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Bild 2: Mitte der dreiBiger Jahre donnern die beiden Ex-GiL
Bf Rdthenbach. Abb.: E. Schérner

4/4 98 886 und 98 855 mit einem KdF-Zug (Kraft durch Freude) nach Scheidegg aus dem

Bild 1 (Titelbild): Seltsamerweise hat der Fotograf von Krauss oft erst das zweite Exemplar einer neuen Lokomotivgattung aufgenommen, wie hier bei

der Pt 2/3. Abb.: Werkfoto Krauss-Maffei (KM)
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Im Bayern-Report Nr. 8 widmen wir uns den
von Ludwig von Welser beschriebenen Ten-
derlokomotiven. Etwa ab 1905 wurde allge-
mein die Dampfiliberhitzung eingefiihrt,
nachdem 1903 die 1'C-Lokomotive Nr. 18
der L.A.G. als erste in Bayern versuchswei-
se mit einem Rauchréhreniiberhitzer Patent

Schmidt ausgeriistet worden war.

Zur wirtschaftlicheren Betriebsfiihrung auf
Lokalbahnen entstanden sogenannte Mo-
torziige, die von Dampfmotoren bzw. Mo-
torloks, von 1905 bis 1914 in verschiede-
nen Varianten gebaut, beférdert wurden.

| Anmerkungen zu den Tabellen

Verwendete bzw. vertiefende Literatur;

Knipping, Andreas: Die Baureihe 70. Freiburg, 1998

Liudecke, Steffen: Die Baureihe 96. Freiburg, 1991

Der ,Glaskasten", Eisenbahn-Journal, Sonderaus-
gabe 1111987

Die Baureihen 98%"", Eisenbahn-Journal, Sonder-
ausgabe 11/1993

ORR a.D. Engelhardt: Behebung von Betriebs-
schwierigkeiten durch Einsatz von Lokomotiven
der bayerischen Bauart Gt 2x4/4.in: Organ 1930,
Heft 21

Berger, J.: Die Glaskasten, Portrait einer Lokomotiv-
gattung. in: Lok-Magazin 26

Skrypnik, H.; Lidecke, St.: Die Lokomotiven der
bayerischen Reichsbahn-Direktionen und ihre
Heimat-Betriebswerke. Stand: 15. Mai 1935. Die
Dampf-Bahn, Pocking, 1978

Uebel, L.; Richter, W.-D.: MAN, 150 Jahre Schie-
nenfahrzeuge aus Mlrnberg. Freiburg, 1994

Weitere Quellen:

K. Bayer. Staatseisenbahnen: ,Locomotiv-Hauptin-
ventarbuch” (VM Nirmberg)

Archiv Krauss-Maffei

Griebl, H.: Lokbestand der Direktion Warschau. In:
Lok Magazin

Griebl, H.: CSD-Dampflokomotiven. Verlag Slezak,
Wien, 1969

Hoch, E.: Verzeichnis der Triebfahrzeuge der OBB
seit 1953. Verb. der Eisenbahn-Freunde, Wien

Parallel dazu lebten zur Verdichtung des
Verkehrs im Groliraum Minchen die Ver-
suche mit Dampftriebwagen, Motorwagen
genannt, in Gestalt der nur kurzlebigen MCi
und MCCi wieder auf.

Ebenfalls fiir den leichten Vorortverkehr in
Miinchen gedacht war die Klasse Pt 2/4 H,
deren Leistungsfahigkeit aber von den stei-
genden Betriebsanforderungen bald lber-
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
NaBRdampf- und HeilRdampfausfiihrung bei
ansonsten gleichen Kesseldimensionen

angetreten werden, der die leistungsmafi-
ge und wirtschaftliche Uberlegenheit letz-
terer eindeutig bewies. Daher wurde nur die
Pt 2/3 weitergebaut, die sich zu einer der
wirtschaftlichsten bayerischen Lokgattun-
gen entwickelte.

1911 erschien mit der GtL 4/4 eine kraftige
und robuste Lokomotive flr die standig stei-
genden Anfarderungen auf dem immer noch
wachsenden Lokalbahnnetz. Nachdem sich
die Prototypen bewahrt hatten, wurde die-
se Klasse, unterbrochen durch den Ersten
Welikrieg, in verstarkter und verbesserter
Ausflihrung 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 vergrofierten Vorraten erfolgte
der Weiterbau ab 1929 mit einer hinteren

Verkehrsmuseum Nirnberg: Lokomotivverzeichnis
der Rbd Nirnberg ab 1934

Verkehrsmuseum Nirnberg: Verzeichnis der Loko-
motiven bayerischer Bauart vom 1.1.1939

Verkehrsmuseum Nirnberg: Diverse Ausmuste-
rungslisten

Bemerkungen zu den Liefer- und Ausmusterungs-
daten:

Hersteller und Fabriknummer:
Da von Welser besonders bei den Gattungen mit
grofBerer Stiickzahl nur wenige Angaben macht,
sind diese gemafl o.g. Quellen zusammenge-
stellt.

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

Datum der Abnahme:
gemal Inventarbuch bzw. Quellen wie oben

Datum der Ausmusterung:
Die Daten muBten aus amtlichen Verfligungen
sowie z.T. vorhandenen Betriebsblchern und di-
versen Literaturquellen zusammengetragen wer-
den. Es bedeuten:

GBL/OBL Ausmusterungsverfligung der Gene- |
ral- bzw. Oberbetriebsleitung Std in
Stuttgart

Rbd/BD Ausmusterung erfolgte mit Verfiigung

der Reichsbahn- bzw. Bundesbahn-
direktion

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

Verwendete Abkirzungen:

Bw Betriebswerkstatte,
spater Bahnbetriebswerk

CW  Centralwerkstatte, ab 1904

Wi Werkstatten-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 Ausdriicke!

Balancier Ausgleichshebel
Box Feuerbilichse
Bandage Radreifen
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Laufachse. Obwohl die ,Koniglich Bayeri-
schen” Zeiten bereits seit zehn Jahren pas-
sé waren, erhielt diese Type noch die alt-
bayerische Bezeichnung GilL 4/5. Die L.A.G.
beschaffte ebenfalls drei Maschinen dieser
Klasse. Dies waren die letzten nach bayeri-
schen Baugrundséatzen entstandenen Loko-
motiven.

Um auch den letztgebauten Serien der
GtL 4/4 diese Verbesserungen zugute kom-
men zu lassen, entschlof sich die Reichs-
bahn zu einem weitgehenden Umbau, al-
lerdings mit einer vorderen, in einem Bis-
selgestell gelagerten Laufachse.

Fir die von Miinchen ausgehenden Stich-
strecken ins Gebirge mit ihrem starken Aus-
flugsverkehr wurden endlich 1923 zehn Lo-
komotiven der pfalzischen Klasse P5 / Pt 3/6
in ihrer letzten Ausflihrung beschafft. Nach-
dem ihr dieser Dienst ab Mitte der dreilRiger
Jahre allmahlich zur schwer fiel, wurde sie
noch bis knapp Uber das Kriegsende hin-
aus im Vorortverkehr Richtung Geltendorf /
Buchloe eingesetzt.

Die Klassen Pt 2/3, GiL 4/4, GtL 4/5 und die
letzte Ausfiihrung der PiL 2/2 gehorten zu
den langlebigsten bayerischen Lokomoti-
ven, sie haben die Abfassung des von Wel-
serschen Manuskriptes noch alle um ein gu-
tes Vierteljahrhundert (iberlebt. Bei der gro-
Ren Stickzahl und der teilweise Uber 50jah-
rigen Dienstzeit ist es daher im vorgegebe-
nen Umfang des Bayern-Report vollig un-
moglich, die Einsatzgeschichte auch nur
auszugsweise wiederzugeben. Zudem sind
die meisten der behandelten Gattungen in
neueren Veroffentlichungen (sh. Verzeich-
nis) gerade im Hinblick auf Stationierung
und Betrieb ausfiihrlich dokumentiert. Es
war jedoch unser Anliegen, in den Tabellen
flir Anfang und Ende jeder Lokomotive alle
im Laufe vieler Jahre zusammengetragenen
Daten aufzunehmen. Trotzdem lieRen sich
Lucken nicht vermeiden, Erganzungen aus
der Leserschaft sind gerne gesehen. Als
Abrundung moégen einige charakteristische
Betriebsbuchabschriften dienen.

Bild 3 (o.1.): 98 805
und 98 1028 bei der
Ausfahrt aus Markt-
oberdorf.

Abb.: Slg. Asmus

Bild 4 (0.): Gt 2 x 4/4
5765 nach einer Aus-
besserung in der W|
Ingolstadt (29.3.1920),
angeschrieben ist
aber noch ,Unt.
21.12.17 WeH*. Abb.:
Slg. Hufschlédger

Bild 5 (Mitte): Am
5.7.1916 weilte die
PiL 2/2 4524 anldiB-
lich einer Ausbesse-
rung in der Wi Ntirn-
berg. Abb.: Slg.

Dr. Scheingraber

Bild 6: 70 007 vom
Bw Ntrnberg Hbf ver-
143t die Haltestelle
Leichendorf (1932).
Abb.: E. Schorner
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Die Einfihrung von sogenannten leichten
Personenzigen auf Hauptstrecken, die
1906 oder 1907 erfolgte, hatte fur 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

Bild 7: In ihrer Erstlackierung gldnzt die 6002, nur die Flihrerhaus-

riickwand ist erst grundiert und gespachtelt.

Bild 10 (r.0.): Fiir den vorgesehenen Dienst auf Hauptsirecken wird die
Pt 2/3 von Anfang an mit einem geschlossenen Fiihrerhaus aus-
gertistet. Abb. 7 und 10: Werkfoto Krauss-Maffei

zweckmaBig und wiinschenswert gezeigt
hatte, eine freiziigige und noch leichtere
Maschine zur Verfliigung zu haben, ent-
stand die Notwendigkeit, fir diesen Bedarf
eine besondere Type zu schaffen, da die
Pt 2/4 noch zu gro3 und schwer, die bisher
far ahnliche Zwecke verwendete D IX da-
gegen den Anforderungen nicht mehr voll
gewachsen war. So erhielt Krauss den
Auftrag, eine fur leichte Personenziige auf

Technische Daten der Klasse Pt 2/3 und Pt 2/4 N

6001 - 6003 -
6002 6091
Bauart 1Bh2
Treib-/ Kuppelraddurchmesser  mm 1250
| Laufraddurchmesser, vorn mm 850 850
| Lange Uber Puffer mm 9065 9165
| Achsstand mm 5350 5450
Zylinderdurchmesser mm 375
Kolbenhub mm 500
Rostflache m? 1,22
Heizflache der Feuerblichse  m? 54
Anzahl der Heizrohre 83
Durchmesser der Heizrohre  mm 40/45
Anzahl der Rauchrohre 12
Durchmesser der Rauchrohre  mm 1241133
Léange der Heiz-/ Rauchrohre  mm 3500
Rohrheizfléache m? 2T
Verdampfungsheizflache m? 58,1
Uberhitzerheizflache m? 184
Kessellberdruck bar 12
Héchstgeschwindigkeit km/h 65
Leergewicht t 28,7 29
| Reibungsgewicht t 272 28,2
Dienstgewicht t 384 39,5
Wasservorrat m? 6
Kohlevorrat t 1.1 1.2

Bilder 8, 9 und 11:
Im Verkehrsmuseum

Nirnberg befindet
6002 — 6501 — sich das wunder-
schéne 1:10-Modell
o gbe der 6003 (ganz
2'Bn2 rechts).
1250 Flihrerhausriick-
1006 800 wand mit dem nach-
9965 9065 trdglich angebrach-
5500 4900 ten Aufsatz des
Kohlenkastens
350 (rechts).
500 Das Triebwerk der
1,22 Pt 2/3 143t ihre
541 JLeichtfiiBigkeit*
155 schon erahnen (u.).
40/45 Abb. 8, 9 und 11:
= Merker Verlag
_ im VM Niirnberg
3500
68,17
73,58
12
65
299 291
284 26,2
359 39

Hauptstrecken geeignete einfache und
maoglichst wirtschaftliche Type zu schaffen.
Seine bemerkenswerte Losung dieser Auf-
gabe flihrte bei maximal 14 t zugelasse-
nem Achsdruck zum Entwurf einer nur drei-
achsigen Tenderlokomotive mit wohl ab-
gewogenen Verhéltnissen und geeignet,
mit Geschwindigkeiten bis zu 65 km/h un-
bedenklich Verwendung finden zu kénnen.
Alsbald erfolgte die Bestellung fur vorerst
zwei solcher 2/3gekuppelten HeiBdampf-
tenderlokomotiven, neben denen gleich-
zeitig, des Vergleichs halber, zwei in Kes-
sel, Vorraten und Zugkraft fast gleiche wei-
tere Tenderlokomotiven gebaut werden
sollten, jedoch ohne Uberhitzer und statt
der einen Laufachse mit vorderem zwei-
achsigen Drehgestell, also geeignet fir
kurvenreiche Strecken. So entstanden die
beiden netten kleinen 2/3- bzw. 2/4gekup-
pelten Tenderlokomotiven — Pt 2/3 bzw.
Pt 2/4 geheiBen —, von denen jeweils zwei
Prototypen im Frihjahr 1909 fertiggestellt
wurden.

Krauss hat mit diesen beiden Typen einen
neuen Beweis seiner Fahigkeitim Bau klei-
ner Tenderlokomotiven geliefert, ja, man
kann ruhig sagen, daB er mit der 2/3gekup-
pelten HeiBdampflokomotive ein Meister-
werk geschaffen hat, welches schwer zu
ubertreffen sein durfte bezlglich hoher
Leistungsféahigkeit 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 gefélligen
Gesamterscheinung! Alle diese Bedingun-
gen waren bei der Pt2/3 in so hohem
MaBe erflllt, daB diese bald in groBer Zahl
beschafft wurde, im ganzen Lande Ver-
wendung finden konnte und schlieBlich
auch, nach Verlust der Selbstandigkeit der
Bayerischen Staatsbahn, der Vernichtungs-
wut Berlins mit Erfolg Trotz zu bieten ver-
mochte. Der gute Ruf der kleinen Maschi-
ne war bereits in Nachbarlander gedrun-
gen, und die Badische Staatsbahn, die
damals besonders darauf bedacht war, ih-
ren Traktionspark zeitgemafB zu gestalten
und ihren Betrieb wirtschaftlich zu fihren,
hatte diese Maschine fast unveréndert bei
ihrer heimischen Maschinenbau-Gesell-
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schaft Karlsruhe fir ihre Zwecke bestellt —
der Erfolg war derselbe wie auf den baye-
rischen Linien.

Dieser Doppelerfolg war so deutlich und
durchschlagend, daf3 die kleine Maschine
auch in den Augen Berlins Gnade finden
muBte. Selbst in dem groBen Park der
preuBischen Staatsbahn war nichts Gleich-
wertiges vorhanden. Bemerkenswert ist
auch, daB der Verfasser einmal sogar von
einem osterreichischen Heizhauschef tiber
die Pt 2/3 befragt wurde.

Die 2/4gekuppelte Vergleichstype ohne
Uberhitzer blieb hinsichtlich Wirtschaftlich-
keit und Leistung, wie zu erwarten war,
merklich hinter ihren HeiBdampfschwestern
zurlick, so daB sie trotz ihrer besseren
Wendigkeit nicht weiter beschafft wurde.
Wie schon angedeutet, waren fir den Ent-
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wurf folgende Gesichtspunkte maBgebend:
Hohe Leistung bei groBter Wirtschaftlich-
keit und sicherer Lauf auch bei vergleichs-
weise hohen Geschwindigkeiten unter Be-
rticksichtigung der Kriimmungsverhalinis-
se aus Hauptbahnen. Diese Bedingungen
wurden weitgehend erflllt, die Baufirma
hat ihre Aufgabe in jeder Beziehung vor-
bildlich gelost!

Die zahlreichen, seitlanger Zeit schon tber-
all gebauten 2/3gekuppelten Tenderloko-
motiven zeigten fast durchwegs die Form
mit Gberhdngenden Zylindern, der mittle-
ren Achse als Treibachse und friher ber-
hangendem, spéter unterstitztem Steh-
kessel. Diese Bauart zeigte auch die kleine
D IX, gewissermalBen die Vorlauferin der
Pt 2/3. 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
eine glnstige Treibstangenlange und zu-
gleich gute Verhaltnisse fur die Steuerung
zu erhalten, muBte man die Treibachse
vergleichsweise weit nach rickwérts bis
zum Stehkessel schieben, so dal3 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
Rader Platz, wahrend der auf der Innensei-
te des Rahmens an dieser Stelle befindli-
che Balancier bzw. dessen Drehbolzen
vollig unzugénglich war. Es wurde daher
von der dritten Maschine an der Radstand
der gekuppelten Achsen auf 1450 mm .
durch Zuriickschieben der Kuppelachse um
100 mm vergréBert und bei allen folgen-
den Exemplaren dieses Mal3 beibehalten.
Im ganzen ergab sich durch das enge
Zusammenschieben der beiden gekuppel-
ten Achsen und den ungewdhnlich groBen
Radstand zwischen Lauf- und Treibachse
ein recht ungewohntes Bild, das an die
kleine 1A-Tenderlokomotive der Oldenbur-
gischen Staatsbahn von 1885, die badi-
sche Id von 1882/1885 und an die bekann-
te Serie 112 der K.K. Staatsbahn erinnert,
bei deren Bau dhnliche Verhéltnisse vorla-
gen.

Da der Kessel frei auf dem Rahmen steht
und die gekuppelten Réder ihren Platz di-
rekt unter dem Stehkessel erhalten muB-
ten, ergab sich die vergleichsweise hohe
Kessellage mit der Kesselmitte auf
2210 mm Uber SO. Der groBe Gesamt-



radstand sicherte aber ruhigen Lauf, so
daB dieselbe ruhig angewendet werden
konnte (Hier ist v. Welser immer noch der
alten, irrigen Meinung, dai3 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 Treibrader in der
Minute entspricht, ein durchaus befriedi-
gender und ruhiger. Zum leichten Durch-
laufen der Kurven bis zu 180 m herunter
genligte es, der hinteren Kuppelachse je
20 mm Seitenspiel zu geben. Die fest gela-
gerte Laufachse fiihrt allein die Maschine.
Erst die Verwendung derselben auf zahl-
reichen Lokalbahnen mit engeren Kurven

ergab, daB in solchen Zwéngen eintrat, da
der Treibradsatz an der inneren Schiene
anlief. Infolgedessen wurde eine Konstruk-
tion ausgearbeitet und ausgefiuhrt, durch
welche die bisher fest gelagerte Laufachse
die Moglichkeit seitlicher Auslenkung er-
halten soll. Ob durch diese MaBnahme
nicht der sichere Lauf in der Geraden bei
héheren Geschwindigkeiten leidet, bleibt
abzuwarten. Fir die Verwendung auf
Hauptstrecken mit gréBeren Radien be-
darf die Maschine einer derartigen Ande-
rung auf jeden Fall nicht. Jedenfalls ware
fir die Bedienung derartiger Nebenstrek-
ken die Pt 2/4 mit seitlich verschiebbarem
Drehgestell doch geeigneter gewesen.

Bild 12: Im Starnberger Fliigelbahnhof wartet
die 6025, die erst 50 Jahre spéter als eine der
letzten den Dienst quittieren sollte, auf die
Abfahrt. Abb.: R. Kallmiinzer,

Slg. Dr. Scheingraber

Bild 13: Im Mai 1912 wurde die 6058 in der
Bw Miinchen | in Dienst gestellt, wo auch
diese Aufnahme entstanden ist.

Abb.: Slg. Dr. Scheingraber

Bild 14 (u.l.): Eine Pt 2/3 ist bei Friedberg mit
einem Personenzug unterwegs, der noch Ur-
alt-Personenwagen enthélt. Abb.: Slg. Asmus

Bild 15 (u.r.): Die 6027 gehérte ab April 1911
zur Bw Freilassing. Abb.: Slg. Hufschldger

DaB bei den letzten sechs Pt 2/3, die erst
1915/16 geliefert wurden, der Durchmes-
ser der Laufréader von 850 auf 1006 mm
erhdht wurde, dirfte allerdings auf ver-
gleichsweise starkere Bandagenabniitzung
an diesen Radern bei solchen Maschinen,
welche vielfach scharfere Kurven zu be-
fahren hatten, zurtickzuflihren sein.

Der ruckwérts 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 vollig
normalen Bau. Der Langkessel von
1160 mm lichtem Durchmesser und 12 mm
Blechstarke enthélt zwei Reihen Rauch-
rohren fiir den Uberhitzer, von dessen Kopf
die beiden Einstromréhren sogleich nach
auBen fiihren und mit wenig schon ausse-
henden Blechumhiillungen verkleidet zu
den Zylindern leiten. Die Ausstrémleitung
fihrt von beiden Zylindern zwischen den
Rahmen von unten in die kurze Rauch-
kammer. Der Dampfdom ist mit AuBenzug-
regler ausgestattet. Je ein direkt belaste-
tes Ventil Bauart Coale befindet sich am
Dampfdom und Uber dem Stehkessel, letz-
teres mit hoher Blechumhtillung zur Abflh-
rung des entweichenden Dampfes. Dicht
davor ist der runde Sandkasten aufgesetzt,
welcher fir Vor- und Rickwartsfahrt die
Treibachse bedient. Von besonders gefal-
liger Form und guter Proportion ist der
Blechkamin, der sehr an jenen spéateren
der B IX erinnert. Die Lage der horizonta-
len, mit Kolbenschiebern, Wasserschlag-
und Luftsaugventilen versehenen Dampf-
zylinder ermdéglichte, wie schon hervorge-
hoben, die Ausbildung von Treibstange und
Heusinger-Steuerung in giinstigen Abmes-
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sungen. Die Kuppelstange liegt auBerhalb
der Treibstange und zeigt so auch die bei
Krauss tbliche Ausfihrung. Triebwerk und
Steuerung im Ganzen stellen eine hib-
sche, ja vorbildliche Ausfihrung dar.

Die spateren Maschinenvon Bahn Nr. 6048
an haben statt der Luftsaugventile vorteil-
hafterweise Druckausgleich erhalten, in
derselben Ausflihrung wie bei der GiL 4/4
und Pt 3/6, was die Lauffahigkeit und Wirt-
schaftlichkeit der Maschine jedenfalls noch
erhohte.

Die Zugstange der Umsteuerung wurde
wegen Raummangels unterhalb der Platt-
form gewahlt, wodurch sich deren Betéti-
gung mittels des altgewohnten langen He-
bels statt Schraubenumsteuerung von
selbst ergab. Der Knick der Plattform am
Zylinderhinterende lieB sich zwar kaum
vermeiden, wirkt aber stérend auf den Be-
schauer.

Der Raum im Hauptrahmen wird vom Steh-
kessel bis zu den Zylindern durch den

9 . Bayern-Report 8

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

Wasserkasten nutzbar gemacht, welcher
2,5 m?® faBt. In den beiden Seitenwasser-
kasten, die durch weite Rohrkrimmer mit-
einander verbunden sind, konnten weitere
3,5 m® untergebracht werden, indem die-
selben den zwischen Kessel und Umgren-
zungsprofil verfiagbaren Raum mit
3050 mm Breite voll ausnitzen, ohne da-
bei weit nach vorn zu reichen, so daB das
Wassergewicht moglichst flr die Adhasion
wirksam gemacht wurde. Diese Bauart be-
glnstigt zudem die Sichtverhaltnisse aus
dem Fihrerstand nach vorne. Der Gesamt-
wasservorrat von 6 m® gab der Pt 2/3 als
HeiBdampflokomotive einen Aktionsradius
je nach Verhaltnissen von bis zu 100 km.

Der Kohlenvorrat ist riickwarts im Fuhrer-
haus links und rechts in zwei Kasten, wel-
che Uber die Rickwand hinausragen, un-
tergebracht, in deren Mitte eine Tlr zwecks
Ubergang zum Dienstwagen bei den ,leich-
ten" Zlagen vorgesehen war. Neuerdings
ist dieselbe durch einen hdlzernen Aufbau
in der Wandmitte zur VergréBerung des
Kohlenraumes in ihrem oberen Teil ver-
baut worden, so daf3, wenn Uberhaupt noch
ein Ubergang méglich ist, dies nur in sehr
gebiickter Haltung geschehen kann. Aber
der hoélzerne Aufbau muBte in der Mitte
angebracht werden, um den Ausblick aus
den kreisrunden Fenstern des Flhrerhau-
ses Uber die seitlichen Kohlenkasten bei
Ruckwartsfahrt frei zu lassen. Von dem
Aufsatzkasten fihren schrage Schachte zu
den unteren Bunkern.

Die Abfederung der Maschine ist in der
Weise durchgefihrt, daB3 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 lie-
genden Balancier miteinander verbunden.
Die Laufachse ist fir sich mittels innerhalb

der Rahmenbleche liegender Langsfedern
ohne Querverbindung abgefedert. Da die
Laufachse mit 11,5 t genligend belastet ist
und die Maschine auf Hauptstrecken nicht
zu scharfe Krimmungen zu befahren hat,
erscheint die Gefahr einseitiger Entlastung
nicht sehr groBB (Beim spéateren Einsatz auf
Lokalbahnen fihrte die Laufwerksanord-
nung, besonders bei ungeniigendem Ober-
bauzustand durchaus zu Entgleisungen;
Anm.d.Red).

AuBer der selbstverstandlichen Wurfhebel-
bremse nach Exter werden die Rader der
beiden gekuppelten Achsen auch einseitig
von auBen durch die Westinghouse-Brem-
se bedient, deren beide Hauptluftbehélter,
flir das Auge des Beschauers etwas schwer
lastend, beiderseits am Hinterende unter
dem Kohlen- und Werkzeugkasten aufge-
hangt sind. Die einstufige Luftpumpe ist
rechts an der Rauchkammer befestigt. Ihr
charakteristisch stéhnender Auspuff, sehr
an jenen der badischen llc und IVe erin-
nernd, fihrt direkt in die Rauchkammer. An
der linken Seite derselben befand sich an-
fangs der Uberhitzerklappenzug, der aber
spater samt den Klappen selbst entfernt
wurde.

Die sonstige Ausriistung ist die ubliche.
Die Friedmann-Olpumpe hat ihren Platz
auf einer Plattform am Vorderende des
linken Wasserkastens, ab Lok 6092 sitzt
sie auf dem Umlaufblech ber dem Zylin-
der. Der Antrieb des HauBhéalter-Geschwin-
digkeitsmessers erfolgt durch einen Mit-
nehmer von der rechtsseitigen Kuppelstan-
ge aus. Das spater bei vielen Exemplaren
auf dem Dach des Fihrerhauses aufge-
setzte Latowski-L&utewerk tragt nicht zur
Verschénerung 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



Verschonerung bedeutet. Etwas versteckt
und wohl nur von der Putzgrube aus zu-
ganglich ist der Aschenkasten. Das Fuh-
rerhaus zeigt die seit der D Xl bei den
Krauss’schen Tenderlokomotiven fiir Strek-
kendienst Ubliche abschlieBbare Form mit
gewdlbtem Dach.

Betriebseinsatz

Die Pt 2/3 wurde, nachdem sich ihre vor-
zuglichen Eigenschaften deutlich genug
gezeigt hatten, in gréBerer Zahl nachbe-
stellt, so daf3 bereits 1910 weitere 45 Ma-
schinen in Dienst kamen, denen 1912/13
die Betriebsnummern 6048 bis 6091 folg-
ten. Eine kleine Nachlieferung von sechs
Stlick verzogerte 1914 der Kriegsausbruch,
sie kamen daher erst 1915/16 zur Einliefe-
rung. Die ganze Klasse umfaBte somit die
stattliche Zahl von 97 Maschinen.

Dank ihrer vielfachen freizligigen Verwend-
barkeit war die Pt 2/3 bald in den Berei-
chen der Direktionen Miinchen, Augsburg
und Regensburg zu finden, fehlte dagegen
in Nirnberg und Wiirzburg. Ende 1913 war
sie wie folgt verteilt:

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

Die spater gelieferten sechs Stiick blieben
lange in Miinchen-C.B., wo sie heute (1935)
noch mit leichten Vorortszigen nach GrofB3-
hesselohe fahren. Die Augsburger Maschi-
nen besorgten die Fuhrung der ,leichten®
Ziige nach Munchen, spater auch von Vor-
ortzligen, und befuhren auBerdem die
Nebenstrecken nach Weilheim und Kaufe-
ring, teilweise hatten sie auch Zige nach
Ingolstadt zu bedienen. Die einzelne Ma-
schine in Neu-Ulm drfte fir irgendeinen
Spezialdienst bestimmt gewesen sein und
war vielleicht nur voribergehend von Augs-
burg aus dorthin detachiert. Die sechs in
Minchen-C.B. stehenden Pt2/3 besorg-
ten dort Vorortverkehr, jene in Freilassing
hatten die Zlige Reichenhall-Salzburg zu
fihren sowie die steigungsreiche Strecke
der sogenannten Tauernbahn nach Muhl-
dorf zu befahren, bei deren Linienfiihrung

der ruhrige Pfarrherr von Kirchweidach
seinerzeit eine mitbestimmende Rolle ge-
spielt haben soll. Die zahlreichen Ingol-
stadter Pt 2/3 versahen den Personenzug-
dienst auf der Donautalbahn nach Donau-
worth—Neuoffingen zur Ganze, jenen nach
Regensburg, besonders an den leichten
Zigen nach Minchen, nach Treuchtlingen,
und den nach Augsburg zum Teil, wahrend
die Treuchtlinger Maschinen Giber den Jura
nach Donauwdrth kamen und wohl auch
den einen oder anderen leichten Zug nach
Ingolstadt und bis Nirnberg fuhren.

Von Regensburg aus kamen die dortigen
Pt 2/3 nach Ingolstadt und, wie der Verfas-
ser 1912 oder 1913 in Regensburg gese-
hen hat, an Personenziigen von Passau,
Schwandorf oder gar Weiden und zu zweit
von Landshut herauf. Die Landshuter Ma-
schinen waren wohl hierbei selbst beteiligt,
auBerdem liefen sie nach Plattling und spé-
ter nach Neumarkt b.E.—Mihldorf, vielleicht
auch nach Neufahrn und Straubing.

Die Passauer Pt 2/3 verkehrten nach Re-
gensburg, die Plattlinger versahen den fur
sie nicht leichten Dienst auf der mit starken
Rampen gesegneten Waldbahn Gber Deg-

Bild 17 (oben): Die 70 007 des Bw Niirnberg
Hbf posiert vor der Sandsteinfassade des
Verwaltungsgebéudes in ihrem Heimat-Bw.
Abb.: C. Bellingrodt, Slg. Hufschldager

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

Bilder rechte Seite:

Bild 19: Wahrend ihrer gemeinsamen Einsalz-
zeit beim Bw Ingolstadt wurden 70 089 und

98 1801 am 19.7.1953 in Eichstéti-Stadt abge-
lichtet. Abb.: C. Bellingrodt, Slg. Asmus

Bild 20: Auf dem Hauptbahnabschnitt bei
Radldorf tiberquert eine Pt 2/3 mit ihrer Lokal-
bahn-Garnitur die Laaberbriicke Richtung Hei-
matort Straubing (1936). Abb.: E. Schorner

Bild 21: Aus den Schlepplastentafeln geht die
Uberiegenheit der Pt 2/3 gegeniber ihrer Naf3-
dampfschwester deutlich hervor. Die Anhdnge-
lasten wurden bei der Pt 2/4 N sogar bis

75 km/h gerechnet,

Abb.: Merkbuch Ausgabe 1924

Bild 22: 70 042 mit Lokalbahnzug auf dem
Viadukt (ber den Perlbach bei Mitterfels. Abb.:
Foto-Eigisperger, Mitterfels, Slg. Asmus
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gendorf nach Zwiesel-Eisenstein. Die flnf
Weidener Exemplare verkehrten von dort
nach Neukirchen bei Sulzbach und spater
auch nach Bayreuth. Hervorgehoben zu
werden verdient noch, daB die Pt 2/3 un-
geachtet ihres vergleichsweise kleinen
Raddurchmessers von nur 1250 mm auch
an leichten Lokalziigen Verwendung fand,
so von Augsburg nach Minchen, von
Landshut nach Plattling, in Minchen sogar
gelegentlich auf der Strecke Miinchen—
Starnberg. Fur diesen Dienst, der eigent-
lich auBerhalb ihres Verwendungsbereichs
lag, kam der kleinen Maschine ihr leistungs-
fahiger Kessel, ihr Ieichter‘_Lauf und die
Abwesenheit des vorderen Uberhangs zu-
gute. Der Verfasser hat den Zug Augs-
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Lieferdaten und Ausmusterung Klasse Pt 2/3 und Pt 2/4 N

Z-Stellung

Ausmusterung Anmerkungen

burg—Munchen wiederholt beniitzt und da-
bei Geschwindigkeiten von 65 bis 70 km/h
festgestellt, entsprechend einer mindtlichen
Umlaufzahl der Treibachse von 280 bis
fast 300. Dabei lief allerdings einmal ein
Kreuzkopf heil3, vielleicht wiederholte sich
derartiges; denn nach einiger Zeit Uber-
nahm diesen Zug statt der Pt 2/3 die D XII.
Die maximale Geschwindigkeit der Pt 2/3

19.04.1960 OBL

08.01.1959 BD 03.1960 z! in Minchen

12.05.1955 26.10.1960 an HSL Desching
19.04.1960 OBL
14.03.1957 29.05.1957 an HSL Desching

02.05.1962 OBL
01.02.1963 OBL
30.04.1959 BD Au
26.05.1054
19.01.1961 OBL
20.08.1945 KV
21.10.1960 OBL

24.07.1963 an Trapp, Frankfurt
08.1963 z| Minchen-Giesing
27.01.1960 an Schrottag Mi-Freimann
09.1961 zl Schrottag

13.09.1961 zi

25.04.1958 10.1959 z| Schrottag
25.04.1958 1959 z| Schrottag
18.10.1954 28.01.1856 an HSL Desching
02.11.1955 07.03.1956 an H5L Desching
25.04.1958

18.10.1954 02.1955 zl H5L Desching
18.10.1954 21.01.1956 an HSL Desching
20.02.1960 BD 1961 z| Schrottag
10.08.1957 27.11.1957 an H5L Desching
02,11.1955 24.01,1956 an HSL Desching
01.08.1962 OBL 24071963 an Trapp, Frankfurt
25.04.1958 08.1959 zl Schrottag
08.10.1962 OBL 09.1963 2l in Mi-Giesing
20.11.1958 08.1959 zl Schrottag

19.01.1961 OBL

01.08.1962 OBL 24.07.1963 an Trapp, Frankfurt

25.04.1958 25.08.1961 an Schrottag, Haidhof
25.04.1958 1959 z| Schrottag

21.10.1960 OBL 05.1962 zI Mu-Laim

13.08.1953

14.03.1957 29.05.1957 an HSL Desching
08.10.1962 OBL 11.1963 zI Mi-Moosach
14.03.1957 15.07.1957 an HSL Desching |
25.04.1958

15.01.1946 OBL

02.11.1955 01.09.1956 an HSL Desching
29.07.1961 OBL

18.10.1954 08.1955 an HSL Desching
02.11.1955 01.09.1956 an HSL Desching
19.01.1961 OBL 09.1961 zl Schrottag Mi-Moosach
18.10.1954 28.01.1956 an HSL Desching
17.03.1954

01.02.1962 OBL

10.08.1957 04.1958 an H5L Desching

19.01.1961 OBL

Inv.-Nr. DRB Hersteller FNr. Anlieferung Abnahme letztes Bw
Lieferung gem&B Vertrag 17/MI4 vom 24./25.08.1909, Preis: M 36.800,-
6001 70001 Krauss 6204 27.07.1909 25.08.1909 Regensburg 04.01.1980
6002 70 002 Krauss 6205 12.08.1909 Regensburg 06.1958
6003 70 003 Krauss 6268 20.01.1810 Ingolstadt 05.02.1955
6004 70 004 Krauss 6269 25.01.1910 Miinchen Hbf
8005 70 005 Krauss 6270 05.02.1910 Minchen Ost 03.04.1954
6006 70 008 Krauss 6271 14.02.1910 Ansbach 26.01.1982
8007 70 007 Krauss 6272 15.02.1910 Weiden 18.10.1962
6008 70 008 Krauss 6273 05.03.1910 11.031910 Mardlingen 14.01.1959
6003 70 009 Krauss 6274 10.03.1910 Nardlingen
6010 70 010 Krauss 6275 14.03.1910 Regensburg 04.07.19860
6011 70011 Krauss 6276 22.03.1910 Mardlingen 03.1945
6012 mz Krauss 6277 31.03.1910 Trauchtlingen 29.07.1960
Lieferung gemaB Vertrag 17/ML4 vom 30.07./04.08.1910, Preis: M 36.800,-
6013 70013 Krauss 6278 30.04.1910 Kempten 06.03.1955
6014 70014 Krauss 6279 07.05.1910 Buchloe 16.02.1955
6015 70015 Krauss 6280 12.05.1910 Kempten

| 6016 7008 Krauss 6281 13.05.1910 Milnchen Ost 08.09.1955
6017 70017 Krauss 6282 20.05.1910 Nérdlingen 23.04.1956
6018 70018 Krauss 6283 04.06.1910 Rosenheim 30.06.1954
6019 70019 Krauss 6284 08.06.1910 Nardlingen 28.08.1953
6020 70 020 Krauss 6285 13.06.1910 Treuchtlingen
6021 70 021 Krauss 6286 16,06.1910 Nardlingen 04.07.1955
6022 70 022 Krauss 6287 20.06.1910 02.07.1910 Nardlingen 14.09.1955
6023 70 023 Krauss 6288 01.07.1910 07.07.1910 Ansbach 20.03.1962
6024 70024 Krauss 5289 05.07.1910 Nérdlingen 23.04.1956
6025 70 025 Krauss 6290 12.07.1910 Regensburg
6026 70 026 Krauss 6291 20.07.1910 25.07.1910 Nardlingen 01.03.1957
6027 70027 Krauss 6292 23.07.1910 Treuchtlingen 12.05.1960
6028 70028 Krauss 6293 01.08.1910 05.08.1910 Ansbach 01.03.1862
6029 70 029 Krauss 6294 04.08.1910 06.08.1910 Ansbach 03.02.1958
6030 70 030 Krauss 6295 09.08.1910 13.08.1910 Treuchtlingen 15.02.1957
6031 70 031 Krauss 6296 13.08.1910 Rosenheim 13.09.1960
6032 70 032 Krauss 6297 19.08.1910 Minchen Ost
6033 70033 Krauss 6298 27.08.1910 Minchen Ost 04.08.1956
6034 70 034 Krauss 6299 03.09.1910 09.08.1910 Weiden
6035 70 035 Krauss 5300 07.09.1910 Treuchtlingen 06.06.1955
6036 70 036 Krauss 6301 13.09.1910 Rosenheim 01.07.1957
6037 70037 Krauss 6302 17.08.1910 23.09.1910 Straubing 27.03.1945
6038 70 038 Krauss 6303 27.08.1910 Regensburg 10.09.1955
6039 70039 Krauss 6304 01.10.1910 Weiden
6040 70 040 Krauss 6305 06.10.1910 Weiden
6041 70 041 Krauss 6306 10.10.1910 15.10.1910 Regensburg 22.07.1955
6042 70 042 Krauss 6307 14.10.1910 21.10.1910 Regensburg 30.04.1960
6043 70 043 Krauss 5308 24101910 Bughloe
6044 70 044 Krauss 6309 27.10.1910 Ingolstadt 20.08.1953
6045 70 045 Krauss 6310 31.10.1810 Regensburg
6046 70 046 Krauss 6311 07.11.1910 15.11.1910 Rosenheim 15.02.1957
6047 70 047 Krauss 6312 10.11.1910 18.11.1910 Rosenheim 13.05.1960
Lieferung gemaB Bestellschrb. 17/ML4 vom 30.04.1912, Preis: M 36.800,-
6048 70 048 Krauss 6559 08.03.1912 02.04.1912 Ansbach 18.03.1958
6049 70 048 Krauss 6560 13.03.1912 Ansbach 20.11.1958
6050 70 050 Krauss 6561 20.03.1912 Regensburg
6051 70 051 Krauss 6562 26.03.1912 03.04.1912 Straubing 24.12.1958
6052 70 052 Krauss 6563 29.03.1912 06.04.1912 Weiden 25.05.1961
6053 70 053 Krauss 6564 04.04.1912 Regensburg 03.12.1955
6054 70 054 Krauss 6565 11.04.1912 02.05.1912 Schwandorf 06.07.1962
6055 70 055 Krauss 6566 17.04.1912 29.04.1912 Straubing 09.10.1958
6056 70 056 Krauss 6567 20.04.1912 03.05.1912 Weiden 10.1958
6057 70 057 Krauss 6568 29.04.1912 10.05.1912 Treuchtlingen 31.01.1946
6058 70 058 Krauss 6569 02.05.1912 Ingolstadt 21.05.1954
6059 70 059 Krauss 6570 09.05.1912 Plattling
6060 70 060 Krauss 6571 13.06.1912 Regensburg
6061 70 061 Krauss 6572 18.05.1912 29.05.1812 Straubing 15.01.1959
6062 70 062 Krauss 6573 23.05.1912 Ansbach 20.11.1959
60683 70 083 Krauss 6574 25.05.1912 08.06.1912 Weiden
6064 70 064 Krauss 6575 31.05.1912 Rosenheim 13.06.1953
6065 70 065 Krauss 6576 03.06.1912 Regensburg

28.04.1959 OBL
11.01.1960 OBL
08.01.1959 BD
06.05.1959 BD
29.07.1961 OBL
25.04.1958

08.10.1962 OBL
08.01.1959 BD
08.01.1959 BD
14.08.1950

27.07.1954

14.07.1960

28.10.1961 OBL
06.05.1959 BD
11.01.1960 OBL
01.11.1962 OBL
08.11.1953

27.10.1959 OBL

21.12.1959 an Layritz, Ingolstadt
08.06.1960 an Schrottag, Mi-Moosach

03.1960 2! in Minchen

11.1963 z| Schrottag Mu-Moosach
28,12.1959 nach Regensburg

Lok agb seit 11.4.1945

01.1961 z| Schrottag

10,1963 nach Blumau/NG

03.1860 2l in Minchen

08.06.1960 an Schrottag, Mi-Moosach

07.1960 2! Schrottag

istauf 65 km/h festgesetzt worden, in Uber-
einstimmung mit den Vorschriften der T.V.,
und es war jedenfalls richtiger, die guten
Eigenschaften der kleinen Maschine nicht
mutwillig auszunitzen und eine Art Univer-
saltype aus ihr machen zu wollen. Aber in
der Notzeit nach dem Krieg 1921/22 gele-
gentlich einer Fahrt des Verfassers von
Minchen nach Eisenstein flhrte den klei-

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 1721t
schweren Zug von Plattling nach Eisen-
stein beférderte. Wie sie da von Deggen-
dorf Uber die lange 10- bis 11%.-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 Schwéche meisterte, das verdiente
alle Anerkennung und war ganz geeignet,
freudigen Stolz auf die ,bayerische” Ma-
schine zu erwecken in einer Periode, wo
Berlins MiBgunst schon gegen alles wiite-
te, was aus der Zeit der Selbstandigkeit der
stiddeutschen Bahnen noch vorhanden
war. Eine rechnerische Untersuchung die-
ser Fahrt ergibt eine noch ganz normale
Beanspruchung von Kessel und Maschine,
wahrend die verfligbare Adhésion auf dem
ersten Streckenteil (auf 10 und 11%o.) noch
lang nicht voll ausgeniitzt erscheint und
selbst auf der scharfen Rampe Ludwigs-
thal-Eisenstein mit 12 bis 13%. auch bei
etwa halb verbrauchten Vorraten noch voll-
kommen gentigt. Fir das zdhe Aushalten
von Maschine und Kessel sorgen die gut
gewahlten und sorgféaltig aufeinander ab-
gestimmten Abmessungen und die Dampf-
Uberhitzung.

