokschuppen m Traunstein zu sehen. Abb.: Slg. Asmus 



25.1955) wären vier Pt 2/3 
uf der Strecke Wickles- 
?uth-Windsbach sowie 
,vischen Steinach und 
‘othenburg o. T. eingesetzt. 

ild 29: 770.95 der ÖBB 
Izwischen Kienberg-Gaming 

Pöchlarn (1964). 

So hat der Ersatz dieser alten Maschinen 
durch die moderne, sparsam und wirtschaft- 
lich arbeitende Heißdampflokomotive 
Pt 213 eine bedeutende Kohlenersparnis 
im Gefolge gehabt, die sich auf mehrere 
100 000 Mark im Jahr bezifferte. 
Aber auch im Vorortverkehr vor leichteren 
und oft haltenden Zügen bewährte sich die 

bei eine Bescheidenheit im Kohlenver- 
brauch, dievorbildlich genannt werden muß 
und von den so gepriesenen Einheitstypen 
kaum oder gar nicht erreicht und noch we- 
niger übertroffen wird. 
Die Gesamtleistung während der Vorkriegs- 
zeit der vorhandenen 81 bzw. 91 Loko- 
motiven ist aus nachstehenderzusammen- 

Pt 213 vorzüglich, und sie zeigte auch da- fassung ersichtlrch: 1914 leisteten die vorhandenen 91 Loko- 

Inv.-Nr. DR8 Hersteller FNr. Anlieferung Abnahme letztes BW 

Lreferung gernaß Bestellschrb. 17/Ml4 vom 24.11.1912, Preis: M 36.800,- 

6066 70 066 Krauss 6635 26 10 1912 
6067 70 067 Krauss 6636 30 101912 
6068 70 068 Krauss 6637 02 11 1912 
6069 70 069 Krauss 6638 15111912 
6070 70 070 Krauss 6639 20111912 
6071 70 071 Krauss 6640 09 12 1912 
6072 70 072 Krauss 6641 Zl 121912 31 121913 
6073 70 073 Krauss 6642 27121912 1001 1913 
6074 70 074 Krauss 6643 30 12 1912 
6075 70 075 Krauss 6644 08 01 1913 

Lieferung gernaß Bestellschrb. 171Ml4 vom 14.11.1912. Preis: M 36.800,- 

Rosenhelm 
Rosenhelm 

Treuchtlingen 
Regensburg 
Regensburg 
Nürnberg Hbf 
Ansbach 
Weiden 
Hof 

6076 70 076 Krauss 6690 0702 1913 19021913 Weiden 
6077 70 077 Krauss 6691 10 021913 Weiden 
6078 70 078 Krauss 6692 14021913 Rosenheim 
6079 70 079 Krauss 6693 21 02 1913 Schwandorf 
6080 70 080 Krauss 6694 2702 1913 2802 1913 Weiden 
6081 70 081 Krauss 6695 04 031913 Regensburg 
6082 70 082 Krauss 6732 27031913 04041913 Hof 
6083 70 083 Krauss 6733 02041913 12041913 Ansbach 
6084 70084 Krauss 6734 07 041913 Regensburg 
6085 70 085 Krauss 6735 11 041913 21 04 1913 Ansbach 
6086 70 086 Krauss 6736 17041913 St.P&en 
6087 70 087 Krauss 6737 28041913 Straublng 
6088 70088 Krauss 6738 02051913 Ansbach 
6089 70 089 Krauss 6739 09051913 Ingolstadt 
6090 70 090 Krauss 6740 23051913 30051913 München Ost 
6091 70 091 Krauss 6741 29051913 Ansbach 

Als Kriegsweiterarbeit auf Vorrat gebaut, mit Schreiben 171ML5 vom 13.12.1915 übernommen 

6092 70 092 Krauss 7020 31.12.1915 07.02.1916 

6093 70093 Krauss 7021 31.12.1915 07.02.1916 
6094 70 094 Krauss 7022 19.01.1916 
6095 70 095 Krauss 7023 22.01.1916 10.02.1916 
6096 70 096 Krauss 7024 29.01.1916 22.02.1916 
6097 70 097 Krauss 7025 05.02.1916 

Lieferung gemäß Vertrag 171Ml4 vom 24.125.08.1909, Preis: M 33.800; 

St.Polten 

Ansbach 
Treuchtlingen 
St.Pölten 
St.Pölten 
Ingolstadt 

6501 72 101 Krauss 6202 17.07.1909 Munchen Ost 
6502 72 102 Krauss 6203 06.08.1909 München Ost 

Lieferung von zwei vollständigen Ersatzkesseln für Pt 2/3 gemä0 Vertrag 95 210/9.7.00 

Krauss 8362 14.10.1925 
Krauss 8363 22.10.1925 

Z-Stellung 

15 101954 
09021954 
15021957 
1005 1955 

18.03.1959 
07.02.1955 
14.03.19.57 

091962 
05051956 
10111953 

081958 

24061955 
15051963 

15091961 
31 01 1967 

08121960 

17021956 
3007 1962 

06.04.1963 05 01 1968 

16.02.1959 19041960 OBL 
07.1952 01 061953 

01.11.1966 05 01 1968 
31.08.1965 0501 1968 
25.04.1954 28051954 

Bild 26: 70 015 vom BW 
Kempfen verlaßt 1949 m/t 
der Lokalbahngarmtur des 
P 1871 Memmmgen. 

Bilder rechte Seite: 
Bild 27: In Ansbach am 
21.9.1955: 70 093 wird von 

Ider Würzburger 0 12 13 
herholt. Abb. 26 und 27: 
. Bellingrodt, Slg. Asmus 

ild 28: Im Laufelan 3 des 

-Abb.: Slg. Asmos 

1913 leisteten die vorhandenen 81 Loko- 
motiven an Schnellzügen 2857 km, an Eil- 
zügen 145 872 km, an Personenzügen 
4 486 200 km, an Güterzügen 
1 513 000 km, an Material- und Arbeits- 
zügen 20 600 km, als Vorspann 33 400 km, 
insgesamt 4 840 700 km, entsprechend 
59 760 km je Lokomotive. 

Ausmusterung Anmerkungen 

14.03.1957 
14.03.1957 
10.08.1957 
07.08.1956 
14.12.1954 
19.04.1960 OBL 
22.12.1935 
28.04.1959 OBL 
15.08.1955 
10.08.1957 

01 02 1963 OBL 
07.08.1956 
14.03.1957 
09.01.1962 OBL 
08.01.1959 BD 
01.11.1962 OBL 
02.11.1955 
01.07.1963 OBL 
28.10.1961 OBL 
28.10.1961 OBL 
30.11.1968 
09.04.1946 
29.07.1961 OBL 
12.05.1955 
25.04.1958 
08.10.1962 OBL 

31.12.1926 
31.12.1926 

12071957 an HSL Deschlng 
12071957 an HSL Deschlng 
041958 an HSL Deschlng 
18091956 an HSL Desching 
081955 an HSL Deschlng 

21 12 1959 an Layrltz Ingolstadt 
1712 1956 an HSL Deschlng 
01 1958 an HSL Deschlng 

11 1963 zl Schrottag 
0809 1956 an HSL Deschlng 
12071957 an HSL Deschlng 

11 1963 zl Schrottag 

01 09 1956 an HSL Deschlng 
seit 1998 In Melnlngen zur HU 
101963nach BlumauiNo 
05 11 1962 an Schroliag, Haldhof 
1953zu I"77086 

2911 1961 nach BlumauiNo 
1801 1957 an HSL Deschlng 
1959 zlschrottag, Mu-Moosach 
2407 1963 an Trapp Frankfuri 

bei KrIegsende In Innsbruck, 
1953 Uz 77092 
13 09 1960 an Schrottag, Haldhof 

1953 Uz 77094 
bei Kriegsende In Worgl, 1953 Uz 77095 
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motiven an Schnellzügen 3924 km, an Eil- 
zügen 89 187 km, an Personenzügen 
3 568 500 km, an Militärzügen 340 230 km, 
an Güterzügen 135 850 km, an Material- 
und Arbeitszügen 14 990 km, als Vorspann 
98 975 km, insgesamt 4 243 670 km, für 
eine Lokomotive 46 634 km. Für die frühe- 
ren Jahre sowie für die Zeit nach dem 
Kriege fehlen Unterlagen. 
Die wesentlich geänderten Verhältnisse der 
Nachkriegszeit und ebenso der heutigen 
Tage brachten für die Pt 2/3 manche Ände- 
rung bezüglich ihrer Verwendung und Dis- 
lokation. So ist sie heute auf Hauptlinien 
nur mehr wenig zu sehen, und auch auf 
manchen Nebenlinien mußte sie stärkeren 
Typen, meist der Einheitslokomotive Bau- 
reihe 64 weichen; wogegen ihr heute noch 
vielfach die Bedienung von Lokalbahnstrek- 
ken mit leichterem Profil zugewiesen ist. 
Bei dieser Beschäftigung ist sie im ganzen 
Lande da und dort zu finden als Ersatz für 
die D VII oder auch D VI und die kleinen 
PtL 212. 
Im ganzen hat ihre Verbreitung gegen die 
Vorkriegszeit zugenommen, und sie ist heu- 
te noch in Gegenden zu finden, wo man sie 
in den Vorkriegsjahren vergeblich suchte. 
So ist sie z.B. in der Nachkriegszeit in 
Nördlingen heimisch geworden, von wo sie 
nach Donauwörth, auch am beschleunig- 
ten Personenzug, sowie nach Dombühl und 
wohl auch nach Pleinfeld verkehrt. Ähnlich 
war es auch an anderen Orten. Dagegen 
versieht sie nach wie vor vielfach den Vor- 
ortverkehr in den größeren Städten, nur in 
München ist sie fast ganz von der Pt 3/6, in 
Nürnberg von der preußischen T 18 ver- 
drängt worden. Aber es braucht ihr deswe- 
gen nicht bange zu sein, es findet sich fast 
überall im Lande passende Beschäftigung 
für sie und, wo immer sie erscheint, wird 
die beim Personal - nicht zuletzt auch der 
Kohlenprämien halber - wie bei der Ver- 
waltung gleich geschätzte kleine Maschine 
mit Freuden aufgenommen. 
So ist zuversichtlich zu hoffen, daß uns 
diese besonders wirtschaftliche, gut gelun- 
gene und so gefällige Tenderlokomotive 
noch lange erhalten bleibt trotz Triebwa- 
gen und Autokonkurrenz. Wiederholt hörte 
der Verfasser Eisenbahner sie als ,,Triebwa- 
gentod” bezeichnen. Gegenüber den leich- 
ten Triebwagen mit Verbrennungsmotoren 
der neueren Zeit (gemeint sind die bis An- 
fang der dreißiger Jahre gebauten Fahr- 
zeuge; Anm.d.Red.) kann die Pt 2/3 hin- 
sichtlich Wirtschaftlichkeit sich sicherlich 
behaupten - und das will schon etwas 
heißen! 
So hat sie alle Aussicht, noch lange Zeit 
ihre Rolle im Betrieb mit demselben Erfolg 
weiter zu spielen, wenn auch die Maschi- 
nen der ersten Lieferungen der Altersgren- 
ze bereits ziemlich nahe gekommen sind. 
Bis heute ist erst eine einzige Pt 2/3 ver- 
schwunden, wohl infolge besonderer Um- 
stände, sicher nicht aus Altersschwäche 
oder zu weit vorgeschrittener Abnutzung. 
Die Pt 213 hat diese Ausführungen noch 
um gut 25 Jahre überlebt. Ihre Einsatzge- 
schichte ist in der Literatur ausführlich dar- 

15 - Bayern-Report 8 

gestellt, weshalb hier auch aus Platzgrün- Rbd Augsburg BW Augsburg 8 
den nur kurz auf die weitere Entwicklung BW Nördlingen 7 
eingegangen werden soll. BW Neu Ulm 1 
Im Mai 1935, nach fortgeschrittener Ab- Rbd München BW München Hbf 7 
Wanderung in den Lokalbahndienst, war BW München Ost 7 
die Verteilung der Pt 2/3 auf die BW wie BW Ingolstadt 8 
folgt: BW Treuchtlingen 5 



Bild 30: Am 10.5.1959 
startet 70 031 mit P 2275 in 
Endorf Richtung Obing. 
Abb.: Slg. Dr. Scheingraber 

Bild 31: Abfahrtsauftrag für 
70 030 nach Wolnzach Bf in 
Geisenfeld (1954). 
Abb.: Sammlung Asmus 

Bild 32 (u.): Bei dieser Auf- 
nahme der 70 025 ist der 
Rahmenausschnitt für den 
nachträglichen Einbau der 
Bisselachse deutlich zu 
sehen (Langquaid, 9.6.1962). 
Abb.: H. Hufschläger 

BW Mühldorf 2 Die von von Welser erwähnte erste Aus- 
BW Rosenherrn 11 musterung betraf die 70 072, die am 22. De- 
BW Frerlassrng 1 zember 1935 beim BW Nürnberg Hbf kas- 

Rbd Nürnberg BW Ansbach 3 srert wurde. Der Anlaß hrerzu ist nicht be- 
BW Nurnberg Hbf 6 kannt. 

Rbd Regensburg BW Landshut 2 Den Zweiten Weltkrieg uberstanden fast 
BW Passau 2 alle Maschinen, wenn auch z.T. angeschla- 
BW Plattlrng 4 gen, so mußten z.B. bei der 70 090 des BW 
BW Regensburg 5 Frerlassrng anlaßlich einer Ausbesserung 
BW Straubing 8 bei der Fa. Wacker vom 22. Mai 1945 bis 
BW Schwandorf 5 13. Februar 1946 u.a. am Fuhrerhaus und 
BW Weiden 5 Triebwerk 277 An- und Durchschusse be- 

seitigt werden. Lediglich für 70 011, 037, 
057 und 087 waren wohl Kriegsschäden 
der unmittelbare Grund für den Abgang. 
Anfang der fünfziger Jahre war die Pt 2/3 
noch bei allen vier bayerischen Direktio- 
nen vorhanden, inzwischen aber aus- 
schließlich im Lokalbahndienst. Bei der BD 
Nürnberg verfügte nur das BW Ansbach 
über diese Baureihe, allerdings war hier 
auch mit der 70 083 die letzte ihrer Art bis 
Mai 1963 im Einsatz. Die ab Mitte der 
fünfziger Jahre einsetzende Abstellung und 
Verschrottung kann der Tabelle entnom- 
men werden. 
1961162 waren an Einsatz-BW nur noch 
übriggeblieben: 
BW Ansbach (Ansbach-Bechhofen und 
Wicklesgreut-Windsbach) 
BW Regensburg (Eggmühl-Langquaid) 
BW Schwandorf (Strecken um Cham) 
BW Weiden (u.a. Reuth-Erbendorf) 
Vier Lokomotiven befanden sich nach 
Kriegsende auf österreichischem Gebiet, 
70 086 und 092 in Innsbruck und 70 095 
und 096 beim BW Wörgl. Ab 1948149 wur- 
den sie bei der Zugförderungsleitung 
St. Pölten für den Einsatz auf der Strecke 
Pöchlarn-Kienberg-Gaming beheimatet, 
seit 1953 trugen sie die neuen ÖBB-Num- 
mern 770.86, 92 und 96. Erfreulicherweise 
konnten zwei Pt 2/3 dem Weg allen alten 
Eisens entgehen. 
Die 70 083 wurde nach ihrer Ausmuste- 
rung am 12. März 1965 von Ansbach nach 
München gebracht. Nach einer äußerlichen 
Aufarbeitung in Ingolstadt gelangte die Lok 
nach Mühldorf, ins letzte Dampflok-BW der 
BD München. Ab 1969 vor dem Bahnhof, 
ab 1985 weiter östlich neben der Bahn- 
unterführung erlitt die Lok trotz des Ar- 
beitseinsatzes von Eisenbahnfreunden das 
Schicksal aller im Freien aufgestellten Ex- 
ponate und verfiel zusehends. Seit 1994 
befindet sich die Lok - teilweise in ihre 
Einzelteile zerlegt - im AW Meinigen und 
wartet auf eine allfällige Wiederinbetrieb- 
nahme. Allerdings fehlt bis heute ein trag- 
fähiges Konzept der Stadt Mühldorf für den 
damit geplanten Museumsbetrieb, so daß 
die Arbeiten an der Lok nun schon seit 
Jahren ruhen. 
Die in Österreich verbliebende 770.86 (Ex- 
70 086) wurde nach ihrer Ausmusterung 
dem österreichischen Eisenbahn-Museum 
übergeben. Nach äußerlicher Herrichtung 
durch die Zugförderung St. Pölten erfolgte 
im Juni 1971 Aufstellung als Denkmal am 
Bahnhof Pöchlarn im Freien, womit für die 
nächsten 20 Jahre der schrittweise Verfall 
vorprogrammiert war. 
Im Jahre 1990 wurde die 770.86 schließ- 
lich an die Firma Brenner und Brenner 
verkauft, die, bereits erfahren mit Herrich- 
ten und Betrieb von Dampflokomotiven, 
die Aufarbeitung der Lok nach Teilzerle- 
gung und Schadaufnahme in der HW St. 
Pölten an das Werk in Ceskce Velenice 
(1938 bis 1945 RAW Gmünd/Nö) vergab. 
1995 wurde mit den Arbeiten begonnen, 
die Anfang Oktober 1997 mit einer erfolg- 
reichen Abnahmefahrt beendet werden 
konnten. 
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Zugleich mit den beiden ersten Pt 2/3 wur- 
den zwei weitere, in den Hauptabmessun- 
gen fast gleiche Tenderlokomotiven be- 
stellt Diese waren jedoch anstelle der Lauf- 
achse mit einem gewöhnlichen zweiachsi- 
gen Drehgestell versehen, und der Kessel 
erhielt keinen Überhitzer. Diesen Verschie- 
denheiten lag die Absicht zugrunde, die 
Vorteile des Heißdampfes bei an sich fast 
gleichen Maschinen gegenüber Sattdampf 
genau zu erkennen. Andererseits wollte 
man feststellen, ob der Bau dieser Tender- 
lokomotiven mit fester Laufachse zweck- 
mäßig sei oder ob sich die Anordnung des 
teuren Drehgestells mit Rücksicht auf si- 
chere Führung und ruhigen Lauf als not- 
wendig herausstellen würde. 
Wie nicht anders zu erwarten, ergab sich 
bei der Pt 213 als Heißdampflokomotive 
trotz der dortmals noch keineswegs son- 
derlich hoch getriebenen Überhitzung eine 
so merkliche Überlegenheit hinsichtlich Lei- 
stungsfähigkeit von Kessel und Maschine 
sowie ein so erheblich geringerer Ver- 
brauch an Wasser und Kohlen gegenüber 
der Naßdampflokomotive, daß diese Fra- 
ge aufs deutlichste zugunsten der Dampf- 
überhitzung entschieden war. So selbst- 
verständlich dies heute erscheinen mag, 
dortmals war die Ausrüstung mit Überhit- 
zerbei solch einfachen kleinen Maschinen 

17 . Bayern-Report 8 

noch nicht allgemein Brauch und Regel. Im 
vorliegenden Fall jedoch, wo es sich um 
eine Streckenlokomotive für Personenzü- 
ge auf Haupt- und Nebenlinien (jedoch 
nicht für die eigentlichen Lokalbahnen; 
Anm. d. Red.) handelte, war die Beigabe 
des Überhitzers das einzig Richtige. 
Nachdem auch Lauf und Führung der Pt 213 
durch die festgelagerte Laufachse trotz des 
großen Radstandes von 4000 mm bis zur 
Treibachse befriedigte, wurde für die fer- 
neren Ausführungen auf das zweiachsige 
Drehgestell verzichtet, der Weiterbau als 
Heißdampflokomotive mit fester Laufachse 
beschlossen und sogleich in größerem 
Umfang ins Werk gesetzt, wie bereits be- 
schrieben. So blieben die beiden 2/4ge- 
kuppelten Lokomotiven Zeit ihres Lebens 
Einzelgänger. Sie wurden auch späterhin 
trotz des gleichen Kessels nicht mehr mit 
Überhitzerausgerüstet, da man vermutlich 
die Kosten für die dabei notwendig wer- 
dende Erneuerung der Zylinder, Schieber, 
Stopfbüchsen usw. bei zwei Einzelmaschi- 
nen für zu hoch befand. 
Ihre Gesamterscheinung hatte im Äußeren 
mit der Pt 213 viel gemein, da eigentlich nur 
das Drehgestell, die geänderte Zylinderla- 
ge und was damit in Zusammenhang stand, 
sie von jener unterschied und allfällig noch 
die andere Verteilung des Wasservorrats. 

Bild 34: Von vorn ist bei der Pt 2/4 N kein 
Unterschied zu ihrer Schwester zu erkennen. 

Bild 33 (0.): Die Pt 2/4 N unterscheidet sich 
von ihrer Schwester durch das vordere Dreh- 
geste//, einen größeren Wasserkasten und den 
leicht geneigten Zylinder mit Flachschieber. 
Abb. 33 und 34: Werkfoto Krams-Maffei 

Kessel samt Aufbauten, Ausrüstung, Füh- 
rerhaus, Durchmesser der gekuppelten Rä- 
der usw. waren gleich mit der Pt 2/3. Dage- 
gen zwang die Anordnung des Drehgestells 
und der etwas nach vorn geschobenen 
Treibachse, den unteren, zwischen den 
Rahmenwangen befindlichen Wasser- 
kasten kürzer und flacher zu gestalten, so 
daß nur 1,5 m3 gegenüber 2,5 m3 bei der 
Pt 2/3 in demselben untergebracht werden 
konnten. Dagegen wurden die beiden obe- 



ren seitlichen Kasten entsprechend weiter 
nach vorn geführt und konnten so das glei- 
che Gesamtquantum Wasser von 6 m3auf- 
nehmen. Wahrend die Pt 2/3 nur 3,5 m3 
Wasser In den Seitenkasten mitfuhrte, faß- 
ten diese bei der Pt 2/4 4,5 m3. 
Infolge dieser, wenn auch geringen Ver- 
schiebung des Wassergewichts mußte zur 
Erzielung der gewünschten Gewichtsver- 
teilung die Stellung der beiden gekuppel- 
ten Achsen etwas verändert werden. Bei- 
de Achsen rückten etwas nach vorn, Ihr 
Abstand betrug 1500 mm, so daß der Zu- 
gang zu dem Federausgleichhebel bzw. 
dessen Drehbolzen ermoglrcht blieb. Daß 
der hintere Überhang der Pt 214 etwas gro- 
ßer ausfiel, konnte dabei in Kauf genom- 
men werden. Trotzdem fiel das Adhäsions- 
gewicht der Pt 2/4 um 1 t niedriger aus, 
obwohl das Gesamtgewicht, wegen des 
gegentiber dem Uberhitzer schwereren 
Drehgestells, rund 500 kg höher wurde. 

Daß der Kurveneinlauf der Drehgestellbau- 
art, zumal demselben Seitenverschiebung 
gegeben war, weicher erfolgte als bei der 
Pt 2/3, ist selbstverständlich; indessen lie- 
ßen Führung und Lauf der letzteren nichts 
zu wünschen übrig, so daß das Drehge- 
stell sich trotz seiner Vorzüge hier nicht 
durchzusetzen vermochte. Der einzige 
Nachteil, der allfällig höhere Bandagen- 
Verschleiß an den Rädern der Laufachse 
der Pt 213, spielte gegenüber der einfache- 
ren Bauart keine Rolle und wurde bei den 
letzten Maschinen durch Vergrößerung des 
Laufraddurchmessers von 850 mm auf 
1006 mm gemildert. Auch das Fehlen seit- 
licher Auslenkung bzw. radialer Einstel- 
lung der Laufachse ergab keinerlei An- 
stand, solange die Pt 2/3 nur auf Haupt- 
und Nebenstrecken verkehrte. 
Erst als sie nach Kriegsende mehr und 
mehr zum Dienst auf Lokalbahnstrecken 
herangezogen wurde, ergab sich die Not- 

wendigkeit, der schärferen Bahnkrümmun- 
gen wegen, die Laufachse einstellbar zu 
machen. Eine Verwendung auf solchen 
LokalbahnlinIen erlebte die Pt 2/4 nicht 
mehr. Sie hatte sich aber für diesen Zweck 
infolge ihres Drehgestells wohl mehr ge- 
eignet als die Pt 213. 
Die Dampfzylinder, welche noch mit Flach- 
schiebern versehen waren, mußten bei 
dem kleinen Treibraddurchmesser etwas 
geneigt angeordnet werden, die Tneb- 
werks- und Steuerungsteile dagegen sind, 
von verschiedenen Längen abgesehen, die 
gleichen wie bei der Pt 2/3. Ebenso ist 
auch hier Umsteuerung durch Hebel sowie 
Außenzugregulator zur Anwendung ge- 
kommen. 
Die Abfederung der Treib- und Kuppelach- 
sen war ebenfalls dieselbe, die Tragfedern 
lagen unterhalb der Achslager und waren 
durch innerhalb der Längsrahmen liegen- 
de kurze Balanciers verbunden. Bei dem 
vergleichsweise kurzen Radstand des 
Drehgestells und dessen geringer Achsbe- 
lastung war die Abfederung durch gemein- 
same Langsfeder, wie solche seinerzeit 
schon die Zwillings-B XI erhalten hatte, das 
Gegebene. 
Die beiden Lokomotiven waren lange Zeit 
im Münchner Ostbahnhof zu sehen, von 
wo sie hauptsächlich nach Deisenhofen 
mit Verbindungszügen zum Zentralbahn- 
hof hinüber und im Vorortdienst verkehr- 
ten. Dabei blieb es bis über die Kriegs- und 
Nachkriegszeit hinaus bis an das Ende 
Ihrer Tage. 

Bild 35: H/er war be/ der Pt 2/4 N 6502 d/e 
,,KehrseIte” noch mcht endgultlg /ack/ert. 
Bild 36: Laut Anschnft am Fuhrerhaus /st d/e 
,,Pt 2/4 6502 Gern MlvC44 vom 28.12 26 zum 
Verkauf oder zur Wiederverwertung fur unter- 
geordnete Denste zu hmferstellen“. 
Abb.: J. B. Kronawitter, Slg. Asmus 
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Über ihr Verhalten im Betrieb ist nichts 
bekannt geworden. Daß sie nicht so spar- 
sam im Verbrauch waren wie ihre Konkur- 
rentinnen mit Überhitzer, versteht sich von 
selbst, aber nach dem Krieg wurde diese 
Tatsache beiden Einzelmaschinen ver- 
hängnisvoll. Als die Massenkassierungen 
auf Berlins Befehl begannen, gab es für sie 
als Naßdampflokomotiven keine Rettung 
mehr. So verschwanden sie 1926 nach 
noch nicht 20jähriger Dienstzeit. 
Das unverhoffte Erscheinen dieser in der 
neueren Zeit auf dem Kontinent nur selten 
anzutreffenden 214gekuppelten Tenderlo- 
komotiven mit vorderem Drehgestell ruft 
die Erinnerung an frühere Epochen wach, 
wo diese Bauform da und dort zu finden 
war, so in der Westschweiz bereits in den 
sechziger Jahren. Später war sie auch im 
Traktionspark der Jura-Simplon-Bahn, der 
Schweizer Zentralbahn und der Gotthard- 
bahn vertreten, bei letzterer sogar als 
Schnellzuglokomotive mit Rädern von 
1850 mm Durchmesser. 
Der Verfasser sah diese Type im ganzen 
Gebiet der westlichen und nordwestlichen 
Schweiz Mitte der neunziger Jahre mehr- 
fach, und noch 1913 waren auf der Tallinie 
der Gotthardbahn solche Maschinen im 
Dienst, deren kleinere von Krauss und Co 
in den achtziger Jahren und deren Schnell- 
zugtype Maffei 1890 geliefert hatte. Noch 
im Spätherbst 1934 sah der Verfasser eine 
dieser letztgenannten Maschinen, natür- 
lich bereits kassiert, in der alten Zentral- 
werkstätte der Nord-Ost-Bahn in Zürich ste- 

Bild 37: Bei dieser Seitenansicht sind die 
Unterschiede zur Pt 2/3 ebenfalls deutlich zu 
erkennen. Abb. 35 und 37: Werkfoto KM 
Bild 38: Stolz blickt der an der Uhrkette 
kenntliche Lokführer von seiner 6501 vor der 
Halle des Münchener Centralbahnhofs. 
Abb.: Slg. Dr. Scheingraber 
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hen, desgleichen eine der Krauss’schen 
Typen abgestellt in Bellinzona. Dort in der 
Nähe war eine derselben im April 1913 mit 
einer einstürzenden Brücke im Tessin ge- 
landet. In früherer Zeit fand sich diese 2B- 
Tenderlokomotive auch in Belgien, in neue- 
rer Zeit, in den Jahren 1899 und 1900, 
baute die preußische Staatsbahn dieselbe 
als T 5’ für die Berliner Stadt-, Ring- und 
Vorortbahnen. 
Erwähnt möge noch die originelle 2/4ge- 
kuppelte Type für die Lambach-Gmundener 
Bahn werden, welche Zeh, der spätere 
Obermaschinenmeister der Elisabeth- 
Westbahn, schon rm Jahre 1855 durch Gün- 
ther in Wiener Neustadt bauen ließ und 
die, soweit des Verfassers Kenntnis reicht, 
zum Glück erhalten blieb und heute das 
Verkehrsmuseum der K.K. Österreichi- 
schen Staatsbahn in Wien beherbergt. 
Am verbrertetsten war die 2/4gekuppelte 

Drehgestell-Tenderlokomotive jedoch in 
England, wo sie namentlich auf der Metro- 
politain-Railway in London seit Anfang der 
sechziger Jahre lange Zeit den Betrieb 
beherrschte, bis in die neunziger Jahre 
gebaut wurde und wohl noch heute zu 
sehen ist. Vielfach wurde sie in England in 
der Form B2, also mit hinterem Drehgestell 
gebaut, vorteilhaft insofern, als der Steh- 
kesse1 bequemer ausgebildet werden kann 
und die Vorräte an Wasser und Kohlen 
leichter unterzubringen sind, ferner das Ad- 
häsionsgewicht durch die Abnahme der 
Vorräte weniger stark reduziert wird als bei 
der Anordnung mit vorderem Drehgestell. 
Im allgemeinen aber wurde in neuerer Zeit 
der Bauart l’Bi’, also mit einer vorderen 
und einer hinteren Laufachse der Vorzug 
gegeben, da die Maschine in dieser Ge- 
stalt in beiden Richtungen gleich gut läuft 
und nicht gedreht zu werden braucht. 



Bild 39: Die erste Pt 2/4 H, noch mit halboffenem Fuhrerhaus, war 
auf der Landesausstellung 1906 zu sehen. 

U 

Für den Einsatz auf Strecken, fur welche 
die In wertem Umfang verwendete, ausge- 
zeichnete D XII etwas zu groß und zu 
schwer erschien, und fur leichtere Züge 
auf Hauptstrecken und Nebenlinien streb- 
te man eine besser angepaßte und noch 
wrrtschaftlrcher arbeitende Tenderloko- 
motrve an. Dazu wurde von der Firma 
Krauss rm Jahre 1905 über Auftrag der 
Bahn der Entwurf für erne solche Maschine 
aufgestellt, die Ihrer Bestimmung gernaß 
der D XII ahnlieh sein konnte und somit mit 
Recht von dieser abgeleitet wurde. Ver- 
langt war die Beforderung eines Zuges von 
180 t mit 75 km/h in der Ebene und mit 30 
bis 35 km/h auf der Steigung 1:iOO. Der 
Entwurf zergte rm wesentlichen eine Ver- 
kleinerung der DXII und, da Kessel und 
Vorrate kleiner ausfielen und ein Achs- 
druck von maximal 16 t zugelassen war, 
ein nur vierachsiges Fahrzeug. 
Fur eine moglrchst wirtschaftliche Betnebs- 
fuhrung wurde eine ernmannige Bedienung 
In Aussicht genommen. Deshalb mußten 

einige besondere Einrichtungen vorgese- 
hen werden, wie Ubergangbrücken an den 
Maschinenenden, Laufgang mit Schutz- 
gelander an der rechten Seite neben dem 
Wasserkasten mit Tur aus dem Fuhrer- 
haus auf das Laufblech, Vorrichtung zum 
Abdecken eines Teils des Rostes und bei 
den letzten drei Maschinen Einrichtung für 
halbautomatische Feuerung, so daß ein 
eigener Heizer entbehrlich wurde. Statt 
dessen sollte der Zugführer seinen Platz 
auf der Maschine erhalten zur Unterstut- 
zung des Lokomotivführers bei der Beob- 
achtung der Strecke und der Signale, na- 
mentlich wahrend er mit Heizung, Sper- 
sung des Kessels usw. beschäftigt war. 
Ihr konstruktiver Aufbau stimmt rm Ge- 
samtaufbau und in vielen Einzelheiten mit 
dem der Heißdampf-D XII 5201 genau 
uberern. Achsen und Triebwerksanord- 
nung, letztere auch hier in Scherenform, 
Zylinderlage, Heusrnger-Steuerung, Luft- 
saugventil am Schieberkasten, vorderes 
Helmholtz-Gestell usw. ist alles von dieser 
abgeleitet; nur rückwarts war statt des zwer- 

, 
Bild 40: Führerstand der 5001 mit Kurbel für 
Steuerung, Führerbremsventil und Regler. 

Bild 42 (r.): Ab Lok 5010 erhielt das geändep 
te Führerhaus den Kohlenkastenaufsatz für 
die halbautomatische Schüttfeuerung. 

Bild 41 (0.): Die Ausführung von Lok 5002 bis 
5009 hat bereits ein geschlossenes Führer- 
haus mit separatem Kohlenbehälter hinter der 
Rückwand. 

achsigen Drehgestells eine Lenkachse 
nach Klose (zum ersten Mal an einer baye- 
rischen Lokomotive) angeordnet. Dadurch 
reduzierte sich der Gesamtradstand auf 
7300 mm. Der feste Radstand der Loko- 
motive war auch hier, da nur die Treibachse 
fest gelagert war, gleich Null, wie bei der 
D XII. Auch die Abfederung der Maschine 
zergte die Anordnung der D XII, Doppel- 
blattfeder, quergestellt für die vordere Lauf- 
achse. Die über den Rahmenwangen ste- 
henden Blattfedern der beiden gekuppel- 
ten Achsen waren durch Balancierfeder 
(wie bei D XII) verbunden. 
Die Lenkachse erhielt ihre Belastung durch 
zwei gewöhnliche Längsblattfedern. Die 
Gesamtabstützung fand somit an fünf Punk- 
ten statt, vorn in der Mitte und außerdem 
an vier weiteren seitlichen Stellen. Die 
Rahmenbleche von 18 mm Stärke liefen 
hier von vorn bis hinten rn einem Stuck 
durch, wahrend dieselben bei der D XII 
geteilt waren. Zwischen den beiden Ach- 
sen des Helmholtz-Gestells war über des- 
sen Deichsel ein Wasserkasten ausgebil- 
det, ebenso war der Raum zwischen den 
Rahmenwangen und den beiden gekup- 
pelten Achsen fur einen solchen ausge- 
nützt, welcher mit den beiden oberen seit- 
lichen Wasserkästen durch Rohrstutzen in 
Verbindung stand. Auf diese Weise war es 
möglich, auf der vergleichsweise kleinen 
Maschine das bedeutende Quantum von 
8 m3 Wasser unterzubnngen, obwohl der 
rechtsseitige obere Kasten, der Bewe- 
gungsmöglrchkeit am Laufblech halber, er- 
heblich schmäler gehalten werden mußte 
als Jener der linken Seite. 
Der gesamte Kohlenvorrat war bei Lok 5001 
in dem ziemlich langen Führerhaus in zwei 
Kästen, je einer hinter dem Führer- und 
dem Heizerstand, untergebracht. Der freie 
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Raum In der Mitte der Rückwand wurde für Der Kessel mit Schmidt-Überhitzer erhielt Rostfläche. Dieselbe ermöglichte durch ei- 
eine Tür benötigt, welche den Übergang Rauchröhren in zwei Reihen und stand mit nen drehbaren Trommelsektor die Abdek- 
zum Packwagen ermöglichte. Aber schon der Feuerbox auf dem Rahmen, dessen kung der hinteren Hälfte des Rostes, wenn 
von der zweiten Maschine an wurde auf Oberkante vor dem Stehkessel etwas auf Nebenstrecken die Leistung des Kes- 
Verlangen des Personals das Führerhaus herabgezogen war. Das Kesselmittel lag sels herabgesetzt werden sollte. In diesem 
nach dem Vorbild der D XII völlig geschlos- mit 2600 mm ziemlich hoch. Die Bauform Fall wurde auch der Blasrohrquerschnitt 
sen ausgeführt, wobel das Oberteil der von Kessel und Rauchkammer - letztere durch einen einklappbaren Steg reduziert. 
Rückwand nach vorn gerückt wurde, so überhöht - schloß sich eng an jene der Die Verkleinerung der Rostfläche geschah 
daß die Kohlenkästen nunmehr außerhalb D XII 5201 an und zeigte normale Ausfüh- 
des Hauses zu liegen kamen und gleich- rung. Bemerkenswert war noch die Ein- 
zeitig etwas vergrößert wurden. richturig zur Veränderung der wirksamen 

Technische Daten der Klasse Pt 214 H ~ 

Bauart 
Treib-/ Kuppelraddurchmesse1 
Laufraddurchmesser. hinten 
Laufraddurchmesser. vorn 
Lange uber Puffer 
Achsstand 
Zyllnderdurchmesser 
Kolbenhub 
Rostflache 

Heizfläche der Feuerbüchse 
Anzahl der Heizrohre 
Durchmesser der Heizrohre 
Anzahl der Rauchrohre 
Durchmesser der Rauchrohre 
Lange der Heiz-i Rauchrohre 
RohrheIzflache 
Verdampfungshelzflache 
Uberhltzerhelzflache 
Kesseluberdruck 
Hochstgeschwlndlgkelt 
LeergewIcht 
Relbungsgewlcht 
DIenstgewIcht 
Wasservorrat 
Kohlevorrat 

5001 5002- 
5009 

i’Bl’h2t 
mm 1546 

1006 
1006 

mm 10700 10735 
mm 7300 
mm 440 490 
mm 540 
m2 1.0 bis 1.69 1.23 

veränderlich 
m* 5.89 5.58 

112 96 
mm 40145 

14 12 
mm 1181127 1271136 
mm 3700 
m2 71,27 62,32 
m2 77,16 67,9 
m2 19.2 19,6 
bar 12 
kmih 75 
t 47.1 47.7 
t 32 31.7 
t 60 
m’ a 7.3 
t 1.8 1.9 

Angaben gern Merkbuch Ausgabe 1924 

5010- 
501 2 

46,6 
31,6 
58.5 

7 
18 

Bild 43: Ruckansicht der Lokomotive 
5009 mit den separaten Kohlenkasten, 
zwischen denen sxh der Durchgang 
zum Zug behndet. 

Bild 45 (u.r.): Die ,,nackte“ Ruckwand 
der 5011; d/e Durchgangstur /st hier 
eckig ausgebildet 

Bild 44: St/rnans/cht der Lok 5009 
m/t Ihrer ,,ße/mg“. 
Abb. 39 bis 45: 
Werkfoto Krauss-Maffei 
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Bild 47: Bei einer kurzen Pause in München 
Hbf blickt der Lokomotivführer der Pt 2/4 H 
5007 durch die geöffnete Führerstandstür. 
Abb.: R. Kallmünzer, Nachlaß Schömer 

Bild 46 (0.l.): Pt 2/4 H am ehemaligen Hp 
Roggenstern zwischen Eichenau und Ftirsten- 
feldbruck. Abb.: Sammlung Ebert 

durch Drehen einer linksseitig im Führer- 
stand neben dem Stehkessel angeordne- 
ten Spindel, wodurch der Trommelsektor, 
der die gewölbte hintere Rostfläche bilde- 
te, in den Aschenkasten hinabgedreht wur- 
de. Gleichzeitig verschloß ein auf dersel- 
ben Trommel befindlicher Blechsektor, der 
die Stellung des hinteren Rostteils ein- 

nahm, den Feuerraum nach unten, so daß 
weder Kohlen aus demselben in den 
Aschenraum hinabstürzen konnten, noch 
Luft in übergroßer Menge in den Feuer- 
raum gelangen konnte. Die vordere Rost- 
hälfte, 1 m’ groß, war horizontal und fest 
angeordnet. 
Der dicht hinter der Rauchkammer aufge- 

Bild 48: Hier noch einmal die 5007. 
Abb.: R. Kallmünzer, Slg. Asmus 

Bild 49: Wie so oft, hat auch bei der Pt 2/4 H 
der vorgesehene Kohlevorrat ,,riet g’langt“. 
Abb.: R. Kallmünzer, Slg. Dr. Scheingraber 

Bilder rechte Seite oben: 
Bild 50: Am 22.5.1929 fährt eine Pt 2/4 H mit 
Vorortzug nach Großhesselohe über die 
Brücke zum Münchener Südbahnhof. 

