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Die 6er-Reihen

Reihe 6:

Innenpolitische Grinde waren mafligebend, daf3 die Regierung auf die
Bahnverwaltung einwirkte, den Einlzugsverkehr zwischen Wien und Salzburg
bzw. Wien und Prag zu verbessern. Die damals eingesetzten Schnellzugs-
maschinen der Reihe 4 brauchten mit 100~150-t-Zigen:

Wien-Salzburg 313 km 7.26 h
Wien-Eger 455 km 9.16h
Wien—-Prag 351 km 6.51 h
Krakau-Lemberg 342 km 8.00 h

Obering. Littrow schlug vor, in die Reihe 4 stdrkere Kessel einzubauen,
doch ergab eine eingehende Nachberechnung, daf3 die erhoffte Mehrleistung
von 25 %o keine wesentlichen Fahrzeitverkiirzungen erlaubt hdtte.

Dr. Ing. Karl Golsdorf war knapp vor jenem Zeitpunkt in die damalige
Generaldirektion der kkStB einberufen worden und hatte im April 1891 den
ersten Entwurf fir eine 2B-Schnellzugsmaschine ausgearbeitet. Diesem Entwurf
folgten noch einige weitere, teilweise mit Innenzylindern und AuBenrahmen.
Als die Zugférderung nach einer kréftigen 2B-Schnellzugmaschine verlangte,
die bei maximal 14t Achsdruck 200t beférdern konnte, legte Golsdorf seinen
Entwurf vor. Nach den guten Erfolgen der Verbundmaschinen der Reihe 59
(im Oktober 1894 wurden zwischen Wien und Amstetten Vergleichsfahrten
durchgefihrt, wobei die Verbundtype 59 etwa 18 %% Brennstoffersparnis gegen-
Uber den Zwillingsmaschinen der Reihe 56 erzielte), wagte es Golsdorf, seine
neue 2B-Schnellzugsmaschine gleichfalls mit einem Verbundtriebwerk aus-
zustatten.

Die 2v-Bauart Gélsdorf hatte keine beweglichen Teile, brauchte daher auch
keine besondere Wartung und war allen gleich alten 2v-Bauarten an Einfach-
heit Uberlegen und unbedingt zuverldssig. Gélsdorfs 2v fuhren ebenso gut an
wie Zwillingslokomotiven, die nicht fir hohe Grenzfillungen gebaut waren.

Ihr Nachteil war, daf3 sie gegeniber anderen Bauarten um 6-12 % hd&here
Zylinderfillungen erforderten.

Fir die Weltausstellung in Chicago (1893) hatte die ,,New York Central” eine
2B (Bahn-Nr. 999) gebaut, die mit 2184-mm-Treibrddern bei Probefahrten 160
km/h und bei einer Sonderfahrt zwischen Syracuse und Buffalo am 10. Mai
1893 voribergehend 186,9 km/h erreichte. Dauvergeschwindigkeit mit 4-Wagen-
Zug 160 km/h. lhr Erfolg bestdrkte Gélsdorf in seiner Uberzeugung, daf3 man
mit einer 2'B 2v 120-130 km/h Héchstgeschwindigkeit erreichen kénnte (in
Osterreich war damals die Héchstgeschwindigkeit mit 80-90 km/h begrenzt).

Er wdhlte Treibrdder von 2100 mm Durchmesser, damit mindestens 100 km/h
dauernd eingehalten werden kénnten. Das sicherte bei 90-100 km/h mdBige
Drehzahlen und geringe Triebwerkabnitzung. (Damals gab es noch keine
Zentralschmierung, automatische Schmierpressen usw. )

Bei langsamer Fahrt mit Personenziigen war allerdings die Feueranfachung
wegen der merklich ldngeren Auspuffpausen unbefriedigend.

Golsdorf stellte erstmalig in Osterreich Rost und Feuerkiste Gber den Rahmen,
doch zwischen die Rader. Dies bewirkte ein von den herkédmmlichen Schneli-



zugslokomotiven génzlich abweichendes Aussehen und leitete gemeinsam mit
einigen weiteren Golsdorf-Spezialitdten den bekannten Osterreich-Stil der
Schnellzugsmaschinen ein.

Die Kesselmittellage von 2580 mm war um etwa 500 mm héher als bei den
bisherigen 2B. Dennoch mufite der Hauptrahmen nach der Treibachse um
320 mm ausgeschnitten werden, um die auBen 2,7 m lange Feuerkiste unter-
bringen zu kénnen. Erstmals ordnete Gélsdorf bei dieser Bauart 2 Dome mit
Verbindungsrohr an, um den Dampfraum zu vergréBern. Die Erfahrungen
der STEG mit den Doppeldomen der 1B1-Reihe 205 usw. ermutigten Gélsdorf
zu diesem Schritt. Der Regler war im vorderen Dom angeordnet und wurde
durch Seitenzug bewegt. Yom Dom fihrte ein senkrechtes Dampfrohr zum
Hochdruckzylinder.

Die Zylinderdurchmesser gleichen der C-Reihe 59, doch der Hub war mit
680 (statt 632 mm) bemessen.

Dies erlaubte, das Triebwerk leichter zu halten. Der grofle Niederdruck-
zylinder zwang jedoch, den vorderen Hauptrahmen um etwa 120 mm ein-
zuziehen. Die AuBensteuerung Bauart Heusinger war damals in Osterreich
noch ungewohnt.