Unwillkiirlich drangte 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 Hélfte leichteren Zug unter starkem
Funkenwurf aus dem Ressigkamin und
scharfem Auspuff gen Zwiesel beforderte.
Die Kesselbeanspruchung — nur auf die
verdampfende Heizflache bezogen — er-
gibt fir die genannte Fahrt bei der Pt 2/3
sich zu 3,5 PS/m”, jene des Rostes zu
172 PS/m”, also ganz normale Werte, wel-
che sicher nicht auf zu groBe Anstrengung,
wohl aber auf noch vorhandene Kraftreser-
ve schlieBen lassen. Auch bei den Schnell-
fahrten vor den ca. 80 bis 100 t schweren
Zigen und mit 65 bis 70 km/h zeigt sich der
Kessel seiner Aufgabe vollstandig gewach-
sen. Erstaunlich gering ist der Kohlenver-
brauch der Maschine, der nur mit 6 bis
7 kg/km wenig mehr als die Halfte des Ver-
brauchs der alten NaBdampflokomotive
B VI und sogar der B IX betragt.
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Bild 23: 70 032 des Bw Miinchen Ost zwischen Miinchen-Giesing und Perlach. Im Vordergrund
die Strecke nach Deisenhofen mit dem Einfahrvorsignal von Fasangarten. Abb.: E. Schérner

Bild 25 (u.): Kurz nach Erdweg Richtung Altomiinster ist die 70 096 im Juli 1934 ,vom Pfad der
Tugend abgekommen" (hier wieder auf dem Hilfsgleis). Abb.: VM Niirnberg, Slg. Hufschlédger

Bild 24: Vom 31.10.1940 bis 26.11.1949 war die 70 090 beim Bw Freilassing beheimatet; hier ist
sie vor dem hélzernen Lokschuppen in Traunstein zu sehen. Abb.: Slg. Asmus




So hat der Ersatz dieser alten Maschinen
durch die moderne, sparsam und wirtschaft-
lich arbeitende HeiBdampflokomotive
Pt 2/3 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 Ziigen bewéahrte sich die
Pt 2/3 vorziglich, und sie zeigte auch da-

bei eine Bescheidenheit im Kohlenver-
brauch, die vorbildlich genannt werden muB
und von den so gepriesenen Einheitstypen
kaum oder gar nicht erreicht und noch we-
niger Ubertroffen wird.

Die Gesamtleistung wéhrend der Vorkriegs-
zeit der vorhandenen 81 bzw. 91 Loko-
motiven ist aus nachstehender Zusammen-
fassung ersichtlich:

Bild 26: 70 015 vom Bw
Kempten verld3t 1949 mit
der Lokalbahngarnitur des
P 1871 Memmingen.
Bilder rechte Seite:

Bild 27: In Ansbach am
21.9.1955: 70 093 wird von
der Wirzburger 01 213
tiberholt. Abb. 26 und 27:
C. Bellingrodt, Slg. Asmus
Bild 28: Im Laufplan 3 des
Bw Ansbach (gtiltig ab
22.5.1955) waren vier Pt 2/3
auf der Strecke Wickles-
reuth—-Windsbach sowie
zwischen Steinach und
Rothenburg o.T. eingeseizt.
Bild 29: 770.95 der OBB
zwischen Kienberg-Gaming
und Pochiarn (1964).

Abb.: Slg. Asmus

1913 leisteten die vorhandenen 81 Loko-
motiven an Schnellziigen 2857 km, an Eil-
ziigen 145872 km, an Personenziigen
4486 200 km, an Giuterziigen
1513 000 km, an Material- und Arbeits-
zligen 20 600 km, als Vorspann 33 400 km,
insgesamt 4 840 700 km, entsprechend
59 760 km je Lokomotive.

1914 leisteten die vorhandenen 91 Loko-

Inv.-Nr. DRB Hersteller FNr. Anlieferung Abnahme letztes Bw Z-Stellung Ausmusterung Anmerkungen
Lieferung geméaB Bestellschrb. 17/MI4 vom 24.11.1912, Preis: M 36.800,-
6066 70 066 Krauss 6635 26.10.1912 Rosenheim 15.10.1954 14.03.1857 12.07.1957 an HSL Desching
6067 70 067 Krauss 6636 30.10.1812 Rosenheim 09,02.1954 14.03.1957 12.07.1957 an H5L Desching
6068 70 D68 Krauss 6637 02.11.1912 Rosenheim 15.02.1957 10.08.1957 04.1958 an HSL Desching
6063 70 069 Krauss 6638 15.11.1912 Treuchtlingan 10.05.1955 07.08.1956 18.09.1956 an HSL Desching
6070 70 070 Krauss 6639 20.11.1912 Regensburg 14.12.1954 08.1955 an HSL Desching
6071 7007 Krauss 6640 09.12.1912 Regensburg 19.04.1960 OBL
6072 70072 Krauss 6641 21.12.1912 31121913 Mirnberg Hbf 22121935
6073 70073 Krauss 6642 27.12.1912 10.01.1913 Ansbach 18.03.1959 28.04.1955 OBL 21,12.1959 an Layritz, Ingolstadt
6074 70 074 Krauss 6643 30121912 Weiden 07.02.1955 15.08.1855 17.12.1956 an HSL Desching

‘ 6075 70 075 Krauss 6644 08.01.1913 Hof 14.03.1957 10.08.1957 01.1958 an HSL Desching

I Lieferung gemé&B Bestellschrb. 17/MI4 vom 14.11.1912, Preis: M 36.800,-
6076 70 076 Krauss 6690 07.02.1913 19.02,1913 Weiden 09.1962 01.02.1963 OBL 11.1963 2| Schrottag

| 6077 70077 Krauss 6691 10.02.1913 Weiden 05.05.1956 07.08,1956 08.09,1956 an HSL Desching
6078 70 078 Krauss 6692 14,02.1913 Rosenheim 10.11.1953 14.03.1957 12.07.1957 an HSL Desching
6079 70 079 Krauss 6693 21.02.1913 Schwandorf 09.01.1962 OBL
6080 70 080 Krauss 6694 27.02.1913 28.02.1913 Weiden 08.1958 08.01.1959 BD 11,1963 2| Schrottag
6081 70 081 Krauss 6695 04.03.1913 Regensburg 01.11.1862 OBL
6082 70 082 Krauss 6732 27.03.1913 04.04.1913 Haof 24,06.1955 02.11.1955 01.09.1956 an HSL Desching
6083 70 083 Krauss 6733 02.04.1813 12.04.1913 Ansbach 15.05.1963 01.07.1963 OBL seil 1998 in Meiningen zur HU
6084 70 084 Krauss 6734 07.04.1913 Regensburg 28.10.1961 OBL 10.1963 nach Blumau/MNé
6085 70 085 Krauss 6735 11.04.1913 21.04.1913 Ansbach 15.09.1961 28.10.1961 OBL 05.11.1962 an Schrottag, Haidhof
6086 70 086 Krauss 6736 17.04.1913 St.Palten 31.01.1967 30.11.1968 1953 Zu in 770.86
6087 70 087 Krauss 6737 28.04.1913 Straubing 09.04.1946
6088 70 088 Krauss 6738 02.05.1913 Ansbach 08.12.1960 29.07.1961 OBL 29.11.1961 nach Blumau/Ng
6089 70 089 Krauss 6739 09.05.1913 Ingelstadt 12.05.1955 18.01.1957 an HSL Desching
6090 70 090 Krauss 6740 23.05.1913 30.05.1913 Minehen Ost 17.02.1956 25.04.1958 1959 z| Schrottag, Mi-Moosach
6091 70 091 Krauss 6741 29.05.1913 Ansbach 30.07.1982 08.10.1962 OBL 24.07.1963 an Trapp, Frankfurt
Als Kriegsweiterarbeit auf Vorrat gebaut, mit Schreiben 17/ML5 vom 13.12.1915 {ibernommen
6092 70 092 Krauss 7020 31.12.1915 07.02.1916 St.Polten 06.04.1963 05.01.1968 bei Kriegsende in Innsbruck,

1953 Uz 770.92

6093 70 093 Krauss 7021 31.12.1915 07.02.1916 Ansbach 16.02.1959 19.04.1960 OBL 13.09.1960 an Schrottag, Haidhot
6094 70 094 Krauss 7022 19.01.1916 Trauchtlingen 07.1952 01.06.1953
6095 70 095 Krauss 7023 22.01.1916 10.02.1916 St.Polten 01.11.1966 05.01.1968 1953 Uz 770.94
6096 70 096 Krauss 7024 29.01.1916 22.02.1916 St.Polten 31.08.1965 05.01.1968 bei Kriegsende in Wérgl, 1953 Uz 770.95
6097 70 097 Krauss 7025 05.02.1916 Ingolstadt 25.04.1954 28.05.1954
Lieferung gemaB Vertrag 17/MI4 vom 24./25.08.1909, Preis: M 33.800,-
6501 72101 Krauss 6202 17.07.1909 Minchen Ost 31.12.1926
6502 72102 Krauss 6203 06.08.1909 Miinchen Ost 31.12.1926

Lieferung von zwei vollstindigen Ersatzkesseln fiir Pt 2/3 geman Vertrag 95 210/9.7.00

14,10.1925
22,10.1925

8362
8363

Krauss
Krauss

Bayern-Report 8 - 14



motiven an Schnellziigen 3924 km, an Eil-
zligen 89 187 km, an Personenzugen
3 568 500 km, an Militdrziigen 340 230 km,
an Guterziigen 135850 km, an Material-
und Arbeitszligen 14 990 km, als Vorspann
98 975 km, insgesamt 4 243 670 km, fir
eine Lokomotive 46 634 km. Fiir die frihe-
ren Jahre sowie fir die Zeit nach dem
Kriege fehlen Unterlagen.

Die wesentlich geénderten Verhéltnisse der
Nachkriegszeit und ebenso der heutigen
Tage brachten fiir die Pt 2/3 manche Ande-
rung bezuglich ihrer Verwendung und Dis-
lokation. So ist sie heute auf Hauptlinien
nur mehr wenig zu sehen, und auch auf
manchen Nebenlinien muBte sie starkeren
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 Beschaftigung ist sie im ganzen
Lande da und dort zu finden als Ersatz fur
die D VIl oder auch D VI und die kleinen
PiL 2/2.

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
Nordlingen heimisch geworden, von wo sie
nach Donauwdérth, auch am beschleunig-
ten Personenzug, sowie nach Dombuhl und
wohl auch nach Pleinfeld verkehrt. Ahnlich
war es auch an anderen Orten. Dagegen
versieht sie nach wie vor vielfach den Vor-
ortverkehr in den gréBeren Stadten, nurin
Minchen ist sie fast ganz von der Pt 3/6, in
Nurnberg von der preuBischen T 18 ver-
drangt worden. Aber es braucht ihr deswe-
gen nicht bange zu sein, es findet sich fast
Uberall im Lande passende Beschaftigung
fur sie und, wo immer sie erscheint, wird
die beim Personal — nicht zuletzt auch der
Kohlenpramien halber — wie bei der Ver-
waltung gleich geschatzte kleine Maschine
mit Freuden aufgenommen.

So ist zuversichtlich zu hoffen, daB uns
diese besonders wirtschaftliche, gut gelun-
gene und so gefallige Tenderlokomotive
noch lange erhalten bleibt trotz Triebwa-
gen und Autokonkurrenz. Wiederholt horte
der Verfasser Eisenbahnersie als, Triebwa-
gentod“bezeichnen. Gegeniiber den leich-
ten Triebwagen mit Verbrennungsmotoren
der neueren Zeit (gemeint sind die bis An-
fang der dreiBiger Jahre gebauten Fahr-
zeuge; Anm.d.Red.) kann die Pt2/3 hin-
sichtlich Wirtschaftlichkeit sich sicherlich
behaupten — und das will schon etwas
heiBen!

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-
stdnde, sicher nicht aus Altersschwache
oder zu weit vorgeschrittener Abnutzung.
Die Pt2/3 hat diese Ausfihrungen noch
um gut 25 Jahre tberlebt. Ihre Einsatzge-
schichte ist in der Literatur ausfuhrlich dar-
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gestellt, weshalb hier auch aus Platzgrin-  Rbd Augsburg Bw Augsburg 8
den nur kurz auf die weitere Entwicklung Bw Nérdlingen 7
eingegangen werden soll. Bw Neu Ulm 1
Im Mai 1935, nach fortgeschrittener Ab-  Rbd Minchen Bw Minchen Hbf 7
wanderung in den Lokalbahndienst, war Bw Miinchen Ost i
die Verteilung der Pt2/3 auf die Bw wie Bw Ingolstadt 8
folgt: Bw Treuchtlingen =i
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Bild 30: Am 10.5.1959
startet 70 031 mit P 2275 in
Endorf Richtung Obing.
Abb.: Slg. Dr. Scheingraber

Bild 31: Abfahrtsauftrag fir
70 030 nach Wolnzach Bf in
Geisenfeld (1954).

Abb.: Sammlung Asmus

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

Die von von Welser erwahnte erste Aus-
musterung betrafdie 70 072, dieam 22. De-
zember 1935 beim Bw Nirnberg Hbf kas-
siert wurde. Der Anlaf3 hierzu ist nicht be-
kannt.

Den Zweiten Weltkrieg Uberstanden fast
alle Maschinen, wenn auch z.T. angeschla-
gen, so mufBten z.B. bei der 70 090 des Bw
Freilassing anlaBlich einer Ausbesserung
bei der Fa. Wacker vom 22. Mai 1945 bis
13. Februar 1946 u.a. am Fihrerhaus und
Triebwerk 277 An- und Durchschiisse be-

seitigt werden. Lediglich fir 70 011, 037,
057 und 087 waren wohl Kriegsschaden
der unmittelbare Grund flr den Abgang.
Anfang der funfziger Jahre war die Pt 2/3
noch bei allen vier bayerischen Direktio-
nen vorhanden, inzwischen aber aus-
schlieBlich im Lokalbahndienst. Bei der BD
Nirnberg verfligte nur das Bw Ansbach
Uber diese Baureihe, allerdings war hier
auch mit der 70 083 die letzte ihrer Art bis
Mai 1963 im Einsatz. Die ab Mitte der
finfziger Jahre einsetzende Abstellung und
Verschrottung kann der Tabelle entnom-
men werden.

1961/62 waren an Einsatz-Bw nur noch
tbriggeblieben:

Bw Ansbach (Ansbach—Bechhofen und
Wicklesgreut—Windsbach)

Bw Regensburg (Eggmiihl-Langquaid)
Bw Schwandorf (Strecken um Cham)

Bw Weiden (u.a. Reuth—Erbendorf)

Vier Lokomotiven befanden sich nach
Kriegsende auf osterreichischem Gebiet,
70 086 und 092 in Innsbruck und 70 095
und 096 beim Bw Worgl. Ab 1948/49 wur-
den sie bei der Zugférderungsleitung
St. Pélten fur den Einsatz auf der Strecke
Péchlarn-Kienberg—Gaming beheimatet,
seit 1953 trugen sie die neuen OBB-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. Marz 1965 von Ansbach nach
Minchen gebracht. Nach einer auBBerlichen
Aufarbeitung in Ingolstadt gelangte die Lok
nach Muhldorf, ins letzte Dampflok-Bw der
BD Miinchen. Ab 1969 vor dem Bahnhof,
ab 1985 weiter Gstlich neben der Bahn-
unterfihrung erlitt die Lok troiz 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 allfallige Wiederinbetrieb-
nahme. Allerdings fehlt bis heute ein trag-
fahiges Konzept der Stadt Muhldorf fir den
damit geplanten Museumsbetrieb, so daB3
die Arbeiten an der Lok nun schon seit
Jahren ruhen.

Die in Osterreich verbliebende 770.86 (Ex-
70 086) wurde nach ihrer Ausmusterung
dem Osterreichischen Eisenbahn-Museum
Ubergeben. Nach auBerlicher Herrichtung
durch die Zugférderung St. Pélten erfolgte
im Juni 1971 Aufstellung als Denkmal am
Bahnhof Péchlarn im Freien, womit fur die
néchsten 20 Jahre der schrittweise Verfall
vorprogrammiert war.

Im Jahre 1990 wurde die 770.86 schliel3-
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.
Pélten an das Werk in Ceskce Velenice
(1938 bis 1945 RAW Gmind/N&) 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 gewdhnlichen zweiachsi-
gen Drehgestell versehen, und der Kessel
erhielt keinen Uberhitzer. Diesen Verschie-
denheiten lag die Absicht zugrunde, die
Vorteile des HeiBdampfes bei an sich fast
gleichen Maschinen gegeniiber Sattdampf
genau zu erkennen. Andererseits wollte
man feststellen, ob der Bau dieser Tender-
lokomotiven mit fester Laufachse zweck-
maMig sei oder ob sich die Anordnung des
teuren Drehgestells mit Ricksicht auf si-
chere Flhrung und ruhigen Lauf als not-
wendig herausstellen wirde.

Wie nicht anders zu erwarten, ergab sich
bei der Pt2/3 als HeiBdampflokomotive
trotz der dortmals noch keineswegs son-
derlich hoch getriebenen Uberhitzung eine
so merkliche Uberlegenheit hinsichtlich Lei-
stungsfahigkeit von Kessel und Maschine
sowie ein so erheblich geringerer Ver-
brauch an Wasser und Kohlen gegentiber
der NaBdampflokomotive, daB3 diese Fra-
ge aufs deutlichste zugunsten der Dampf-
Uberhitzung entschieden war. So selbst-
versténdlich dies heute erscheinen mag,
dortmals war die Ausriistung mit Uberhit-
zer bei solch einfachen kleinen Maschinen
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noch nicht allgemein Brauch und Regel. Im
vorliegenden Fall jedoch, wo es sich um
eine Streckenlokomotive fiir Personenzi-
ge auf Haupt- und Nebenlinien (fedoch
nicht fir die eigentlichen Lokalbahnen;
Anm. d. Red.) handelte, war die Beigabe
des Uberhitzers das einzig Richtige.
Nachdem auch Lauf und Fihrung der Pt 2/3
durch die festgelagerte Laufachse trotz des
groBen Radstandes von 4000 mm bis zur
Treibachse befriedigte, wurde fir die fer-
neren Ausflhrungen auf das zweiachsige
Drehgestell verzichtet, der Weiterbau als
HeiBdampflokomotive mit fester Laufachse
beschlossen und sogleich in gréBerem
Umfang ins Werk gesetzt, wie bereits be-
schrieben. So blieben die beiden 2/4ge-
kuppelten Lokomotiven Zeit ihres Lebens
Einzelganger. Sie wurden auch spéterhin
trotz des gleichen Kessels nicht mehr mit
Uberhitzer ausgeristet, da man vermutlich
die Kosten fiur die dabei notwendig wer-
dende Erneuerung der Zylinder, Schieber,
Stopfblichsen usw. bei zwei Einzelmaschi-
nen fur zu hoch befand.

Ihre Gesamterscheinung hatte im AuBeren
mit der Pt 2/3 viel gemein, da eigentlich nur
das Drehgestell, die geanderte Zylinderla-
ge und was damitin Zusammenhang stand,
sie von jener unterschied und allfallig noch
die andere Verteilung des Wasservorrats.

Bild 34: VVon 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-
gestell, einen grofBeren Wasserkasten und den
leicht geneigten Zylinder mit Flachschieber.
Abb. 33 und 34: Werkfoto Krauss-Maffei

Kessel samt Aufbauten, Ausristung, Fih-
rerhaus, Durchmesser der gekuppelten Ra-
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 kilrzer und flacher zu gestalten, so
daB nur 1,5 m®gegeniber 2,5 m* bei der
Pt 2/3 in demselben untergebracht werden
konnten. Dagegen wurden die beiden obe-



ren seitlichen Kasten entsprechend weiter
nach vorn geflihrt und konnten so das glei-
che Gesamtquantum Wasser von 6 m? auf-
nehmen. Wahrend die Pt2/3 nur 3,5 m?
Wasser in den Seitenkdsten mitfihrte, faB3-
ten diese bei der Pt 2/4 4,5 m®.

Infolge dieser, wenn auch geringen Ver-
schiebung des Wassergewichts muBte zur
Erzielung der gewlinschten Gewichtsver-
teilung die Stellung der beiden gekuppel-
ten Achsen etwas verandert werden. Bei-
de Achsen rlckten etwas nach vorn, ihr
Abstand betrug 1500 mm, so daf3 der Zu-
gang zu dem Federausgleichhebel bzw.
dessen Drehbolzen ermdéglicht blieb. DaB
der hintere Uberhang der Pt 2/4 etwas gro-
Ber ausfiel, konnte dabei in Kauf genom-
men werden. Trotzdem fiel das Adhé&sions-
gewicht der Pt2/4 um 1t niedriger aus,
obwohl das Gesamtgewicht, wegen des
gegeniiber dem Uberhitzer schwereren
Drehgestells, rund 500 kg héher wurde.

DaB der Kurveneinlauf der Drehgestellbau-
art, zumal demselben Seitenverschiebung
gegeben war, weicher erfolgte als bei der
Pt 2/3, ist selbstverstandlich; indessen lie-
Ben Fihrung und Lauf der letzteren nichts
zu wiinschen Ubrig, so dal das Drehge-
stell sich trotz seiner Vorziige hier nicht
durchzusetzen vermochte. Der einzige
Nachteil, der allféllig héhere Bandagen-
verschlei3 an den Radern der Laufachse
der Pt 2/3, spielte gegenliber der einfache-
ren Bauart keine Rolle und wurde bei den
letzten Maschinen durch VergréBerung 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 Pt2/3 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 scharferen Bahnkrimmun-
gen wegen, die Laufachse einstellbar zu
machen. Eine Verwendung auf solchen
Lokalbahnlinien erlebte die Pt2/4 nicht
mehr. Sie hatte sich aber flr diesen Zweck
infolge ihres Drehgestells wohl mehr ge-
eignet als die Pt 2/3.

Die Dampfzylinder, welche noch mit Flach-
schiebern versehen waren, muBten bei
dem kleinen Treibraddurchmesser etwas
geneigt angeordnet werden, die Trieb-
werks- und Steuerungsteile dagegen sind,
von verschiedenen Lidngen abgesehen, die
gleichen wie bei der Pt2/3. Ebenso ist
auch hier Umsteuerung durch Hebel sowie
AuBenzugregulator 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 Langsrahmen 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 Xl erhalten hatte, das
Gegebene.

Die beiden Lokomotiven waren lange Zeit
im Miinchner Ostbahnhof zu sehen, von
wo sie hauptsachlich nach Deisenhofen
mit Verbindungsztigen zum Zentralbahn-
hof hinGber und im Vorortdienst verkehr-
ten. Dabei blieb es bis lber die Kriegs- und
Nachkriegszeit hinaus bis an das Ende
ihrer Tage.

Bild 35: Hier war bei der Pt 2/4 N 6502 die
Kehrseite* noch nicht endgiiftig lackiert.

Bild 36: Laut Anschrift am Fihrerhaus ist die
WPt 2/4 6502 Gem. MivC44 vom 28.12.26 zum
Verkauf oder zur Wiederverwertung fir unter-
geordnete Dienste zu hinterstellen”.

Abb.: J. B. Kronawitter, Slg. Asmus
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Uber ihr Verhalten im Betrieb ist nichts
bekannt geworden. DaB sie nicht so spar-
sam im Verbrauch waren wie ihre Konkur-
rentinnen mit Uberhitzer, versteht sich von
selbst, aber nach dem Krieg wurde diese
Tatsache beiden Einzelmaschinen ver-
héngnisvoll. Als die Massenkassierungen
auf Berlins Befehl begannen, gab es fiir sie
als NaBdampflokomotiven keine Rettung
mehr. So verschwanden sie 1926 nach
noch nicht 20jahriger Dienstzeit.

Das unverhoffte Erscheinen dieser in der
neueren Zeit auf dem Kontinent nur selten
anzutreffenden 2/4gekuppelten Tenderlo-
komotiven mit vorderem Drehgestell ruft
die Erinnerung an friihere Epochen wach,
wo diese Bauform da und dort zu finden
war, so in der Westschweiz bereits in den
sechziger Jahren. Spater war sie auch im
Traktionspark der Jura-Simplon-Bahn, der
Schweizer Zentralbahn und der Gotthard-
bahn vertreten, bei letzterer sogar als
Schnellzuglokomotive mit Radern 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 Spatherbst 1934 sah der Verfasser eine
dieser letzigenannten Maschinen, natir-
lich bereits kassiert, in der alten Zentral-
werkstéatte der Nord-Ost-Bahn in Zirich 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 Uhrkefte
kenntliche Lokftihrer von seiner 6501 vor der
Halle des Miinchener Centralbahnhofs.
Abb.: Slg. Dr. Scheingraber
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hen, desgleichen eine der Krauss'schen
Typen abgestellt in Bellinzona. Dort in der
Nahe war eine derselben im April 1913 mit
einer einstirzenden Briicke im Tessin ge-
landet. In friherer Zeit fand sich diese 2B-
Tenderlokomotive auch in Belgien, in neue-
rer Zeit, in den Jahren 1899 und 1900,
baute die preuBische Staatsbahn dieselbe
als T 52 fir die Berliner Stadt-, Ring- und
Vorortbahnen.

Erwahnt mége noch die originelle 2/4ge-
kuppelte Type fur die Lambach-Gmundener
Bahn werden, welche Zeh, der spatere
Obermaschinenmeister der Elisabeth-
Westbahn, schonim Jahre 1855 durch Gin-
ther in Wiener Neustadt bauen lie3 und
die, soweit des Verfassers Kenntnis reicht,
zum Glick erhalten blieb und heute das
Verkehrsmuseum der K.K. Osterreichi-
schen Staatsbahn in Wien beherbergt.
Am verbreitetsten 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-
kessel bequemer ausgebildet werden kann
und die Vorrate an Wasser und Kohlen
leichter unterzubringen sind, ferner das Ad-
héasionsgewicht durch die Abnahme der
Vorrate weniger stark reduziert wird als bei
der Anordnung mit vorderem Drehgestell.
Im allgemeinen aber wurde in neuerer Zeit
der Bauart 1'B1’, also mit einer vorderen
und einer hinteren Laufachse der Vorzug
gegeben, da die Maschine in dieser Ge-
stalt in beiden Richtungen gleich gut lauft
und nicht gedreht zu werden braucht.




Bild 39: Die erste Pt 2/4 H, noch mit halboffenem Fihrerhaus, war

Fur den Einsatz auf Strecken, fir welche
die in weitem Umfang verwendete, ausge-
zeichnete D XIl etwas zu groB und zu
schwer erschien, und fiur leichtere Ziige
auf Hauptstrecken und Nebenlinien streb-
te man eine besser angepaBte und noch
wirtschaftlicher arbeitende Tenderloko-
motive an. Dazu wurde von der Firma
Krauss im Jahre 1905 uber Auftrag der
Bahn der Entwurf fir eine solche Maschine
aufgestellt, die ihrer Bestimmung geman
der D XlI &hnlich 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 1:100. Der
Entwurf zeigte im wesentlichen eine Ver-
kleinerung der DXIl und, da Kessel und
Vorrate kleiner ausfielen und ein Achs-
druck von maximal 16t zugelassen war,
ein nur vierachsiges Fahrzeug.

Fireine maglichst wirtschaftliche Betriebs-
fiihrung wurde eine einmannige Bedienung
in Aussicht genommen. Deshalb muBten

auf der Landesausstellung 1906 zu sehen.

einige besondere Einrichtungen vorgese-
hen werden, wie Ubergangbriicken an den
Maschinenenden, Laufgang mit Schutz-
gelander an der rechten Seite neben dem
Wasserkasten mit Tir aus dem Fihrer-
haus auf das Laufblech, Vorrichtung zum
Abdecken eines Teils des Rostes und bei
den letzten drei Maschinen Einrichtung fir
halbautomatische Feuerung, so daB ein
eigener Heizer entbehrlich wurde. Statt
dessen sollte der Zugfuhrer seinen Platz
auf der Maschine erhalten zur Unterstit-
zung des Lokomotivfihrers bei der Beob-
achtung der Strecke und der Signale, na-
mentlich wahrend er mit Heizung, Spei-
sung des Kessels usw. beschaftigt war.

Ihr konstruktiver Aufbau stimmt im Ge-
samtaufbau und in vielen Einzelheiten mit
dem der HeiBdampf-D XIl 5201 genau
Uberein. Achsen und Triebwerksanord-
nung, letztere auch hier in Scherenform,
Zylinderlage, Heusinger-Steuerung, Luft-
saugventil am Schieberkasten, vorderes
Helmholtz-Gestell usw. ist alles von dieser
abgeleitet; nur rlickwarts war statt des zwei-

Bild 40: Fihrerstand der 5001 mit Kurbel fiir
Steuerung, Fiihrerbremsventil und Regler.

Bild 42 (r.): Ab Lok 5010 erhielt das gednder-
te Flhrerhaus den Kohlenkastenaufsatz flir
die halbautomatische Schiittfeuerung.

Bild 41 (u.): Die Ausfiihrung von Lok 5002 bis
5009 hat bereits ein geschlossenes Flihrer-
haus mit separatem Kohlenbehélter hinter der
Riickwand.

achsigen Drehgestells eine Lenkachse
nach Klose (zum ersten Mal an einer baye-
rischen Lokomotive) angeordnet. Dadurch
reduzierte sich der Gesamiradstand 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
zeigte die Anordnung der D XII, Doppel-
blattfeder, quergestellt fir die vordere Lauf-
achse. Die Uber den Rahmenwangen ste-
henden Blattfedern der beiden gekuppel-
ten Achsen waren durch Balancierfeder
(wie bei D Xll) verbunden.

Die Lenkachse erhielt ihre Belastung durch
zwei gewohnliche Langsblatifedern. Die
Gesamtabstutzung fand somit an fiinf Punk-
ten statt, vorn in der Mitte und auBerdem
an vier weiteren seitlichen Stellen. Die
Rahmenbleche von 18 mm Stérke liefen
hier von vorn bis hinten in einem Stlick
durch, wahrend dieselben bei der D XII
geteilt waren. Zwischen den beiden Ach-
sen des Helmholtz-Gestells war {iber des-
sen Deichsel ein Wasserkasten ausgebil-
det, ebenso war der Raum zwischen den
Rahmenwangen und den beiden gekup-
pelten Achsen fiir einen solchen ausge-
nitzt, welcher mit den beiden oberen seit-
lichen Wasserkasten durch Rohrstutzen in
Verbindung stand. Auf diese Weise war es
maoglich, auf der vergleichsweise kleinen
Maschine das bedeutende Quantum von
8 m® Wasser unterzubringen, obwohl der
rechtsseitige obere Kasten, der Bewe-
gungsmoglichkeit am Laufblech halber, er-
heblich schmaler gehalten werden muBte
als jener der linken Seite.

Der gesamte Kohlenvorrat war bei Lok 5001
in dem ziemlich langen Fihrerhaus in zwei
Kasten, je einer hinter dem Fihrer- und
dem Heizerstand, untergebracht. Der freie
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Raum in der Mitte der Riickwand wurde fur
eine Tir bendétigt, welche den Ubergang
zum Packwagen ermoglichte. Aber schon
von der zweiten Maschine an wurde auf
Verlangen des Personals das Fiihrerhaus
nach dem Vorbild der D XII véllig geschlos-
sen ausgefuhrt, wobei das Oberteil der
Rickwand nach vorn geriickt wurde, so
daB die Kohlenkésten nunmehr auBerhalb
des Hauses zu liegen kamen und gleich-
zeitig etwas vergréBert wurden.

Der Kessel mit Schmidt-Uberhitzer erhielt
Rauchréhren in zwei Reihen und stand mit
der Feuerbox auf dem Rahmen, dessen
Oberkante vor dem Stehkessel etwas
herabgezogen war. Das Kesselmittel lag
mit 2600 mm ziemlich hoch. Die Bauform
von Kessel und Rauchkammer — letztere
Uberhéht — schloB sich eng an jene der
D Xl 5201 an und zeigte normale Ausfiih-
rung. Bemerkenswert war noch die Ein-
richtung zur Veranderung der wirksamen

Rostflache. Dieselbe erméglichte durch ei-
nen drehbaren Trommelsektor die Abdek-
kung der hinteren Halfte des Rostes, wenn
auf Nebenstrecken die Leistung des Kes-
sels herabgesetzt werden sollte. In diesem
Fall wurde auch der Blasrohrquerschnitt
durch einen einklappbaren Steg reduziert.
Die Verkleinerung der Rostflache geschah

| Technische Daten der Klasse Pt 2/4 H

Bild 43: Riickansicht der Lokomotive

5001 5002- 5010-

, 5009 5012 Bild 45 (u.r.): Die ,nackte" Rtickwand
Bauart T'Br'hat der 5011; die Durchgangstir ist hier
Treib-/ Kuppelraddurchmesser  mm 1546 eckig ausgebildet.
Laufraddurchmesser, hinten 1006
Laufraddurchmesser, vorn 1006 B"}'dh""-‘ SFI;'-"?IBFTSF'CM der Lok 5009
Lénge iiber Puffer mm 10700 10735 mit ihrer ,Reling”.
P mm o 7300 AbL. 39 Dis 46 )
Zylinderdurchmesser mm 440 490 Waikiolo REsassMatis:
Kolbenhub mm 540
Rostflache m?  10bis169 1,23

veranderlich

Heizflache der Feuerblichse m? 5,89 5,58
Anzahl der Heizrohre 112 96
Durchmesser der Heizrohre mm 40/45
Anzahl der Rauchrohre 14 12
Durchmesser der Rauchrohre  mm 118/127 127136
L&nge der Heiz-/ Rauchrohre  mm 3700
Rohrheizflache m? 71,27 62,32
Verdampfungsheizflache m? 77,16 67.9
Uberhitzerheizflache m? 19,2 19,6
Kesseliiberdruck bar 12
Hdéchstgeschwindigkeit km/h 75
Leergewicht t 471 477 46.6
Reibungsgewicht t 32 317 316
Dienstgewicht t 60 58.5
Wasservorrat m? 8 73 7
Kohlevorrat t 1.8 1.9 1.8

5009 mit den separaten Kohlenkdsten,

zwischen denen sich der Durchgang
zum Zug befindet.
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durch Drehen einer linksseitig im Flhrer-
stand neben dem Stehkessel angeordne-
ten Spindel, wodurch der Trommelsektor,
der die gewdlbte hintere Rostflache bilde-
te, in den Aschenkasten hinabgedreht wur-
de. Gleichzeitig verschloB ein auf dersel-
ben Trommel befindlicher Blechsektor, der
die Stellung des hinteren Rostteils ein-

nahm, den Feuerraum nach unten, so dai3
weder Kohlen aus demselben in den

Aschenraum hinabstiirzen konnten, noch
Luft in ubergroBer Menge in den Feuer-
raum gelangen konnte. Die vordere Rost-
halfte, 1 m* grof3, war horizontal und fest
angeordnet.

Der dicht hinter der Rauchkammer aufge-

Bild 47: Bei einer kurzen Pause in Minchen
Hbf blickt der Lokomotivithrer der Pt 2/4 H
5007 durch die gedffnete Fiihrerstandstdr.
Abb.: R. Kallmiinzer, NachlaB Schérner

Bild 46 (o.l.): Pt 2/4 H am ehemaligen Hp
Roggenstein zwischen Eichenau und Firsten-
feldbruck. Abb.: Sammiung Ebert

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

Bild 49: Wie so oft, hat auch bei der Pt 2/4 H
der vorgesehene Kohlevorrat ,net g’'langt*.
Abb.: R. Kallmiinzer, Slg. Dr. Scheingraber

Bilder rechte Seite oben:

Bild 50: Am 22.5.1929 fahrt eine Pt 2/4 H mit
Vorortzug nach GroBhesselohe tber die
Briicke zum Munchener Siidbahnhof.

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

setzte Dampfdom trug zwei Federventile —
ebenfalls nach D XlI-Vorbild — und im Inne-
ren den Regler nach Zara. In der erweiter-
ten Rauchkammer reichte das Standrohr
mit festem Blasrohrkopf hoch hinauf. Der
hier anfanglich fehlende ThomaB-Funken-
fanger dirfte nachtraglich angebracht wor-
den sein. Auch der gut geformte guBeiserne
Kamin war eine getreue Nachbildung von
jenem der HeiBdampf-D Xl 5201. Der run-
de Sandkasten hinter dem Dom bediente
die Rader der beiden gekuppelten Achsen
an deren AuBenseiten, so daB fir Vor-
warts- und Ruckwartsfahrt gleich gut
gesandet werden konnte.

Die Kessel- und sonstigen Armaturen wa-
ren die um jene Zeit bei den Hauptbahn-
lokomotiven (blichen. Der sehr tiefe und
geraumige Aschenkasten konnte beider-
seits durch einen langlichen 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 altbewahrte Extersche Wurfhebel-
bremse, doppelseitig auf die Treibachse
und einseitig auf die hintere Laufachse.
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Durch Vermittlung der Kuppelstangen war
die Kuppelachse indirekt in die Bremswir-
kung mit einbezogen. Der stehende Brems-
zylinder befand sich unter dem Flhrer-
stand, der Hauptluftbehélter iber der Treib-
achse.

Von der Anordnung einer Galerie auf dem
rechtsseitigen Laufblech und am Vorder-
ende der Plattform samt Ubergangs-
bricken am Vorder- und Hinterende der
Lokomotive war schon eingangs die Rede.
Der Antrieb des HauBhélterschen Ge-
schwindigkeitsmessers erfolgte auch hier
vom hinteren Kuppelstangenkopf aus.

Ab Lokomative 5006 wurde der Durchmes-
ser der Dampfzylinder von 440 auf 490 mm
vergroBert, wodurch eine merkliche Stei-
gerung des Zylindervolumens stattfand.
Der fiir die HeiBdampfmaschine zu kleine
urspringliche Durchmesser von 440 mm
war gewahlt worden, weil diese Maschinen
als NaBdampflokomotiven entworfen wa-

ren, und als die Ausfiihrung als HeiBdampf-
lokomotiven beschlossen wurde, konnten
bei den ersten Exemplaren die Zylinder,
die wohl schon gegossen waren, nicht mehr
geandert werden. Daher die groBeren, der
Anwendung von Uberhitztem Dampf ange-
paBten Zylinderdurchmesser erst ab Lok
5006. Die VergroBerung erfolgte im genau
gleichen Verhéltnis wie bei der D XlI, wo
ebenfalls fur die 5201 der Zylinderdurch-
messer von 450 auf 500 mm erhoht wurde.
Die Anzahl der Heiz- und Rauchréhren, bei
letzteren auch die Abmessungen, wurden
ebenfalls einer Anderung unterzogen, und
zwar schon von Lokomotive 5002 an (sie-
he Tabelle).

Ferner notigte die beabsichtigte Einrich-
tung der letzten Maschinen, ab 5010, fir
halbautomatische Feuerung zu einigen
weiteren Umgestaltungen, die hauptsach-
lich in der fur die Anbringung des Kohlen-
behélters tber dem Schurloch notwendi-

Bild 52: Ladngs- und Querschnitt der Erstlok-
ausfiihrung Nr. 5001. Gut zu erkennen ist die
Einrichtung zur Verkleinerung der Rostfldche.
Abb.: Archiv Krauss-Maffei

23 .« Bayern-Report 8




Lieferdaten und Ausmusterung Klasse Pt 2/4 H

" ab 26.04.1906 Landesgewerbe-Ausstellung Namberg
= Fa. Hoesch, Dortmund (2ur Zerl.?)

# Z ab 01.07.1933

¥ Lok war seit ca. 1935 nicht mehr im Einsatz

% 71, 18.05.1931; ab 03.1908 Ausst. Minchen 1908

Inv.-Nr. DRBE Hersteller FNr. Anlieferung Abnahme letztes Bw Ausmusterung
Lieferung gemanB Vertrag vom 27.01.1906, Preis: M 54.000,-

| 5001 71201 Krauss 5501 11.12.1806 12,1906 18311
Lieferung gemaB Vertrag vom 28./30.08.1906, Preis: M 57.500,-
5002 71202 Krauss 5637 17.09.1807 Minchen Hbf 09.03.1935
5003 71203 Krauss 5638 20.09.1907 Rosenheim 06.1837
5004 71204 Krauss 5639 25.09.1807 Rosenneim 01.12.1933
5005 71205 Krauss 5640 27.09.1907 Freilassing 18.10,1933
5006 71208 Krauss 5641 09.10.1907 WL RAW Freimann 20.08.19437%
5007 71207 Krauss 5642 17.10.1907 Freilassing 09.03.1935
5008 71208 Krauss 5643 24.10.1807 Freilassing 03.12.1934
5009 71208 Krauss 5644 26.10.1907 09.11.1907 Freilassing 18.10.1833°
Lieferung gemal Vertrag vom 30.09./07.10.1907, Preis: M 61.000,-
5010 71210 Krauss 5918 06.02.1908 1943 %
5011 1211 Krauss 5919 06.02.1908 Nardlingen 12.1935
Lieferung geman Vertrag vom 17.12.1908, Preis: M 60.200,-
5012 71212 Krauss 5841 11.01.1909 01.1909 Aschaffenburg 1931

s v e TN A
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gen Tieferlegung der Kesselmitte von 2600
auf 2300 mm &uBerlich ihren sichtbarsten
Ausdruck fanden. Ferner muBBte wegen des
im Fihrerhaus befindlichen Kohlenbehél-
ters das erstere sowie auch der Stehkessel
samt Rost einer Anderung 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 Lange jedoch
gleich. Dagegen war die Rauchkammer
jetzt glatt abschlieBend ausgefiihrt und der
Kamin, der tiefen Kessellage entsprechend,
von groBerer Hohe als bei den vorherge-
henden Maschinen. Der Stehkessel dage-
gen war, um die halbautomatische Feue-
rung bequem anbringen zu konnen, inso-
fern gedndert, als seine Rickwand mit ent-
sprechender Neigung versehen sein muf3-
te; auch der Rost war nunmehr schréag
gestaltet und nur im vordersten Teil hori-
zontal, die Abdeckvorrichtung fir die hinte-
re Rostflache kam nicht mehr zur Anwen-
dung.

ZweckmaBigerweise war eine kurze Feuer-
briicke 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 Rostflache ergab sich nunmehr zu 1540
x 800 mm = 1,23 m®. Die Beschickung des
Rostes erfolgte mittels besonderer, von Zeit
zu Zeit betatigter Vorrichtung durch einen
hinter dem Stehkessel und im Fihrerhaus
angeordneten trichterféormigen Kohlen-
behélter, welcher, bis Uber das Hausdach
emporragend, von oben aufgefiillt wurde
und Raum fiir ca. 1,5 t Kohlen bot, ndheres
hiertber bei den PtL 2/2-Lokomotiven. Au-
Berdem war zur Erganzung dieser Feue-
rung fur solche von Hand im Fihrerhaus
ein kleiner Kohlenbunker fiir 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 einfa-
chen Hebels, wie heute noch bei Verschub-
lokomotiven (blich. Der Raumbedarf des
Kohlenbehdalters machte eine VergroBRe-
rung des Fihrerhauses notwendig, des-
sen Rickwandoberteil nach rickwérts ver-
schoben wurde, so dafB3 die ganze Wand
wieder gerade durchgefihrt war, wodurch
die Gerdumigkeit des Fiihrerhauses erhal-
ten blieb. Die Vorderwand wurde etwas
abgeschragt und erhielt in der Mitte lber
dem Langkessel zwei weitere Fenster, so
daf3 deren im ganzen nun vier vorhanden
waren. Die Tir vor dem Fiihrerstand sowie
das Gelander am Laufblech blieben beste-

Bild 53: Am 6.10.1929 steht die 71 201 vor
dem Lokschuppen des Bw Ndrdlingen.
Abb.: Sammlung Hufschlédger

Bild 54: 71 206 am 17.7.1942 als Werklok des
RAW Md-Freimann mit einer gerade von
Krauss-Maffei gelieferien 41er.

Bild 55: 71 206 neben der ebenfalls als Werk-
lok dienenden 98 7308, ehemals Nr. 59 der
LAG (8.8.1942).

Bayern-Report 8 « 24




hen. Der Regulatorhebel mit Innenwelle
konnte des sperrigen Kohlenbehalters hal-
ber bei den drei mit halbautomatischer
Feuerung versehenen Lokomotiven nicht
beibehalten werden, weshalb dieselben
AuBenregulatorzug erhielten, dessen
Handgriff dem Fihrer bequem zur Hand
war. Der Fassungsraum der Wasserkasten
war mit 7 m? fast gleich geblieben. Das
ganze Untergestell samt Zylindern und
Triebwerk erhielt nur belanglose Anderun-
gen.

Die letzte dieser drei Maschinen, Bahn-Nr.
5012, zeigte sich auf der Ausstellung in
Minchen 1908 und war flr diesen Zweck
in festliches Gewand gekleidet, von vor-
nehm dunkler, ruhiger Farbe und mit blan-
ker Kaminkrone versehen, gleich der
Maffeischen S 3/6 3602, mit der sie dort
zusammentraf. Bei dieser Ausstellungs-
lokomotive waren anstelle der bisherigen
beiden Federventile auf dem Dom ein 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 flir denjenigen,
welcher bisher den Anblick der ersten Bau-
art gewdhnt war, der tieferliegende Kessel
etwas, auf den auch noch das umfangrei-
che Flhrerhaus driickte, so daB das Ge-
samtbild nicht ganz harmonisch und tber-
dies eher unmodern erschien. Doch war
dies nur eine AuBerlichkeit und schadete
der ansonsten schén und gut ausgefiihrten
Maschine im Auge des fachkundigen Be-
obachters nicht weiter.

Bei dieser Type hat es sich deutlich ge-
zeigt, wie zuvor schon bei der HeiBdampf-
D XII, daB gerade bei mittleren und kleinen
Kesseln die Uberhitzung die Leistungsfa-
higkeit und zahes Aushalten bei groBerer
Anstrengung oft erstaunlich zu heben ver-
mag.