Bild 51: Eine halbe Stunde später ist sie auf 
dem Rückweg. Im Hintergrund die Margare- 
thenkirche. Abb. 50 und 51: S. Aliprandi 

setzte Dampfdom trug zwei Federventile - 
ebenfalls nach D XII-Vorbild -und im Inne- 
ren den Regler nach Zara. In der erweiter- 
ten Rauchkammer reichte das Standrohr 
mit festem Blasrohrkopf hoch hinauf. Der 
hier anfänglich fehlende Thomaß-Funken- 
fänger dürfte nachträglich angebracht wor- 
den sein. Auch der gut geformte gußeiserne 
Kamin war eine getreue Nachbildung von 
jenem der Heißdampf-D XII 5201. Der run- 
de Sandkasten hinter dem Dom bediente 
die Räder der beiden gekuppelten Achsen 
an deren Außenseiten, so daß für Vor- 
wärts- und Rückwärtsfahrt gleich gut 
gesandet werden konnte. 
Die Kessel- und sonstigen Armaturen wa- 
ren die um jene Zeit bei den Hauptbahn- 
lokomotiven üblichen. Der sehr tiefe und 
geräumige Aschenkasten konnte beider- 
seits durch einen länglichen Ausschnitt in 
den Rahmenblechen bequem entleert wer- 
den. Dicht unter dem Aschenkastenboden 
lief zwischen den Rahmenwangen als 
Querversteifung ein starkes Blech durch. 
Die Westinghouse-Bremse, deren einfa- 
cher Luftkompressor am Vorderende der 
Rauchkammer aufgestellt war, wirkte, wie 
auch die altbewährte Extersche Wurfhebel- 
bremse, doppelseitig auf die Treibachse 
und einseitig auf die hintere Laufachse. 
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die Kuppelachse indirekt in die Bremswir- 
kung mit einbezogen. Der stehende Brems- 
zylinder befand sich unter dem Führer- 
stand, der Hauptluftbehälter über der Treib- 
achse. 
Von der Anordnung einer Galerie auf dem 
rechtsseitigen Laufblech und am Vorder- 
ende der Plattform samt Übergangs- 
brücken am Vorder- und Hinterende der 
Lokomotrve war schon eingangs die Rede. 
Der Antrieb des Haußhälterschen Ge- 
schwrndrgkeitsmessers erfolgte auch hier 
vom hinteren Kuppelstangenkopf aus. 
Ab Lokomotive 5006 wurde der Durchmes- 
ser der Dampfzylinder von 440 auf 490 mm 
vergrößert, wodurch eine merkliche Stei- 
gerung des Zylindervolumens stattfand. 
Der für die Heißdampfmaschine zu kleine 
ursprüngliche Durchmesser von 440 mm 
war gewählt worden, weil diese Maschinen 
als Naßdampflokomotiven entworfen wa- 

ren, und als die Ausführung als Heißdampf- 
lokomotiven beschlossen wurde, konnten 
bei den ersten Exemplaren die Zylinder, 
die wohl schon gegossen waren, nicht mehr 
geändert werden. Daher die größeren, der 
Anwendung von überhttztem Dampf ange- 
paßten Zylinderdurchmesser erst ab Lok 
5006. Die Vergrößerung erfolgte im genau 
gleichen Verhältnis wie bei der D XII, wo 
ebenfalls für die 5201 der Zylinderdurch- 
messer von 450 auf 500 mm erhoht wurde. 
Die Anzahl der Herz- und Rauchrohren, bei 
letzteren auch die Abmessungen, wurden 
ebenfalls einer Änderung unterzogen, und 
zwar schon von Lokomotive 5002 an (sie- 
he Tabelle). 
Ferner nötigte die beabsichtigte Einrich- 
tung der letzten Maschinen, ab 5010, ftir 
halbautomatrsche Feuerung zu einigen 
weiteren Umgestaltungen, die hauptsäch- 
lich in der für die Anbnngung des Kohlen- 
behälters uber dem Schürloch notwendr- 

Bild 52: Langs- und QuerschnItt der Erstlok- 
ausfuhrurig Nr. 5001. Gut zu erkennen 1st d/e 
Emnchtung zur Verklemerung der Rostflache. 
Abb.: Archiv Krams-Maffei 
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Lieferdaten und Ausmusterung Klasse Pt 214 H 

Inv -Nr DR8 Hersteller FNr. Anlieferung 

Lieferung gernaß Vertrag vom 27.01.1906, Preis: M 54.000; 

Abnahme letztes BW 

5001 71 201 Krauss 5501 11 121906 

Lieferung gernaß Vertrag vom 28./30.08.1906, Preis. M 57.500,- 

121906 

5002 71 202 Krauss 5637 17091907 
5003 71 203 KraUSS 5638 20091907 
5004 71 204 Krauss 5639 25091907 
5005 71 205 Krauss 5640 27091907 
5006 71 206 Krauss 5641 09 101907 
5007 71 207 Krauss 5642 17io1907 
5008 71 208 Krauss 5643 24101907 
5009 71 209 Krauss 5644 26 101907 0911 1907 

Lieferung gernaß Vertrag vom 30.09 107.10.1907, Preis: M 61.000; 

Munchen Hbf 09 03 1935 
Rosenheim 061937 
Rosenheim 01 121933 
Frellasslng 18 101933 
WL RAW FreImann 29061943 
Frellasslng 09031935 
Frellasstng 03 12 1934 
Frellasslng 18101933 

5010 71 210 Krauss 5918 0602 1908 
5011 71 211 Krauss 5919 0602 1908 

Lieferung gernaß Vertrag vom 17.12.1908, Preis: M 60.200; 

5012 71 212 Krauss 5941 11 01 1909 

ab 26041906 Landesgewerbe-Ausstellung Nunberg 
Fa Hoesch Dortmund (rurZerl7) 

1 Zab01071933 
Lok war seltca 1935 nicht mehr ~rn EInsatz 

' zl 18051931 ab 031908 Ausst Munchenl908 

01 1909 

Nordlmgen 

Aschaflenburg 

Ausmusterung 1 

1931 

1943" 
12.1935 

1931 

gen Tieferlegung der Kesselmitte von 2600 
auf 2300 mm außerlich ihren srchtbarsten 
Ausdruckfanden. Ferner mußte wegen des 
rm Führerhaus befindlichen Kohlenbehäl- 
ters das erstere sowie auch der Stehkessel 
samt Rost einer Änderung unterworfen wer- 
den. Der Langkessel wurde nur wenig in 
Mitleidenschaft gezogen, sein Durchmes- 
ser war mit 1286 mm etwas geringer, die 
Anzahl der Rohre und deren Länge jedoch 
gleich. Dagegen war die Rauchkammer 
jetzt glatt abschließend ausgeführt und der 
Kamin, dertiefen Kessellage entsprechend, 
von größerer Höhe als ber den vorherge- 
henden Maschinen. Der Stehkessel dage- 
gen war, um die halbautomatische Feue- 
rung bequem anbringen zu kennen, inso- 
fern geandert, als seine Rückwand mit ent- 
sprechender Neigung versehen sein muß- 
te; auch der Rost war nunmehr schräg 
gestaltet und nur im vordersten Teil horr- 
zontal, die Abdeckvorrichtung fur die hinte- 
re Rostfläche kam nicht mehr zur Anwen- 
dung. 
Zweckmäßigerweise warerne kurze Feuer- 
brucke vorgesehen, welche vollkommene- 
re und mehr rauchfreie Verbrennung ge- 
wahrleistete. Der tieferen Lage des Kes- 
sels entsprechend, ragte der Stehkessel 
zwischen die Rahmenbleche herab, und 
die Rostfläche ergab sich nunmehr zu 1540 
x 800 mm = 1,23 m’. Die Beschickung des 
Rostes erfolgte mittels besonderer, von Zeit 
zu Zeit betätigter Vorrichtung durch einen 
hinter dem Stehkessel und im Fuhrerhaus 
angeordneten trichterförmigen Kohlen- 
behalter, welcher, bis uber das Hausdach 
emporragend, von oben aufgefüllt wurde 
und Raum fur ca. 1,5 t Kohlen bot, naheres 
hieruber bei den PtL 2/2-Lokomotiven. Au- 
ßerdem war zur Ergänzung dieser Feue- 
rung für solche von Hand im Führerhaus 
ein kleiner Kohlenbunker für 0,3 t unterge- 
bracht. 
Die Armaturenanordnung verblieb im we- 
sentlichen wie bisher, die Umsteuerung 
geschah hier jedoch nicht durch Kurbel 
und Schraube, sondern mittels des ernfa- 
chen Hebels, wie heute noch bei Verschub- 
lokomotiven üblich. Der Raumbedarf des 
Kohlenbehälters machte eine Vergroße- 
rung des Fuhrerhauses notwendig, des- 
sen Rückwandoberteil nach rückwarts ver- 
schoben wurde, so daß die ganze Wand 
wieder gerade durchgefuhrt war, wodurch 
die Geraumrgkeit des Führerhauses erhal- 
ten blieb. Die Vorderwand wurde etwas 
abgeschragt und erhielt in der Mitte uber 
dem Langkessel zwei weitere Fenster, so 
daß deren im ganzen nun vier vorhanden 
waren. Die Tur vor dem Führerstand sowie 
das Geländer am Laufblech blieben beste- 

Bild 53: Am 6 10 1929 steht d/e 71 201 vor 
dem Lokschuppen des BW Nord//ngen. 
Abb.: Sammlung Hufschläger 

Bild 54: 71 206 am 17 7 7942 als Werklok des 
RAW Mu-FreImann mit emer gerade von 
Krauss-Maffel gebeferten 4 ler 

Bild 55: 71 206 neben der ebenfalls als Werk- 
lok dienenden 98 7308, ehemals Nr 59 der 
LAG (8 8 1942) 
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hen. Der Regulatorhebel mrt Innenwelle 
konnte des sperrigen Kohlenbehalters hal- 
ber bei den drei mit halbautomatischer 
Feuerung versehenen Lokomotiven nicht 
beibehalten werden, weshalb dieselben 
Außenregulatorzug erhielten, dessen 
Handgriff dem Führer bequem zur Hand 
war. Der Fassungsraum der Wasserkästen 
war mit 7 m3 fast gleich geblieben. Das 
ganze Untergestell samt Zylindern und 
Tnebwerk erhielt nur belanglose Änderun- 
gen. 
Die letzte dieser drei Maschinen, Bahn-Nr. 
5012, zeigte sich auf der Ausstellung In 
München 1908 und war für diesen Zweck 
in festliches Gewand gekleidet, von vor- 
nehm dunkler, ruhiger Farbe und mit blan- 
ker Kaminkrone versehen, gleich der 
Mafferschen S 3/6 3602, mit der sie dort 
zusammentraf. Bei dieser Ausstellungs- 
lokomotive waren anstelle der bisherigen 
beiden Federventile auf dem Dom em di- 
rekt belastetes Pop-Ventil, ein zweites sol- 
ches auf dem Stehkessel vor der Vorder- 
wand des Hauses aufgesetzt, dessen bei- 
de mittlere Fenster zu einem einzigen ver- 
einigt waren. Die Maschine sah im ganzen 
sehr gut aus, doch stort für denjenigen, 
welcher bisher den Anblick der ersten Bau- 
art gewohnt war, der tieferliegende Kessel 
etwas, auf den auch noch das umfangrei- 
che Fuhrerhaus drückte, so daß das Ge- 
samtbild nicht ganz harmonisch und über- 
dies eher unmodern erschien. Doch war 
dies nur eine Äußerlichkeit und schadete 
der ansonsten schon und gut ausgeführten 
Maschine im Auge des fachkundigen Be- 
obachters nicht weiter. 
Bei dieser Type hat es sich deutlich ge- 
zergt, wie zuvor schon bei der Heißdampf- 
D XII, daß gerade bei mittleren und kleinen 
Kesseln die Uberhitzung die Leistungsfä- 
higkeit und zähes Aushalten bei größerer 
Anstrengung oft erstaunlich zu heben ver- 
mag. 

Betriebseinsatz 
Die Vorauslok 5001 wurde im Frühjahr 1906 
fertiggestellt und ab 26. Aprrl auf der 
Landesgewerbe-Ausstellung in Nürnberg 
gezeigt, so daß sie erst am 11. Dezember 
an die Bahn ubergeben wurde. Im Septem- 

1905 versuchsweise durchgeführt und Maschinen dieser Klasse alle oder fast alle 
einstweilen Lokomotiven der Klasse D IX im Dienst auf den Strecken nach Starn- 
hierfür verwendet. In welchem Umfang und berg-weilheim und nach Holzkirchen an 
auf welchen Strecken der Betrieb mit dre- leichteren Personenzügen und sogar di- 
sen Pt 2/4-Maschinen allfallig wurde, ist rekten Zügen gesehen, bei welch letzteren 
dem Verfasser nicht bekannt. Fast mochte von Starnberg und Holzkirchen Richtung 
man annehmen, daß diese Absicht nie in München trotz der auf 75 km/h festgesetz- 
größerem Umfang zur Ausführung kam. ten Höchstgeschwindigkeit mit 80 km/h und 
Der Verfasser hat seit 1907 in Munchen die gelegentlich auch noch schneller gefahren 

ber und Oktober 1907 gelangten dann die 
Lokomotrven 5002 bis 5009 zur Einliefe- 
rung. Der einmännrge Betrieb, für den die r I 
Pt 214 H vorgesehen war, wurde, soweit 
dem Verfasser bekannt, zuerst auf der 
Strecke Wiesau-Eger im Laufe des Jahres 

Bild 56: Im Juh 7927 efhlelt d/e 71 211 e/ne l 

innere Untersuchung noch In der alten Haupt- 
. i 

-_. 

werkstatte an der Donnersberger Brucke Pm. ? 
Bild 57: Am AufstIeg zum Kohlenkasten und ~ 
am Dampfdom hat d/e 71 202 bereits BOtz- 
pfelle erhalten Abb.: Slg. Dr. Scheingraber 

Bild 58: Hunter der 71 212 lauft e/n Guter- 
-‘-~.~~-Al.~,--~~. , :gy j/ 

wagen Gattung Stettm, aufgenommen um 
1935 in Nordlingen Abb.: E. Schömer 

Bild 59: 71 206 und 210 Aufnahmeort und .L l -- 
Zeltpunkt s/nd /eIder ungeklart 
Abb. 54 bis 56 und 59: Sammlung Asmus 
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wurde. Dabei hat sich die Maschine als 
gute Läuferin erwiesen, die trotz der hohen 
Tourenzahl (fast 300 Umdrehungen in der 
Minute) keinen unruhigen Gang zeigte. Au- 
ßerdem wurde sie für Vorortzüge aller von 
München ausgehenden Strecken verwen- 
det, welchen Dienst sie an Stelle der zu 
leicht gewordenen D IX in immer größerem 
Umfang übernahm und lange Zeit beibe- 
hielt Noch bei Kriegsbeginn standen sechs 
Maschinen für diesen Dienst in München- 
C.B., fünf waren zum gleichen Zweck in- 
zwischen nach Nürnberg abgegeben wor- 
den, eine, wahrscheinlich die 5012, stand 
Ende 1913 in Aschaffenburg, vermutlich 
für die Strecke nach Miltenberg. Noch 1927 
wurde sie dort gesehen. 
Nach dem Krieg waren in München-C.B. 
1923 noch die 5006, 5007, 5008, 5009 zu 

sehen, etwas später aber übernahmen ih- 
ren Dienst die durch die Elektrifizierung 
und die Pt 316 von den Personenzugen 
verdrangten D XII. In Nurnberg und viel- 
leicht mit einigen Detachierungen von dort, 
verblieben 5001 bis 5005 nach dem Krieg 
noch einige Zeit im Vorortzugdienst und an 
Lokalzugen, bis sie sich mehr und mehr mrt 
untergeordnetem Dienst begnugen muß- 
ten. Noch 1935 waren einzelne in Mun- 
ehen-C.B. und in Rosenheim zu sehen. 
1936 sah der Verfasser an einem Bauzug 
auf der Strecke nach Rosenheim zum letz- 
ten Mal diese Type. Zwei Maschinen, die 
5010 und 5011, waren zuletzt in Nördlrn- 
gen für die Zuge nach Dombuhl stationiert. 
5011 verfiel rm Dezember 1935 der Kas- 
srerung, glerchzeitrg die 5007 in Freilas- 
sing, zuvor schon, rm Marz 1935, die 5002 

r 

in München-Hauptbahnhof, während 5005 
und 5009 schon 1933 verschwunden wa- 
ren. 
Das Schicksal der übrigen ist nicht be- 
kannt, möglich, daß die eine oder andere 
davon heute noch an irgend einem entle- 
genen Ort ihr Dasein noch einige Zeit als 
Dienstlokomotive fristet. (Damit hat Lud- 
wig von Welser Recht, denn die 71206 war 
noch im Sommer 1942 als Werklok im RA W 
München-Freimann eingesetzt. Im Juni 
1943 wurde sie wahrscheinlich zur Zerle- 

gung an die Fa. Hoesch in Dortmund ver- 
kauft. Und auch die 71 210 kann noch im 
Juli 1942 anhand eines Werkfotos im RA W 
Freimann nachgewiesen werden; Anm. d. 
Red.) Lange wird es aber nicht mehr dau- 
ern, bis diese kleine Klasse gänzlich aus- 
gestorben sein wird, gleich ihrer großeren 
Schwester, der D XII. 
Sie war ebenso gut gelungen wie diese 
und eine gefällige, gut proportionierte Er- 
scheinung. Auch ihre Leistung hat stets 
wohl befriedigt, namentlich in der ersten 
Zeit in München, wo sie oft bis an die 
Grenze des Möglichen beansprucht war; 
aber sie hielt zäh stand und schlug sich 
tapfer durch trotz ihres kleinen Kessels, 
der ohne wirksame Dampfüberhitzung wohl 
nicht ausgereicht hätte. Sie hat, wie der 
Verfasser wiederholt beobachten konnte, 
Zuge von 200 t und daruber rechtzeitig 
über lO%, Steigung (z.B. Starnberg- 
Mühltal) gebracht und lief leicht und sicher 
75 bis 80 km/h. 
So hatte diese kleine, aber gute Maschine 
eine wichtige Rolle rm Betrieb spielen kön- 
nen, wenn nicht die schnell wachsenden 
Gewichte derZüge in der letzten Vorknegs- 
zeit und sodann Kriegs- und Nachkriegs- 
zelt mit Ihren abnormen Verhältnissen ihre 
Verwendung oftmals erschwert hätte. Heut- 
zutage dagegen, wo vielfach wieder da 
und dort leichte Zuge auf nicht zu schwien- 
gen Strecken laufen, wäre sie gut verwend- 
bar, wenn sie als Immerhin schon ältere 
,,bayerische” Maschine von geringer Zahl 
den Berliner Machthabern noch in den 
Kram passen würde. So mußte auch sie 
wie Ihre größere Schwester, die D XII, ihr 
Dasein etwas vorzeitiger beschließen, als 
sie es verdient hätte. 

Bild 60: 71 206 vor Per- 
sonenzug nach Dachau 
in München Hbf um 
1935 

Abb.: E. Schömer 

Bild 61: Am 29.7.1942 
steht die freimanner 
71206 vor einer E 18 
und einer E 17. 

Bild 62: Am 17.7.1942 
ist rechts eine preußi- 
sche G 8’ zu sehen, 
die wohl wegen Aus- 
rüstung mit Frostschutz 
hier weilt. 

Bild 63: Am selben Tag 
ist hinter der 71 206 die 
für die Dampflokunter- 
haltung neu erbaute 
Halle 24 zu sehen. Abb. 
61 bis 63: Slg. Asmus 
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5823 bis 5834, geliefert März bis Juni 1908. später 77 101 bis 77 103, Fabr.Nr. 6233 

Diese Type wurde von Krauss & Co für die Alle späteren Maschinen dieser Klasse er- bis 6235, geliefert im Mai 1911 

Bayerische Pfalzbahn entworfen und 1908 hielten Überhitzer, auf 530 mm vergrößer- 1 Stück, Bahn-Nr. 333, später 77 104, 

erstmalig gebaut, und zwar die erste Liefe- te Zylinderdurchmesser und kleinere Vor- Fabr.Nr. 6500, geliefert 1911 (Ausstellg 
rung als räte (14 m3 Wasser und 4,5 t Kohlen). Turin). 

1. Serie: 12 Stück Naßdampflokomotiven 2. Serie: 3 Stück, Bahn-Nr. 330 bis 332, 3 Serie: 5 Stück, Bahn-Nr. 334 bis 338, 

mit 500 mm Zylinderdurchmesser, 16 m3 
Wasser und 5 t Kohlen, Bahn-Nr. 310 bis 
321, später 77 001 bis 77 012, Fabr.Nr. 

Technische Daten der Klasse Pt 316 

Bauart l’Wh2t 
Treib-/ Kuppelraddurchmesser mm 1500 
Laufraddurchmesser, hmten 960 
Laufraddurchmesser, vorn 960 
Lange uber Puffer mm 13150 
Achsstand mm 9150 
Zyllnderdurchmesser mm 530 
Kolbenhub mm 560 
Rostflache mz 2,34 
HeIzflache der Feuerbuchse mz 10,3 
Anzahl der HeIzrohre 135” 
Durchmesser der Heizrohre mm 40145 
Anzahl der Rauchrohre 21 
Durchmesser der Rauchrohre mm 1241133 
Lange der Heiz-/ Rauchrohre mm 4000 
3ohrheizflache m* 100,6 
/erdampfungsheizflache m2 110,9 
Jberhltzerhelzflache m2 35 
(esseluberdruck bar 13 
iochstgeschwindlgkert kmih 80 
.eergewlcht t 69 71,2 2’ 
qelbungsgewlcht t 48,3 4818 21 
Dienstgewicht t 92,6 94,4 Zl 
Nasservorrat m2 14 
(ohlevorrat t 4,5 

1 davon vier Ankerrohre 21 nach Ausrustung mit 
/orwarmer, Speisepumpe, elektrischer Beleuchtung 

Bild 65: Die Sei- 
fenansicht der 
6 109 wurde nach- 
träglich zu Werbe- 
zwecken retu- 
schiert. 

Bild 64 (ganz 
oben): Vor der 
provisorischen 
Fotografierwand 
wurde die Pt 3/6 
6105 abgelichtet. 

Bild 66: Zwischen 
Gußteilen und 
Luftbehältern ver- 
läßt die Pt 3/6 
6 110 als 8000. 
Fabriknummer das 
Werksgelände am 
Marsfeld. 
Abb. 64 bis 66: 
Werkfoto KM 
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Bild 67: D/e E/ektnf/z/erungsarbe/ten 
smd /rn BW Garm/sch we/t fortgeschnt- 
ten, doch noch herrscht der Dampf. 
Hmter der Pt 3/6 6110 /st noch eme 
Naßdampf-P 3/5 zu sehen. 

1 Bild 68: Das Triebwerk der 77 119 mit 
dem schrägstehenden Zylinderblock. 
Abb.: E. Schömer 

Bild 70 (r.0.): In der Steigung zwischen 
Hechendorf und Murnau erhalt d/e 
Pt 3/6 Unterstutzurig durch eme C IV. 
ALL c7 ..-A 7,-l. 1”,^..,~~~~^ Y”” 

H U ” .  V I  “ I , ”  I V .  “Ye,n,“I” RW, 

Bild 69 (u.): Wegen dnngenden Be- 
darfs wurden auch P 5 401 b1.s 4 10 
emgesetzt. Hier d/e 402 mit emem 
Personenzug nach Garmisch. Abb.: 
Werkfoto KM, Slg. Dr. Scheingraber 

später 77 105 bis 77 109, Fabr.Nr. 6826 
bis 6830, geliefert von November bis De- 
zember 1913. 
4 Serie: 10 Stück, Bahn-Nr. 401 bis 410, 
später 77 120 bis 77 129, Fabr.Nr. 8021 
bis 8030, geliefert von April bis Juni 1923. 
Diese Maschinen hatten bereits Vorwär- 
mer erhalten. 
Außer diesen Lieferungen für die Pfalz- 
bahn wurden für das rechtsrheinische Netz 
der bayerischen Staatsbahn 1923 zehn 
Stück gebaut, welche in der Hauptsache 
den letzten für die Pfalz gelieferten Pt 316 

gleich waren und hier besprochen sind. 
Diese eigenartige Tenderlok verdankt Ihre 
Entstehung den besonders gelagerten 
Betriebsverhältnrssen des rhernpfälzischen 
Bahnnetzes, für welches sie als Klasse P 5 
1908 zunächst als Naßdampflok gebaut 
wurde. Die vergleichsweise kurzen Strek- 
ken, welche dort zu durchfahren waren und 
daher häufiges Ausdrehen an deren End- 
stattonen nötig machten, wiesen von selbst 
auf erne Tenderlok hin, welche nach beiden 
Fahrtrichtungen gleich gute Laufeigenschaf- 
ten besitzen mußte, um bei Vorwärts- wie 

‘_ ! ; / 
1. ,.- 

. 2  

1 .- 

Rückwärtsfahrt bis zu 80 km/h verwende 
werden zu können. Außerdem waren fü 
mehrere Fahrten ausreichende Wasser 
und Kohlenvorräte erwünscht, wodurch au 
den Umkehrstationen Zeit erspart werdet 
konnte. 
Die für häufiges Anfahren und schnelle: 
Ingangbringen erforderliche hohe Zugkrai 
und die Verwendung eines für schnell fah 
rende Züge genügend großen Kessels be 
dingten drei Kuppelachsen sowie eine füh 
rende Laufachse, während andererseits dit 
großen Vorräte, welche fast denen eine! 
dreiachsigen Tenders glichen, zwei weiten 
Tragachsen nötig machten. So entstanc 
eine sechsachsige Type mit mittelgroßen 
Kessel, aber für eine Tenderlok ganz unge 
wöhnlich reichlichen Vorräten von 16 m 
Wasser und 5 t Kohlen, die bei Naßdampf 
betrieb für mindestens 125 km ausreiche! 
sollten. Der Kessel mußte sich trotz de! 
fehlenden Überhitzers mit 144 m* feuer 
berührter Heizfläche begnügen, so daß hie 
der bei Tenderlokomotiven stets vorhande 
ne Kompromiß zwischen Kesselgröße unc 
Vorratsräumen sehr zugunsten der letzte 
ren entschieden war. 
Da Krauss das Helmholtz-Drehgestell an 
wenden konnte, wurden die Achsen so an 
geordnet, daß, wie schon bei D XII, von 
dieses Gestell und rückwärts ein gewöhnli 
ches zweiachsiges Drehgestell vorgeseher 
wurde, also eine Anordnung, welche be 
großen Tenderlokomotiven in England öf 
ter zu finden ist. Sie bietet den Vorteil, daf 
die Achsdruckreduktion bei abnehmender 
Vorräten nicht so stark auf die gekuppelter 
Achsen trifft, eine Tatsache, die sich be 
den großen Vorräten besonders vorteilhaf 
auswirken mußte. Hinsichtlich guter Lauf 
fähigkeit war die gewählte Bauart in beider 
Fahrtrichtungen recht günstig, da bein 
Helmholtz-Gestell, welches hier die vorde 
re Laufachse und die mittlere Kuppelachsf 
zusammenfaßte, auch der Drehzapfen seit 
lieh verschiebbar gemacht war, so daß bein 
Einlauf in Gleiskrümmungen die Spurkrän 
ze dreier Räder den Seitenschub auf der 
äußeren Schienenstrang übertragen, alsc 
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gleichzeitig drei Spurkränze am äußeren 
Schienenstrang führen, wodurch besonde- 
re Schonung von Gleis und Bandagen er- 
zielt wird. Das hintere Drehgestell zeigt nor- 
male Bauart mit Seitenverschiebung des 
Drehzapfens. So aufgebaut erhielt diese 
Maschine fahrzeugtechnisch die besten Ei- 
genschaften. Die ,,geführte” Länge ist mit 
7150 mm im Verhältnis zum Gesamtrad- 
stand recht günstig, und in der Tat hat sie 
sich als ganz ausgezeichnete, weich und 
sicher laufende Lokomotive erwiesen, die 
sich trotz ihres vergleichsweise kleinen 
Rades ruhig auf 80 kmlh wagen konnte, 
und das kam auch tatsächlich häufig vor. 
Darüber hinauszugehen stieß jedoch bei ihr 
auf Widerstand, wobei sich zeigte, daß 
manchmal die Maschine vernünftiger ist als 
die Menschen! Die benachbarten Bahnen 
von Elsaß-Lothringen und Frankreich (Est, 
P.L.M.) hätten, vor die gleiche Aufgabe ge- 
stellt, sehr wahrscheinlich eine 3/7gekup- 
pelte Tenderlok gebaut, bzw. sie hatten es 
bereits getan; die Pfalzbahn aber zog die 
leichtere, kürzere und besser kurvenläufige 
3/6gekuppelte Type in 1 C Z-Form vor, wenn 
sie auch nicht so bequem zu gestalten war 
wie die symmetrische Achsfolge 2’C 2’ und 
ein kleinerer Kessel in Kauf genommen 
werden mußte. Die gewählte 1 ‘C 2’-Anord- 
nung hat gegenüber der scheinbar näher- 
liegenden 2’C l’-Type (d.h. mit vorderem 
Drehgestell und hinterer Laufachse wie 
Serie 629 der österreichischen Südbahn 
und der K.K. Staatsbahn), den Vorteil bei- 
derseitig sicheren Laufs auch bei hohen 
Geschwindigkeiten, wenn die vordere Lauf- 
achse mit einer Kuppelachse zu einem 
Helmholtz-Gestell zusammengefaßt ist. Bei 
der österreichischen 2’C l’-Bauart dage- 

Bild 71: Die pfälzische 404 beim Zwischenhalt 
in Planegg auf dem Weg nach Garmisch. Noch 
sieht man nichts von einer Fahrleitung. 

Bild 72: Am 4.9.1924 hat Lok 6108 den Ein- 
weihungszug vom neuen Bahnhof in Bad Tölz 
nach Lenggries gebracht. Abb.: Slg. Asmus 

Bild 73: Bei diesem Foto der 6110 in Garmisch 
wollte wohl ein Asthet die Fahrleitung wegre- 
tuschieren. Abb. 71 und 73: Werkfoto KM 
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gen wrrkt der hintere Überhang her Rück- 
wärtsfahrt ungünstig, da die Laufachse al- 
lein als führende Achse sich weniger gut 
eignet als das seit Jahrzehnten bei schnell 
fahrenden Zügen bestbewährte zweiachsi- 
ge Drehgestell. Auch hinsichtlich Lastver- 
teilung durch die Vorräte erscheint die 
I’C 2’-Bauart vorteilhafter, weil bei ihr ein 
größerer Anteil auf die Laufachsen entfällt, 
wodurch die Schwankungen des Adhäsi- 
onsgewrchts bei abnehmenden Vorräten In 
engeren Grenzen bleiben. Bei der I’C 2’- 
Bauform stehen eben nur die drei gekup- 
pelten Achsen unter dem eigentlichen Kes- 
sel, also da, wo eine gewisse Lastkonzen- 
tration besteht, während die Laufachse al- 
lein unter die Rauchkammer kommt; bei der 
2C 1 -Lok dagegen entfallt ein größerer Teil 
des Kesselgewichts auf das Drehgestell, 
das zweckmaßrger, weil konstant, für die 
Adhäsion nutzbar gemacht werden soll. Das 
tritt bei den Tenderlokomotiven der Bauart 
I’C 2’ der Bern-Neuenburger Bahn und der 
für die Portugiesische Companie Royale 
(heute Chemin de fer Portugals) mit 17,6 t 
bzw. 16,7 t Achsdruck noch deutlicher in 
Erscheinung. 
Es mag auffallen, daß die Pfalzbahn die P 5 
noch 1908 als Naßdampflokomotrve ausfuh- 
ren ließ; aber sie experimentrette eben dort- 

mals noch mit dem Pielock-Überhitzer bei 
ihren Atlantics - freilich ohne Erfolg. Das 
erklärt, daß erst die zweite Lieferung dieser 
P 5-Maschinen mit Schmidt-überhitzeraus- 
gerüstet wurde, wobei der Durchmesser 
der Dampfzylinder von 500 auf 530 mm ver- 
größert und die Schieber geändert wurden. 
Das durch den Einbau des Schmidt-über- 
hitzers hinzugekommene Mehrgewicht von 
ca. 15 t konnte durch Reduktion des Was- 
serraums durch Verkürzung der seitlichen 
Wasserkästen in der Hauptsache ausgegli- 
chen werden, weil fürdie Heißdampflokomo- 
tiven 14 m3 Wasser für mindestens diesel- 
be Strecke reichten wie das Quantum von 
16 m3 für die Sattdampftype. 
So umgestaltet, wurden 1911 von Krauss 
für das seit 1909 verstaatlichte Netz der 
Pfälzischen Staatsbahn vier Stück geliefert, 
wovon eine Maschine 1911 sich mit Erfolg 
auf der Turiner Ausstellung zeigte. 1913 
folgten weitere fünf Stück völlig gleiche Ma- 
schinen. Trotz ihrer guten Bewährung, ih- 
res ausgezeichneten Laufs und der vielsei- 
tigen Verwendbarkeit wurde diese Type für 
das rechtsrheinische Bayern nicht beschafft, 
obzwar die von München ausgehenden 
Sackstrecken in die Berge, nach Parten- 
kirchen, Kochel, Tölz und Schliersee-Bay- 
rischzell für diese ganz geeignet gewesen 

wären und die D XII dort vielfach nicht mehr 
genügte. Aber der dortmalige Ministerial- 
referent Herr v. Biber war kein Freund gro- 
ßer Tenderlokomotiven, und so unterblieb 
zunächst eine weitere Beschaffung. 
Erst die Not der Nachkriegszeit, die kein 
Gebot und keine persönliche Abneigung 
eines Einzelnen gegen Notwendigkeiten 
gelten ließ, vermochte den Bau von zehn 
Stück dieser Maschinen für die von Mün- 
chen ausgehenden Strecken herbeizufüh- 
ren, denen sich weitere zehn Stück für das 
Pfälzer Netz anschlossen. Diese 20 Ma- 
schinen, welche des dringenden Bedarfs 
wegen alle zunächst in München Verwen- 
dung fanden, stimmten in der Hauptsache 
mit den für die Pfalz 1911 und 1913 gelie- 
ferten Heißdampflokomotiven überein, doch 
erhielten die zehn rechtsrheinischen Exem- 
plare die übliche bayerische Ausrüstung, 
somit auch Petroleumbeleuchtung, diezehn 
Pfälzer dagegen die drüben übliche Gasbe- 
leuchtung und die dort gewohnte Ausrü- 
stung hinsichtlich der Armatur. Die zehn 
bayerischen Pt 316, Bahn-Nr. 6101 bis61 10, 
erhielten 1925126 noch Vorwärmer und 
Speisepumpe, ebenso die zehn Pfälzer, 
welche um jene Zeit endlich an die Pfalz 
überlassen wurden. 
Die äußere Erscheinung dieser an sich sehr 
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Bild 77: Bei eIner Inneren Unter- 
suchung am 27.10.1931 im RAW 
KaIserslaUern erhielt d/e 77 170 
Blitzsymbole (noch nach oben ze/- 
gend) als Warnhinweis fur den 
Onsatz unter Fahrdraht. Abb.: 
C. Bellingrodt, S/g. Asmus 

Bild 78 (0.): Fur die P 5 401 bis 
410undd/e Pt3/66110b~s6119 
galt dieselbe Anordnungszeich- 
nung von Krauss, d/e firmen- 
e/gene Bezejchnung lautete 
DXXX? Abb.: Archiv KM 
Bilder linke Seite: 
Bild 74: Hier die 77 117 bererts 
mit elektnscher Beleuchtung. 
Abb.: H. Maey, Slg. Asmus 

Bild 75: Am 9 3.1932 erganzt die 
77 119 Ihre Wasservorrate im BW 
Munchen Hbf Abb.: Werkfoto 
RA W Mü-Freimann 
Bild 76: Omge Jahre spater war- 
tet d/ese/be Lok auf emem Glejs- 
stutzen m Ho/zk/rchen auf Ihren 
Onsatz. Abb. E. Schömer 

gedrungenen, fast etwas gedrückt und stark 
bepackt aussehenden Lok hat durch diese 
Zutaten gewiß nicht gewonnen; denn die 
Vorwärmer wurden mangels anderer Mög- 
lichkeit vor die Rauchkammer quer über 
den Rahmen gelegt. Dadurch wurde die 
Belastung der weit hereingezogenen Lauf- 
achse in unerwünschter Weise bis fast 16 t 
vermehrt, und es entstand sogar ein gewrs- 
ser Überhang. Die schwere Speisepumpe 
fand rechts hinter der Rauchkammer und 
vor dem Wasserkasten leidlich Platz. Bei 
den bayerischen Pt 316 dagegen wurde die 
Pumpe zunächst vor den rechten Dampf- 
zylinder neben die Rauchkammer gesetzt, 
wo sie eine einseitige Erhöhung der Lauf- 
achsbelastung bewirkte. Später erhielt die 
Speisepumpe, wie bei der Pfälzer P 5, ihren 
Platz rechtsseitrg vor dem Wasserkasten 
und uber dem Steuerungsgestänge, wo sie 
freilich etwas eingepfercht und weniger gut 
zugänglich ist. Sie ist dort jedoch besser 
geschützt und beschwert die Laufachse 
weniger. Da auch der Verbundkompressor 
für die Westrnghouse-Bremse nach ruck- 
Warts, linksseitig an dre analoge Stelle ver- 
setzt wurde, ist nun für gleichmäßige Ge- 
wichtsverteilung auf beiden Seiten gesorgt. 
Neben den Pumpen, unterdem Langkessel, 

1 
den knappen Raum vor dem inneren Was- 
serkasten zwischen den Rahmenwangen 
auffüllend, Ist ein Luftbehalter angeordnet. 
Wie bei den fruheren Pfälzer P 5 befindet 
sich unter dem Podium des Führerhauses 
ein weiterer Luftbehälter. 
Der nur mittelgroße Kessel steht mit der 
Box auf den Längsrahmenblechen, woraus 
sich die bedeutende Hohenlage seines Mit- 
tels mit 2850 mm ergab. Derzweischüssige 

Langkessel von 16 mm Blechstärke, in des- 
sen Mitte der Dampfdom steht, zeigt 
1420 mm lichten Durchmesser, der Steh- 
kesse1 mit 20 mm Blechstärke und geneig- 
ter Rückwand trägt das von der Pfälzer 
Ausführung dieser Maschine übernomme- 
ne Ramsbottom-Wöhler-Ventil. Der Rost 
ist nicht über die Rahmenwangen verbrei- 
tert und mißt 2196 mm Länge und 1066 mm 
Breite, was 2,34 m* Rostfläche ergibt. Der 
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Bild 79: Am Einfahrtsignal von 
Sauerlach Richtung Holzkirchen 
zieht die 77 115 ihren langen 
Personenzug gen München. 
Am Signalmast ist die Aus- 
rüstung für die optische i’ug- 
Sicherung (Opsi) zu sehen. 

Bilder rechte Seife: 
Bild 80: 77 114 mit Personen- 
zug aus Richtung Geltendorf 
am Einfahrtvorsigna/ von 
Pasing. Am Schluß /äuft ein 
Milchwagen (ca. 1935). 
Abb. 79 und 80: 
E. Schömer 

Bilder 81 und 82: Münchner 
Pt 3/6 mit ihren Personen- 
zügen kurz vor Schliersee. 
Abb.: Slg. Asmus 

Aschenkasten besitzt außerordentlrche tre- 
fe Geraumrgkert. Der Abschluß des Lang- 
kessels an die zwecks bequemer Aufnah- 
me des Uberhrtzerkopfes und des Thomaß- 
Funkenfängers stark erweiterte Rauchkam- 
mer erfolgt mittels Winkelring. Der guß- 
eiserne Kamin zergt leider eine nicht ganz 
befriedigende Form Hinter demselben Ist 
das auf dem Uberhrtzerkopf angeordnete 
Luftsaugventrl sichtbar Zwei runde Sand- 
kasten, vor und hinter dem Dampfdom, be- 
dienen die beiden außeren Kuppelachsen, 
so daß für die Vor- und Ruckwartsfahrt gute 
Sandung moglrch Ist. 
Die Hauptrahmenbleche von 25 mm Starke 
sind in nur 1040 mm Irchter Weite vonern- 
ander vom Hinterende bis zum Vorderende 
der Dampfzylinder durchgefuhrt. Da bereits 
am hinteren Ende derselben das 20 mm 
starke Vorderrahmenstuck beginnt, ergibt 
sich gute Befestrgungsmoglrchkert der Zy- 
linder an den beiden aufernanderlregenden 

Rahmenblechen, welche selbst durch eine 
kastenformrge Blechkonstruktion solid ver- 
steift sind. Die Achslagergabeln sind nicht 
Innen, wie ublrch, sondern von außen an 
den Rahmenblechen befestigt, was eine 
ubersrchtliche und gut zugängliche Unter- 
bringung der Federaufhangung zwischen 
Rahmen und Radern gestattet, anderer- 
seits blieb der Raum zwischen den Rahmen- 
blechen uber und zum Teil zwischen den 
gekuppelten Achsen frei, so daß der Was- 
serkasten bequem und ohne Unterbrechung 
untergebracht werden konnte 
Der Lage der Zylinder uber den Laufradern 
wegen mußten diese mit einer Neigung von 
1 IO,5 angeordnet werden, ohne jedoch 
dadurch Ruhe und Sicherheit des Laufes 
zu beerntrachtrgen. Bel der Stellung der 
sehr nah an die vordere Kuppelachse her- 
angeschobenen Laufachse ergab sich bei 
Anwendung des Helmholtz-Gestells des- 
sen Verbindung mit der mittleren Kuppel- 

Lieferdaten und Ausmusterung Klasse Pt 316 

InV: DRB Hersteller FNr. Preis Anlieferung letztes BW 
Nr. in M 

Lieferung gernaß Vertrag Re~chsverkehrsm~n~sterlum. Zwgstelle Bayern, vom 04./05.08.1921 
und Bestellschrb 17iMl9vom 30091921 

6101 77 110 Krauss 
6102 77 111 Krauss 
6103 77112 Krauss 
6104 77113 Krauss 
6105 77114 KretlSS 
6106 77115 Krauss 
6107 77116 Krauss 
6108 77117 Krauss 
6109 77 118 Krauss 
6110 77119 Krauss 

7992 
7993 
7994 
7995 
7996 
7997 
7998 
7999 
8000 

24711 734 17.01 1923 
24711734. 29.01 1923 
45 479 081 0202.1923 
45 479 081 08.02.1923 
45479 081 13.02.1923 
45479081. 23021923 

109250510- 27.02.1923 
109250510- 05 03.1923 
109250510 10 03.1923 
160679081 15031923 

Munchen Hbf 14 081950 
Munchen Hbf 01071946 GBL 
Munchen Hbf 01071946 GBL 
Munchen Hbf 14 081950 
Munchen Hbf 14 081950 
Munchen Hbf 1408 1950 
Munchen Hbf 14041947 GBL 
Munchen Hbf 1408 1950 
Munchen Hbf 01 071946 GBL 
Munchen Hbf 14081950 

Ausmusterung 

achse von selbst, wobei allerdings eine lan- 
ge und schwere Deichsel in Kauf genom- 
men werden mußte. Die Ausführung des 
Gestells erfuhr bei dieser Lokomotive inso- 
fern eine Vervollkommnung, als der bislang 
festgelagerte Drehzapfen selbst 15 mm 
Seitenspiel mit Rückstellung durch eine 
Schraubenfeder und Doppelkeilführung er- 
hielt, während für die Kuppelachse jeder- 
seits 25 mm verschiebbar gemacht werden 
mußte. Diese ,,Bauart 1908” des Helmholtz- 
Gestells D.R.P.214896, das 1908 bei den 
ersten P 5-Lokomotiven für die Pfalz Anwen- 
dung gefunden hatte, verhindert durch un- 
abhängige Winkelstellung der Laufachse 
von der Deichsel innerhalb kleiner Spiel- 
räume die beim ursprünglichen Gestell ohne 
Drehzapfenauslenkung beobachtete Nei- 
gung zum einseitigen Anlaufen der Lauf- 
räder bei Vorwärtsfahrt und demgemäß 
deren ungleiche Bandagenabnützung. 
Der feste Radstand der Maschine, von der 
vorderen Kuppelachse bis zur Treibachse 
reichend, beträgt 3600 mm. Der Drehzap- 
fen des hinteren Drehgestells mit gewöhnli- 
cher Blattfederrückstellung hat 30 mm 
Seitenspiel erhalten. Vom Gewohnten ab- 
weichend ist die Abfederung, welche so 
angeordnet ist, daß sowohl die vier vorde- 
ren als auch die zwei hinteren Achsen den 
Hauptrahmen theoretisch in je zwei seitli- 
chen Punkten stützen. Dabei ist bei beiden 
Endachsen Beweglichkeit in der Querebene 
vorgesehen, so daß einseitige Entlastung 
eines Rades verhindert ist. Zu diesem 
Zweck sind die Tragfedern der äußeren 
Achse des hinteren Gestells - wie schon 
bei den D XII - mit Querbalancierversehen, 
während bei der Vorderachse die beiden 
Tragfedern dicht nebeneinander in Ma- 
schinenmitte angeordnet sind und mittels 
gemeinsamer Kugelpfanne die Last auf- 
nahmen. Zwischen diesen beiden Federn 
und jenen der vorderen Kuppelachse ist 
mittels einer Welle und daran angreifen- 
dem einarmigem Hebel Ausgleich herge- 
stellt. Die Tragfedern der dreigekuppelten 
Achsen sind unter der Achsenmitte und 
zwischen den Achsen derartig angeordnet, 
daß sie als Ausgleich wirken. Die Tragfeder 
der Treibachse liegt hinter derselben in glei- 
cher Anordnung wie die der Kuppelachsen. 
Mittels über die Achslager gelegter Bügel, 
welche durch je zwei Zugstangen mit den 
Blattfedern verbunden sind, erfolgt die 
Lastübertragung. Das hintere Drehgestell 
zeigt die gewöhnliche Einzeltragfederan- 
ordnung über den Achslagern und, wie 
schon erwähnt, Querbalancier an der äu- 
ßeren Achse. Die Gesamtabfederung der 
Maschine, die sich sehr bewährt hat, kann 
als Musterbeispiel vollkommener Lösung 
einer derartigen Aufgabe gelten. 
Die Deichsel des Helmholtz-Drehgestells 
ist aus Blechen und Winkeleisen mit vorde- 
rem Stahlgußstück hergestellt, der Rah- 
men des hinteren Drehgestells besteht aus 
18 mm starken Blechen mit 1290 mm Ab- 
stand, reicht also sehr knapp an die inneren 
Radstirnflächen. Der Drehgestellradstand 
ist mit nur 1650 mm kurz gewählt, jedoch 
vollständig genügend. 
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Bei der angenommenen Lage der Zylinder 
ergab sich als Treibachse die letzte der drei 
gekuppelten Achsen, wober allerdings eine 
mrt 3140 mm recht lange und schwereTreib- 
Stange - das Gewicht beträgt allein 342 kg 
und samt Lagerschalen und allem Zubehör 
425 kg! - und ferner eine unerwünscht lan- 
ge Kolbenstange in Kauf genommen wer- 
den mußten. Auch die Exzenterstange der 
Heustnger-Steuerung erhielt ungewöhnlr- 
ehe Länge. Die Kuppelstangenköpfe zei- 
gen die gewohnte Krauss’sche Form mit 
nachstellbaren Lagern. Die Dampfzylinder 
von 530 mm Durchmesser und 560 mm Hub 
ergaben ein nicht sehr großes Volumen, 
das aber der Herz- und Rostfläche des Kes- 
sels gut angepaßt. Die sich daraus erge- 
bende Zugkraft von 6800 kg erfordert beim 
maximalen Reibungsgewicht mit vollen Vor- 
räten einen Adhasionskoeffizienten von 
0,142, und selbst bei starker Abnahme der 
Vorräte, wobei das Adhasronsgewicht auf 
ca. 45 bis 43 t zuruckgeht, genügt die noch 
verbleibende Adhäsion; denn es steigt der 
Koeffizient auch dann noch nicht uber 0,166, 
so daß Schleudern der Rader kaum auftritt. 
Die stärkste Abnahme des Achsdrucks er- 
gibt sich bei den beiden hinteren Drehge- 
stellachsen, etwa von 14,5 t auf ca. 8,5 t, 
bei den gekuppelten Achsen schlimmsten- 
falls auf 13 bis 13,5 t, für die vordere Kuppel- 
achse wohl nur bis 14 t und am wenigsten 
her der vorderen Laufachse, deren Bela- 
stung kaum unter 14 t sinken wird, nach- 

dem der vor derselben auf dem Rahmen 
liegende Vorwärmer sowie die beiden Pum- 
pen (links und rechts) ihre Belastung ge- 
genüber der ursprünglichen Ausführung auf 
ca. 15,8 t bei vollen Vorräten erhöhten. Des- 
gleichen trug die Anordnung eines weiteren 
Luftbehälters unter dem Langkessel hinter 
der Rauchkammer dazu bei, bei den beiden 
vorderen Achsen den Einfluß abnehmen- 
der Vorräte auf dieselben zu verringern. 
Die Dampfverteilung erfolgt durch Heu- 
singer-Steuerung, Kolbenschieber mit dop- 
pelten federnden Dichtungsringen, mittle- 
rem Tragring und innerer Einströmung. Eine 
Besonderheit ist die Vorrichtung zum Fest- 
stellen der Steuerwelle durch zwei brems- 
klotzartige Balken, welche durch eine Klin- 
ke am Sperrad der Umsteuerschraube ähn- 
lieh wie die Extersche Wurfhebelbremse 
wirkt. Das oft auftretende Klappern der Mut- 
ter auf der Steuerspindel soll damit vermie- 
den werden. Die Druckausgleichkanäle für 
Leerlauf sind mit selbsttätigen Tellerventilen 
versehen, welche auf ihrer Rückseite durch 
den Schieberkastendruck belastet sind, bei 
Öffnen des Regulators dagegen die beiden 
Kanäle zum Schieber durch Dampfdruck 
von der Einströmung her abschließen. Im 
Leerlauf verhält sich dieses Ventil ganz ähn- 
lieh wie ein Flachschieber, indem es sich 
zufolge Luftverdünnung vom Sitz abhebt 
und damit die ringförmigen Öffnungen zu 
den Ausgleichskanälen frei gibt. 
Das lange und geräumige, nur 2668 mm 

breite Führerhaus, das bei den für die Pfalz 
vor dem Krieg gebauten Maschinen seitlich 
offen war, Ist bei den 20 Nachkriegsmaschi- 
nen völlig abschlreßbar 
Das auch bei den Nachkriegsexemplaren 
mit 14 m3 noch reichliche Wasserquantum 
ist in zwei Seitenkästen, einem großen zwi- 
schen den Rahmenstangen biszum Kessel- 
bauch heraufragenden Behälter und in ei- 
nem weiteren solchen hinter dem Führer- 
stand unter dem Kohlenkasten unterge- 
bracht Der letztere bietet Raum für 4,5 t, 
mit Aufbau in der Mitte für 4,8 t Kohlen. 
Die Westrnghouse-Bremse, deren zweistufi- 
ger Luftkompressor links unter dem Vor- 
derende des Langkessels plaziert ist, wirkt 
in zwei Gruppen einseitig auf die Räder der 
dreigekuppelten Achsen und auf jene des 
hinteren Drehgestells, wobei es möglich 
war, alle Bremsklötze in Radmitte angreifen 
zu lassen. Die zwei IO”-Bremszylinder für 
die gekuppelten Räder sind unter dem 
Führerpodium und mit ihrem Gestänge mit 
dem der Exterschen Wurfhebelbremse ver- 
bunden. Der 8”-Bremszylinderfür das Dreh- 
gestell steht zwischen der hinteren Achse 
und dem Drehzapfen des Gestells. 
Die Nachkriegsmaschinen haben im Ge- 
gensatz zu den für die Pfalz gebauten ei- 
nem einfachen Handzugsander erhalten, 
außerdem keine Gasbeleuchtung wie jene, 
sondern die gewohnten Petroleumlaternen, 
die ihren Zweckvollkommen erfüllten. Trotz- 
dem wurden sie auch bei diesen Maschi- 

33 - Bayern-Report 0 



nen später durch elektrische Beleuchtung zer Netz bestimmten mit Ausnahme einiger 
ersetzt. Für Anbringung des Vorwärmers Armaturen und der in der Pfalz angewende- 
wurde das Vorderende der Maschine ent- ten Rauchverbrennungseinrichtung. Der un- 
sprechend abgeändert und ein Abdeckblech vermeidliche unschöne Lüftungsaufsatz auf 
über demselben vorgesehen. Der Antrieb dem Dach des Hauses fehlt auch hier nicht. 
des Haußhälter-Geschwindigkeitsmessers 
erfolgte mittels eines langen Armes vom 
Kuppelstangenkopf der Treibachse aus. Betriebseinsatz 
Ansonsten war die allgemeine Ausrüstung Die bayerischen Pt 3/6, Bahn-Nr. 6101 bis 
der zwei Nachkriegsserien die gleiche für 6110 und bis 1925/26 auch die für die Pfalz 
die rechtsrheinischen und die für das Pfäl- bestimmten Bahn-Nr. 401 bis 410 waren in 

Bild 83: Vor einem Perso- 
nenzug nach Holzkirchen 
wartet die 77 117 im 
gleichnamigen Münchner 
FIügelbahnhof auf die Ab- 
fahrt. Abb.: E. Schömer 

Bild 84: Die ehemalige 
P 5 405 ist inzwischen mit 
ihrer Reichsbahnnummer 
77 124 im BW Ludwigs- 
hafen in ihrer pfälzischen 
Heimat im Einsatz. 
Abb.: Slg. Asmus 

Bilder rechts ganz oben: 
Bild 85: Im RA W Mün- 
chen-Freimann wurde die 
77 1 IO am 23.3.1944 
nach Absturz in die 
Drehscheibengrube vom 
Werksfotografen fesfge- 
halten. 
Abb.: RA W Mü-Freimann 

Bild 86: Am 3.9.1931 
fährt 77 113 im Vorfeld 
des Münchner Haupt- 
bahnhofs vom BW zum 
Zug. Abb.: Sammlung 
Dr. Scheingraber 

Munchen-C.B stationiert und standen fast 
ausschließlich auf den schon genannten 
Sackstrecken Ins Gebirge im Dienst, waren 
Jedoch gelegentlich auch an Personenzü- 
gen nach Augsburg, Buchlee, Ingolstadt 
und Rosenheim zu sehen, ferner an den 
Zügen nach Herrsching bis zur Elektrifrzie- 
rung dieser Linie. Einige Zelt waren zwei 
Maschinen nach Freilassing detachiert für 
allfälligen Schnellzugvorspann bis Traun- 
Stein und zur Führung der nur zwischen 
Salzburg und Rosenheim verkehrenden 
Personenzuge, wobei sich auf der stei- 
gungs- und kurvenrerchen Strecke Ihre hohe 
Zugkraft und die ausgezeichneten Lauf- 
eigenschaften bestens bewährten. Später 
wurden alle zehn Maschinen wieder in Mün- 
chen vereinigt, wo sie heute (1936/37) noch 
beheimatet sind; doch wurden sie im Jahre 
1926 durch die größere preußische T 18 
vom Dienst auf den Linien nach Tölz-Leng- 
gries und Bayrischzell mehr und mehr ver- 
drängt, weil ihr Kessel für die neuzeitlichen 
Belastungen nicht mehr genügte. Im Som- 
mer 1926 oder 1927, als der Verfasser an 
einem Sonntag fruh 6 Uhr nach Lenggries 
fuhr, war eine Pt 316 vor dem Zuge, der von 
vornherein mit ca. 320 t Leergewicht für die 
Holzkirchener Strecke als recht schwer er- 
schien und, da der Zug voll besetzt wurde, 
ein Brutto von gut 340 t darstellte. Schon 
von Großhesselohe bis Deisenhofen konn- 
te die Fahrzeit nicht eingehalten werden, 
und nach der Fahrt durch diese Station bei 
Fortdauer der Steigungen 1: 1.50 und 1: 140 
sank die Geschwindigkeit immer mehr, der 
Kessel war erschöpft, und In Sauerlach, 
das In langsamem Tempo muhsam erreicht 
wurde, war die Weiterfahrt wegen komplet- 
tem ,,Spinat” nicht mehr moglich. Es mußte 
von Holzkirchen Hilfe requiriert werden, die 
auch nach 20 Minuten In Gestalt einer C IV 
erschien. Mittlerweile hatte die erschöpfte 
Pt 316 thr Feuer entschlackt, und das dau- 
ernde Brummen des Surrers verriet, daß 
frisch Dampf gemacht wurde; doch kamen 
die Ventile bis zum Eintreffen der Helferin 
nicht zum Blasen, der Kessel war zuvor zu 
stark ausgepumpt. 
Der Führer, mit dem der Verfasser sich 
unterhielt, sagte, die Maschine sei Ja an 
sich recht gut, aber diese Sonntagszuge 
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Bild 87 (rechts): In den ersten Nachkriegs- 
jahren ist dieselbe Lok, inzwischen herunter- 
gewirtschaftet, in den vom Krieg gezeichneten 
Bahnanlagen unterwegs. Abb.: X. Krafft 

mit 350 t und gar noch mehr seien zu viel, 
der Kessel komme da nicht mehr mit, wofür 
wir soeben den Beweis erhalten hatten. Die 
Belastung sollte 300 t nicht überschreiten, 
namentlich wenn die Kohlen schlecht sei- 
en, wie es an jenem Tag der Fall war - 
Kessel und Rost der Maschine waren eben 
für die Belastungen der Nachkriegszeit 
schon zu klein und bargen gar keine Reser- 
ve, während Adhäsion und Zugkraft auch 
auf diesen steigungsreichen Gebirgsstrek- 
ken zum Anfahren noch genügten. Derarti- 
ges mag wohl öfter vorgekommen sein und 
war die Veranlassung, die an sich gute 
Maschine von diesen Linien abzuziehen, 
so daß sie heute dort nur noch einige leich- 
tere Züge führt. Ihre Hauptbeschäftigung 
dagegen besteht im Bedienen des Vorort- 
Verkehrs nach Fürstenfeldbruck-Grafrath- 
Geltendorf und nach Großhesselohe- 
Deisenhofen, wozu noch einige Lokalzüge 
München-Kaufering bzw. Buchlee und Mün- 
ehen-Petershausen und zurück kommen. 
Das Feld ihrer Tätigkeit ist also bereits sehr 
begrenzt, und dabei wird es wohl bis an das 
Ende bleiben, falls nicht irgendwo im Land 
sich ein speziell für diese Maschine mit 
hoher Zugkraft, aber kleinem Kessel pas- 
sender Dienst ergeben sollte. 
Immerhin ist die jetzige Tätigkeit, welche 
häufiges Anfahren und Beschleunigen, je- 
doch keine hohen Geschwindigkeiten er- 
fordert, für sie ganz passend, da kann sie 
noch lange mittun. Sie hat auch vor kleinen 
Tenderlokomotiven bei diesem Dienst vor- 
aus, daß sie nicht nach Erledigung weniger 
kurzer Fahrten Wasserkran und Kohlenla- 
ger aufsuchen muß - was in so großen 
Stationen wie München-C.B. viel Zeit ko- 
sten würde -, sondern sie kann nach der 
Ankunft sofort umsetzen und ohne jeden 
Zeitverlust eine neue Fahrt antreten, genau 
wie die elektrischen Lokomotiven. Besser 
verwendbarwäre die rechtsrheinische Pt 316 
gewesen, wenn dieselbe den Verhältnis- 
sen entsprechend umgestaltetworden wäre, 
d.h. größeren Kessel und geringeren Was- 
servorrat erhalten hätte. 12 m3 Wasser wä- 
ren hinreichend gewesen, und das freiwer- 
dende Gewicht von ca. 2,2 t hätte in den 
Kessel gesteckt werden können, wodurch 
dessen Gesamtheizfläche auf ca. 160 bis 
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165 m* bei gleichzeitiger Vergrößerung des 
Rostes von 2,34 auf 2,5 bis 2,6 m2 gestie- 
gen wäre. In solche Form gebracht oder gar 
in eine 2’C 2’gekuppelte Lok umgestaltet 
wäre diese Maschine den Betriebs- 
verhältnissen der von München aus- 
gehenden Strecken ins Gebirge gut ange- 
paßt und für längere Zeit gewachsen gewe- 
sen, besser wohl als die später erscheinen- 
de, etwas steife preußische T 18. Aber lei- 
der stand bei dem dringenden Bedarf die 
zur Umgestaltung nötige Zeit nicht zur Ver- 
fügung, weshalb die Maschine in der für die 
Pfalz gebauten Gestalt beibehalten wurde. 
Freilich hätte der Gesamtanblick mehr be- 
friedigt, wenn die Zylinder horizontal zwi- 
schen der ersten Kuppelachse und der nach 
vorn gerückten Laufachse gelegen hätten, 
mit Antrieb der mittleren Achse, was immer 
noch genügend lange und erheblich leich- 
tere Treibstangen ergeben und der Vereini- 
gung der Laufachse mit der vordersten 
Kuppelachse zum Helmholtz-Drehgestell 
ermöglicht hätte. Dem stand jedoch die Er- 
wägung entgegen, daß der Gesamtradstand 
und ebenso der Abstand der beiden 
Drehgestellzapfen um gut 1 m verlängert 
worden wäre, was die Überschreitung der 
Grenze des Zweckmäßigen bedeutet hätte, 
da dann wesentlich größere Seiten- 
verschiebungen der Drehgestellzapfen not- 
wendig geworden wären. Nach Ansicht von 
Herrn von Helmholtz war dies jedoch nicht 
erwünscht, da im letzteren Falle den Dreh- 
gestellen ihre Aufgabe, die Maschine gut zu 
führen, zum Teil genommen würde. 

Bei der gedrängten Anordnung dagegen 
und 7150 mm geführter Länge genügten 
Auslenkungen des vorderen und hinteren 
Drehzapfens von 15 bzw. 30 mm, um völlig 
befriedigende Führung und guten Kurven- 
lauf zu gewährleisten. Der Kurveneinlauf 
erfolgt ohne Stoß, weich und sicher, auch 
Gleisunebenheiten bringen die Maschine 
nicht aus ihrem ruhigen Gang, der bei 
langradständigen Lokomotiven mit größe- 
rer Seitenverschiebung leicht durch 
schlechte Gleisstellen gestört wird, wenn 
die Abfederung nicht entsprechend und sehr 
sorgfältig durchgeführt ist. 
Nachdem Herr von Welser seine Ausfüh- 
rungen abgeschlossen hatte, verblieben der 
Pt 316 noch über zehn Dienstjahre rm 
Münchner Vorortverkehr. Auch in den er- 
sten Nachkriegsjahren konnte man noch 
nicht auf diese kräftigen Maschinen ver- 
zichten. 
Nachdem77111,112,116und119bereits 
1946147, wohl z.T. wegen Kriegsschäden, 
ausgeschieden waren, wurden die restli- 
chen erst mit HVB-Verfügung vom 
14.08.1950 ausgemustert. Die 77 110 war 
am 7.5.1949 die letzte betriebsfähige Pt 316 
beim BW München Hbf. 
Die 77 119 war zusammen mit 17 1135, 
18 303, 59 032 und 96 006 zur musealen 
Erhaltung vorgesehen, doch mit HVB-Ver- 
fügung 21.213 Fuv 108 vom 11.12.1951 
wurden alle wegen ,,Platzmangels“ im Ver- 
kehrsmuseum zur Verschrottung freigege- 
ben. Diese Einstellung der DB-Spitze hat 
sich bis heute kaum geändert. 



Bild 88: Eine kolorierte Postkarte nach einem Werkfoto des Verlags 
J. B. Obernetter, München, zeigt die normale Farbgebung der Gt 2 x 4/4. 

Bild 89: Stolz prsisentiert man sich vor der soeben 
fertiggestellten ersten Lok. 

GtL 2 x 4/4 

bel dort die Adhäsionsverhältnisse ungün- 
Seit der trdffnung der Teilstrecke Stock- stig beeinflußten. Die leichten Personen- 
heim-Probstzella am 1. Oktober 1885, ins- züge wurden in dieser Zeit, soweit dem 
besondere aber seit der Führung von Verfasser bekannt, durch die B V geführt, 
Schnellzügen über diesen mit beiderseiti- die wohl nur ab und zu des Nachschubs 
gen Steilrampen von 25%0 (1:40) gesegne- bedurfte. 
ten Mittelgebirgsübergang (Rothenkir- Noch nicht viel anders fand der Verfasser 
ehen-Steinach: 12,3 km, Probstzella- die Verhältnisse vor, als er im Sommer 
Steinbach a.W.: 13,l km) ab Mitte der neun- 1901 zum erstenmal diese schwierige 
ziger Jahre konnte der Betrieb hier natur- Strecke in beiden Richtungen bereiste. Die 
gemäß nur durch Beigabe von Schubloko- Schnellzüge, von B XI geführt, erhielten 
motiven durchgeführt werden. Als solche C IV als Schubmaschinen, damals bereits 
fungierten zunächst vielleicht noch C Ill, in der stärkeren Verbundausführung. Ähn- 
wahrscheinlich aber schon von Anfang an lieh bei den Personenzügen, vor denen 
C IV-Zwilling, worauf schon die Namens- von Probstzella herunter damals schon die 
gebung einiger dieser Maschinen wie RO- preußische P 4 bis Rothenkirchen herun- 
THENKIRCHEN, LUDWIGSSTADT usw. terkam, während unsere B XI bis Saalfeld 
hindeutet. Diese besorgten dort lange Zeit lief. Die zerlegten Güterzüge wurden eben- 
den Schubdienst bei Schnellzügen, den falls durch zwei, im Erfordernisfall durch 
natürlich die B XI sehr nötig hatte. Ebenso drei Verbund-C IV bergwärts befördert. 
wurden die Güterzüge, in zwei oder drei Später, als nach Einstellung vierachsiger 
Teile zerlegt, von je zwei C IV mit Zug und Wagen in die Schnellzüge, die nacheinan- 
Schub über die Rampen des dortigen Wald- der von C V, S 315 und zuletzt S 316 geführt 
gebiets befördert, wobei die häufigen Ne- wurden, die C IV für den Schubdienst oft 

zu zweit antreten mußten, wurde die E 
eingesetzt. Aber auch diese vermochte kei. 
ne dauernde Verbesserung herbeizufüh. 
ren, zumal sie nicht wirtschaftlich arbeitete 
und bei den bis zu 500 t schweren Schnell. 
Zügen eine davon als Schubmaschine ofi 
kaum genügte. So entschloß sich die baye. 
rische Staatsbahnverwaltung, gründliche 
Abhilfe zu schaffen und den ganzen Be. 
trieb zeitgemäß wirtschaftlicher zu gestal. 
ten. Zuerst wurde an eine möglichst starke 
515gekuppelte Tenderlokomotive gedacht 
die aber auch bei 16 t Achsdruck noct- 
nicht genügen konnte. Sodann wurde eine 
ebensolche Lokomotive mit sechs gekup. 
pelten Achsen in Erwägung gezogen, die 
mit 16 t Achslast bei voller Ausrüstung zwai 
genügt hätte, doch es mußte mit den ab. 
nehmenden Achsdrücken gerechnet wer- 
den - bis auf mindestens 15 t -, und au 
ßerdem war die sechsfache Kupplung al 
sich noch zu wenig ausprobiert. Nur il 
Österreich lief auf der Tauernbahn eine 
Einzelmaschine, die 6/7gekuppelte Serit 

Bild 90: Die erste Lok der Liefetuns von 1923 wurde mit einem ockerqelben Fotoqrafieranstrich versehen in der Hirsehau aufqenommen 



Bild 91: Seifenansicht und Längsschnitt der Gt 2 x 4/4 Im Lieferzustand von 1913. Abb. 88 und 91: Archiv Krams-Maffei 

100, gebaut 1911 von der Wiener Lokomo- Serie K erst 1917 erschien. Jedenfalls gen und Schienen gerechnet werden. Auch 
tivenfabrik, während die württembergische mußte mit stärkerem Verschleiß an Banda- war zu befürchten, daß bei weiterem Stei- 

Bild 92: Die 5751 paßt gerade eben auf die kurze SchIebebühne vor der Montagehalle. Abb. 89, 90 und 92: Werkfoto Krams-Maffei 
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Bild 93: In etnem blauen Sonderanstrich und 
mtt Kaminkrempe war dte 5773 auf der Etsen- 
bahntechntschen Ausstellung rn Seddm 7924 
zu sehen. Abb.: W. Hubert, Slg. Hufschläger 

Bild 94: Vor Begrnn erner Schtebefahrt hat der 
Herzer bererts krafttg aufgelegt (Rothenktrchen 
um 7921) Abb.: Slg. Dr. Scheingraber 

Bilder rechte Seite: 
Bild 95: Noch tn frischem Glanz steht dte 
5768 tn der BW Aschaffenburg. 
Abb.: ß. KalImünzer, Slg. Dr. Scheingraber 

Bild 96: Zwet Gt 2 x 4/4 auf der Trogenbach- 
brucke mit versammeltem Personal betm 
lufttgen Fototermtri. Abb.: S/g- Asmus 

Bild 97: Auch von schrag htnten wurde dte 
5768 tn Aschaffenburg aufgenommen. 
Abb.: Slg. Verkehrsmuseum Dresden 

feldrige Rost ist horizontal, die Feuerbox 
aus 16 und 28 mm dicken Blechen und 
ohne Feuergewölbe hergestellt. Die Mitte 
des Langkessels liegt 2950 mm über S.O. 
Sein lichter Durchmesser betragt 1762 mm, 
ire Blechstarke 19 mm. Ber 5075 mm lich- 
er Länge zwischen den Rohrwänden rei- 
:hen die Heiz- und Rauchröhren bis fast 
!ur zweiten Kuppelachse, die geräumige 
3auchkammer ist 2900 mm lang. An die 
erder viereckige Domverkleidung schließt 
‘orn ein ebenfalls viereckiger Sandkasten 
In, welcher die zweite Kuppelachse von 
‘orn, die Treibachse von rückwarts be- 
fient. Ern zweiter Sandkasten derselben 
-arm versorgt die beiden mittleren Achsen 
fer Hochdruckmaschine. Die vorderen 
sandröhren sind zwischen Kessel und Rah- 
nen, also in ihrem mittleren Teil, durch 
?lastrsche Röhren ersetzt, um allfällrgem 
Gertenausschlag des Vorderrahmens be- 
luem folgen zu konnen. 
lor dem Stehkessel sind die beiden Pop- 
lentrle aufgesetzt. Wegen der stark wech- 

-seInden Beanspruchung der Maschine ist gen der Anforderungen selbst diese Type 
nicht genugen würde. 
Da machte Direktor Hammel den Vor- 
schlag, eine 2 x 3/3- oder noch besser eine 
2 x 4/4gekuppelte Tenderlokomotrve, Bau- 
art Mallet, in Erwagung zu ziehen. Auf die- 
sen Gedanken ging Mrnrsterialrat von Bi- 
ber verstandnisvoll ein und beauftragte die 
Firma Maffer, den Entwurf für eine solche 
Maschine aufzustellen. Er konnte dies um 
so zuversichtlicher tun, als Hammel als 
Schopfer der Mallet-Lokomotive in Europa 
galt, dessen oft bewiesene hervorragende 
konstruktive Begabung und spezielle Er- 
fahrung Im Bau von Mallet-Lokomotiven 
die beste Gewahr dafür gaben, daß er 
auch fur dieses nicht leichte Problem die 
richtige Losung finden wurde. 
Mit großer Freude und gewohnter Energie 
ging Hammel sofort ans Werk, führte selbst, 
wie stets in wichtigen Fällen, die grundle- 
genden Rechnungen fur die neue Maschr- 
ne durch und legte mit gewohnter Srcher- 
hert die Hauptabmessungen für die Zylrn- 
der, Herz- und Rostfläche, Raddurchmes- 
ser usw. fest, so daß das mit der Konstruk- 
tronsarbert beauftragte Bure alsbald mit 
der eigentlichen Arbeit beginnen konnte, 
welche von Direktor Hammel selbst fort- 
laufend uberwacht wurde. 
Die Lokomotrve arbeitet als Vrerzylrnder- 

Verbundlokomotive, die Kalb! 
druckzylinder wie ublich auf die hinteren 
viergekuppelten Achsen, die In dem ruck- 
wärtrgen festen Rahmen gelagert sind, 
während die Niederdruckzylinder uberhan- 
gend am Vorderrahmen angeordnet sind 
und die vier vorderen gekuppelten Achsen 
antreiben. Die Niederdruckzylinder sind 
wegen Ihrer Große geneigt, die Hochdruck- 
zylinder ebenfalls, jedoch nur ganz genng- 
fugrg. Die Rundschieber der Hochdruckzy- 
linder haben innere, jene der Niederdruck- 
zylinder dagegen doppelte außere Ernströ- 
mung erhalten. Beide Rahmen bestehen 
aus Flußeisenblech von 30 mm Stärke und 
sind vor den Hochdruckzylindern durch 
Scharniere miteinander verbunden, um die 
der Vorderrahmen seitlich ausschlagen 
kann. Der Scharnierbolzen von 150 mm 
Durchmesser ist in einem schweren Stahl- 
gußstuck gelagert, das glerchzeitrg als Ver- 
steifung zwischen den Hochdruckzylindern 
dient. Der Abstand der gekuppelten Ach- 
sen betragt bei jedem Gestell 1500 mm, 
der Gesamtradstandjeder Maschinengrup- 
pe somit 4500 mm und der Gesamtrad- 
stand der Lokomotive 12 200 mm. 
Der Kessel ~ es Ist der großte, den Maffel 
jemals fur die Bayerischen Staatsbahnen 
geliefert hat - Ist mit dem Stehkessel frei 
auf dem Hinterrahmen aufgestellt, der drer- 

ein verstellbares Blasrohr in Froschmaul- 
form angeordnet, über welchem sich der 
bewährte Thomaß-Funkenfänger befindet, 
bis zu dessen Oberkante der kurze, in die 
Rauchkammer verlängerte Kamin herab- 
reicht. Er trägt den üblichen Aufsatz, so 
daß seine Oberkante 4650 mm über S.O. 
zu liegen kommt. Der geräumige Aschen- 
kasten findet über den beiden vorderen 
Kuppelachsen bequem Platz. 
Der Stehkessel ist in der üblichen Weise 
gelagert. Der Langkessel stützt sich mittels 
zweier halbkugelförmiger Stempel, die in 
Pfannen ruhen, auf ein starkes Gleitstück, 
das zwischen der dritten und vierten Achse 
auf der Rahmenoberkante befestigt ist und 
auf welchem bei seitlichem Ausschlag des 
Vordergestells die Pfannen gleiten. Durch 
diese Auflagerung des Kessels werden ca. 
30 t seines Gewichts auf das Vordergestell 
übertragen. Eine Rückstellvorrichtung nor- 
maler Bauart mit zwei horizontal angeord- 
neten Blattfedern besorgt nach seitlichen 
Ausschlägen des Vordergestells beim Be- 
fahren von Kurven die Rückkehr in die 
Mittellage. Da Kessel und Vordergestell 
relative Bewegungen gegeneinander aus- 
führen, sind die Dampfleitungen zu und 
von den Niederdruckzylindern beweglich 
gestaltet. 
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Die Fnschdampflertung vom Kessel zu den 
Hochdruckzylindern führt, am Kesselbauch 
beginnend, am Anschluß der Rauchkam- 
mer an den Langkessel nach ruckwärts bis 
vor das Rahmenende. An dieser Stelle, wo 
glerchzertrg der Anfahrhahn angebracht rst, 
der bei großen Fullungen Frischdampf in 
die Verbrnderlertung gelangen laßt, gabelt 
sich die Leitung in die zwer Einstromröhren 
zu den Hochdruckschreberkasten. Zwi- 
schen den Zylindern, über deren Stahlguß- 
versteifung, mundet der Auspuffdampf der 
beiden Hochdruckzylinder In ein zylindn- 
sches Drehgelenkstuck mit anschlreßen- 
dem Krummer, von welchem das lange 
Uberstromrohr, das den Verbinder bildet, 
zu dem mit Stopfbuchse versehenen Ho- 
senrohr zwischen den beiden Niederdruck- 
zylindern leitet. Das oberhalb der Nieder- 
druckzylinder und uber dem Hauptrahmen 
ansetzende Ausstromrohr führt, durch 
Blechverkleidung verdeckt, nach ruckwärts 
unter die Rauchkammer, wo es mit Kugel- 
gelenk an das Standrohr angeschlossen 
Ist. Das lange Verbinderrohr, wie auch die 
Frischdampfleitung zu den Hochdruck- 
zylindern sind durch Asbestumwicklung und 
Blechverkleidung gegen Warmeverlust gut 
geschützt. Die elastischen Rohrverbrndun- 
gen, welche bei den In früherer Zeit gebau- 
ten Mallet-Lokomotiven ziemliche Schwie- 
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rigkeiten verursachten und die Quelle häu- 
figer Störungen waren, haben sich bei die- 
sen Maschinen gut gehalten. Die großen 
Niederdruckzylinder samt Schieberkästen 
mit der soliden Versteifung zum Vor- 
derende des Rahmens mit der Pufferbohle 
ergeben einen bedeutenden Überhang, der 
jedoch bei der geringen Geschwindigkeit, 
mit der diese Maschinen sich bewegen, 
leicht in Kauf genommen werden konnte. 
Die Hochdruckzylinder bzw. deren Schie- 
ber haben innere, die Niederdruckzylinder 
doppelte äußere Einströmung. Ihre Bewe- 
gung erfolgt durch vier Heusinger-Steue- 
rungen, welche durch Gestänge verbun- 
den sind und durch Handrad und Spindel 
gemeinsam verstellt werden. Das Volumen- 
verhältnis der Hoch- und Niederdruckzylin- 
der beträgt 1:2,4. Selbstverständlich ist in 
die Zugstange der Niederdrucksteuerung 
vor der Hochdrucksteuerwelle ein Gelenk 
eingeschaltet, da erstere den Seitenaus- 
schlägen des Vordergestells folgen muß. 
Um die vier Schieber samt dem Steue- 
rungsgestänge leichter bewegen zu kön- 
nen, wurde nachträglich eine Druckluftum- 
steuerung angebracht, welche rechtsseitig 
vor dem Führerhaus sichtbar ist. Triebwerk 
und Steuergestänge entsprechen den übli- 
chen Maffeischen Ausführungen mit be- 
sonderer Anlehnung an jene der G 515. 

Der Raddurchmesser wurde zur Erzielung 
sehr hoher Zugkraft mit 1216 mm so klein 
wie moglrch ausgeführt. Zum zwanglosen 
Durchlaufen scharfer Kurven erhielten der 
zweite Radsatz jedes Gestells 8 mm Sei- 
tenschub und die Treibrader Spurkranz- 
verschwächung. Die Achslagerdimensio- 
nen: Treibachse225 mm Durchmesser und 
249 mm Breite, Kuppelachsen 190 mm 
Durchmesser und 249 mm Breite, bei den 
verschiebbaren Achsen: 190 mm Durch- 
messer bei 242 mm Breite. Die Trerbzap- 
fen haben 150 mm Durchmesser bei 
140 mm Breite, der große Kuppelzapfen 
daneben 190 mm Durchmesser bei einer 
Breite von 115 mm, die ubrigen 110 mm 
Durchmesser bei 90 bzw. 108 mm Breite 
bei den Schubachsen. Der Kreuzkopfbol- 
zen erhielt 105 mm Durchmesser bei 
90 mm Breite. 
Samtlrche Tragfedern mußten trotz des 
geringen Durchmessers der Räder unter- 
halb der Achslager angeordnet werden, 
die Federn der außeren drei Achsen jeder 
Maschinengruppe sind untereinander 
durch Balancrers verbunden. Die Westrng- 
house-Bremse ist, der langen Gefällefahr- 
ten wegen, außer In der selbsttatrgen auch 
In nrchtselbsttatrger Form zur Anwendung 
gelangt. Die sechs festgelagerten Achsen 
der Maschine werden in für die vordere 
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Bild 98: Nach dem Umbau bei J.A. Maffei im 
: Jahre 1925 kam die 5773 sofort auf die 

Deutsche Verkehrs-Ausstellung in München. 