Betriebseinsatz

Die Vorauslok 5001 wurde im Friihjahr 1906
fertiggestellt und ab 26. April auf der
Landesgewerbe-Ausstellung in Nurnberg
gezeigt, so daf3 sie erst am 11. Dezember
an die Bahn Ubergeben wurde. Im Septem-
ber und Oktober 1907 gelangten dann die
Lokomotiven 5002 bis 5009 zur Einliefe-
rung. Der einméannige Betrieb, fiir den die
Pt 2/4 H vorgesehen war, wurde, soweit
dem Verfasser bekannt, zuerst auf der
Strecke Wiesau—Egerim Laufe des Jahres

Bild 56: Im Juli 1927 erhielt die 71 211 eine
innere Untersuchung noch in der alten Haupt-
werkstétte an der Donnersberger Briicke.

Bild 57: Am Aufstieg zum Kohlenkasten und
am Dampfdom hat die 71 202 bereits Blitz-
pfeile erhaiten. Abb.: Sig. Dr. Scheingraber

Bild 58: Hinter der 71 212 Iduft ein Giter-
wagen Gattung Stettin, aufgenommen um
1935 in Nérdlingen. Abb.: E. Schdrner
Bild 59: 71 206 und 210. Aufnahmeort und
Zeitpunkt sind leider ungeklart.

Abb. 54 bis 56 und 59: Sammlung Asmus
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1905 versuchsweise durchgefiihrt und
einstweilen Lokomotiven der Klasse D IX
hierflir verwendet. In welchem Umfang und
auf welchen Strecken der Betrieb mit die-
sen Pt2/4-Maschinen allfallig wurde, ist
dem Verfasser nicht bekannt. Fast méchte
man annehmen, dafl3 diese Absicht nie in
groBerem Umfang zur Ausfihrung kam.

Der Verfasser hat seit 1907 in Miinchen die

Maschinen dieser Klasse alle oder fast alle
im Dienst auf den Strecken nach Starn-
berg—Weilheim und nach Holzkirchen an
leichteren Personenziigen und sogar di-
rekten Zligen gesehen, bei welch letzteren
von Starnberg und Holzkirchen Richtung
Minchen trotz der auf 75 km/h festgesetz-
ten Héchstgeschwindigkeit mit 80 km/h und
gelegentlich auch noch schneller gefahren




wurde. Dabei hat sich die Maschine als
gute Lauferin erwiesen, die trotz der hohen
Tourenzahl (fast 300 Umdrehungen in der
Minute) keinen unruhigen Gang zeigte. Au-
Berdem wurde sie fUr Vorortziige aller von
Minchen ausgehenden Strecken verwen-
det, welchen Dienst sie an Stelle der zu
leicht gewordenen D X in immer gréBerem
Umfang dbernahm und lange Zeit beibe-
hielt. Noch bei Kriegsbeginn standen sechs
Maschinen fiir diesen Dienst in Miinchen-
C.B., fiinf waren zum gleichen Zweck in-
zwischen nach Nirnberg abgegeben wor-
den, eine, wahrscheinlich die 5012, stand
Ende 1913 in Aschaffenburg, vermutlich
fir die Strecke nach Miltenberg. Noch 1927
wurde sie dort gesehen.

Nach dem Krieg waren in Minchen-C.B.
1923 noch die 5006, 5007, 5008, 5009 zu

sehen, etwas spater aber (ibernahmen ih-
ren Dienst die durch die Elektrifizierung
und die Pt3/6 von den Personenzigen
verdrangten D XIl. In Nirnberg und viel-
leicht mit einigen Detachierungen von dort,
verblieben 5001 bis 5005 nach dem Krieg
noch einige Zeitim Vorortzugdienst und an
Lokalzligen, bis sie sich mehr und mehr mit
untergeordnetem Dienst begniigen muB-
ten. Noch 1935 waren einzelne in Min-
chen-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 Nérdlin-
gen fir die Ziige nach Dombiihl stationiert.
5011 verfiel im Dezember 1935 der Kas-
sierung, gleichzeitig die 5007 in Freilas-
sing, zuvor schon, im Marz 1935, die 5002

in Minchen-Hauptbahnhof, wahrend 5005
und 5009 schon 1933 verschwunden wa-
ren.

Das Schicksal der Gbrigen ist nicht be-
kannt, méglich, daB 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 71 206 war
nochim Sommer 1942 als Werklokim RAW
Miinchen-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 RAW
Freimann nachgewiesen werden; Anm. d.
Red.) Lange wird es aber nicht mehr dau-
ern, bis diese kleine Klasse ganzlich aus-
gestorben sein wird, gleich ihrer gréBeren
Schwester, der D XII.

Sie war ebenso gut gelungen wie diese
und eine gefallige, gut proportionierte Er-
scheinung. Auch ihre Leistung hat stets
wohl befriedigt, namentlich in der ersten
Zeit in Minchen, wo sie oft bis an die
Grenze des Moglichen beansprucht war;
aber sie hielt zdh stand und schlug sich
tapfer durch trotz ihres kleinen Kessels,
der ohne wirksame Dampflberhitzung wohl
nicht ausgereicht hatte. Sie hat, wie der
Verfasser wiederholt beobachten konnte,
Zige von 200t und dartber rechtzeitig
tber 10%. Steigung (z.B. Starnberg—
Muhltal) gebracht und lief leicht und sicher
75 bis 80 km/h.

So hatte diese kleine, aber gute Maschine
eine wichtige Rolle im Betrieb spielen kén-
nen, wenn nicht die schnell wachsenden
Gewichte der Zlige in der letzten Vorkriegs-
zeit und sodann Kriegs- und Nachkriegs-
zeit mit ihren abnormen Verhéltnissen ihre
Verwendung oftmals erschwert hatte. Heut-
zutage dagegen, wo vielfach wieder da
und dort leichte Zlige auf nicht zu schwieri-
gen Strecken laufen, ware sie gut verwend-
bar, wenn sie als immerhin schon altere
.bayerische" Maschine von geringer Zahl
den Berliner Machthabern noch in den
Kram passen wirde. So muBte auch sie
wie ihre groBere Schwester, die D XII, ihr
Dasein etwas vorzeitiger beschlie3en, als
sie es verdient hatte.

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

Abb.: E. Schorner

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 preuf3i-
sche G 8' zu sehen,
die wohl wegen Aus-
ristung mit Frostschutz
hier weilt.

Bild 63: Am selben Tag
ist hinter der 71 206 die
fir die Dampflokunter-
haltung neu erbaute
Halle 24 zu sehen. Abb.
61 bis 63: Slg. Asmus
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Diese Type wurde von Krauss & Co flr die
Bayerische Pfalzbahn entworfen und 1908
erstmalig gebaut, und zwar die erste Liefe-
rung als

1. Serie: 12 Stiick NalRdampflokomotiven
mit 500 mm Zylinderdurchmesser, 16 m?
Wasser und 5t Kohlen, Bahn-Nr. 310 bis
321, spater 77 001 bis 77 012, Fabr.Nr.

Technische Daten der Klasse Pt 3/6

Bauart 1'C2'h2t
Treit-/ Kuppelraddurchmesser  mm 1500
Laufraddurchmesser, hinten 960
Laufraddurchmesser, vorn 960
Lange dber Puffer mm 13150
Achsstand mm 9150
Zylinderdurchmesser mm 530
Kolbenhub mm 560
Rostflache m? 2,34
Heizflache der Feuerblichse m? 10,3
Anzahl der Heizrohre 135"
Durchmesser der Heizrohre  mm 40/45

Anzahl der Rauchrohre 21
Durchmesser der Rauchrohre - mm 124/133
Lé&nge der Heiz-/ Rauchrohre  mm 4000

Rohrheizflache m* 100,6
Verdampfungsheizfidche m? 110,9
Uberhitzerheizflache m? 35
Kesselliberdruck bar 13
Hochstgeschwindigkeit km/h 80
Leergewicht t 69 71,2°
Reibungsgewicht t 48,3 4882
Dienstgewicht t 926 9447
Wasservorrat m? 14
Kohlevorrat t 45

"'davon vier Ankerrohre  ® nach Ausrlstung mit
Vorwérmer, Speisepumpe, elektrischer Beleuchtung
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5823 bis 5834, geliefert Marz bis Juni 1908.
Alle spateren Maschinen dieser Klasse er-
hielten Uberhitzer, auf 530 mm vergroRer-
te Zylinderdurchmesser und kleinere Vor-
rate (14 m® Wasser und 4,5 t Kohlen).

2. Serie: 3 Stiick, Bahn-Nr. 330 bis 332,

Klasse Pt 3/6

spater 77 101 bis 77 103, Fabr.Nr. 6233
bis 6235, geliefert im Mai 1911

1 Stlick, Bahn-Nr. 333, spater 77 104,
Fabr.Nr. 6500, geliefert 1911 (Ausstellg
Turin).

3 Serie: 5 Stick, Bahn-Nr. 334 bis 338,

Bild 65: Die Sei-
tenansicht der
6109 wurde nach-
traglich zu Werbe-
zwecken retu-
schiert.

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

Bild 66: Zwischen
Guiteilen und
Luftbehéltern ver-
lant die Pt 3/6
6110 als 8000.
Fabriknummer das
Werksgeldnde am
Marsfeld.

Abb. 64 bis 66:
Werkfoto KM




spater 77 105 bis 77 109, Fabr.Nr. 6826
bis 6830, geliefert von November bis De-
zember 1913.

4 Serie: 10 Stlick, Bahn-Nr. 401 bis 410,
spater 77 120 bis 77 129, Fabr.Nr. 8021
bis 8030, geliefert von April bis Juni 1923.
Diese Maschinen hatten bereits Vorwar-
mer erhalten.

Auller diesen Lieferungen fur die Pfalz-
bahn wurden flir das rechtsrheinische Netz
der bayerischen Staatsbahn 1923 zehn
Stlick gebaut, welche in der Hauptsache
den letzten fir die Pfalz gelieferten Pt 3/6

Bild 67: Die Elektrifizierungsarbeiten
sind im Bw Garmisch weit fortgeschrit-
ten, doch noch herrscht der Dampf.
Hinter der Pt 3/6 6110 ist noch eine
NaBdampit-P 3/5 zu sehen.

Bild 68: Das Triebwerk der 77 119 mit
dem schrdgstehenden Zylinderblock.
Abb.: E. Schorner

Bild 70 (r.0.): In der Steigung zwischen
Hechendorf und Murnau erhalt die

Pt 3/6 Unterstiitzung durch eine C IV.
Abb. 67 und 70: Werkfoto KM

Bild 69 (u.): Wegen dringenden Be-
darfs wurden auch P 5 401 bis 410
eingesetzt. Hier die 402 mit einem
Personenzug nach Garmisch. Abb.:
Werkfoto KM, Slg. Dr. Scheingraber

gleich waren und hier besprochen sind.

Diese eigenartige Tenderlok verdankt ihre
Entstehung den besonders gelagerten
Betriebsverhaltnissen des rheinpfalzischen
Bahnnetzes, flr welches sie als Klasse P 5
1908 zunachst als Naldampflok gebaut
wurde. Die vergleichsweise kurzen Strek-
ken, welche dort zu durchfahren waren und
daher haufiges Ausdrehen an deren End-
stationen noétig machten, wiesen von selbst
auf eine Tenderlok hin, welche nach beiden
Fahrtrichtungen gleich gute Laufeigenschaf-
ten besitzen mufite, um bei Vorwéarts- wie

Rickwartsfahrt bis zu 80 km/h verwendet
werden zu kénnen. Aullerdem waren fur
mehrere Fahrten ausreichende Wasser-
und Kohlenvorrate erwinscht, wodurch auf
den Umkehrstationen Zeit erspart werden
konnte.

Die fir haufiges Anfahren und schnelles
Ingangbringen erforderliche hohe Zugkraft
und die Verwendung eines fiir schnell fah-
rende Zuge gentgend grofien Kessels be-
dingten drei Kuppelachsen sowie eine fiih-
rende Laufachse, wahrend andererseits die
grofien Vorrate, welche fast denen eines
dreiachsigen Tenders glichen, zwei weitere
Tragachsen notig machten. So entstand
eine sechsachsige Type mit mittelgroRem
Kessel, aber fir eine Tenderlok ganz unge-
wohnlich reichlichen Vorraten von 16 m?
Wasser und 5 t Kohlen, die bei Naidampf-
betrieb flir mindestens 125 km ausreichen
sollten. Der Kessel mufite sich trotz des
fehlenden Uberhitzers mit 144 m? feuer-
berlhrter Heizflache begnligen, so daf hier
der bei Tenderlokomotiven stets vorhande-
ne Kompromil® zwischen Kesselgrofe und
Vorratsraumen sehr zugunsten der letzte-
ren entschieden war.

Da Krauss das Helmholtz-Drehgestell an-
wenden konnte, wurden die Achsen so an-
geordnet, dalk, wie schon bei D XIl, vorn
dieses Gestell und riickwarts ein gewohnli-
ches zweiachsiges Drehgestell vorgesehen
wurde, also eine Anordnung, welche bei
groften Tenderlokomotiven in England 6f-
ter zu finden ist. Sie bietet den Vorteil, daR
die Achsdruckreduktion bei abnehmenden
Vorraten nicht so stark auf die gekuppelten
Achsen trifft, eine Tatsache, die sich bei
den groften Vorraten besonders vorteilhaft
auswirken mulfite. Hinsichtlich guter Lauf-
fahigkeit war die gewahlte Bauart in beiden
Fahrtrichtungen recht giinstig, da beim
Helmholtz-Gestell, welches hier die vorde-
re Laufachse und die mittlere Kuppelachse
zusammenfaBte, auch der Drehzapfen seit-
lich verschiebbar gemacht war, sodaf beim
Einlauf in Gleiskriimmungen die Spurkran-
ze dreier Rader den Seitenschub auf den
duleren Schienenstrang Ubertragen, also
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gleichzeitig drei Spurkranze am aulleren
Schienenstrang fluhren, 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 ,gefiihrte” Lange ist mit
7150 mm im Verhaltnis zum Gesamtrad-
stand recht gunstig, 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 km/h wagen konnte,
und das kam auch tatsachlich haufig vor.
Dariiber hinauszugehen stiel? jedoch bei ihr
auf Widerstand, wobei sich zeigte, daf3
manchmal die Maschine vernunftiger ist als
die Menschen! Die benachbarten Bahnen
von Elsal3-Lothringen und Frankreich (Est,
P.L.M.) hatten, 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, kiirzere und besser kurvenlaufige
3/6gekuppelte Typein 1C 2-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 muBte. Die gewahlte 1°C 2-Anord-
nung hat gegentber der scheinbar naher-
liegenden 2'C 1-Type (d.h. mit vorderem
Drehgestell und hinterer Laufachse wie
Serie 629 der Osterreichischen Stdbahn
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 zusammengefalitist. Bei
der osterreichischen 2'C 1'-Bauart dage-

Bild 71: Die pfélzische 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 Télz
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 wirkt der hintere Uberhang bei Riick-
wartsfahrt unglinstig, da die Laufachse al-
lein als fuhrende Achse sich weniger gut
eignet als das seit Jahrzehnten bei schnell
fahrenden Zlgen bestbewahrte zweiachsi-
ge Drehgestell. Auch hinsichtlich Lastver-
teilung durch die Vorrate erscheint die
1'C 2'-Bauart vorteilhafter, weil bei ihr ein
groferer Anteil auf die Laufachsen entfallt,
wodurch die Schwankungen des Adhasi-
onsgewichts bei abnehmenden Vorraten in
engeren Grenzen bleiben. Bei der 1'C 2'-
Bauform stehen eben nur die drei gekup-
pelten Achsen unter dem eigentlichen Kes-
sel, also da, wo eine gewisse Lastkonzen-
tration besteht, wahrend die Laufachse al-
lein unter die Rauchkammer kommt; bei der
2C 1-Lok dagegen entfillt ein gréRerer Teil
des Kesselgewichts auf das Drehgestell,
das zweckmaRiger, weil konstant, flr die
Adhasion nutzbar gemacht werden soll. Das
tritt bei den Tenderlokomotiven der Bauart
1'C 2' der Bern-Neuenburger Bahn und der
flir die Portugiesische Companie Royale
(heute Chemin de fer Portugais) mit 17,6 t
bzw. 16,7 t Achsdruck noch deutlicher in
Erscheinung.

Es mag auffallen, dai die Pfalzbahn die P 5
noch 1908 als NaRdampflokomotive ausfiih-
ren lieR; aber sie experimentierte eben dort-

mals noch mit dem Pielock-Uberhitzer bei
ihren Atlantics — freilich ohne Erfolg. Das
erklart, daR erst die zweite Lieferung dieser
P 5-Maschinen mit Schmidt-Uberhitzer aus-
gerlstet wurde, wobei der Durchmesser
der Dampfzylinder von 500 auf 530 mm ver-
grolert und die Schieber geandert wurden.
Das durch den Einbau des Schmidi-Uber-
hitzers hinzugekommene Mehrgewicht von
ca. 1,5 t konnte durch Reduktion des Was-
serraums durch Verkilrzung der seitlichen
Wasserkasten in der Hauptsache ausgegli-
chenwerden, weil fur die Heiltkdampflokomo-
tiven 14 m® Wasser fiir mindestens diesel-
be Strecke reichten wie das Quantum von
16 m? fur die Sattdampftype.

So umgestaltet, wurden 1911 von Krauss
flir das seit 1909 verstaatlichte Netz der
Pfalzischen Staatsbahn vier Stuick geliefert,
wovon eine Maschine 1911 sich mit Erfolg
auf der Turiner Ausstellung zeigte. 1913
folgten weitere fiinf Stiick vollig gleiche Ma-
schinen. Trotz ihrer guten Bewahrung, ih-
res ausgezeichneten Laufs und der vielsei-
tigen Verwendbarkeit wurde diese Type flir
das rechtsrheinische Bayern nicht beschafft,
obzwar die von Munchen ausgehenden
Sackstrecken in die Berge, nach Parten-
kirchen, Kochel, Tolz und Schliersee—Bay-
rischzell fiir diese ganz geeignet gewesen

waren und die D Xl dort vielfach nicht mehr
genugte. Aber der dortmalige Ministerial-
referent Herr v. Biber war kein Freund gro-
Rer Tenderlokomotiven, und so unterblieb
zunachst eine weitere Beschaffung.

Erst die Not der Nachkriegszeit, die kein
Gebot und keine personliche Abneigung
eines Einzelnen gegen Notwendigkeiten
gelten lieR3, vermochte den Bau von zehn
Stiick dieser Maschinen fiir die von Miin-
chen ausgehenden Strecken herbeizuftih-
ren, denen sich weitere zehn Stlick flr das
Pfalzer Netz anschlossen. Diese 20 Ma-
schinen, welche des dringenden Bedarfs
wegen alle zunachst in Minchen Verwen-
dung fanden, stimmten in der Hauptsache
mit den fiir die Pfalz 1911 und 1913 gelie-
ferten HeilRdampflokomotiven tiberein, doch
erhielten die zehn rechtsrheinischen Exem-
plare die Ubliche bayerische Ausriistung,
somit auch Petroleumbeleuchtung, die zehn
Pfalzer dagegen die driiben (ibliche Gasbe-
leuchtung und die dort gewohnte Ausri-
stung hinsichtlich der Armatur. Die zehn
bayerischen Pt 3/6, Bahn-Nr. 6101 bis 6110,
erhielten 1925/26 noch Vorwéarmer und
Speisepumpe, ebenso die zehn Pfalzer,
welche um jene Zeit endlich an die Pfalz
Uberlassen wurden.

Die auliere Erscheinung dieser an sich sehr
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Bild 77: Bei einer inneren Unter-
suchung am 27.10.1931 im RAW
Kaiserslautern erhielt die 77 110
Blitzsymbole (noch nach oben zei-
gend) als Warnhinweis fiir den
Einsatz unter Fahrdraht. Abb.:

C. Bellingrodt, Slg. Asmus

Bild 78 (u.): Fir die P 5 4017 bis
410 und die Pt 3/6 6110 bis 6119
galt dieselbe Anordnungszeich-
nung von Krauss, die firmen-
eigene Bezeichnung lautete
DXXXe. Abb.: Archiv KM

Bilder linke Seite:

Bild 74: Hier die 77 117 bereits
mit elektrischer Beleuchtung.
Abb.: H. Maey, Slg. Asmus

Bild 75: Am 9.3.1932 ergédnzt die
77 119 jhre Wasservorrédte im Bw
Minchen Hbf. Abb.: Werkfoto
RAW Mii-Freimann

Bild 76: Einige Jahre spéter war-
tet dieselbe Lok auf einem Gleis-
stutzen in Holzkirchen auf ihren
Einsatz. Abb. E. Schérner

gedrungenen, fast etwas gedrickt und stark
bepackt aussehenden Lok hat durch diese
Zutaten gewil? nicht gewonnen; denn die
Vorwarmer wurden mangels anderer Mog-
lichkeit vor die Rauchkammer quer (ber
den Rahmen gelegt. Dadurch wurde die
Belastung der weit hereingezogenen Lauf-
achse in unerwinschter Weise bis fast 16 t
vermehrt, und es entstand sogar ein gewis-
ser Uberhang. Die schwere Speisepumpe
fand rechts hinter der Rauchkammer und
vor dem Wasserkasten leidlich Platz. Bei
den bayerischen Pt 3/6 dagegen wurde die
Pumpe zunéachst vor den rechten Dampf-
zylinder neben die Rauchkammer gesetzt,
wo sie eine einseitige Erhchung der Lauf-
achsbelastung bewirkte. Spater erhielt die
Speisepumpe, wie bei der Pfélzer P 5, ihren
Platz rechtsseitig vor dem Wasserkasten
und liber dem Steuerungsgestange, wo sie
freilich etwas eingepfercht und weniger gut
zuganglich ist. Sie ist dort jedoch besser
geschutzt und beschwert die Laufachse
weniger. Da auch der Verbundkompressor
flir die Westinghouse-Bremse nach rtick-
warts, linksseitig an die analoge Stelle ver-
setzt wurde, ist nun fiir gleichmaRige Ge-
wichtsverteilung auf beiden Seiten gesorgt.
Neben den Pumpen, unter dem Langkessel,

den knappen Raum vor dem inneren Was-
serkasten zwischen den Rahmenwangen
aufflllend, ist ein Luftbehélter angeordnet.
Wie bei den friilheren Pfalzer P 5 befindet
sich unter dem Podium des Flhrerhauses
ein weiterer Luftbehalter.

Der nur mittelgrole Kessel steht mit der
Box auf den Langsrahmenblechen, woraus
sich die bedeutende Hohenlage seines Mit-
tels mit 2850 mm ergab. Der zweischlissige

Langkessel von 16 mm Blechstérke, in des-
sen Mitte der Dampfdom steht, zeigt
1420 mm lichten Durchmesser, der Steh-
kessel mit 20 mm Blechstérke und geneig-
ter Rickwand tragt das von der Pfalzer
Ausfiihrung dieser Maschine ibernomme-
ne Ramsbottom-Waohler-Ventil. Der Rost
ist nicht (iber die Rahmenwangen verbrei-
tertund mit2196 mm Lange und 1066 mm
Breite, was 2,34 m? Rostflache ergibt. Der
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~ Bild 79: Am Einfahrtsignal von
Sauerlach Richtung Holzkirchen
zieht die 77 115 ihren langen
Personenzug gen Miinchen.
Am Signalmast ist die Aus-
rlistung fiir die optische Zug-
sicherung (Opsi) zu sehen.

Bilder rechte Seite:

Bild 80: 77 114 mit Personen-
zug aus Richtung Geltendorf
am Einfahrtvorsignal von
Pasing. Am Schiuf3 lduft ein
Milchwagen (ca. 1935).

Abb. 79 und 80:

E. Schorner

Bilder 81 und 82: Minchner
Pt 3/6 mit ihren Personen-
ztigen kurz vor Schiiersee.
Abb.: Slg. Asmus

A e'fféﬁ

Aschenkasten besitzt aufierordentliche tie-
fe Geraumigkeit. Der Abschluf® des Lang-
kessels an die zwecks bequemer Aufnah-
me des Uberhitzerkopfes und des ThomaR-
Funkenfangers stark erweiterte Rauchkam-
mer erfolgt mittels Winkelring. Der guR-
eiserne Kamin zeigt leider eine nicht ganz
befriedigende Form. Hinter demselben ist
das auf dem Uberhitzerkopf angeordnete
Luftsaugventil sichtbar. Zwei runde Sand-
kasten, vor und hinter dem Dampfdom, be-
dienen die beiden aufleren Kuppelachsen,
so dal fiir die Vor- und Rickwartsfahrt gute
Sandung moglich ist.

Die Hauptrahmenbleche von 25 mm Starke
sind in nur 1040 mm lichter Weite vonein-
ander vom Hinterende bis zum Vorderende
der Dampfzylinder durchgefihrt. Da bereits
am hinteren Ende derselben das 20 mm
starke Vorderrahmenstiick beginnt, ergibt
sich gute Befestigungsmaoglichkeit der Zy-
linder an den beiden aufeinanderliegenden

Rahmenblechen, welche selbst durch eine
kastenformige Blechkonstruktion solid ver-
steift sind. Die Achslagergabeln sind nicht
innen, wie Ublich, sondern von auflien an
den Rahmenblechen befestigt, was eine
ubersichtliche und gut zugéangliche Unter-
bringung der Federaufhangung zwischen
Rahmen und Radern gestattet, anderer-
seits blieb der Raum zwischen den Rahmen-
blechen tber und zum Teil zwischen den
gekuppelten Achsen frei, so dall der Was-
serkasten bequem und ohne Unterbrechung
untergebracht werden konnte.

Der Lage der Zylinder tiber den Laufradern
wegen muldten diese mit einer Neigung von
1:10,5 angeordnet werden, ohne jedoch
dadurch Ruhe und Sicherheit des Laufes
zu beeintrachtigen. Bei 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 3/6

Inv.- DRB Hersteller FNr. Preis
Nr. inM

Anlieferung letztes Bw Ausmusterung

Lieferung geméan Vertrag Reichsverkehrsministerium, Zweigstelle Bayern, vom 04./05.08.1921

und Bestellschrb. 17/M| 9 vom 30.09.1921

6101 77 110 Krauss 7991 24.711.734 -
6102 77111 Krauss 7992 24.711.734,-
| 6103 7712 Kralss 7393 45.479.081.-
6104 77 113 Krauss 7994 45.479.081.-
6105 77 114 Krauss 7995 45.479.081.-
6106 77115 Krauss 7996 45,479,081 -
8107 77116 Krauss 7997 109.250.510.-
6108 77117 Krauss 7998 109.250.510,-
6108 77118 Krauss 7999 109.250.510,-
6110 77 119 Krauss 8000 160.679.081 -

17.01.1923 Miinchen Hbf 14.08.1950
29.01,1923 Minchen Hbf 01.07.1946 GBL
02.02.1923 Minchen Hbi 01.07.1946 GBL
08.02.1923 Minchen Hbi 14.08.1950
13.02.1923 Minchen Hbf 14.08.1950
23.02.1923 Manchen Hbf 14.08.1950
27.02.1923 Minchen Hbf 14.04.1947 GBL
05.03.1923 Minchen Hbf 14.08.1950
10.03.1923 Miinchen Hbf 01.07.1946 GBL
15.03.1923 Minchen Hbf 14.08.1950

achse von selbst, wobei allerdings eine lan-
ge und schwere Deichsel in Kauf genom-
men werden mufte. Die Ausfiihrung des
Gestells erfuhr bei dieser Lokomotive inso-
fern eine Vervollkommnung, als der bislang
festgelagerte Drehzapfen selbst 15 mm
Seitenspiel mit Ruckstellung durch eine
Schraubenfeder und Doppelkeilfuhrung er-
hielt, wahrend fiir die Kuppelachse jeder-
seits 25 mm verschiebbar gemacht werden
mufte. Diese ,Bauart 1908" des Helmholtz-
Gestells D.R.P.214896, das 1908 bei den
ersten P 5-Lokomotiven fir die Pfalz Anwen-
dung gefunden hatte, verhindert durch un-
abhangige Winkelstellung der Laufachse
von der Deichsel innerhalb kleiner Spiel-
raume die beim urspriinglichen Gestell ohne
Drehzapfenauslenkung beobachtete Nei-
gung zum einseitigen Anlaufen der Lauf-
rader bei Vorwartsfahrt und demgeman
deren ungleiche Bandagenabniitzung.
Der feste Radstand der Maschine, von der
vorderen Kuppelachse bis zur Treibachse
reichend, betragt 3600 mm. Der Drehzap-
fen des hinteren Drehgestells mit gewdhnli-
cher Blattfederrickstellung hat 30 mm
Seitenspiel erhalten. Vom Gewohnten ah-
weichend ist die Abfederung, welche so
angeordnet ist, dal® sowohl die vier vorde-
ren als auch die zwei hinteren Achsen den
Hauptrahmen theoretisch in je zwei seitli-
chen Punkten stiitzen. Dabei ist bei beiden
Endachsen Beweglichkeitin der Querebene
vorgesehen, so dald einseitige Entlastung
eines Rades verhindert ist. Zu diesem
Zweck sind die Tragfedern der aufleren
Achse des hinteren Gestells — wie schon
beiden D Xl —mit Querbalancier versehen,
wahrend 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,
daf sie als Ausgleich wirken. Die Tragfeder
der Treibachse liegt hinter derselben in glei-
cher Anordnung wie die der Kuppelachsen.
Mittels Uber die Achslager gelegter Blgel,
welche durch je zwei Zugstangen mit den
Blattfedern verbunden sind, erfolgt die
Lastubertragung. Das hintere Drehgestell
zeigt die gewohnliche Einzeltragfederan-
ordnung (ber den Achslagern und, wie
schon erwahnt, Querbalancier an der &u-
feren Achse. Die Gesamtabfederung der
Maschine, die sich sehr bewahrt hat, kann
als Musterbeispiel vollkommener Lésung
einer derartigen Aufgabe gelten.

Die Deichsel des Helmholtz-Drehgestells
ist aus Blechen und Winkeleisen mit vorde-
rem Stahlgufstiick 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
Radstirnflachen. Der Drehgestellradstand
ist mit nur 1650 mm kurz gewahlt, jedoch
vollstéandig geniigend.
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Bei der angenommenen Lage der Zylinder
ergab sich als Treibachse die letzte der drei
gekuppelten Achsen, wobei allerdings eine
mit 3140 mm rechtlange und schwere Treib-
stange — das Gewicht betragt allein 342 kg
und samt Lagerschalen und allem Zubehor
425 kg! — und ferner eine unerwiinscht lan-
ge Kolbenstange in Kauf genommen wer-
den muften. Auch die Exzenterstange der
Heusinger-Steuerung erhielt ungewdhnli-
che Lange. Die Kuppelstangenkopfe zei-
gen die gewohnte Krauss'sche Form mit
nachstellbaren Lagern. Die Dampfzylinder
von 530 mm Durchmesser und 560 mm Hub
ergaben ein nicht sehr grolles Volumen,
das aber der Heiz- und Rostflache des Kes-
sels gut angepalit. Die sich daraus erge-
bende Zugkraft von 6800 kg erfordert beim
maximalen Reibungsgewicht mit vollen Vor-
raten einen Adhéasionskoeffizienten von
0,142, und selbst bei starker Abnahme der
Vorrate, wobei das Adhasionsgewicht auf
ca. 45 bis 43 t zurlickgeht, gentigt die noch
verbleibende Adhéasion; denn es steigt der
Koeffizient auch dann noch nicht iber 0,166,
so dal Schleudern der Rader kaum auftritt.
Die starkste Abnahme des Achsdrucks er-
gibt sich bei den beiden hinteren Drehge-
stellachsen, etwa von 14,5t auf ca. 8,51,
bei den gekuppelten Achsen schlimmsten-
falls auf 13 bis 13,5 t, fiir die vordere Kuppel-
achse wohl nur bis 14 t und am wenigsten
bei der vorderen Laufachse, deren Bela-
stung kaum unter 14 t sinken wird, nach-
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dem der vor derselben auf dem Rahmen
liegende Vorwarmer sowie die beiden Pum-
pen (links und rechts) ihre Belastung ge-
geniiber der urspriinglichen Ausflihrung auf
ca. 15,8 t beivollen Vorraten erhdhten. Des-
gleichen trug die Anordnung eines weiteren
Luftbehalters unter dem Langkessel hinter
der Rauchkammer dazu bei, bei den beiden
vorderen Achsen den EinfluR abnehmen-
der Vorrate auf dieselben zu verringern.
Die Dampfverteilung erfolgt durch Heu-
singer-Steuerung, Kolbenschieber mit dop-
pelten federnden Dichtungsringen, mittle-
rem Tragring und innerer Einstrémung. Eine
Besonderheit ist die Vorrichtung zum Fest-
stellen der Steuerwelle durch zwei brems-
klotzartige Balken, welche durch eine Klin-
ke am Sperrad der Umsteuerschraube ahn-
lich wie die Extersche Wurfhebelbremse
wirkt. Das oft auftretende Klappern der Mut-
ter auf der Steuerspindel soll damit vermie-
den werden. Die Druckausgleichkanale flir
Leerlaufsind mit selbsttatigen Tellerventilen
versehen, welche auf ihrer Ruckseite durch
den Schieberkastendruck belastet sind, bei
Offnen des Regulators dagegen die beiden
Kanadle zum Schieber durch Dampfdruck
von der Einstrdmung her abschliefen. Im
Leerlauf verhalt sich dieses Ventil ganz ahn-
lich wie ein Flachschieber, indem es sich
zufolge Luftverdinnung vom Sitz abhebt
und damit die ringférmigen Offnungen zu
den Ausgleichskanalen frei gibt.

Das lange und geraumige, nur 2668 mm

breite Fiihrerhaus, das bei den fiir die Pfalz
vor dem Krieg gebauten Maschinen seitlich
offen war, ist bei den 20 Nachkriegsmaschi-
nen vollig abschlielbar

Das auch bei den Nachkriegsexemplaren
mit 14 m® noch reichliche Wasserquantum
ist in zwei Seitenkasten, einem grolten zwi-
schen den Rahmenstangen bis zum Kessel-
bauch heraufragenden Behalter und in ei-
nem weiteren solchen hinter dem Fuhrer-
stand unter dem Kohlenkasten unterge-
bracht. Der letztere bietet Raum fiir 4,51,
mit Aufbau in der Mitte fur 4,8 t Kohlen.
Die Westinghouse-Bremse, deren zweistufi-
ger Luftkompressor links unter dem Vor-
derende des Langkessels plaziert ist, wirkt
in zwei Gruppen einseitig auf die Rader der
dreigekuppelten Achsen und auf jene des
hinteren Drehgestells, wobei es mdoglich
war, alle BremsklGtze in Radmitte angreifen
zu lassen. Die zwei 10"-Bremszylinder fur
die gekuppelten Rader sind unter dem
Flhrerpodium und mit ihrem Gestange mit
dem der Exterschen Wurfhebelbremse ver-
bunden. Der 8"-Bremszylinder fir das Dreh-
gestell steht zwischen der hinteren Achse
und dem Drehzapfen des Gestells.

Die Nachkriegsmaschinen haben im Ge-
gensatz zu den fiir die Pfalz gebauten ei-
nem einfachen Handzugsander erhalten,
aufllerdem keine Gasbeleuchtung wie jene,
sondern die gewohnten Petroleumlaternen,
die ihren Zweck vollkommen erfillliten. Trotz-
dem wurden sie auch bei diesen Maschi-




nen spater durch elektrische Beleuchtung
ersetzt. Flr Anbringung des Vorwarmers
wurde das Vorderende der Maschine ent-
sprechend abgeandert und ein Abdeckblech
tber demselben vorgesehen. Der Antrieb
des Haullhalter-Geschwindigkeitsmessers
erfolgte mittels eines langen Armes vom
Kuppelstangenkopf der Treibachse aus.

Ansonsten war die allgemeine Ausriistung
der zwei Nachkriegsserien die gleiche fir
die rechtsrheinischen und die fir das Pfal-

zer Netz bestimmten mit Ausnahme einiger
Armaturen und der in der Pfalz angewende-
ten Rauchverbrennungseinrichtung. Der un-
vermeidliche unschone Liftungsaufsatz auf
dem Dach des Hauses fehlt auch hier nicht.

Betriebseinsatz

Die bayerischen Pt 3/6, Bahn-Nr. 6101 bis
6110 und bis 1925/26 auch die flir die Pfalz
bestimmten Bahn-Nr. 401 bis 410 waren in

Deutsche Bundesbahn
Hauptverwsltung
21,213 Fuv 108

An die
Eisenbehndirektionen
Hennoveér, Minchen, Niraber
Stuttgert, dss Eisenbshn-
Zentralamt Minden (Westf) und
an die Zentralstells fiir Be-
triebswirtechaft im Werkstitten-
dienst Frankfurt (Main)

-je besondera-

Betr
Tokomotiven fiir Museumszwecke ®
0

fiir Tokmodelle im MaRstab 1
geben:
Lok 77 119
59 032 ED Stuttgar

17 1135 ED Hennover und
18 303 ED Hannover

ED Miinchen
irpber

Wegen der Zufiihrung der Lokomotiven zu einem Zerlegewerk
ergeht besondere Welsung durch die Zentralestelle fir Betriebs-

wirtschaft im Werkstittendienst Frenkfurt (Main),

gez Brill

Offenbeeh (Main),den 1

Da es Schwierigkeiten bereitet, Originallekomotiven im Verkehrs-
museum in Nirnberg abzustellen, ist id Aussicht genommen, hier-
i 20 zu fertigen. Die nachstehend
gufgatihrten Lokomotiven werden hiermit zur Zerlegung freige-
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Bild 83: Vor einem Perso-
nenzug nach Holzkirchen
wartet die 77 117 im
gleichnamigen Minchner
Fliigelbahnhof auf die Ab-
fahrt. Abb.: E. Schérner

Bild 84: Die ehemalige

P 5 405 ist inzwischen mit
ihrer Reichsbahnnummer
77 124 im Bw Ludwigs-
hafen in ihrer pfélzischen
Heimat im Einsatz.

Abb.: Slg. Asmus

:Dezember 1951

Bilder rechts ganz oben:
Bild 85: Im RAW Mtin-
chen-Freimann wurde die
77 110 am 23.3.1944
nach Absiurz in die
Drehscheibengrube vom
Werksfotografen festge-
halten.

Abb.: RAW Mi-Freimann

Bild 86: Am 3.9.1931
féhrt 77 113 im Vorfeld
des Minchner Haupt-
bahnhofs vom Bw zum
Zug. Abb.: Sammlung
Dr. Scheingraber

Miinchen-C.B stationiert und standen fast
ausschliefllich auf den schon genannten
Sackstrecken ins Gebirge im Dienst, waren
jedoch gelegentlich auch an Personenzii-
gen nach Augsburg, Buchloe, Ingolstadt
und Rosenheim zu sehen, ferner an den
Ziigen nach Herrsching bis zur Elektrifizie-
rung dieser Linie. Einige Zeit waren zwei
Maschinen nach Freilassing detachiert fiir
allfalligen Schnellzugvorspann bis Traun-
stein und zur Flhrung der nur zwischen
Salzburg und Rosenheim verkehrenden
Personenzige, wobei sich auf der stei-
gungs- und kurvenreichen Strecke ihre hohe
Zugkraft und die ausgezeichneten Lauf-
eigenschaften bestens bewahrten. Spater
wurden alle zehn Maschinen wieder in Min-
chen vereinigt, wo sie heute (1936/37) noch
beheimatet sind; doch wurden sie im Jahre
1926 durch die groRere preullische T 18
vom Dienst auf den Linien nach Tolz—Leng-
gries und Bayrischzell mehr und mehr ver-
drangt, weil ihr Kessel fir die neuzeitlichen
Belastungen nicht mehr genligte. Im Som-
mer 1926 oder 1927, als der Verfasser an
einem Sonntag frih 6 Uhr nach Lenggries
fuhr, war eine Pt 3/6 vor dem Zuge, der von
vornherein mit ca. 320 t Leergewicht fur die
Holzkirchener Strecke als recht schwer er-
schien und, da der Zug voll besetzt wurde,
ein Brutto von gut 340 1 darstellte. Schon
von GrolRhesselohe bis Deisenhofen konn-
te die Fahrzeit nicht eingehalten werden,
und nach der Fahrt durch diese Station bei
Fortdauer der Steigungen 1:150 und 1:140
sank die Geschwindigkeit immer mehr, der
Kessel war erschopft, und in Sauerlach,
das in langsamem Tempo mihsam erreicht
wurde, war die Weiterfahrt wegen komplet-
tem ,Spinat" nicht mehr moglich. Es mulite
von Holzkirchen Hilfe requiriert werden, die
auch nach 20 Minuten in Gestalt einer C IV
erschien. Mittlerweile hatte die erschopfte
Pt 3/6 ihr Feuer entschlackt, und das dau-
ernde Brummen des Surrers verriet, daR
frisch Dampf gemacht wurde; doch kamen
die Ventile bis zum Eintreffen der Helferin
nicht zum Blasen, der Kessel war zuvor zu
stark ausgepumpt.

Der Fihrer, mit dem der Verfasser sich
unterhielt, sagte, die Maschine sei ja an
sich recht gut, aber diese Sonntagsziige
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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, woftr
wir soeben den Beweis erhalten hatten. Die
Belastung sollte 300 t nicht Uberschreiten,
namentlich wenn die Kohlen schlecht sei-
en, wie es an jenem Tag der Fall war —
Kessel und Rost der Maschine waren eben
fiir die Belastungen der Nachkriegszeit
schon zu klein und bargen gar keine Reser-
ve, wahrend Adhasion und Zugkraft auch
auf diesen steigungsreichen Gebirgsstrek-
ken zum Anfahren noch gentigten. Derarti-
ges mag wohl 6fter vorgekommen sein und
war die Veranlassung, die an sich gute
Maschine von diesen Linien abzuziehen,
so daf} sie heute dort nur noch einige leich-
tere Zige fiihrt. Ihre Hauptbeschaftigung
dagegen besteht im Bedienen des Vorori-
verkehrs nach Firstenfeldbruck—Grafrath—
Geltendorf und nach GroRhesselohe—
Deisenhofen, wozu noch einige Lokalziige
Miinchen—Kaufering bzw. Buchloe und Miin-
chen—Petershausen und zurlick kommen.
Das Feld ihrer Tatigkeit ist also bereits sehr
begrenzt, und dabei wird es wohl bis an das
Ende bleiben, falls nicht irgendwo im Land
sich ein speziell fir diese Maschine mit
hoher Zugkraft, aber kleinem Kessel pas-
sender Dienst ergeben sollte.

Immerhin ist die jetzige Tatigkeit, welche
haufiges Anfahren und Beschleunigen, je-
doch keine hohen Geschwindigkeiten er-
fordert, flr sie ganz passend, da kann sie
noch lange mittun. Sie hat auch vor kleinen
Tenderlokomotiven bei diesem Dienst vor-
aus, daf sie nicht nach Erledigung weniger
kurzer Fahrten Wasserkran und Kohlenla-
ger aufsuchen mull — was in so grolten
Stationen wie Munchen-C.B. viel Zeit ko-
sten wirde —, sondern sie kann nach der
Ankunft sofort umsetzen und ohne jeden
Zeitverlust eine neue Fahrt antreten, genau
wie die elektrischen Lokomotiven. Besser
verwendbar wére die rechtsrheinische Pt 3/6
gewesen, wenn dieselbe den Verhaltnis-
sen entsprechend umgestaltet worden ware,
d.h. groferen Kessel und geringeren Was-
servorrat erhalten hatte. 12 m* Wasser wa-
ren hinreichend gewesen, und das freiwer-
dende Gewicht von ca. 2,2t hatte in den
Kessel gesteckt werden kdonnen, wodurch
dessen Gesamtheizflache auf ca. 160 bis
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165 m? bei gleichzeitiger VergroRerung des
Rostes von 2,34 auf 2,5 bis 2,6 m? gestie-
gen ware. In solche Form gebracht oder gar
in eine 2'C 2'gekuppelte Lok umgestaltet
ware diese Maschine den Betriebs-
verhaltnissen der von Munchen aus-
gehenden Strecken ins Gebirge gut ange-
paftund fiir langere Zeit gewachsen gewe-
sen, besser wohl als die spater erscheinen-
de, etwas steife preullische T 18. Aber lei-
der stand bei dem dringenden Bedarf die
zur Umgestaltung noétige Zeit nicht zur Ver-
figung, weshalb die Maschine in der fir die
Pfalz gebauten Gestalt beibehalten wurde.
Freilich hatte der Gesamtanblick mehr be-
friedigt, wenn die Zylinder horizontal zwi-
schen der ersten Kuppelachse und der nach
vorn geriickten Laufachse gelegen hatten,
mit Antrieb der mittleren Achse, was immer
noch gentigend lange und erheblich leich-
tere Treibstangen ergeben und der Vereini-
gung der Laufachse mit der vordersten
Kuppelachse zum Helmholtz-Drehgestell
ermoglicht hatte. Dem stand jedoch die Er-
wagung entgegen, dal der Gesamiradstand
und ebenso der Abstand der beiden
Drehgestellzapfen um gut 1 m verlangert
worden wire, was die Uberschreitung der
Grenze des Zweckmaligen bedeutet hatte,
da dann wesentlich grélRere Seiten-
verschiebungen der Drehgestellzapfen not-
wendig geworden waren. Nach Ansicht von
Herrn von Helmholtz war dies jedoch nicht
erwiinscht, da im letzteren Falle den Dreh-
gestellen ihre Aufgabe, die Maschine gut zu
fuhren, zum Teil genommen wiirde.