Bild 99: Nach dem Umbau von 1927 wurde die 
5768 immer noch mit alter Betriebsnummer in 
ihrem Heimat-BW Aschaffenburg angetroffen. 
Abb.: ß. Kallmünzer, Slg. Dr. Scheingraber 

se ist hier als Handbremse statt der altbe- 
währten Exter-Bremse eine gewöhnliche 
Spindelbremse mit Handkurbel angeord- 
net, vielleicht aber spät doch durch erstere 
ersetzt worden. 
Diese erste Lieferung von 15 Stück, Bahn- 
Nr. 5751 bis 5765, wurde nachträglich mit 
einer sehr laut tönenden Schiffspfeife aus- 
gerüstet, die sich in den eng gewundenen 
Streckenteilen der fraglichen Bahnlinie für 
die zuverlässige Kommunikation des Per- 
sonals der ziehenden und der schieben- 
den Maschine als nötig erwies. 
Die zweite Serie, Bahn-Nr. 5766 bis 5775 
aus dem Jahre 1923, wich von Haus aus 
von den gut bewährten Lokomotiven der 

und hintere Maschine getrennten Gruppen ben. Der bei Tenderlokomotiven übliche ersten Lieferung nicht wesentlich ab. Au- 
einseitig abgebremst. Die Bremszylinder Kompromiß bezüglich Kesselgröße und ßer der Erhöhung der Siederröhrenanzahl 
für die ersteren sind vertikal hinter der letz- Vorräten ist hier den Betriebserfordernis- auf 217 und einer kleinen Verlängerung 
ten Achse zwischen den Rahmenwangen sen entsprechend zugunsten des Kessels der Überhitzerröhren gegen die Feuerbox- 
eingebaut, jene für die Hochdruckmaschi- in umgekehrter Weise erfolgt wie bei der wand war an Maschine und Kessel nichts 
ne dagegen in horizontaler Lage über der Pt 316. Dadurch wird auch eine zu große geändert, wogegen der Wasserraum zur 
letzten Achse der Maschine. Der Verbund- Minderung des Adhäsionsgewichts bei Ab- Aufnahme von 125 m3 Wasser und der 
kompressor hat seinen Platz linksseitig nahme der Vorräte hintangehalten, was Bunker für 5 t Kohlen vergrößert worden 
neben dem Stehkessel hinter dem Was- gerade bei diesen Rampenmaschinen waren, so daß das Dienstgewicht bei vol- 
serkasten, der Hauptluftbehälter hinter der wichtig ist. Die Zugkraft beträgt ungefähr len Vorräten auf 127,6 t stieg, was wegen 
letzten Achse unter dem Kohlen- und Was- 25 000 kg am Treibradumfang, was einem des geringeren Einflusses der Abnahme 
serkasten. Das geräumige Führerhaus ist erforderlichen Haftwert von 0,2 entspricht, der Vorräte auf das Adhäsionsgewicht ganz 
vollkommen abgeschlossen, da die Ma- der bei halben Vorräten jedoch auf über willkommen war. 
schinen fast gleich häufig vor- und rück- 0,25 steigen würde. Doch wird die Berg- Trotz der außerordentlichen Leistungsfä- 
wärts fahren müssen. An die Rückseite fahrt stets mit vollen Vorräten angetreten, higkeit dieser mächtigen Maschinen war 
des Hauses schließt sich der Kohlenbun- und im Beharrungszustand während der die Leistungsgrenze infolge wesentlich 
ker für 4,5 t Kohlen an. Der unter ihm bis Bergfahrt wird die Zugkraft auch bei der gesteigerter Anforderungen des Betriebs 
zum Hauptrahmen verfügbare Raum ist als größten dabei beim Schieben von Schnell- nach dem Kriege so ziemlich erreicht. Da 
Wasserbehälter ausgeführt, der bis unter Zügen auftretenden Geschwindigkeit von die Verkehrsbedürfnisse nunmehr die Be- 
das Führerhaus reicht und mit den beiden etwa 35 km/h 13 000 kg nicht überschrei- förderung von Lastzügen von 1200 t Ge- 
Wasserkästen seitlich des Langkessels ten und auch bei der Güterzugfahrt mit 17 wicht mit 16 bis 18 km/h auf der Rampe 
durch weite Röhren verbunden ist. bis 18 kmih höchstens 18 000 kg erreichen, 1:40 bei einem Durchschnittsstreckenwi- 
Die beiden Seitenkästen fassen zusam- so daß das Adhäsionsgewicht in jedem derstand von 27 bis 28%, (unter Berück- 
men 5 m3 Wasser, der rückwärtige Behäl- Falle hinreichend ist. sichtigung des Kurvenwiderstands) ver- 
ter 6 m”, nicht übermäßig viel für den gro- Die Ausrüstung der Maschine ist dieselbe langten und hierbei nur je eine Zug- und 
ßen Kessel, jedoch genügend in Anbe- wie die der gleichaltrigen großen bayeri- Schiebelokomotive Verwendung finden 
tracht der nur kurz dauernden Fahrten, sehen Lokomotiven - abgesehen von der sollte, mußte eine entsprechende Steige- 
welche diese Maschinen auszuführen ha- doppelten Luftbremse. Merkwürdigerwei- rung der Maschinenleistung herbeigeführt 
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werden. Dies geschah durch Erhöhung der 
Zahl der Rauchrohren und durch Erweite- 
rung des Schmrdt-Uberhitzers, um eine 
Heißdampftemperatur von 350 bis 360” zu 
erzielen. Ferner erhielten die Hochdruck- 
zylinder 600 mm Durchmesser, wodurch 
das Zylrndervolumenverhältnrs von 1:2,4 
auf 1:1,8 sank. Ern Speisewasservorwär- 
mer wurde quer oben durch die Rauch- 
kammer gelegt, vor dem Kamin angeord- 
net und die zugehönge Speisepumpe un- 
terhalb des Vorwärmers auf der rechten 
Seite der Rauchkammer. 
Blasrohr und Kamin mußten auf Befehl 
Berlrns den dort herrschenden Anschau- 
ungen angepaßt werden, was kaum eine 
Verbesserung, jedenfalls kerne Verscho- 
nerung des Gesamtbildes der Maschine 
bewirkte. Ebenso mußten Sandrohre, und 
zwar zweiseitig wirkend, für jedes Rad von 
sieben Achsen vorgesehen werden, eine 
übertriebene Maßnahme, deren Wirkung 
beim Vordergestell zweifelhaft erscheint, 
da die Sandrohrleitungen sehr lang, viel- 
fach gekrummt und rm Mittelteil elastisch 
sein mussen. Zudem wurde der vordere 
Sandkasten unzweckmäßrg weit nach rück- 
Warts verschoben, der in seiner neuen, 
wiederum eckigen Form auch keine Zierde 
für die Maschine war. Das Luftsaugventil 
vor dem Dampfdom war geblieben, ferner 
wurden die Maschinen - auch jene der 
ersten Lieferung nachtraglieh - mit Luftge- 
gendruckbremse ausgerüstet, damit die am 
Zugende laufende Maschine bei Talfahr- 
ten bei der Abbremsung des Zuges mitwir- 
ken kann, wodurch die Bandagen und 
Bremsklotze an der Lokomotive und am 
Zug geschont werden. 
Der Schalldämpfer dieser Gegendruck- 
bremse ist hinter dem Kamin sichtbar. Bei 
dem großen Druckluftbedarf, der Häufig- 
keit der Betatagung der Luftbremse und 
den zahlreichen Röhren des Druckluftsan- 
ders sind dem hohen Bedarf entsprechend 
statt des üblichen einen Verbundkompres- 
sors deren zwei links neben dem Stehkes- 
sel vorgesehen. Der Kipprost, den auch 
die alteren Maschinen nachtragloch noch 
erhielten, und Druckluftumsteuerung war 
bei diesen Lokomotiven der zweiten Liefe- 
rung von Haus aus vorhanden. Auch wa- 
ren Verbesserungen der Achslagerschmie- 
rung und der Gleitbacken vorgesehen wor- 
den. So rekonstruiert, war das Drenstge- 
wicht der Maschinen auf uber 131 t, das 
der spater umgebauten sogar auf 132 t 
gestiegen; es war fast ganz gleichmäßig 
auf alle acht Achsen verteilt. 
Als erste wurde die Lokomotive 5773 bei 
J. A. Maffer diesem Umbau unterzogen, 
der am 29. August 1925 beendet wurde. 
In dieser Gestalt und in das rmmerso präch- 
tig werkende Gewand von grauem Glanz- 
blech gehüllt (leider bereits mit dem häßli- 
chen, weiten, plumpen Kamin ohne Kranz) 
war die Maschine 5773 als erste in Mün- 
chen 1925 zur Schau gestellt. Sie erwies 
sich als eines der Hauptattraktionsstucke 
dieser Verkehrsausstellung, nachdem die 
5766 In hellgrauem Kleid und mit schöner 
Messrngkamrnkrone die Bayerische Staats- 
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Bild 100: Auf 
dem Gelände 
der Deutschen 
Verkehrs- 

Ausstellung im 
Jahre 1925 
entstand auch 
diese Aufnahme 
der 5773. 

Bild 707: Be/ 
dIeser Aufnah- 
me kommen 
die wuchtigen 
Niederdruck- 
zylrnder gut zur 
Geltung 
Abb. 98, 100 
und 101: 
Werkfoto KM 

bahn und die Firma Maffer in Seddrn 1924 
würdig vertreten hatte. 
Der Erfolg der durchgeführten Rekonstruk- 
tion entsprach vollauf den Erwartungen, so 
daß die Gt 2 x 4/4 - jetzt Serie 96 001 bis 
96 025 - die Konkurrenz der preußischen 
Eindringlinge T 16’ und T 20 nicht zu fürch- 
ten brauchte undjeder vorkommenden Auf- 
gabe unbedingt gewachsen war. 
Dre vom Versuchsamt Grunewald durch- 
geführten Meßfahrten mit 5773zeigten nun 
erne deutliche Uberlegenheit gegenüber 
der T 20, die in der Ursprungsausführung 
nicht gegeben war. Die Firma Maffer erhielt 
daher den Auftrag, auch die anderen neun 
Maschinen der zwerten Lieferung entspre- 
chend umzubauen. Diese Arbeiten waren 
bis Juli 1927 abgeschlossen. 
Die Lokomotiven 96 001 brs 015 wurden 
zwischen 1929 und 1932 ebenfalls umge- 
baut, allerdings in wesentlich geringerem 
Umfang; so erhielten sie kerne neuen Hoch- 
druckzylinder und kerne Speisepumpe mit 
dem dazugehörigen Vorwärmer. Der Kes- 
sel wurde zwar In der Drmensronrerung der 
Herzflachen dem der ersten Umbausene 
angeglichen, die Kesselaufbauten behrel- 
ten jedoch ihre Anordnung. 

Betriebseinsatz 
Ende November 1913 stand die erste die- 
ser Riesenmaschinen zur Probefahrt be- 
reit, die sehr vielversprechend verlief. Eine 
ergentlrche Erprobung ihrer Leistungsfä- 
higkeit konnte im Gebiet der Münchner 
Direktion nicht stattfinden, da Strecken mit 
ähnlichen Steigungen wie jene bei Probst- 
Zella und Laufach rm Süden fehlten. Im- 
merhin wurden einige Versuchsfahrten 
unternommen, u.a. auch, wenn der Ver- 
fasser sich recht erinnert, auf der langen 
1 O%&teigung im Teufelsgraben, die sehr 
günstig ausfielen, jedoch natürlich kein end- 
gültiges Urteil ermöglichten. Dies konnte 
nur aufgrund von Versuchsfahrten auf der 
Steilrampenstrecke selbst geschehen, und 
solche wurden Anfang April 1914 an Ort 
und Stelle ausgeführt und zwar, um es 
gleich zu sagen, mit über Erwarten günsti- 
gem Ergebnis. Ein neuer Triumph für Ham- 
mels Baukunst, ein nicht geringerer für die 
altbewährte Firma, welche mit der neuarti- 
gen Maschine mit 123 t Dienstgewicht die 
schwerste und leistungsfähigste Lokomo- 
tive Europas geschaffen hatte. 
Nach einigen Einlauffahrten, gleich wichtig 



für Personal und die Maschine selbst, be- 
gannen am 9. April 1914 die eigentlichen 
Leistungsprobefahrten. Zunächst wurde ein 
Zug von 1000 t Gewicht von Lichtenfels 
nach Rothenkrrchen mit einer Gt 2 x 4/4 
nachgeschoben, wobei statt der 103 Minu- 
ten normaler Fahrzeit nur 68 Minuten be- 
nötigt wurde, und hieran anschließend die 
auf 410 t reduzierte Belastung mit einer 
der neuen Mallet-Lokomotiven, und zwar 
als Schubmaschine, also ohne ziehende 
Spitzenlokomotrve. Diese Schubfahrt erle- 
digte die neue Maschine statt in der fahr- 
planmäßigen Zeit von 58 Minuten in 29 
Minuten, brauchte also nur die halbe Zeit 
der bisherigen Bergfahrten mit solchen 
Zügen. In der Gegenrichtung wurde auf 
der Steilrampe Probstzella-Steinbach von 
ebenfalls 13 km Länge bei schlechtem 
Wetter - es herrschte Regen und Schnee- 
treiben - ein Zug von 552 t ebenfalls nur 
von einer Schublokomotive, ohne Zuglo- 
komotive, in 42 Minuten statt 54 Minuten 
Fahrplanzeit über die Rampe gebracht. 
Solche Zuglasten überstiegen bei zrehen- 
der Lokomotive die damals zulässige Zug- 
hakenbeanspruchung. Am folgenden Tag, 
10. April 1914, wurde auf der Strecke Ro- 
thenkirchen-Sternbach ein lOOO-t-Zug mit 
zwei der neuen Maschinen, einer Zug- und 
einer Schublokomotive, In 38 Minuten statt 
80 Minuten fahrplanmaßiger Zeit befordert 
und derselbe Zug auf der Nordrampe 
Probstzella-Sternbach in 35 Minuten statt 
78 im Fahrplan vorgesehener Minuten uber 
die Rampenstrecke gebracht! Das waren 

Bild 102: 96 001 
in ihrem westfäli- 
schen Exil vor dem 
Lokschuppen des 
BW Brügge. Abb.: 
C. Bellingrodt, 
Slg. Asmus 

Bild 103: Das 
rechte Nieder- 
drucktriebwerk der 
96 00 7, ebenfalls 
im BW Brügge 
aufgenommen. 
Abb.: C. Belling- 
rodt, Sammlung 
Dr. Scheingraber 

ungewohnlrche, ganz gewaltige Lerstun- 
gen dieser neuen Maschine, welche somit 
den Beweis erbracht hatte, daß sie imstan- 
de war, so viel wie zwei E I oder fast so viel 
wie drei C IV zusammen zu befördern. Ihre 
Einstellung ermöglichte eine wesentlich 
wirtschaftlrchere Betriebsführung, welche 
pro Jahr eine ungefähre Ersparnis von 
100 000 Mark Betriebskosten ausmachen 
könnte. Da eine dieser neuen Mallet-Loko- 
motiven allein bis zu 550 t (uber 100 t mehr 
als zwei C IV günstigstenfalls zusammen) 
zu befördern vermochte, konnten kunftig 
die schwersten damals verkehrenden Gu- 
terzuge ungeteilt und mit nur einer Schub- 
lokomotive bewältigt werden. 
Ahnlieh gestalteten sich die Verhältnisse 
auf der zweiten Steilrampenstrecke rm 
Nordwesten Bayerns, jener von Laufach 
nach Heigenbrticken mit 20%, Steigung auf 
5,75 km Länge, auf welcher sich ein sehr 
lebhafter Guterverkehr abspielte, mit täg- 
lich (auf 1912/13 bezogen) mindestens 20 
Zügen in jeder Richtung, welche von zwei 
E 1, die hochstens 660 t nehmen konnten, 
befördert wurden, während zuvor zwei C IV 
unter günstigen Verhaltnissen noch 430 t 
über die Rampe brachten. Die neue Schub- 
lokomotive dagegen war imstande, allein 
670 t, also genau so viel wie zwei E 1, zu 
schieben. Was diese Leistungen der neu- 
en Maschine, die sich als eine gewaltige 
Helferin des Betriebs erwies, für die hohe- 
re Wirtschaftlichkeit desselben (Mrnder- 
bedarf an Kohlen, Maschinen und Perso- 
nal) sogleich bedeutete, bedarf nach Vor- 

Bild 104: Die 96 003 mit ihrem endlosen Gü- 
terzug bei der Einfahrt nach Brügge. Im Hin- 
tergrund die Steilstrecke nach Lüdenscheid. 
Abb.: C. Bellingrodt, Slg. Hufschläger 

Bild 105: Aschaffenburger 96 011 vor dem 
Schwarzkopftunnel (1929). Abb.: Slg. Asmus 

Bild 106: 96 002 schiebt einen Güterzug auf 
der Schiefen Ebene kurz nach Bk Streitmühle. 
Abb.: E. Schömer, Slg. Asmus 

Bild 107: 1925 drückt die 5752 beim Bk Fal- 
kenstein einen Güterzug Richtung Steinbach 
am Wald. Abb.: C. Bellingrodt, Slg. Asmus 

Bild 108: Am Scheitelpunkt in Marktschorgast: 
In Kürze trennt sich die schiebende Gt 2 x 4/4 
vom Zug. Abb.: E. Schömer, Slg. Asmus 

stehendem keiner weiteren Erklärung. Die 
erzielten Vorteile sind so bedeutend, daß 
die etwas höheren Unterhaltungskosten der 
Maschine nicht ins Gewicht fielen. 
Jedenfalls hatte Hammel sein unvergleich- 
liches Können aufs Neue glänzend bewie- 
sen, und die Kgl. Bayerische Staatsbahn 
verfügte über die stärkste und schwerste 
Maschine des Kontinents, mit der sie einen 
Rampenbetrieb einrichten und durchfüh- 
ren konnte, der nirgends auf europäischen 
Bahnen seinesgleichen hatte. 
Die 15 Maschinen der ersten Lieferung 
wurden bis Mai 1914 ausgeliefert, und zwar 
5751 bis 5760 an die BW Rothenkirchen 
und 5761 bis 5765 an die BW Aschaffen- 
burg für die Rampe von Laufach bis zum 
Schwarzkopftunnel. Der damaligen Praxis 
entsprechend waren alle Lokomotiven nach 
ihrer Abnahme kurzzeitig bei der BW Mün- 
chen I zu Probefahrten oder auch nur hin- 
terstellt, bevor sie zu ihren Einsatzorten 
kamen. Auf der ,,Schiefen Ebene“ 1:40 bei 
Neuenmarkt-Wirsberg kamen sie zu ,,kö- 
niglich bayerischen Zeiten” nicht in Dienst, 
aus welchem Grunde ist nicht bekannt. 
Während des Krieges fanden ständig drei 
dieser Mallet-Lokomotiven auf der bekann- 
ten Steilrampe bei Lüttich in Belgien Ver- 
wendung. 
Die nach dem Krieg gebaute zweite Liefe- 
rung kam wieder auf die beiden Strecken 
Rothenkirchen-Probstzella und Laufach- 
Heigenbrücken, wo die Anforderungen in- 
zwischen noch gestiegen waren, so daß 
die Erhöhung des Adhäsionsgewichts auf 
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fast 16,5 t (bei vollen Vorräten) notwendig 
wurde. 
Ende 1929 wurden die 96 001, 003 und 
005 nach ihrem Umbau im RAW Ingolstadt 
zum westfälischen BW Brügge versetzt, um 
den Betrieb auf der Steilstrecke nach Lü- 
denscheid zu vereinfachen, da die preußi- 
sche T 20 mit ihren 20 t Achslast zu schwer 
war und ein Streckenumbau zu teuer ge- 
kommen wäre. In Lit. (5) wird der wirt- 
schaftliche Erfolg dieser Maßnahme aus- 
führlich dargestellt. So konnten z.B. die 
reinen Fahrzeiten der 54 auf dieser Strek- 

ke verkehrenden Züge von 845 Minuten 
auf 625 Minuten, also um 26% verringert 
werden. Der Einsatz dauerte bis 1933. (Zu 
diesem Einsatz lautet der Text von Wel- 
sers nur lapidar: ,,... während nach dem 
Krieg zwei oder drei Exemplare nach West- 
falen verschleppt wurden, um dort eben- 
falls auf einer Steilrampe als Schubma- 
schine Verwendung zu finden‘; Anm. d. 
Red.) 
Von 1928 bis 1944 gehörten einige Gt 2 x 
414 zum BW Eger, ab 1935 erschien diese 
Gattung auch auf der ,,Schiefen Ebene“. 

Nur kurzzeitig waren einzelne Maschine- 
in Hof und Landshut beheimatet. Für den 
in Landshut vorgesehenen Streckendienst 
vor schweren Kohlezügen nach Mühldor-f 
war die Gattung, zumal es sich um die nur 
teilweise umgebauten 96 Oll und 96 012 
handelte, von Haus aus nicht geeignet. 
Ebenso wird die Werkstatt von diesen aus 
dem gewohnten Rahmen fallenden Unge- 
tümen wenig begeistert gewesen sein. 
Nach Aufnahme des elektrischen Zugbe- 
triebes zwischen Nürnberg und Saalfeld 
am 15. Mai 1939 wurden die Gt 2 x 414 im 
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Bild 109: Nur ausnahmswe/se wurde die Gt 2 x 4/4 auch als 
Zuglok emgesetzt, w/e hier d/e ßothenklrchener 96 021 am 
13 6 1935 kurz vor Erreichen des Sche/telpunkts be/ Sfe/n- 

hach am Wald Abb.: C. Bellingrodt, Slg. Dr. Scheingraber 

Bilder 110 und 111 (rechte Seite oben): Um 1930 
hat d/e 96 0 17 das Ende des Sch/ebed/enstes 

be/ SteInbach am Wald hmter ihren Guter- 
zugen bald erreIcht Abb.: E. Köditz, 

Slg. Hufschläger 

Lieferdaten und Ausmusterung Klasse Gt 2 x 414 

IIW:Nr. DR8 Hersteller FNr. Anheferung 

Lieferung gernaß Vertrag Ml4 vom 30./31.7.1913, Preis: M 123.000,- 

Abnahme letztes BW abg. seit Z-Stellung Ausmusterung Zerlegung 3’ 

5751 96 001 Maffel 3414 09 12 1913 17021914 Brugge 07 1933 1936 RAWSr 
5752 96 002 Maffel 3415 09 12 1913 0302 1914 1945 in SBZ verbl " 30 101954 
5753 96 003 Maffel 3416 10121913 Zl 021914 Brugge 071933 1936 RAWSr 
5754 96 004 Maffel 3417 10121913 2702 1914 Neuenm -Wlrsberg 0708 1944 01 01 1946 2009 1948 RAWMSpl949 
5755 96 005 Maffel 3418 11 121913 03031914 Brugge 071933 1936 RAWSr 
5756 96 006 Maffel 3419 11 121913 12031914 Aschaffenburg 22121946 30051947 2009 1948 Aschaffenburg 1952 ' a1 
5757 96 007 Maffel 3420 1212 1913 13031914 Aschaffenburg 1937138 2002 1940 
5750 96 008 Maffel 3421 17121913 1803 1914 Aschaffenburg 19101946 30 051947 2009 1948 RAWSr1949 
5759 96 009 Maffel 3422 23121913 1903 1914 Neuenm-Wlrsberg 1702 1944 01 01 1946 2009 1948 RAW MSp1949 
5760 96010 Maffel 3423 31 121913 2503 1914 Aschaffenburg 08 11 1945 2402 1947 2009 1948 RAWSr1949 
5761 96011 Maffel 3424 1701 1914 25031914 Aschaffenburg 03031947 30 05 1947 20091948 RAWSr1949 
5762 96012 Maffel 3425 2201 1914 27031914 Aschaffenburg 13031945 01 041945 20091948 RAWSr1949 
5763 96 013 Maffel 3426 0502 1914 01 04 1914 Aschaffenburg 1937138 20021940 RAW In Gi 
5764 96 014 Maffel 3427 1002 1914 Aschaffenburg 1944145 0412 1945 Rbd Mu -' 
5765 96 015 Maffel 3428 13051914 1943 20041944 

Lieferung gernaß Vertrag vom 10./14.3.1921, Preis: RM 194.200,- / RM 253.000,. 

5766 96 016 Maffel 5336 24101922 11 01 1923 Aschaffenburg 16 02 1945 12031945 2009 1948 RAW MSp1949 
5767 96017 Maffel 5337 2601 1923 12021923 Aschaffenburg 07051946 2402 1947 20 09 1948 RAW MSp194gR1 
5768 96 018 Maffel 5338 31 01 1923 2202 1923 Aschaffenburg 1944 20091948 'i 
5769 96019 Maffel 5339 05021923 2802 1923 Aschaffenburg 1801 1946 2402 1947 2009 1948 RAW MSp1949 
5770 96020 Maffel 5340 12 031923 12031923 Aschaffenburg 24 031945 2402 1947 20091948 RAW MSpl949 
5771 96021 Maffel 5341 14021923 12031923 Neuenm-Wlrsberg 04051944 0101 1946 20091948 RAWMSpl949 
5772 96022 Maffel 5342 01 031923 0904 1923 Neuenm-Wlrsberg 13071944 20091948 RAW MSp1949 
5773 96023 Maffel 5343 06 031923 11 041923 Aschaffenburg 26071946 30051947 20091948 RAWMSp1949 
5774 96 024 Maffel 5344 07031923 13041923 1945 in SBZverb ' 03091954 
5775 96 025 Maffel 5345 12031923 13041923 Aschaffenburg 13021945 3005 1947 2009 1948 RAW MSpl949 

>I zuletzt Hwiok bei verschiedenen DDR-BetrIeben ?'Sr = Schwerie, MSp = Muhlhetm(Ruhr)-Speldorf lLokwarursprungl~ch als Museumslokvorgesehen 
" danach Heizlok in Schwelnfurl b' zwtes Ausmusterungsdatum 02 06 1948 (vermutlich als HeIzlok) 'auch noch 2803 1946 und 14061946 ausgemustert 
81 Rahmenbruch " im Juli 1944 bereits von Rbd Nurnberg ausgemustert 
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letzte Reservemaschine verschwand die Besatzungszone. Während 96 002 nach lok bei DDR-Betrieben Verwendung fan 
96 021 allerdings erst am 8. Januar 1942 dem Herbst 1945 wahrschernlich nrcht mehr den. Ausgemustert wurden beide 1954 
Richtung Neuenmarkt-Wirsberg. Dort en- im Betriebseinsatz war, Ist fur 96 024 ab wobei nicht bekannt ist, ob dies auch da 
dete der Einsatz der Mallet-Riesen mit der April 1948 nochmals Zugdienst bei der HBE Ende als Dampfspender bedeutete. 

betriebsfähigen Abstellung der 96 025 am 
1. September 1944. Für den schwächeren 
Verkehr über die Schiefe Ebene war die 
Baureihe 9Y ausreichend. 
In Aschaffenburg erlebten nur noch 96 006, 
008, 010, Oll, 017, 019 und 023 betriebs- 
fähig das Kriegsende. Über ihr Ausscher- 
den gibt die Tabelle Auskunft. Auch die zur 
Aufbewahrung vorgesehene 96 006 wurde 
mit Verfugung HVB vom 11. Dezember 
1951 der Verschrottung anheimgegeben. 
Die rm Oktober 1944 von Aschaffenburg 
zur Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn 
(HBE) abgegebenen 96 002 und 024 ver- 

Bild 117: 
Rothenkirche- 
ner Gt 2 x 4/4 
kamen als Zug- 
lokauch nach 
Sonneberg. 
Abb.: Betten- 
hausen, Slg. 
Hufschläger 

Bild 116 (ganz 
oben): 96 016 
hilft der S 3/6 
mit D 39 Mün- 
ehen-Berlin 
über den Fran- 
kenwald. Abb.: 
Slg. Asmus 

Betrlebsnr 

Technische Daten der Klasse Gt 2 x 414 

5751 - 5765 96 001 - 015 5766 - 5775 96 016 - 025 

3auart 
rrelb-/Kuppelraddurchmesser 

-ange uber Puffer 
Achsstand 
Zyllnderdurchmesser 

Hochdruck 
NIederdruck 

Kolbenhub 
Rostflache 
HeIzflache der Feuerbuchse 
Anzahl der Heizrohre 
Anzahl der Heizrohre 
Durchmesser der Heizrohre 
Durchmesser der Heizrohre 
Anzahl der Rauchrohre 
Durchmesser der Rauchrohre 
Lange der Heiz-/ Rauchrohre 
Rohrheizflache 
Verdampfungsheizflache 
Uberhitzerhelzflache 
Kesseluberdruck 
Hochstgeschwlndlgkelt 
Leergewicht 
Reibungsgewicht 
DienstgewIcht 
Wasservorrat 
Kohlevorrat 

mm 
mm 
mm 

mm 
mm 
mm 
m2 
m2 

mm 
mm 

mm 
mm 
m2 
m* 
m2 
bar 
kmih 

m3 

D’D h4v 
1216 

17550 
12200 

2 x 520 
2 x 800 

640 
4,25 

l4,75 
6 

213 
42150 

48,5153 
24 

1261135 
5075 

216,14 
230,84 
55,39 

15 
50 

99,4 
123,2 

11 
4,5 

Umbau Umbau 
1929132 1925127 

1216 
17550 
12200 

17700 

2 x 600 

14,65 14,65 

147 147 

46151 
34 

1351143 

2 x 520 
2 x 800 

640 
4,25 
14,6 

6 
217 

42150 
48,5153 

24 
1261135 

5075 
219.2 
233,8 
57,7 

15 
50 

101,7 
127,6 

48,5153 
34 

1351143 

180,99 
195,64 
65.37 

185.8 
200,43 

65.4 

12.5 
5 

105,4 
131 
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ML 2/2 - PtL 2/2 -die Glaskästen 

land, Österreich und Ungarn angestellte 
neuere Versuche, die dank mancher tech- 
nischer Errungenschaften der neueren Zeit 
mehr Aussicht auf Erfolg verhießen, einen 
besonderen Impuls. In der eben angebro- 
chenen Zeit des Heißdampfes stand bes- 
seres Rüstzeug zur Verfügung, als es bei 
früheren Generationen der Fall war. 
So hatte z.B. Gölsdorf (Sohn) für die K.K. 
Österr. Staatsbahn 1904 nach vorange- 
gangenen Versuchen mit 2/2gekuppelten 
älteren Lokomotiven eine 15 t schwere 2/2- 
gekuppelte Verbundlokomotive für Klein- 
züge auf Nebenbahnen gebaut. Sie warfür 
einmännige Bedienung mit halbautoma- 
tischer Feuerung und Heizölzusatzfeue- 
rung ausgerüstet, welche den Erwartun- 
gen hinsichtlich Leistung und Ökonomie im 
Betrieb völlio entsorach. Sie vermochte mit 
einem Zug ion 26 bis 25 t auf Steigungen 

Das Bestreben, auf ertragsarmen Neben- ehe mehr oder minder geglückten Versu- von 1:200 eine Geschwindigkeit von 60 bis 
linien mit schwachem Verkehr einen mög- ehe in dieser Richtung (Altona-Kieler Bahn 65 km/h einzuhalten. Auch die gleichzeiti- 
liehst einfachen, billigen und mit den tech- 1880, KED Hannover 1880, österr. Nord- gen Versuche an zwei älteren 2/2gekup- 
nisch bescheidensten Mitteln eingerichte- West-Bahn 1879 mit einem aus Lokomoti- pelten Tenderlokomotiven mit eingebauter 
ten Betrieb durchzuführen und dabei die ve und Dienstwagen kombinierten Fahr- halbautomatischer Feuerung mittels 
möglichste Wirtschaftlichkeit zu erzielen, zeug, um nur einige zu nennen) folgten. Schütttrichter nach Angaben von Littrow 
ist an sich schon ein altes Anliegen. Man- Nach der Jahrhundertwende gaben in Eng- und Zeh ergaben günstige Resultate und 

Bild 179 (0.): Nach einem Werkfoto entstand d/e kolorierte Post- 
karte mit Sonderlackierung für d/e LandesaussteIung rn Ntirnberg 
1906. Abb.: Sammlung Asmos 

Bild 720: Am 37.70.7927 hatte d/e 4078 laut Anschnft rhre letzte 
Untersuchung m Weiden. Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber 

Bild 121: DIeser 1921/22 aufgenommene Glaskasten schemt 
bererts am Ende semer Laufbahn angekommen zu se/n. 
Abb.: Nachlaß Schillinger, Sammlung Hufschläger 

Technische Daten der Klasse ML 2/2 (PtL 2/2) 

Betriebsnr. 4001 - 4024 4501 - 4503 4504 450514506 

Bauart 

Treib-/Kuppelraddurchmesser mm 990 
Länge über Puffer mm 6534 
Achsstand mm 2900 
Zylinderdurchmesser mm 265 
Kolbenhub mm 2 x 280 
Rostfläche m* 0 83 
Heizfläche der Feuerbüchse m2 2.9 
Anzahl der Heizrohre 124 
Durchmesser der Heizrohre mm 33,5138 
Anzahl der Rauchrohre 10 
Durchmesserder Rauchrohre mm 1061114 
Länge der Heiz-/ Rauchrohre mm 2000 
Rohrheizfläche m* 32,6 
Verdampfungsheizfläche m2 35,5 
Überhitzerheizfläche m2 66 
Kesselüberdruck bar 12 
Höchstgeschwindigkeit kmih 50 
Leergewicht t 18,5/18.8” 
Reibungsgewicht t 21.9122.2 ’ 
Dienstgewicht t 21.9/22,2 ’ 
Wasservorrat m3 2 
Kohlevorrat t 04 

Bh2t Trrebwerk 
gegenlauftg 

Bhalnnentriebwerk 
mit Blindwelle 

1006 
6704 
3200 

205 305 305 
400 
056 

28.6 28,48 28,58 
8,8 7,9 7,9 

12 
50 

17,8 IE,2 18,5 
20,9 21,4 21,7 
20,9 21.4 21,7 

2 
0,55 

’ nach von Welser gulttg fur 40084024 nach anderer Quelle fur4001-4005 und 4012-4024 
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bewiesen die Machbarkeit einmänniger Be- 
dienung bei reiner Kohlenfeuerung. 
Die Kgl. Bayerische Staatsbahn, deren vie- 
le Lokalbahnen für einen derartigen ver- 
einfachten Betrieb ein ziemlich reiches Feld 
boten, entschloß sich um jene Zeit, eben- 
falls in dieser Richtung vorzugehen. Da die 
Firma Krauss in ihrem Linzer Werk außer 
der oben genannten Lokomotive, Serie 86, 
auch eine 1905 für die Zillertaler Bahn 
gebaute 2/3gekuppelte kleine Tenderloko- 
motive mit der halbautomatischen Schütt- 
feuerung nach Littrow-Zeh gebaut hatte, 
wurde über ihren Vorschlag diskutiert, die- 
se Einrichtung auch bei der für Bayern zu 
entwerfenden Type vorzusehen. Auch die 
Firma Maffei, welche gleichfalls zur Auf- 
stellung eines Entwurfs für eine leichte 
Lokalbahntype aufgefordert wurde, legte 
ihrem Projekt diese Feuerungsart zugrun- 
de. So entstanden zwei ganz verschiede- 
ne, beachtenswerte Typen, welche neben 
den zahlreichen großen Maschinen auf der 
Nürnberger Landesausstellung im Jahre 
1906 ein bemerkenswertes Zeugnis von 
der konstruktiv vielseitigen Tätigkeit des 
bayerischen Lokomotivbaus ablegten. Die 
ersten Maschinen der beiden Firmen tru- 
gen als Motorlokomotiven anfangs die offi- 
zielle Bezeichnung ML 212, welche die Be- 
stimmung beider Fahrzeuge bereits ein- 
deutig ankündigte. Sie wurde aber bald in 
Angleichung an die bestehenden Maschi- 
nenklassen bzw. die um jene gleiche Zeit 
neu eingeführten Typenbezeichnungen in 
PtL 212 umgeändert. 
Das Betriebsprogramm für diese kleinen 
Einheiten sah die Beförderung einer Last 

Bild 122: In der 
Herschau steht d/e 
4004 zur Ablieferung 
auf d/e Nurnberger 
Ausstellung 
Abb.: Werkfoto 
Krams-Maffei 

Bild 123: Längs- 
schnitte durch das 
gegenläufige Trieb- 
werk des Maffeischen 
Glaskastens. 

Bild 124: Haupt- 
zeichnung der ML 2/2, 
Bauart Maffei. 
Abb. 123 und 124: 
Archiv Kraus-Maffei 
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von 65 t auf Steigungen 1:25 mit 10 bis Last eine maximale Geschwindigkeit von 
12 km/h vor, ohne Überanstrengung von 50 km/h eingehalten werden können. Es 
Kessel und Maschine, was einer Leistung waren also an Kessel- und Maschinenlei- 
von nahezu 100 PS entsprach; auf ebener stung nicht allzu hohe Ansprüche gestellt, 
Strecke sollte mit mindestens derselben wobei aber die größte Achsbelastung auf 

Bild 126: In der Lokstation Berchtesgaden 
verschnauft die 40 18 neben der D VIII 
HALLTHURM. 

Bild 725 (0.1.): Die ML 2/2 4018 ist in 
Berchtesgaden mit dem Rangieren von 
Güterwagen beschäftigt. 
Abb. 725 und 126: Sammlung Hufschläger 

Bild 127: Neben der Lokmontagehalle sind im 
Werksgelände eine ML 2/2 und der DT 674 für 
Italien zu sehen. Abb.: Werksaufnahme, 
Sammlung Dr. Scheingraber 

Bild 128 (u.1.): Auf der Lokalbahn Kulmbach- 
Thurnau entstand diese Aufnahme angeblich 
am 10.10.1908 bei der Eröffnung. 
Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber 

Bild 129 (u.r.): Stolz läßt sich das Lok- 
personal vor ,,seiner” Maschine porträtieren. 
Abb.: Sammlung Asmus 

11 t beschränkt war, somit das Leerge- 
wicht ca. 18 t kaum überschreiten durfte, 
was beim Entwurf wohl zu beachten war 
und dem Konstrukteur die Aufgabe er- 
schwerte. 
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Beide Typen, welche von Maffei und Krauss 
in Nürnberg zur Schau gestellt waren, ha- 
ben alsbald im regelmäßigen Betrieb die 
gesteilten Anforderungen vollkommen er- 
füllt und sich Beliebtheit erworben. 
Bei Beginn des Jahres 1914 waren die 
dortmals vorhandenen 70 Maschinen bei- 
der Bauarten über das ganze Land ver- 
streut, die restlichen zwei wurden erst im 
Laufe des Jahres geliefert. 
Es waren zugeteilt den B.W. 
Augsburg 3 Neu-Ulm 6 
Kempten 4 München-C.B. 3 
München-O.B. 2 Simbach 1 
Regensburg 1 Würzburg 4 
Bamberg 3 Weiden 6 
Schweinfurt 1 Neuenmarkt 4 
Rosenheim 6 Freilassing 9 
Ingolstadt 2 Nürnberg-R.B. 6 
Passau 1 Aschaffenburg 1 
Hof 2 Schwandorf 5 
Eine Unterscheidung der Maschinen nach 
solchen von Maffei und Krauss ist in der 
Quelle, der die Angaben entstammen, nicht 
enthalten. 

Der Urglaskasten 
Bauart Maffei 

Die Firma Maffei, sonst gewohnt, mit Neu- 
em im Bau großer Lokomotiven zu glän- 
zen, hat mit der Schaffung dieser kleinen 
Maschine ML 212 neuerdings bewiesen, 
daß sie auch auf diesem Gebiet Beach- 
tenswertes selbständig Erdachtes zu bie- 
ten vermöge. 

Bild 134: Am 15.1.1921 hat der Fotograf die 
in der WI Weiden auf ihre Ausmusterung war- 
tenden ML 2/2 4003 und 4020 aufgenommen. 
Abb.: ß. KalImünzer, Slg. Dr. Scheingraber 

Bild 131: Im Verkehrsmuse- 
um Nürnberg befindet sich 
das 1: 1 O-Modell des ersten 
Maffei-Glaskastens. Hier die 
Lokführerseite des Modells. 
Bild 130 (1.): Blick in den 
Führerstand. 
Bild 132 (r.): Das gegenlau- 
fige Triebwerk. Abb. 130 bis 
132: MV im VM Nürnberg 
Bild 133: Auf der Lokalbahn 
Reuth/b. Erbendotf-Erben- 
dorf Nord war 7909 eine 
ML 2/2 vom BW Weiden 
emgesetzt Abb.: Samm- 
lung Dr. Scheingraber 

51 - Bayern-Report 8 



.  .  

_ 2- - .  .  .  .  

Bild 135: Im Oktober 1905 wurde d/e erste ML 2/2 von Krauss fert/ggesfe//t 

Diese Type, welche in einfacher und ge- 
schickter Weise einen vollkommenen Aus- 
gleich im Triebwerk und daher vorzügliche 
Laufeigenschaften besaß, wurde in den 
Jahren 1906 bis 1908 mit 24 Exemplaren 
in fast unveränderter Form gebaut. 
Die zwei Kuppelachsen sind mit 2900 mm 
Abstand in einem gewöhnlichen Blechrah- 
men gelagert. Zwischen diesen ist außer- 
halb des Rahmens der lange Doppelzylin- 
der mit den beiden Kolben und dem ge- 
meinsamen Kolbenschieber angeordnet, 
Die beiden Kolben bewegen sich, da die 
Treibzapfen einer Seite gegeneinander um 
180” verstellt sind, entgegengesetzt zuein- 
ander, und jeder treibt mittels kurzer, am 
Kreuzkopf gegabelter Treibstange eine 
Achse an. Zum Aufrechterhalten der richti- 
gen Stellung gegeneinander sind beide 
Achsen innerhalb der Rahmen gekröpft und 

Bild 136: Ruckseite der 4501 m/t Emnchtung 
fur d/e halbautomaO.sche Feuerung. Der Koh- 
lenkasten /st Innerhalb des Fuhrerhauses. 

durch Kuppelstangen verbunden, welche 
bei 2900 mm Radstand naturgemäß etwas 
schwer ausfielen. Durch diese Tnebwerk- 
Anordnung wurde ein vollständiger Mas- 
senausgleich ohne Gegengewichte (abge- 
sehen vom Kuppelstangenanteil) erreicht. 
Die Heusrnger-Steuerung, welche von der 
hinteren Achse aus bewegt wird, betatrgt 
den gemeinsamen Kolbenschieber. Exzen- 
ter- und Schieberschubstange gerieten bei 
der gewählten Anordnung etwas kurz, die 
Gradfuhrung der letzteren Ist durch zwei 
lange Hängeschienen ersetzt. Der frei auf 
dem Rahmen stehende Kessel normaler 
Bauart ist mit Schmidtschem Rauchroh- 
renüberhrtzer ausgerüstet und trägt auf 
dem Dampfdom zwei Pop-Srcherheitsven- 
tile. Die Stehkesselrückwand Ist wie der 
Rost stark geneigt, um die Schüttfeuerung 
bequem anordnen zu können. Der Full- 
Schacht im Führerhaus reicht brs zu des- 
sen Dach, der gegen die Feuerbox ab- 
schließende Schieber wird vom Fuhrer 
durch Hebel, Zahnbogen und Stange be- 
wegt. Beim Öffnen des Schiebers fällt ein 
gewisses Quantum Kohlen nach vorn auf 
den stark geneigten Rost. Moglichst glerch- 
maßige Stückgroße des Brennmaterials ist 
dabei für eine verlaßlrche und glerchmaßr- 
ge Beschickung von Vorterl. 
Das seitlich halb offene Fuhrerhaus Ist bei 
genügender Geraumigkert gut schützend 
und von gefälliger Form. In Vorder- und 
Rückwand gewähren je drei Fenster guten 
Ausblick. In der Hinterwand Ist zwecks 
Übergang für den Zugführer eine Tür ein- 
gebaut. Ebenso ist am Vorderende der 
Lokomotive eine Übergangsbrücke an- 
gebracht, und Schutzgelander sind längs 
des Kessels vorgesehen. Die Umsteue- 
rung erfolgt durch Handhebel, der Regula- 
torzug liegt außen; eine innere Regulator- 
welle mit Hebel war wegen des Schutt- 
feuerungsschachtes nicht anzubnngen. Die 
Maschine war außer mit der Exterschen 
Wurfhebelbremse auch mit Westrnghouse- 

Bremse ausgerüstet, welche einklötzig je- 
weils von außen auf die Kuppelachsen wirk- 
te. Am hinteren rechtsseitigen Triebwerk 
waren die Antriebsorgane des Haußhälter- 
Geschwindigkeitsmessers angebracht. 
Vielleicht hätte ein einfacher, nicht regi- 
strierender Apparat für diese kleinen Ma- 
schinen auch genügt. Zwei kleine Fried- 
mann-schmierpressen waren im Führer- 
haus aufgestellt, und auf dem Dach befand 
sich die Glocke des Handläutewerks. Zu 
beiden Seiten des Langkessels waren in 
hohen Behältern 2 m3 Wasservorrat unter- 
gebracht. Der Kohlenschacht faßte 0,4 t. 
Der Sandkasten im Führerhaus bediente 
die hintere Achse von beiden Seiten. 
Die im Betriebsprogramm verlangte Lei- 
stung hat die Maschine jederzeit ohne wei- 
teres erfüllt, und sie entspricht den Anfor- 
derungen ebenso hinsichtlich ruhigen, si- 
cheren Laufs dank des vollkommenen Mas- 
senausgleichs und des somit völligen Feh- 
lens überschüssiger Fliehkräfte auch bei 
der zugelassenen höchsten Geschwindig- 
keit von 50 km/h. Die kleinen Gegenge- 
wichte in den Radsternen betrafen den 
Anteil der Kuppelstangen. Der Kohlenver- 
brauch dieser kleinen Maschinen war mit 4 
bis 66 kg je km recht bescheiden. 
Als kleine Nachteile der gewählten Anord- 
nung müssen die vergleichsweise langen, 
außen liegenden Zylinder und deren lange 
Ein- und Ausströmröhren, ferner die vier- 
fach vorhandenen Triebwerksteile und die 
unbequem herauszunehmenden Kolben 
gelten, weil bei letzterem Vorgang die Li- 
neale einer Seite abgenommen werden 
mußten. Störung im Betrieb dagegen ent- 
stand manchmal durch die inneren, ohne 
Grube schwer zugänglichen Kuppelstan- 
genköpfe, welche vermutlich auch aus die- 
sem Grund ungenügend gepflegt waren, 
gelegentlich warm liefen und sich festbis- 
sen, was Ausfall der Maschine und Ab- 
transport in die BW nötig machte, die sich 
nicht immer in nächster Nähe befand. 
Diese kleinen Lokomotiven wurden ihrer 
Bestimmung gemäß, im ganzen Land ver- 
streut, auf verkehrsschwachen Lokalbah- 
nen mit günstigen Richtungsverhältnissen 
in Dienst gestellt. Sie waren unter anderem 
zu sehen auf den beiden von Grafing aus- 
gehenden Linien, ferner in Traunstein für 
Waging und Ruhpolding. Des weiteren 
standen solche im Dienst auf den Strecken 
Wiesmühl-Tittmoning, Vilshofen-Orten- 
burg, Bayreuth-Thurnau usw. Sie wären 
vielleicht noch heute dort zu finden, wenn 
nicht die geänderten und gestiegenen An- 
forderungen der Nachkriegszeit und das 
Bestreben der D.R.B. nach Verringerung 
der Typenzahl ihrem Wirken ein vorzeiti- 
ges Ende gesetzt hätten, wozu auch die 
Anstände mit den etwas unbequem zu- 
gänglichen inneren Kuppelstangenköpfen 
beigetragen haben mögen. Im Übergangs- 
bestand vom 31. März 1920 waren noch 
alle 24 Maschinen enthalten. Nach dem 
Verkauf von jeweils zwei Maschinen Ende 
1922 und im Januar 1923 wurden die rest- 
lichen alle zum 31. März 1923 aus dem 
Bestand gestrichen. 
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Bild 137: 
Als Pendant 
zur Maffei- 
sehen 
ML 2/2 
4001 wurde 
von Krams 
die 4504 auf 
der Nürn- 
berger 
Gewerbe- 
ausstellung 
1906 

gezeigt. 

Bild 139 
(unten 
Mitte): So 
sah die 
PiL 2/2 
4504 von 
vorne aus. 

Bild 140 
(ur.): Bei 
dieser Lok 
wurde der 
vergrößerte 
Kohlen- 
behälter 
außerhalb 
des Führer- 
hauses an- 
geordnet. 
Abb. 135 
bis 137, 
139 u. 140: 
Werkfoto 
KM 

Bild 138: Längs- 
und Querschnitte 

Die Motorlokomotiven 
der Bauart Krauss 

Wesentlich anders geartet in Konstruktion 
und Aussehen waren die von Krauss u. Co 
entworfenen und in 48 Exemplaren gebau- 
ten Motorlokomotiven, deren erste drei 
Maschinen gleich den Maffeischen zu- 
nächst die Bezeichnung ML 2/2 erhielten. 
Krauss, der Meister im Bau kleiner Loko- 
motiven jeder Art, hat dieses leichte kleine 
Fahrzeug aus der bei ihm längst heimi- 
schen Trambahntype entwickelt, d.h. auf 
etwas größere Verhältnisse übertragen. 
Und diese Aufgabe ist von ihm mit ge- 
wohntem Geschick und Erfolg gelöst wor- 
den. Aber nicht nur um größere Leistung 
handelte es sich hier, sondern auch um 
höhere Geschwindigkeiten bis zu 50 km/h, 
weshalb auf sicheren, ruhigen Lauf beson- 

durch PtL 2/2 
4504. 
Abb.: Archiv 
Krams-Maffei 
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/ 
Lieferdaten und Ausmusterung ML 212 

Inv: DRB Hersteller FNr. Anhefe- Abnahme Aus- Anmerkungen 
Nr vorl rung musterurig 

Lieferung gernaß Bestellschrb. 9616 IV vom 11.03.1905 

4001 98 361 Maffei 2501 01.1906 22 021906 19.10.1922 

31 03.1923 
31.03 1923 
31.03.1923 

vk Ver. Chamottefabrik. 
Marktredwtr M1.500.000 frei Bi Freilassung 

4002 98362 Maffel 2502 
4003 98363 Maffei 2503 
4004 98364 Maffel 2524 041906 

4005 98 365 Maffei 
~ 

4006 98366 Maffel 
4007 98 367 Maffel 
4008 98 368 Maffel 
4009 98 369 Maffei 
4010 98370 Maffei 
4011 98 371 Maffel 
4012 98372 Maffel 
4013 98 373 Maffel 
4014 98 374 Maffei 
4015 98 375 Maffel 
4016 98 376 Maffei 

2619 11.1906 15121906 

2620 1906 
2621 1906 
2622 1906 
2623 1907 
2624 1907 
2625 1907 
2626 1907 
2627 1907 
2628 1907 
2629 1907 
2630 1907 

4017 98377 Maffel 2631 1907 
4018 98378 Maffel 2632 1907 
4019 98 379 Maffel 2633 1907 

4020 98380 Maffel 2634 01 1908 
4021 98381 Maffel 2635 1908 
4022 98 382 Maffel 2636 1908 
4023 98 383 Maffei 2637 1908 

~ 4024 98 384 Maffei 2638 04.1908 

27.051906 
17.05.1906 
22.11 1906' 

27121906 
0201 1907 
1001 1907 
20 02 1907 
27021907 

1701 1923 

31 031923 
1701 1923 
31 031923 
31 03 1923 
31031923 
31 031923 
31 03 1923 
31 031923 
31 031923 
0212 1922 
31 031923 

31 03 1923 
31 031923 
31 031923 

31 031923 
31 031923 
31 031923 
31 031923 
31031923 

28 06 1923 vk Ver Chamottefabrlk 
Marktredwltz M 60 000 000 
(Ang lt Zeichnungsverrelchnis Maffel) 
vk staali Salzamt Schonebeck(nach and 
Quelle Ver Chamollefab Marktredwltz 

vk Ver Chamottefabrtk Marktredwltz 
11 071923vk Fa Klauss Nunberg 

vk, Tutzlng, Preis: M 6.500.000. 
07.07.1923 vk. Tutring. 
Preis: M 80.000.000.- 

11 07 1923 vk HolzIndustrIe Kltzlngen 
Preis M 90000000- 

Triebwerkder Lokan VM Nunberg 

Lieferung gernaß Bestellschrb. 12 066 IV vom 11.03 1905, Preis: M 25.200,. 

4501 98 301 Krauss 5342 26101905 2301 1906 31 03 19023 
4502 98302 Krauss 5343 11 11 1905 2301 1906 31 0319023 
4503 98303 Krauss 5344 1611 1905 2301 1906 31 0319023 

Lieferung gema0 Bestellung vom 27.01.1906, Prew M 25.200; 

1 4504 98 304 Krauss 5502 1011 1906 1711 1906 31 03 1923 am 26041906 an Landesaussl Nunberg 

Lieferung gernaß Vertrag vom 2W30.06.1906, Preis: M 27.900,. 

4505 98 305 Krauss 5470 29101906 0611 1906 11 08 1923 
4506 98 306 Krauss 5471 31 101906 1211 1906 31 0319023 

gern Entschließungl7iMlu v 27031924 sind zurzerlegung durch WI Weiden bestlmmr 
4002 4003 4006 4010 bls4013 4020 4022 4501 bis4503 4506 
smd fur Verkaufszwecke bis auf welteres zu hinterstellen 4014 4017 4018 4021 4023 4024 4504 
Da ein Verkauf nicht zustande kam wurden alle Im Fruhjahr 1924 !n Weiden zerlegt 

ab 04 1906 auf Landesausstellung Nurnberg 
- l 

Bild 141: Nach dem Ende der Gewerbeaus- 
stellung wurde die 4504 am 17.11.1906 abge- 
nommen. Genau einen Monat später hat sie 
den Eröffnungszug von Wolnzach Bf nach 
Geisenfeld gebracht. Abb.: Slg. Hufschläger 

derer Wert zu legen war. Aus diesem Grund 
wurde die Anordnung des Triebwerks mit 
Innenzylindern und Blindwelle gewählt und 
der Radstand der beiden gekuppelten Ach- 
sen möglichst groß angenommen, so daß 
überhängende, die Ruhe des Laufs stören- 
de Massen fast ganz vermieden wurden. 
Außerdem sind die Gewichte der hin- und 
hergehenden Treibwerkteile nicht, wie 
sonst üblich, nur zum größeren Teil, son- 
dern vollständig ausgeglichen, ohne daß 
der Belastungswechsel der Räder das zu- 
gelassene Maß überschreiten würde. An- 
sonsten ist die bei Trambahnlokomotiven 
übliche einmännige Bedienung und die 
entsprechende Anordnung der Armaturen 
sowie für den seitlich des Kessels stehen- 
den Führer wichtigen Handgriffe usw. bei- 
behalten, außerdem die halbautomatische 
Schüttfeuerung angewendet und die Spei- 
seapparate, soweit möglich, selbsttätig 
gemacht. 
Die ersten drei Maschinen dieser Art, Bahn- 
Nr. 4501 bis 4503, wurden im Januar 1906 
in Dienst gestellt und entsprachen voll- 
kommen den Anforderungen bezüglich ru- 
higen und sicheren Laufs, ebenso hinsicht- 
lich Wirtschaftlichkeit und Leistung, wel- 
che auch von diesen Maschinen die Beför- 
derung einer angehängten Last von 65 t 
Gewicht mit maximal 50 km/h auf gerader, 
ebener Strecke und von 10 bis 12 km/h in 
einer Steigung von 1:40 verlangte. Mit Vor- 
teil kam bei diesen Maschinen gleich von 
Anfang an der Rauchröhrenüberhitzer zur 
Anwendung, nachdem die 1903 als erste 
in Deutschland mit demselben ausgerü- 
stete 3/4gekuppelte Lokomotive der Isar- 
talbahn (der L.A.G. München) günstige 
Resultate mit demselben erzielt hatte und 
sich gegenüber den gleichen Naßdampf- 
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Bilder 142 bis 144: Schrägansicht mit der seltsamen 
Kaminhutze, Blick in den Führerstand und Rückansicht 
mit dem durch das Dach raqenden Kohlebehälter. 
Abb.: Merker-Verlag im Vhl Nürnberg 

maschrnen eine merkliche Ersparnis an 
Kohlen und Wasser ergeben hatte. So 
wurden diese Krauss’schen ML 212 ge- 
meinsam mit der Mafferschen Ausführung 
die ersten Heißdampflokomotiven der Kgl. 
Bayenschen Staatsbahn. 
Es lohnt sich, bei diesen Lokomotiven viel- 
leicht In noch hoherem Maß als her der 
Maffeischen Type der konstruktiven Seite 
einige Aufmerksamkeit zu schenken. Wel- 
che Grunde zur ungewohnlichen Bauart 
einer solchen Lokomotive mrt Innentneb- 
werk und der sonst gerne vermiedenen 
BlIndwelle geführt hatten, wurde schon dar- 
getan. Diese Bauart komplizierte und ver- 
teuerte zwar die Maschine, doch ließen die 
Geschwindigkeitsanforderungen und die 
gewünschte Ruhe des Gangs bei der nur 
zweiachsigen Lokomotive kaum einen an- 
deren Ausweg. Die in einem Stück gegos- 
senen und mit ca. 1:6 Neigung über der 
Vorderachse eingebauten Zylinder mit 
Schmrdtschen Kolbenschiebern treiben die 
aus Nickelstahl geschmredete und aus 
mehreren Teilen zusammengesetzte, zur 
gekröpften Welle ausgebildete Blindwelle 
an, welche des leichten Rahmens halber 
dreimal gelagert Ist und in glercher Höhe 
wie die Treibachse liegt. 
Entgegen dem sonstigen Gebrauch sind 
die Lineale der einschrenigen Kreuzköpfe 
unter diesen angeordnet, wodurch gute 
Ubersrchtlichkert und Zugänglichkeit durch 
einen Rahmenausschnitt ermöglicht wur- 
de. Die Treibstangen zergen an den Kur- 
belzapfen sogenannte Schiffsköpfe. An den 
Kurbelarmen sind gegenüber den Treib- 
zapfen die Gegengewichte zum Ausgleich 
der rotierenden Massen des inneren Tneb- 
Werks (Trerbstangenanteil, Kurbelzapfen 
und Kurbelarme) angebracht, wahrend die 
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rotierenden Kuppelstangenanteile samt 
den Kuppelzapfen an der Blindwelle durch 
eigene, außerhalb des Rahmens befindli- 
che Gegengewichte ausgeglichen sind. Die 
Radsterne enthalten die Gegengewichte 
zum Ausgleich der Kuppelstangenanteile, 
ihrer Kuppelzapfen sowie der hin- und her- 
gehenden Massen des Innentriebwerks, 
welche hier, über das sonst übliche Maß 
hinausgehend, völlig ausgeglichen sind, 
um die störenden Bewegungen (Zucken) 
zur Gänze auszuschließen. 
Diese sorgfältige dynamische Behandlung 
hatte den gewünschten Erfolg, die Maschi- 
nen zeigten bei Probefahrten auch bei Ge- 
schwindigkeiten von 60 km/h und darüber 
noch völlig ruhigen, sicheren Lauf trotz der 
hohen Tourenzahl, welche 300 pro Minute 
meist überschritt und nahe an 360 heran- 
reichte. Bemerkenswert ist noch, daß, ent- 
gegen der sonst bei Innenzylinderlokomo- 
tiven üblichen Versetzung der Kuppelzap- 
fen gegen die Treibkurbeln um 180”, hier 
keine Versetzung besteht und daß in die 
vordere Kuppelstange ein Gelenk einge- 
schaltet wurde, weil die Kurbelwelle unge- 
federt gelagert war. Die Heusinger-Steue- 
rung mit auf der Blindwelle sitzenden Ex- 
zentern ist ebenfalls innerhalb der Rah- 
men angeordnet und wird durch Handhe- 
bel verstellt. Die Kolbenschieber haben in- 
nere Einströmung. Die beiden Rahmen- 
wangen sind, der notwendigen Gewichts- 
ersparnis halber, nur 8 mm stark, doch sor- 
gen die vorgesehenen Querversteifungen, 
namentlich das Zylindergußstück, der Li- 
nealträger aus Stahlguß, eine Blechtraver- 
se vor dem Stehkessel, zwei weitere ne- 
ben der Hinterachse und endlich vordere 
und hintere Pufferstirn für die nötige Ver- 
steifung des Untergestells. Dazu kommt 

noch ein horizontales Versteifungsblech 
zwischen dem Gleitbahnträger und dem 
mittleren Kurbelwellenlager. Das letztere 
Ist In einem starken Versteifungsblech an- 
gebracht, welches vom Linealträger bis zur 
Querversteifung vor dem Stehkessel durch- 
läuft. 
Ein langer Rahmenausschnitt uber der 
Kurbelwelle gestattet gute Zuganglrchkeit 
zu Lagern, Trerbstangenkopfen und Exzen- 
tern. Die Abfederung der Maschine erfolgt 
durch vier gewohnliche Blattfedern, die 
oberhalb der Achslager angeordnet und 
nicht nachstellbar sind. Die Stutzen der 
hinteren Federn sind durch Winkelhebel 
und Zugstange verbunden, so daß Quer- 
ausgleich moglrch Ist und Drerpunktauf- 
hängung besteht, zweckmäßig rm Hinblick 
auf den nicht selten nachgiebigen, leichten 
Oberbau auf Neben- und Kleinbahnen. Der 
Kessel mit kurzer Box und schragem Rost, 
dessen domloser Langkessel aus nur ei- 
nem Bund hergestellt ist, steht mit seinem 
Mittel 2060 mm uber S.O. und ist mit 
Schmrdtschem Rauchröhrenüberhitzer in 
zwölf Rauchrohren und mit halbautomati- 
scher Feuerung (Schüttfeuerung) gleich der 
Mafferschen Type für einmännige Bedre- 
nung ausgerustet. Vorn am Langkessel 1st 
statt des Doms ein Regulatorkopf, dahinter 
ein Sammelarmaturkopf aufgesetzt, ruck- 
Warts zwei Pop-Ventile, deren Abdampf 
durch einen werten Blechzylinder über dem 
Hausdach ins Freie entweicht. 



und das se/tl/che Tuichen zur Beobachtung 
des Feuers gut zu erkennen. 

Bild 147: Von vorn /st sie fast mcht vom Ur- 
glaskasten Bauart Krauss zu unterscheiden 

Bild 148 (ganz rechts): So sieht s/e mit Fuh- 
rerhaus aus. Abb. 146 bis 148: Werkfoto KM 

Die Feuerboxrückwand ist zwecks Anord- 
nung der Schüttfeuerung stark geneigt aus- 
geführt, an ihrem unteren Teil sind die 
Rostbeschickungsvorrichtung und darüber 
der Füllschacht angeordnet, welcher bis 
über das Dach hinausragt und 0,6 t Kohlen 
faßt. Die Kohlen fallen nach Öffnen des 
Verschlußschiebers in ein Zwischenfach 
und werden von dort durch einen zweiten 
Schieber, den der Führervon seinem Stand 
aus durch einen Hebel bewegen kann, auf 
den schrägen Schüttelrost befördert, was 

ein mit dem Abschlußschieber gekuppelter 
Druckkolben besorgt. Ein Hin- und Herbe- 
wegen des Hebels durch den Führer be- 
wirkt die Öffnung des Füllschachts und die 
Weiterbeförderung der Kohlen auf den 
Rost. Gleichzeitig schließt sich der Schacht 
wieder. Die Beschickung des Rostes er- 
folgt somit schnell und in bequemer Weise 
nur mit einem Griff. 
Zur Überwachung des Feuers während der 
Fahrt ist auf der rechten Seite der Box, 
dem neben dem Langkessel stehenden 

Lieferdaten und Ausmusterung Klasse PtL 212 
-1 

letztes BW Z-Stellung Ausmusterg. Anmerkungen Inv.-Nr. DRB vorl. DRB endg. Hersteller FNr. Anheferung Abnahme 

Lieferung gernaß Vertrag vom 30.09.107.10.1907, Preis: M 28.800,- 

4507 
4508 
4509 
4510 
4511 
4512 
4513 
4514 
4515 
4516 
4517 
4518 
4519 
4520 
4521 
4522 
4523 

98 311 
98 312 
98 313 
98 314 
98 315 
98 316 
98 317 
98 318 
98 319 
98 320 
98 321 
98 322 
98 323 
98 324 
98 325 
98 326 
98 327 

Krauss 5889 
Krauss 5890 
Krauss 5891 
Krauss 5892 
Krauss 5893 
Krauss 5894 
Krauss 5895 
Kraus 5896 
Krauss 5897 
Krauss 5898 
Krauss 5899 
Krauss 5900 
Krauss 5901 
Krauss 5902 
Krauss 5903 
Krauss 5904 
Krauss 5905 

07041908 
10.04.1908 
28.04.1908 
02.05.1908 05.05.1908 
16.05.1908 
03.07.1908 
07.07.1908 
11.07.1908 
14.07.1908 
24.07.1908 
10.10.1908 
28.10.1908 
05.11.1908 
07.11.1908 
18.11.1908 
25.11.1908 04.12.1908 
24.11.1908 

~ 4524 98 328 
4525 98 329 
4526 98 330 
4527 98 331 
4528 98 332 

1 4529 98 333 
4530 98 334 
4531 98 335 
4532 98 336 
4533 98 337 
4534 98 338 
4535 98 339 

Krauss 5906 22.12.1908 
Krauss 5907 24.12.1908 
Krauss 5908 30.12.1908 
Krauss 5909 21.01.1909 
Krauss 5910 23.01.1909 
Krauss 5911 27.01.1909 
Krauss 5912 30.01.1909 
Krauss 5913 04.02.1909 11.02.1909 
Krauss 5914 08.02.1909 
Krauss 5915 11.02.1909 
Krauss 5916 15.02.1909 
Krauss 5917 18.02.1909 

1924 
27.03.1924 
27031924 

Nurnberq Hbf 06041960 1901 1961 OBL 2581961 an Schrottag.Haldhof 
27.03.1924 

Neu Ulm 17.06.1954 18.10.1954 08.1955 zl HSL Desching 
27.03.1924 
27.03.1924 
27.03.1924 aufgeschnitten im VM Nürnberg 

Treuchtlingen 1945 14.08.1950 
1924 
1924 

21.03.1924 
1924 
1924 

1945 in Wörgl 15.09.1959 1953 Uz 688.01 
Simbach 1943 nach Norwegen abgegeben nach dem Krieg bei 

Sorvanger Ktrkenes-Turumo Nr. 0.6.OYB 
27.03.1924 

1924 
Freilassmg 14.08.1950 abg.in Landlbei Rosenheim 

1924 
27.03.1924 

Nürnberg Hbf 07.10.1962 01.07.1963 OBL 
1924 

Nördllngen 04.06.1957 27.10.1959 OBL 08.09.1960 an Schrottag,Haidhof 

1924 
14.08.1950 vk Zellstoffwetie Stockstadt 1963 noch im Einsatz,21 10.1965 

1924 

1924 --l 

98 301 

98 302 

98 303 

98 304 
98 305 

98 306 

98 307 

98 308 

98 309 
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Inv -Nr DRB vorl. DRB endg. Hersteller FNr. Anlieferung Abnahme 

Lieferung gemäß Vertrag vom 04.107.10.1910, Preis: M 28.100,- 

4536 98 340 98 310 Krauss 6394 03.01.1911 
4537 98 341 98311 KrauSS 6395 23.01.1911 31.01.1911 
4538 98 342 98 312 Krauss 6396 01.02.1911 
4539 98 343 98313 Krauss 6397 29.05.1911 02.06.191 
4540 98 344 98 314 KrauSS 6398 06.06.1911 
4541 98 345 98 315 Krauss 6399 13.06.1911 
4542 98 346 98 316 Krauss 6400 27.06.1911 05.07.191 
4543 98 347 98 317 Krauss 6401 18.07.1911 27.07.191 
4544 98 348 98 318 Krauss 6402 22.07.1911 02.08.191 

Lieferung gemäß Vertrag vom 03./06.10.1913, Preis: M 28.500; 

4545 98 349 98 319 Krauss 6888 25.03.1914 
4546 98 350 98320 Krauss 6889 01.04.1914 
4547 98 351 98 321 Krauss 6890 01.04.1914 
4548 98 352 98 322 Krauss 6891 07.04.1914 

Localbahn A.G., bestellt am 11.04.1906, Preis: M 23.800; frei Isarthalbahnhof 

68 Krauss 5573 18101906 um 1920 

Kgl. Preuß. Staatseisenbahn (KPEV), Gattung T2a, Vertrag Al 532 vom 26./30.10.1909, Preis: M 26.732; frei Lichtenfels 

letztes BW Z-Stellung Ausmusterg. Anmerkungen 

Nordlingen 2406 1957 10081957 27 11 1957 an HSL Deschlng 
Nurnberg Rbf 08 11 1947 1411 1951 09 04 1952 an Schrottag Mogeldorf 
Nordlingen 24041956 1008 1957 27 11 1957 an HSL Deschlng 
Neu Ulm 24101947 20 12 1950 
Nordlingen 21 04 1959 27.10.1959 OBL 15.05.1960 an Schrottag.Mü-Moosach 
Slmbach abg 1955 01.08.1962 OBL 12.1963 zl 
Neu Ulm 11 021955 1205 1955 21 041956 an HSL Deschlng 
Nordllngen 031954 18101954 19121956 an HSL Deschlng 
Nordllngen 03021955 1205 1955 19121956 an HSL Deschmg 

Augsburg 13.11.1954 18.03.1955 
vor 1950 

08.11.1946 
vor 1950 

19.12.1956 an HSL Desching 
vkFa.Steineu.Erde Regensbg..im Mtial963ncchi Einsatz 
vk Verden-Walsroder EB,Nr298,zli956 
vk Kalkwerke Pichel. Regensburg, 1963 im Einsalz 

6081 Altana Krauss 6227 01 121909 vor 1923 
6082 Altona Krauss 6228 01 121909 vor 1923 
6041 Elberfeld Krauss 6229 14 12 1909 vor1923 

, Sensethalbahn, Schweiz, Vertrag vom 30.11.1909 bzw. 13.12.1910, Preis: jeweils frs 35.800,- 

21 Krauss 6337 26041910 1949 
22 Krauss --041911 1958 
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Führer bequem zur Hand, eine Feuertür 
angebracht. Der stark geneigte Rost ist 
zum Schütteln eingerichtet und überdies 
im vorderen Teil als Kipprost ausgebildet. 
Der Aschenkasten ist sehr geräumig und 
reicht mit seinem vorderen Teil tief herab. 
Die Rückwand des Stehkessels ist mit der 
Feuerboxdecke durch den in die Höhe ge- 
zogenen Bodenring verbunden. Die Flä- 
che der Boxrückwand wird im unteren Teil 
von der Schüröffnung in Anspruch genom- 
men, die obere Partie der Boxrückwand ist 
innen mit Chamotte ausgekleidet und nicht, 
wie sonst, von Wasser bespült. Die heißen 
Steine wirken auf die einströmende kalte 
Luft vorwärmend. Für den Fall, daß die 
Kohlen im Fülltrichter steckenbleiben, was 
auch bei etwaigem Gefrieren nasser Koh- 
len im Winter vorkommen kann, ist in des- 
sen Rückwand ein Schieber vorgesehen. 
Die ganze Feuerungsanlage hat sich, wie 
auch bei der Maffeischen Type und später 
bei der größeren Pt 214 H recht gut einge- 
führt und zufriedenstellend gearbeitet. Bei- 
derseits vor und neben der Rauchkammer, 
jedoch die Mitte der Plattform freilassend, 
sind die beiden Wasserbehälter aufgestellt, 
welche zusammen 2 m3 fassen. Der hohe 
Kamin hatte bei den ersten vier Maschinen 
zur Emporführung von Dampf und Rauch 
(nach dem Vorbild der Schottischen High- 
land Railway) eine Haube mit vorderen 
Schlitzen und rückseitigem, senkrechtem 
Blech erhalten, wodurch ein aufwärts ge- 
richteter Luftstrom entstehen sollte. Wie 
fast alle derartigen Einrichtungen ver- 
schwand sie auch bei diesen Lokomotiven 
schon von der fünften Maschine an. 
Die Anordnung der Kesselarmatur und der 
wichtigsten Handgriffe für den rechts ne- 
ben dem Langkessel stehenden Führer - 
Regulator, Steuerung, Hebel zur Beschik- 
kung der Feuerung, Westinghouse-Brems- 

Seltenwände und 
Dach laßt d/e 
4522 den FUhrer- 
stand mit der Be- 
tatlgung für den 
Kohlennachschub 
erkennen. 

Bild 149 (ganz 
oben): RUckan- 
slcht der 4522 mit 
dem hohen Koh- 
lentrichter und 
der Emnchtung 
fur d/e Schtitt- 
feuerurig 
Abb. 149 und 
150: Werkfoto 
Kraoss-Maffei 

Bild 151: D/e 
Krauss-Zelch- 
nung MLc 51 
ze/gt d/e Anord- 
nung der halb- 
automabschen 
Feuerung. 

Technische Daten der Klasse PtL 212 

Betriebsnr. 4507 - 4535 4536 - 4548 

Bauart BhPt 

Treib-/Kuppelraddurchmesser 
Länge über Puffer 
Achsstand 
Zylinderdurchmesser 
Kolbenhub 
Rostfläche 
Heizfläche der Feuerbüchse 
Anzahl der Heizrohre 
Durchmesser der Heizrohre 
Anzahl der Rauchrohre 
Durchmesser der Rauchrohre 

i Lange der Herz-/ Rauchrohre 
Rohrherzflache 
Verdampfungsherzflache 
Uberhrtzerherzflache 
Kesseluberdruck 
Hochstgeschwrndrgkert 
Leergewrcht 
Rerbungsgewrchi 
Drenstgewrcht 
Wasservorrat 
Kohlevorrat 

Außentriebwerk normales 
mit Blindwelle Triebwerk 

mm 1006 
mm 6980 6780 
mm 3200 2700 
mm 320 
mm 400 
m2 ‘23 
m2 3,05 

76 
mm 33,5138 

12 
mm 100,5/108 
mm 2200 
m2 25,85 
m2 28,9 
m2 kl 
bar 12 
kmih 50 
t 18,8 18 
t 22,7 22,l 
t 22,7 22.1 
m3 2 22 
t 0x6 

.1 

Bayern-Report 8 . 58 



hahn, Exterwurfhebel, Pferfe usw. - ist die 
bei den Trambahnlokomotiven übliche, wie 
sie Krauss unter anderem z.B. bei den 
Maschinen der einstigen Dampftrambahn 
von Munchen (Arnulfstraße) nach Nym- 
phenburg ausgefuhrt hat. Auch das Fuh- 
rerhaus 1st in analoger Weise ausgeführt, 
2880 mm breit und 2690 mm lang. Durch 
zehn herablaßbare Fenster und vier weite- 
re feste In den Stirnwanden Ist für Luft und 
Licht rerchlrch gesorgt. Dazu ist noch ein 
querstehender Ventrlatronsaufsatz auf dem 
Dach vorhanden. Langsseits des Kessels 
sind vorn und hinten in den Stirnwänden 
Turen eingesetzt. Die hintere Plattform, 

Bild 152 (oben): Neben der Fuhrerhaustur /st 
der Onlauf fur den Im Rahmen angeordneten 
Wasserkasten zu sehen 

Bild 153: Anordnung der TrIebwerke m/t 
Bbndwelle be/ den Lokomobven 4507 
b/s 4535. 

der Raum hinter dem Kohlenbehälter und 
der Feuerungsvorrichtung, ist durch eine 
Blechwand umschlossen, die in der Mitte 
und vorn freien Übergang über die Brücke 
zum nächsten Fahrzeug gewährt. 
Das Dach des Führerstandes reicht vorn 
über den Kamin, rückwärts über den Koh- 
lenbunker hinaus. Auf der rechten Seite 
neben der Rauchkammer war der Luftkom- 
pressorfür die Westinghouse-Bremse, links 
eine Worthington-Speisepumpe plaziert, 
letztere zur halbautomatischen Kesselspei- 

Bild 154: 
Ansichten und 
Schmtte der 
Ausfuhrurig 
m/t Blmdwelle 
Abb. 151 bis 
154: Archiv 
Krams-Maffei 

sung und somit Entlastung des Führers. 
Außerdem war noch ein Tandeminjektor 
vorgesehen (von Sehäffer und Budenberg). 
Die Westinghouse-Kleinbahnbremse wirk- 
te einseitig von rückwärts auf alle vier Rä- 
der. Sand erhielten alle Räder von der 
Außenseite aus getrennten Behältern, de- 
ren vorderer sich unsichtbar auf der Platt- 
form vor der Rauchkammer befand, wäh- 
rend der Sandkasten für die hinteren Rä- 
der innerhalb des Hauses über dem Steh- 
kesse1 aufgesetzt war. Auch der Geschwin- 
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terePlattform etv vas geräumiger gestaltet. 
Vorstehend Gesagtes bezieht sich zu- Weit wichtiger war die Vergroßerung des 
nächst auf die erste Lieferung, also auf die Zylinderdurchmessers bei den Lokomoti- 
Bahn-Nr. 4501 bis 4506, doch wurde ab ven 4504 bis 4506 von 285 auf 305 mm, da 
Lokomotive 4504 die unschöne Kaminhau- der zuerst gewählte sich für die Heißdampf- 
be entfernt bzw. weggelassen und die hin- maschine als zu knapp erwies. 

r 

Außentriebwerk mit Blindwelle 

Einschneidender waren die konstruktiven 
Änderungen, welche bei der nächsten 
Gruppe, den Lokomotiven Bahn-Nr. 4507 
bis 4535, vorgenommen wurden. 
Betrieb und Personal haben sich, wie so oft 
auf deutschen Bahnen, mit dem Innen- 
triebwerk, da es schwer zugänglich und 
nicht eben bequem zu übersehen war, nicht 
recht befreunden können. So wurde diese 
Bauform aufgegeben, und trotz der zu er- 
wartenden Einbuße an Laufeigenschaften 
der Maschine - wegen der überhängen- 
den Zylinder-wurden dieselben nunmehr 
außen angeordnet, die Blindwelle blieb je- 
doch als solche erhalten, um nicht zu lange 
und schwere Treib- und Exzenterstangen 
zu erhalten. Der durch diese Modifikation 
innen freiwerdende Raum wurde nun vor- 
teilhafterweise über und vor der Blindwelle 

Bild 758: Vom 1.8.1949 bis 21.10.1954 ge- 
hörte die 98 308 zum BW Freilassing, auf 
dessen Drehscheibe sie im Herbst 1948 an- 
getroffen wurde. Abb.: Dr. G. Scheingraber 
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Bild 159: In Pnen warfet die 98 306 vor ihrem 
Lokalbahnzug nach Aschau auf Anschluß- 
rersende 

Bild 160: Am 14.7.1935 ist der Zug mrt serner 
98 308 rn Trttmoning erngetroffen. 
Abb. 155, 156, 159 und 160: E. Schömer 

Bild 161 (IJ./.): Dre nach Österreich verschla- 
gene 98 304 /st vor der mit russischen Beute- 
zeichen versehenen 52 7539 abgestellt. 
Abb.: Fröhlich, Slg. Dr. Scheingraber 

Bild 162 (u.r.): Dre ehemalrge 98 309 /st am 
25.6.1965 auf dem Werksgelände von 
Aschaffenburger Zellstoff abgestellt. 
Abb.: Strothjohann, Archiv Krams-Maffei 

Bilder linke Seite oben: 
Bild 155: 98 303 mrt Personenzug zwrschen 
Geisenfeid und Wolnzach Bf um 1935. 

Bild 756: Dieselbe Garnitur wre auf Bild 159. 

Bild 157: Um 1912 wurde dre 4511 rn Main- 
burg aufgenommen. Abb.: Slg. Hufschläger 

durch den Wasserkasten ausgefüllt, des- standen. Der Kessel kam von jetzt an mit durchgehend ausgebildet und Luftsaugven- 
sen Füllöffnungen beiderseits vor der Füh- seinem Mittel etwas höher, auf 2160 mm tile seitlich am Schiebekasten vorgesehen. 
rerhausvorderwand angebracht wurden. zu liegen. Die Durchmesser der Dampf- Der Luftkompressor wurde auf die linke 
Der vorn und hinten über dasselbe hin- Zylinder wurden zur Erzielung größter Wirt- Seite versetzt, Mollerup-Schmierapparat, 
ausragende Teil des Daches kam in Weg- schaftlichkeit nochmals vergrößert und Worthingtonpumpe und Tandeminjektor 
fall, so daß Kamin und Kohlenkasten frei zwar auf 320 mm, die Kolbenstangen wurden durch die bewährten Apparate von 
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Friedmann in Wien ersetzt. Geandert wur- 
de z.T. auch die Bremsanordnung. 
Diese Änderungen, zu welchen auch die 
Gewichtsvermehrung der nunmehr Iange- 
ren Ern- und Ausstromröhren sowre die 
neu ernzufugende vordere Rahmenverstei- 
fung beitrugen, bewirkten eine Steigerung 
des Leergewichts auf fast 19 t und des 
Dienstgewichts auf 22,7 t, welches von den 
vergroßerten Zylindern gut ausgenutzt 
wurde. Der Zylrnderuberhang konnte In 
Kauf genommen werden, da Geschwrndrg- 
keiten von 40 km/h und daruber doch nur 
wenig und fur kurzere Zelt In Frage kamen. 

Außentriebwerk ohne Blindwelle 
In dieser Form wurden in den Jahren 1908 
und 1909 29 Maschinen gebaut. Bei der 

\. 

nächsten Lieferung, in den Jahren 1911 
und 1912, wurde jedoch nochmals eine 
weitere Vereinfachung und Verbilligung der 
Maschine vorgenommen, indem die Blind- 
welle ganz verlassen und direkter Antrieb 
der hinteren Achse durch die Außenzylin- 
der hergestellt wurde, zu welchem Zweck 
die beiden Achsen auf 2700 mm Abstand 
zusammengerückt und die Dampfzylinder 
etwas nach rückwärts verschoben wurden, 
so daß die Stangenlängen nicht zu groß 
ausfielen und die Gesamtlänge der Ma- 
schine sich auf 6800 mm reduzierte. Das 
Verschwinden der schweren und teuren 
Blindwelle samt ihren Lagern etc. bedeute- 
te eine Gewichtsersparnis von einigen 
100 kg und verbilligte und vereinfachte die 
Maschine. Der nun zwischen den Rah- 
menwangen frei zur Verfügung stehende 

Bild 163: D/e Lok 21 der Sensethalbahn war 
cl/e erste der Ausfuhrurig mit Normaltriebwerk 
S/e war knapp 40 Jahre im Onsatz 
Bild 164: Legendenblatt mit technischen 
Da ten der Lok 2 1 

Bild 165: Legendenblatt mit Daten der an die 
KPEV gebeferten Glaskasten 
Bilder rechte Seite: 
Bild 166: Im Unterschjed zur PtL 2/2 hatten 
d/e Sensethalbahn-Lokomot/ven Saugluft- 
bremse Abb. 163 und 166: Werkfoto KM 
Bild 167: 98 311 vom BW Nunberg Rbf bejm 
Umsetzen im Bf Wendelstem be/ Feucht um 
1934 Abb.: E. Schömer 

Bild 168: Schn/ttze/chnung der PtL 2/2 m/t 
Normaltriebwerk Abb. 164, 165 und 168: 
Archiv Krams-Maffei 

Raum erlaubte erne Vergroßerung des dort 
befindlichen Wasserbehälters auf 2,2 m3 
und gleichzeitig eine Vereinfachung seiner 
Form. Der vordere Sandkasten erhrelt sel- 
nen Platz auf dem Langkessel zwischen 
Kamin und Vorderwand des Hauses. Der 
Lineal- und Kulissentrager nahm an der 
Verschiebung des Zylinders natürlich teil, 
und es ergaben sich bei der neuen Anord- 
nung sehr günstige Längen für die Trerb- 
Stangen. Den Kuppelstangen kam die gan- 
ze Änderung ebenfalls zugute durch Fort- 
fall des Kopfes und Gelenks an der Blind- 
wellenkurbel, auch ergab sich geringeres 
Gewicht Infolge kleinerer Gesamtlange. 
Schon bei der zweiten Bauart, ab Lokomo- 
tive Nr. 4507, waren statt der nur ausge- 
büchsten Kuppelstangenkopfe solche mrt 
nachstellbaren Lagern ausgefuhrt worden. 
Die Anderung des Fuhrerhausdaches wur- 
de schon fruher erwahnt. Das Gesamtaus- 
sehen der kleinen Maschine gegenüber 
der ersten Ausfuhrung warjetzt mehr,,bahn- 
mäßig”, wahrend die Lokomotrven 4501 
bis 4503 mehr an ,,Tramway” erinnerten. 
Ihre Verwendung war die gleiche wre die 
der Maffeischen Maschinen, sie waren al- 
lenthalben auf kurzen Lokalbahnstrecken 
zu finden, wie dies heute noch bei den 
Uberlebenden der Fall Ist, die noch In den 
letzten Jahren unter anderem folgende 
Strecken bedienten: Prien-Aschau, Wres- 
muhl-Tittmonrng, Ubersee-Marquartstein, 
Schwaben-Erdrng, Vilshofen-Ortenburg, 
Ranna-Auerbach Falls-Gefrees, Kirch- 
heim-Pfaffenhausen, Monheim-Fünf- 
stetten, Gundelfrngen-Sontherm, Geor- 
gensgmünd-Spalt und manche andere. Auf 
den letztgenannten vier Linien sind PtL 2/2 
der letzten Bauart rm Dienst und werden es 
wohl noch lange bleiben, falls nicht der 
uberall sich eindrangende Verbrennungs- 
tnebwagen oder gar der Autobus auch rh- 
nen vorzeitig den Garaus macht, 
Die Ausführung Herrn von Welsers, dre die 
Gattung Glaskasten tatsächlich noch um 
ein Vierteljahrhundert überlebte, möchten 
wir nur kurz ergänzen, da uber den Be- 
triebseinsatz in der EJ-Sonderausgabe Ill/ 
1987 bereits ausfuhrlieh berichtet wurde. 
Auch die Bauart Krauss wurde noch voll- 
zahlrg an die Reichsbahn übergeben, und 
auch dervorläufrge Umzeichnungsplan von 
1923 enthielt noch alle Maschinen. Doch 
bereits 1924 wurden alle Lokomotrven mrt 
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Betriebsbuch-Auszug 98 304 

P1L 212 4522198 304 
Krauss & Comp 590411908 
AnlIeferung 25 11 1908 
Abnahme 04 12 1908 
Probefahrt 28 11 1908 

Mchn - Dachau und zuruck 

Munchen I 05121908 - 07051909 
Munchen Ost 08051909 - 14021920 
leIhwelse Paplerfabnk 14021920 - 30041920 
Dachau 
Munchen Ost 30 04 1920 - 0706 1921 
Weiden 09061921 - 02081923 
gern Vfg Rbd Regensburg ZiZI v 06 09 1923 
bei WI I Weiden zur Ausmusterung hlnterstellt 
Frellasslng 1201 1924 - 09 1929 
leIhweise Salzburger 091929 - 05 1930 
Eisenbahn- und Tramweg-Ges 
Frellassing 051930 - 09 1944 
leihweise Firma BMW 091944 - 27101944 
Munchen 
Munchen Hbf, abg 28101944 - 0911 1944 
RAW We 10 11 1944 - 05 121944 
Freilassung 16121944 - 29121944 
Rosenhelm 30 12 1944 - 1204 1945 
Worgl 1946 - 1948 
Wiener Neustadt 1948 - 1950 
St Polten 1950 - 1953 
Wien Ost 1953 - 1953 
Wien West 1953 - 08 1957 
Salzburg 081957 - 
Salzburg abg - 

+ 15091959 
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Bild 169: Gruppenbild 
mit Damen vor der 
PtL 2/2 4548 um 19 17 
in Eichendorf an der 
Lokalbahn Aufhausen- 
Kröhstorf. Abb.: Slg. 
Dr. Scheingraber 

Bild 170 (Mitte): In 
Erlach an der Strecke 
Simbach-Pocking legt 
die 454 7 mit ihrem 
GmP einen kurzen 
Zwischenhalt ein. 