Bei der gedrangten Anordnung dagegen
und 7150 mm gefiihrter Lange geniigten
Auslenkungen des vorderen und hinteren
Drehzapfens von 15 bzw. 30 mm, um vollig
befriedigende Fihrung und guten Kurven-
lauf zu gewahrleisten. Der Kurveneinlauf
erfolgt ohne Stof}, weich und sicher, auch
Gleisunebenheiten bringen die Maschine
nicht aus ihrem ruhigen Gang, der bei
langradstandigen Lokomotiven mit grofRe-
rer Seitenverschiebung leicht durch
schlechte Gleisstellen gestort wird, wenn
die Abfederung nicht entsprechend und sehr
sorgfaltig durchgefiihrt ist.

Nachdem Herr von Welser seine Ausfiih-
rungen abgeschlossen hatte, verblieben der
Pt 3/6 noch Uber zehn Dienstjahre im
Miinchner Vorortverkehr. Auch in den er-
sten Nachkriegsjahren konnte man noch
nicht auf diese kraftigen Maschinen ver-
zichten.

Nachdem 77 111, 112, 116 und 119 bereits
1946/47, wohl z.T. wegen Kriegsschaden,
ausgeschieden waren, wurden die restli-
chen erst mit HVB-Verfligung vom
14.08.1950 ausgemustert. Die 77 110 war
am 7.5.1949 die letzte betriebsfahige Pt 3/6
beim Bw Miinchen Hbf.

Die 77 119 war zusammen mit 17 1135,
18 303, 59 032 und 96 006 zur musealen
Erhaltung vorgesehen, doch mit HVB-Ver-
fligung 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 geandert.



Bild 88: Eine kolorierte Postkarte nach einem Werkfoto des Verlags

ST T 4

J. B. Obernetter, Miinchen, zeigt die normale Farbgebung der Gt 2 x 4/4.

Seit der Erdffnung der Teilstrecke Stock-
heim—Probstzella am 1. Oktober 1885, ins-
besondere aber seit der Fihrung von
Schnellztigen Uber diesen mit beiderseiti-
gen Steilrampen von 25%. (1:40) gesegne-
ten Mittelgebirgsiibergang (Rothenkir-
chen—Steinach: 12,3 km, Probstzella—
Steinbacha.W.: 13,1 km) ab Mitte der neun-
ziger Jahre konnte der Betrieb hier natur-
geman nur durch Beigabe von Schubloko-
motiven durchgefihrt werden. Als solche
fungierten zunéchst vielleicht noch C I,
wahrscheinlich aber schon von Anfang an
C IV-Zwilling, worauf schon die Namens-
gebung einiger dieser Maschinen wie RO-
THENKIRCHEN, LUDWIGSSTADT usw.
hindeutet. Diese besorgten dort lange Zeit
den Schubdienst bei Schnellziigen, den
natdrlich die B XI sehr nétig hatte. Ebenso
wurden die Guterzlige, in zwei oder drei
Teile zerlegt, von je zwei C IV mit Zug und
Schub Uber die Rampen des dortigen Wald-
gebiets beférdert, wobei die haufigen Ne-
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Bild 89: Stolz prasentiert man sich vor der soeben

fertiggesteliten ersten Lok.

bel dort die Adhasionsverhaltnisse ungun-
stig beeinfluBten. Die leichten Personen-
zlige wurden in dieser Zeit, soweit dem
Verfasser bekannt, durch die B V gefiihrt,
die wohl nur ab und zu des Nachschubs
bedurfte.

Noch nicht viel anders fand der Verfasser
die Verhéltnisse vor, als er im Sommer
1901 zum erstenmal diese schwierige
Strecke in beiden Richtungen bereiste. Die
Schnellziige, von B XI gefiihrt, erhielten
C IV als Schubmaschinen, damals bereits
in der starkeren Verbundausfiihrung. Ahn-
lich bei den Personenziigen, vor denen
von Probstzella herunter damals schon die
preuBische P 4 bis Rothenkirchen herun-
terkam, wahrend unsere B Xl bis Saalfeld
lief. Die zerlegten Glterzlige wurden eben-
falls durch zwei, im Erfordernisfall durch
drei Verbund-C IV bergwérts beférdert.
Spéter, als nach Einstellung vierachsiger
Wagen in die Schnellzlige, die nacheinan-
dervonC V, S 3/5 und zuletzt S 3/6 geflihrt
wurden, die C IV fiur den Schubdienst oft

Bild 90: Die erste Lok der Lieferung von 1923 wurde mit einem ockergelben Fotografieranstrich versehen in der Hirschau aufgenommen.

zu zweit antreten mufBten, wurde die E |
eingesetzt. Aber auch diese vermochte kei-
ne dauernde Verbesserung herbeizufih-
ren, zumal sie nicht wirtschaftlich arbeitete
und bei den bis zu 500 t schweren Schnell-
ziigen eine davon als Schubmaschine oft
kaum genigte. So entschlof sich die baye-
rische Staatsbahnverwaltung, griindliche
Abhilfe zu schaffen und den ganzen Be-
trieb zeitgeman wirtschaftlicher zu gestal-
ten. Zuerst wurde an eine méglichst starke
5/5gekuppelte Tenderlokomotive gedacht,
die aber auch bei 16t Achsdruck noch
nicht gentigen konnte. Sodann wurde eine
ebensolche Lokomotive mit sechs gekup-
pelten Achsen in Erwagung gezogen, die
mit 16 t Achslast bei voller Ausriistung zwar
genugt hatte, doch es muBBte mit den ab-
nehmenden Achsdriicken gerechnet wer-
den — bis auf mindestens 15t —, und au-
Berdem war die sechsfache Kupplung an
sich noch zu wenig ausprobiert. Nur in
Osterreich lief auf der Tauernbahn eine
Einzelmaschine, die 6/7gekuppelte Serie

-
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Bild 91: Seitenansicht und Langsschnitt der Gt 2 x 4/4 im Lieferzustand von 1913. Abb. 88 und 91: Archiv Krauss-Maffei

100, gebaut 1911 von der Wiener Lokomo-  Serie K erst 1917 erschien. Jedenfalls  genund Schienen gerechnet werden. Auch
tivenfabrik, wahrend die wiirttembergische ~ muBte mit starkerem VerschleiB an Banda-  war zu beflirchten, daB bei weiterem Stei-

Bild 92: Die 5751 paBBt gerade eben auf die kurze Schiebebiihne vor der Montagehalle. Abb. 89, 90 und 92: Werkfoto Krauss-Maffei
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gen der Anforderungen selbst diese Type
nicht genligen wirde.

Da machte Direktor Hammel den Vor-
schlag, eine 2 x 3/3- oder noch besser eine
2 x 4/4gekuppelte Tenderlokomotive, Bau-
art Mallet, in Erwagung zu ziehen. Auf die-
sen Gedanken ging Ministerialrat von Bi-
ber verstandnisvoll ein und beauftragte die
Firma Maffei, den Entwurf fiir 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 dafir gaben, daB3 er
auch fir dieses nicht leichte Problem die
richtige Losung finden wiirde.

Mit groBer Freude und gewohnter Energie
ging Hammel sofort ans Werk, flhrte selbst,
wie stets in wichtigen Fallen, die grundle-
genden Rechnungen fur die neue Maschi-
ne durch und legte mit gewohnter Sicher-
heit die Hauptabmessungen fur die Zylin-
der, Heiz- und Rostflache, Raddurchmes-
ser usw. fest, so daf3 das mit der Konstruk-
tionsarbeit beauftragte Bliro alsbald mit
der eigentlichen Arbeit beginnen konnte,
welche von Direktor Hammel selbst fort-
laufend Gberwacht wurde.

Die Lokomotive arbeitet als Vierzylinder-

Verbundlokomotive, die Kolben der Hoch-
druckzylinder wie (blich auf die hinteren
viergekuppelten Achsen, die in dem riick-
wartigen festen Rahmen gelagert sind,
wéhrend die Niederdruckzylinder uberhan-
gend am Vorderrahmen angeordnet sind
und die vier vorderen gekuppelten Achsen
antreiben. Die Niederdruckzylinder sind
wegen ihrer GréBe geneigt, die Hochdruck-
zylinder ebenfalls, jedoch nur ganz gering-
fugig. Die Rundschieber der Hochdruckzy-
linder haben innere, jene der Niederdruck-
zylinder dagegen doppelte duBere Einstro-
mung erhalten. Beide Rahmen bestehen
aus FluBeisenblech von 30 mm Starke 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-
guBstlick gelagert, das gleichzeitig als Ver-
steifung zwischen den Hochdruckzylindern
dient. Der Abstand der gekuppelten Ach-
sen betragt bei jedem Gestell 1500 mm,
der Gesamtradstand jeder Maschinengrup-
pe somit 4500 mm und der Gesamtrad-
stand der Lokomotive 12 200 mm.

Der Kessel — es ist der groB3te, den Maffei
jemals flir die Bayerischen Staatsbahnen
geliefert hat — ist mit dem Stehkessel frei
auf dem Hinterrahmen aufgestellt, der drei-

Bild 93: In einem blauen Sonderanstrich und
mit Kaminkrempe war die 5773 auf der Eisen-
bahntechnischen Ausstellung in Seddin 1924
zu sehen. Abb.: W. Hubert, Sig. Hufschlédger

Bild 94: Vor Beginn einer Schiebefahrt hat der
Heizer bereits kréftig aufgelegt (Rothenkirchen
um 1921). Abb.: Slg. Dr. Scheingraber

Bilder rechte Seite:

Bild 95: Noch in frischem Glanz steht die
5768 in der Bw Aschaffenburg.

Abb.: R. Kallmiinzer, Slg. Dr. Scheingraber

Bild 96: Zwei Gt 2 x 4/4 auf der Trogenbach-
briicke mit versammeltem Personal beim
luftigen Fototermin. Abb.: Slg. Asmus

Bild 97: Auch von schrdg hinten wurde die
5768 in Aschaffenburg aufgenommen.
Abb.: Slg. Verkehrsmuseum Dresden

feldrige Rost ist horizontal, die Feuerbox
aus 16 und 28 mm dicken Blechen und
ohne Feuergewolbe hergestelit. Die Mitte
des Langkessels liegt 2950 mm Uber S.O.
Sein lichter Durchmesser betragt 1762 mm,
die Blechstarke 19 mm. Bei 5075 mm lich-
ter Lange zwischen den Rohrwanden rei-
chen die Heiz- und Rauchrdhren bis fast
zur zweiten Kuppelachse, die geraumige
Rauchkammer ist 2900 mm lang. An die
leider viereckige Domverkleidung schlie3t
vorn ein ebenfalls viereckiger Sandkasten
an, welcher die zweite Kuppelachse von
vorn, die Treibachse von riickwérts be-
dient. Ein zweiter Sandkasten derselben
Form versorgt die beiden mittleren Achsen
der Hochdruckmaschine. Die vorderen
Sandrohren sind zwischen Kessel und Rah-
men, also in ihrem mittleren Teil, durch
elastische Rohren ersetzt, um allfalligem
Seitenausschlag des Vorderrahmens be-
quem folgen zu kénnen.

Vor dem Stehkessel sind die beiden Pop-
Ventile aufgesetzt. Wegen der stark wech-
selnden Beanspruchung der Maschine ist
ein verstellbares Blasrohr in Froschmaul-
form angeordnet, Uber welchem sich der
bewdahrte ThomaB-Funkenfanger befindet,
bis zu dessen Oberkante der kurze, in die
Rauchkammer verlangerte Kamin herab-
reicht. Er trAgt den Ublichen Aufsatz, so
daf3 seine Oberkante 4650 mm Uber S.O.
zu liegen kommt. Der gerdaumige Aschen-
kasten findet (ber den beiden vorderen
Kuppelachsen bequem Platz.

Der Stehkessel ist in der Ublichen Weise
gelagert. Der Langkessel stiitzt sich mittels
zweier halbkugelférmiger Stempel, die in
Pfannen ruhen, auf ein starkes Gleitstlick,
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
Gbertragen. Eine Riickstellvorrichtung nor-
maler Bauart mit zwei horizontal angeord-
neten Blattfedern besorgt nach seitlichen
Ausschlagen des Vordergestells beim Be-
fahren von Kurven die Rickkehr in die
Mittellage. Da Kessel und Vordergestell
relative Bewegungen gegeneinander aus-
fuhren, sind die Dampfleitungen zu und
von den Niederdruckzylindern beweglich
gestaltet.
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Die Frischdampfleitung vom Kessel zu den
Hochdruckzylindern fihrt, am Kesselbauch
beginnend, am Anschlu3 der Rauchkam-
mer an den Langkessel nach riickwérts bis
vor das Rahmenende. An dieser Stelle, wo
gleichzeitig der Anfahrhahn angebracht ist,
der bei groBen Fillungen Frischdampf in
die Verbinderleitung gelangen laiBt, gabelt
sich die Leitung in die zwei Einstromrdhren
zu den Hochdruckschieberkasten. Zwi-
schen den Zylindern, Giber deren StahlguB-
versteifung, miindet der Auspuffdampf der
beiden Hochdruckzylinder in ein zylindri-
sches Drehgelenkstick mit anschlieBen-
dem Krimmer, von welchem das lange
Uberstromrohr, das den Verbinder bildet,
zu dem mit Stopfblichse versehenen Ho-
senrohr zwischen den beiden Niederdruck-
zylindern leitet. Das oberhalb der Nieder-
druckzylinder und tiber dem Hauptrahmen
ansetzende Ausstréomrohr flhrt, durch
Blechverkleidung verdeckt, nach rlickwérts
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
geschutzt. Die elastischen Rohrverbindun-
gen, welche bei den in friiherer Zeit gebau-
ten Mallet-Lokomotiven ziemliche Schwie-
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rigkeiten verursachten und die Quelle hau-
figer Stérungen waren, haben sich bei die-
sen Maschinen gut gehalten. Die groBen
Niederdruckzylinder samt Schieberkésten
mit der soliden Versteifung zum Vor-
derende des Rahmens mit der Pufferbohle
ergeben einen bedeutenden Uberhang, 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 auBere Einstrémung. lhre Bewe-
gung erfolgt durch vier Heusinger-Steue-
rungen, welche durch Gestange verbun-
den sind und durch Handrad und Spindel
gemeinsam verstellt werden. Das Volumen-
verhaltnis der Hoch- und Niederdruckzylin-
der betragt 1:2,4. Selbstverstandlich ist in
die Zugstange der Niederdrucksteuerung
vor der Hochdrucksteuerwelle ein Gelenk
eingeschaltet, da erstere den Seitenaus-
schlagen des Vordergestells folgen muf3.
Um die vier Schieber samt dem Steue-
rungsgestange leichter bewegen zu kon-
nen, wurde nachtraglich eine Druckluftum-
steuerung angebracht, welche rechtsseitig
vor dem Fihrerhaus sichtbar ist. Triebwerk
und Steuergestange entsprechen den ubli-
chen Maffeischen Ausfihrungen mit be-
sonderer Anlehnung an jene der G 5/5.

Der Raddurchmesser wurde zur Erzielung
sehr hoher Zugkraft mit 1216 mm so klein
wie moglich ausgefihrt. Zum zwanglosen
Durchlaufen scharfer Kurven erhielten der
zweite Radsatz jedes Gestells 8 mm Sei-
tenschub und die Treibrader Spurkranz-
verschwéchung. Die Achslagerdimensio-
nen: Treibachse 225 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 Treibzap-
fen haben 150 mm Durchmesser bei
140 mm Breite, der groBe 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.

Samtliche Tragfedern muBten trotz des
geringen Durchmessers der Rader unter-
halb der Achslager angeordnet werden,
die Federn der &uBeren drei Achsen jeder
Maschinengruppe sind untereinander
durch Balanciers verbunden. Die Westing-
house-Bremse ist, der langen Geféllefahr-
ten wegen, auBer in der selbsttatigen auch
in nichtselbsttatiger Form zur Anwendung
gelangt. Die sechs festgelagerten Achsen
der Maschine werden in fir die vordere
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und hintere Maschine getrennten Gruppen
einseitig abgebremst. Die Bremszylinder
fir die ersteren sind vertikal hinter der letz-
ten Achse zwischen den Rahmenwangen
eingebaut, jene fiir die Hochdruckmaschi-
ne dagegen in horizontaler Lage tber der
letzten Achse der Maschine. Der Verbund-
kompressor hat seinen Platz linksseitig
neben dem Stehkessel hinter dem Was-
serkasten, der Hauptluftbehalter hinter der
letzten Achse unter dem Kohlen- und Was-
serkasten. Das gerdumige Flhrerhaus ist
vollkommen abgeschlossen, da die Ma-
schinen fast gleich haufig vor- und riick-
wérts fahren mussen. An die Rickseite
des Hauses schlief3t sich der Kohlenbun-
ker fiir 4,5t Kohlen an. Der unter ihm bis
zum Hauptrahmen verfligbare Raum ist als
Wasserbehalter ausgefiihrt, der bis unter
das Fihrerhaus reicht und mit den beiden
Wasserkésten seitlich des Langkessels
durch weite Réhren verbunden ist.

Die beiden Seitenkasten fassen zusam-
men 5 m* Wasser, der rlickwartige Behal-
ter 6 m®, nicht Ubermanig viel fur den gro-
Ben Kessel, jedoch gentigend in Anbe-
tracht der nur kurz dauernden Fahrten,
welche diese Maschinen auszufiihren ha-

ben. Der bei Tenderlokomotiven Ubliche
Kompromif3 bezlglich KesselgréBe und
Vorrdten ist hier den Betriebserfordernis-
sen entsprechend zugunsten des Kessels
in umgekehrter Weise erfolgt wie bei der
Pt 3/6. Dadurch wird auch eine zu groBBe
Minderung des Adh&sionsgewichts bei Ab-
nahme der Vorrdte hintangehalten, was
gerade bei diesen Rampenmaschinen
wichtig ist. Die Zugkraft betragt ungefahr
25 000 kg am Treibradumfang, was einem
erforderlichen Haftwert von 0,2 entspricht,
der bei halben Vorraten jedoch auf tber
0,25 steigen wiirde. Doch wird die Berg-
fahrt stets mit vollen Vorréten angetreten,
und im Beharrungszustand wéahrend der
Bergfahrt wird die Zugkraft auch bei der
groBten dabei beim Schieben von Schnell-
zligen auftretenden Geschwindigkeit von
etwa 35 km/h 13 000 kg nicht Uberschrei-
ten und auch bei der Giterzugfahrt mit 17
bis 18 km/h héchstens 18 000 kg erreichen,
so daB das Adhéasionsgewicht in jedem
Falle hinreichend ist.

Die Ausriistung der Maschine ist dieselbe
wie die der gleichaltrigen groBen bayeri-
schen Lokomotiven — abgesehen von der
doppelten Luftbremse. Merkwlrdigerwei-

Bild 98: Nach dem Umbau bei J.A. Maffei im
Jahre 1925 kam die 5773 sofort auf die
Deutsche Verkehrs-Ausstellung in Mdnchen.

Bild 99: Nach dem Umbau von 1827 wurde die
5768 immer noch mit alter Belriebsnummer in
ihrem Heimat-Bw Aschaffenburg angetroffen.
Abb.: R. Kallmiinzer, Slg. Dr. Scheingraber

se ist hier als Handbremse statt der altbe-
wahrten Exter-Bremse eine gewdhnliche
Spindelbremse mit Handkurbel angeord-
net, vielleicht aber spat doch durch erstere
ersetzt worden.

Diese erste Lieferung von 15 Stuick, Bahn-
Nr. 5751 bis 5765, wurde nachtraglich mit
einer sehr laut ténenden Schiffspfeife aus-
gerustet, die sich in den eng gewundenen
Streckenteilen der fraglichen Bahnlinie fir
die zuverlassige Kommunikation des Per-
sonals der ziehenden und der schieben-
den Maschine als nétig erwies.

Die zweite Serie, Bahn-Nr. 5766 bis 5775
aus dem Jahre 1923, wich von Haus aus
von den gut bewahrten Lokomotiven der
ersten Lieferung nicht wesentlich ab. Au-
Ber der Erhdhung der Siederréhrenanzahl
auf 217 und einer kleinen Verlangerung
der Uberhitzerréhren gegen die Feuerbox-
wand war an Maschine und Kessel nichts
gedandert, wogegen der Wasserraum zur
Aufnahme von 12,5 m*® Wasser und der
Bunker fir 5t Kohlen vergréBert worden
waren, so dafl das Dienstgewicht bei vol-
len Vorraten auf 127,6 t stieg, was wegen
des geringeren Einflusses der Abnahme
der Vorrate auf das Adhasionsgewichtganz
willkommen war.

Trotz der auBerordentlichen Leistungsfa-
higkeit dieser mé&chtigen Maschinen war
die Leistungsgrenze infolge wesentlich
gesteigerter Anforderungen des Betriebs
nach dem Kriege so ziemlich erreicht. Da
die Verkehrsbedurfnisse nunmehr die Be-
férderung von Lastzligen von 1200t Ge-
wicht mit 16 bis 18 km/h auf der Rampe
1:40 bei einem Durchschnittsstreckenwi-
derstand von 27 bis 28%. (unter Berlck-
sichtigung des Kurvenwiderstands) ver-
langten und hierbei nur je eine Zug- und
Schiebelokomotive Verwendung finden
sollte, muBte eine entsprechende Steige-
rung der Maschinenleistung herbeigefthrt
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werden. Dies geschah durch Erhéhung der
Zahl der Rauchréhren und durch Erweite-
rung des Schmidt-Uberhitzers, um eine
HeiBdampftemperatur von 350 bis 360° zu
erzielen. Ferner erhielten die Hochdruck-
zylinder 600 mm Durchmesser, wodurch
das Zylindervolumenverhéltnis von 1:2,4
auf 1:1,8 sank. Ein Speisewasservorwar-
mer wurde quer oben durch die Rauch-
kammer gelegt, vor dem Kamin angeord-
net und die zugehorige Speisepumpe un-
terhalb des Vorwarmers auf der rechten
Seite der Rauchkammer.

Blasrohr und Kamin muBten auf Befehl
Berlins den dort herrschenden Anschau-
ungen angepalt werden, was kaum eine
Verbesserung, jedenfalls keine Versché-
nerung des Gesamtbildes der Maschine
bewirkte. Ebenso muBten Sandrohre, und
zwar zweiseitig wirkend, fiir jedes Rad von
sieben Achsen vorgesehen werden, eine
libertriebene MaBnahme, deren Wirkung
beim Vordergestell zweifelhaft erscheint,
da die Sandrohrleitungen sehr lang, viel-
fach gekrimmt und im Mittelteil elastisch
sein missen. Zudem wurde der vordere
Sandkasten unzweckmanig weit nach riick-
warts verschoben, der in seiner neuen,
wiederum eckigen Form auch keine Zierde
flr die Maschine war. Das Luftsaugventil
vor dem Dampfdom war geblieben, ferner
wurden die Maschinen — auch jene der
ersten Lieferung nachtraglich — mit Luftge-
gendruckbremse ausgeristet, damit die am
Zugende laufende Maschine bei Talfahr-
ten bei der Abbremsung des Zuges mitwir-
ken kann, wodurch die Bandagen und
Bremskl6tze an der Lokomotive und am
Zug geschont werden.

Der Schalldampfer dieser Gegendruck-
bremse ist hinter dem Kamin sichtbar. Bei
dem groBen Druckluftbedarf, der Haufig-
keit der Betatigung der Luftbremse und
den zahlreichen Rohren des Druckluftsan-
ders sind dem hohen Bedarf entsprechend
statt des Ublichen einen Verbundkompres-
sors deren zwei links neben dem Stehkes-
sel vorgesehen. Der Kipprost, den auch
die alteren Maschinen nachtréglich 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 Dienstge-
wicht der Maschinen auf Ober 131, das
der spater umgebauten sogar auf 132t
gestiegen; es war fast ganz gleichmaBig
auf alle acht Achsen verteilt.

Als erste wurde die Lokomotive 5773 bei
J. A. Maffei diesem Umbau unterzogen,
der am 29. August 1925 beendet wurde.
In dieser Gestalt und in das immer so prach-
tig wirkende Gewand von grauem Glanz-
blech gehdllt (leider bereits mit dem haBli-
chen, weiten, plumpen Kamin ohne Kranz)
war die Maschine 5773 als erste in Min-
chen 1925 zur Schau gestellt. Sie erwies
sich als eines der Hauptattraktionsstiicke
dieser Verkehrsausstellung, nachdem die
5766 in hellgrauem Kleid und mit schoner
Messingkaminkrone die Bayerische Staats-
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Bild 100: Auf
dem Geldnde
der Deutschen
Verkehrs-
Ausstellung im
Jahre 1925
entstand auch
diese Aufnahme
der 5773.

Bild 101: Bei
dieser Aufnah-
me kommen
die wuchtigen
Niederdruck-
zylinder gut zur
Geltung.

Abb. 98, 100
und 101:
Werkfoto KM

bahn und die Firma Maffei in Seddin 1924
wirdig vertreten hatte.

Der Erfolg der durchgefiihrten Rekonstruk-
tion entsprach vollauf den Erwartungen, so
daB die Gt 2 x 4/4 — jetzt Serie 96 001 bis
96 025 — die Konkurrenz der preuBBischen
Eindringlinge T 16' und T 20 nicht zu furch-
ten brauchte und jeder vorkommenden Auf-
gabe unbedingt gewachsen war.

Die vom Versuchsamt Grunewald durch-
gefuhrten MeBfahrten mit 5773 zeigten nun
eine deutliche Uberlegenheit gegeniiber
der T 20, die in der Ursprungsausfihrung
nicht gegeben war. Die Firma Maffei erhielt
daher den Auftrag, auch die anderen neun
Maschinen der zweiten Lieferung entspre-
chend umzubauen. Diese Arbeiten waren
bis Juli 1927 abgeschlossen.

Die Lokomotiven 96 001 bis 015 wurden
zwischen 1929 und 1932 ebenfalls umge-
baut, allerdings in wesentlich geringerem
Umfang; so erhielten sie keine neuen Hoch-
druckzylinder und keine Speisepumpe mit
dem dazugehdrigen Vorwérmer. Der Kes-
sel wurde zwar in der Dimensionierung der
Heizflachen dem der ersten Umbauserie
angeglichen, die Kesselaufbauten behiel-
ten jedoch ihre Anordnung.

Betriebseinsatz

Ende November 1913 stand die erste die-
ser Riesenmaschinen zur Probefahrt be-
reit, die sehr vielversprechend verlief. Eine
eigentliche Erprobung ihrer Leistungsfa-
higkeit konnte im Gebiet der Minchner
Direktion nicht stattfinden, da Strecken mit
ahnlichen Steigungen wie jene bei Probst-
zella und Laufach im Siden fehlten. Im-
merhin wurden einige Versuchsfahrten
unternommen, u.a. auch, wenn der Ver-
fasser sich recht erinnert, auf der langen
10%0-Steigung im Teufelsgraben, die sehr
glinstig ausfielen, jedoch natirlich kein end-
gultiges Urteil erméglichten. Dies konnte
nur aufgrund von Versuchsfahrten auf der
Steilrampenstrecke selbst geschehen, und
solche wurden Anfang April 1914 an Ort
und Stelle ausgefdhrt und zwar, um es
gleich zu sagen, mit iber Erwarten ginsti-
gem Ergebnis. Ein neuer Triumph fir Ham-
mels Baukunst, ein nicht geringerer flir die
altbewahrte Firma, welche mit der neuarti-
gen Maschine mit 123 t Dienstgewicht die
schwerste und leistungsfahigste Lokomo-
tive Europas geschaffen hatte.

Nach einigen Einlauffahrien, gleich wichtig
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flr Personal und die Maschine selbst, be-
gannen am 9. April 1914 die eigentlichen
Leistungsprobefahrten. Zunachstwurde ein
Zug von 1000t Gewicht von Lichtenfels
nach Rothenkirchen mit einer Gt 2 x 4/4
nachgeschoben, wobei statt der 103 Minu-
ten normaler Fahrzeit nur 68 Minuten be-
notigt wurde, und hieran anschlieBend die
auf 410t reduzierte Belastung mit einer
der neuen Mallet-Lokomotiven, und zwar
als Schubmaschine, also ohne ziehende
Spitzenlokomotive. Diese Schubfahrt erle-
digte die neue Maschine statt in der fahr-
planméaBigen Zeit von 58 Minuten in 29
Minuten, brauchte also nur die halbe Zeit
der bisherigen Bergfahrten mit solchen
Zigen. In der Gegenrichtung wurde auf
der Steilrampe Probstzella—Steinbach von
ebenfalls 13 km Lange 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 GUber die Rampe gebracht.
Solche Zuglasten Uberstiegen bei ziehen-
der Lokomotive die damals zulassige Zug-
hakenbeanspruchung. Am folgenden Tag,
10. April 1914, wurde auf der Strecke Ro-
thenkirchen—Steinbach ein 1000-t-Zug mit
zwei der neuen Maschinen, einer Zug- und
einer Schublokomotive, in 38 Minuten statt
80 Minuten fahrplanmé&Biger Zeit beférdert
und derselbe Zug auf der Nordrampe
Probstzella—Steinbach in 35 Minuten statt
78 im Fahrplan vorgesehener Minuten lber
die Rampenstrecke gebracht! Das waren

Bild 102: 96 001
in threm westféli-
schen Exil vor dem
Lokschuppen des
Bw Briigge. Abb.:
C. Bellingrodt,
Slg. Asmus

Bild 103: Das
rechte Nieder-
drucktriebwerk der
96 001, ebenfalls
im Bw Brigge
aufgenommen.
Abb.: C. Belling-
rodt, Sammlung
Dr. Scheingraber

ungewohnliche, ganz gewaltige Leistun-
gen dieser neuen Maschine, welche somit
den Beweis erbracht hatte, daB sie imstan-
de war, so viel wie zwei E | oder fast so viel
wie drei C IV zusammen zu beférdern. lhre
Einstellung erméglichte eine wesentlich
wirtschaftlichere Betriebsflihrung, welche
pro Jahr eine ungeféhre Ersparnis von
100 000 Mark Betriebskosten ausmachen
konnte. Da eine dieser neuen Mallet-Loko-
motiven allein bis zu 550 t (iber 100 t mehr
als zwei C IV glnstigstenfalls zusammen)
zu beférdern vermochte, konnten kiinftig
die schwersten damals verkehrenden G-
terziige ungeteilt und mit nur einer Schub-
lokomotive bewaltigt werden.

Ahnlich gestalteten sich die Verhéltnisse
auf der zweiten Steilrampenstrecke im
Nordwesten Bayerns, jener von Laufach
nach Heigenbriicken mit 20%. Steigung auf
5,75 km Lange, auf welcher sich ein sehr
lebhafter Guterverkehr abspielte, mit tag-
lich (auf 1912/13 bezogen) mindestens 20
Zigen in jeder Richtung, welche von zwei
E I, die héchstens 660 t nehmen konnten,
befdrdert wurden, wahrend zuvor zwei C IV
unter gunstigen Verhéltnissen noch 430 t
Uber die Rampe brachten. Die neue Schub-
lokomotive dagegen war imstande, allein
670 t, also genau so viel wie zwei E |, zu
schieben. Was diese Leistungen der neu-
en Maschine, die sich als eine gewaltige
Helferin des Betriebs erwies, fur die héhe-
re Wirtschaftlichkeit desselben (Minder-
bedarf an Kohlen, Maschinen und Perso-
nal) sogleich bedeutete, bedarf nach Vor-

Bild 104: Die 96 003 mit ihrem endlosen G-
terzug bei der Einfahrt nach Brigge. m Hin-
tergrund die Steilstrecke nach Liidenscheid.
Abb.: C. Bellingrodt, Slg. Hufschliager

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

Bild 106: 96 002 schiebt einen Gliterzug auf
der Schiefen Ebene kurz nach Bk Streitmiihle.
Abb.: E. Schérner, Slg. Asmus

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

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

stehendem keiner weiteren Erklarung. Die
erzielten Vorteile sind so bedeutend, daB
die etwas héheren Unterhaltungskosten der
Maschine nicht ins Gewicht fielen.
Jedenfalls hatte Hammel sein unvergleich-
liches Kénnen aufs Neue glanzend bewie-
sen, und die Kgl. Bayerische Staatsbahn
verfugte Uber die starkste und schwerste
Maschine des Kontinents, mit der sie einen
Rampenbetrieb einrichten und durchfih-
ren konnte, der nirgends auf européischen
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 fiir die Rampe von Laufach bis zum
Schwarzkopftunnel. Der damaligen Praxis
entsprechend waren alle Lokomotiven nach
ihrer Abnahme kurzzeitig bei der Bw Mun-
chen | 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 ,ko-
niglich bayerischen Zeiten” nicht in Dienst,
aus welchem Grunde ist nicht bekannt.
Wéhrend des Krieges fanden stéandig drei
dieser Mallet-Lokomotiven auf der bekann-
ten Steilrampe bei Littich in Belgien Ver-
wendung.

Die nach dem Krieg gebaute zweite Liefe-
rung kam wieder auf die beiden Strecken
Rothenkirchen—Probstzella und Laufach—
Heigenbricken, wo die Anforderungen in-
zwischen noch gestiegen waren, so daf3
die Erhohung des Adhésionsgewichts auf
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fast 16,5 t (bei vollen Vorraten) notwendig
wurde.

Ende 1929 wurden die 96 001, 003 und
005 nach ihrem Umbau im RAW Ingolstadt
zum westfélischen Bw Brligge versetzt, um
den Betrieb auf der Steilstrecke nach Lu-
denscheid zu vereinfachen, da die preuf3i-
sche T 20 mit ihren 20 t Achslast zu schwer
war und ein Streckenumbau zu teuer ge-
kommen ware. In Lit. (5) wird der wirt-
schaftliche Erfolg dieser MaBnahme aus-
fihrlich dargestellt. So konnten z.B. die
reinen Fahrzeiten der 54 auf dieser Strek-

ke verkehrenden Ziige 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: ... wahrend 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 gehorten einige Gt 2 x
4/4 zum Bw Eger, ab 1935 erschien diese
Gattung auch auf der ,Schiefen Ebene".
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Nur kurzzeitig waren einzelne Maschinen
in Hof und Landshut beheimatet. Fiir den
in Landshut vorgesehenen Streckendienst
vor schweren Kohleziigen nach Mihldorf
war die Gattung, zumal es sich um die nur
teilweise umgebauten 96 011 und 96 012
handelte, von Haus aus nicht geeignet.
Ebenso wird die Werkstatt von diesen aus
dem gewohnten Rahmen fallenden Unge-
timen wenig begeistert gewesen sein.

Nach Aufnahme des elektrischen Zugbe-
triebes zwischen Nirnberg und Saalfeld
am 15. Mai 1939 wurden die Gt 2 x 4/4 im




Bild 109: Nur ausnahmsweise wurde die Gt 2 x 4/4 auch als
Zuglok eingesetzt, wie hier die Rothenkirchener 96 021 am
13.6.1935 kurz vor Erreichen des Scheitelpunkts bei Stein-

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

Bilder 110 und 111 (rechte Seite oben): Um 1930
hat die 96 017 das Ende des Schiebedienstes

bei Steinbach am Wald hinter ihren Gliter-

zligen bald erreicht. Abb.: E. Kéditz,

Slg. Hufschlédger

Lieferdaten und Ausmusterung Klasse Gt 2 x 4/4

Inv.-Nr. DRB Hersteller FNr. Anlieferung Abnahme letztes Bw abg. seit Z-Stellung  Ausmusterung  Zerlegung *

Lieferung gemaB Vertrag MI4 vom 30./31.7.1913, Preis: M 123.000,-

5751 96 001 Maffei 3414 09.12.1913 17.02.1914 Brigge 07.1833 1936 RAW Sr

5752 96 002 Maffei 3415 09.12.1913 03.02.1914 1945 in SBZ verbl. # 30.10.1954

5753 96 003 Maffei 3416 10.12.1913 21.02.1914 Briigge 07.1933 1936 RAW Sr

5754 96 004 Maffei 3417 10.12.1913 27.02.1914 Neuenm.-Wirsberg 07.08.1944 01.01.1948 20.09.1948 RAW MSp 1849
5755 96 005 Maffei 418 11.12.1913 03.03.1914 Briigge 07.1933 1936 RAW Sr

5756 96 006 Maffei 3419 11.12.1913 12.03.1914 Aschaffenburg 22121846 30.05.1947 20.09.1948  Aschaffenburg 1952 ©%
5757 96 007 Maffei 3420 12.12.1913 13.03.1914 Aschaffenburg 1937/38 20.02.1940

5758 96 008 Maffei 3421 17.12.1913 18.03.1914 Aschaffenburg 19.10.1946 30.05.1947 20.09.1948 RAW Sr 1349
5759 96 009 Maftei 3422 23.1211913 19.03.1914 Neuenm.-Wirsberg 17.02.1944 01.01.1946 20.09.1948 RAW MSp 1943
5760 96 010 Maffei 3423 31.12.1913 25.03.1914 Aschaffenburg 08,11,1945 24.02,1947 20.09.1948 RAW Sr 1349
5761 96 011 Maffei 3424 17.01.1914 25.03.1914 Aschaffenburg 03.03.1947 30.05.1947 20.09.1948 RAW Sr 1349
5762 96 012 Maffei 3425 22.01.1814 27.03.1914 Aschaffenburg 13.03.1945 01.04.1945 20.09.1948 RAW Sr 1349
5763 96 013 Maffei 3426 05.02.1914 01.04.1914 Aschaffenburg 1937/38 20.02.1840 RAW In®

5764 96 014 Maffei 3427 10.02.1914 Aschaifenburg 1944/45 04.12.1945 Rbd MO ™

5765 96 015 Maifei 3428 13.05.1914 1943 20.04.1944

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

5766 96 016 Iaffei 5336 24.10.1922 11.01.1923 Aschaffenburg 16.02.1945 12.03,1945 20.09,1948 RAW MSp 1949
5767 96 017 Maffei 5337 26.01.1923 12.02.1923 Aschaffenburg 07.05.1948 24.02.1947 20.09.1948 RAW MSp 1948 %
5768 96 018 Maffei 5338 31.01.1823 22.02.1923 Aschaffenburg 1944 20.09.1948 9

5769 96 019 Maffei 5339 05.02.1923 28.02.1923 Aschaffenburg 18.01.1946 24.02.1947 20.09,1948 RAW MSp 1949
5770 96 020 Maffei 5340 12.03.1923 12.03.1923 Aschaffenburg 24.03.1945 24.02.1947 20.09.1948 RAW MSp 1349
5771 96 021 Maffei 5341 14.02.1923 12.03.1923 Neuenm.-Wirsberg 04.05.1944 01.01.1946 20.09.1948 RAW MSp 1349
5772 96 022 Maffei 5342 01.03.1923 09.04.1923 Neuenm.-Wirsberg 13.07.1944 20.09.1948 RAW MSp 1349
5773 96 023 Maffei 5343 06.03.1923 11.04.1923 Aschaffenburg 26.07.1946 30.05.1947 20.09.1948 RAW MSp 1948
5774 96 024 Maffei 5344 07.03.1923 13.04.1923 1945 in SBZ verb. * 03.09.1954

5775 96 025 Maffei 5345 12.03.1923 13.04.1923 Aschaffenburg 13.02.1945 30.05.1947 20.09.1948 RAW MSp 1948
# zuletzt Heizlok bei verschiedenen DDR-Betrieben 4 Sr = Schwerte, MSp = Mihlheim{Ruhr)-Speldorf # Lok war urspriinglich als Museumslok vorgesehen

* danach Heizlok in Schweinfurt il zweites Ausmusterungsdatum 02.06.1948 (vermutlich als Heizlok) "'auch noch 28.03.1946 und 14.06.1946 ausgemustert
“ Rahmenbruch “im Juli 1944 bereits von Rbd Nirmberg ausgemustert
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Bilder Mitte und unten (v.l.n.r.):

Bild 112: 1932 wurde die Mainbriicke bei Wertheim neu
gebaut. Hier die Belastungsprobe mit zahlreichen Rbd-
GrdfBen vor 96 007. Abb.: Werkfoto MAN, Slg. Asmus

Bild 113: 96 021 beginnt das Nachschieben in Rothenkir-
chen; der SchiuBbremser ist auf seinem Platz (1930).

Bild 114: Am Vorsignal von Lauenstein schiebt 96 019
einen schweren Giterzug Richtung Ludwigstadt (1935).
Abb.: E. Schérner, Slg. Asmus

Bild 115: 96 023 zieht einen Zug mit Baumaterial fur die
Reichsautobahn Minchen—Berlin aus Neuenmarkt-
Wirsberg (1936). Abb. 113 und 115: E. Schérner
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Frankenwald allmahlich Gberflissig. Als
letzte Reservemaschine verschwand die
96 021 allerdings erst am 8. Januar 1942
Richtung Neuenmarkt-Wirsberg. Dort en-
dete der Einsatz der Mallet-Riesen mit der

blieben bei Kriegsende in der sowjetischen
Besatzungszone. Wahrend 96 002 nach
dem Herbst 1945 wahrscheinlich nicht mehr
im Betriebseinsatz war, ist fir 96 024 ab
April 1948 nochmals Zugdienst bei der HBE

gemeldet, wahrend beide ab 1953 als Heiz-
lok bei DDR-Betrieben Verwendung fan-
den. Ausgemustert wurden beide 1954,
wobei nicht bekannt ist, ob dies auch das
Ende als Dampfspender bedeutete.

betriebsfahigen Abstellung der 96 025 am
1. September 1944. Fiir den schwécheren
Verkehr tUber die Schiefe Ebene war die
Baureihe 95° ausreichend.

In Aschaffenburg erlebten nur noch 96 0086,
008,010, 011, 017, 019 und 023 betriebs-
fahig das Kriegsende. Uber ihr Ausschei-
den gibt die Tabelle Auskunft. Auch die zur
Aufbewahrung vorgesehene 96 006 wurde
mit Verfigung HVB vom 11. Dezember
1951 der Verschrottung anheimgegeben.
Die im Oktober 1944 von Aschaffenburg
zur Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn
(HBE) abgegebenen 96 002 und 024 ver-

Technische Daten der Klasse Gt 2 x 4/4
Betriebsnr. 5751 - 5765 96 001 - 015 5766 - 5775 96 016 — 025
Umbau Umbau
1929/32 1925/27
Bauart D'D hdv
Treib-/Kuppelraddurchmesser  mm 1216 1216
Léange Uber Puffer mm 17550 17550 17700
Achsstand mm 12200 12200
Zylinderdurchmesser
Hochdruck mm 2x520 2x520 2x600
Niederdruck mm 2 % 800 2 % 800
Kolbenhub mm 640 640
Rostflache m 425 425
Heizflache der Feuerblichse  m® 14,75 14,65 14.6 14,65
Anzahl der Heizrohre 5 6
Anzahl der Heizrohre 213 147 217 147
Bild 117: Durchmesser der Heizronre — mm 42/50 42/50
Rothenkirche- | pychmesserder Heiziohre ~ mm 48,5/53 46/51 48 5/53 48,5/53
ner Gt2x4/4 | p. a0 der Rauchrohre 24 34 24 34
kamen als Zug-
ok aleh nash Durchmesser der Rauchrohre  mm 126/135 135/143 126/135 135/143
Sonneberg. Lénge der Heiz-/ Rauchrohre  mm 5075 5075
Abb.: Betten- Rohrheizflache m? 216,14 180,99 2192 185.8
hausen, Sig. Verdampfungsheizflache m? 230,84 195,64 233.8 200,43
Hufschlager Uberhitzerheizflache m? 55,39 65,37 57,7 65,4
. Kesselliberdruck bar 15 15
gggn;jgé%i%z Héchstgeschwindigkeit km/h 50 50
hilft der S 3/6 Leergewicht t 99.4 101,7 105.4
mit D 39 Mdn- Reibungsgewicht 1 123.2 127.6 131
chen—Berlin Dienstgewicht t
liber den Fran- | \jasservorrat m? 11 12,5
kenwald. Abb.: | yanievorrat t 4,5 5
Slg. Asmus
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Das Bestreben, auf ertragsarmen Neben-
linien mit schwachem Verkehr einen mog-
lichst einfachen, billigen und mit den tech-
nisch bescheidensten Mitteln eingerichte-
ten Betrieb durchzufiihren und dabei die
maoglichste Wirtschaftlichkeit zu erzielen,
ist an sich schon ein altes Anliegen. Man-

che mehr oder minder gegliickten Versu-
che in dieser Richtung (Altona-Kieler Bahn
1880, KED Hannover 1880, dsterr. Nord-
West-Bahn 1879 mit einem aus Lokomoti-
ve und Dienstwagen kombinierten Fahr-
zeug, um nur einige zu nennen) folgten.
Nach der Jahrhundertwende gaben in Eng-

land, Osterreich und Ungarn angestellte
neuere Versuche, die dank mancher tech-
nischer Errungenschaften der neueren Zeit
mehr Aussicht auf Erfolg verhieBen, einen
besonderen Impuls. In der eben angebro-
chenen Zeit des Heildampfes stand bes-
seres Ristzeug zur Verfligung, als es bei
friheren Generationen der Fall war.