Bild 172 (rechts): Auf 
der Lokalbahn Fünf- 
stetten-Monheim ist 
die 98 318 mit dem 
P2080 unterwegs. 

Bild 171 (unten): 
Anläßlich der Aufnah- 
me des elektrischen 
Betriebs zwischen 
Traunstein und Ruh- 

polding am 3.11.1955 
wurden mit der 
Freilassinger 98 395 
Ludwig-Thoma-Szenen 
aufgeführt. 
Abb.: Foto Kessner, 
Ruhpolding, 
Slg. Hufschläger 

Die Ausführung mit normalem Triebwerk 
erscheint dagegen als 98 310 bis 322 voll- 
zählig im Umzeichnungsplan von 1925. 
Bekannt sind: 4510 hinterstellt in der WI 
Weiden, sowie 4512 und 4529 hinterstellt 
in Simbach, ausgemustert am 11.07.1924, 
wieder im Stand ab 11.08.1926 als 98 301, 
302 und 307. Die 98 307 hat als letzte ihres 
Standes ihr erstes ,,Todesurteil“ um fast 40 
Jahre überlebt, und sie ist dank maßgebli- 
cher Initiative von BB-Oberrat J. B. Krona- 
witter der Nachwelt erhalten geblieben. Sie 
gehört zum Bestand der nichtbetriebsfähi- 
gen Museumsfahrzeuge des Verkehrsmu- 
seums Nürnberg, seit Frühjahr 1989 steht 
sie im DDM in Neuenmarkt-Wirsberg. 
Einige weitere ,,Glaskästen“, die Krauss an 

Blindwelle ausgemustert. Anscheinend nicht locker gelassen, jedenfalls wurden 
bestand aber doch noch Bedarf an diesen 1926 neun Lokomotiven aus der Serie 4507 
Maschinchen oder hat ein maßgeblicher bis 4535 von 1908109, nun als 98 301 bis 
Mann bei der Gruppenverwaltung Bayern 309, wieder in den Bestand übernommen. 

1 

Betriebsbuch-Auszug 98 316 

PtlL 2124542198316 
Krauss&Comp 640011911 
AnlIeferung 27061911 
Abnahme 05071911 
Probefahrt 2806.1911 

Mchn Hbf- Allach 
KesselverzeIchnIs 
1 Krauss640011911 27061911 mit Lok 
2 Krauss591411908109 01 071925aus4532 
3.Krauss689111914 12091929aus98322 
4 Krauss689011914 0609 1935aus98322 
5 Krauss688811914 letzter Kessel 

In4545 25031914 -12051933 
In98309 22021934 - 09.021940 
In 98316 15.111940 - + 

Munchen Ihmterst 
Munchenlfur Lokalbahn 01071912 - 101921 
Dachau-Altomunster 
Nurnberg Hbf 24101921 - 31.031930 
Nurnberg Rbf 01041930 - 16121948 
RAWWe,L4 17121948 - 05021949 
Neu Ulm 06021949 - 10021955 
Neu UlmZ 11 02 1955 

t12.05.1955 
HVB21213Fau137 
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I<lasse GtL 414 

Die betrachtliehe I _. -- 11 von Lokalbahnen 
In Bayern enthält nicht wenige mit beson- 
ders ungunstigen Richtungsverhältnissen, 
d.h. engen Krümmungen mit Radien bis zu 
200 und 150 m auf der Strecke - in Bahn- 
höfen moglicherweise noch weniger - so- 
wie Rampen von 1:60, 1:50, 1:40 und gele- 
gentlich noch steilere, so daß die auf sol- 
chen Strecken verwendeten Lokomotiven 
gute Kurveneinstellung mit starker Zug- 

kraft verbinden müssen. Seit Ende der recht entsprachen. Deshalb wurde, nach- 
neunziger Jahre war für solch schwierige 
Strecken und für die auf einigen davon zu 
führenden Güterzüge ein besonderer Ma- 
schinentyp, die Gelenklokomotive BB II der 
Mallet-Bauart, in Dienst gestellt worden, 
die zwar, wie bei ihrer Besprechung schon 
dargetan, ihrem Zweck gut diente, nach 
neueren Anschauungen uber Wirtschaft- 
lichkeit, Instandhaltungskosten und Aus- 
stattung für Kurvenlauf jedoch nicht mehr 

dem die Anzahl schwieriger Lokalbahn- 
strecken sich während der letzten zehn bis 
zwölf Jahre vor dem Weltkrieg noch ver- 
mehrt hatte, statt der bis 1909 gebauten 
Mallet-Verbund-Lokomotive eine mecha- 
nisch einfachere, thermisch wirtschaftliche- 
re neue Type ins Auge gefaßt. 
Die von dieser zu fordernde Leistung er- 
gab bei 11 t maximal zulässigem Achs- 
druck eine Lokomotive mit vierfacher Kupp- 
lung. Nachdem sich außer einem genü- 
gend großen Kessel auch hinreichende 
Vorräte unterbringen ließen, konnte sie eine 
fünfte Achse als Trag- und Laufachse ent- 
behren, so daß also das gesamte Lokomo- 
tivgewicht der Zugkraft zugute kam. 
Es zeiate der Entwurf also eine 4/4aekuo- 

Technische Daten der Klasse GtL 4/4 

Betrrebsnr 2551-2563 2564-2603 2604-2650 98901-917 

Bauart 
Treib-/Kuppelraddurchmesser mm 
Länge über Puffer mm 
Achsstand mm 
Zylinderdurchmesser mm 
Kolbenhub mm 
Rostfläche m* 
Heizfläche der Feuerbüchse m2 
Anzahl der Heizrohre 
Durchmesser der Heizrohre mm 
Anzahl der Rauchrohre 
Durchmesser der Rauchrohre mm 
Länge der Heiz-/ Rauchrohre mm 
Rohrheizfläche m2 
Verdampfungsheizfläche m2 
Überhitzerheizfläche m2 
Kesselüberdruck bar 
Höchstgeschwindigkeit kmih 
Leergewicht t 
Reibungsgewicht t 
Dienstgewicht t 
Wasservorrat m3 
Kohlevorrat t 

Daten gemäß Merkbuch 192411940 

D h2t 
1006 
9250 
3900 
460 
508 
1,34 
5,85 

89 
40145 

12 
1241133 

3500 
55,56 
61,41 
18,36 

12 
40 

33,8 
43 
43 
5 

1,7 

1006 
9250 
3900 
460 
508 
1,34 
5,85 
89 

40145 
12 

1241133 
3500 
55.56 
61.41 
18.36 

12 
40 

35,4 36,3 
45,3 46,3 
45.3 46.3 
5,3 53 

1.8 

9400 

36,8 
46,7 
46,7 
5,4 
L9 

achse. 

Bild 178: Anord- 
nung des Hauß- 
haltersehen 
Geschwmd/gkek+ 
messers mit 
Antrieb von der 
letzten Kuppel- 
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Bild 779: Ende August 1924 
steht die 2648 zur Abliefe- 

rung bereif. 

Bild 177 (linke Seite oben): 
Die Erkenntnis, daß nur ein 

vollständig geschlossenes 
Führerhaus das Lokper- 
sonal vor der Witterung 

schützt, war 1911 
immer noch nicht 

bis in die höheren 
Amtsstuben ge- 

drungen, wie die ~ 
Aufnahme der l 

pelte Tenderlokomotive, deren ausreichen- 
de Kurvenbeweglichkeit durch die Anwen- 
dung von Seitenspiel zweier Achsen nach 
Gölsdorf-Helmholtz auf die einfachste und 
billigste Art ermöglicht werden konnte. Die- 
se einfache Einrichtung, festgelagerten 
Achsen Seitenspiel in den Achslagern zu 
geben, war schon von Haswell bei seiner 
WIEN-RAAB, COMORN usw. erstmals 
1855 und bei vielen später von ihm gebau- 
ten 4/4gekuppelten Lastzuglokomotiven 
angewendet worden, zunächst allerdings 
nur bei der letzten Maschinenachse. Diese 
Einrichtung war von Gölsdorf (Sohn) sozu- 
sagen neu entdeckt worden, nachdem sie 
schon vorher Helmholtz auf wissenschaftli- 
che Grundlage gestellt hatte. Gölsdorf hat- 
te bei der nach seinem Entwurf 1897 von 
Krauss u. Co in Linz für die Linie Wiener 
Neustadt-Puchberg mit 43%0 Steigung ge- 
bauten Lokomotive die Einrichtung in der 
Weise zur Anwendung gebracht, daß er 
der zweiten und vierten Achse beiderseits 
23 mm Seitenspiel gab und damit befriedi- 
genden Kurvenlauf bis zu engen Bögen 
von wenig mehr als 100 m Radius erzielte. 
Wenig später, im Jahre 1900, hatte Göls- 
dorf in gleicher Weise die ganz ähnliche 
Staatsbahntype 178 und die neue 5/5ge- 
kuppelte Lastzuglokomotive Serie 180 aus- 
gestattet, nachdem die schon 1897 von 
ihm für die Schnellzüge der Arlbergbahn 
geschaffenen 4/5gekuppelten Lokomoti- 
ven, Serie 170, die Vorzüge der Einrich- 
tung auch bei Hauptbahnlokomotiven deut- 
lich bewiesen hatten. 
Bald folgten den zahlreichen österreichi- 
schen Lokomotiven auf deutschen und an- 
deren Bahnen vier- und fünffach gekuppel- 

te Lokomotiven mit verschiebbaren Ach- 
sen, so in Bayern 1911 die schwere G 5/5 
von Maffei. Gleichzeitig stellte Krauss die 
jetzt in Frage stehende 4/4gekuppelte neue 
Tenderlokomotive für Lokalbahndienst auf 
die Schienen, bei welcher, um auch die 
schärfsten Krümmungen durchlaufen zu 
können, die zweite und vierte Achse je 
30 mm Seitenspiel erhalten hatten. Zufäl- 
lig war die oben genannte erste Lokomoti- 
ve mit Schubachsen, Serie 178, von der- 
selben Firma in ihrem Linzer Werk gebaut 

der 2552. Noch fehlen Lampen und 
Fenster 

Bild 181: während sich die Lok von 
vorne bereits voll ausgerüstet zeigt. 
Abb. 177 bis 181: Werkfoto KM 

worden, und tatsächlich soll diese Maschi- 
ne auch für die neue bayerische ,,GtL 414” 
genannte Lokomotive als Vorbild gedient 
haben, welcher sie an Abmessungen und 
Achslast sehr ähnlich, an Leistung jedoch 
überlegen war. Die höhere Leistung ist in 
der Anwendung des Überhitzers und bes- 
serer Kohlen begründet. Erst die letzte 
Form der Österreicherin, als Serie 478 mit 
Überhitzer, leistungsfähigerem Kessel, grö- 
ßeren Zylindern und 13 t Achslast übertrifft 
die bayerische GtL 414. 
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Zu dem rerchlrchen Seitenspiel von 30 mm, 
mit dem die GtL 414 ausgestattet wurde, 
gab rhre Verwendung auf Strecken Anlaß, 
deren Krummungen bis zu 150 m Radius 
aufweisen, in Bahnhofen oder Weichen 
aber gelegentlich noch klernere Werte be- 
saßen. Auf solchen Linien hatten bis dahin 
die Mallet-Gelenk-LokomotIven der Klasse 
BB II den Dienst besorgt, und diesen soll- 
ten nun In wirtschaftlrcherer Weise die in 
Beschaffung und Unterhalt billigeren, im 
Verbrauch sparsameren und in der Lei- 
stung mindestens ebenburtrgen neuen 
Heißdampflokomotiven versehen. 
Der Gesamtaufbau der GtL 414 ist einfach, 
kräftig und dabei gefällig und zeigt an man- 
chem Detail dieselbe Herkunft wie die 
Pt 2/3. Der Kessel von normaler Bauart 
steht frei auf den 18 mm starken Längsrah- 
menblechen, zwischen welche der Aschen- 
kasten hrnabrercht. Der Raum vor dem 
Stehkessel wird vom Hauptluftbehalteraus- 

gefullt. Die vordere Auflage des Kessels 
vermittelt eine Blechkonstruktion, seitlich 
verdeckt durch die Verkleidung der Ein- 
strömröhren. Der Rost besitzt nahezu qua- 
dratischen Grundriß. Der Regulatorzug liegt 
auch hier außen. Je ein Pop-Ventil Ist auf 
Dampfdom und Stehkessel angeordnet. 
Der Sandkasten spendet seinen Inhalt vor 
die zweite und hinter die dritte Achse. Die 
erste und dritte gekuppelte Achse - letzte- 
re als Treibachse - sind fest gelagert, die 
zweite und vrerte dagegen mit ]e 30 mm 
Seltenspiel versehen. Die Dampfzylinder 
mit Kolbenschiebern hängen frei über. Das 
Triebwerk mit eingleisigem Kreuzkopf, lan- 
ger, kräftiger Treibstange und Kuppelstan- 
gen mit nachstellbaren Lagern zeigen die 
bei Krauss ublrchen Formen. Da kerne Ku- 
gelzapfen vorhanden sind, konnte das 
sonst bei ihrer Anordnung notwendige Ge- 
lenk mit vertikalem Bolzen entfallen. Die 
Heusrnger-Steuerung mit der geraden 

Bild 182: Am 24.3.1939 hatte die Kemptener 
98 877 ihre letzte Bremsuntersuchung im RA W 
Weiden. Abb.: C. Bellingrodt, Sg. Asmus 

Bild 183: Als erste Serie mit ßeichsbahn- 
nummern wurden 1927 die 89 901 bis 98 905 
geliefert. Abb.: Werkfoto Krauss-Maffei 

Helmholtz-Kulisse zeigt günstige Verhält- 
nisse, die Kolbenschieber geben innere 
Einströmung. 
Die Umsteuerung erfolgt wie bei Pt 2/3 und 
Fl 414 durch Handhebel. Die acht Tragfe- 
dern sind unterhalb der Achslager ange- 
bracht und jene der ersten und zweiten 
Achse sowie der dritten und vierten Achse 
haben durch Balanciers Belastungsaus- 
gleich erhalten. Außerdem ist zwischen den 
Federn der ersten Achse noch durch einen 
ihre vorderen Stützen verbindenden Hebel 
für Querausgleich gesorgt. Da die Räder 
der beiden hinteren Achsen so eng wie 
überhaupt möglich zusammengerückt sind, 
war kein Raum mehrfür den Ausgleichshe- 
bel zwischen den Tragfedern vorhanden. 
Derselbe mußte daher über dem hinteren 
Achslager angeordnet werden; sein vorde- 
rer Arm war mit der hinteren Federstütze 
der Treibachsfeder, sein hinterer, über die 
letzte Achse hinwegreichender Arm mit der 
hinteren Stütze der Tragfeder dieser Ach- 
se verbunden, so daß eine verschränkte 
Anordnung entstand, welche sich auch bei 
dem schon erwähnten österreichischen 
Vorbild, der Lokomotive Serie 178, findet. 
Für das Speisewasser stehen die beiden 
seitlichen Kästen zu Verfügung, welche 
miteinander durch weite Krümmer und 
Rohrstutzen in Verbindung stehen. Der 
Kohlenvorrat ist im Bunker hinter der Füh- 
rerhausrückwand untergebracht. Das letz- 
tere zeigt offene Form, querstehenden 
Ventilationsaufsatz und Handläutewerk auf 
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dem Hausdach. Der Kamin besitzt die glei- 
che gefällige Form wie jener der Pt 2/3. Die 
Westinghouse-Bremse mit Luftkompressor 
an der rechten Rauchkammerseite und 
dem Hauptluftbehälter vor dem Stehkessel 
wirkt einseitig von vorn auf die erste, zwei- 
te und dritte Achse, die letzte Achse ist un- 
gebremst. Hinter den Rädern derselben 
befinden sich Bremswelle und Bremszylin- 
der. Natürlich fehlt auch die Extersche Wurf- 
hebelbremse nicht. 
Bei den späteren, nach dem Krieg gebau- 
ten Maschinen wurden mehrfach Änderun- 
gen und Verbesserungen angebracht. Die 
Kesselsicherheitsventile erhielten beide 
Ihren Platz auf dem Dampfdom, die Box 
mit Titanrost wurde mit einem kippbaren 
mittleren Teil versehen und an den Dampf- 
zylindern fur Fahrten auf Gefällestrecken 
Druckausgleich vorgesehen, dessen Betä- 
tigung vom Führerstand aus erfolgte. Auf 
dem Überhitzerkopf erschien ein Luftsaug- 

L 

Ventil, welches hinter dem Kamin auf der werk vorhanden. Wasser- und Kohlenka- erhielten. Leider ist auf dessen Dach der 
Rauchkammer sichtbar ist. Die Zylinder sten sind vergrößert und letzterer mit Füll- unschöne, unproportronierte Ventilatrons- 
bzw. Schieber erhalten Öl durch eine im aufsatz versehen. aufsatz aufgesetzt. Diese letzten Änderun- 
Führerhaus aufgestellte Schmierpresse Das Führerhaus ist von Lokomotive Bahn- gen bewirkten eine so merkliche Verschie- 
von Friedmann. Bei den alteren Maschi- Nr. 2564 ab etwas verlängert und in vollig bung in der Gewichtsverteilung, daß die 
nen befand sich dieselbe vorn auf dem abschlreßbarer Form ausgeführt, das die Achslasten der beide letzten Achsen 12 t 
Laufblech. Ferner Ist ein Druckluftläute- älteren Lokomotiven nachträglich ebenfalls überschritten. Da ber den ab 1923 gebau- 

Bild 184: Gesamtanordnung der ersten 
Ausfuhrurig der GtL 4/4 aus dem Jahre 
1911 Abb.: Archiv Krams-Maffei 
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Bild 185: D/e Hofer 
98 817 verltißt mit 
bayerischer Lokal- 
bahngarmtur um 1936 
den Bf NaJa. 

Bild 186: Die Strau- 
binger 98 891 verM3t 
nach Neufahrn d/e 
Hauptstrecke bei Rad/- 
dorf (1938). 

Bild 187 (~1.): 98 884 
/st am 30.3.1936 mit 
Zug 41 bei km 1,8 der 
Lokalbahn Dmkel- 
scherben-Thannhau- 
sen entgleist. 
Abb.: ßbd Augsburg, 
Slg. Hufschläger 

Bild 188 (u.r.): 1934 
ko///d/erte e/n Erfurter 
Bus mit der 98 974. 
Abb. : Sammlung 
Dr. Scheingraber 

ten Maschinen Wasser- und Kohlenvorräte hintere Tragachse angefügt werden muß- 
neuerdings etwas vergrößert wurden, stieg te. So erfolgte der Weiterbau ab 1929 als 
die Belastung bei den hinteren Achsen bis GtL 4/5 mit hinterer Laufachse. 
auf 12,6 t. Das war zu viel. Nachdem aber 
der Aktionsradius der Maschinen erweitert 
werden sollte, war eine abermalige Ver- 

Betriebseinsatz 
größerung der Vorratsräume nicht zu ver- Zur genauen Erprobung wurde die erste 
meiden, was zur Folge hatte, daß eine GtL 4/4, Nr. 2551, i 

ten stationiert und neben der dort in Dienst 
stehenden BB II auf der schwierigen Lo- 
kalbahnstrecke Kempten-Pfronten-Reut- 
te in Verwendung genommen, während 
die zweite Maschine einstweilen in Mün- 
chen verblieben war. So kam das Jahr 
1914 heran, mit ihm eine Lieferung von 
weiteren elf Stück. 
Von den beiden letzten ist die Erstbehei- 
matung bei der BW München I bekannt, die 
2562 war ab 23. Dezember 1914 bei der 
(damals noch) Lokstation Garmisch einge- 
setzt, während die 2563 der Lokstation 
Altomünster zugeteilt wurde. 
Fast gleichzeitig begann aber der unselige 
Krieg, welcherdie Fortsetzung der Beschaf- 
fung der GtL 4/4, die sich als leistungsfähig 
und wirtschaftlich erwiesen hatte, bis 1921 
verzögerte. Die in den Jahren 1921/22 in 
rascher Folge gebauten Maschinen 2564 
bis 2603 waren nun nicht nur als Ersatz für 
die komplizierten 31 Mallet-Lokomotiven 
gedacht, sondern sollten auch auf man- 
chen Lokalbahnstrecken den neuen Be- 
triebserfordernissen besser und wirtschaft- 
licher gewachsen sein als die bisher dort 
verwendeten leichteren und älteren Naß- 
dampflokomotiven der Klassen D VIII, D X 
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nannte Lokomotive noch besser ausnüt- die sich daraus erklart, daß die sechs neu Aufstellung vom Mai des Jahres 1935 ge- 
zen und ihren Wirkungskreis noch weiter hinzugekommenen Maschinen erst nach mäß Lit. (7) deutlich die Ernsatzschwer- 

punkte zeigt: ausdehnen zu können, wurden ihre Vorrä- 
te etwas vermehrt, so daß ihr Gesamtge- 
wicht auf 46,5 t, die Achsdrücke rückwärts 
bis zu 12 t anstiegen. In dieser Form, als 
L 44.12, wurden in den Jahren 1923/24 
nicht weniger als 47 Stück beschafft (2604 
bis 2650), woraus schon die Absicht her- 
vorgeht, sie auf Lokalbahnstrecken in gro- 
ßem Umfang zu verwenden. Nach einer 
Pause von zwei Jahren wurde die Beschaf- 
fung 1927/28 fortgesetzt, nun bereits mit 
den neuen Betriebsnummern 98 901 bis 
917. 
Die ersten zwei GtL 4/4 legten im Jahr 
1913 zusammen 63 440 km zurück, wäh- 
rend 1914 die auf 13 Stück vermehrte An- 
zahl dieser Lokomotiven im ganzen 
139 530 km vor Personen-, Militär- und 
Güterzügen zurücklegten, d.h. pro Loko- 
motive 10 733 km, eine bescheidene Zahl, 

und nach im Laufe des Jahres In Dienst 
kamen. Seltsamerweise weist die Statistik 
auch 2892 km an Schnellzügen auf. Dies 
dürfte auf den Strecken Kempten-Pfron- 
ten-Reutte und Biessenhofen-Marktober- 
dorf der Fall gewesen sein an den dort im 
Sommerverkehrenden direkten Zügen, die 
etwas euphemistisch als ,,Schnellzüge“ 
bezeichnet wurden, während es sich doch 
nur um selten anhaltende Personenzuge 
mit direkten Wagen (im letzteren Fall z.B. 
München-Füssen und Augsburg-Füssen) 
handelte, welche die letzteren an den End- 
bzw. Abzweigstationen an die wirklichen 
Schnellzüge der Hauptlinien abgaben bzw. 
von denselben übernahmen. 
Entsprechend ihrer universellen Verwend- 
barkeit auf den Lokalbahnen, war die nun 
Baureihe 988-g genannte GtL 4/4 über ganz 
Bayern verstreut, wobei die die folgende 

Rbd Augsburg 
BW Augsburg 
BW Neu Ulm 
BW Schongau 

BW Kempten 

BW Lindau 

Rbd München 
BW München Hbf 
BW München Ost 
BW Ingolstadt 

98 826,827, 884,885 
98 809,810,833,846 
98 801, 805, 813, 836, 

840, 841, 852, 853, 
854 

98 221, 251, 856, 869, 
870, 871, 872, 877, 
879, 882, 888, 892, 
904, 905 911 

98 812, 855: 886 

98 806, 811 
98 822, 839 
98 815, 818, 820, 823, 

849,857, 873 

Bild 189 (0.): 98 855 und 98 886 vom BW Lmdau beim NachschIeben emes KdF-Sonderzuges nach Scheldegg. Abb. 185, 186 und 189: E. Schömer 

Bild 190: Kurz vor VA rn T/ro/ hat der Lokfuhrer der 98 871 mit dem P 2906 den Regler bereits geschlossen (1939) Abb.: C. Bellingrodt, Slg. Asmus 
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Lieferdaten und Ausmusterung Klasse GtL 414 

Inv.-Nr. DRB Hersteller FNr. Anlieferung Abnahme letztes BW 

Lieferung gemäß Vertrag vom 09.01.1911, Preis: M 42.000,-, mit je einem Paar Schneepflug 

Z-Stellung 

2551 98 801 Krauss 6447 i1.10.1911 30.04.1912 Schwandorf 
2552 98 802 Krauss 6448 ii.10.1911 Passau 

Lieferung gemäß Vertrag 17Ml14 vom 03.106.10.1913, Preis: M 42.000,- mit je einem Paar Schneepflug 

05.1962 

2553 98 803 Krauss 6902 08.05.1914 (Wallern) 1945 an CSD 
2554 98804 Krauss 6903 1605.1914 Aschaffenburg 22.10.1953 
2555 98 805 Krauss 6904 23.05.1914 Ntirnberg Hbf 25.06.1959 
2556 98 806 Krauss 6905 23.05.1914 10.06.1914 Rosenhetm 1945 
2557 98 807 Krauss 6906 28.05.1914 10.06.1914 München Hbf 15.02.1957 
2558 98 808 Krauss 6907 20.08.19i4 (Wallern) 1945anCSD 
2559 98 809 Krauss 6908 28.08.1914 Nürnberg Hbf 22.12.1953 
2560 98 810 Krauss 6909 08.09.1914 Nürnberg Hbf 01.12.1954 
2561 98 811 Krauss 6910 01.10.1914 Schweinfurt 
2562 98 812 Krauss 6911 15.10.1914 26.10.1914 Schweinfurt 23.06.1970 
2563 98 813 Krauss 6912 03.11.1914 19.12.1914 Schweinfurt 27.01.1966 

Lieferung gemät3 Bestellschrb. 171MI 8 V. 25.03.1920, Vertrag vom 21./22.02.1921, Preis: M 735.000,- 

2564 98 814 Krauss 7831 24.06.1921 
2565 98 815 Krauss 7832 29.06.1921 
2566 98 816 Krauss 7833 05.07.1921 11.107.1921 
2567 98 817 Krauss 7834 08.07.1921 
2568 98 818 Krauss 7835 12.07.1921 
2569 98 819 Krauss 7836 20.07.1921 
2570 98 820 Krauss 7837 23.07.1921 
2571 98 821 Krauss 7838 01.08.1921 
2572 98 822 Krauss 7839 08.08.1921 
2573 98 823 Krauss 7840 20.08.1921 27.08.1921 
2574 98 824 Krauss 7841 03.09.1921 
2575 98 825 Krauss 7842 06.09.1921 
2576 98 826 Krauss 7843 09.09.1921 20.09.1921 
2577 98 827 Krauss 7844 16.09.1921 
2578 98 828 Krauss 7845 17.09.1921 
2579 98 829 Krauss 7846 22.09.1921 
2580 98 830 Krauss 7847 24.09.1921 
2581 98 831 Krauss 7848 28.09.1921 
2582 98 832 Krauss 7849 30.09.1921 

2583 98 833 Krauss 7850 

Lieferung gernaß Vertrag vom 04.105.08.1921 

01 10 1921 14101921 Aschaffenburg 14.10.1954 18.10.1954 

2584 98 834 Krauss 8001 01.08.1922 Schwandorf 
2585 98 835 Krauss 8002 10.08.1922 Schweinfurt 
2586 98 836 Krauss 8003 16.08.1922 Nurnberg Hbf 
2587 98 837 Krauss 8004 22.08.1922 Passau 
2588 98 838 Krauss 8005 24.08.1922 Schwandorf 
2589 98 839 Krauss 8006 26.08.1922 Nürnberg Hbf 
2590 98 840 Krauss 8007 30.08.1922 Passau 
2591 98 841 Krauss 8008 01.09.1922 21.09.1922 Schwandorf 
2592 98 842 Krauss 8009 14.09.1922 28.09.1922 Plattling 
2593 98 843 Krauss 8010 21.09.1922 Passau 
2594 98 844 Krauss 8011 25.10.1922 02.11.1922 Schweinfurt 
2595 98 845 Krauss 8012 28.10.1922 Passau 
2596 98 846 Krauss 8013 02.11.1922 Neu Ulm 
2597 98 847 Krauss 8014 06.11.1922 Passau 
2598 98 848 Krauss 8015 10.11.1922 Passau 
2599 98 849 Krauss 8016 16.11.1922 München Ost 
2600 98 850 Krauss 8017 23.11.1922 Schwandorf 
2601 98 851 Krauss 8018 01.12.1922 Schwandorf 
2602 98 852 Krauss 8019 08.121922 Regensburg 
2603 98 853 Krauss 8020 15.12.1922 Ntirnberg Hbf 

Schwetnfurt 
Munchen Hbf 
Resstg-Rothenktrchen 
Passau 
Nurnberg Hbf 
Munchen Hbf 
Munchen Hbf 
Kempten 
ED AulMu 
Munchen Hbf 

Schwandorf 
Schweinfurt 
Kempten 
Rbd Reg 
Schwandorf 
Passau 
Regensburg 
Nürnberg Hbf 

14081961 
2606 1957 

ca 031945 

03.11.1958 
25.11.1957 
07.06.1953 
25.07.1958 

1959 

1407 1956 
18121954 
0209 1955 

07.07.1955 
01.10.1956 
12.02.1957 
11.03.1954 

2604 98854 Krauss 8176 0904 1923 
2605 98 855 Krauss 8177 16041923 
2606 98 856 Krauss 8178 2404 1923 
2607 98 857 Krauss 8179 0205 1923 
2608 98 858 Krauss 8180 09 05 1923 
2609 98 859 Krauss 8181 14051923 
2610 98 860 Krauss 8182 22 05 1923 
2611 98 861 Krauss 8183 2805 1923 
2612 98 862 Krauss 8184 3005 1923 
2613 98863 Krauss 8185 12071923 

08 031961 
1505 1964 

11.04.1962 

23.12.1958 

17031964 

11.01.1956 
23.09.1953 

05.1962 
05.1962 
03.1960 

28.07.1956 

Ausmusterung Anmerkungen 

01.08.1962 OBL 12.07.1963 nach MU-Gieslng 
14.12.1954 " 04.1955 an HSL Desching 

17031954 101954~1 HSL Deschtng 
0707 1959 OBL 18 12 1959 an Layrttz Ingolstadt 
0302 1947 Rbd 
15111957 01 1958an HSL Deschtng 

2805 1954 10 1954zlHSL Dreschtng 
18031955 24101955vk Kahlgrund-Bahn Nr 16 
28101954 0911 1955 an HSL Deschtng 
24061970 Ulmer Eisenbahnfreunde 
25041966 OBL 2808 1967 nach Grafenwohr 

01.08.1962 OBL 30.06.1963 nach Mü-Gieslng 
10081957 
1012 1946 
1412 1954 
14 051959 
2504 1958 
09111953 
20111958 
1312 1950 
2804 1960 

vor1945 
2311 1956 
12 051955 
0211 1955 
21 12 1945 
1508 1955 
23111956 
1511 1957 
iaio1954 

01 1958 an HSL Deschmg 
Rbd Kriegsschadqzl Im BW Pr-Ro 

041955 zl HSL Deschtng 
BD 14 12 1959 an Layrttz, Ingolstadt 

10.1959 zl Schrottag 
Fliegerschaden. 1951 zl HSL Desching 

OBL 

17.12.1956 an HSL Desching 
09.11.1955 an HSL Desching 
23.03.1956 an HSL Desching 

GBL 
21.08.1956 an HSL Deschlng 
17.12.1956 an HSL Desching 
01.1958 an HSL Desching 
Flankenfahrt mltE44 126am 
12.02.1954 in Erlangen Bruck 
29.05.1956 an HSL Desching 
22.01.1957 an HSL Desching 

1311 1963 
10081962 
2807 1964 
14121954 
0911 1953 
01 081962 
09111953 
0801 1959 
01 07 1963 
14 12 1954 
0405 1964 
14121954 
20091948 
14121954 
07081956 
18101954 
01 081962 
01 08 1962 
30091960 
15111957 

BD 
BD 
OBL 

OBL 25.08.1963 an Metallum, Simbach 

BD 
OBL 

1959 zlin München 

OBL 

OBL 
OBL 

06.11.1963 vk Chamottewerke Ponholz 
30.06.1963 nach Mo-Giesing 
10.08.1964 an Andorfer, Straubing 
04.1955 an HSL Desching 

04 1955 an HSL Deschtng 
0811 1964 an Andorfer Straubtng 
041955 an HSL Deschtng 
Fltegerschaden 
041955 an HSL Deschtng 
2009 1956 an HSL Deschtng 
081955 an HSL Deschtng 
1207 1963 nach Mu-Gtesmg 
1207 1963 nach Mu-Gtestng 

14 11 1959 an Layritz Ingolstadt 

Lieferung gemäfl Vertrag MI 2211 vom 24./25.11.1922, RVM II. Abt. München, Preis: M 6.250.000,- 

14051923 
19051923 

Neu Ulm 
Nurnberg Hbf 
Lindau 
Presstg-Rothenk 

04.08.1955 
04.05.1962 

14.05.1954 

12061923 Presstg-Rothenk 16.05.1956 
19061923 Munchen Ost 24.02.1955 
2606 1923 Schwetnfurt 12.07.1965 
0207 1923 WL RAW Meiningen 1965 
20071923 Schweinfurt 04.05.1960 

3004 1959 
01 081962 
28101961 
2804 1959 

28041959 
11 051959 
01 09 1965 

1965 

27.01.1960 an Schrottag 
OBL 25.08.1963 an Metallum. Slmbach 
OBL 12.1963 zl Layritz. Feldkirchen 
OBL 07.12.1959 an Layritz. Ingolstadt 

Umb.In 98 1121 
OBL 07.12.1959 an Layritz. Ingolstadt 
BD 1959 zl Schrottag 

20.01.1966 an AW Offenburg 

30.09.1960 
05.04.1961 an Schrottag, Haidhof 

' Nachtrag zur Ausmusterungsverfugung vom 12101954 
J 
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RI 

Rc 

zd Nürnberg 
BW Würzburg 
BW Schweinfurt 

BW Bamberg 

BW Pressig- 
Rothenkirchen 

Ab Regensburg 
BW Regensburg 
BW Straubing 
BW Plattling 
BW Passau 

98 861, 863, 868, 881 
98 862, 875,876,878, 

915, 916, 916, 917 
98 864, 865,866,880, 

887, 897, 899, 900, 
908, 909, 914 

98 816, 848, 859, 
896, 898, 913 

98 832 
98 890, 891 
98 902 906 907,910 <-I 
98 803,828,834,837, 

838, 843, 844, 845, 
894 

Bild 191: Kurz vor ihrer 
Abstellung ist die Nr. 16 
der Kahlgrundbahn, 
ehemals 98 819, am 
5.5.7960 mit dem P 17 
bei Burg Alzenau unter- 
wegs. Abb.: C. Belling- 
rodt, Slg. Hufschläger 

Bild 193 (r.): Die 
Kemptener 98 833 ist 
1949 im Rangierdienst 
in Memmingen zu 
sehen. 
Abb.: C. Bellingrodt, 
Slg. Dr. Scheingraber 

Bild 192: Während die 
98 813 mit P 3947 auf 
die Abfahrt wartet, fährt 
die 78 161 mit P 1962 
am 17.3.1965 in Bad 
NeustadtIS. ein. 
Abb.: H. Hufschläger 
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Lieferdaten und Ausmusterung Klasse GtL 414 

Inv.-Nr. DRB Hersteller FNr. Anlieferung Abnahme letztes BW Z-Stellung Ausmusterung 

Lieferung gemäß Vertrag MI 2311 vom 22.124.01.1923 (Maschinenkonstruktionsamt beim WM, Zweigstelle Bayern), Preis: M 6.250.000: 

2614 98 864 Krauss 8186 13 07 1923 21 07 1923 SchweInfurt 11 02 1954 28.04.1959 OBL 
2615 98 865 Krauss 8187 18071923 1945 In SBZ verbl 1956 

2616 98 866 Krauss 8188 17.08.1923 
2617 98 867 Krauss 8189 20.08.1923 
2618 98868 Krauss 8190 09.11.1923 
2619 98 869 Krauss 8191 05.11.1923 
2620 98 870 Krauss 8192 14.11.1923 

Lieferung gernaß Vertrag vom 07.116.06.1923 

2621 98 871 
2622 98 872 
2623 98 873 
2624 98 874 
2625 98 875 
2626 98 876 
2627 98 877 
2628 98 878 
2629 98 879 
2630 98 880 
2631 98 881 
2632 98 882 
2633 98 883 

Krauss 
Krauss 
Krauss 
Krauss 

Krauss 
Krauss 
Krauss 

Krauss 
Krauss 
Krauss 
Krauss 

8204 29 091923 
8205 10101923 
8206 11 101923 
8207 13101923 
8208 19101923 
8209 31 10 1923 
8210 0911 1923 
8211 21 11 1923 
8212 18091923 
8213 21 091923 
8214 28091923 
8215 10101923 
8216 25101923 

23.08.1923 

11.1923 
20.11.1923 
08.12.1923 

12101923 SchweInfurt 24.03.1959 30.09.1960 

11.11.1923 
15.11.1923 

11.12.1923 
24.09.1923 

15101923 

München Hbf 
Schweinfurt 
Neu Ulm 
Augsburg 

Pressig-Rothenk. 
Schweinfurt 
Schweinfurt 
Schweinfurt 
Schweinfurt 
Pressig-Rothenk. 
Pressig-Rothenk. 
Lindau 

2201 1959 
18051958 

21 101960 OBL 
3009 1960 
3009 1960 
30041959 BD 

14041962 01081962 OBL 
0711 1946 13121950 
26071962 01 11 1962 OBL 
19111953 28041959 OBL 

0602 1954 28041959 OBL 
01 06 1954 28041959 OBL 
18 031962 02051962 OBL 

Lieferung gemäß Vertrag MI 23/7 vom 24J27.09.1923 (Besteller wie vor), Richtpreis: M 1.444.640.000,-je Lok 

2634 98884 Krauss 8273 18.03.1924 14.04.1924 Neu Ulm 25.12.1958 
2635 98885 Krauss 8274 02.04.1924 24.04.1924 Neu Ulm 10.02.1960 
2636 98 886 Krauss 8275 07.04.1924 02.05.1924 Schweinfurt 25.10.1969 

2637 98 887 Krauss 8276 14041924 Presslg-Rothenk 23071956 
2638 98 888 Krauss 8277 2804 1924 1505 1924 
2639 98 889 Krauss 8278 30051924 SchweInfurt 30091960 
2640 98 890 Krauss 8279 23051924 10061924 Muhldorf 12071954 
2641 98 891 Krauss 8280 2705 1924 17061924 Munchen 17031954 
2642 98 892 Krauss 8281 13061924 
2643 98 893 Krauss 8282 21 06 1924 0707 1924 Munchen Ost 12 09 1960 
2644 98 894 Krauss 8283 30061924 Nurnberg Hbf 11 021962 
2645 98 895 Krauss 8284 0707 1924 17071924 BDMu 08 12 1954 
2646 98 896 Krauss 8285 21 07 1924 01 08 1924 Presslg-Rothenk 07121957 
2647 98 897 Krauss 8286 2807 1924 08081924 Presslg-Rothenk 2905 1962 
2648 98 898 Krauss 8287 2908 1924 
2649 98 899 Krauss 8288 0511 1924 
2650 98 900 Krauss 8289 1711 1924 2811 1924 

Lieferung gernaß Vertrag vom 21.07.1926 (Deutsche Reichsbahn. Ges., Gruppenverw. Bayern), Preis: RM 60.000; 

28 041959 OBL 

29071961 OBL 
01 05 1959 OBL 
01 05 1959 OBL 

081963 nach BlumauiNo 
081963 nach BlumauiNo 
Denkmal SchweInfurt 
25041998 nach Melnmgen zur HU 
Vorr ab 2000 Frank FreIlandmuseum 
Fladungen 
07 12 1959 Layrltz, Ingolstadt 
Umbau In981124 
11 101961 nach BlumauiNo 
1959 zl Schrottag 

Umbau In 98 1127 
21 10 1960 OBL 
01 081962 OBL 
01 05 1959 OBL 
11 01 1960 OBL 
01 08 1962 OBL 

25081963an Metallum Slmbach 
05 1960~1 
08061960 an Schrottag, Mu-Moosach 
30061963 nach Mu-Gleslng 
Umbauin 
Umbauin 
Umbau m981108 

98 901 Krauss 8383 02 031927 03031927 Umbau In 98 1109 
98 902 Krauss 8384 07 031927 Umbau In 98 1110 
98 903 Krauss 8385 16031927 Umbau In 981119 
98 904 Krauss 8386 23031927 Umbau~n981113 
98 905 Krauss 8387 31 031927 Umbauin 

Lieferung gernaß Vertrag vom 30.03.1927 (Besteller wie vor), Preis: ?? 