So hatte z.B. Golsdorf (Sohn) fir die K.K.
Osterr. Staatsbahn 1904 nach vorange-
gangenen Versuchen mit 2/2gekuppelten
alteren Lokomotiven eine 15 t schwere 2/2-
gekuppelte Verbundlokomotive flr Klein-
ziige auf Nebenbahnen gebaut. Sie war fiir
einmannige Bedienung mit halbautoma-
tischer Feuerung und Heizolzusatzfeue-
rung ausgerlstet, welche den Erwartun-
gen hinsichtlich Leistung und Okonomie im
Betrieb vollig entsprach. Sie vermochte mit
einem Zug von 20 bis 25 t auf Steigungen
von 1:200 eine Geschwindigkeit von 60 bis
65 km/h einzuhalten. Auch die gleichzeiti-
gen Versuche an zwei dlteren 2/2gekup-
pelten Tenderlokomotiven mit eingebauter
halbautomatischer Feuerung mittels
Schiitttrichter nach Angaben von Littrow
und Zeh ergaben glinstige Resultate und

Bild 119 (o0.): Nach einem Werkfoto entstand die kolorierte Post-
karte mit Sonderlackierung fiir die Landesausstellung in Niirnberg
1906. Abb.: Sammlung Asmus

Bild 120: Am 31.10.1921 hatte die 4018 laut Anschrift ihre letzte
Untersuchung in Weiden. Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 121: Dieser 1921/22 aufgenommene Glaskasten scheint
bereits am Ende seiner Laufbahn angekommen zu sein.
Abb.: NachlaB3 Schillinger, Sammlung Hufschlager

Technische Daten der Klasse ML 2/2 (PiL 2/2)
Betriebsnr, 4001 -4024 4501 - 4503 4504 4505/4506
Bauart Bh2t Triebwerk Bh2tInnentriebwerk

gegenlaufig mit Blindwelle
Treib-/Kuppelraddurchmesser  mm 990 1006 |
Lange Uber Puffer mm 6534 6704 |
Achsstand mm 2900 3200
Zylinderdurchmesser mm 265 285 305 305 |
Kolbenhub mm  2x280 400
Rostflache m? 0,83 0,6
Heizfldche der Feuerblichse  m? 2.9
Anzahl der Heizrohre 124
Durchmesser der Heizrohre  mm  33,5/38
Anzahl der Rauchrohre 10
DurchmesserderRauchrohre  mm 106/114
LAnge der Heiz-/ Rauchrohre - mm 2000
Rohrheizflache m? 32,6
Verdampfungsheizflache — m? 355 286 2848 2858
Uberhitzerheizflache m? 6.6 88 79 7.9
Kessellberdruck bar 12 12
Héchstgeschwindigkeit km/h 50 50
Leergewicht t 18,5(18,8" 17.8 18,2 18,5
Reibungsgewicht { 21,9/22.2" 20,9 214 21,7
Dienstgewicht t 21,9/22.21 20,9 214 21,7
Wasservorrat m? 2 2
Kohlevorrat t 0.4 0,55
" nach von Welser glitig fiir 4006-4024, nach anderer Quelle fiir 4001-4005 und 4012-4024
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bewiesen die Machbarkeit einménniger Be-
dienung bei reiner Kohlenfeuerung.

Die Kgl. Bayerische Staatsbahn, deren vie-
le Lokalbahnen flir einen derartigen ver-
einfachten Betrieb ein ziemlich reiches Feld
boten, entschlo3 sich um jene Zeit, eben-
falls in dieser Richtung vorzugehen. Da die
Firma Krauss in ihrem Linzer Werk auBer
der oben genannten Lokomotive, Serie 86,
auch eine 1905 fir die Zillertaler Bahn
gebaute 2/3gekuppelte kleine Tenderloko-
motive mit der halbautomatischen Schiitt-
feuerung nach Littrow-Zeh gebaut hatte,
wurde Uber ihren Vorschlag diskutiert, die-
se Einrichtung auch bei der fur Bayern zu
entwerfenden Type vorzusehen. Auch die
Firma Maffei, welche gleichfalls zur Auf-
stellung eines Entwurfs fliir eine leichie
Lokalbahntype aufgefordert wurde, legte
ihrem Projekt diese Feuerungsart zugrun-
de. So entstanden zwei ganz verschiede-
ne, beachtenswerte Typen, welche neben
den zahlreichen groBen Maschinen auf der
Ndrnberger Landesausstellung im Jahre
1906 ein bemerkenswertes Zeugnis von
der konstruktiv vielseitigen Tétigkeit des
bayerischen Lokomotivbaus ablegten. Die
ersten Maschinen der beiden Firmen tru-
gen als Motorlokomotiven anfangs die offi-
zielle Bezeichnung ML 2/2, welche die Be-
stimmung beider Fahrzeuge bereits ein-
deutig ankiindigte. Sie wurde aber bald in
Angleichung an die bestehenden Maschi-
nenklassen bzw. die um jene gleiche Zeit
neu eingefihrten Typenbezeichnungen in
PtL 2/2 umgeéndert.

Das Betriebsprogramm fiir diese kleinen
Einheiten sah die Beférderung einer Last
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Bild 122: In der
Hirschau steht die
4004 zur Ablieferung
auf die Nirnberger
Ausstellung.

Abb.: Werkfoto
Krauss-Maffei

Bild 123: Ldngs-
schnitte durch das
gegenlédufige Trieb-
werk des Maffeischen
Glaskastens.

Bild 124: Haupt-
zeichnung der ML 2/2,
Bauart Maffei.

Abb. 123 und 124:
Archiv Krauss-Maffei




von 65t auf Steigungen 1:25 mit 10 bis
12 km/h vor, ohne Uberanstrengung von
Kessel und Maschine, was einer Leistung
von nahezu 100 PS entsprach; auf ebener
Strecke sollte mit mindestens derselben

Last eine maximale Geschwindigkeit von
50 km/h eingehalten werden kénnen. Es
waren also an Kessel- und Maschinenlei-
stung nicht allzu hohe Anspriiche gestellt,
wobei aber die groBte Achsbelastung auf

Bild 126: In der Lokstation Berchtesgaden
verschnauft die 4018 neben der D VIl
HALLTHURM.

Bild 125 (o.1.): Die ML 2/2 4018 ist in
Berchtesgaden mit dem Rangieren von
Gliterwagen beschiiftigt.

Abb. 125 und 126: Sammlung Hufschlager

Bild 127: Neben der Lokmontagehalle sind im
Werksgeldnde eine ML 2/2 und der DT €74 fiir
Italien zu sehen. Abb.: Werksaufnahme,
Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 128 (u.l.): Auf der Lokalbahn Kulmbach—
Thurnau entstand diese Aufnahme angeblich
am 10.10.1908 bei der Eréffnung.

Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 129 (u.r.): Stolz 143t sich das Lok-
personal vor ,seiner” Maschine porirétieren.
Abb.: Sammlung Asmus

11t beschrankt war, somit das Leerge-
wicht ca. 18 t kaum Uberschreiten 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 NUrnberg zur Schau gestellt waren, ha-
ben alsbald im regelmaBigen Betrieb die
gestellten Anforderungen vollkommen er-
fullt und sich Beliebtheit erworben.

Bei Beginn des Jahres 1914 waren die
dortmals vorhandenen 70 Maschinen bei-
der Bauarten Ober 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 Minchen-C.B. 3
Minchen-O.B. 2 Simbach 1
Regensburg 1 Wirzburg 4
Bamberg 3 Weiden 6
Schweinfurt 1 Neuenmarkt 4
Rosenheim 6 Freilassing 9
Ingolstadt 2 Nurnberg-R.B. 6
Passau 1 Aschaffenburg 1
Hof 2 Schwandorf L5

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 groBer Lokomotiven zu glan-
zen, hat mit der Schaffung dieser kleinen
Maschine ML 2/2 neuerdings bewiesen,
daB sie auch auf diesem Gebiet Beach-
tenswertes selbstandig Erdachtes zu bie-
ten vermaoge.

Bild 134: Am 15.1.1921 hat der Fotograf die

in der Wl Weiden auf ihre Ausmusterung war-
tenden ML 2/2 4003 und 4020 aufgenommen.
Abb.: R. Kallmiinzer, Slg. Dr. Scheingraber
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Bild 131: Im Verkehrsmuse-
um Nirnberg befindet sich
das 1:10-Modell des ersten
Maffei-Glaskastens. Hier die
Lokflihrerseite des Modells.

Bild 130 (1.): Blick in den
Ftihrerstand.

Bild 132 (r.): Das gegenléu-
fige Triebwerk. Abb. 130 bis
132: MV im VM Niirnberg

Bild 133: Auf der Lokalbahn
Reuth/b. Erbendorf-Erben-
dorf Nord war 1909 eine

ML 2/2 vom Bw Weiden
eingesetzt. Abb.: Samm-
lung Dr. Scheingraber
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Diese Type, welche in einfacher und ge-
schickter Weise einen vollkommenen Aus-
gleich im Triebwerk und daher vorzigliche
Laufeigenschaften besalB3, wurde in den
Jahren 1906 bis 1908 mit 24 Exemplaren
in fast unverdanderter Form gebaut.

Die zwei Kuppelachsen sind mit 2300 mm
Abstand in einem gewdhnlichen Blechrah-
men gelagert. Zwischen diesen ist auBer-
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
Achseninnerhalb der Rahmen gekrépft und

Bild 136: Riickseite der 4501 mit Einrichtung
fiir die halbautomatische Feuerung. Der Koh-
lenkasten ist innerhalb des Fihrerhauses.

Bild 135: Im Oktober 1905 wurde die erste ML 2/2 von Krauss fertiggestelit.

durch Kuppelstangen verbunden, welche
bei 2900 mm Radstand naturgeman etwas
schwer ausfielen. Durch diese Triebwerk-
Anordnung wurde ein vollstadndiger Mas-
senausgleich ohne Gegengewichte (abge-
sehen vom Kuppelstangenanteil) erreicht.
Die Heusinger-Steuerung, welche von der
hinteren Achse aus bewegt wird, betatigt
den gemeinsamen Kolbenschieber. Exzen-
ter- und Schieberschubstange gerieten bei
der gewahlten Anordnung etwas kurz, die
Gradfuhrung der letzteren ist durch zwei
lange Hangeschienen ersetzt. Der frei auf
dem Rahmen stehende Kessel normaler
Bauart ist mit Schmidtschem Rauchréh-
rentiberhitzer ausgeriistet und tragt auf
dem Dampfdom zwei Pop-Sicherheitsven-
tile. Die Stehkesselriickwand ist wie der
Rost stark geneigt, um die Schittfeuerung
bequem anordnen zu konnen. Der Full-
schacht im Flhrerhaus reicht bis zu des-
sen Dach, der gegen die Feuerbox ab-
schlieBende Schieber wird vom Fuhrer
durch Hebel, Zahnbogen und Stange be-
wegt. Beim Offnen des Schiebers fallt ein
gewisses Quantum Kohlen nach vorn auf
den stark geneigten Rost. Méglichst gleich-
maBige StlickgréBe des Brennmaterials ist
dabei fir eine verlaBliche und gleichmaBi-
ge Beschickung von Vorteil.

Das seitlich halb offene Flihrerhaus ist bei
genugender Gerdaumigkeit gut schitzend
und von gefalliger Form. In Vorder- und
Ruckwand gewahren je drei Fenster guten
Ausblick. In der Hinterwand ist zwecks
Ubergang fiir den Zugfiihrer eine Tiir ein-
gebaut. Ebenso ist am Vorderende der
Lokomotive eine Ubergangsbriicke an-
gebracht, und Schutzgelander sind langs
des Kessels vorgesehen. Die Umsteue-
rung erfolgt durch Handhebel, der Regula-
torzug liegt auBen; eine innere Regulator-
welle mit Hebel war wegen des Schutt-
feuerungsschachtes nichtanzubringen. Die
Maschine war auBer mit der Exterschen
Wourfhebelbremse auch mit Westinghouse-

Bremse ausgeristet, welche einklotzig je-
weils von auBBen auf die Kuppelachsen wirk-
te. Am hinteren rechtsseitigen Triebwerk
waren die Antriebsorgane des HauBhélter-
Geschwindigkeitsmessers angebracht.
Vielleicht héatte ein einfacher, nicht regi-
strierender Apparat fur diese kleinen Ma-
schinen auch genlgt. Zwei kleine Fried-
mann-Schmierpressen waren im Fihrer-
haus aufgestellt, und auf dem Dach befand
sich die Glocke des Handlautewerks. Zu
beiden Seiten des Langkessels waren in
hohen Behéltern 2 m® Wasservorrat unter-
gebracht. Der Kohlenschacht faBte 0,4 t.
Der Sandkasten im Fihrerhaus bediente
die hintere Achse von beiden Seiten.

Die im Betriebsprogramm verlangte Lei-
stung hat die Maschine jederzeit ohne wei-
teres erflillt, und sie entspricht den Anfor-
derungen ebenso hinsichtlich ruhigen, si-
cheren Laufs dank des vollkommenen Mas-
senausgleichs und des somit vélligen Feh-
lens Uberschissiger Fliehkrafte auch bei
der zugelassenen hochsten 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 6,5 kg je km recht bescheiden.

Als kleine Nachteile der gewahlten Anord-
nung mussen die vergleichsweise langen,
auBen liegenden Zylinder und deren lange
Ein- und Ausstréomrohren, ferner die vier-
fach vorhandenen Triebwerksteile und die
unbequem herauszunehmenden Kolben
gelten, weil bei letzterem Vorgang die Li-
neale einer Seite abgenommen werden
muBten. Stérung im Betrieb dagegen ent-
stand manchmal durch die inneren, ohne
Grube schwer zuganglichen Kuppelstan-
genkdpfe, welche vermutlich auch aus die-
sem Grund ungentigend gepflegt waren,
gelegentlich warm liefen und sich festbis-
sen, was Ausfall der Maschine und Ab-
transport in die Bw nétig machte, die sich
nicht immer in nachster Nahe befand.
Diese kleinen Lokomotiven wurden ihrer
Bestimmung gemaB, im ganzen Land ver-
streut, auf verkehrsschwachen Lokalbah-
nen mit gunstigen Richtungsverhaltnissen
in Dienst gestellt. Sie waren unter anderem
zu sehen auf den beiden von Grafing aus-
gehenden Linien, ferner in Traunstein flr
Waging und Ruhpolding. Des weiteren
standen solche im Dienst auf den Strecken
Wiesmihl-Tittmoning, Vilshofen—Orten-
burg, Bayreuth—Thurnau usw. Sie waren
vielleicht noch heute dort zu finden, wenn
nicht die geénderten und gestiegenen An-
forderungen der Nachkriegszeit und das
Bestreben der D.R.B. nach Verringerung
der Typenzahl ihnrem Wirken ein vorzeiti-
ges Ende gesetzt hatten, wozu auch die
Anstdnde mit den etwas unbequem zu-
ganglichen inneren Kuppelstangenkdpfen
beigetragen haben mégen. Im Ubergangs-
bestand vom 31. Marz 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. Marz 1923 aus dem
Bestand gestrichen.
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Bild 137:
Als Pendant
zur Maffei-
schen

ML 2/2
4001 wurde
von Krauss
die 4504 auf
der Ntrn-
berger
Gewerbe-
ausstellung
1906
gezeigt.

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

Bild 140
(u.r.): Bei
dieser Lok
wurde der
vergroBerte
Kohlen-
behélter
auBerhalb
des Flhrer-
hauses an-
geordnet.
Abb. 135
bis 137,
139 u. 140:
Werkfoto
KM

Bild 138: Lings-
und Querschnitte
durch PtL 2/2
4504.

Abb.: Archiv
Krauss-Maffei

P

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-
nachst 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 langst heimi-
schen Trambahntype entwickelt, d.h. auf
etwas groBere Verhdltnisse Ubertragen.
Und diese Aufgabe ist von ihm mit ge-
wohntem Geschick und Erfolg gelést wor-
den. Aber nicht nur um gréBere Leistung
handelie es sich hier, sondern auch um
héhere Geschwindigkeiten bis zu 50 km/h,
weshalb auf sicheren, ruhigen Lauf beson-
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Inv.- DRB  Hersteller FNr. Anliefe-
Nr. vorl rung

Abnahme

Lieferung gemaB Bestellschrb. 9816 1V vom 11.03.1905

4001 98 361 Maffei 2501 01.1906  22.02.1906
4002 98 382 Maffei 2502 27.05.1906
4003 98 363 Maffei 2503 17.05.1906
4004 98 364 Maffei 2524 04,1906  22.11.1906 "
4005 98 365 Maffei 2619 11,1906 15.12.1806
4006 98 366 Maffei 2620 1906  27.12.1906
4007 98 367 Malffei 2621 1906 02.01.1907
4008 98 368 Maffei 2622 1906  10.01.1907
4009 98 369 Maffei 2623 1907  20.02.1807
4010 98 370 Maffei 2624 1907  27.02.1907
4011 98371 Maffei 2625 1907

4012 98 372 Maffei 2626 1907

4013 98 373 Maffei 2627 1907

4014 98 374 Maffei 2628 1907

4015 98 375 Maffei 2629 1907

4016 98 376 Maffei 2630 1907

4017 8B 377 Maffei 2631 1807

4018 98378 Maifei 2632 1907

4018 98379 Maffei 2633 1907

4020 98 380 Maffei 2634 01.1908

4021 98 381 Maffei 2635 1908

4022 98 382 Mafiei 2636 1908

4023 98 383 Maffei 2637 1908

4024 98 384 Maffei 2638 04.1908

Aus-
musterung

19.10.1922

31.03.1923
31.03.1923
31.03.1923

17.01.1923

31.03.1923
17.01.1923
31.03.1923
31.03.1923
31.03.1923
31.03.1923
31.031923
31.03.1923
31.03.1823
02.12.1922
31.03.1823

31.03.1923
31.03.1923
31.03.1923

31.03.1923
31.03.1923
31.03.1823
31.03.1923
31.03.1923

Lieferung gemaB Bestellschrb. 12 086 IV vom 11.03.1905, Preis: M 25.200,-

5342 26.10.1905

4501 98 301 Krauss 23.01.1906
4502 98 302 Krauss 5343 11.11.1805  23.01.1906
4503 98 303 Krauss 5344 16.11.1905  23.01.1806

Lieferung gemaR Bestellung vom 27.01.1906, Preis: M 25.200,-

4504 98 304 Krauss 5502 10.11.1906  17.11.1906

Lieferung gemaB Vertrag vom 28./30.08.1906, Preis: M 27.900,-

5470 29.10.1906
5471 31.10.1906

06.11.1906
12.11.1906

Krauss
Krauss

4505 98 305
4506 98 306

31.03.19023
31.03.19023
31.03.19023

31.03.1823

11.08.1923
31.03.18023

Lieferdaten und Ausmusterung ML 2/2

Anmerkungen

vk Ver. Chamottefabrik,
Markiredwitz M1.500.000 frei Bf Freilassing

28.06.1923 vk Ver. Chamottefabrik
Marktredwitz M 60.000.000,-

(Ang. It. Zeichnungsverzeichnis Maffei)

vk staatl. Salzamt, Schénebeck (nach and.
Quelle: Ver. Chamaottefab., Marktredwitz

vk Ver. Chamattetabrik, Markiredwitz
11.07.1823 vk Fa. Klauss, Niirmberg

vk, Tutzing, Preis: M 6.500.000,-
07.07.1923 vk, Tutzing,
Preis: M 80.000.000 -

11.07.1923 vk Holzindustrie Kitzingen,
Preis: M 80.000.000 -

Triebwerk der Lok an VM Mirmberg

am 26.04.1906 an Landesausst. Nimberg

gem. EntschlieBung 17/Mlu v. 27.03.1924 sind zur Zerlegung durch W1 Weiden bestimmt:

4002, 4003, 4008, 4010 bis 4013, 4020, 4022, 4501 his 4503, 4506

sind fiir Verkaufszwecke bis aut weiteras zu hinterstellen: 4014, 4017, 4018, 4021, 4023, 4024, 4504

Da ein Verkauf nicht zustande kam, wurden alle im Frihjahr 1924 in Weiden zerlegt.

" ab 04.1906 auf Landesausstellung Nirmberg

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

derer Wert zu legen war. Aus diesem Grund
wurde die Anordnung des Triebwerks mit
Innenzylindern und Blindwelle gew&hit und
der Radstand der beiden gekuppelten Ach-
sen moglichst groB angenommen, so dafi
uberhangende, die Ruhe des Laufs stéren-
de Massen fast ganz vermieden wurden.
AuBerdem sind die Gewichte der hin- und
hergehenden Treibwerkteile nicht, wie
sonst Ublich, nur zum gréBeren Teil, son-
dern vollstandig ausgeglichen, ohne dafB3
der Belastungswechsel der Rader das zu-
gelassene Maf3 Uberschreiten wiirde. An-
sonsten ist die bei Trambahnlokomotiven
Ubliche einmannige Bedienung und die
entsprechende Anordnung der Armaturen
sowie fur den seitlich des Kessels stehen-
den Flhrer wichtigen Handgriffe usw. bei-
behalten, auBerdem die halbautomatische
Schittfeuerung angewendet und die Spei-
seapparate, soweit méglich, selbsttitig
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 beziiglich ru-
higen und sicheren Laufs, ebenso hinsicht-
lich Wirtschaftlichkeit und Leistung, wel-
che auch von diesen Maschinen die Befér-
derung einer angehédngten Last von 65t
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 Rauchréhreniberhitzer zur
Anwendung, nachdem die 1903 als erste
in Deutschland mit demselben ausgerii-
stete 3/4gekuppelte Lokomotive der Isar-
talbahn (der L.A.G. Minchen) giinstige
Resultate mit demselben erzielt hatte und
sich gegenlber den gleichen NaBdampf-
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Bilder 142 bis 144: Schrdgansicht mit der seltsamen
Kaminhutze, Blick in den Fihrerstand und Rtickansicht

mit dem durch das Dach ragenden Kohlebehilter.
Abb.: Merker-Verlag im VM Niirnberg

maschinen eine merkliche Ersparnis an
Kohlen und Wasser ergeben hatte. So
wurden diese Krauss'schen ML 2/2 ge-
meinsam mit der Maffeischen Ausfihrung
die ersten HeiBdampflokomotiven der Kgl.
Bayerischen Staatsbahn.

Es lohnt sich, bei diesen Lokomotiven viel-
leicht in noch héherem MalB als bei der
Maffeischen Type der konstruktiven Seite
einige Aufmerksamkeit zu schenken. Wel-
che Grinde zur ungewdhnlichen Bauart
einer solchen Lokomotive mit Innentrieb-
werk und der sonst gerne vermiedenen
Blindwelle geflihrt hatten, wurde schon dar-
getan. Diese Bauart komplizierte und ver-
teuerte zwar die Maschine, doch lieBen die
Geschwindigkeitsanforderungen und die
gewlinschte Ruhe des Gangs bei der nur
zweiachsigen Lokomotive kaum einen an-
deren Ausweg. Die in einem Stiick gegos-
senen und mit ca. 1:6 Neigung Uber der
Vorderachse eingebauten Zylinder mit
Schmidtschen Kolbenschiebern treiben die
aus Nickelstahl geschmiedete und aus
mehreren Teilen zusammengesetzte, zur
gekropften Welle ausgebildete Blindwelle
an, welche des leichten Rahmens halber
dreimal gelagert ist und in gleicher HGhe
wie die Treibachse liegt.

Entgegen dem sonstigen Gebrauch sind
die Lineale der einschienigen Kreuzkopfe
unter diesen angeordnet, wodurch gute
Ubersichtlichkeit und Zugénglichkeit durch
einen Rahmenausschnitt erméglicht wur-
de. Die Treibstangen zeigen an den Kur-
belzapfen sogenannte Schiffskopfe. An den
Kurbelarmen sind gegeniiber den Treib-
zapfen die Gegengewichte zum Ausgleich
der rotierenden Massen des inneren Trieb-
werks (Treibstangenanteil, Kurbelzapfen
und Kurbelarme) angebracht, wahrend die
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rotierenden Kuppelstangenanteile samt
den Kuppelzapfen an der Blindwelle durch
eigene, auBerhalb 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, Uber das sonst tbliche Mal3
hinausgehend, vollig ausgeglichen sind,
um die storenden Bewegungen (Zucken)
zur Ganze auszuschlieBen.

Diese sorgféltige dynamische Behandlung
hatte den gewlinschten Erfolg, die Maschi-
nen zeigten bei Probefahrten auch bei Ge-
schwindigkeiten von 60 km/h und dartber
noch vollig ruhigen, sicheren Lauf trotz der
hohen Tourenzahl, welche 300 pro Minute
meist Uberschritt und nahe an 360 heran-
reichte. Bemerkenswert ist noch, daB, ent-
gegen der sonst bei Innenzylinderlokomo-
tiven Oblichen Versetzung der Kuppelzap-
fen gegen die Treibkurbeln um 180°, hier
keine Versetzung besteht und daf3 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 Einstréomung. Die beiden Rahmen-
wangen sind, der notwendigen Gewichts-
ersparnis halber, nur 8 mm stark, doch sor-
gen die vorgesehenen Querversteifungen,
namentlich das ZylinderguBstiick, der Li-
nealtrager aus StahlguB3, eine Blechtraver-
se vor dem Stehkessel, zwei weitere ne-
ben der Hinterachse und endlich vordere
und hintere Pufferstirn fiir die nétige Ver-
steifung des Untergestells. Dazu kommt

noch ein horizontales Versteifungsblech
zwischen dem Gleitbahntrdger und dem
mittleren Kurbelwellenlager. Das letztere
ist in einem starken Versteifungsblech an-
gebracht, welches vom Linealtrager bis zur
Querversteifung vor dem Stehkessel durch-
lauft.

Ein langer Rahmenausschnitt Uber der
Kurbelwelle gestattet gute Zugénglichkeit
zu Lagern, Treibstangenkdpfen und Exzen-
tern. Die Abfederung der Maschine erfolgt
durch vier gewohnliche Blattfedern, die
oberhalb der Achslager angeordnet und
nicht nachstellbar sind. Die Stiitzen der
hinteren Federn sind durch Winkelhebel
und Zugstange verbunden, so daB Quer-
ausgleich moglich ist und Dreipunktauf-
hangung besteht, zweckmaBig im Hinblick
auf den nicht selten nachgiebigen, leichten
Oberbau auf Neben- und Kleinbahnen. Der
Kessel mit kurzer Box und schradgem Rost,
dessen domloser Langkessel aus nur ei-
nem Bund hergestellt ist, steht mit seinem
Mittel 2060 mm Uber S.0. und ist mit
Schmidtschem Rauchréhreniberhitzer in
zwolf Rauchréhren und mit halbautomati-
scher Feuerung (Schittfeuerung) gleich der
Maffeischen Type flr einmannige Bedie-
nung ausgerustet. Vorn am Langkessel ist
statt des Doms ein Regulatorkopf, dahinter
ein Sammelarmaturkopf aufgesetzt, rick-
wérts zwei Pop-Ventile, deren Abdampf
durch einen weiten Blechzylinder (iber dem
Hausdach ins Freie entweicht.
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Bild 145: Krauss hat von ihren Lokomotiven
Legendenblétter mit den wichtigsten techni-
schen Daten angelegt. Abb.: Archiv KM

Die Feuerboxrickwand ist zwecks Anord-
nung der Schiittfeuerung stark geneigt aus-
gefiihrt, an ihrem unteren Teil sind die
Rostbeschickungsvorrichtung und dartiber
der Flllschacht angeordnet, welcher bis
Uber das Dach hinausragt und 0,6 t Kohlen
faBt. Die Kohlen fallen nach Offnen des
VerschluBschiebers in ein Zwischenfach
und werden von dort durch einen zweiten
Schieber, den der Flihrer von seinem Stand
aus durch einen Hebel bewegen kann, auf

Bild 146: Die L.A.G. 68: Bei abgenommenem

Flhrerhaus sind der Kessel mit seinen Arma-
turen, die Einrichtung fir die Schiittfeverung
und das seitliche Tirchen zur Beobachtung
des Feuers gut zu erkennen.

Bild 147: Vion vorn ist sie fast nicht vom Ur-
glaskasten Bauart Krauss zu unterscheiden.

Bild 148 (ganz rechts): So sieht sie mit Fih-
rerhaus aus. Abb. 146 bis 148: Werkfoto KM

ein mit dem AbschluBschieber gekuppelter
Druckkolben besorgt. Ein Hin- und Herbe-
wegen des Hebels durch den Fihrer be-
wirkt die Offnung des Fllschachts und die
Weiterbeforderung der Kohlen auf den
Rost. Gleichzeitig schlieBt sich der Schacht
wieder. Die Beschickung des Rostes er-
folgt somit schnell und in bequemer Weise
nur mit einem Griff.

Zur Uberwachung des Feuers wahrend der
Fahrt ist auf der rechten Seite der Box,

dem neben dem Langkessel stehenden

den schragen Schittelrost beférdert, was

Lieferdaten und Ausmusterung Klasse PiL 2/2
Inv.-Nr. DRB vorl. DRB endg. Hersteller  FNr. Anlieferung  Abnahme letztes Bw Z-Stellung  Ausmusterg. Anmerkungen
Lieferung gemaB Vertrag vom 30.09./ 07.10.1907, Preis: M 28.800,-
4507 98 311 Krauss 5889 07.04.1908 1924
4508 98 312 Krauss 5890 10.04.1908 27.03.1924
4508 98 313 Krauss 5891 28.04.1908 27.03.1924 |
4510 98 314 98 301 Krauss 5892 02.05.1908  05.05.1908 Nirnberg Hbf  06.04.1960  19.01.1961 OBL 25.8.1961 an Schrottag, Haidhof
4511 98 315 Krauss 5893 16.05.1908 27.03.1924
4512 98 316 98 302 Krauss 5894 03.07.1908 MNeu Uim 17.06.1954 18.10.1954 08,1955 z| HSL Desching
4513 98 317 Krauss 5895 07.07.1908 27.03.1924
4514 98 318 Krauss 5896 11.07.1908 27.03.1924
4515 98 318 Krauss 5897 14.07.1908 27.03.1924 aufgeschnitten im VM Nimberg
4516 98 320 98 303 Krauss 5898 24.07.1908 Treuchtlingen 1945 14,08.1950
4517 98 31 Krauss 5899 10.10.1908 1924
4518 98 322 Krauss 5900 28.10.1908 1924
4518 98 323 Krauss 5901 05.11.1908 21.03.1924
4520 98 324 Krauss 5902 07.11.1908 1924
4521 98 325 Krauss 5903 18.11.1908 1924
4522 98 326 98 304 Krauss 5804 25111908 04.12.1908 1845 in Wargl 15.09.1959 1953 Uz 688.01
4523 98 327 98 305 Krauss 5805 24.11.1808 Simbach 1943 nach Norwegen abgegeben nach dem Krieg bei
Sorvanger Kirkenes-Turumo Nr. 0.6.0YB
4524 98 328 Krauss 5906 22.12.1908 27.03.1924
4525 98 329 Krauss 5907 24.12.1908 1924
4526 98 330 98 306 Krauss 5908 30.12.1908 Freilassing 14.08.1950 abg. in Landl bei Rosenheim
4527 98 331 Krauss 5909 21.01.1909 1924
4528 98 332 Krauss 5910 23.01.1908 27.03.1924
4528 98 333 98 307 Krauss 5911 27.01.1909 Mimberg Hbf  07.10.1962  01.07.1963 OBL
4530 98 334 Krauss 5912 30.01.1808 1924
4531 98 335 98 308 Krauss 5913 04.02.1908  11.02.1909 Nérdlingen 04.06.1957  27.10.1959 OBL 08.09.1960 an Schrottag, Haidhof
4532 98 336 Krauss 5914 08.02.1909 1924
4533 98 337 98 309 Krauss 5915 11.02.1909 14.08.1950 vk Zelistoffwerke Stockstadt 1963 noch im Einsatz, 2 10.1965
4534 98 338 Krauss 5316 15.02.1909 1924
18.02.1909 1924

4535 98 339 Krauss 5917
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Inv.-Nr. DRB vorl. DRB endg. Hersteller ~ FNr. Anlieferung  Abnahme letztes Bw Z-Stellung  Ausmusterg.

Lieferung gem&B Vertrag vom 04./07.10.1910, Preis: M 28.100,-

4536 98 340 98 310 Krauss 6394 03.01.1911 Nérdlingen 24.06.1957  10.08.1957

Anmerkungen

27.11.1957 an HSL Desching
4537 98 341 98 311 Krauss 6385 23.01.1911  31.01.19M Mimberg Rbf  08.11.1947  14.11.1851 09.04.1952 an Schrottag, Mageldarf
4538 98 342 98 312 Krauss 6396 01.02.191 Nordlingen 24.04.1956  10.08.1957 27.11.1957 an HSL Desching
4539 98 343 98 313 Krauss 6397 29.05.1911  02.06.1811 Neu Ulm 24101947 20.12.1950
4540 98 344 98 314 Krauss 6398 06.06.1911 Nordlingen 21.04.1959  27.10.1959 OBL 15.05.1980 an Schrottag, Mi-Moosach
4541 98 345 98 315 Krauss 6399 13.06.1911 Simbach abg. 1955  01.08.1962 OBL 12.1963 z|
4542 98 346 98 316 Krauss 6400 27.06.1911  05.07.1811 Neu Ulm 11.02.1955  12.05.1955 21.04.1956 an H5L Desching
4543 98 347 98 317 Krauss 6401 18.07.1911  27.07.1811 Nordlingen 03.1954  18.10.1954 19.12.1956 an HSL Desching

4544 98 348 98 318 Krauss 6402 22.07.1911  02.08.1811 Mérdlingen 03.02,1955  12.05.1855

Lieferung geméaB Vertrag vom 03./06.10.1913, Preis: M 28.500,-

4545 98 349 98 318 Krauss 6888 25.03.1914 Augsburg 13.11.1954  18.03.1955
4546 98 350 98 320 Krauss 6889 01.04.1914 vor 1850
4547 98 351 98 321 Krauss 6880 01.04.1914 08.11.1946
4548 98 352 98 322 Krauss 6891 07.04.1914 vor 1850

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

68 Krauss 5573 18.10.1906 um 1920

19.12.1956 an HSL Desching

19.12.1956 an HSL Desching

vk Fa. Steine u. Erde Regensbyg., im Mérz 1963 noch i. Einsatz

vk Verden-Walsroder EB,Nr 298, z| 1956
vk Kalkwerke Pichel. Regensburg, 1963 im Einsatz

Kgl. PreuB. Staatseisenbahn (KPEV), Gattung T2a, Vertrag Al 532 vom 26./30.10.1909, Preis: M 28.732,- frei Lichtenfels

6081 Altona Krauss 6227 01.12.1909 vor 1923
6082 Altona Krauss 6228 01.12.1909 vor 1923
6041 Elberfeld Krauss 6229 14,12.1909 vor 1923

Sensethalbahn, Schweiz, Vertrag vom 30.11.1908 bzw. 13.12.1910, Preis: jeweils frs 35.800,-

21 Krauss 6337 26.04.1810 1949
22 Krauss 6451 28.04.1911 1958
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Bild 150: Ohne
Seitenwdnde und
Dach l4f3t die
4522 den Flihrer-
stand mit der Be-
tatigung fiir den
Kohlennachschub
erkennen.

Bild 149 (ganz
oben): Rlickan-
sicht der 4522 mit
dem hohen Koh-
lentrichter und
der Einrichtung
flir die Schiitt-
feuerung.

Abb. 149 und
150: Werkfoto
Krauss-Maffei

Bild 151: Die
Krauss-Zeich-
nung MLc 51
zeigt die Anord-
nung der halb-
automatischen
Feuerung.

Fihrer bequem zur Hand, eine Feuertlr
angebracht. Der stark geneigte Rost ist
zum Schitteln eingerichtet und (berdies
im vorderen Teil als Kipprost ausgebildet.
Der Aschenkasten ist sehr gerdumig und
reicht mit seinem vorderen Teil tief herab.
Die Ruckwand des Stehkessels ist mit der
Feuerboxdecke durch den in die Hohe ge-
zogenen Bodenring verbunden. Die Fla-
che der Boxriickwand wird im unteren Teil
von der Schurdffnung in Anspruch genom-
men, die obere Partie der Boxriickwand ist
innen mit Chamotte ausgekleidet und nicht,
wie sonst, von Wasser besptilt. Die heiBen
Steine wirken auf die einstrémende kalte
Luft vorwarmend. Fir den Fall, daB die
Kohlen im Flltrichter steckenbleiben, was
auch bei etwaigem Gefrieren nasser Koh-
len im Winter vorkommen kann, ist in des-
sen Rickwand ein Schieber vorgesehen.

Die ganze Feuerungsanlage hat sich, wie
auch bei der Maffeischen Type und spéater
bei der gréBeren Pt 2/4 H recht gut einge-
fihrt und zufriedenstellend gearbeitet. Bei-
derseits vor und neben der Rauchkammer,
jedoch die Mitte der Plattform freilassend,
sind die beiden Wasserbehélter aufgestellt,
welche zusammen 2 m® fassen. Der hohe
Kamin hatte bei den ersten vier Maschinen
zur Emporfihrung von Dampf und Rauch
(nach dem Vorbild der Schottischen High-
land Railway) eine Haube mit vorderen
Schlitzen und riickseitigem, senkrechtem
Blech erhalten, wodurch ein aufwarts ge-
richteter Luftstrom entstehen sollte. Wie
fast alle derartigen Einrichtungen ver-
schwand sie auch bei diesen Lokomotiven
schon von der flinften Maschine an.

Die Anordnung der Kesselarmatur und der
wichtigsten Handgriffe fir den rechts ne-
ben dem Langkessel stehenden Fihrer —
Regulator, Steuerung, Hebel zur Beschik-
kung der Feuerung, Westinghouse-Brems-

Technische Daten der Klasse PtL 2/2 |

Betriebsnr, 4507 — 4535 4536 — 4548
| Bauart Bh2t
AuBentriebwerk normales
mit Blindwelle Triebwerk
Treib-/ Kuppelraddurchmesser  mm 1006
Lange Gber Puffer mm 6980 6780
Achsstand mm 3200 2700
Zylinderdurchmesser mm 320
Kolbenhub mm 400
Rostilache m# 0,6
Heizflache der Feuerbiichse ~ m?® 3,05
Anzahl der Heizrohre 76
Durchmesser der Heizrohre mm 33,5/38
Anzahl der Rauchrohre 12
Durchmesser der Rauchrohre  mm 100,5/108
Lange der Heiz-/ Rauchrohre  mm 2200
Rohrheizflache m? 25,85
Verdampfungsheizflache m? 28,9
Uberhitzerheizfliche m? 8,1
Kessellberdruck bar 12
Hachstgeschwindigkeit km/h 50
Leergewicht t 18,8 18
Reibungsgewicht t 22,7 221
Dienstgewicht t 227 221
Wasservorrat m* 2 2.2
Kehlevorrat t 06
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hahn, Exterwurfhebel, Pfeife usw. — ist die
bei den Trambahnlokomotiven lbliche, wie
sie Krauss unter anderem z.B. bei den
Maschinen der einstigen Dampftrambahn
von Minchen (ArnulfstraBe) nach Nym-
phenburg ausgeflhrt hat. Auch das Fih-
rerhaus ist in analoger Weise ausgefiihrt,
2880 mm breit und 2690 mm lang. Durch
zehn herablaBbare Fenster und vier weite-
re feste in den Stirnwanden ist fir Luft und
Licht reichlich gesorgt. Dazu ist noch ein
querstehender Ventilationsaufsatz auf dem
Dach vorhanden. Langsseits des Kessels
sind vorn und hinten in den Stirnwénden
Tiren eingesetzt. Die hintere Plattform,

Bild 152 (oben): Neben der Fihrerhaustlir ist
der Einlauf flir den im Rahmen angeordneten
Wasserkasten zu sehen.

Bild 153: Anordnung der Triebwerke mit
Blindwelle bei den Lokomotiven 4507
bis 4535.

der Raum hinter dem Kohlenbehalter und

der Feuerungsvorrichtung, ist durch eine
Blechwand umschlossen, die in der Mitte
und vorn freien Ubergang iiber die Briicke
zum néchsten Fahrzeug gewéhrt.

Das Dach des Fihrerstandes reicht vorn
tber den Kamin, riuckwérts Uber den Koh-
lenbunker hinaus. Auf der rechten Seite
neben der Rauchkammer war der Luftkom-
pressor fir die Westinghouse-Bremse, links
eine Worthington-Speisepumpe plaziert,
letztere zur halbautomatischen Kesselspei-

sung und somit Entlastung des Fuhrers.
AuBerdem war noch ein Tandeminjektor
vorgesehen (von Schéffer und Budenberg).
Die Westinghouse-Kleinbahnbremse wirk-
te einseitig von rickwarts auf alle vier Ra-
der. Sand erhielten alle Rader von der
AuBenseite aus getrennten Behaltern, de-
ren vorderer sich unsichtbar auf der Platt-
form vor der Rauchkammer befand, wéh-
rend der Sandkasten fir die hinteren Ra-
der innerhalb des Hauses Gber dem Steh-
kessel aufgesetzt war. Auch der Geschwin-

Bild 154:
Ansichten und
Schnitte der
Ausfihrung
mit Blindwelle.
Abb. 151 bis
154: Archiv
Krauss-Maffei
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digkeitsmesser von HauBhalter fehlte nicht.
Vorstehend Gesagtes bezieht sich zu-
néchst auf die erste Lieferung, also auf die
Bahn-Nr. 4501 bis 4506, doch wurde ab
Lokomotive 4504 die unschéne Kaminhau-
be entfernt bzw. weggelassen und die hin-

tere Plattform etwas gerdumiger gestaltet.
Weit wichtiger war die VergréBerung des
Zylinderdurchmessers bei den Lokomoti-
ven 4504 bis 4506 von 285 auf 305 mm, da
der zuerst gewéhlte sich fir die HeiBdampf-
maschine als zu knapp erwies.

AuBentriebwerk mit Blindwelle

Einschneidender waren die konstruktiven
Anderungen, welche bei der nachsten
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 zuganglich und
nicht eben bequem zu Ubersehen war, nicht
recht befreunden konnen. So wurde diese
Bauform aufgegeben, und trotz der zu er-
wartenden EinbuBe an Laufeigenschaften
der Maschine — wegen der (iberhéngen-
den Zylinder — wurden dieselben nunmehr
auBBen 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 Uber und vor der Blindwelle

Bild 158: Vom 1.8.1949 bis 21.10.1954 ge-
horte die 98 308 zum Bw Freilassing, auf
dessen Drehscheibe sie im Herbst 1948 an-
getroffen wurde. Abb.: Dr. G. Scheingraber
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Lokalbahnzug nach Aschau auf Anschluf3-
reisende.

Bild 160: Am 14.7.1935 ist der Zug mit seiner
98 308 in Tittmoning eingetroffen.
Abb. 155, 156, 159 und 160: E. Schérner

Bild 161 (u.l.): Die nach Osterreich verschla-
gene 98 304 ist vor der mit russischen Beute-
zeichen versehenen 52 7539 abgestellt.
Abb.: Frohlich, Slg. Dr. Scheingraber

Bild 162 (u.r.): Die ehemalige 98 309 ist am
25.6.1965 auf dem Werksgeldnde von
Aschaffenburger Zellstoff abgestelit.

Abb.: Strothjohann, Archiv Krauss-Maffei

Bilder linke Seite oben:
Bild 155: 98 303 mit Personenzug zwischen
Geisenfeld und Wolnzach Bf um 1935.

Bild 156: Dieselbe Garnitur wie auf Bild 159.

Bild 157: Um 1912 wurde die 4511 in Main-
burg aufgenommen. Abb.: Sig. Hufschldger

durch den Wasserkasten ausgeflllt, des-
sen Fllléffnungen beiderseits vor der Fih-
rerhausvorderwand angebracht wurden.
Der vorn und hinten Ober dasselbe hin-
ausragende Teil des Daches kam in Weg-
fall, so daB Kamin und Kohlenkasten frei

Bild 159: In Prien wartet die 98 306 vor ihrem

standen. Der Kessel kam von jetzt an mit
seinem Mittel etwas héher, auf 2160 mm
zu liegen. Die Durchmesser der Dampf-
zylinder wurden zur Erzielung groBter Wirt-
schaftlichkeit nochmals vergréBert und
zwar auf 320 mm, die Kolbenstangen

durchgehend ausgebildet und Luftsaugven-
tile seitlich am Schiebekasten vorgesehen.
Der Luftkompressor wurde auf die linke
Seite versetzt, Mollerup-Schmierapparat,
Worthingtonpumpe und Tandeminjektor
wurden durch die bewahrten Apparate von
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Friedmann in Wien ersetzt. Geandert wur-
de z.T. auch die Bremsanordnung.