98 906 Krauss 8408 1611 1927 2701 1928 
98 907 Krauss 8409 28111927 2701 1928 
98 908 Krauss 8410 29111927 0302 1928 
98 909 Krauss 8411 29121927 0302 1928 
98 910 Krauss 8412 29121927 
98 911 Krauss 8413 31 12 1927 15021928 
98 912 Krauss 8414 27021928 
98 913 Krauss 8415 09031928 3003 1928 
98 914 Krauss 8416 28031928 13041928 
98 915 Krauss 8417 11 041928 
98 916 Krauss 8418 21 05 1928 02 061928 
98 917 Krauss 8419 2706 1928 14071928 

LokomotIven der Bauart GtL 414, die nicht an die Staatsbahn geliefert wurden 

Umbaum 981101 
Umbau In 98 1120 
Umbau an 981105 
Umbau in 981107 
Umbau In 981116 
Umbau In 98 1104 
UmbauIn 981103 
Umbauin 
Umbauin 
Umbauin 
Umbau In981114 
Umbaum 981117 

TAG5 Krauss 6967 06071914 EWTegernsee 06091958 1958 >' bestellt 14 03 1914 Preis M 41 500 
LAG 80 98 1601 Krauss 8031 31 071922 08081922 Rosenhelm 15021957 15.11.1957 bestellt2308 1921 Preis M 1500000 
LAG 81 98 1602 Krauss 8032 07081922 Rosenheim 01 081958 20.11.1958 bestellt2308 1921 Preis M 1 500000 
TAG6 Krauss 8315 23101924 EW Tegernsee 11 071969 1969 J' bestellt26 03 1924, Preis M 49 000 

Am 06 09 1958 schwerer Feuerbuchsschaden ~rn PlaneInsatz zl Anfang der60erJahre 
' FrIstablauf 11 07 1969, zl 1970 Munchen-Paslng an 

19.01.1961 OBL 
19.01.1961 OBL 
04.03.1970 BD 
04.03.1970 HVB 

Anmerkungen 

21 12 1959 Layrltz Ingolstadt 
1956Wl4 Komb Bohlen 
1961 Umbaum Dampfspender24 
1970 abgestellt 
Umb In 981122 

05 04 1961 an Schrottag, Haldhof 
081963 nach Blumau 
101959 an Schrottag 

05 04 1961 an Schrottag Handhof 
Umbau In981126 
Umbau In981123 
Umbau In981129 
30061963 nach Mu-Glesmg 
081951 zl HSL Deschmg 
3006 1963 nach Mu-Gleslng 
21 12 1959 Layrltz Ingolstadt 
Umbau In 981125 
14 12 1959 Layrltz, Nurnberg 
07 12 1959 Layrltz, Ingolstadt 

Umbau mg81128 
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Betriebsbuch-Auszug 98 896 

Gtl414 2646198 896 
Krauss&Comp.8285/1924 
Anlieferung 21.07.1924 
Abnahme 01.08.1924 
Probefahrt 23.07.1924 

MchnHbf-Großhesselohe 
KesselverzeIchnis 
l,Krauss8285/1924 01.08.1924 mit Lok 
2.Krauss822711924 08.12.1939aus98898 
3.Krauss841511928 06.12.1949aus98830 
4.Krauss838311926 letzter Kessel 

In98909 03.03.1927-05.10.1948 
In 98861 12.02.1949-15.02.1952 
In 98896 06.12.1952-+ 

AnderunaenderBauart 
DreIlIcht-SpItzensIgnal 11061956HwWe 

Aschaffenburg 
Gemunden 
Bayreuth 
Presslg-Rothenklrchen 
RAWNurH,L2 
Nurnberg Hbf 
RAWWe L4 
Bamberg 
Presslg-Rothenklrchen 
Pressig-RothenklrchenZ 

06081924-30041929 
01 05 1929-30 12 1931 
31 121931-1011 1932 
1211 1932-2311 1944 
2511 1944-08061945 
09061945-07071946 
08071946-30091946 
06101946-17101946 
18101946-06121957 
07121957 
+11011960OBLSud 

BW Landshut 98 831 
BW Schwandorf 98 824, 825,850, 858, 

860, 883,893 
BW Kirchenlaibach 98 842 
BW Eger 98 830, 889 
BW Hof 98 817,829, 835,867, 

901,903,912 

Unterstrichene Loknummern sind bereits 
in GIL 415 umgebaut bzw. sie befanden 
sich zu dieser Zeit im Umbau. Nicht bzw. 
nicht eindeutig ließ sich die Beheimatung 
von 98 802, 807, 808, 814, 847, 874 und 
895 ermitteln. 
Wie schon eingangs erwähnt, ist bei der 
großen Stückzahl und den häufigen Ver- 
schiebungen eine auch nur ansatzmäßige 
Behandlung der Beheimatungen und Ein- 
satzgeschichte im Rahmen dieser Abhand- 
lung nicht möglich. 
Durch die im Münchner Abkommen von 
1938 festgelegte neue Grenze zwischen 
dem Deutschen Reich und der Tschecho- 
slowakei fiel der Rbd Regensburg mit einer 
Anzahl von Lokalbahnen jenseits des Kam- 
mes von Oberpfälzer und Böhmerwald 
auch das BW Wallern (Volary) zu, dem nun 
auch GtL 4/4 zugeteilt wurden. Dort sollen 

Bild 198: Am 31. Juni 1968 wartet d!e TAG 6 
mit Ihrem Nahguterzug nach Schaftlach Im 
Bahnhof Gmund. Abb.: H. Hufschläger 

Bild 199: D/e 98 1601 (Ex-LAG 80) 1st um 
1947/48 mit emem aus LAG-Wagen bestehen- 
den Personenzug auf der Isartalbahn unter- 
wegs Abb.: X. Krafft 

Bild 200 (rechts): Noch zu LAG-Zeiten wurde 
d/e Lok 80 In ThaIkirchen auf d/e Platte 
gebannt. Abb.: E. Schömer 

bei Kriegsende die 98 803 und 808 verblie- 
ben sein, die aber im Nummernplan der 
CSD nicht auftauchen. Die 98 817 befand 
sich nach Knegsende im BW Attnang-Puch- 
heim, sie wurde aber Im April 1946 an die 
DR-West zurtickgegeben. 
Zwei Maschinen verblieben nach 1945 auf 
dem Gebiet der späteren DDR. Die 98 862 
diente dem RAW Meiningen von 1949 bis 
1965 als Werklok, wahrend die 98 865 von 
der DR Im Jahre 1956 an das Kombinat 
Böhlen verkauft wurde, wo sie als Nr. 4 
zum Einsatz gelangte. Noch im Jahre 1961 
wurde sie beim VEB Lokreparatur einer 
v8lligen Rekonstruktion mit Einbau eines 
neuen Kessels unterzogen, der vom VEB 
Germania, Karl-Marx-Stadt, mit Fabnknr. 
5995 gefertigt wurde. Mit völlig veränder- 
tem Aussehen -nur das Laufwerk erinner- 
te noch an die GtL 4/4 - war sie bis 1970 In 
Böhlen im Einsatz. 
Da nur 98 806, 816, 828 und wahrschein- 
lich auch 98 824, von der kein genaues 
Ausmusterungsdatum festzustellen war, als 
Kriegsverlust abzubuchen waren, befan- 
den sich ab Ende der vierziger Jahre noch 
82 Exemplare im Einsatz, die sich immer 
noch auf Lokalbahnen in allen vier Direkti- 
onsbezirken verteilten. Ab 1953 begannen 
allmählich die Abstellungen, und das Zer- 
legewerk in Desching lichtete die Reihen. 
Die 98 810 wurde 1955 von der Kahlgrund- 
bahn (KVG) gekauft, als Nr. 16 war sie dort 
bis zum 15. August 1960 eingesetzt, am 
15. Mtirz 1961 wurde sie in Schöllkrippen 
zerlegt. Ebenfalls bei der KVG war die 98 
868 häufig als Leihlok zu Gast. 
Zehn Jahre später hatte sich die GtL 4/4 
auf einige wenige Standorte zuruckgezo- 
gen. Der Einsatz beim BW Nürnberg Hbf 
endete im Februar 1963 mit Einstellung 
der durch die Straßen Erlangens und der 
übrigen Ortschaften führenden Lokalbahn 
nach Eschenau, der ,,Seku”. Nur die 98 836 
war noch bis Frühjahr 1964 gelegentlich 
als Aushilfe im Rangier- und Ubergabe- 
dienst zu beobachten. Als letzte Lok des 
BW Schwandorf machte sich die 98 834 bis 
Ende 1963 im Raum Amberg und Cham 
nützlich, ehe sie an die Chamottewerke 
Ponholz verkauft wurde. Danach war 
Schweinfurt die letzte Heimat, Hauptbe- 
schäftigung war der Streckendienst auf der 
Lokalbahn Bad Neustadt (Saale)-Königs- 
hofen -die wegen einiger schlechter Brük- 
ken nur die GtL 4/4 als Zugpferd zuließ -, 
neben Gelegenheitsdiensten, wie der Be- 
spannung von Arbeitszugen u.ä. 
Die letzten beiden ,,Mohlkaner” erlebten 
dadurch, als einzige bayerische Lokomotl- 
ven, sogar noch aktiv die Umzeichnung 
der DB. 
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Mit 1, Januar 1968 wurde die 98 812 zur 
098 812-1 und die 98 886 zur 098 886-5. 
Am erfreulichsten aber ist, daß beide Loko- 
motiven erhalten geblieben sind. 
Die 98 812 hatte im Rahmen eines Preis- 
ausschreibens der Bayreuther Student Max 
Manfred Moser gewonnen. Anläßlich der 
Veranstaltung ,,Stars der Schiene - Stars 
der Platte” führte sie einen Sonderzug mit 
zwei IC-Wagen von Starnberg nach Mün- 
chen Hbf. Der neue Besitzer übergab die 
Lokomotiveden Ulmer Eisenbahnfreunden, 
mit denen sie bei vielen Sonderfahrten weit 
herumgekommen ist. Derzeit ist sie jedoch 
nicht betriebsfähig. 
Die 98 886 wurde nach langwierigen Ver- 
handlungen mit der DB (beim Verschrotten 
hat die DB nie lange verhandelt) von der 
Stadt Schweinfurt gekauft. Von 1978 bis 
1998 erlitt sie, auf einem Sockel vor dem 
Schweinfurter Hauptbahnhof aufgestellt, 
das Schicksal aller im Freien dem Verfall 
preisgegebenen technischen Denkmäler. 
Doch dann wendete sich das Schicksal, 
die Lok wurde für das Fränkische Freiland- 
museum Fladungen vorgesehen. 
Am 25. April 1998 wurde die 98 886 vom 

Bild 20 1: 
Typenskizze 
der Lok 80 
und 81 der 
LAG 
Abb.: 
Archiv 
Kraoss- 
Maffei 

Denkmalsockel auf einen Tieflader gehievt 
und in das Werk Meiningen zur Hauptun- 
tersuchung gebracht. Vorraussichtlicht ab 
dem Jahre 2000 wird sie dann auf der 
Museumsbahn Fladungen-Ostheim wieder 
echte bayerische Lokalbahnatmosphäre 
verbreiten. 

Die )>privatenc< GtL 4/4 
Hier sind noch vier weitere Original-GtL 4/4 

Bei der Tegernsee-Bahn mit ihrer 1,2 km 

kurz zu erwähnen, die nicht an die Staats- 
bahn geliefert wurden. 

langen 30%0-Steigung bei Gmund reich- 

Tegernsee-Bahn A.G. (TAG) 

ten, besonders bei dem zunehmenden 
Verkehr, die alten dreifach gekuppelten 
Lokomotiven nicht mehr aus. Der Erfolg 
der GtL 4/4 veranlaßte die TAG, am 
14. März 1914 ein solches Exemplar zu 
bestellen, das am 6. Juli 1914 als Lok Nr. 5 
geliefert wurde und der 1924 die Lok 6 
folgte, nun in der entsprechenden Nach- 
kriegsausführung. Beide Lokomotiven ha- 
ben sich sehr bewährt. Lok 5 wurde nach 
einem schweren Feuerbüchsenschaden im 

September 1958 abgestellt und einige Jah- 

Auch der LAG waren die Vorzuge der 

re später in Tegernsee zerlegt. Lok 6 hatte 
am 11. Juli 1969 Fristablauf. Die aus die- 
sem Grund von der Deutschen Gesellschaft 

GtL 4/4 bekannt. Sie bestellte am 23. Au- 

fur Eisenbahn-Geschichte (DGEG) mit der 
TAG am 15. Juni 1969 durchgeführte Ab- 

gust 1921 zwei Maschinen bei Krauss & Co 

schiedsfahrt war ein solcher Erfolg, daß 

fur den Einsatz auf der Isartalbahn, die 

sich die DGEG entschloß, ab 1970 plan- 
maßig historische Dampfzugfahrten zwi- 
schen Schaftlach und Tegernsee mit der 

zwischen Wolfratshausen und Icking mit 

TAG 7 durchzufuhren. Die Lok 6 wurde an 
die Schrottfirma Schulz in München-Paseng 

einer langen 33%0-Stergung die Höhen des 

verkauft und dort 1970 zerlegt. 
Lokalbahn A.G. (L.A.G.) 

Isarufers erklomm. Eingereiht als Nr. 80 
und 81 wurden sie bei Ubernahme der 
LAG zur 98 1601 und 1602 und waren 
beim nunmehrigen BW München-Thalkir- 
chen beheimatet. Später gelangten sie zum 
BW Rosenheim, wo ihr Lokleben 1957 bzw. 
1958 ein Ende fand. 
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Klasse GtL 4/5 

Leistungsmäßig war die GtL 414 durchaus 
gelungen, aber die Lauftechnik besonders 
der letzten Lieferungen mit 12 t Achsdruck 
ließ doch sehr zu wünschen übrig. 
Es hatte sich auf manchen Linien mit noch 
schwächerem, älteren Oberbau, die jetzt 
mit diesen Lokomotiven befahren wurden, 
gezeigt, daß die vorgesehene Achsver- 
schiebung allein auf solchen Gleisen - na- 
mentlich wenn scharfe Krümmungen vor- 
kamen - bei dem vorderen Überhang der 
Maschine nicht recht genügte und Gleis- 
verdrückung, verbunden mit starker Abnüt- 
zung vorkam. Da gleichzeitig für den Dienst 
der Maschinen auf längeren Strecken grö- 
ßere Vorräte bei nur 11 t Achsdruck wün- 
schenswert waren, wurde am Hinterende 
unter dem vergrößerten Kohlenkasten eine 
Laufachse angefügt, welche mit der letzten 
Kuppelachse zu einem Helmholtz-Gestell 
zusammengefaßt ist. Durch das Anfügen 
dieser Laufachse war die Achsbelastung 
wieder auf maximal 11,5 t reduziert, so 
daß die ursprüngliche Freizügigkeit der Ma- 
schine wiederhergestellt war, zumal die 
reichlicheren Vorräte von nunmehr 6,3 m3 
Wasser und 2,7 t Kohlen auch längere 
Fahrten ohne Ergänzung zurückzulegen 
gestatteten. Zudem war der starke hintere 
Überhang erheblich reduziert, und damit 
auch der Einfluß abnehmender Vorräte auf 
das Reibungsgewicht. 
Die Lokomotiven 98 1034 bis 98 1045 er- 
hielten Abdampfinjektor, 98 1001 bis 
98 1033 Wasserreiniger, welcher hinter 
dem Dom angeordnet und in dessen Ver- 
kleidung mit einbezogen wurde, eine Neue- 
rung, welche in Gegenden mit schlechtem 
Speisewasser recht gute Wirkung haben 
dürfte, leider aber das gute Aussehen der 
Lokomotive, wie derartige Zutaten mei- 
stens, beeinträchtigt. Ebensowenig bedeu- 
tet die Lichtmaschine mit ihrem Abdampf- 
rohr links an der Rauchkammer eine Ver- 
schönerung, und dasselbe gilt bezüglich 
der klobigen Hülsenpuffer. Das Führerhaus 
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mit dem unschonen Ventilatronsaufsatz und 
dem schwer lastenden Kohlenbunker mit 
Aufbau und schlreßlrch die vor dem Haus- 
dach befestigte Konsole mit der Glocke 
des Läutwerks sowie die hinten gegenüber 
früher erhohten, vorn aber abgeschrägten 
seitlichen Wasserkästen - all diese Zuta- 
ten und Anderungen störten das ursprüng- 
lich gefällige Bild; das Ebenmaß im Gan- 
zen ist ziemlich beeinträchtigt worden. Am 
Kessel, den Zylindern, Triebwerk und der 
Steuerung wurde nichts geändert, so daß 
die Leistungsfähigkeit die gleiche blieb. 
Mit diesen Unmutäußerungen beendet Lud- 
wig von Welser seine Beschreibung allzu 
abrupt. Da der GtL 415 aber sogar noch die 
Ehre einer eigenen Rerchsbahnbeschrer- 
bung zuteil geworden Ist, in der die Tech- 
nik ausführlicher beschrieben ist, soll die- 
se nachstehend wiedergegeben werden. 

Bild 206: Schon mit dem 
Firmenschild von Krauss- 
Maffei versehen war die 
98 1040. Am 3.7.1933 ab- 
genommen, wurde sie fast 
genau 30 Jahre später, am 
1.7.1963, ausgemustert. 

Abb. 202,203, 205 und 
206: Werkfoto KM 

Bild 205 (ganz oben): Der 
Turbodynamo für die elek- 
trische Beleuchtung ist an 
der Verkleidung der Ein- 
strömrohre angebracht. 

Bild 207 (1.): Vorderansicht 
und Schnitt durch die Zylin- 
derebene aus der Kurzbe- 
schreibung der GtL 4/5. 
Abb. 204 und 207: 
Sammlung Hufschläger 

Bilder linke Seite: 
Bild 202: Der mächtige 
Aufbau für Wasser und 
Kohlen ist bei dieser 
Ansicht gut zu erkennen. 

Bild 203: Als echte GtL 4/5 
wurde die 98 9001 am 
13.11.1929 von Krauss 

geliefert. 

Bild 204: Seitenansicht der 
ersten Ausführung der 
GtL 4/5 mit dem voluminö- 
sen Aufsatz für Dampfdom 
und Speisewasserreiniger. 

Betriebsnr. 

Technische Daten der Baureihe 
GtL 415 und GtL 415 Umbau 

981001-1045 981101-1129 

Bauart 
Trerb-/Kuppelraddurchmesser 
Laufraddurchmesser vorn 
Laufraddurchmesser hrnten 
Lange uber Puffer 
Achsstand 
Zylrnderdurchmesser 
Kolbenhub 
Rostflache 
Herzflache der Feuerbuchse 
Anzahl der Herzrohre 
Durchmesser der Herzrohre 
Anzahl der Rauchrohre 
Durchmesser der Rauchrohre 
Lange der Herz-Rauchrohre 
Rohrherzflache 
Verdampfungsherzflache 
Uberhrtzerherzflache 
Kesseluberdruck 
Hochstgeschwrndrgkert 
Leergewrcht 
Rerbungsgewrcht 
Drenstgewrcht 
Wasservorrat 
Kohlevorrat 

mm 

mm 
mm 
mm 
mm 
mm 
m2 
m2 

mm 

mm 
mm 
m2 
m2 
m2 
bar 
kmih 

t 
t 
,i 
t 

D 1 ‘h2t 
1006 

- 

850 
10050 
5900 
460 
508 
1 34 
5,85 

89 
40145 

12 
1251133 

3500 
55,56 
61,41 
18,93 

12 
45 

42 9 
46,2 
54,5 
63 
27 

l’Dh2t 
1006 
850 

10200 
6100 
460 
508 
1,34 
5,85 

89 
40145 

12 
1251133 

3500 
55,56 
61,41 
1893 

12 
55 

40,5 
42,5 
50,7 
51 
26 

Angaben gemäß Merkbuch 1931 und 1940 
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Bild 209: Im Frühjahr 1935 hat die Weidenet 
98 1004 mit ihrer bayerisch-preußischen 
Personenzuggarnitur den Bf Waidhaus ßich- 
tung Eslarn verlassen. Abb.: J. Streit 

Bild 208 (0.1.): Gerade ein Jahr alt, wartet die 
98 1008 am 2.8.1931 in Passau auf den Ab- 
fahrtsauftrag Richtung Kalteneck. 
Abb. 208: Sammlung Hofschläger 

Bild 210: Auch die Lokalbahn Ingolstadt-Rie- 
denburg war in den dreißiger Jahren eine 
Domäne der GtL 4/5 - hier die 98 1042. 

Bild 211: Amtliche Kurzbeschreibung (Auszug) 
über die GtL 4/5 von der Gruppenverwaltung 
der Deutschen Reichsbahn. Abb.: Archiv KM 

Bilder rechte Seite: 
Bild 212: 98 1034 mit Personenzug auf der 
Brücke über die ,,Staatsbahn“ in Großhesse- 
lohe. Hinter der Lok läuft noch ein Original-Bi 
der LAG. 

Bild 213: Harter Winterdienst im Allgäu. Ab- 
fahrt in der Haltestelle Ebenhofen zwischen 
Biessenhofen und Marktoberdorf. Abb. 212 
und 213: C. Bellingrodt, Sammlung Asmus 

Bild 214: 98 1044 stellt in Riedenburg ihren 
Güterzug zur Rückfahrt nach Ingolstadt bereit 
(um 1935). Abb. 210 und 214: E. Schömer 
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Bilder rechte Seite: 
Bild 217: Ing. Franz Schillinger und Meister 
Bieringer im BW Lindau: letzte Abfahrt der 
98 1026 zum Plandienst (30.6.1962). 
Bild 218: 98 1005 mit ihrem vom harten Win- 
terdienst verbeulten Schneepflug im BW 
Schwandorf (18.3.1965). 
Abb. 216 bis 278: Sammlung Hufschläger 

Betriebseinsatz 

Die erste Bauserie von fünf Lokomotiven 
wurde noch bis Jahresende 1929 an die 
Rbd Reuensburo oeliefert. davon kamen 
zumindest 98 1001 und 1005 zum BW Platt- 
ling. In den Jahren 1930 und 1931 wurden 
noch mit Krauss-Fabriknummern sechs 
bzw. zehn Exemplare in Dienst gestellt, die 
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meisten davon bei der Rbd Regensburg, 
die ja mit sehr steigungs- und krümmungs- 
reichen Lokalbahnen mehr als gesegnet 
war. Die letzten zwei Lose wurden bereits 
bei Krauss-Maffei gefertigt, mit diesen Ma- 
schinen, 98 1022 bis 1045, wurden nun 
auch die Rbd München, Nürnberg und 
Augsburg versorgt. Die Verteilung im Mai 
1935 sah folgendermaßen aus: 
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Rbd Augsburg 
BW Lindau 

Rbd München 
BW Frerlassrng 

BW Ingolstadt 
BW Munchen Ost 
BW Mühldorf 

Rbd Nürnberg 
BW Nürnberg Rbf 
BW Aschaffenburg 
BW Bayreuth 

BW Neuenmarkt- 
Wirsberg 

Rbd Regensburg 
BW Regensburg 
BW Plattling 

BW Passau 
BW Schwandorf 
BW Weiden 

BW Hof 

2 
1034, 1035 
13 
1010,1011,1021, 
1026, 1027, 1045 
1042, 1043, 1044 
1025 
1022, 1023, 1024 
12 
1037, 1038 
1036, 1039 
1028, 1029, 1030, 
1031 
1032, 1033, 1040, 
1041 
18 
1001, 1008 
1002,1003,1005, 
1009, 1018 
1006, 1019 
1015, 1017,1020 
1004, 1007, 1014, 
1016 
1012, 1013 

In späterer Zeit kamen an Heimatdienst- 
stellen, z.T. nur kurzzeitig, noch hinzu: 
Rbd Augsburg: BW Buchlee, Kempten, 

Oberstdorf, Schongau 
Rbd München: BW Mü-Thalkirchen, 

Rosenheim 
Rbd Nürnberg: BW Bamberg, Kirchen- 

laibach 
Rbd Regensburg: BW Straubing 
Infolge des Zweiten Weltkrieges mußte 
keine GtL4/5 ihr Leben lassen, auch im 
Jahre 1950 waren noch alle auf ihren an- 
gestammten Strecken im Einsatz. Erst 1959 
begannen sich die Reihen merklich zu lich- 

ten. Die BD München und Nürnberg besa- 
ßen kerne GtL 4/5 mehr, bei der BD Augs- 
burg dampften sie nur noch in Lindau. Fünf 
Jahre später, Anfang 1965 waren nur noch 
sechs Exemplare im Einsatz oder zu sol- 
chem fähig: 
BW Lindau 98 1025, 1026 
BW Schwandorf 98 1005, 1011, 1014, 1032 
Als letztes schließlich erlosch das Feuer 

Betriebsbuch-Auszug 98 1011 

Gtl 415 98 1011 
Krauss & Comp. 848511930 
Anlieferung 20.08.1930 
Abnahme 29.08.1930 
Probefahrt 21.08.1930 

Mchn Hbf - Fürstenf.bruck 
Kesselverzeichnis 
1. Krauss 848511930 29.08.1930 mit Lok 
2. Krauss 821511923 24.09.1938 aus 98 874 
3. Krauss 846811929 25.09.1944 aus 98 1003 
4. Krauss 848311930 letzter Kessel 

in 98 1009 29.07.1930-01.10.1943 
in 98 1007 21.07.1944-23.11.1959 
in 98 1011 24.03.1960 -t 

Änderungen der Bauart: 
Dreilicht-Spitzensignal 13.07.1956 BW Reg. 
Laufleistung 
von Anlieferung bis 1964 1.127.950 km 
Letzte Unt. L3: AW We 26.02.1960 - 24.03.1960 

Freilassing 24.09.1930-08.09.1948 
Schwandorf 09.09.1948-29.03.1949 
Regensburg 30.03.1949-15.12.1959 
Passau 16.12.1959-03.10.1961 
Schwandorf 04.10.1961 -22.03.1966 
Schwandorf Z 23.03.1966 

t 19.08.1966 
HVB 21 213 Fan 786 



Lieferdaten und Ausmusterung Klasse GtL 415 

Lok-Nr. Her- FNr. Anlieferung Abnahme letztes Z-Stellung Ausmusterung 
steller BW 

Lieferung gemä8 Vertrag vom 12.04.1929, Preis: M 81.775,- 

Anmerkungen 

98 1001 Krauss 8466 13.11.1929 
98 1002 Krauss 8467 27.11.1929 
98 1003 Krauss 8468 09.12.1929 
98 1004 Krauss 8469 20.12.1929 
98 1005 Krauss 8470 30.12.1929 

29.11.1929 

31.12.1929 

Weiden ‘l 
Regensburg 

Plattling 
Straublng 

Schwandorf 

28.03.1961 
01.03.1953 
31.05 1960 

10.09.1966 

28.10.1961 OBL 
20.11.1958 Ersatzteilspender 
26.04.1961 OBL 
28.05.1961 OBE 
22.11.1966 07.1967 zl Grafenwöhr 

Lieferung gemäß Bestellschrb. 17 /Feld vom 23.01.1930, Preis: M 74.900,. 

98 1006 Krauss 8480 30.05.1930 
98 1007 Krauss 8481 20.06.1930 
98 1008 Krauss 8482 30.06.1930 
98 1009 Krauss 8483 22.07.1930 
98 1010 Krauss 8484 04.08.1930 
98 1011 Krauss 8485 19.08.1930 

18.06.1930 
27.06.1930 
16.07.1930 
29 07.1930 

29.08.1930 

Weiden 
Weiden 

Regensburg 
Weiden 

Regensburg 
Schwandorf 

10.11 1958 

01.03.1953 
1962 

23.03.1966 

30.09.1960 01.1961 an Schrottag. MC-Moosach 
10.05.1963 OBE 
20.11.1958 Ersatzteilspender 
01.02.1963 OBE 12.1963 zl Schrottag 
19.01.1961 OBE 07.1961 zl Schrottag 
19.08.1966 07.1967 zl Grafenwöhr 

Lteferung gernaß Vertrag vom 21.01.1931 bzw. vom 04.02.1931 (ab 98 1018), Preis: M 84.400,. 

98 1012 Krauss 8497 30061931 20091931 Weiden 
98 1013 Krauss 8498 2707 1931 30 071931 Weiden 
98 1014 Krauss 8499 25081931 27081931 Schwandorf 
98 1015 Krauss 8500 31 08 1931 0709 1931 Straublng 
98 1016 Krauss 8501 14091931 Schwandorf 
98 1017 Krauss 8502 28091931 Regensburg 
98 1018 Krauss 8503 21 101931 
98 1019 Krauss 8504 28101931 RegensburgiHof 
981020 Krauss 8505 1811 1931 27111931 Weiden ' 
98 1021 Krauss 8506 02 11 1931 Weiden 

Lieferung gernaß Bestellschrb. 18 / Feldnr. 0503.1932, Preis: M 84.000; 

98 1022 Kraus+Maffel 15344 25071932 Weiden 
98 1023 Krauss-Maffel 15345 1807 1932 2207 1932 Weiden 
98 1024 Krauss-Maffet 15 346 28071932 Lindau 
98 1025 Krauss-Maffel 15347 16 081932 2308 1932 Lindau 
98 1026 Krauss-Maffel 15 348 26081932 Lindau 
98 1027 Krauss-Maffel 15349 0809 1932 14091932 Schwandorf 
98 1028 Krauss-Maffel 15 350 21 091932 27091932 Lindau 
98 1029 Krauss-Maffel 15 351 07 10 1932 13101932 Kempten 
98 1030 Krauss-Maffel 15 352 26101932 31 101932 Kemplen 
98 1031 Kraus-Maffel 15 353 1711 1932 30111932 Kempten 
98 1032 Krauss-Maffel 15 354 25 11 1932 03 12 1932 Schwandorf 
98 1033 Krauss-Maffei 15 355 2212 1932 29121932 Schongau 

Lieferung gernaß Vertrag vom 02.11.1932 

98 1034 Kraus+Maffei 15 360 30.03.1933 Schongau 
98 1035 Krauss-Maffel 15 361 13.04.1933 24.04.1933 Kempten 
98 1036 Krauss-Maffei 15 362 26.04.1933 29.04.1933 Lindau 
98 1037 Krauss-Maffei 15 363 16.05.1933 Buchlee 
98 1038 Krauss-Maffei 15 364 30.05.1933 31 05.1933 Plattltng 
98 1039 Kraus%Maffei 15 365 10.06.1933 16.06.1933 Weiden 1 
98 1040 Kraus+Maffei 15 366 28.06.1933 03.07.1933 Plattlmg 
98 1041 Krauss-Maffel 15 367 17.07.1933 20.071933 Plattlmg 
98 1042 Krauss-Maffe! 15 368 04.08.1933 09.08.1933 Kempten 
981043 Krauss-Maffei 15369 30.08.1933 05.09.1933 Kempten 
98 1044 Krauss-Maffel 15370 18.09.1933 Kempten 
98 1045 Krauss-Maffei 15 371 20.10.1933 25.10.1933 Kempten 

LAG 84 981701 Krauss-Maffei 15543 26.08.1935 27.08.1935 
LAG 85 98 1702 Krauss-Maffei 15 544 09.09.1535 
LAG86 98 1703 Krauss-Maffei 15 586 14.09.1936 

" Z-Stellung erfolgte, da AW Weiden nicht mehr in der Lage war, eine L2-Unt. durchzuführen 
' als Z-Lok buchmäßig vom BW KirchenlaIbach gefuhrl 

Kempten 02.05.1961 28.10.1961 OBL 
Kempten 17.11.1958 30.09.1960 
Kemplen 01.04.1960 30.09.1960 

31 08 1953 
13101954 
11121965 
2511 1958 

121961 
08 1958 

28.12.1960 

1963 

1202 1965 
31 071966 
11071966 

1960 
18071959 

1955 
01 05 1965 
27101953 

27.12.1953 
25.02 1959 
29.03.1960 

1959 
31.05.1960 
34.01.1961 

03.1963 

10081953 
1955 

0605 1959 BD 
07071959 OBL 
0403 1966 
3009 1960 
01 02 1963 OBL 
06051956 BD 
26 041961 OBE 
07071959 OBL 
28101961 OBL 
07071959 OBL 

07.07.1959 OBL 
01.02.1963 OBL 
30.04.1959 
28.04.1965 BD 
27.09.1966 
27.09.1966 
26.041961 
30.09.1960 
30.04.1959 ED 
30.04.1959 BD 
01.09.1965 
20.11.1958 

2011 1958 
30 09 1960 
30091960 
07071959 OBL 
26041961 OBL 
28101961 OBL 
01 071963 OBL 
29071961 OBL 
30041959 BD 
30041959 BD 
2011 1958 
3004 1959 

10 1966 an Beutler Mu-Sendlmg 
0801 1961 an Schrottag M-Moosach 
10 1963 zl Schrottag 

11.1963 an Schrottag.Mti-Moosach 
1959 zl Schrottag 
0712.1965 nach Mü-Giestng 

071967 nach Grafenwdhr 
10.11.1961 nach BlumauiNö 
08.1963 nach BlumauiNo 
12.1959 zl Schrottag 
1959 zl Schrottag 
1966 zl AW Offenburg 
Ersatzteilspender 

11 1959 zl Schrottag 
081963 nach BlumauiNo 
071961 nach BlumauiNo 
1959 zl Schrottag 

08.1963 nach BlumauiNo 
08.1963 nach BlumauiNo 
10.1959 zl Schrottag 
10.1959 zl Schrottag 

12.1963 an Layrltz. Feldkirchen 
08.1963 nach BlumauiNö 
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Bilder linke Seite: 
Bild 219: Eine der beiden letzten Lindauer 
GtL 4/5, die 98 1026, vor einem Arbeitszug in 
Hergatz (3.6.1964). Abb.: Slg. Hufschläger 

Bild 220: Am 5.7.1964 ist die Schwandorfer 
98 1005 vor der Papierfabrik in Kelheim zu 
sehen. Abb.: Dr. G. Scheingraber 

Bild 221 (0.): Be/ Sonthofen ftihrt eine GtL 415 
der L.A.G. ihren Personenzug vor dem 

auf dem Rost bei der am 10. September 

Massiv des Grünten (ca. 1935). 1966 z-gestellten 98 1005 des BW Schwan- 
Abb.: E. Schömer dorf. Und auch von dieser wegen ihrer 

Bild 223 (IJ.): D/e GtL 4/5 Nr. 85 steht be/ äußeren Erscheinung von Herrn von Wel- 
Krauss-Maffel in Allach bereit zur AblIeferung. ser degoutierten Lokklasse ließen die 
Abb.: Werkfoto Krams-Maffei Schneidbrenner nichts übrig. 