Diese Anderungen, zu welchen auch die
Gewichtsvermehrung der nunmehr lange-
ren Ein- und Ausstromrohren sowie die
neu einzufligende vordere Rahmenverstei-
fung beitrugen, bewirkten eine Steigerung
des Leergewichts auf fast 19t und des
Dienstgewichts auf 22,7 t, welches von den
vergroBerten Zylindern gut ausgenutzt
wurde. Der Zylinderiiberhang konnte in
Kauf genommen werden, da Geschwindig-
keiten von 40 km/h und dartiber doch nur
wenig und fur kiirzere Zeit in Frage kamen.

AuBentriebwerk ohne Blindwelle

In dieser Form wurden in den Jahren 1908
und 1909 29 Maschinen gebaut. Bei der
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nachsten 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 AuBenzylin-
der hergestellt wurde, zu welchem Zweck
die beiden Achsen auf 2700 mm Abstand
zusammengerUckt und die Dampfzylinder
etwas nach riickwérts verschoben wurden,
so daB3 die Stangenlédngen nicht zu groB
ausfielen und die Gesamtlange 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 Verfligung stehende

Bild 163: Die Lok 21 der Sensethalbahn war
die erste der Ausfiihrung mit Normaltriebwerk.
Sie war knapp 40 Jahre im Einsatz.

Bild 164: Legendenblatt mit technischen
Daten der Lok 21.

Bild 165: Legendenblatt mit Daten der an die
KPEV gelieferten Glaskésten.

Bilder rechte Seite:

Bild 166: Im Unterschied zur PiL 2/2 hatten
die Sensethalbahn-Lokomotiven Saugluft-
bremse. Abb. 163 und 166: Werkfoto KM

Bild 167: 98 311 vom Bw Nimberg Rbf beim
Umsetzen im Bf Wendelstein bei Feucht um
1934. Abb.: E. Schérner

Bild 168: Schnittzeichnung der PtL 2/2 mit
Normaltriebwerk. Abb. 164, 165 und 168:
Archiv Krauss-Maffei

Raum erlaubte eine VergréBerung des dort
befindlichen Wasserbehalters auf 2,2 m?
und gleichzeitig eine Vereinfachung seiner
Form. Der vordere Sandkasten erhielt sei-
nen Platz auf dem Langkessel zwischen
Kamin und Vorderwand des Hauses. Der
Lineal- und Kulissentrager nahm an der
Verschiebung des Zylinders natirlich teil,
und es ergaben sich bei der neuen Anord-
nung sehr giinstige Langen fiir die Treib-
stangen. Den Kuppelstangen kam die gan-
ze Anderung ebentfalls zugute durch Fort-
fall des Kopfes und Gelenks an der Blind-
wellenkurbel, auch ergab sich geringeres
Gewicht infolge kleinerer Gesamtlénge.
Schon bei der zweiten Bauart, ab Lokomo-
tive Nr. 4507, waren statt der nur ausge-
bichsten Kuppelstangenkopfe solche mit
nachstellbaren Lagern ausgefuhrt worden.
Die Anderung des Filhrerhausdaches wur-
de schon friher erwahnt. Das Gesamtaus-
sehen der kleinen Maschine gegenlber
der ersten Ausfuhrung war jetzt mehr bahn-
maBig", wahrend die Lokomotiven 4501
bis 4503 mehr an , Tramway" erinnerten.
lhre Verwendung war die gleiche wie 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, Wies-
muhl-Tittmoning, Ubersee-Marquartstein,
Schwaben—Erding, Vilshofen—Ortenburg,
Ranna—Auerbach, Falls—Gefrees, Kirch-
heim—Pfaffenhausen, Monheim—Fiinf-
stetten, Gundelfingen—Sontheim, Geor-
gensgmiind—Spalt und manche andere. Auf
den letztgenannten vier Linien sind PtL 2/2
der letzten Bauart im Dienst und werden es
wohl noch lange bleiben, falls nicht der
Uberall sich eindrangende Verbrennungs-
triebwagen oder gar der Autobus auch ih-
nen vorzeitig den Garaus macht.

Die Ausflihrung Herrn von Welsers, die die
Gattung Glaskasten tatsachlich noch um
ein Vierteljahrhundert Uberlebte, méchten
wir nur kurz erganzen, da (ber den Be-
triebseinsatz in der EJ-Sonderausgabe IlI/
1987 bereits ausfiihrlich berichtet wurde.
Auch die Bauart Krauss wurde noch voll-
zahlig an die Reichsbahn Ubergeben, und
auch der vorlaufige Umzeichnungsplan von
1923 enthielt noch alle Maschinen. Doch
bereits 1924 wurden alle Lokomotiven mit
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Betriebsbuch-Auszug 98 304

PiL 2/2 4522/98 304
Krauss & Comp. 5904/1508
Anlieferung 25.11.1908
Abnahme 04,12.1908
Frobefahrt 28.11.1908

Mchn — Dachau und zurlick
Minchen | 05.12.1908 - 07.05.1909
Miinchen Ost 08.05.1909 - 14.02.1920
leihweise Papierfabrik ~ 14.02.1920 — 30.04.1920
Dachau
Minchen Ost 30.04.1920 - 07.06.1921
Weiden 09.06.1921 — 02.08.1923

gem. Vfg Rbd Regensburg Z/Z1 v. 06.09.1923
bei WI | Weiden zur Ausmusterung hinterstellt

Freilassing 12.01.1924 - 09.1929
leihweise Salzburger 09.1929 -  05.1930
Eisenbahn- und Tramweg-Ges.
Freilassing 051930 -  09.1944
leihweise Firma BMW 09.1944 — 27.10.1944
Minchen
Munchen Hbf, abg. 28.10.1944 — 09.11.1944
RAW We 10.11.1944 — 05.12.1944
Freilassing 16.12.1944 — 20.12.1944
Rosenheim 30.12.1944 - 12.04.1945
Wargl 1946 - 1948
Wiener Neustadt 1948 — 1950
St. Pélten 1950 - 1953
Wien Ost 1953 - 1953
Wien West 1953 - 08.1957
Salzburg 08.1957 -
Salzburg abg. -

+ 15.09.1959
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Bild 169: Gruppenbild
mit Damen vor der

PtL 2/2 4548 um 1917
in Eichendorf an der
Lokalbahn Aufhausen—
Kréhstorf. Abb.: Slg.
Dr. Scheingraber

Bild 170 (Mitte): In
Erlach an der Strecke
Simbach—Pocking legt
die 4541 mit ihrem

Jiﬂ ‘ Fichendorf Nidh,

1

GmP einen kurzen
Zwischenhalt ein.

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

Bild 171 (unten):
AnlaBlich der Aufnah-
me des elektrischen
Betriebs zwischen
Traunstein und Ruh-
polding am 3.11.1955
wurden mit der
Freilassinger 98 395
Ludwig-Thoma-Szenen
aufgefiihrt.

Abb.: Foto Kessner,
Ruhpolding,

Slg. Hufschidger

Blindwelle ausgemustert. Anscheinend
bestand aber doch noch Bedarf an diesen
Maschinchen oder hat ein maBgeblicher
Mann bei der Gruppenverwaltung Bayern

nicht locker gelassen, jedenfalls wurden
1926 neun Lokomotiven aus der Serie 4507
bis 4535 von 1908/09, nun als 98 301 bis
309, wieder in den Bestand (ibernommen.

Die Ausfihrung mit normalem Triebwerk
erscheint dagegen als 98 310 bis 322 voll-
zahlig 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 Uberlebt, und sie ist dank mafBgebli-
cher Initiative von BB-Oberrat J. B. Krona-
witter der Nachwelt erhalten geblieben. Sie
gehort zum Bestand der nichtbetriebsfahi-
gen Museumsfahrzeuge des Verkehrsmu-
seums Nirnberg, seit Frihjahr 1989 steht
sie im DDM in Neuenmarkt-Wirsberg.

Einige weitere ,Glaskéasten”, die Krauss an

Betriebsbuch-Auszug 98 316

PHIL 2/2 4542/98 316
Krauss & Comp. 6400/1911

Anlieferung 27.06.1911
Abnahme 05.07.1911
Probefahrt 28.06.1911

Mchn Hbf - Allach
Kesselverzeichnis
1. Krauss 6400/1911
2. Krauss 5914/1908/09
3. Krauss 6891/1914
4. Krauss 6890/1914
5. Krauss 6888/1914

27.06.1911 mit Lok
01.07.1925 aus 4532
12.09.1929 aus 98 322
06.09.1935 aus 98 322
letzter Kessel

in 4545 25.03.1914 - 12.05.1933
in 98 309 22.02.1934 - 09.02.1940
in 98 316 15.11.1940 - +

Minchen | hinterst.
Minchen | fir Lokalbahn
Dachau-Altomiinster
Nimberg Hof

01.07.1912 - 10.1921

24.10.1921 - 31.03.1930

Nimberg Rbf 01.04.1930 - 16.12.1948
RAW We, L4 17.12.1848 - 05.02.1949
Neu Uim 06.02.1949 - 10.02.1955
Neu Ulm Z 11.02.1955

+12.05.1955

HVB 21.213 Fau 137
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Bild 173 (r.): Glaskasten mit
kriegsméBig abgedunkelten Later-
nen vor einer Garnitur altoster-
reichischer Haubendachwagen im
bdhmischen Weilensulz (1942).
Abb. 172 und 173: C. Belling-
rodt, Slg. Dr. Scheingraber

Bild 174 (ganz r.): Heizer Nikolas
Pfleger hat 1942 seinen Lokfihrer
in Késslarn vor 98 310 abgelichtet.

Bild 175 (u.l.): In Tutting wartet
die 98 321 am 2.8.1931 Anschiu3-
reisende aus Richtung Simbach
ab. Abb. 170, 174 und 175:
Sammlung Hufschléager

Bild 176 (u.r.): Nach einer Unter-
suchung im August 1947 steht
die Nérdlinger 98 317 vor dem
Anheizschuppen des RAW
Weiden. Abb.: E. Schérner

andere Bahnverwaltungen geliefert hat,
sollen hier noch kurz angefiihrt werden:

* Am 11.4.1906 bestellte die LAG eine den
Urglaskasten 4501 bis 4506 stark verwand-
te Lokomotive als Nr. 68, die jedoch die
Achsfolge 1A und AuBenzylinder erhielt.
Sie war flir sogenannte Theaterziige auf
der Strecke Firth—Cadolzburg bestimmt.

|
:
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= Die Konigl. PreuBische Staatsbahn
(KPEV) interessierte sich ebenfalls fir die-
se Type, und zwar in der Ausfihrung von
1908, und bestellte mit Vertrag A 1 532 vom
26./30.10.1909 drei Maschinen, die die Gat-
tungsbezeichnung T2a sowie die Betriebs-
nummern Altona 6081 und 6082 und El-
berfeld 6041 erhielten. Einsatz und Ver-

bleib dieser Fahrzeuge sind nicht bekannt.
e Die erste Ausflihrung mit Normaltrieb-
werk wurde 1910 als Nr. 21 an die schwei-
zerische Sensethalbahn geliefert, der im
Jahr darauf noch Nr. 22 folgte. Wahrend
die Nr. 21 im Jahre 1949 ausrangiert wur-
de, versah die Nr. 22 noch bis 1958 Ran-
gierdienste.




Die betrachtliche Anzahl von Lokalbahnen
in Bayern enthalt nicht wenige mit beson-
ders ungunstigen Richtungsverhéltnissen,
d.h. engen Krimmungen mit Radien bis zu
200 und 150 m auf der Strecke — in Bahn-
hofen méglicherweise noch weniger — so-
wie Rampen von 1:60, 1:50, 1:40 und gele-
gentlich noch steilere, so daB die auf sol-
chen Strecken verwendeten Lokomotiven
gute Kurveneinstellung mit starker Zug-

kraft verbinden missen. Seit Ende der
neunziger Jahre war fiir solch schwierige
Strecken und fir die auf einigen davon zu
fihrenden Guterziige ein besonderer Ma-
schinentyp, die Gelenklokomotive BB Il der
Mallet-Bauart, in Dienst gestellt worden,
die zwar, wie bei ihrer Besprechung schon
dargetan, ihrem Zweck gut diente, nach
neueren Anschauungen (ber Wirtschaft-
lichkeit, Instandhaltungskosten und Aus-
stattung flr Kurvenlauf jedoch nicht mehr

Klasse GtL 4/4

recht entsprachen. Deshalb wurde, nach-
dem die Anzahl schwieriger Lokalbahn-
strecken sich wahrend der letzten zehn bis
zwdlf 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 gefaB3t.

Die von dieser zu fordernde Leistung er-
gab bei 11t maximal zuldssigem Achs-
druck eine Lokomotive mit vierfacher Kupp-
lung. Nachdem sich auBer einem geni-
gend groBen Kessel auch hinreichende
Vorrate unterbringen lieBen, konnte sie eine
funfte Achse als Trag- und Laufachse ent-
behren, so daB also das gesamte Lokomo-
tivgewicht der Zugkraft zugute kam.

Es zeigte der Entwurf also eine 4/4gekup-

F = i == Bild 178: Anord-
Technische Daten der Klasse GtL 4/4 nung des Hauf3-
— hélterschen
Betriebsnr. 26512563 2564 -2603 2604-2650 98 901917 Geschwindigkeits-
messers mit
Antrieb von der
Bam Dht leizten Kuppel-
Treib-/ Kuppelraddurchmesser mm 1006 1006 achse.
Lé&nge Uber Puffer mm 9250 9250 9400
Achsstand mm 3900 3900
Zylinderdurchmesser mm 460 460
Kolbenhub mm 508 508
Rostflache m? 1,34 1,34
Heizflache der Feuerbiichse  m? 5,85 5,85
Anzahl der Heizrohre 89 89
Durchmesser der Heizrohre  mm 40/45 40/45
Anzahl der Rauchrohre 12 12
Durchmesser der Rauchrohre mm ~ 124/133 124/133
Lénge der Heiz-/ Rauchrohre mm 3500 3500
Rohrheizflache m? 55,56 55,56
Verdampfungsheizflache m? 61,41 61,41
Uberhitzerheizflache m? 18,36 18,36
Kesselliberdruck bar 12 12
Héchstgeschwindigkeit km/h 40 40
Leergewicht t 33,8 354 36.3 36,8
Reibungsgewicht t 43 453 46,3 46,7
Diensigewicht t 43 453 46,3 48,7
Wasservorrat m? 5 53 53 54
Kaohlevorrat t 1.7 1.8 1.9

Daten geman Merkbuch 1924/1940
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Bild 179: Ende August 1924
steht die 2648 zur Abliefe-
rung bereit.

Bild 177 (linke Seite oben):
Die Erkenntnis, daf3 nur ein
volistdndig geschlossenes
Flihrerhaus das Lokper-
sonal vor der Witterung
schutzt, war 1911
immer noch nicht

bis in die héheren
Amisstuben ge-
drungen, wie die
Aufnahme der

2552 bei der

Lieferung

zeigt.

pelte Tenderlokomotive, deren ausreichen-
de Kurvenbeweglichkeit durch die Anwen-
dung von Seitenspiel zweier Achsen nach
Golsdorf-Helmholtz auf die einfachste und
billigste Art erméglicht 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 spater von ihm gebau-
ten 4/4gekuppelten Lastzuglokomotiven
angewendet worden, zunachst allerdings
nur bei der letzten Maschinenachse. Diese
Einrichtung war von Gélsdorf (Sohn) sozu-
sagen neu entdeckt worden, nachdem sie
schon vorher Helmholtz auf wissenschaftli-
che Grundlage gestellt hatte. Gélsdorf hat-
te bei der nach seinem Entwurf 1897 von
Krauss u. Co in Linz flr die Linie Wiener
Neustadt—Puchberg mit 43%. Steigung ge-
bauten Lokomotive die Einrichtung in der
Weise zur Anwendung gebracht, daB er
der zweiten und vierten Achse beiderseits
23 mm Seitenspiel gab und damit befriedi-
genden Kurvenlauf bis zu engen Bogen
von wenig mehr als 100 m Radius erzielte.
Wenig spéater, im Jahre 1900, hatte Géls-
dorf in gleicher Weise die ganz &hnliche
Staatsbahntype 178 und die neue 5/5ge-
kuppelte Lastzuglokomotive Serie 180 aus-
gestattet, nachdem die schon 1897 von
ihm fur die Schnellziige der Arlbergbahn
geschaffenen 4/5gekuppelten Lokomoti-
ven, Serie 170, die Vorziige der Einrich-
tung auch bei Hauptbahnlokomotiven deut-
lich bewiesen hatten.

Bald folgten den zahlreichen Gsterreichi-
schen Lokomotiven auf deutschen und an-
deren Bahnen vier- und fiinffach gekuppel-
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te Lokomotiven mit verschiebbaren Ach-
sen, so in Bayern 1911 die schwere G 5/5
von Maffei. Gleichzeitig stellte Krauss die
jetztin Frage stehende 4/4gekuppelie neue
Tenderlokomotive fir Lokalbahndienst auf
die Schienen, bei welcher, um auch die
scharfsten Krimmungen durchlaufen zu
kénnen, die zweite und vierte Achse je
30 mm Seitenspiel erhalten hatten. Zufal-
lig war die oben genannte erste Lokomoti-
ve mit Schubachsen, Serie 178, von der-
selben Firma in ihrem Linzer Werk gebaut

worden, und tatsachlich soll diese Maschi-
ne auch fir die neue bayerische ,GtL 4/4“
genannte Lokomotive als Vorbild gedient
haben, welcher sie an Abmessungen und
Achslast sehr &hnlich, an Leistung jedoch
Uberlegen war. Die héhere Leistung ist in
der Anwendung des Uberhitzers und bes-
serer Kohlen begriindet. Erst die letzte
Form der Osterreicherin, als Serie 478 mit
Uberhitzer, leistungsfahigerem Kessel, gro-
Beren Zylindern und 13 t Achslast Gbertrifft
die bayerische GtL 4/4.

Bild 180: Die .glatte* Riickenansicht
der 2552. Noch fehlen Lampen und
Fenster ...

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




Zu dem reichlichen Seitenspiel von 30 mm,
mit dem die GilL 4/4 ausgestattet wurde,
gab ihre Verwendung auf Strecken Anlal3,
deren Krimmungen bis zu 150 m Radius
aufweisen, in Bahnhofen oder Weichen
aber gelegentlich noch kleinere Werte be-
saBen. Auf solchen Linien hatten bis dahin
die Mallet-Gelenk-Lokomotiven der Klasse
BB Il den Dienst besorgt, und diesen soll-
ten nun in wirtschaftlicherer Weise die in
Beschaffung und Unterhalt billigeren, im
Verbrauch sparsameren und in der Lei-
stung mindestens ebenblrtigen neuen
HeiBdampflokomotiven versehen.

Der Gesamtaufbau der GtL 4/4 ist einfach,
kréftig und dabei gefallig und zeigt an man-

chem Detail dieselbe Herkunft wie die

Pt2/3. Der Kessel von normaler Bauart
steht frei auf den 18 mm starken Langsrah-
menblechen, zwischen welche der Aschen-
kasten hinabreicht. Der Raum vor dem
Stehkessel wird vom Hauptluftbehalter aus-

geflllt. Die vordere Auflage des Kessels
vermittelt eine Blechkonstruktion, seitlich
verdeckt durch die Verkleidung der Ein-
stromréhren. Der Rost besitzt nahezu qua-
dratischen Grundrif3. Der Regulatorzug liegt
auch hier auBen. 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 vierte dagegen mit je 30 mm
Seitenspiel versehen. Die Dampfzylinder
mit Kolbenschiebern hangen frei Giber. Das
Triebwerk mit eingleisigem Kreuzkopf, lan-
ger, kraftiger Treibstange und Kuppelstan-
gen mit nachstellbaren Lagern zeigen die
bei Krauss ublichen Formen. Da keine Ku-
gelzapfen vorhanden sind, konnte das
sonst bei ihrer Anordnung notwendige Ge-
lenk mit vertikalem Bolzen entfallen. Die
Heusinger-Steuerung mit der geraden

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

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

Helmholtz-Kulisse zeigt glnstige Verhalt-
nisse, die Kolbenschieber geben innere
Einstromung.

Die Umsteuerung erfolgt wie bei Pt 2/3 und
R 4/4 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. AuBerdem ist zwischen den
Federn der ersten Achse noch durch einen
ihre vorderen Stltzen verbindenden Hebel
fir Querausgleich gesorgt. Da die Rader
der beiden hinteren Achsen so eng wie
Uberhaupt méglich zusammengericki sind,
war kein Raum mehr flr den Ausgleichshe-
bel zwischen den Tragfedern vorhanden.
Derselbe muBte daher ber dem hinteren
Achslager angeordnet werden; sein vorde-
rer Arm war mit der hinteren Federstiitze
der Treibachsfeder, sein hinterer, iber die
letzte Achse hinwegreichender Arm mit der
hinteren Stitze der Tragfeder dieser Ach-
se verbunden, so dal3 eine verschrankte
Anordnung entstand, welche sich auch bei
dem schon erwdhnten dsterreichischen
Vorbild, der Lokomotive Serie 178, findet.
Fur das Speisewasser stehen die beiden
seitlichen Késten zu Verfligung, welche
miteinander durch weite Krimmer und
Rohrstutzen in Verbindung stehen. Der
Kohlenvorrat ist im Bunker hinter der Flh-
rerhausriickwand untergebracht. Das letz-
tere zeigt offene Form, querstehenden
Ventilationsaufsatz und Handlautewerk auf
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dem Hausdach. Der Kamin besitzt die glei-
che gefallige Form wie jener der Pt 2/3. Die
Westinghouse-Bremse mit Luftkompressor
an der rechten Rauchkammerseite und
dem Hauptluftbehalter vor dem Stehkessel
wirkt einseitig von vorn auf die erste, zwei-
te und dritte Achse, die letzte Achse ist un-
gebremst. Hinter den Réadern derselben
befinden sich Bremswelle und Bremszylin-
der. Nattrlich fehlt auch die Extersche Wurf-
hebelbremse nicht.

Bei den spéateren, nach dem Krieg gebau-
ten Maschinen wurden mehrfach Anderun-
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 Gefallestrecken
Druckausgleich vorgesehen, dessen Beta-
tigung vom Flhrerstand aus erfolgte. Auf
dem Uberhitzerkopf erschien ein Luftsaug-
ventil, welches hinter dem Kamin auf der
Rauchkammer sichtbar ist. Die Zylinder
bzw. Schieber erhalten Ol durch eine im
Flahrerhaus aufgestellte Schmierpresse
von Friedmann. Bei den alteren Maschi-
nen befand sich dieselbe vorn auf dem
Laufblech. Ferner ist ein Druckluftlaute-
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Bild 184: Gesamtanordnung der ersten
Ausfihrung der GIL 4/4 aus dem Jahre
1911, Abb.: Archiv Krauss-Maffei
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werk vorhanden. Wasser- und Kohlenka-
sten sind vergroBert und letzterer mit Fill-
aufsatz versehen.

Das Fuhrerhaus ist von Lokomotive Bahn-
Nr. 2564 ab etwas verldngert und in véllig
abschlieBbarer Form ausgefiihrt, das die
alteren Lokomotiven nachtraglich ebenfalls

erhielten. Leider ist auf dessen Dach der
unschéne, unproportionierte Ventilations-
aufsatz aufgesetzt. Diese letzten Anderun-
gen bewirkten eine so merkliche Verschie-
bung in der Gewichtsverteilung, dai3 die
Achslasten der beide letzten Achsen 12t
tberschritten. Da bei den ab 1923 gebau-



ten Maschinen Wasser- und Kohlenvorrate
neuerdings etwas vergrofert wurden, stieg
die Belastung bei den hinteren Achsen bis
auf 12,6 t. Das war zu viel. Nachdem aber
der Aktionsradius der Maschinen erweitert
werden sollte, war eine abermalige Ver-
groBerung der Vorratsrdume nicht zu ver-
meiden, was zur Folge hatte, daB3 eine

Bild 185: Die Hofer
98 817 verla3t mit
bayerischer Lokal-
bahngarnitur um 1936
den Bf Naila.

Bild 186: Die Strau-
binger 98 891 verlat
nach Neufahrn die
Hauptistrecke bei Radl-
dorf (1938).

Bild 187 (u.l.): 98 884
ist am 30.3.1936 mit
Zug 41 bei km 1,8 der
Lokalbahn Dinkel-
scherben—Thannhau-
sen entgleist.

Abb.: Rbd Augsburg,
Slg. Hufschldger

Bild 188 (u.r.): 1934
kollidierte ein Erfurter
Bus mit der 98 914.
Abb.: Sammlung

Dr. Scheingraber

hintere Tragachse angefligt werden muB-
te. So erfolgte der Weiterbau ab 1929 als
GiL 4/5 mit hinterer Laufachse.

Betriebseinsatz

Zur genauen Erprobung wurde die erste
GiL 4/4, Nr. 2551, ab 8. Mai 1812 in Kemp-

ten stationiert und neben der dort in Dienst
stehenden BB Il auf der schwierigen Lo-
kalbahnstrecke Kempten—Pfronten—Reut-
te in Verwendung genommen, wahrend
die zweite Maschine einstweilen in Min-
chen verblieben war. So kam das Jahr
1914 heran, mit ihm eine Lieferung von
weiteren elf Stlick.

Von den beiden letzten ist die Erstbehei-
matung bei der Bw Miinchen | bekannt, die
2562 war ab 23. Dezember 1914 bei der
(damals noch) Lokstation Garmisch einge-
setzt, wahrend die 2563 der Lokstation
Altomunster zugeteilt wurde.

Fast gleichzeitig begann aber der unselige
Krieg, welcher die Fortsetzung der Beschaf-
fung der GiL 4/4, die sich als leistungsfahig
und wirtschaftlich erwiesen hatte, bis 1921
verzogerte. Die in den Jahren 1921/22 in
rascher Folge gebauten Maschinen 2564
bis 2603 waren nun nicht nur als Ersatz flr
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 alteren NapB-
dampflokomotiven der Klassen D VIII, D X
und D XI. Um die nunmehr L 44.11 be-

Bayern-Report 8 » 70




enn RRRE RN

———
—

nannte Lokomotive noch besser ausnit-
zen und ihren Wirkungskreis noch weiter
ausdehnen zu kdnnen, wurden ihre Vorra-
te etwas vermehrt, so dafi ihr Gesamtge-
wicht auf 46,5 t, die Achsdriicke riickwarts
bis zu 12 t anstiegen. In dieser Form, als
L 44.12, wurden in den Jahren 1923/24
nicht weniger als 47 Stlick beschafft (2604
bis 2650), woraus schon die Absicht her-
vorgeht, sie auf Lokalbahnstrecken in gro-
Bem 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 zurtick, wéh-
rend 1914 die auf 13 Stick vermehrte An-
zahl dieser Lokomotiven im ganzen
139 530 km vor Personen-, Militdr- und
Guterzigen zuriicklegten, d.h. pro Loko-
motive 10 733 km, eine bescheidene Zahl,

die sich daraus erklart, dai die sechs neu
hinzugekommenen Maschinen erst nach
und nach im Laufe des Jahres in Dienst
kamen. Seltsamerweise weist die Statistik
auch 2892 km an Schnellzligen auf. Dies
dirfte auf den Strecken Kempten—Pfron-
ten—Reutte und Biessenhofen—Marktober-
dorf der Fall gewesen sein an den dort im
Sommer verkehrenden direkten Ziigen, die
etwas euphemistisch als ,Schnellziige”
bezeichnet wurden, wahrend es sich doch
nur um selten anhaltende Personenziige
mit direkten Wagen (im letzteren Fall z.B.
Munchen—Fiissen und Augsburg—Fiissen)
handelte, welche die letzteren an den End-
bzw. Abzweigstationen an die wirklichen
Schnellzige der Hauptlinien abgaben bzw.
von denselben bernahmen.

Entsprechend ihrer universellen Verwend-
barkeit auf den Lokalbahnen, war die nun
Baureihe 98%° genannte GtL 4/4 tiber ganz
Bayern verstreut, wobei die die folgende

Aufstellung vom Mai des Jahres 1935 ge-
man Lit. (7) deutlich die Einsatzschwer-
punkte zeigt:

Rbd Augsburg
Bw Augsburg 98 826, 827, 884, 885
Bw Neu Ulm 98 809, 810, 833, 846

Bw Schongau 98 801, 805, 813, 836,
840, 841, 852, 853,

854

Bw Kempten a8 221, 251, 856, 869,
870, 871, 872, 877,
879, 882, 888, 892,
904, 905, 911

Bw Lindau 98 812, 855, 886

Rbd Mlinchen

Bw Miinchen Hof 98 806, 811

Bw Miinchen Ost 98 822, 839

Bw Ingolstadt 98 815, 818, 820, 823,
849, 857, 873

Bild 189 (o.): 98 855 und 98 886 vom Bw Lindau beim Nachschieben eines KdF-Sonderzuges nach Scheidegg. Abb. 185, 186 und 189: E. Schérner
Bild 190: Kurz vor Vils in Tirol hat der Lokfihrer 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 GiL 4/4

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

Z-Stellung Ausmusterung Anmerkungen

Lieferung gemaB Vertrag vom 09.01.1911, Preis: M 42.000,-, mit je einem Paar Schneepflug
2551 98 801 Krauss 6447 11.10.1911 30.04.1912 Schwandorf 05.1962 01.08.1962 OBL 12.07.1863 nach Mi-Giesing
2552 98 &02 Krauss 6448 11.10.1911 Passau 14121954 7 04.1955 an HSL Desching
Lieferung geméaB Vertrag 17MI/4 vom 03./06,10.1913, Preis: M 42.000,- mit je einem Paar Schneepfiug
2553 98 803 Krauss 6902 08.05.1914 (Wallern) 1945 an CSD
2554 98 804 Krauss 6903 16.05.1914 Aschaffenburg 22.10.1953 17.03.1954 10.1954 z| HSL Desching
2555 98 805 Krauss 6804 23.05.1914 Nirnberg Hbf 25.06.1959 07.07.1858 OBL 18.12.1959 an Layritz, Ingolstadt
2556 98 806 Krauss 6905 23.05.1914 10,06.1914 Rosenheim 1945 03.02.1947 Rbd
2557 98 BO7 Krauss 6306 28.05.1914 10.06.1914 Miinchen Hbf 15.02.1957 15.11.1957 01.1858 an HSL Desching
2558 98 808 Krauss 6907 20.08.1914 (Wallern) 1945 an CSD
2559 98 809 Krauss 6908 28.08.1914 Nirnberg Hbf 22.12.1953 28.05.1954 10.1954 z| HSL Dresching
2560 98 810 Krauss 6909 08.09.1914 Numberg Hbf 01.12,1954 18.03.1955 24.10.1955 vk Kahlgrund-Bahn Nr. 16
2561 98 B11 Krauss 6910 01.10.1914 Schweinfurt 28.10.1954 09.11.1955 an HSL Desching
2562 98 812 Krauss 8911 15.10.1914 26.10.1914 Schwainfurt 23.06.1970 24.06.1970 Ulmer Eisenbahnfreunde
2563 98 812 Krauss 6912 03.11.1914 19.12.1914 Schweinfurt 27.01.1966 25.04.1966 OBL 28.08.1967 nach Grafenwihr
Lieferung gem&B Bestellschrb. 17/MI 8 v. 25.03.1920, Vertrag vom 21./22.02.1921, Preis: M 735.000,-
2564 98 814 Krauss 7831 24.06.1921 Schweinfurt 14.08.1961 01.08.1962 OBL 30.06.1963 nach Mi-Giesing
2565 98 815 Krauss 7832 20.068.1921 Minchen Hbf 26.06.1957 10.08.1957 01.1958 an H5L Desching
2566 98 816 Krauss 7833 05.07.1921 11.107.1821 Ressig-Rothenkirchen  ca. 03.1945 10.12.1946  Rbd Kriegsschaden, zl im Bw Pr.-Ro.
2567 98 817 Krauss 7834 08.07.1821 Passau 14.12.1954 © 04.1955 z| HSL Desching
2568 98 818 Krauss 7835 12.07.1921 Nirnberg Hbf 03.11.1958 14.05.18589 BD 14.12.1958 an Layritz, Ingolstadt
2568 98 819 Krauss 7836 20.07.1921 Minchen Hbf 25.11.1957 25.04.1958
2570 98 820 Krauss 7837 23.07.1921 Miinchen Hbf 07.06.1953 09.11.1953
2571 98 821 Krauss 7838 01.08.1921 Kempten 25.07.1958 20.11.1958 10.19589 2| Schrottag
2572 98 g22 Krauss 7839 08.08.1921 ED AuMi 13.12.1950 Fliegerschaden, 1951 zI HSL Desching
2573 98 823 Krauss 7840 20.08.1921 27.08.1921 Miinchen Hbf 1959 28.04.1960 OBL
2574 98 524 Krauss 7841 03.09.1921 vor 1945
2575 98 825 Krauss 7842 06.09.1921 Schwandorf 14.07.1956 23.11.1956 17.12.1956 an HSL Desching
2576 98 826 Krauss 7843 09.09.1921 20.08.1921 Schweinfurt 18.12.1954 12.05.1955 09.11.1955 an H5L Desching
2577 98 B27 Krauss TB44 16.09.1921 Kempten 02.09.1955 02.11.1955 23.03.1956 an H5L Desching
2578 98 828 Krauss 7845 17.09.1921 Rbd Reg 21.12.1845 GBL
2579 98 B29 Krauss TB46 22.09.1921 Schwandorf 07.07.1955 15.08.1955 21.08.1956 an H5L Desching
2580 98 B30 Krauss 7847 24.08.1921 Passau 01.10.1956 23.11,1956 17.12.1956 an HSL Desching
2581 98 831 Krauss TB4B 28.09.1921 Regensburg 12.02.1957 15.11.1957 01.1958 an HSL Desching
2582 98 832 Krauss 7849 30.09.1921 Nirnberg Hbf 11.03.1954 18.10.1954 Flankenfahrt mit E44 126 am

12.02.1954 in Erlangen - Bruck

29.05.1956 an HSL Desching
2583 98 833 Krauss 7850 01.10.1821 14.10.1921 Aschaffenburg 14.10.1954 18.10.1954 22.01.1957 an HSL Desching
Lieferung gemaB Vertrag vom 04./05.08.1921
2584 98 834 Krauss 8001 01.08.1922 Schwandorf 13.11.1963 BD 06.11.1963 vk Chamottewerke Ponholz
2585 98 835 Krauss 8002 10.08.1922 Schweinfurt 08.03.1961 10.08.1962 BD 30.06.1963 nach Mi-Giesing
2586 98 836 Krauss 8003 16.08.1922 Nirnberg Hof 15.05.1964 28.07.1964 OBL 10.08.1964 an Andorfer, Straubing
2587 98 837 Krauss BO04 22.08.1922 Passau 14.12.1954 " 04,1955 an HSL Desching
2588 98 838 Krauss 8005 24.08.1922 Schwandorf 09.11.1953
2589 98 839 Krauss BOOG 26.08.1922 Mimberg Hbf 11.04,1962 01.08.1962 OBL 25.08.1963 an Metallum, Simbach
2580 98 840 Krauss 8007 30.08.1922 Passau 09.11.1953
2591 98 841 Krauss 8008 01.09.1822 21.09.1922 Schwandorf 23.12.1958 08.01.1959 BD 1959 zl in Minchen
2592 98 g42 Krauss 8009 14.09.1822 28.09.1922 Plattling 01.07.1963 CBL
2593 98 B43 Krauss 8010 21.08.1922 Passau 14.12.1954 7 04.1955 an HSL Desching
2594 98 844 Krauss 8011 25.10.1822 02.11.1822 Schweinfurt 17.03.1964 04.05.1864 OBL 08.11.1964 an Andorfer, Straubing
2595 98 B45 Krauss BO12 28.10.1922 Passau 14121954 " 04.1955 an H5L Desching
2596 98 846 Krauss 8013 02.11.1922 Neu Ulm 20.09.1948 Fliegerschaden
2597 98 847 Krauss 8014 06.11.1922 Passau 14121954 " 04.1955 an HSL Desching
2598 08 848 Krauss 8015 10.11.1822 Passau 11.01.1956 07.08.1956 20.09.1956 an HSL Desching
2599 98 848 Krauss 8018 16.11.1922 Minchen Ost 23.09.1953 18.10.1954 08.1955 an H5L Desching
2600 98 850 Krauss a7 23.11.1822 Schwandorf 05.1962 01.08.1362 OBL 12.07.1963 nach M(-Giesing
2601 98 851 Krauss 8018 01.12.1922 Schwandorf 05.1962 01.08.1962 OBL 12.07.1963 nach Mi-Giesing
2602 98 852 Krauss 8019 08.12.1922 Regensburg 03.1960 30.09.1960
2603 98 853 Krauss 8020 15.12.1922 Nirnberg Hbf 28.07.1956 15.11.1957 14.11.1959 an Layritz, Ingolstadt
Lieferung geméan Vertrag MI 22/1 vom 24./25.11.1922, RVM II. Abt. Milnchen, Preis: M 6.250.000,-
2604 98 854 Krauss 8178 09.04.1923 14.05.1923 Neu Ulm 04.08.1955 30.04.1958 27.01.1860 an Schrottag
2605 98 855 Krauss 8177 16.04.1923 19.05.1923 Mirmberg Hbf 04.05.1962 01.08.1962 OBL 25.08.1963 an Metallum, Simbach
2606 98 856 Krauss B178 24.04.1923 Lindau 28.10.1961  OBL 12.1963 zl Layritz, Feldkirchen
2607 98 857 Krauss 8179 02.05.1923 Pressig-Rothenk. 14,05.1954 28.04.1959 OBL 07.12.1958 an Layritz, Ingolstadt
2608 98 858 Krauss 8180 09.05.1923 Umb. In 98 1121
2609 98 859 Krauss 8181 14.05.1923 12.06.1923 Pressig-Rathenk. 16.05.1956 28.04.1858 OBL 07.12.1959 an Layritz, Ingolstadt
2610 98 860 Krauss 8182 22.05.1923 19.06.1923 Munchen Ost 24.02.1955 11.05.1958 BD 1959 z| Schrottag
2611 98 861 Krauss 8183 28.05.1923 26.06.1923 Schweinfurt 12.07,1965 01.09.1965 20.01.1966 an AW Offenburg
2612 98 862 Krauss 8184 30.05.1923 02.07.1923 WL RAW Meiningen 1965 1965
2613 98 B63 Krauss 8185 12.07.1923 20.07.1923 Schweinfurt 04.05.1960 30.09.1960

" Nachtrag zur Ausmusterungsverfigung vom 12.10.1954

05.04.1961 an Schrottag, Haidhof
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Rbd Niirnberg
Bw Wiirzburg 98 861, 863, 868, 881
Bw Schweinfurt 98 862, 875, 876, 878,
915, 916, 916, 917
Bw Bamberg 98 864, 865, 866, 880,
887, 897, 899, 900,

908, 909, 914
Bw Pressig- 98 816, 848, 859,
Rothenkirchen 896, 898, 913

Rdb Regensburg
Bw Regensburg 98 832
Bw Straubing 98 890, 891
Bw Plattling 98 902, 906, 907, 910
Bw Passau 98 8083, 828, 834, 837,
838, 843, 844, 845,
894

Bild 191: Kurz vor ihrer
Abstellung ist die Nr. 16
der Kahlgrundbahn,
ehemals 98 819, am
5.5.1960 mit dem P 17
bei Burg Alzenau unter-
wegs. Abb.: C. Belling-
rodt, Slg. Hufschldger

Bild 193 (r.): Die
Kemptener 98 833 ist
1949 im Rangierdienst
in Memmingen zu
sehen.

Abb.: C. Bellingrodt,
Slg. Dr. Scheingraber

Bild 192: Wahrend die
98 813 mit P 3947 auf
die Abfahrt wartet, fahrt
die 78 161 mit P 1962
am 17.3.1965 in Bad
Neustadt/S. ein.
Abb.: H. Hufschldager
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Lieferdaten und Ausmusterung Klasse GtL 4/4

Inv.-Nr.

DRB

Hersteller

FNr.

ferung

Abnah letztes Bw

Z-Stellung

Ausmusterung

Anmerkungen

Lieferung geman Vertrag Ml 2311 vom 22./24.01.1923 (M

1konstruktionsamt beim RVM, Zweigstelle Bayern), Preis: M 6.250.000,-

2614 98 864 Krauss 8186 13.07.1923 21.07.1923 Schweinfurt 11.02.1954 28.041959 OBL  21,12.1959 Layritz, Ingolstadt
2615 98 865 Krauss B187 18.07.1923 1945 in SBZ verbl. 1956 1956 Wi4 Komb. Bohlen
1961 Umbau in Dampfspender 24
1970 abgestellt
2616 98 B66 Krauss 8188 17.08.1923 23.08.1923 Umb. In 98 1122
2617 98 867 Krauss 8189 20.08.1923 Miinchen Hbf 21101960 OBL
2618 96 868 Krauss 8190 09.11,1923 11,1923 Schweinfurt 22.01,1959 30.09.1960 05.04.1961 an Schrottag, Haidhof
2619 98 869 Krauss 8191 05.11.1923 20.11.1923 Neu Ulm 18.05.1958 30.09.1960 08.1963 nach Blumau
2620 98 870 Krauss 8192 14,11.1923 08.12.1923 Augsburg 30.04.1959 BD 10.1959 an Schrottag
Lieferung gemaB Vertrag vom 07./18.06.1923
2621 98 871 Krauss 8204 29.09.1923 12.10.1923 Schweinfurt 24.03.1959 30.09.1960 05.04.1961 an Schrottag, Haidhot
2622 98 872 Krauss 8205 10.10.1923 Umbau in 98 1126
2623 98 873 Krauss 8206 11.10.1923 Umbau in 98 1123
2624 98 874 Krauss 8207 13.10.1923 Umbau in 98 1129
2625 98 875 Krauss 8208 19.10.1923 11.11.1823 Pressig-Rothenk. 14.04.1962 01.08.1862 OBL 30.06.1963 nach Mi-Giesing
2626 98 876 Krauss 8209 31.10.1923 15.11.1923 Schweinfurt 07.11.1948 13.12.1950 08.1951 z| HSL Desching
2627 98 877 Krauss 8210 09.11.1923 Schweinfurt 26.07.1962 01.11.1962 OBL 30.06.1963 nach Mi-Giesing
2628 98 878 Krauss 8211 21,11,1923 11.12.1923 Schweinfurt 19.11.1853 28.04.1959 OBL 21,12.1959 Layritz, Ingolstadt
2629 98 879 Krauss B212 18.09.1923 24.09.1923 Schweinfurt Umbau in 98 1125
2630 98 880 Krauss 8213 21.09.1923 Pressig-Rothenk. 06.02.1954 28.04.1959 OBL 14.12.1959 Layritz, Nirnberg
2631 98 881 Krauss B214 28.09,1923 15.10.1923 Pressig-Rothenk. 01.06.1954 28.04.1959 OBL  07.12.1858 Layritz, Ingolstadt
2632 98 B&2 Krauss 8215 10.10.1923 Lindau 18.03.1962 02.05.1962 OBL
2633 98 BB3 Krauss 8216 25.10.1923 Umbau in 96 1128
Lieferung gem&B Vertrag M| 23/7 vom 24./27.09.1923 (Besteller wie vor), Richtpreis: M 1.444.640.000,- je Lok
2634 9B 884 Krauss 8273 18.03.1924 14.04.1924 Meu Ulm 25.12.1958 19.01.1961 OBL 08.1963 nach Blumau/Né
2635 98 885 Krauss 8274 02.04.1924 24.04.1924 Meu Ulm 10.02.1960 19.01.1961 OBL 08.1963 nach Blumau/Na
2636 98 586 Krauss 8275 07.04.1924 02.05.1924 Schweinfurt 25.10.1969 04.03.1970 BD Denkmal Schweinfurt
04.03.1970 HVB 25.04.1998 nach Meiningen zur HU.
Vorr, ab 2000 Frank. Freilandmuseum
Fladungen
2637 98 8a7 Krauss 8276 14.04.1924 Pressig-Hothenk. 23.07.1956 28.04.1959 OBL 07.12.1958 Layritz, Ingolstadt
2638 98 a8 Krauss 8277 28.04.1924 15.05.1924 Umbau in 98 1124
2639 98 888 Krauss 8278 30.05.1924 Schweinfurt 30.09.1960 29.07.1961  OBL 11.10.1961 nach Blumau/Ne
2640 98 830 Krauss 8279 23.05.1924 10.06.1924 Mihldaorf 12.07.1954 01.05.1959 OBL 1959 z| Schrottag
2641 98 a1 Krauss 8280 27.05.1924 17.06,1924 Minchen 17.03.1954 01.05.1959 OBL
2642 98 892 Krauss 8281 13.06.1924 Umbau in 98 1127
2643 98 893 Krauss 8282 21,06.1924 07.07.1924 Minchen Ost 12.09.1960 21.10.1960 OBL
2644 98 894 Krauss 8283 30.06.1924 Nirnberg Hbf 11.02.1962 01.08.1962 OBL  25.08.1963 an Metalium, Simbach
2645 98 895 Krauss 8284 07.07.1924 17.07.1924 BD Mi 08.12.1954 01.05.1958 OBL 05,1960 z|
2646 98 896 Krauss 8285 21.07.1924 01.08.1924 Pressig-Rothenk. 07.12.1957 11.01.1860 OBL 08.06.1960 an Schrottag, Mi-Moosach
2647 98 897 Krauss 8286 28.07.1924 08.08.1924 Pressig-Rothenk. 29.05.1962 01.08.1962 OBL 30.06.1963 nach Mi-Giesing
2648 98 898 Krauss 8287 29.08.1924 Umbau in 98 1115
2649 98 899 Krauss 8288 05.11.1924 Umbau in 98 1118
2650 98 500 Krauss 8289 17.11.1924 28.11.1924 Umbau in 98 1108
Lieferung gemaB Vertrag vom 21.07.1926 (Deutsche Reichsbahn. Ges., Gruppenverw. Bayern), Preis: RM 60.000,-
98 901 Krauss B3B3 02.03.1927 03.03.1927 Umbau in 98 1109
98 902 Krauss B384 07.03.1927 Umbau in 98 1110
98 903 Krauss 8385 16.03.1927 Umbau in 98 1118
98 904 Krauss 8386 23.03.1827 Umbau in 98 1113
98 905 Krauss B38BT 31.03.1927 Umbau in 98 1106
Lieferung geman Vertrag vom 30.03.1927 (Besteller wie vor), Preis: 7?7
98 906 Krauss 8408 16.11.1927 27.01.1928 Umbau in 98 1101
98 907 Krauss 8409 28.11.1927 27.01.1928 Umbau in 98 1120
98 908 Krauss 8410 29,11.1927 03.02.1928 Umbau in 98 1105
98 908 Krauss 8411 29.12.1927 03.02.1928 Umbau in 98 1107
98 910 Krauss 8412 29.12.1927 Umbau in 98 1116
98 811 Krauss 8413 31.12.1927 15.02.1928 Umbau in 98 1104
98 912 Krauss 8414 27.02.1928 Umbau in 98 1103
98 913 Krauss 8415 09.03.1928 30.03.1928 Umbau in 98 1112
98 914 Krauss 8416 28.03.1928 13.04.1928 Umbau in 98 1111
98 915 Krauss 8417 11.04.1928 Umbau in 98 1102
98 916 Krauss 8418 21.05.1928 02.06.1928 Umbau in 98 1114
98 917 Krauss 8419 27.06.1928 14.07.1928 Umbau in 98 1117
Lokomotiven der Bauart GtL 4/4, die nicht an die Staatsbahn geliefert wurden
TAG 5 Krauss 6967 06.07.1914 EW Tegernsee 06.09.1958 1956 @ bestellt 14.03.1914, Preis M. 41 500 -
LAG 80 98 1601 Krauss 8031 31.07.1922 08.08.1922 Rosenheim 15.02.1957 15.11.1957 bestellt 23.08.1921, Preis M. 1.500.000 -
LAG 81 98 1602 Krauss 8032 07.08.1922 Rosenheim 01.08.1958 20.11.1958 bestellt 23.08.1921, Preis M. 1.500.000,-
TAG 6 Krauss 8315 23.10.1924 EW Tegernsee 11.07.1968 1969 % bestellt 26.03.1924, Preis M. 49 000 -

% Am 06.09.1958 schwerer Feuerbilichsschaden im Planeinsatz, z| Anfang der 60er Jahre
¥ Fristablauf 11.07.1969, zI. 1970 in Minchen-Pasing
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Bild 194: Am 16.10.1967 hat die 98 886 einen beachtlichen Nahgtiterzug aus Kénigshofen am Haken, als sie die Frankische Saale bei Saal iberquert.

Bild 196: Am 25.4.1998 wird 98 812 vor dem Schweinfurter Hbf auf einen Bild 197: Am 259.7.1963 geht es mit der Ahnherrin aller GiL 4/4 in
Tieflader gehoben und nach Meiningen gebracht. Abb.: H. Grétsch Minchen-Giesing zu Ende. Abb. 194, 195 und 197: H. Hufschlédger
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Betriebsbuch-Auszug 98 896

Gtl 4/4 2646/98 896

Krauss & Comp. B285/1924

Anlieferung
Abnahme
Probefanrt

Kesselverzeichnis

1. Krauss 8285/1924
2, Krauss B227/1924
3. Krauss 8415/1928
4, Krauss 8383/1926

21.07.1924
01.08.1924
23.07.1924
Mchn Hbi-GroRhesselohe

01.08.1924 mit Lok
08.12,1939 aus 98 898
06.12,1949 aus 98 830
letzter Kessel

in 98 909
in 98 861
in 98 896

Anderungen der Bauart:
Dreilicht-Spitzensignal

Aschaffenburg
Gemiinden

Bayreuth
Pressig-Rothenkirchen
RAW Nir H, L2
Nirnberg Hbf

RAW We, L4

Bamberg
Pressig-Rothenkirchen
Pressig-Rothenkirchen Z

03.03.1927 - 05.10.1948
12.02.1948-15.02.1952
06.12.1852 - +

11.06.1956 Hw We

06.08.1924-30.04.1929
01.05.1929-30.12.1931
31.12.1931-10.11.1932
12.11.1932-23.11.1944
25.11.1944-08.06.1945
09.06.1945-07.07.1946
08.07.1946-30.09.1946
06.10.1946-17.10.1946
18.10.1946-06.12.1957
07.12.1957
+11.01.1960 OBL Sud

Bw Landshut
Bw Schwandorf 98 824, 825, 850, 858,

98 831

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 4/5 umgebaut bzw. sie befanden
sich zu dieser Zeit im Umbau. Nicht bzw.
nicht eindeutig lieB sich die Beheimatung
von 98 802, 807, 808, 814, 847, 874 und
895 ermitteln.

Wie schon eingangs erwahnt, ist bei der
groBen Stiickzahl und den h&ufigen Ver-
schiebungen eine auch nur ansatzmafiige
Behandlung der Beheimatungen und Ein-
satzgeschichte im Rahmen dieser Abhand-
lung nicht méglich.

Durch die im Minchner 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 Oberpfalzer und Béhmerwald
auch das Bw Wallern (Volary) zu, dem nun
auch GtL 4/4 zugeteilt wurden. Dort sollen

Bild 198: Am 31. Juni 1968 wartet die TAG 6
mit ihrem Nahgtiterzug nach Schaftlach im
Bahnhof Gmund. Abb.: H. Hufschldger

Bild 199: Die 98 1601 (Ex-LAG 80) ist um
1947/48 mit einem aus LAG-Wagen bestehen-
den Personenzug auf der [sartalbahn unter-
wegs. Abb.: X. Krafft

Bild 200 (rechts): Noch zu LAG-Zeiten wurde
die Lok 80 in Thalkirchen auf die Platte
gebannt. Abb.: E. Schérner

bei Kriegsende die 98 803 und 808 verblie-
ben sein, die aber im Nummernplan der
CSD nicht auftauchen. Die 98 817 befand
sich nach Kriegsende 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 spateren 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
Bohlen verkauft wurde, wo sie als Nr. 4
zum Einsatz gelangte. Noch im Jahre 1961
wurde sie beim VEB Lokreparatur einer
volligen Rekonstruktion mit Einbau eines
neuen Kessels unterzogen, der vom VEB
Germania, Karl-Marx-Stadt, mit Fabriknr.
5995 gefertigt wurde. Mit vollig verédnder-
tem Aussehen — nur das Laufwerk erinner-
te noch an die GtL 4/4 —war sie bis 1970 in
Boéhlen 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
allmahlich 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. Marz 1961 wurde sie in Schéllkrippen
zerlegt. Ebenfalls bei der KVG war die 98
868 haufig als Leihlok zu Gast.

Zehn Jahre spéater hatte sich die GtL 4/4
auf einige wenige Standorte zurilickgezo-
gen. Der Einsatz beim Bw Nurnberg Hbf
endete im Februar 1963 mit Einstellung
der durch die StraBen Erlangens und der
Ubrigen Ortschaften fiihrenden Lokalbahn
nach Eschenau, der ,Seku”. Nur die 98 836
war noch bis Frihjahr 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
nitzlich, ehe sie an die Chamottewerke
Ponholz verkauft wurde. Danach war
Schweinfurt die letzte Heimat, Hauptbe-
schaftigung war der Streckendienst auf der
Lokalbahn Bad Neustadt (Saale)-Konigs-
hofen — die wegen einiger schlechter Briik-
ken nur die GtL 4/4 als Zugpferd zulie3 —,
neben Gelegenheitsdiensten, wie der Be-
spannung von Arbeitszligen u.&.

Die letzten beiden ,Mohikaner* erlebten
dadurch, als einzige bayerische Lokomoti-
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, daB3 beide Loko-
motiven erhalten geblieben sind.

Die 98 812 hatte im Rahmen eines Preis-
ausschreibens der Bayreuther Student Max
Manfred Moser gewonnen. AnlaBlich der
Veranstaltung ,Stars der Schiene — Stars
der Platte” fiihrte sie einen Sonderzug mit
zwei IC-Wagen von Starnberg nach Miin-
chen Hbf. Der neue Besitzer Ubergab die
Lokomotive den Ulmer Eisenbahnfreunden,
mit denen sie bei vielen Sonderfahrten weit
herumgekommen ist. Derzeit ist sie jedoch
nicht betriebsfahig.

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 Denkmaler.
Doch dann wendete sich das Schicksal,
die Lok wurde fiir das Frankische Freiland-
museum Fladungen vorgesehen.

Am 25. April 1998 wurde die 98 886 vom

Bild 201:
Typenskizze

der Lok 80
und 81 der

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 Lokalbahnatmosphére
verbreiten.

Die »privaten« GtL 4/4

Hier sind noch vier weitere Original-GtL 4/4
kurz zu erwahnen, die nicht an die Staats-
bahn geliefert wurden.

Tegernsee-Bahn A.G. (TAG)

Bei der Tegernsee-Bahn mit ihrer 1,2 km
langen 30%.-Steigung bei Gmund reich-
ten, besonders bei dem zunehmenden
Verkehr, die alten dreifach gekuppelten
Lokomotiven nicht mehr aus. Der Erfolg
der GtL 4/4 veranlaBBte die TAG, am
14. Marz 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-
kriegsausfiihrung. Beide Lokomotiven ha-
ben sich sehr bewahrt. Lok 5 wurde nach
einem schweren Feuerbilichsenschadenim

September 1958 abgestellt und einige Jah-
re spater in Tegernsee zerlegt. Lok 6 hatte
am 11. Juli 1969 Fristablauf. Die aus die-
sem Grund von der Deutschen Gesellschaft
fur Eisenbahn-Geschichte (DGEG) mit der
TAG am 15. Juni 1969 durchgeflihrte Ab-
schiedsfahrt war ein solcher Erfolg, daB
sich die DGEG entschlof3, ab 1970 plan-
maéBig historische Dampfzugfahrten zwi-
schen Schaftlach und Tegernsee mit der
TAG 7 durchzufihren. Die Lok 6 wurde an
die Schrottfirma Schulz in Miinchen-Pasing
verkauft und dort 1970 zerlegt.
Lokalbahn A.G. (L.A.G.)

Auch der LAG waren die Vorzlige der
GiL 4/4 bekannt. Sie bestellte am 23. Au-
gust 1921 zwei Maschinen bei Krauss & Co
fur den Einsatz auf der Isartalbahn, die
zwischen Wolfratshausen und Icking mit
einer langen 33%.-Steigung die Hohen des
Isarufers erklomm. Eingereiht als Nr. 80
und 81 wurden sie bei Ubernahme der
LAG zur 98 1601 und 1602 und waren
beim nunmehrigen Bw Minchen-Thalkir-
chen beheimatet. Spater gelangten sie zum
Bw Rosenheim, wo ihr Lokleben 1957 bzw.
1958 ein Ende fand.

LAG.
Abb.:

Archiv
Krauss-
Maffei

77 - Bayern-Report 8



TPTEY R

LeistungsmaBig war die GiL 4/4 durchaus
gelungen, aber die Lauftechnik besonders
der letzten Lieferungen mit 12 t Achsdruck
lieB doch sehr zu wiinschen (brig.

Es hatte sich auf manchen Linien mit noch
schwacherem, alteren Oberbau, die jetzt
mit diesen Lokomotiven befahren wurden,
gezeigt, daB3 die vorgesehene Achsver-
schiebung allein auf solchen Gleisen — na-
mentlich wenn scharfe Kruimmungen vor-
kamen — bei dem vorderen Uberhang der
Maschine nicht recht geniigte und Gleis-
verdrickung, verbunden mit starker Abnut-
zung vorkam. Da gleichzeitig flir den Dienst
der Maschinen auf langeren Strecken gro-
Bere Vorrédte bei nur 11t Achsdruck wiin-
schenswert waren, wurde am Hinterende
unter dem vergroBerten Kohlenkasten eine
Laufachse angefiigt, welche mit der letzten
Kuppelachse zu einem Helmholtz-Gestell
zusammengefaBt ist. Durch das Anfligen
dieser Laufachse war die Achsbelastung
wieder auf maximal 11,5t reduziert, so
daf3 die ursprlingliche Freiztigigkeit der Ma-
schine wiederhergestellt war, zumal die
reichlicheren Vorrate von nunmehr 6,3 m?
Wasser und 2,7t Kohlen auch langere
Fahrten ohne Erganzung zuriickzulegen
gestatteten. Zudem war der starke hintere
Uberhang erheblich reduziert, und damit
auch der EinfluB abnehmender Vorrate 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
dirfte, leider aber das gute Aussehen der
Lokomotive, wie derartige Zutaten mei-
stens, beeintrachtigt. Ebensowenig bedeu-
tet die Lichtmaschine mit ihrem Abdampf-
rohr links an der Rauchkammer eine Ver-
schonerung, und dasselbe gilt beziiglich
der klobigen Hullsenpuffer. Das Flihrerhaus

Achssland 5900

___ Besamllinge zwischen den Puffern 40050
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mit dem unschénen Ventilationsaufsatz und
dem schwer lastenden Kohlenbunker mit
Aufbau und schlieBlich die vor dem Haus-
dach befestigte Konsole mit der Glocke
des Lautwerks sowie die hinten gegenuber
friiher erhéhten, vorn aber abgeschrégten
seitlichen Wasserkasten — all diese Zuta-
ten und Anderungen stérten das urspriing-
lich gefallige Bild; das Ebenmal3 im Gan-
zen ist ziemlich beeintrachtigt worden. Am
Kessel, den Zylindern, Triebwerk und der
Steuerung wurde nichts gedndert, so daf3
die Leistungsfahigkeit die gleiche blieb.
Mit diesen UnmutduBerungen beendet Lud-
wig von Welser seine Beschreibung allzu
abrupt. Da der GtL 4/5 aber sogar noch die
Ehre einer eigenen Reichsbahnbeschrei-
bung zuteil geworden ist, in der die Tech-
nik ausflhrlicher beschrieben ist, soll die-
se nachstehend wiedergegeben werden.
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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 spéter, am
1.7.1963, ausgemustert.
Abb. 202, 203, 205 und
206: Werkfoto KM

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

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

Bilder linke Seite:

Bild 202: Der médchtige
Aufbau fiir Wasser und
Kohlen ist bei dieser
Ansicht gut zu erkennen.

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

Bild 204: Seitenansicht der
ersten Ausfihrung der

GtL 4/5 mit dem voluminé-
sen Aufsatz fiir Dampfdom
und Speisewasserreiniger.

Technische Daten der Baureihe
GtL 4/5 und GtL 4/5 Umbau

Betriebsnr. 98 1001—-1045 981101-1129
Bavart D 1'h2t 1'Dh2t
Treib-/ Kuppelraddurchmesser ~ mm 1006 1006
Laufraddurchmesser, vorn - 850 |
Laufraddurchmesser, hinten mm 850 -
Lange Uber Puffer mm 10050 10200
Achsstand mm 5900 6100
Zylinderdurchmesser mm 460 460
Kolbenhub mm 508 508
Rostflache m? 1,34 1,34
Heizflache der Feuerbichse m? 5,85 5,85
Anzahl der Heizrohre 89 89
Durchmesser der Heizrohre mm 40/45 40/45
Anzahl der Rauchrohre 12 12
Durchmesser der Rauchrohre mm 125133 125/133
Lénge der Heiz-/Rauchrohre mm 3500 3500
Rohrheizflache m* 55,56 55,56
Verdampfungsheizflache m? 61,41 61,41
Uberhitzerheizflache m? 18,93 18,93
Kesselliberdruck bar 12 12
Héchstgeschwindigkeit km/h 45 55
Leergewicht t 429 40,5
Reibungsgewicht t 46,2 425
Dienstgewicht t 54,5 50,7
Wasservorrat m* 6,3 51
Kohlevorrat t 2.7 2.6
Angaben geméan Merkbuch 1931 und 1940




Die in den Anlagen 1,2 und 3 dargestellte GtL 4.%5-
Lokomotipe 1st aus der /4 gekuppel ten Lokalbahn -Ten=
derlokomative der Gattung L 44.12 als D I-Lokomotive,
alza mit =iner hinteren Laufachse entwickelt worden.
Der Zveck des Einboueg der lLoufachse war die Vergriige=
rung der gefihrten Linge und damit die Erxielung eines
ruhigsren Laufes der Lokomotioe.

Die lLaufachse ist mit der hintsren Kuppelachse in
einem Krouse-Helmholtz-Drehgestell pereinigt.Der Drekh=
zapfen des Drehgestelles hat ein Jusrspiel oon 55 m/m

rach Jeder Seite. Er wird durch swel seitliche Fin=
stellfedern in diz Mittellage gedringt.

Die hintare,mit der Loufachse im Drehgestell vers
einigte Kuppelachse kann gich um 20 m/m nach belden
Setten perschieben,der grogtmigliche Augachlag der
Laufachse betrdygt nach Jeder Seite 90 m/m.

Die sweite Kuppelachse 1st in der Quarrichtung um
%0 m/m perachisbbar.

Lie GtL 4/5 -Lokomotive kann hisrnoch Gleisbiigen
mit cinem Haltmesser von 75 m (sogar in Splefgangatel=
lung)und ¥eichen 1:7 mit anachliefendem Bogen von 140m
Halbmegger noch zwanglog durchjiahren.

Die GtL 4/4 -Lokomotioe hatte bel der vorderen
fuppelachse einen Querauaglelchhebel,der in Verbindung
mit geeignet angeordnelen Lingsausgileichhebeln eine

Dretounktoufhingung des Lokomotiprahkmens ergab.
By war nahellegend, bel der GtL 4/5-Lokomotive zu
Derguchen, eine gleichwertige Anordnung fir belde Fahris
richiungen

G .FQE..
Bild 209: Im Friihjahr 1935 ha
98 1004 mit ihrer bayerisch-preuBischen

Personenzuggarnitur den Bf Waidhaus Rich-
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 Hufschliger

Bild 210: Auch die Lokalbahn Ingolstadt—Rie-
denburg war in den dreiBiger Jahren eine
Domaéne der GiL 4/5 — hier die 98 1042.

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

Bilder rechte Seite:

Bild 212: 98 1034 mit Personenzug auf der
Bricke Uber die ,Staatsbahn” in GroBhesse-
lohe. Hinter der Lok lduft noch ein Original-Bi
der LAG.

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

Bild 214: 98 1044 stelit in Riedenburg ihren
Glterzug zur Rlckfahrt nach Ingolstadt bereit
(um 1935). Abb. 210 und 214: E. Schérner

richtungsn der Lokomotive zu schaffen.

Zu digsem dwecke ist die Ausgleichoorrichtfung der
5tL 4/4 unverdndert (iberronmen und auferdem zwischen die
Laufachse und die Tragfedern der hinteren Ruprelachse etn
Auspleichhebel eingeschal tet worden,der die Laufachse in
der Witte belastet und thr eine ungehinderte Querbemegung
gestattet.

Jeder Blatt-Tragfeder der Laufachde sind zwsl Schrou=
benfedern vorgeschal tet. Negen der hierdurch erzislten
sztchen Abfederung dndert sich der Baddruck der Laufochse
beim Befakren unebener Geleise nur in sehr engen Grenzen.

Dus Fassungsoermiigen der Wasserkisten betrigt 6,5 P
(vei der GtL 4/4-Lokomotive 5,3 mo),das Fassunpavemiigen
_or Hohlenbehélter 3 w0 (bet der Gl 4/4 2,1 m°)

Zur Erhihung der Bremgkroft sind twel 12"-Bremszyline
der eingebout worden.Das Bremsgeztings mufte deshalb
stirker gusgefihrt werden als bel der mii zivel zshnzdllt=
4en Bremazyl indern gusgertsteten GIL 4/4 -Lokomotioe,

Die mwelstufige Luftpumpe Bauart Westinghcis=e¢ Np §
‘gt mit einer De Limon-Schmierpunpe Rlasse DX auggeristet.
Lie DK-Pumpe haot unmitielbaren Hubspindelantrieb, rwel
durch eine Scheidewand fir Dampreylinder-und Luftzylinderdl
getrennte Olkannern und drel Olabgabestellen. n die Ji=
Iottungen zum Luftzylinder und zum Dampraylinder 1st Je
ein Jlabschlufoentil Bauart "O0loa" eingebaut.

Jm dbrigen oird auf dils por Zentral-Maschinenamt
mit dem Schreiben a=17/Fkbd pom 24.10.29 pertetlte "Be=
retbung und Betriebganleitung zur De Limon-Schmier=

punpe

pumpe Klazse DK mit 3 Jlausldssen™ perwiesen.

Diz wesent]ichsten Neuerungen an der GtL 4/5-Loko=
motive gind:

1.)Pag Krauss-felmhol tg-Drehgestell neuestsr Bouart:

ghtung,;

2, Jeine elgktrigche Beleuchtun

3. Jein Spetsewnsserreiniger.

1.)_Krauss-fielmhol tz-Drehgegtell.,

Dig Krauss-Helmholtz-Gestelle &lterer Bguart haben
den Nachteil dad sle gsich auf gerader Strecke bel Juer=

schwingungen des Rahmens oder bel dauernder einzeitiger

whg des Rahnens in den Tragfedern schrig sum
Gleig einutellen und dedurch die Laufachse su einseiti=
gem Anlaufen zwingen.

Die Folge davon ist eine ungleichmigipge Abniltzung der
Spurkrinze.

Jn der Anlage § let ein Krguss-Helmholtz-Gestell
dlterer Bougrt (Bouform 1908)dargestellt.

Bei diesem Dreligestell {at der Kopf D der Deichsel |

mit

Verbindungsstick A der Kuppeluchsloger,der Ge=

atellurehzapfen £ dagegen mit dem in den Federn hi

den
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den Rahmen der Lokomoiios verbunden.
Bet 2
behilt der Kuppelredscts K mit der Detchselspitse D geine

ner Querschwingung des Rahmens in den Federn

Lane gegeniter dem Glels unperdndert bel,der Mittelpunkt
M deg Kugellagers fir den Drehzapfen wird aber um dag

Maf T pon M nach M' ouf die Selte geschoben.Dle Mittele

jinig — —. —. _der Drekgestelldeichsel nimm? die
nepe Iage — . &in,da der Kopf D der Dgichsel
seing urspringliche Lage beibehilt, wikrend gich das fu=
gellager des Drehzopfens um dgs Mud x oon ¥ nach W'
seituérts perzchiebt.

Die Laufochee L verschiebt zich dann um das &as r'

und ihre Rider net

gekennzeicknete Lage ein, s

hen alag auch owf gerader

Strecke achrig sum Gleis.
| Dieser Uhelatand ist bet dem in der Anlage 5 darpes
stallten Krguas-Helwholtz-Gestell neuester Seuart{Baus

JForm 1925 )aadurch beseitigt,dos swischen den Delchsel=

konf D und dle percchiebbare Kuppelochse K ein neuer Baus

tet] ¥ derart eingeschaltet ist,daf der Deichselkopl D
bet Jeder Juemmeligung des Lokomotiprahmens im gleichen
Hafe nach der Seite pergchoben pird wie der Hittelpunkt N
des Kugellagers fur den Gestelldrehzapien Z.

Der Teil ¥V tst in Hihe der Kuppelachsmitte einersells
tn den mit dem Lokomotivrohmen perschroubten Fihrungen F

dercrt gelagert,dad er sich zwar in der Querrichiung pere
gohisben kann,aber alle Schwingungen des Lokomotivrahmens
ehenso wle der nit dem Lokomotiorohmen feat perbundene

‘ Gestell-
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n die durch gestrichelte Iinlen ---—---4

Geatell-Drehzapfen Z mitmachen muf;andrergeita gretft

er durch den Hitnehmerbolzen B derart in des Verbindungs=
stick 4 der Kuppelachslager ein,daf er den Qugroerschie=
bunpen der Kuppelachse K Folgen mus.

Jn lithe der Mitte & des Drehsapfenlagers ist der Kopf

D der Drehgestelldeicksel nit dem Teil V perbunden und

her geruungen,alle Seltenschuankungen und Jueroer
gen des Téiles ¥ mifzumachen.
#ern sich der in den Trogfedern hingende Lokomotio=

rehmen

itwdrtz netgt und demzufolge der Mittelpunkt M
dea Gestell-Drehzapfens um das Mof x con M noch¥'seltwdr

perachisht, ber bt zich der Kopf D der Drehgesislldeic

plelche Maf x und ebenso die laufochse.Die

gel um dog

Laufachse nimmt sodann die durch gesirichelte Linlemes—-
gekennzeichnete Lage etn.
Schrig

50 auch beim nsuen Kraus

gtelJungen des Iokowotipratmens in den Federn

haben al

g-Helmholtz-Geytell etne

Seltenber:

gbung der Deisigel zur Folge.Dile Deichsel

pers Jedoch nur parallel und nimmt,wos das

Wesentilche isi,nichi eine Winkelstellung

Feraden
Glels 8in.
Die konsiruktive Durchbildung des Drehosstelles ist

aus der Anlage € ergichtlich.

2.) Elekt

igche Selewchiungseinrichiung.

Die Lokomotive

Elgktrizitita-G

it mit einer con der ABG(AS e 1ne

Ft)gel leferten Seleysh

richtung ausgeristet.

Der Strom wird oon e

27 AEG-Dampf-Turbodymamo L 0,5 ¥
mit einer Leistung pon 500 Watt beil einer Spannung oon etua
25 VoIt ernsugt.

Die Turbine mach? ungefehr 3500 Umdrehuncen in der
Hinute.Diess Drehzohl wird durch einen Flishkraftregler
auch bel Sphwankungen deg Dampfitberdruckes inrerhalb der
Granzen von 5 bis 16 Atmosphirer auf angendhert gleicher
Hbhe erhal ten.

Der Dampfoerbrauch der Turbine betnigt etwa 55 kg in
der Stunde.

Mhere Angaben Uber die Lichtmaschine und Ihre Behand=
lung sind in der gls Arnlage 7 belgegebenen Druckschrift der
ARG “Turbogenerator, Beschretbung wnd Behandlungsoorschrif=
ten®enthal ten. Auferdem wird auf die pom Zentral-Maschinen=
amt mit dem Schreiben g-]] Fkue com 23.6.29 perteilte "Fors
14y
der Donpflokowot iven(durch Turbop

Disnstoarachrift fir die elekirische Be

htung

rator)"pereies

e Lettungen sind swelpollg und mil dusnc

s dar be=

glicken Ansch

igge der Puffer-Signal-und Weszerstandlos

n in Stahlparzerrohr perlegt.

Ala Lampen sind durchpeg 25 Faoit-Opalgdhlaompen mit
Swansockel § 5(mit £ Sriften)oervendet.

Dig GIW

gind g0 ausgebildel dag sie

alg Halter fir die Lichtpotroner{Notbele

nutzlwerden kinnsn,
Fig gus dem tn der Anlage 8 dergestsllten Schaltplan
erslektlleh 18t sind 4 Stromkreise corhonden:

L)
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Bild 215: 98 1026 mit P 3365 am Einfahrvor-
signal von Réthenbach nach Scheidegg
(13.9.1959). Abb.: Slg. Dr. Scheingraber

Bild 216: Bei der Maxhtitte in Sulzbach-Ro-
senberg verrduchert die ausgeliehene 98 1027
die gesamte Umgebung (18.3.1965).

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 218: Sammlung Hufschldger

Betriebseinsatz

Die erste Bauserie von funf Lokomotiven
wurde noch bis Jahresende 1929 an die
Rbd Regensburg geliefert, 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

1. jetn Stromkrets fur die beiden Signallaternen und

die swel Steckdosen zum Anschluf der Handlampe;

2. )etn Stromkrels fir die beiden porderen Pufferio=

ternen;

z.)ein Stromkreis fur die beiden hinieren Pufferla=

ternen;

4. )eln Stromirels fir die Fihrerheusdeckenlaterne und

ie betden Masserstandlaternen.

Der Stromkreils fiir die Signallaternen und die Steck=
dogen sum Angchluf der Handlampe ist wikrend des Betrie=
beg der Lichimasching gtindig untsr Spannung. Die Lampen
in digsem Stromkreis kinnen doher nicki ein-und cusge=
gchal tet werden.

Fiir die dbrigen dreil Stromkreise it im Fuhrerhaus
Je 1 Drehgchalter vorhaonden. Die drei Schalter sind in
e¢inam an der Decke des Fihrerhouses auf der Heizerselte
kéingenden Schaltkasten untergebrackt

Jn diesem Kosten befinden sich auch die zmel 25
Mpém-sichemngeﬁ Sur den Houptstromkrels der Lichtmgs
schine. Schalter und Sicherungen sind gtaub-und wasser=
dicht abgeschlossen.

An jedem Sghalisr 15! angeschrieben, welche Lampen=
gruppe durch den Sphalter bedient wird.Die bet den pers
schiedencn Stellungen der Schalterknebel jewsils elnge=
schalteten Lampen der einnelnen Stromkreise sind auf
dem Sohalter teils mit Buchstaben(DsDeckeniaterne,

Fe Bpsserstandlaternen), teils mit Bildern( §p =Laterne
liker dem gewilbten Puffer, zzgzl =Laterne bz dem flachen
Puffer)

Puffer)beszeichnet.
Jn der dnlage 8 (st der Schaltizsten schematisch darges
stailt.

Die Lichtmeschine stelt auf einem an der linken Seite
der Rouchkammer befestigten Triger.

Der Betriebsdanpf wird der Lichimaschine durch gin Ven=
il am Dompfenthnohrestulzen zugefithri.

Der Abdampf eniwelcht durch ein hinier dem Schornatein
nach oben gefuhrtes Bohr ins Freile. Durch ein gn tiefster
Stalle dieges Rohreg angeschraubtes Entudsgerungsrihrchen
kann das sich arsammelnde Niederschlagoasser abfllegen.

Jeder Lokomotive 1s? ein Evsotzteilkasten mit dem nache
Jrhglt bel b
4 Stick 25 Fatt-Opalglihlanpen mit Swansockel § 5

(mit 2 Stiften),

4 Sttek [lazed-Sicherungen fir eing Stromstdrke von

stehend

25 ampire,
4 Stilek Fohlebirsten fir die Lichimaschine,
5 Stick Lichipatronen sur Notbeleouchiung,
1 kiletne Flachzange,

1 kleiner Schrubenzieker.

5.} Speizevasserrsiniger.

Auf dem Scheltel dea Lengkegsels ist swischen dem Sand=
dguten und dem Dom ein neugrtiger Speisewesserreiniger
{Anlage 9)eingebait.

Dag Speizewgsser tritt durch die Kesselspeiseceniile K

in

TR 5 L

in die mit zahlretchen Lichern persehenen Rohre E und
wird aus diegen Lher rogtartiy angecrdnete Winkelelzen
gespritst,die auf threr Scheitelhante liegen und rechts=
winklip gegeneinander persetzt sind.

Der perhilitnismdfig langoome Abflug des Bassers
Uber die grofs Zohl oon Tréufelkgnten der einzelnen
Finkeleisenroste 148¢ den Kegeelgteinbildern Zeit,stoh

den ¢he dag Wgsser

tm Spei reiniger
in den Langkeasel gelangt. Sowelt sich der ausgeschiede=
ne Sghlamm nicht schon an den Winkeleisen feataetst,
sondsrn in dem Boume A unterkalb der Winkeleisenroste
ablagert, kann er durch ethen Strube'schen Abschlomm=
schigber & entleert werden.Der Strute-Schicber wird
durch das Eandrod B gedffnet und geschlossen.

LDer gbgeschiedene Schlamm wird durch ein Hohr R abpe=
Jihrit.

Der Abschlokmschieber ist in der Anlage 10 im Schnitt
dargestellt.

Der mit der Schieberspindel 1 lose perbundene ring=
Jémige Schieberkirper 2 trigt swei Verschlusplatten
3 und 4,die parallele Sitzfléchen haben und lose im
Schieberklirper gefihrt sind.dn den pom Schieberkirper 2
und den beiden Verschiugplatten 3 und 4 umschlossensm,
mit Kugeln gefillten Hohlraum ragt ein Druckstesmpel 5.

Wenn die Spindel 1 gegen den Schieberkiirper 2 drickt,
Jindet der Druck: pel 5§ am Schishergehdu:
lager,wird unter des Druck der Schieberspindsl 1 tn
den mit Rugeln gefiullten Hoklroum hineingedrickt und

eln Fider=

pregt
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meisten davon bei der Rbd Regensburg,
die ja mit sehr steigungs- und krimmungs-
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 Minchen, Nirnberg und
Augsburg versorgt. Die Verteilung im Mai
1935 sah folgendermafBen aus:

e T

pregt die beiden Verschlugplotten 3 und 4 durch Vermilt=
Iung der fugeln gleichmidtly gegen die Dichtungsfidchen.

Imabhinglg von Druck und Tempergiur wird auf diese Mei=
¢ ¢ing gute dbdlichtung ersielt.

Betm dfrnen des Schiebers wird der Schieberkiirper 2
pon Stempel 5 abgexagen,die Druchwirkung der Kugelfillung
wird aufgehoben,die dem Kessel zugevendete Druckplotte 4
wird unter dew Eeszeldruch etwas In den Schieberkirper

kineingedriokt und der Schicber ldst gich mikslog dffnen.

Zur Erzlslung 2ines dichten Abschlusses 15t besonders
darguf su gohten,dad belm Schitlefen des Abschlammschie=

fe Spindel ! mit dem Hapdrad suletst recht fest ane=

gescpen bird, dontt die Verschlugplatten 3 und  durch den

allsettigen Druck der Kugelfullung fest gegen die Dichtungss

Slicken Im Schi ¢ gepreSt werden. Auf dem Hand=

rad ist die ng durch £ - A angegeben.

Der Speisewaagerreiniger muf noch Beendigung Jeder

nt bel einem Kesseldberdruck von 4-6 Atmogphi=

iber dem Putzgraben agbgeschlammt, bel jeder Kegpel=

wet und ir allen Teilen grindlieh pereinigt

wasserverhiltnisse die

Lt glinstige §

FPoctzetrung griiderer Reimigungefristen rechifertigen.

Das {ffnen und Schliegden deg Spelsewasserreinigers

reh grleichtert,das on den betden Verschlus=
swel durch Schisngn unterstitste Rollen ange=

nd, auf denen die Dechel beim Ausbau von den Be=

hrouben abgefogen und beim Einbau dber die
auf thren Siiz geschoben werden kilnnen .

Nach
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Rbd Augsburg 2
Bw Lindau 1034, 1035
Rbd Miinchen 13

1010, 1011, 1021,
1026, 1027, 1045
1042, 1043, 1044
1025

Bw Freilassing

Bw Ingolstadt
Bw Miinchen Ost

Bw Mihldorf 1022, 1023, 1024
Rbd Nirnberg 12
Bw Niirnberg Rbf 1037, 1038
Bw Aschaffenburg 1036, 1039
Bw Bayreuth 1028, 1029, 1030,
1031
Bw Neuenmarkt- 1032, 1033, 1040,
Wirsberg 1041
Rbd Regensburg 18
Bw Regensburg 1001, 1008
Bw Plattling 1002, 1003, 1005,
1009, 1018
Bw Passau 1006, 1019
Bw Schwandorf 1015, 1017, 1020
Bw Weiden 1004, 1007, 1014,
1016
Bw Hof 1012, 1013

In spaterer Zeit kamen an Heimatdienst-
stellen, z.T. nur kurzzeitig, noch hinzu:
Rbd Augsburg:  Bw Buchloe, Kempten,
Oberstdorf, Schongau
Bw Mu-Thalkirchen,
Rosenheim

Bw Bamberg, Kirchen-
laibach

Rbd Regensburg: Bw Straubing

Infolge des Zweiten Weltkrieges muBte
keine GtL 4/5 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-

Rbd Miinchen:

Rbd Nurnberg:

ten. Die BD Minchen und Nirnberg besa-
Ben keine GtL 4/5 mehr, bei der BD Augs-
burg dampften sie nur noch in Lindau. Finf
Jahre spater, Anfang 1965 waren nur noch
sechs Exemplare im Einsatz oder zu sol-
chem fahig:

Bw Lindau 98 1025, 1026

Bw Schwandorf 98 1005, 1011, 1014, 1032
Als letztes schlieBlich erlosch das Feuer

Betriebsbuch-Auszug 98 1011

Gtl 4/5 98 1011
Krauss & Comp. 8485/1930

Anlieferung 20.08.1930
Abnahme 29.08.1930
Probefahrt 21.08.1930
Mchn Hbf — Flrstenf.bruck
Kesselverzeichnis

1. Krauss 8485/1930
2. Krauss 8215/1923
3. Krauss 8468/1929
4. Krauss 84831930

29.08.1930 mit Lok
24.09.1938 aus 98 874
25.09.1944 aus 98 1003
letzter Kessel

in 98 1009 29.07.1930-01.10.1943
in 98 1007 21.07.1944 -23.11.1959
in98 1011 24.03.1960 -+

Anderungen der Bauart:
Dreilicht-Spitzensignal
Laufleistung

von Anlieferung bis 1964 1.127.950 km

Letzte Unt. L3: AW We  26.02.1960-24.03.1960

13.07.1956 Bw Reg.

Freilassing 24.09.1930-08.09.1948
Schwandort 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
+19.08.1966

HVB 21213 Fan 786




Lieferdaten und Ausmusterung Klasse GiL 4/5

Lok-Nr. Her- FNr. Anlieferung Abnahme letztes Z-5tellung Ausmusterung Anmerkungen
steller Bw

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

38 1001 Krauss 8466 13.11.1929 29.11.1929 Weiden 28.03.1961 28.10.1961 OBL

98 1002 Krauss 8467 27.11.1929 Regenshurg 01.03.1953 20.11.1958 Ersatzteilspender

98 1003 Krauss 8468 08.12.1929 Plattling 31.05.1960 26.04.1961 OBL

98 1004 Krauss 8469 20121929 Straubing 28.05.1961 OBE

98 1005 Krauss 8470 30.12,1929 31.12.1929 Schwandorf 10.09.1966 22.11.1966 07.1967 z| Grafenwéihr

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

98 1006 Krauss 8480 30.05.1830 18.06.1930 Weiden 10.11.1958 30.09.1960 01.1961 an Schrottag, Mi-Moosach

98 1007 Krauss 8481 20.06.1930 27.06.1930 Weiden 10.05.1963 OBE

98 1008 Krauss B482 30.06.1930 16.07.1930 Regensburg 01.03.1953 20.11.1958 Ersatzteilspender

98 1009 Krauss B483 22.07.1930 20.07.1830 Weiden 1962 01.02.1963 OBE 12.1963 z| Schrottag
98 1010 Krauss 8484 04.08.1930 Regensburg 19.01.1961 OBE 07.1961 z| Schroftag
98 1011 Krauss 8485 19.08.1930 29.08.1930 Schwandorf 23.03.1966 19.08.1966 071967 zl Grafenwihr

Lieferung gemaB Vertrag vom 21.01.1931 bzw. vom 04.02.1931 (ab 98 1018}, Preis: M 84.400,-

98 1012 Krauss 8497 30.06.1931 20.09.1931 Weiden 31.08.1853 06.05,1858 BD

98 1013 Krauss 8498 27.07.19301 30.07.1931 Weiden 13.10.1954 07.07.1959 OBL |
98 1014 Krauss 8499 25.08.1931 27.08.1931 Schwandorf 11.12.1965 04.03.1966 10,1966 an Beutler, Mi-Sendling

981015 Krauss 8500 31.08.1931 07.09.1931 Straubing 25.11.1958 30.09.1960 08.01.1961 an Schrottag, M-Moosach |
98 1016 Krauss 8501 14.09.1931 Schwandarf 12.1961 01.02.1963 OBL 10.1963 z| Schrottag

98 1017 Krauss 8502 28.09.1931 Regensburg 0B.1958 06.05.1956 BD

981018 Krauss B503 21.10.1931 26.04.1961 OBE

981018 Krauss 8504 28.10.1931 Regensburg/Hof 07.07.1858 OBL

981020 Krauss 8505 18.11.1931 27111931 Weiden = 28.12.1960 28.10.1961 OBL

98 1021 Krauss 8506 02.11.1931 Weiden 07.07.1959 OBL

Lieferung gemap Bestellschrb. 18 / Feldnr. 0503.1932, Preis: M 84.000,-

98 1022 Krauss-Maffei 15 344 25.07.1932 Weiden 07.07.1959 OBL

981023 Krauss-Maffei 15345 18.07.1932 22.07.1932 Weiden 1963 01.02.1963 OBL 11.1963 an Schrottag, Mi-Moosach
98 1024 Krauss-Maffei 15 346 28.07.1932 Lindau 30.04.1959 1959 z| Schrottag

98 1025 Krauss-Maffei 15 347 16.08.1932 23.08.1932 Lindau 12.02.1965 ¥ 28.04.1965 BD 07.12.1965 nach Mi-Giesing
95 1026 Krauss-Maffei 15348 26.08.1932 Lindau 31.07.1966 27.09.1966

98 1027 Krauss-Maffei 15 348 08.09.1932 14.09.1932 Schwandorf 11.07.1966 27.09.1966 07.1967 nach Grafenwihr
98 1028 Krauss-Maffei 15 350 21.09.1932 27.09.1932 Lindau 1960 26.04.1961 10.11.1961 nach Blumau/No
98 1028 Krauss-Maffei 15 351 07.10.1932 13.10.1932 Kempten 18.07.1959 30.09.1960 08.1963 nach Blumau/No

98 1030 Krauss-Maffei 15 352 26.10.1932 31.10.1932 Kempten 30.04.1958 BD 12.1959 z| Schrottag

98 1031 Krauss-Maffei 15 353 17.11.1932 30.11.1932 Kempten 1855 30.04.1959 BD 1958 z| Schrottag

98 1032 Krauss-Maffei 15 354 25.11.1932 03.12.1932 Schwandorf 01.05.1965 01.09.1965 1966 zI AW Offenburg

98 1033 Krauss-Maffei 15 355 22121932 29.12.1932 Schongau 27.10.1953 20.11.1958 Ersatzteilspender

Lieferung gemaB Vertrag vom 02.11.1932

98 1034 Krauss-Maffei 15 360 30.03.1933 Schongau 27.12.1953 20.11.1958 11.1958 z| Schrottag

98 1035 Krauss-Maffei 15 361 13.04.1933 24.04.1933 Kempten 25.02.1959 30.09.1960 08.1963 nach Blumau/Ng

98 1036 Krauss-Maffei 15 362 26.04.1933 29.04.1933 Lindau 29.03.1960 30.08.1980 07.1961 nach Blumau/Ng

98 1037 Krauss-Maffei 15 363 16.05.1933 Buchloe 1959 07.07.1959 OBL 1959 z| Schroftag

98 1038 Krauss-Maffei 15 364 30.05.1933 31.05.1833 Plattling 31.05.1960 26.04.1961 OBL

98 1038 Krauss-Maffei 15 365 10,06.1933 16.06.1933 Weiden 04.01.1961 28.10.1961 OBL

98 1040 Krauss-Maffei 15 366 28.06.1933 03.07.1933 Plattling 03.1963 01.07.1963 OBL

98 1041 Krauss-Maffei 15 367 17.07.1933 20.07.1933 Plattling 29.07.1961 OBL

98 1042 Krauss-Maffei 15 368 04.08.1933 09.08.1933 Kemplen 30.04.1953 BD 08.1963 nach Blumau/Na

98 1043 Krauss-Maffei 15 369 30.08.1933 05.09.1833 Kempten 30.04.1958 BD 08.1963 nach Blumau/Né

98 1044 Krauss-Maffel 15370 18.09.1933 Kempten 10.08.1953 20.11.1958 10,1959 zl Schrottag

98 1045 Krauss-Maffei 15 371 20.10.1933 25.10.1933 Kempten 1955 30.04.1959 10.1953 z| Schrottag
LAG B4 9B 1701 Krauss-Maffei 15 543 26.08.1935 27.08.1935 Kempten 02.05.1961 28.10.1961 OBL 12.1963 an Layritz, Feldkirchen
LAGB5 981702 Krauss-Maffei 15 544 09.08.1535 Kempten 17.11.1958 30.09.1980 08.1963 nach Blumau/Ng
LAG 86 981703 Krauss-Matfei 15 586 14.09.1936 Kempten 01.04.1980 30.09.19860

'l Z-Stellung erfolgte, da AW Weiden nicht mehr in der Lage war, eine L2-Unt. durchzufiihren
* als Z-Lok buchmaBig vom Bw Kirchenlaibach gefihrt
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Bilder linke Seite:

Bild 219: Eine der beiden letzten Lindauer
GtL 4/5, die 98 10286, vor einem Arbeitszug in
Hergatz (3.6.1964). Abb.: Slg. Hufschldger

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.): Bei Sonthofen fiihrt eine GtL 4/5
der L.A.G. ihren Personenzug vor dem

Massiv des Griinten (ca. 1935).