Bild 222: Für die 
drei Lokomotiven 
der L.A.G. wurde 
sogar eine 
eigene An- 
ordnungs- 
Zeichnung 
erstellt. 
Abb.: 
Archiv 
Krauss- 
Maffei 
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Laufachse, also gleich der österreichischen 
Nebenbahnserie 478 oder später der Lok 7 
der Tegernseebahn bzw. Lok 87 und 88 
der LAG die besten Laufeigenschaften 
nach beiden Seiten ergeben, allein für eine 
derartige Erweiterung lag bei dem Charak- 
ter der Lok als Lokalbahnmaschine keine 
Veranlassung vor, um so weniger als be- 
reits in Berlin eine derartige 4/6gekuppelte 
Lok als Einheitstype gebaut wurde, deren 
Kessel und Maschinenleistung jene der 
GtL 4/4 allerdings wesentlich übertrafen. 
Da diese Type aber auch mit einem Kup- 
pelachsdruck von 15 t aufwartete, war sie 
bisher nur auf den Lokalbahnen einsetz- 
bar, deren Oberbau entsprechend verstärkt 
wurde, so z.B. von Kempten nach Reutte. 
So wurde die Umwandlung der L 44.12 in 
eine L 45.11 mit vorderer Laufachse ab 
1934 ins Werk gesetzt. Bis Ende 1936 
waren die 20 Lokomotiven 98 898 bis 917 

Umbdu GtL 4/4 zur Gtl4/5 
ts.33. Zl- 

erschien, entschloß sich die Gruppenver- 
Bei den späteren Serien der Gtl 4/4 war, waltung, durch Anfügen einer in einem Bis- 
wie schon erwähnt, der Achsdruck einzel- selgestell geführten Laufachse zu einer 
ner Radsätze bereits auf über 12 t gestie- Rekonstruktion der Gtl 4/4; sie erhielt ein 
gen. Ebenso befriedigten die Laufeigen- stark verändertes Aussehen und die für 
schaften der ab 1929 abgebauten Gtl4/5 eine Tenderlok seltene Achsfolge 1 ‘D. 
bei Vorwärtsfahrt wegen der großen über- Auf eine hintere Laufachse mußte dabei 
hängenden Massen nicht. Da zudem eine aber verzichtet werden. Zwar hätte die 4/6- 
Vergrößerung der Vorräte wünschenswert Bauart (l’D’1) mit vorderer und hinterer 

Lieferdaten und Ausmusterung Klasse GtL 4/5 Umbau 

Lok- Umbau Abnahme Letztes Z-Stellung AUS- Zerlegung 
Nr. aus nach Umb. Einsatz-Bw musterurig 

98 1101 98906 12.12 1934 Bamberg 30 01.1954 27.07.1954 Unfall 07.03.1955 an HSL Deschlng 
~ 98 1102 98915 12.041935 Schweinfurt i1.04.1960 30.09.1960 05.04.1961 an Schrottag. Haidhof 

98 1103 98912 11.05.1935 Bamberg 19 11.1959 30.09.1960 05.04.1961 an Haidhof Schrottag 
981104 98911 28.061935 Bayreuth 15.121961 01.08.1962 OBL20.11.1963 an Layritr, 

Feldkirchen 
98 1105 98 908 08.01.1936 Pressig-Rothenk 14.11.1964 10.03.1965 06 07.1966 an Layritz. Feldkirchen 
98 1106 98 905 06.02.1936 Pressig-Rothenk. 26 11.1959 30.09.1960 05.04.1961 an Schrottag. Haidhof 

~ 981107 98909 29.021936 Bayreuth 12.06 1961 01 08.1962 OBL 20.11.1963 an Layritz. FeldkIrchen 
~ 98 1108 98 900 21.04.1936 Wriezen 14071967HVM DR 

98 1109 98 901 19.05.1936 Prewg-Rolhenk. 22.11.1960 01 08.1962 OBL 30.06.1963 nach Mu-Glesing " 
98 1110 98902 2906.1936 Presslg-Rothenk. 16.12.1960 01.08.1962 OBL 30.06.1963 nach Mü-Giesing 
98 1111 98914 27.07 1936 Pressig-Rothenk. 16.01.1964 04.05.1964 OBL 18.01.1965 an Andorier. Straubing 
98 1112 98913 28.09 1936 Presslg-Rothenk. 22.03.1964 04.05.1964 OBL 18.01.1965 an Andorfer. Straubing 
98 1113 98904 14.10.1936 Bayreuth 15.12.1959 30.091960 05.04.1961 an Schrottag. Haldhof 
98 1114 98916 16.11.1936 Bamberg 30.01.1958 28.04 1959 OBL 07.12.1959 an Layrltr, Ingolstadt Nord 
98 1115 98898 15.12.1936 Nixnberg Hbf 15.01.1964 04.05.1964 OBL 18.01.1965 an Andorfer. Straublng 
98 1116 98 910 29.12.1936 Bayreuth 24.04.1963 01071963 OBL 0812.1963 nach Mu-Glesing 
98 1117 98 917 14.06.1937 Prewg-Rothenk 21.08.1964 30.10.1964 OBL 11 01.1965 nach Grafenwahr 
98 1118 98899 2912.1937 PressqRothenk. 17.10.1964 10.03.1965 21 07.1965 nach Grafenwahr 
98 1119 98903 14.09.1937 Bayreuth 22.12.1959 30.09 1960 05.04.1961 an Schrottag. Haidhof ~ 
98 1120 98 907 13.11.1937 Schweinfurt 24.05.1964 28.07.1964 OBL 02.11.1964 an Andorfer. Straublng 
98 1121 98 858 09.06.1938 Bayreuth 

~ 
28.04.1960 30.09.1960 05.04 1961 an Schrottag. Haldhof 

98 1122 98 866 25.07.1938 Schweinfurt 12.02.1963 10 05.1963 OBL 08.12.1963 nach Mu-Giesing 
(oder 23.4.1963) 

98 1123 98 873 2910.1938 Pressig-Rothenk. 30.07.1964 30.10.1964 OBL 18 01.1965 an Andorfer, Straubing 
981124 98888 3011.1938 Bayreulh 26.05.1961 01.08.1962 OBL 20 11.1963 an Layrltr, Feldkirchen 
98 1125 98879 1001 1939 SchweInfurt 28.11.1967 22.031968 1969 an Trapp. Frankfurt Ost 
98 1126 98 872 13.03.1939 Bayreuth 27.12.1961 01.08.1962 OBL 20.11.1963 an Layritz. Feldkirchen 
98 1127 98 892 06.10.1939 Bayreuth 26.05.1961 01.08.1962 OBL 20.11 1963 an Layritz. Feldkirchen 
98 1128 98 883 12 01.1940 Bayreuth 29.01 1960 30.09.1960 05.04.1961 an Schrottag. Haldhof 
98 1129 98 874 31.05.1941 Neuenm:Wirsbg 08.01 1955 28.04.1959 OBL 20.12.1959 an Layrilz Ingolstadt 

' Zerlegebetrieb war die Fa Schrott- u. Nutzeisen 

in dieser Weise rekonstruiert worden. Zu 
diesem Zweck wurde der Hauptrahmen 
vor den Zylindern durch 20 mm starke Ble- 
che von 1700 mm Länge nach vorn welter- 
gefuhrt und der Kessel so weit vorgeruckt, 
wie es die Belastungsverhtiltnisse erfor- 
derten. Die Rauchkammer ragte über die 
Laufachse hinaus, während der Stehkes- 
sel über die Treibachse rückte und die 
letzte Achse unter das FUhrerhaus und 
den Kohlenbunker gerret, so daß die 
Schwankungen ihrer Belastung mit Abnah- 
me der Vorrate erheblicher ausfallen als 
bei der Anordnung mit einer hinteren Lauf- 
achse. 
Der Wasserkasten erfuhr eine Anderung, 
die Ein- und Ausströmröhren mußten be- 
deutend verlangert und mit mehrfachen 
Krümmungen zu den Zylindern bzw. von 
diesen zur Rauchkammer geführt werden. 
Statt das Helmholtz-Gestell nun einfach 
nach vorn zu legen, wurde anstelle eines 
solchen ein vorderes BIsselgestell für die 
Laufachse eingebaut, dessen Deichsel- 
drehzapfen hinter der Zylindertraverse in 
1700 mm Entfernung von der Laufachse 

Bild 224 (0.): Um 1939 war die Lmdauer 
98 1104 auf den von Rothenbach ausgehen- 
den Lokalbahnen e/ngesefzt. 
Abb.: C. Bellingrodt, Sammlung Asmus 
Bilder rechte Seite: 
Bild 225: Nach ihrem Umbau gehorte d/e 
98 1124 vom 1 12.1938bls27 1947zum 
BW Kempten (hier In Fussen am 11 6.1939). 
Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber 
Bild 226: Im Sommer 1938 rangleti d/e noch 
mcht umgezeichnete 98 905 vom BW Lindau 
m Oberstdorf - noch ohne ,,Schutzblech“ uber 
der Laufachse Abb.: E. Schömer 
Bild 227: One Anordnungszelchnung der 
Umbaulok wurde weder von Krauss-Maffel 
noch vom RA W Weiden angefertigt D/e 
Typenzeichnung im Maßstab 1 87 erstellte 
Horst Obermayer. Abb.: H. Obermayer 
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gelagert ist. Die Deichsel wird nicht vom 
Drehzapfen geschoben, sondern von zwei 
schräg gestellten horizontalen Zugpendeln 
gezogen, deren Mittellinien durch den 
Deichseldrehpunkt gehen müssen. Der 
Drehzapfen selbst hat etwas Spiel, die bei- 
den Pendel wirken bei fahrender Lokomo- 
tive als Rückstellvorrichtung ohne Anfangs- 
spannung. Ob diese Konstruktion den Er- 
wartungen entsprochen hat oder eine Rück- 
stellvorrichtung mittels einer Schrauben- 
feder und zwei Winkelhebeln, wie es ge- 
plant war, hinzugefügt wurde, ist dem Ver- 
fasser nicht bekannt. Die zweite und vierte 
Achse behielten ihren Seitenschub von 
30 mm, bei der letzten Achse erfolgt die 
Rückkehr in die Mittelage durch eine eige- 
ne Vorrichtung mittels Federkraft. Über der 
Laufachse ist eine kräftige, quer stehende 
Blattfeder angeordnet mit Lastübertragung 
wie bei D XII in der Achsmitte. Die Feder- 
stützen sind mittels 1726 mm langer Ba- 
lanciers mit den Federn der ersten Kuppel- 
achse verbunden. Die schon vorhandenen 
Ausgleichhebel zwischen den Tragfedern 
der ersten und zweiten bzw. dritten und 
vierten Kuppelachse sind beim Umbau un- 
verändert beibehalten worden. Die Ge- 
samtlast ist somit in fünf Punkten gestützt. 
Bezüglich der Ausrüstung wäre zu bemer- 
ken, daß der einfache Luftkompressor nun- 
mehr durch einen zweistufigen ersetzt war. 
Die ganze Umwandlung der Maschine in 
diese Gestalt hat zwar ihr Äußeres nicht 
gerade vorteilhaft verändert, dürfte sich 
aber als zweckentsprechend und befriedi- 
gend im Betrieb erwiesen haben, wofür die 
fortgesetzten Umbauten weiterer L 44.12 
als Beweis gelten können. 
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Bild 228: Im Lechtal ber ßeutte m T/ro/ /st d/e 98 7 126 mit ihrem Personenzug unterwegs (1939). Abb.: C. Bellingrodt, Slg. Dr. Scheingraber 

Bild 229 (u.): Im Laufplan 11.08 des BW Bamberg ab 22.5.1955 waren vier 98” rund um Bamberg emgesetzt (Schlü = Schlüsselfeld, D/et = Dietersdotf). 
Abb.: Slg. Hufschläger 

Betriebsbuch-Auszug 98 1118 

GtL 414 2649198 899198 118 (Umbau) 
Krauss & Comp. 828811924 
Anlieferung 04.11.1924 
Abnahme 13.11.1924 
Probefahrt 05.11.1924 

Mchn Hbf - Deisenhofen 
Kesselverzeichnis 
1. Krauss 828811924 mit Lok geliefert 
2. Krauss 831 lil924 16.01 .1926 Ersatzkessel 
3. Krauss 784911921 07.11.1934aus98917 
4. Krauss 783211921 31.12.1940aus98878 
5. Krauss 841 Oil 927 19.05.1948aus981107 
6. Krauss 827611924 05.12.1951 aus981101 
7. Krauss 827811924 letzter Kessel 

in 98 889 20.06.1924-11.02.1939 
in 98 1111 22.03.1939-25.04.1941 
in 98 1107 04.09.1951 -0505.1955 
in981118 13.07.1955-+ 

Änderunaen der Bauart: 
Elektrische Beleuchtung 10.03.1933 Fa. KM 
Zweistufige Luftpumpe 
Notbremsventil 07.11.1934RAWWe 
Bauart Ackermann 
Umbau in L 45.11 06.11.1937-29.12.1937 

RAW We 
Laufleistung von 
Jan. 1926 bis Okt. 1964: 1.439.448 km 

Neuenmarkt-Wirsberg 26.11.1924-01.03.1933 
Bamberg 02.03.1933-19.01.1961 
Pressig-Rothenkirchen 20.01.1961 -16.10.1964 
Pressig-Rothenkirchen Z 17.10.1964 

+ 10.03.1965 
HVB21.213 Fan 737 
t 18.03.1965 BD Nür 
28.07.1965 n. Grafenwöhr 
zur Zerlegung 

Die maximale Geschwindigkeit, weiche für Betriebseinsatz 
die GtL 4/4 seinerzeit auf 40 km/h festqe- 

l 
l 

setzt war, ist für die L 45.11 auf 55 km/h 
erhöht worden. 
Für die konstruktive Ausarbeitung des 
Umbaus wurde Krauss-Maffei beauftragt, 
die Anfang Juli 1934 den vollständigen 
Zeichnungssatz an das RAW Weiden lie- 
ferten und eine Umbauanweisung erstell- 
te, die hier im Original wiedergegeben ist. 
Den Umbau führte das für die Unterhaltung 
der Lokalbahnlokomotiven zuständige 
RAW Weiden durch. 

Am 12. Dezember 1934 wurde die 98 906 
als erste umgebaute Lokomotive abgenom- 
men, drei Jahre später war der Umbau der 
letzten GtL 4/4 Serie abgeschlossen. Bis 
1941 folgten weitere neun Maschinen, dann 
setzte der Zweite Weltkrieg andere Priori- 
täten. Anfangs behielten die GtL 4/5-Loko- 
motiven ihre alten Betriebsnummern, erst 
ab 1939 wurden sie in 98 1101 bis 1129 
umgezeichnet. Zu dieser Zeit waren sie bei 
allen vier bayerischen Reichsbahndirektio- 
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nen eingesetzt. Den Krieg überlebten alle 
Exemplare, wenn auch manche mehr oder 
weniger angeschlagen und bis auf eine In 
ihrem angestammten Einsatzgebiet. 
Die 98 1108 war bei Kriegsende jenseits 
des späteren Eisernen Vorhangs stehen- 
geblieben. Bei dem großen Mangel an ein- 
satzfahigen Lokomotiven wurde selbst die- 
ser Einzelgänger benötigt. Häufig hin- und 
hergeschoben, endete der Exote erst 1966 
beim BW Wriezen, aber mit Exoten kannte 
man sich ja notgedrungen bei der Reichs- 
bahn in der DDR aus. 
Im Jahre 1948 wurden alle 28 GtL 4/5 bei 
der Direktion Nurnberg zusammengefaßt, 
und zwar mit wenigen Ausnahmen bei den 
BW Bamberg, Bayreuth und Schweinfurt. 
Als erste wurde am 27. Juli 1954 die Bam- 
berger 98 1101 ausgemustert, ihr war ein 
Stier (!) zum Verhängnis geworden, mit 
dem sie am 28. Januar 1954 bei Sambach 
auf der Lokalbahn von Strullendorf nach 
Schlüsselfeld zusammenstieß. Durch den 
Aufprall wurde die Lok vom Bahndamm 
geworfen. 
Die nächsten Ausmusterungen folgten erst 
1959 und 1960, und am 1. Januar 1964 
waren immer noch neun Lokomotiven ein- 
satzfährg: 

Bild 230: Am 28.6.1935 /st d!e umgebaute 
98 911 vom BW Kempten m/t einem Perso- 
nenzug auf der noch der L A. G. gehorenden 
Strecke Sonthofen-Oberstdorf unterwegs. 

Bild 231: On Guterzug, gezogen von 98 905, 
fahrt im Sommer 1936 In den alten Sonthofe- 
ner Bahnhof em. Im Schuppen wartet d/e 
preußische T 93 91 527 auf den flachsten 
Onsatz Abb. 230 und 237: E. Schömer 
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Der reohte und linke Lnufblechtrciger hinter der 4 ten Kuppel- 

BohBe ist eu entfernen. Des reohte und linke Laufbleahtriiger 

"OT der ?reibachse ist naoh Zeiahnung L 44.11/12 Umbau 8.01 

nao>, "OTIIB zu "erlegen. 

5.) Der Kessel ist um 250 rm BU heben und um 1400 mm nach "ome 

eu verlege”. i‘ö sind die Stehkeaaeltrtiger naoh Zei?hnung L 45.11 

3.01 und die ?rii(:er filr das Schllngeratuok naoh Zeichnung 

L 44.11/12 Umbau 3.05, sowie der Rauohkammertrager naoh beioh- 

nung L 44.11,‘12 Umbau 5.03 einzubauen. Lie I:in- und ,i,isatrtin- 

Rohde naah Zeiohnung L 44.11/12 Uebau 5.12, die mit Xu(;ube t;e- 

liefert werden, sind anzupassen und die lose mitzuliefernden 

Flaneahen, sowie die alten wieder zu "emendenden Flansohen 

nm Zylinder, LIUI :Iampfsammalknsten und am lio~en~ohr auf die Rohre 

wfeulöten.!.le an@q>.aaston :.in- und ,u"strUmrohre, sowie die 

;<u~strötirII~lmer mch Zeiohnung 1 4,.11,‘12 “cbiiu 5.17 Rind olneu- 

bauen. Xie Dampfrohrbekleidungen rindnach Zeiohnung L 44.11,62 

Umbau 18.22 anzubringen. 

6.)Uer nsohenkasten ist nuch ~elahnung L 44.11,'?‘2 Umbau '1.31 abzu- 

adern. 

7.) Die Wusserkäaten sind nuoh Zeiohnung L 44.11/12 Umbau 16.01 

abzuilndern, und um 140" mm naoh vorne zu "erlegen. Sie erhalte" 

"oxne eine ?iiaol:e zur ,;ufnti,me der Sruakausgleioher und der 

Einntronrohre. ..ic ':;erkzeugkkusta" Bind zu entfernen. üas ver- 

bindunyürohr zwischen den beiden ;,aßsorkäfiten ist an den Pusten 

weiter hinten unznbringen, die vorhandenen ..nnschlusse sind blind 

zu "ersohlieöaen. uie unteren i'usotritte an den vorderen ::tirn- 

wand der *woerkBsten sind zu ez'setzen. De1 ""rder? >:nsuerkasten- 

-3- 
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Abb. 232 und 233: H. Hufschläger 

-3- 

trfiger naoh Leichnun6 L 44.11,%2 Umbau 16.33, der eu@aioh ale 

Bekleidw fUr die iruoltauegleiaher "nd Bin~trörnrobx~ ausgebildet 

iet, 1st eineubauen. Liß neuen 'dattelwlnkel sind ein~ubauan. ti 

der PUbretiaueeeitc den reohte,, Waeserkaastana iet ein Yerstelfungs~ 

-blech fUr du8 um lß5 nm gehobene Tisahahen anzubri~e". Uio Be- 

festigungelöohei ftir dlosea Tisohahen und ftlr die "u 250 mm @- 

hobene Ab"tUtzw des Hlhnzn&sbo#x..a fUr den :>touorhebel sind neu 
locher 

zu bohren, die alten Schrauben=und Niets sind zu versohlieosen. 

Las zusllteliche Befestl@zn~~+sah das vl"kela zur UefeßtiWnG des 

Trögers fti den Re<:lerhebel -itit zu bohre". 

0.) D88 Mhrerhaus int "uch Zoioh~~un(l L 44.11,'12 "cbtai 15.d und 

15.03 abe&der". 

9.) Yie Abechlussbleahe den Nhroduuees uind "uoh z.w.chna"(~ ; 44.11,'1. 

Umbau 15.54 einzubaue", boa. abzunder". 

lO.)Xe hintere" Jlcohe ALr die Aufsteigtritte 'zu Nnrorhauu sind BU 

entfernen und die neuen Blaohe "ach Zeiohnun,j ; 44.11,12 UnortulL,4' 

einzlbauen. jio Pusatritto zum Fllhrerhauo euf dem "i~rnendeokblech 

naah derselbe" Zeiohnu"~ oind anoubrinacn. 

11.) Dia :r@e+ Air den dodenbelug im ?,,hrerhaue sind duroh neue zu 

ersetzen, ,mlohe 259 nm hilhor sind. 

12.) IJer Kohlankaoten ist unter belbehaltun(l der alten Rlhrerhnusxuok- 

wand "loh .Jaichnun$ 1 44.11,12 Unbau 16.42 zu ernoue~~. Bie alten 

wieder zu vorwandenden Bloohe und \,lnkel sind naoh den ~aioh"unge" 

i 44.11,'lZ "r*bau 16.44 und 16.45 abzuhndern. 

13.) 3ie hleider- und ,,erkaou&klleten sind zu,oh ueiohnunt: i, 44.11,42 

Umbau einzubaue". 

-4- 

-4- 

14.) Die vorderen Bahnrtiumer, kd&hnun(l L 44.11/12 Unbau 8.33 "ind 

anzubringen. 

15.) Die Befestigung dee W,euarhebella&ws und die Verkuren der 

Zteueizugntange ist nach Zeiohnung L 44.1l/l2 Unbau 21.4'3 

duroheufUbre". 

16.) Zwiaohen der Bissslaohae und der erote" Kuppelnohße sind Aua- 

gleiohhebol mit Lqer, sowie die Pederspanneobruben fiir die 

Blsselaohae "oßh Zeiohn"n(l L 44.11/12 Umbau 11.16 und 11.12 

eineubaum. l%r vordere <,uuruus~leiohhßbel iot zu entferne". 

Dia votiere" Fedors,x,"naoh+nube" der ernte" &ppelrtahse sind 

duroh "euo "aoh Zoiohnung L 44.14'12 Unbau 11.12 zu e+set~e". 

17.) Die hintere Zugstango filr dlo Druokeun~leichhiihno und der 

Zyli"d.?rroi"ig,,"&YzuG, sO!liC dio PJhrtulyc" diosor ::u(l"twge" 

eind neoh Eoiohnung ; 44.11,"12 Jr?bau 21.48, die vurdere" Au&- 

eta"@n der ;,ruckeue~leiohh?Llino na& Zolohrun~ ; 44.11,'12 

Unbau 16.33 ebiudMorn. 

h-u 'lebe1 flir den Zjrli"dorleLni,;u"tlnzug ist YO" 312 mn auf 

1001.5 mm zu vorl&"gom.i:la "inkelfahrung und Bchioberleiote 

naßh Bedarf abzullnder". ,er ..ußoohnitt fllr do" Kabel das druck- 

aua&ziahh&nzu~es im :isohohe" auf der roohte" kilhrarhaus- 

vorderwand iot "zch Bedarf ZU "o+&iaaem. 

18.) De+ Antrieb der iesahwindigS@itnuesße+ ist "ao,, üeiahnun,~ 

L 44.11,12 üwbnu 26.32 und 20.321 abzutmdern. 

19.) Die neue ,,"triebsstenge ftir den Cahüler~unpenantricb "hoh 

Zeiohnung L 44.11/12 Unbau 2U.220 ist einzubaußn- 

20.) Der "sugtluftbehlllter ist ""oh Zeichnu~ L 44.11,'12 Unbau eln%u- 

baue".uer I.nttiseerunyehahneug "ao,: dersalben ;eiohnunl; abzu- 

l4ndem. 
-5- 
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Bild 233: Diese Brücken bedingten das lange Leben der Schweinfurter 
988 und 98”. Bei Bad NeustadtEaale ist die 98 1120 am 16.4.1964 mit 
dem PmG 3943 nach Königshofen unterwegs. 

U.) uer Hilfsl uftbehlllter und r,ueglelolibohUlter 

L 44.11/12 Umbau 22.58 aneubrinyen. 

22.) Iler ?rliger Nr deo Fllhrerbrermventil lutnaol 

-5- 

ist naoh Zel< 

3 ze1ohnung L 

1-e 

44.11, 

Unbau 22.60 abeuändem. 

23.) Dia Trllger fllrdie Luftpumpe naob Zaiohnung L 45.11 22.55 sind 

aneubringen. 

27.) "er Zug f~,r den r.eeeelablaeshalm iut na& Zeiobnun(l L 44.11/12 

Umbau 4.171 abßa!Andern. 

28.) Ler i)elkss+.en ist nuah ~eiohnunl~ i. 44.11/12 Unbau 1'1.36 ebeuQn- 

aern. 

29.) Yie Rohrleitungen eind naoh den ~clohnungen L 44.11/12 Umbau 

23.01, 23.Oll,,und 23.012 abeuundsrn. 

30.) Die vordere Jrehstenge Nr den recAlt*n 1njekror itlt Im 185 m, 

*ie- hintere ,reImtange um 25J mm eu verlungem. 

.) ;iie Bleohbekleidung dea SteluresYelS iet WsOh Unten ZU VBllkIW~r 

Bild 234: Im BW 
Mtinchen-ThaIkirchen 
war in den Jahren 
nach dem Krieg em 
Sammelsurium abge- 
stellter Lokomobven 
anzutreffen, unter 
ihnen d/e als letzte 
erst Im Ma/ 194 1 
umgebaute 98 1129. 
Abb.: E. Schömer 

BW Nürnberg Hbf 98 1115 
BW Schweinfurt 98 1120, 1125 
BW Pessig- 
Rothenkirchen 98 1105, 1111, 

1112,1117, 
1118, 1123 

In diesem Jahr wurden aber alle bis auf die 
98 1125 abgestellt, die sogar noch die Ehre 
erhielt, im Umzeichnungsplan von 1968 
als 097 125-9 Erwähnung zu finden. Da sie 
aber am Stichtag 1. Januar 1968 bereits Z- 
Lok war und am 12. März 1968 ausgemu- 
stert wurde, war dies nur noch Schall und 
Rauch. Auch von dieser interessanten Type, 
die Leben in viele entlegene Gegenden 
gebracht hat, zeugen heutzutage nur noch -.. 
Bilder. 
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Klasse MCCi 

Die yulllplLm iebv.,,.m 
des rechtsrheinischen Netzes 
Für die Landesausstellung in Nürnberg 
1882 hatte Krauss mit FNr. 1181 einen 
vierachsigen Dampftriebwagen gebaut, 
welchen er der Staatsbahn zwecks Erpro- 
bung zur Verfügung stellte. Das Fahrzeug 
wurde zwar einige Zeit im Raum Würzburg 
und Bamberg benützt, jedoch nicht über- 
nommen, da keine rechte Verwendung 
dafür bestand und es beim Publikum kei- 
nen Anklang fand wegen der unbequemen 
Stiege zur oberen Etage, die wohl auch 
etwas niedrig und eng gewesen sein mag. 
Die Maschinenanlage glich in der Haupt- 
sache jener der von Krauss schon um die- 
se Zeit häufig und mit bestem Erfolg ge- 

bauten 2/2gekuppelten Trambahnlokomo- 
tiven, doch war der Kessel bei dem Trieb- 
wagen der Raumersparnis halber querge- 
stellt. Die Auflage am Triebgestell erfolgte 
durch einen Kugelzapfen, auf dem hinte- 
ren Drehgestell mittels zweier seitlicher 
Drucklager. Der Kessel war für 12 atü ge- 
baut und hatte 31 m2 Heizfläche. Das 
Dienstgewicht des Wagens betrug 23,5 t, 
sein Gesamtradstand 9260 mm. Die Zahl 
der Sitzplätze war in der II. Klasse 15 und 
oben in der Ill. Klasse 52. 
Dieser erste Dampftriebwagen verschwand 
bereits nach wenigen Jahren wieder, je- 
doch keineswegs wegen Unbrauchbarkeit 
der Maschine. Ein Modell im Maßstab 1 :lO 
des Fahrzeugs, gebaut von der Werkstät- 
teninspektion Regensburg, das Aufbau und 
Einrichtung zeigt, befindet sich seit 1910 

i’he grrntest novelty in locomo- 
tivcs rxhtbited by J<raIIcls anti C!o. iR n rurious coml~in:+tion 
cnlletl n stcnm omnibus, intcndcd for brnnch lincs iu very 
sljar9ely I)oplIlntr~l districtq. lt Ims a lang tu o-storiecl 
body, 111 which n room is formetl for ü7 pnsscngers in two 
rla~sw, nntl which is 8upportetl at one eud on a group of four 
low whrrl~, wbilc :I Rimilnr gronp at, tbc other cnd sul’- 
portf4 1lIC C?ngine. ‘IX3 11~13 four coupletl driving whcels 
nd n f31101 t boilor plncctl tlnnsrersrly to the tlilectiou of 
thr linc. The meight of this strnnge ruonster is 25 tona, 
~f w-hic11 13 tons arc contributed by the enginc. Tbc 
cnrri:k 0 body iß flupportcd on threc pointr, m~mcly, hy n 
cc~ttrn 1n~1 on tho engine frnme, nm1 two Intern1 br:lri;lc:q s 
011 thc rnrriqc franic. 'L'l~e dintnucu bcLmw~~ tlJe tw» 
bc~gv I>ins i3 iW0 nim., wliilo thc rigid wheel bnqo of the 
rnqiAt> ir only 1700 mm. nntl tbnt of tlic cnrringe I~OOnini. 
‘1’11r ~~m~mtion~ rt~lopt.rc i nra RIICII rlH IO :lllow of rolJJ,',w',- 
t ivcbly Ilir:li tt~lvi~lliiifl ~pwl, On llw jolJl.ll~~y flYlJJl Wlltx- 
1r111g Io NIII~IIwI*~, IIII 1~:11,11w n hvy liw, n (litaI11t1(.(* rlf 
1 fl:! kilOlllC~t I rR W:IA 11111 iJ1 RlJOllt t WO IlOlllY, OL' :L1KJllt 

32 JJlilt9 nu hour. WC believe that this velliclc h,ns not 
ytlt hccn :ttloptetl in prnctice by nny of the (:erm:~u rnilwnys. 
‘I’he great objection to its use iH obvioudy to be found in 
ihr nPceqsity of hnving an enginc for every carringc, 
wl~ilr unrlr:r ortlimlly cotltlitions the latter tan be k(xpt 
rullning w11en the eugine is ld 0fT for repaim. The Dame 
m:~lrcrs h:tvr also contributed the engines thnt werk the 
tr,rmway tr:tin3 between thc rnilwny station and the Exhi- 
bition, which draw threa or four loaded tat-8 up rather a 
S~CCIJ liue for R portion of thc distance. They weigh 6 tons, 
:tJJd rork at the high .ste.zm pressure of 15 :Itmospheres. 

Bild 235 (0.1.): Der doppel- 
stockige Dampfomnibus 
von Krauss aus dem Jahre 
7882 steht se/t 7910 als 
Mode// Im Maßstab 1 ‘IO im 
Deutschen Museum 

Bild 236 (0.r.): Auch fur 
dieses Fahrzeug wurde be/ 
Krauss & Co elne Legende 
angelegt. Abb. 235 und 
236: Archiv Kraoss-Maffei 

Bild 237: In der engOschen 
ZeQschnft THE ENGINEER 
erschien /n der Ausgabe 
vom 20 10 1882 dieser 
Kommentar uber den 
Dampfommbus 

Bilder rechte Seite: 
Bild 238: Als MB0 Im 
schmucken Lieferzustand. 

Bild 239: Dasselbe Fahr- 
zeug elnfge Zelt spater In 
wenlger ansprechendem 
Zustand. 

Bild 240: Im Mal-Heft 1904 
der W/ener Ze/tschnft 
DIE LOKOMOTIVE er- 
schien ein Bericht uber d/e 
Versuche m/t dem Ganz- 

sehen Dampftriebwagen 
Abb. 237 bis 240: 
Sammlung Hufschläger 

im Deutschen Museum in München. Er- 
wähnung mag noch finden, daß ein dem 
Krauss’schen Fahrzeug ganzähnliches im 
Jahre 1880 auf der hessischen Ludwigs- 
bahn in Gestalt des ebenfalls zweistöcki- 
gen Triebwagens von Thomas erschien, 
welcher lange Zeit - noch bei Vereinigung 
der Hessischen Ludwigsbahn mit der Preu- 
ßischen Staatsbahn im Jahre 1897 - in 
mehreren Exemplaren im Dienst stand. 

Die Motorwagen Klasse MCCi 
Anders in Maschinenanlage und Einrich- 
tung war der Dampftriebwagen MCi von 
Ganz in Budapest, den die Staatsbahn 
1903 beschaffte, ein nur zweiachsiges 
Fahrzeug von geringer Aufnahmefähigkeit 
und Leistung, welches als Antriebsmaschi- 
ne eine unter dem Wagenkasten angeord- 
nete Verbundmaschine Bauart ,,de Dion“ 
und stehenden Kessel besaß. Auch die- 
sem Triebwagen, der nur für ganz be- 
schränkte Verhältnisse ausreichen konn- 
te, war ein Erfolg nicht beschieden, man 
hörte auch so gut wie nichts über sein 
Verhalten im Dienst. Das Nürnberger Mu- 
seum birgt sein Modell. 
Mehr Aussicht auf Erfolg schien 1905 für 
den neuerlichen Versuch zu bestehen, ei- 
nen leistungsfähigen Dampftriebwagen zu 
schaffen, nachdem neuere Erkenntnisse 
und Erfahrungen auf diesem Gebiet z.B. 
aus England und Württemberg vorlagen, 
die Technik bedeutende Fortschritte ge- 
macht hatte und insbesondere die Anwen- 
dung überhitzten Dampfes Erfolg mit ziem- 
licher Sicherheit in Aussicht stellte. Man 
konnte daher von einer kleinen und leich- 
ten maschinellen Anlage eine wesentlich 
höhere Leistung als früher erhoffen. Es 
wurde nun ein vierachsiges Fahrzeug auf 
zwei Drehgestellen mit Raum für etwa 50 
Reisende, Gepäck und Postabteilung für 
75 km/h Höchstgeschwindigkeit in Aussicht 
genommen, in welches als maschinelle An- 
lage die eben bei Maffei im Bau befindliche 
Motorlokomotive ML 2/2 in etwas geänder- 
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ter, für die in Frage kommenden höheren 
Geschwindigkeiten besser angepaßter 
Ausführung eingebaut wurde. 
Eines der beiden Gestelle wurde dabei 
durch die Dampfmaschine angetrieben, de- 
ren Kessel darüber am Wagenende seinen 
Platz erhielt. Das Triebgestell war gegen 
den Wagenkasten drehbar und seitlich ver- 
schiebbar gemacht. Es konnte aus dem 
Wagen zu Revisionszwecken ausgefahren 
werden. Kessel und Maschinenanlage wa- 
ren fast gleich mit dem der Maffeischen 
Motorlokomotive, doch war der Dampfdruck 
höher, der Zylinderdurchmesser kleiner und 
die Kuppelstangen außen angeordnet. Da 
die Trerbzapfen einer Seite um 180” ver- 
setzt waren, war für die Kuppelstange auf 
der einen Achse eine eigene Gegenkurbel 
notwendig, der andere Kuppelstangenkopf 
fand Aufnahme auf einem neben dem Ex- 
zenter der Heusinger-Steuerung ange- 
brachten eigenen Zapfen. Da auch hier 
ernmännige Bedienung vorgesehen war, 
kam die halbautomatische Feuerung eben- 
falls zur Anwendung. 
Die Fahrzeuge 14 501, 502 und 505, 506 
bzw. deren Triebgestelle hatten Wasser- 
rohrkessel System Turgan. Die übrigen 
Wagen erhielten den gewöhnlichen Heiz- 

röhrenkesse1 wie die ML 2/2-Lokomotiven, als normal und betrug bei voller Leistung 
doch betrug die Dampfspannung 16 atü, auf ebener Strecke ca. 5 bis 6 kg/km, somit 
der Durchmesser der Zylinder nur 200 mm, ungefähr halb so viel wie bei den alten 
der Hub 260 mm - Änderungen, welche Naßdampflokomotiven B VI, B VIII und 
der Bestimmung des Fahrzeugs angepaßt B IX, die aber dabei natürlich größere La- 
waren. Der Kohlenverbrauch ergab sich sten beförderten. Andererseits kann gel- 
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tend gemacht werden, daß, wenn Lokomo- 
tive und Wagen getrennt, jedes Fahrzeug 
für sich bei gleicher Leistung bzw. mit dem- 
selben Raum gebaut worden wären, die 
Gesamtkosten gegenüber denen des Mo- 
torwagens um mindestens 20% größer ge- 
wesen wären. 
Solang man nun in der Verwendung des 
Triebwagens streng innerhalb der gesteck- 
ten Grenzen blieb, war das Ergebnis ganz 
befriedigend, auch bei Mitnahme vor ei- 
nem oder zwei Personenwagen im Brutto- 

gewicht von maximal 40 t. Die am Ost- 
bahnhof stationierten Motorwagen liefen 
hauptsächlich von dort nach Ismaning, 
nach Deisenhofen und Höhenkirchen, wo- 
bei sie rm Bedarfsfall ein bis zwei ältere 
Wagen der Gattung Cim 3 mitführten, de- 
ren Leergewicht nur 15 t betrug. Dadurch 
wurde die zulässige Anhängelast auch bei 
voll besetzten Wagen noch nicht ganz er- 
reicht. Von München Hbf führten die MCCi 
nach Herrsching und Weilheim. 
Auf diese Art wurden namentlich viele Ex- 

Bild 243 (1.): 
Das Maschi- 
nengestell mit 
dem Wasser- 
rohrkessel der 
Bauart Turgan, 
vorn der 
Standplatz des 
Lokführers. 
Bild 244: Seitenansicht der Maschinenanlage Bauart Turgan. 
Abb.: Archiv Kraus-Maffei 

Bild 241 (ganz oben): Oner der mit Turgan- 
kesse/ ausgerusteten MC0 prtisentjert wh 
dem Werksfotografen. 

Bild 242 (Mitte): Das Werkfoto von Bild 240 
diente als Grundlage fur drese kolonerie 
Postkarte Abb.: Werkfoto Kraus.+Maffei, 
Sammlung Hufschläger 

trafahrten ausgeführt, wozu ja diese Fahr- 
zeuge besonders geeignet waren. Doch, 
wie so oft im Betrieb, verlangten die Ver- 
hältnisse manchmal weit höhere als die 
normal vorgeschriebenen Leistungen. Es 
wurde die Anhängelast überschritten und 
Kessel und Maschine zu viel aufgebürdet, 
so daß namentlich der Kessel nicht selten 
überanstrengt wurde, was unwirtschaftli- 
ches Arbeiten verursachte und Defekte im 
Gefolge hatte. Es ist dem Verfasser oft 
aufgefallen, daß er in München, trotz häu- 
figer Fahrten vom Zentralbahnhof über den 
Ostbahnhof hinaus, diese Dampftriebwa- 
gen nur selten zu sehen bekam, und nie 
fand er Gelegenheit, eine Fahrt in einem 
derselben zu machen. Auch sonst hörte 
man so gut wie nichts, und so gerieten sie 
nach und nach in Vergessenheit. Etwa im 
Jahre 1913 äußerte sich Direktor Hammel 
gegenüber dem Verfasser über ungeeig- 
nete Verwendung und Überlastung der 
Wagen, welche die Maschinenanlage rui- 
nieren müsse. 
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Die Jahresleistungen dieser Fahrzeuge in 
der Vorkriegszeit gehen aus folgenden An- 
gaben hervor: 
1907 (4 Wagen): 
an Personenzügen 63 160 km, 
Diverses 38 km, 
im Ganzen 63 200 km, 
d.h. je 1 Wagen 15800 km; 
1907 (6 Wagen): 
an Personenzügen 69 420 km, 
je Wagen 13 884 km; 
1908 (7 Wagen): 
an Eilfahrten 1402 km; 
an Personenzügen 51 810 km, 
an Arbeitszügen 128 km, 
im Ganzen 53 340 km, 
je Wagen 7620 km; 
1913 (7 Wagen): 
an Personenzügen 111 825 km, 
Werkstätten- und Revisionsfahrten 174 km, 
im Ganzen 112 000 km, 

je Wagen 16 000 km; 
1914 (7 Wagen): 
an Personenzügen 57 295 km, 
Je Wagen 8185 km. 
Nach Knegsende tauchten ein oder zwei 
dieser Wagen In der Pfalz auf, uber Ihre 
dortige Tatigkeit Ist nichts bekannt. (Nach 
anderer Quelle sollen zwei Wagen 1909 
kurzzeitig in Kaiserslautern eingesetzt wor- 
den sein.) Die übrigen standen in München 
und Weiden, soweit bekannt, tatenlos her- 
um. Da die Wagenkasten offensichtlich 
noch In gutem Zustand waren, erfolgte der 
Umbau von vier Exemplaren bei BBC und 
der Waggonfabrik Fuchs in Heidelberg in 
elektrische Triebwagen als Prototypen für 
den Münchner Vorortverkehr, während ei- 
ner von der MAN, die ja auch den ur- 
Sprunglichen Wagenteil geliefert hatte, in 
einen dieselmechanischen Triebwagen 
verwandelt wurde. Dieser war als CvT 865 

~~~ -~~~- 
Lieferdaten und Verbleib MCCi 

Inv -Nr. Hersteller FNr Anliefe- Umbau 
Trieb- rung 

gestell 

14 501 MAN /Maffel 2469 11 1905 1923'24 melT701 /elTllOl /ET8501 
14 502 MAN 'Maffei 2470 11 1905 1923124 1nelT702/elT1102/ET8502 
14 503 MANiMaffel 2497 04 1906 1927128 ID CvT865 
14504 MAN'Maffei 2498 071906 
14505 MANiMaffel 2499 071906 1923'24 melT703!elT1103iET8503 
14506 MAN'Maffel 2500 121906 1923124 melT704/elT1104/ET8504 
14 507 MAN/Maffel 2523 04 1906 

ab April 1906 auf der Ausstellung Nurnberg 

Technische Daten der Klasse MCCi 

Betriebsnr. 1 4501/2/5/6 145031417 

Bauart 
Treib-/Kuppelraddurchmesser 
Laufraddurchmesser 
Länge über Puffer 
Achsstand des Triebdrehgestells 
Achsstand des Laufradgestells 
Zylinderdurchmesser 
Kolbenhub 
Rostfl&che 
Verdampfungsheizfläche 
Überhitzerheizfläche 
Kesselüberdruck 
Hbchstgeschwindigkeit 
Dienstgewicht 
Wasservorrat 
Kohlevorrat 
Sitzplätze 3. Klasse 

mm 
mm 
mm 
mm 
mm 
mm 
mm 
m2 
m2 
m* 
bar 
kmih 

m3 

(bh2) 2‘ 
990 
990 

19720 
2750 
2500 
200 

2x260 
0,83 
49,8 

7,4 
16 
75 

51,5 
4 
0,6 
52 

19940 

0.87 
48.12 
6,89 

53 

Bild 245 (oben): Wagen 
14 507 m/t Normalkessel im 
Werkshof der MAN In 
Nunberg Abb.: Werkfoto 
MAN, VM Nürnberg 
Bild 246: Tr/ebdrehgeste// 
mit Normalkessel. Abb. 241, 
243 und 246: Werkfoto KM 

bis 1933 bei der Rbd Nürnberg eingesetzt. 
Darauf wurde er ausgemustert. Die elektri- 
schen Triebwagen stehen in dieser Gestalt 
noch heute in München Hauptbahnhof und 
im Ostbahnhof in Vorortzügen im Dienst, 
der weitere Verbleib geht aus der Tabelle 
hervor. 
So ist leider dieser Dampftriebwagen an 
den oft wechselnden und steigenden Er- 
fordernissen des Betriebs schließlich ge- 
scheitert und Episode geblieben, wie fast 
alle da und dort vorher und nachher ge- 
bauten. Abgesehen von allfälligen maschi- 
nellen Unvollkommenheiten und Schwä- 
chen, die in dem jeweiligen Stand der Tech- 
nik begründet sind, fehlt es meistens an 
gleichbleibender Verkehrsstärke, welchen 
das Fahrzeug nach Kessel- und Maschi- 
nenleistung angepaßt sein muß und an 
nicht zu stark veränderlicher Zahl der Rei- 
senden. Starke Schwankung in diesem 
Punkt, welche erhebliche Vermehrung der 
Sitzplätze, also Anhängen weiterer Wagen 
erforderlich macht, und insbesondere Stoß- 
verkehr erfordert Einsetzen einer Kraftre- 
serve von Kessel und Maschine, welche 
bei den kleinen Abmessungen der ganzen 
Anlage nicht vorhanden sein kann. 
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doch an anderer Stelle wieder zu Ersatz 
zwingt. (Obwohl sich diese Erkenntnis im- 
mer wieder bewahrheitete, steht derzeit 
der,,Triebwagenwahn“im Reisezugverkehr 
mit unveränderlichen Zuggarnituren -ganz 
gleich, ob man nun zu viel oder zu wenig 
Plätze durch die Gegend fährt - in höch- 
ster Wüte; Anm.d.R.) 
Dieäußere Erscheinung dieser Dampftrieb- 
wagen, die den gleichen dunkelgrünen 
Anstrich trugen wie die gewöhnlichen baye- 
rischen Personenwagen, welche die M.A.N. 
aus ihrem Nürnberger Werk lieferte, war 
derjenigen eines vierachsigen Wagens Ill. 
Klasse sehr ähnlich, und nur das im übri- 
gen wenig auffallende Triebwerk und der 
aus dem gewölbten Dach etwas herausra- 

So muß, wie es heute auch bei den Trieb- der Verhältnisse allfällige Betriebserspar- gende Kamin ließen ein Fahrzeug erken- 
wagen mit Verbrennungsmotoren der Fall nisse durch die kleine Einheit wiederpara- nen, das sich mit eigener Kraft zu bewegen 
ist, bei besonders gesteigertem Verkehr lysiert. Selbst die modernen elektrischen vermochte. Seltsamerweise ist es trotz viel- 
schließlich doch immer eine volle Zuggar- Triebwagen sind hiervon nicht ausgenom- fältiger Bemühungen bis heute nicht ge- 
nitur mit eigener Lokomotive mobil gemacht men; bei diesen hilft man sich damit, daß lungen, Aufnahmen vom Betriebseinsatz 
werden, deren Vorhaltung je nach Lage man mit doppelter Garnitur fährt, was je- eines MCCi aufzutreiben. 

7 Bild 247: Der MC0 
14 503 wartet 1926 

Im RA W Ntirnberg 
auf seinen Umbau. 
Abb.: R. Kallmün- 
zer, Archiv KM 
Bild 248: Der zum 
C41vT 863 umgebau- 
te MCCi 14 503 im 
BW MUnchen Ost 
(um 1933). 
Abb.: E. Schömer 
Bild 249: Bel BBC 
und Fuchs entstand 
aus dem MC0 
14 501 der Tr/ebwa- 

gen D4elT 701 fUr 
den Münchner Vor- 
ortverkehr. Abb.: 
Werkfoto BBC, 
Archiv KM 
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