Abb.: E. Schérner

Bild 223 (u.): Die GtL 4/5 Nr. 85 steht bei
Krauss-Maffei in Allach bereit zur Ablieferung.
Abb.: Werkfoto Krauss-Maffei

auf dem Rost bei der am 10. September
1966 z-gestellten 98 1005 des Bw Schwan-
dorf. Und auch von dieser wegen ihrer
auBeren Erscheinung von Herrn von Wel-
ser degoutierten Lokklasse lieBen die
Schneidbrenner nichts (brig.

Bild 222: Fiir die

drei Lokomotiven
der L.A.G. wurde

sogar eine

eigene An-
ordnungs-
zeichnung
erstellt.
Abb.:

Archiv
Krauss-
Maffei

85 . Bayern-Report 8




Vit
Augsbur

Bei den spateren Serien der Gtl 4/4 war,
wie schon erwahnt, der Achsdruck einzel-
ner Radséatze bereits auf liber 12 t gestie-
gen. Ebenso befriedigten die Laufeigen-
schaften der ab 1929 abgebauten Gtl 4/5
bei Vorwartsfahrt wegen der groBen Uber-
hangenden Massen nicht. Da zudem eine
VergroBerung der Vorrate wiinschenswert

erschien, entschloB sich die Gruppenver-
waltung, durch Anfligen einer in einem Bis-
selgestell gefiihrten Laufachse zu einer
Rekonstruktion der Gtl 4/4; sie erhielt ein
stark verandertes Aussehen und die flr
eine Tenderlok seltene Achsfolge 1'D.

Auf eine hintere Laufachse muBte dabei
aber verzichtet werden. Zwar hatte die 4/6-
Bauart (1'D'1) mit vorderer und hinterer

Lieferdaten und Ausmusterung Klasse GtL 4/5 Umbau

Lok- Umbau  Abnahme Letztes Z-5tellung Aus- Zerlegung

Nr. aus nach Umb. Einsatz-Bw musterung

98 1101 98906 12121934 Bamberg 30.01.1954  27.07.1954 Unfall 07.03.1955 an HSL Desching

98 1102 9B915 12.041935  Schweinfurt 11.04.1960  30.09.1960 05.04.1961 an Schrottag, Haidhof

98 1103 98912 11051935 Bamberg 19.11.1959  30.09.1960 05.04.1961 an Schrottag, Haidhof

98 1104 98911 28.06.1935 Bayreuth 15.12.1961 01.08.1962 OBL20.11.1963 an Layritz,
Feldkirchen

981105 98908 08.01.1936  Pressig-Rothenk. 14.11.1964 10.03.1965 06.07,1966 an Layritz, Feldkirchen

98 1106 98 805 06.02.1936  Pressig-Rothenk. 26.11.1959  30.08.1960 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 98900 21.041936  Wriezen 14.07.1967 HVM DR

981109 98901 19.05.1936  Pressig-Rothenk. 22.11.1960  01.08.1962 OBL  30.06.1963 nach Mi-Giesing "

98 1110 98902 29.06.1936  Pressig-Rothenk. 16121960  01.08.1962 OBL  30.06.1963 nach Mi-Giesing

98 1111 98914 27.07.1936  Pressig-Rothenk, 16.01.1964  04.05.1964 OBL  18.01.1965 an Andorfer, Straubing

98 1112 98913 28.09.1936  Pressig-Rothenk. 22.03.1964  04.05.1964 OBL  18.01.1965 an Andorfer, Straubing

98 1113 98904 14101936 Bayreuth 15.12.1959  30.09.1960 05.04.1961 an Schrottag, Haidhof

98 1114 98916 16.11.1936 Bamberg 30.01.1958  28.04.1953 OBL  07.12.1959 an Layritz, Ingolstadt Nord

98 1115 98898 15121936  Nimberg Hbf 15.01.1964  04.05.1964 OBL  18.01.1965 an Andorfer, Straubing

981116 98910 29.12.1936 Bayreuth 24.04.1963  01.07.1963 OBL  08.12.1963 nach Mi-Giesing

981117 98917 14.06.1937  Pressig-Fothenk. 21.08.1964  30.10.1964 OBL  11.01.1965 nach Grafenwdhr

981118 98893 29121937 Pressig-Aothenk. 17.10.1964  10.03.1965 21.07.1965 nach Grafenwahr

981118 98903 14.09.1937  Bayreuth 22121959 30.09.1960 05.04.1961 an Schrottag, Haidhof

981120 98907 13.11.1937  Schweinfurt 24051964  28.07.1964 OBL  02.11.1964 an Andorfer, Straubing

98 1121 98 858 09.06.1938  Bayreuth 28.04.1960  30.09.1960 05.04.1961 an Schrottag, Haidhof

98 1122 98666 25.07.1938  Schweinfurt 12.02.1963 10.05.1963 OBL  08.12.1963 nach Mi-Giesing
{oder 23.4.1963)

981123 98873 28.10.1938  Pressig-Rothenk. 30.07.1964  30.10.1964 OBL  18.01.1965 an Andorfer, Straubing

98 1124 95888 30.11.1838  Bayreuth 26.05.1961 01.08.1962 OBL  20.11.1963 an Layritz, Feldkirchen

98 1125 98879 10.01.1939  Schweinfurt 28.11.1967  22.03.1968 1969 an Trapp, Frankfurt Ost

98 1126 98872 13.03.1939  Bayreuth 27.12.1961 01.08.1962 OBL  20.11.1963 an Layritz, Feldkirchen

98 1127 98892 06101938  Bayreuth 26.05.1961 01.08.1962 OBL  20.11.1963 an Layritz, Feldkirchen

9B 1128 98883 12.01.1940 Bayreuth 29.01,1960  30.09.1960 05.04.1961 an Schrottag, Haidhof

98 874 31.051941  Neuenm.-Wirsbg 08.01.1955  28.04,1959 OBL  20.12.1959 an Layritz Ingolstadt

98 1129

"' Zerlegebetrieb war die Fa. Schrott- u. Mutzeisen

Laufachse, also gleich der dsterreichischen
Nebenbahnserie 478 oder spater der Lok 7
der Tegernseebahn bzw. Lok 87 und 88
der LAG die besten Laufeigenschaften
nach beiden Seiten ergeben, allein flr 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 (bertrafen.
Da diese Type aber auch mit einem Kup-
pelachsdruck von 15t aufwartete, war sie
bisher nur auf den Lokalbahnen einsetz-
bar, deren Oberbau entsprechend verstarkt
wurde, so z.B. von Kempten nach Reutte.
So wurde die Umwandlung der L 44.12 in
eine L45.11 mit vorderer Laufachse ab
1934 ins Werk gesetzt. Bis Ende 1936
waren die 20 Lokomotiven 98 898 bis 917

Umbau GtL 4/4 zur Gtl 4/5

in dieser Weise rekonstruiert worden. Zu
diesem Zweck wurde der Hauptrahmen
vor den Zylindern durch 20 mm starke Ble-
che von 1700 mm Lange nach vorn weiter-
gefiihrt und der Kessel so weit vorgertickt,
wie es die Belastungsverhéltnisse erfor-
derten. Die Rauchkammer ragte (ber die
Laufachse hinaus, wahrend der Stehkes-
sel Uber die Treibachse rlckte und die
letzte Achse unter das Fihrerhaus und
den Kohlenbunker geriet, so daB die
Schwankungen ihrer Belastung mit Abnah-
me der Vorrdte erheblicher ausfallen als
bei der Anordnung mit einer hinteren Lauf-
achse.

Der Wasserkasten erfuhr eine Anderung,
die Ein- und Ausstréomréhren muBten be-
deutend verlangert und mit mehrfachen
Kriimmungen zu den Zylindern bzw. von
diesen zur Rauchkammer gefiihrt werden.
Statt das Helmholtz-Gestell nun einfach
nach vorn zu legen, wurde anstelle eines
solchen ein vorderes Bisselgestell flir die
Laufachse eingebaut, dessen Deichsel-
drehzapfen hinter der Zylindertraverse in
1700 mm Entfernung von der Laufachse

Bild 224 (0.): Um 1939 war die Lindauer

98 1104 auf den von Réthenbach ausgehen-
den Lokalbahnen eingesetzt.

Abb.: C. Bellingrodt, Sammlung Asmus

Bilder rechte Seite:

Bild 225: Nach ihrem Umbau gehdrte die
98 1124 vom 1.12.1938 bis 2.7.1947 zum
Bw Kempten (hier in Flissen am 11.6.1939).
Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 226: Im Sommer 1938 rangiert die noch
nicht umgezeichnete 98 905 vom Bw Lindau
in Oberstdorf — noch ohne ,Schutzblech” liber
der Laufachse. Abb.: E. Schérner

Bild 227: Eine Anordnungszeichnung der
Umbaulok wurde weder von Krauss-Maffei
noch vom RAW Weiden angefertigt. Die
Typenzeichnung im MaBstab 1:87 erstellte
Horst Obermayer. Abb.: H. Obermayer
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gelagert ist. Die Deichsel wird nicht vom
Drehzapfen geschoben, sondern von zwei
schrag gestellten horizontalen Zugpendeln
gezogen, deren Mittellinien durch den
Deichseldrehpunkt gehen missen. Der
Drehzapfen selbst hat etwas Spiel, die bei-
den Pendel wirken bei fahrender Lokomo-
tive als Riickstellvorrichtung ohne Anfangs-
spannung. Ob diese Konstruktion den Er-
wartungen entsprochen hat oder eine Riick-
stellvorrichtung mittels einer Schrauben-
feder und zwei Winkelhebeln, wie es ge-
plant war, hinzugeflgt wurde, ist dem Ver-
fasser nicht bekannt. Die zweite und vierte
Achse behielten ihren Seitenschub von
30 mm, bei der letzten Achse erfolgt die
Ruckkehr in die Mittelage durch eine eige-
ne Vorrichtung mittels Federkraft. Uber der
Laufachse ist eine kraftige, quer stehende
Blattfeder angeordnet mit Lastlbertragung
wie bei D XII in der Achsmitte. Die Feder-
stltzen 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-
verandert beibehalten worden. Die Ge-
samtlast ist somit in flinf Punkten gestitzt.
Beziiglich der Ausrlistung wére zu bemer-
ken, daB3 der einfache Luftkompressor nun-
mehr durch einen zweistufigen ersetzt war.
Die ganze Umwandlung der Maschine in
diese Gestalt hat zwar ihr AuBeres nicht
gerade vorteilhaft verandert, durfte sich
aber als zweckentsprechend und befriedi-
gend im Betrieb erwiesen haben, wofur die
fortgesetzten Umbauten weiterer L 44.12
als Beweis gelten kénnen.

28
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Bild 228: Im Lechtal bei Reutte in Tirol ist

FA

die 98 11

S s s
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26 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 eingesetzt (Schili = Schitisselfeld, Diet = Dietersdorf).

Abb.: Slg. Hufschldger

Betriebsbuch-Auszug 98 1118

Anlieferung
Abnahme
Prabefahrt

Kesselverzeichnis

1. Krauss 8288/1924
2. Krauss B311/1924
3. Krauss 7849/1921
4, Krauss 7832/1921
5. Krauss 8410/1927
6. Krauss B276/1924
7. Krauss 82781924

in 98 889
in98 1111
in 981107
in98 1118

Anderungen der Bauart:
Elektrische Beleuchtung

Zweistufige Luftpumpe
Notbremsventil

Bauart Ackermann
Umbau in L 45.11

Laufleistung von
Jan. 1926 bis Okt. 1964:

Neuenmarkt-Wirsherg
Bamberg
Pressig-Rothenkirchen
Pressig-Rothenkirchen Z

GiL 4/4 2649/98 839/98 118 (Umbau)
Krauss & Comp. 8288/1924

04.11.1924
13.11.1924
05.11,1924
Mchn Hbf - Deisenhofen

mit Lok geliefert
16.01,1926 Ersatzkessel
07.11.1934 aus 98 917
31.12.1940 aus 98 878
19.05.1948 aus 98 1107
05,12.1951 aus 98 1101
letzter Kessel

20.06.1924 - 11.02.1939
22.03.1939-25.04.1941
04.09.1951 - 05.05.1955
13.07.1955 -+

10.03.1933 Fa. KM
07.11.1934 RAW We

06.11.1937-29.12.1937
RAW We

1.439.448 km

26,11.1924-01.03.1933
02.03.1933-19.01.1961
20.01.1961-16.10.1964
17.10.1964

+10.03.1965

HVB 21.213 Fan 737
+18.03.1965 BD Nir
28.07.1965n. Grafenwdhr
zur Zerlegung

Die maximale Geschwindigkeit, welche flir
die GtL 4/4 seinerzeit auf 40 km/h festge-
setzt war, ist flr die L 45.11 auf 55 km/h
erhoht worden.

Fir die konstruktive Ausarbeitung des
Umbaus wurde Krauss-Maffei beauftragt,
die Anfang Juli 1934 den vollstédndigen
Zeichnungssatz an das RAW Weiden lie-
ferten und eine Umbauanweisung erstell-
te, die hier im Original wiedergegeben ist.
Den Umbau fiihrte das fir die Unterhaltung
der Lokalbahnlokomotiven zusténdige
RAW Weiden durch.

Betriebseinsatz

Am 12. Dezember 1934 wurde die 98 906
als erste umgebaute Lokomotive abgenom-
men, drei Jahre spater war der Umbau der
letzten GtL 4/4 Serie abgeschlossen. Bis
1941 folgten weitere neun Maschinen, dann
setzte der Zweite Weltkrieg andere Priori-
taten. Anfangs behielten die GiL 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-

Dautschs Bunassbahn =T
. glltlg vom
Laufplan der Triebfahrzeuge
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nen eingesetzt. Den Krieg tberlebten 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 spateren Eisernen Vorhangs stehen-
geblieben. Bei dem groBen Mangel an ein-
satzfédhigen Lokomotiven wurde selbst die-
ser Einzelganger benétigt. Haufig 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 Nirnberg zusammengefaBt,
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 Verhangnis geworden, mit
dem sie am 28. Januar 1954 bei Sambach

auf der Lokalbahn von Strullendorf nach
Schiisselfeld zusammenstiel3. Durch den
Aufprall wurde die Lok vom Bahndamm
geworfen.

Die nachsten Ausmusterungen folgten erst
1959 und 1960, und am 1. Januar 1964
waren immer noch neun Lokomotiven ein-
satzfahig:

Bild 230: Am 28.6.1935 ist die umgebaute
98 911 vom Bw Kempten mit einem Perso-
nenzug auf der noch der L.A.G. gehdrenden
Strecke Sonthofen—Oberstdorf unterwegs.

Bild 231: Ein Gliterzug, gezogen von 98 905,
fahrt im Sommer 1936 in den alten Sonthofe-
ner Bahnhof ein. Im Schuppen wartet die
preulBische T & 81 527 auf den ndchsten
Einsatz. Abb. 230 und 231: E. Schérner

Ubersioht der inderungen und arbeiten, die heim Umbau der
3%l 4/4 Lok.an den vorhandenen Lauteilen vorzunehmen sind:

1.

Vor den gekuppelten .ichsen ist ein vollstindiges Bisselgestell
mit Hloketellvorrichtung nach Seichnung I 44.11/12 Umbau 13.30
einzubauen. Der Ttlitzgaplentrigor fir die Disselschse ist nach
Zeiohnung L 44.11,/12 Umbau 1%3.501 abzuiindern.

2.

3

Anderung des Hohmens noch der seichnung L 44.11/712 Umbau 8.01
und Einbau der von Lrsuss-bkaflfei gelieferten Hahmenbleche und
iinkel naech den jelechnungen L 44.11/12 Umbau 8.06, 8.09, B8.10.
pussohnitte pine in oberen Teil ansszucchweissen.ille waagreohte

aoligs, ferner die lotreohte yuerverbindung vor der Treibachse

Verbindungewinkel der lotrechien .uerverbindungfliber der 2 ten

Zylindern esind fur die Lénpwsungleiohhebel zwischen der ersten

gleichhebel asuszuschnoiden. und fir die Sefestigung dee Lager-
flanschea entuprechand auszusoliveissen.
4.) Das Hahmendeckblech unter dem Pihrerhsaus und Uber der Sissel-

achse ist nach Zelchnung & 44.11/12 Usbau 14.03 Zu erneuern.

2 i
/A vor der Treibuchee mit der wangreahten . uerverbindung

Pie vollsthndie Riéckstellvorriochtung fiir die verschiebbere 4 te L ¥

iuppelachse nach “eiochnung L 44.11/12 Umbau 13.65 ist ednsubauen.

Ler BEehmen ist hinten abzuschineiden und vorne zu verlingern. ..er

liintere Kuppelkasten ist nsch vorne 2u rucken. iie hinteren luhmen-
Rahuengquerverbindung dber der zweite:n Kuppelachse und der Treib-
sind moweit mussusclhineiden, dass der aschkasten Plass findet.ler
iuppelachae und Treibmchse ist sbsunieten und unten an die lot-
rechte guerverbindung neeh felohnung L 44.11712 Unbau 8.0l anzu-
nieten.!ie ‘remsfangbigel sn der uwerverbindung vor der Treibachse
gind nuoh dercelben Zeichnung abzuindern.ole Juerverbilndung liber

der Treibmchse it su entfernen.ide lehmenguerverbindungsn bei don

Luppelachoe und der 3iepeloochse, sowie fir die Laper dieser .uas—

Der rechte und linke Laufblechtrdger hinter der 4 tem Kuppel-
Bchse ist zu entfernen. ler rechte und linke Laufblechtriger
vor der Trelbachee ist nach Zeichnung L 44.11/12 Umbau 8.01
nach vorne zu verlegen.

Der Kessel ist um 250 mm su heben und um 1400 mm nach vorne

zu verlegen. Be sind die Stehkesseltriger nach Zeishnung L 45.11
3.01 und die Triiger fir das Schlingerstlok nach Zeichnung

L 44.11/12 Umbau 3.05, sowile der Renohksmmertriger nach ieich-
nung L 44.11/12 Umbau 5.03 einzubauen. Die Lin- und Ausatrim-
rohre nach Zeiochnung L 44.11/12 Usbau 5.12, die mit Zugabe ge-
liefert werden, sind anzupassen und die lose mitzuliefernden
Flanechen, cowle die alten wieder zu verwendenden Flanschen

am Zylinder, amc Dempisacmel kasten und am Hosenrohr euf die Hohre
safzuldten.lie sngepassten Lin- und susetromrohre, sowie die
Ausstromkrimmer naoh Zeichnung L 44.11/12 Umbau 5.17 8ind sinzu-
bauen. Die Dampfrohrbeklelidungen sindnach Zeichnung L 44.1112
Umbau 18.22 anzubringen.

6.) Der Apchenkasten 1st nach Zeichnung L 44.11/12 Umbau 7.0l abzu-
#ndern.

7.) Tle Wusserkisten sind nuch Zeichnung L 44.11/12 Umbaa 16.0L
abzuiindern, und um 1400 mm nach vorne zu verlegen. Sie srhalten
vorne eine Nieche zur Aufnshme der Druckausglelcher und der
Finstrémrohre. Lie Werkzeugkisten sind zu entfernen. Das Ver-
bindungerohr zwischen den beiden Wasserkdoten ist an den Kisten
welter hinten snzubringen, die vorhandenen .nschlilsse sind blind
zu verschliessen. Die unteren Fusstritte an dep vorderen Hiirn-

wand der wesserkisten sind zu ersetzen. ler vordere vasserkasten-

-3 -
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m 13.7.1963 um 13.18 Uhr Kronach.

1 mit dem P 3367 Sa nach Nordhalben a

Bild 232: Als man samstags noch zur Schule ging, verlie3 die 98 111
Abb. 232 und 233: H. Hufschlager

- } - ) - 4 -
triger nach “eichnung L 44.11/12 Umbau 16,33, der zugleich ale 14.) Die vorderen Behnriumer, “odiuhnung L 44.11/12 Umbau B8.33 oind
Bekleidung fir die Lruckeusgleicher und Einstrimrohre asusgebildet anzubringen.
ist, ist einzubauen. liie neusn Sattelwinkel sind einzubauen. in 15.) Die Befestipgung des Steusrhebellagers und die Verkiirzung der
der Filhrerhsusseite des rechten Wasserkastens ist ein Versteifungs. Steuerzugstange ist nach Zeichnung L 44.11/12 Umbau 21.48
-blech fir dus um 185 mm gehobene Tischohen anzubringen. Die He- durchzufihren.
festigungolicher fiur dieses Tischohen und fur die us 250 mm ge— | 16.) Zwibohen der Bimselachse und der ersten Huppelachoe sind jus-
hobene Abstitzung des Filhrungebogens fur den liteuerhebel sind neu gleichhebel mit Lager, sowie die Federspsnnschrauben fur die
zu bohren, die glten Schrauben-und Hielté-c%n‘%rind 2u verschliessen. Biseelachse nach felchnung L 44.11/12 Umbaz 11,16 und 11.12
Lins zusitzliche Befestigungslooh dea winkels sur Befestigunpg des einzubsuen. Der vordere tuersusgleichhebel ist zu entfernen.
Trégors fir den Reyplerhebel ~ist zu bohren. Ide vorderen Federspannechrauben der ercten nuppelachsse sind
8.) Das Pluhrerhaus ist nuch Zelchnung L 44.11/12 Usmbau 15.01 und durch neue nach Zeichnung L 44.11°12 Unbau 11.12 zu erseizen.
15.03 sbzudindern. 17.) Die hintere Zugstange fir die Druckausgleichhiihne und der
9.) lie Abschlussbleche des Filhrerhauses pind nuch Seichnung L 44.11/1 Zylinderreinigungszug, sowic die Fuhrungen dieser Lugstangen
Umbau 15, 54 einzubauen, beww. abzuindern. sind nech Zeichnung L 44.11712 Umbau 21.48, die vorderen lug-
10.)Die hinteren Bleche flir die aufateipgtritte sum Fihrerhaus sind zu Btangen der lrucksusgleichhiihne naah Zoiohnung L 44.11/12
entfernen und die neusn Bleche nach Zelchnung L 44.11,712 Unbau 15 4° Umbau 16.3% absuiind ern.
einzubsuen. Sie Fussiritte zum Flihrerheus auf dem Hfuhmendeckblech Der Uebel fiur den Zylinderreinigungszug ist von 912 mm auf
nach derselben Zelohnung sind anzubringen. 1001,5 mm zu verléingorn.iie "inkelfiuhrung und Schisberleiste
11.) pie Tréger fur den Hodenbelug im Fihrerhsus sind durch neue zu nacr HZedsrf abzulindern. Uer .usschnitt fir den liobel des Uruck-
ersetzen, welohe 250 mm hiher sind. ausgleichhahnzuges im Tischchen auf der rechten Fihrerhaus-
12.) Por Kechlenksoten ist unter Beibshaltung der alten Puhrerhausrick- vorderwand ist nuch Bedarf zu vergrissern.
wand nach <eichnung . 44.11/12 Umbau 16.42 zu erneuern. die alten 18,) Ler aintrieb der eschwindigfeitsmesser ist nach Seichnung
wieder =u verwendenden Hleche und Winkel sind nach den Leichnungen L 44.11/12 Uobau 26.32 und 26.321 sbzuindern.
L 44,11/12 Unbau 16.44 und 16.45 absutindern. 19.) Iie neus antriebteéstunge filr den Schmierpumpenantrieb nsch
13.) Die Kleider— und werksougkisten sind nach Zeiohnung L 44.11/12 Zeiochnung L 44.11/12 Unbeu 26,220 ist einzubauen.
Umbau einzubuuen. 20.) Der Yauptluftbehillter ist nuch Zeichnung L 44.11/12 Umbeu einzu-
S bauen.ver Lntwisasrungshahngug naclh derselben ueichinung sbzu-
indern.
-5 =
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Bild 233: Diese Briicken bedingten das lange Leben der Schweinfurter
98° und 98". Bei Bad Neustadt/Saale ist die 98 1120 am 16.4.1964 mit

dem PmG 3943 nach Kénigshofen unterwegs.

e

| 22.)

23,

24.)

25.)

26.)

30.

31.)

= B

Ler Hilfsluftbehillter und .usgleiohbehlilter int naech Zeiochnung
L 44.11,/12 Umbau 22,58 anzubringen.

Der Triger fir das Pihrerbremsventil istnuch Zeiohnung L 44.11/12
Unmbau 22.60 abeulindern.

e Tréger furdie Luftpumpe nach Zelchnung L 45.11 22.55 sind
angubringen.

Las Lager fir den Winkelhebel im Geotinge der llendbremse und die
beiden em Winkelhebel angreifenden Zugstangen nach Zelcohnung

L 44.11/12 Umbau 22,09 sind einzubauen.

Der Triger fiur des Heizventil nach Zelohnung L 44.11,/12 Umbau
26.06 ist anszubringen. Die CGewinde hiefir im Kessel zu schneiden
und die alten Gewindelboher su verschliessen. ler aueschnitt in
der Tesselbokleldung fur den alten Triiger ist zu verschliessen.
Ler Triger fur den Heglerhebel nuch Zeichnung L 44.11/12 Umbau
T.50 it ansubringen.

Ler Zug fir den Resselablesshaln ist nach Lelchnung L 44.11/12
Umbau 4.171 absuindern.

Ler Oelkasten ist naoch Zeilohnung L 44.11/12 Umbau 17.36 abzudn-
dern.

Die Fohrleitungen eind naoh den Zelchrungen L 44.11/12 Umbau
23%.01, 23.011kum1 2%.012 absuiindern.

ie vordere Drehstangs filr den rechten Injektor izt um 185 om,
die- hintere Urehstange um 250 mm 2u Vverlingern.

iis Bleohbexleidung des Stelikessels ist nach unten zu verlingern.
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Bild 234: Im Bw
Mdinchen-Thalkirchen
war in den Jahren
nach dem Krieg ein
Sammelsurium abge-
stelfter Lokomotiven
anzutreffen, unter
ihnen die als letzte
erst im Mai 1941
umgebaute 98 1129.
Abb.: E. Schorner

Bw Nurnberg 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 Erwahnung zu finden. Da sie
aber am Stichtag 1. Januar 1968 bereits Z-
Lok war und am 12. Marz 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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Die Dampftriebwagen
des rechtsrheinischen Netzes

Flr die Landesausstellung in Nirnberg
1882 hatte Krauss mit FNr. 1181 einen
vierachsigen Dampftriebwagen gebaut,
welchen er der Staatsbahn zwecks Erpro-
bung zur Verflgung stellte. Das Fahrzeug
wurde zwar einige Zeit im Raum Wirzburg
und Bamberg ben(tzt, jedoch nicht tber-
nommen, da keine rechte Verwendung
dafiir 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 haufig 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 fir 12 atu ge-
baut und hatte 31 m? Heizflache. Das
Dienstgewicht des Wagens betrug 23,51,
sein Gesamtradstand 9260 mm. Die Zahl
der Sitzplatze war in der Il. Klasse 15 und
oben in der lll. Klasse 52.

Dieser erste Dampftriebwagen verschwand
bereits nach wenigen Jahren wieder, je-
doch keineswegs wegen Unbrauchbarkeit
der Maschine. Ein Modell im MaBstab 1:10
des Fahrzeugs, gebaut von der Werkstat-
teninspektion Regensburg, das Aufbau und
Einrichtung zeigt, befindet sich seit 1910

Bild 235 (o.1.): Der doppel-

The greatest novelty in lecomo-
tives exhibited by Kranss and Co. is a curious comhination
called a steam ommibus, intended for branch lines in very
sparsely populated districts. 1t has a long two-storied
body, in which a room is formed for (7 passengers in two
classes, and which is supported at one end on a group of four
low wheels, while a similar group at the other end sup-
porta the engine. This has four coupled driving wheels
and a short boiler placed transversely to the direction of
the line. The weight of this strange monster is 27 tons,
of which 13 tons are contributed ri:uy the engine. The
carringe body is supported on three points, namecly, by a
central pin on tho engine frame, and two lateral bearings
on the earringe frame.  The distance between the two
bogey pins is 7660 mm., while the rigid wheel base of the
enpine is only 1700 mm., and that of the earriage 1500 mm,
The proportions mInpl‘.mi are ruch as to allow of comparn-
tively high travelling speed,  On tho jonrney from Wuorz-
harg to Nibrnberg, on vather oo heavy line, o distance of
103 kilomebrea was run in abont two hours, or abont
32 miles an hour,  We believe that this velicle has not
yet heen adopted in practice by any of the German railways.
The great objection to its use is obviously to be found in
the necessity of having an engine for every carriage,
while under ordinary conditions the latter can be kept
yunning when the engine is laid off for repairs, The same
makers have also contributed the engines that work the
tramway trains between the railway station and the Exhi-
bition, which draw three or four loaded cars up rather a
steep line for a portion of the distance, They weigh 6 tons,
and work at the high steam pressure of 15 atmospheres,

stockige Dampfomnibus
von Krauss aus dem Jahre
1882 steht seit 1910 als
Modell im Maf3stab 1:70 im
Deutschen Museum.

Bild 236 (o.r.): Auch fir
dieses Fahrzeug wurde bei
Krauss & Co eine Legende
angelegt. Abb. 235 und
236: Archiv Krauss-Maffei

Bild 237: In der englischen
Zeitschrift THE ENGINEER
erschien in der Ausgabe
vom 20.10.1882 dieser
Kommentar liber den
Dampfomnibus.

Bilder rechte Seite:
Bild 238: Als MBCi im
schmucken Lieferzustand.

Bild 239: Dasselbe Fahr-
zeug einige Zeit spéter in
weniger ansprechendem
Zustand.

Bild 240: Im Mai-Heft 1904
der Wiener Zeitschrift

DIE LOKOMOTIVE er-
schien ein Bericht (ber die
Versuche mit dem Ganz-
schen Dampftriebwagen.
Abb. 237 bis 240:
Sammlung Hufschlédger
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im Deutschen Museum in Minchen. Er-
wéahnung mag noch finden, daB ein dem
Krauss’schen Fahrzeug ganz &hnliches im
Jahre 1880 auf der hessischen Ludwigs-
bahn in Gestalt des ebenfalls zweistécki-
gen Triebwagens von Thomas erschien,
welcher lange Zeit — noch bei Vereinigung
der Hessischen Ludwigsbahn mit der Preu-
Bischen 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 Aufnahmeféahigkeit
und Leistung, welches als Antriebsmaschi-
ne eine unter dem Wagenkasten angeord-
nete Verbundmaschine Bauart ,de Dion“
und stehenden Kessel besaB. Auch die-
sem Triebwagen, der nur flr ganz be-
schrankte Verhaltnisse ausreichen konn-
te, war ein Erfolg nicht beschieden, man
horte auch so gut wie nichts Uber sein
Verhalten im Dienst. Das Nirnberger Mu-
seum birgt sein Modell.

Mehr Aussicht auf Erfolg schien 1905 fir
den neuerlichen Versuch zu bestehen, ei-
nen leistungsfahigen Dampftriebwagen zu
schaffen, nachdem neuere Erkenntnisse
und Erfahrungen auf diesem Gebiet z.B.
aus England und Wurttemberg vorlagen,
die Technik bedeutende Fortschritte ge-
macht hatte und insbesondere die Anwen-
dung uberhitzten Dampfes Erfolg mit ziem-
licher Sicherheit in Aussicht stellte. Man
konnte daher von einer kleinen und leich-
ten maschinellen Anlage eine wesentlich
héhere Leistung als friiher erhoffen. Es
wurde nun ein vierachsiges Fahrzeug auf
zwei Drehgestellen mit Raum flr etwa 50
Reisende, Gepack und Postabteilung fir
75 km/h Héchstgeschwindigkeit in Aussicht
genommen, in welches als maschinelle An-
lage die eben bei Maffei im Bau befindliche
Motorlokomotive ML 2/2 in etwas gednder-
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ter, fur die in Frage kommenden héheren
Geschwindigkeiten besser angepaBter
Ausflihrung eingebaut wurde.

Eines der beiden Gestelle wurde dabei
durch die Dampfmaschine angetrieben, de-
ren Kessel dariiber 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
héher, der Zylinderdurchmesser kleiner und
die Kuppelstangen auBen angeordnet. Da
die Treibzapfen einer Seite um 180° ver-
setzt waren, war fUr 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
einmannige 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 (brigen
Wagen erhielten den gewdhnlichen Heiz-

Dampfmererwagen auf den bayrischen
Staatshahnen.

ver
die seit einiger Zeit motarwag
den Strecken Teile auct
en—Tutzing 'Jrhl vaon der \\r

verbrauches dullerst
von Munchen nach A
H‘ Iunl \\Lll'\ll_l bu

Bauart
andere w
bahnen w

er
burg  kommt
in  gleichem Tempo

lokomol
sonenzilge
1, das Brennmateri

kKohlen  nur
r; es wird u“—n
das Brennmaterial

E i Til'.ll_'ll;']
erspart, sr mit dem Motor-  der
ueh bewillligt werden kann, Die Kosten  wagen
Matos

bel Person . die mit Dampflokomotiven also mit

rohrenkessel wie die ML 2/2-Lokomotiven,
doch betrug die Dampfspannung 16 ati,
der Durchmesser der Zylinder nur 200 mm,
der Hub 260 mm — Anderungen, welche
der Bestimmung des Fahrzeugs angepaft
waren. Der Kohlenverbrauch ergab sich

ren werden, ebenf falls um das [

abteilung von @
e Hauptbahnen soll  die Geschwind
es kommen  ganz grofen Motorwagen bel wi .
ginem  Anhiingewagen, bis  zu

als normal und betrug bei voller Leistung
auf ebener Strecke ca. 5 bis 6 kg/km, somit
ungefahr halb so viel wie bei den alten
NaBdampflokomotiven B VI, B VIIl und
B IX, die aber dabei natirlich gréBere La-
sten beférderten. Andererseits kann gel-

die bayerische 5

50 km, ohne Anhingewagen

bei wvoller Belastung
bei Einzelfanrt (oh

auf Lokalbahnen und zum
h

5

bwnhur weise be

n  auf Hauptbat

von 40 km,

Ani einer Geschwindigheit
von 20 n  Einzelfahrt wvon 30 Em in
e der 5 e en werden. Wasser-
und fiir Nicht-  und Kohleny ch wie oben. Auf Lokal Die Hodwrudi-Schnellbremse ven
- die Anordnung bahnen  soll Bedienung  des ge- Westinghouse,
wird die Ba der Ausilugs- bﬁmtaﬂ Personen-, Post- und Giterdienstes
t Aulerdem o ﬂhn ,1, newen 1 Anhiingewagen  mit Die Westinghouse- "sc.n‘c

bis 8§ m’ Bcdenl‘

20 Tonnen Gewicht, nuf wagerechter Bahn  ynd die Personenziige nur einzelne Fr
km in der wagen,
vollkommen Grund, den Dampf- Swnde betragen, in der Steigung von 1:;100  haben.
25 km und zurer
Anhdngewagen) nicht
r 40 km in der Stunde. Die Dampfmotor- \'ielvc
m)]len Clw :;lru_lu_ von 80 km ohne  des F.
& - und Kohlenvorrates
Anmwendung  elek
Betrichskraft, welche fiir spiiter
ist, ohne neue Ladung zuriic
ande sein. Die kleineren Motor-

cht unter

in Aussicht

ahn mit Anhingewagen

e von 60 km in der Stunde er-
reichen; gungen von 1:100 sollen mit

5 w. zu  befirdern
»Miinchener ‘-)tm.fu-
das im Ver-

= Verkehre
a | .okalpersonen-
kiirzeren H wwptbahnstrecken sehr

und aut
ping  Ge-

Anhéings-

einiger  Zeit  vine
erfahren, um
forderungen

kormmen:

93 - Bayern-Report 8




tend gemacht werden, daf3, wenn Lokomo-
tive und Wagen getrennt, jedes Fahrzeug
fur sich bei gleicher Leistung bzw. mit dem-
selben Raum gebaut worden wéren, die
Gesamtkosten gegeniber denen des Mo-
torwagens um mindestens 20% gréBer ge-
wesen waren.

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 40t. Die am Ost-
bahnhof stationierten Motorwagen liefen
hauptséchlich von dort nach Ismaning,
nach Deisenhofen und Héhenkirchen, wo-
bei sie im Bedarfsfall ein bis zwei altere
Wagen der Gattung Cim 3 mitfihrten, de-
ren Leergewicht nur 15 t betrug. Dadurch
wurde die zulassige Anhéngelast auch bei
voll besetzten Wagen noch nicht ganz er-
reicht. Von Minchen Hbf fihrten 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
Lokflihrers.

trafahrten ausgefihrt, wozu ja diese Fahr-
zeuge besonders geeignet waren. Doch,
wie so oft im Betrieb, verlangten die Ver-
héltnisse manchmal weit héhere als die
normal vorgeschriebenen Leistungen. Es
wurde die Anhangelast Uberschritten und
Kessel und Maschine zu viel aufgebiirdet,
so dal3 namentlich der Kessel nicht selten
Uberanstrengt wurde, was unwirtschaftli-
ches Arbeiten verursachte und Defekte im
Gefolge hatte. Es ist dem Verfasser oft
aufgefallen, daB er in Miinchen, trotz hau-
figer Fahrten vom Zentralbahnhof (iber 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 hérte
man so gut wie nichts, und so gerieten sie
nach und nach in Vergessenheit. Etwa im
Jahre 1913 auBerte sich Direktor Hammel
gegenuber dem Verfasser Uber ungeeig-
nete Verwendung und Uberlastung der
Wagen, welche die Maschinenanlage rui-
nieren musse.

Bild 241 (ganz oben): Einer der mit Turgan-
kessel ausgertisteten MCCi prasentiert sich
dem Werksfotografen.

Bild 242 (Mitte): Das Werkfoto von Bild 240
diente als Grundlage flir diese kolorierte
Postkarte. Abb.: Werkfoto Krauss-Maffei,
Sammlung Hufschldger

Bild 244: Seitenansicht der Maschinenaniage Bauart Turgan.
Abb.: Archiv Krauss-Maffei
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Die Jahresleistungen dieser Fahrzeuge in
der Vorkriegszeit gehen aus folgenden An-
gaben hervor:

1907 (4 Wagen):

an Personenziigen 63 160 km,

Diverses 38 km,

im Ganzen 63 200 km,

d.h. je 1 Wagen 15800 km;

1907 (6 Wagen):

an Personenziigen 69 420 km,

je Wagen 13 884 km;

1908 (7 Wagen):

an Eilfahrten 1402 km;

an Personenzigen 51 810 km,

an Arbeitsziigen 128 km,

im Ganzen 53 340 km,

je Wagen 7620 km;

1913 (7 Wagen):

an Personenzigen 111 825 km,
Werkstatten- und Revisionsfahrten 174 km,
im Ganzen 112 000 km,

Lieferdaten und Verbleib MCCi

inelT 701 /elT 1101/ ET 85 01
inelT702/elT 1102/ ET 85 02

inelT703/elT 1103/ ET 8503
inelT 704 /elT 1104 / ET 85 04

Inv.-Nr. Hersteller FNr. Anliefe- Umbau
Trieb- rung
gestell
14 501 MAN /Maffei 2469 11.1905 1923/24
14 502 MAN / Maffei 2470 11.1905 1923/24
14 503 MAN /Maffei 2497 041906 1927/28 in CvT BES
14 504 MAN /Maffei 2498 07.1906
14 505 MAN/Maffei 2499 07.1906 1923/24
14 506 MAN / Maffei 2500 12,1906 1923/24
14 507 MAN / Maffei 2523 04.1908"

"'ab April 1906 auf der Ausstellung Nirnberg

je Wagen 16 000 km;

1914 (7 Wagen):

an Personenzigen 57 295 km,

je Wagen 8185 km.

Nach Kriegsende tauchten ein oder zwei
dieser Wagen in der Pfalz auf, tber ihre
dortige Tatigkeit ist nichts bekannt. (Nach
anderer Quelle sollen zwei Wagen 1909
kurzzeitig in Kaiserslautern eingesetzt wor-
den sein.) Die iibrigen standen in Miinchen
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 fiir
den Minchner Vorortverkehr, wahrend ei-
ner von der MAN, die ja auch den ur-
springlichen Wagenteil geliefert hatte, in
einen dieselmechanischen Triebwagen
verwandelt wurde. Dieser war als CvT 865

Bild 245 (oben): Wagen

14 507 mit Normalkessel im
Werkshof der MAN in
Nirnberg. Abb.: Werkfoto
MAN, VM Niirnberg

Bild 246: Triebdrehgestell
mit Normalkessel. Abb. 241,
243 und 246: Werkfoto KM

bis 1933 bei der Rbd Nirnberg eingesetzt.
Darauf wurde er ausgemustert. Die elektri-
schen Triebwagen stehen in dieser Gestalt
noch heute in Minchen Hauptbahnhof und
im Ostbahnhof in Vorortziigen 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 schlieBlich ge-
scheitert und Episode geblieben, wie fast
alle da und dort vorher und nachher ge-
bauten. Abgesehen von allfalligen maschi-
nellen Unvollkommenheiten und Schwé-
chen, die in dem jeweiligen Stand der Tech-
nik begriindet sind, fehlt es meistens an
gleichbleibender Verkehrsstérke, welchen
das Fahrzeug nach Kessel- und Maschi-
nenleistung angepaBt sein muB3 und an
nicht zu stark verénderlicher Zahl der Rei-
senden. Starke Schwankung in diesem
Punkt, welche erhebliche Vermehrung der
Sitzplatze, also Anhdngen weiterer Wagen
erforderlich macht, und insbesondere StoB3-
verkehr erfordert Einsetzen einer Kraftre-
serve von Kessel und Maschine, welche
bei den kleinen Abmessungen der ganzen
Anlage nicht vorhanden sein kann.

Technische Daten der Klasse MCCi

Betriebsnr. 14 501/2/5/6
Bauart (bh2) 2’
Treib-/ Kuppelraddurchmesser mm 990
Laufraddurchmesser mm 990
Lénge liber Puffer mm 18720
Achsstand des Triebdrehgestells mm 2750
Achsstand des Laufradgestells mm 2500
Zylinderdurchmesser mm 200
Kolbenhub mm 2% 260
Rostfldche mz2 0,83
Verdampfungsheizflache mz 498
Uberhitzerheizfldche me 7.4
Kesseliiberdruck bar 16
Hachstgeschwindigkeit km/h 75
Dienstgewicht t 515
Wasservorrat ma3 4

| Kohlevorrat t 0,6
Sitzplatze 3. Klasse 52
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So muB, wie es heute auch bei den Trieb-
wagen mit Verbrennungsmotoren der Fall
ist, bei besonders gesteigertem Verkehr
schlieBlich doch immer eine volle Zuggar-
nitur mit eigener Lokomotive mobil gemacht
werden, deren Vorhaltung je nach Lage

der Verhéltnisse allfdllige Betriebserspar-
nisse durch die kleine Einheit wieder para-
lysiert. Selbst die modernen elektrischen
Triebwagen sind hiervon nicht ausgenom-
men; bei diesen hilft man sich damit, daB
man mit doppelter Garnitur fahrt, was je-

doch an anderer Stelle wieder zu Ersatz
zwingt. (Obwohl sich diese Erkenntnis im-
mer wieder bewahrheitete, steht derzeit
der, Triebwagenwahn”im Reisezugverkehr
mit unverénderlichen Zuggarnituren —ganz
gleich, ob man nun zu viel oder zu wenig
Pléize durch die Gegend fdhrt — in héch-
ster Blite; Anm.d.R.)

Die auBBere Erscheinung dieser Dampftrieb-
wagen, die den gleichen dunkelgriinen
Anstrich trugen wie die gew6hnlichen baye-
rischen Personenwagen, welche die M.A.N.
aus ihrem Nirnberger Werk lieferte, war
derjenigen eines vierachsigen Wagens .
Klasse sehr ahnlich, und nur das im Ubri-
gen wenig auffallende Triebwerk und der
aus dem gewdlbten Dach etwas herausra-
gende Kamin lieBen ein Fahrzeug erken-
nen, das sich mit eigener Kraft zu bewegen
vermochte. Seltsamerweise ist es trotz viel-
faltiger Bemihungen bis heute nicht ge-
lungen, Aufnahmen vom Betriebseinsatz
eines MCCi aufzutreiben.

Bild 247: Der MCCi
14 503 wartet 1926
im RAW Nirnberg
auf seinen Umbau.
Abb.: R. Kallmiin-
zer, Archiv KM
Bild 248: Der zum
C4ivT 863 umgebau-
te MCCi 14 503 im
Bw Miinchen Ost
(um 1933).

Abb.: E. Schorner
Bild 249: Bei BBC
und Fuchs entstand
aus dem MCCi

14 501 der Triebwa-
gen D4elT 701 fir
den Mdnchner Vor-
ortverkehr. Abb.:
Werkfoto BBC,
Archiv KM
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