Bei der Durcharbeitung des Entwurfes zeigte sich, daf3 zur Einhaltung des
zuldssigen Achsdruckes von 14,4t das Drehgestell stérker als bisher zum
Tragen herangezogen werden muBte. Das Schornsteinmittel war genau Uber
der 1. Laufachse. Das Drehgestell hatte den ungewdnhnlich grofien Radstand
von 2700 mm; sein Zapfen lag 90 mm hinter seiner Mitte, um den Achsdruck
der fihrenden Laufachse etwas herabzusetzen. Die Last wurde beidseits des
Drehgestellzapfens durch 2 Kugelpfannen aufgenommen. Der Drehgestell-
zapfen hatte kein Seitenspiel! Das erschwerte das Durchfahren enger Gleis-
boégen (unter 150 m) Halbmesser. Die Lokomotive hatte die einfache Luft-
saugbremse Bauart Hardy, welche kniehebelartig auf die beiden gekuppelten
Achsen wirkte. Ab 1896 (6.17) erhielt sie die selbsttdtige Umschaltluftsaug-
bremse.

Bei Probefahrien erreichte man mit einem 2-Wagen-Zug 130 km/h, mit 1401
Belastung auf ebener Strecke 108 km/h. Ein Sonderzug Wien—Budweis (213 km
mit vielen langen 10-%0-Steigungen und 285-m-Bégen) hatte nur 2h 50
Fahrzeit = 75 km/h!

Ihr Einsatz erlaubte viele Fahrplanverbesserungen.

So konnte die Fahrzeit des 140t schweren Bdderzuges Wien—Eger (Karlsbad)
von 12 auf 8 Stunden gesenkt werden. Wien—Prag (351 km) wurde in 6 h 46’
(mit 4 Avufenthalten = 21'), Wien—Wels mit dem 160t schweren Orient-

Exprefl in 3h 51’ zurickgelegt. Im Gefdlle wurde bis 90 km/h gefahren;
gréf3ere Bahnhéfe wurden mit 50-60 km/h durchfahren.

Golsdorf gibt ihre Leistung mit 900-1000 PSi an.
Daverleistung:

250t: 0% — 93 km/h, 10 %00 — 35 km/h,
160 t: 0% — 105 km/h, 10 %00 — 60 km/h.

Die éer fuhren vor allem mit den Schnellzigen Wien—Prag, Gmind—Eger und
Wien-Salzburg, auch Prag-Budweis-Linz und Krakau-Lemberg sowie Lem-
berg—Czernowitz.



Reihe 106:

Die Rahmenkropfung auf der Niederdruck-Seite der éer ergab im Betrieb
oft Anrisse.

Ab 1898 wurde daher der Rost (durch Schrégstellung der Feuerbiichsriick-
wand) auf 3 m? vergréBert und die Abkrépfung des Hauptrahmens auf der
Niederdruck-Seite durch einen Rahmenausschnitt vermieden. Der Haupi-
rahmen wurde so leichter, fester und war einfacher zu bearbeiten. Der
Hochdruckzylinder wurde um 70 mm zurickgeschoben.

Das Drehgestell erhielt eine Bremse.

Diese Lokomotiven wurden als Reihe 106 bezeichnet, und kamen 1898 bis
1902 mit 99 Stiick in Dienst. Ihre Leistungen waren etwas héher als die der er.

Reihe 206:

1902 dachte man daran, die 106 mit Uberhitzer auszuristen; um das Dreh-
gestell nicht zu tberlasten, mufite der Langkessel gekirzt werden.

Unter dem Eindruck einer Studienreise nach England war Gélsdorf bestrebt,
das etwas unruhige AufBenbild der 106 zu verbessern. Die Radkdsten
wurden durch gewdlbte Bleche ersetzt. Der Doppeldom mit Verbinderrohr,
welcher sehr sorgsame Bordelarbeit erforderte, wich einem einfachen Dom.
Der Urentwurf sah nur 3350 mm Rohrléinge (statt 4400 mm) vor. Der Schlot
lag in Drehgestellmitte, der Dom Uber der 2. Laufachse, die Sicherheits-
ventile mit Dampfhaube iber der Treibachse.

Bei der Ausfihrung legte Dr. Ing. Golsdorf das Kesselmittel von 2580 mm auf
2800 mm Uber Schienenoberkante. Das erlaubte, die Krebstiefe um 210 mm
und die direkte Heizfldche von 11,5 auf 13,5 m? zu vergréBern.

Die Rohrldnge wurde mit 3900 mm bemessen. Durch eine gednderte Rohr-
teilung konnten im Langkessel 219 statt 205 Feuerrohre untergebracht werden,
so daf3 die Heizfldche mit 135 m? (106er 140 m?) zahlenmdBig fast gleich gro8B,
dank der gréBeren direkten Heizfldche und der kiirzeren Feuerrohre jedoch
leistungsfdhiger war.

Bei 206.01-03 saB3 der Dom am 1. Kesselschuf3 und trug die Sicherheitsventile.
Die 206.03 erhielt einen von der Feuerkiste geheizten, unter dem Langkessel
liegenden Uberhitzer, Bauart Gélsdorf, der sich jedoch im Betrieb nicht
bewdhrte und bald ausgebaut wurde.

Lauf- und Triebwerk der 206 war gleich mit der 106. Ab 206.04 wurde der
Dom auf den 2. KesselschuB3 verlegt, wodurch sie duferlich gewann und eine
der schénsten festléndischen Lokomotiven wurde. 1903/07 kamen 70 20éer in
Dienst. Dr. Sanzin gibt ihre Héchstleistung mit 940 PS bei 90 km/h an. Die
OBB gab ihre Dauerleistung mit 155+ auf 10 %0 mit 50 km/h, und 225t auf
10 %00 mit 35 km/h an.

Reihe 306:
1904 bestellten die Bukowinaer Lokalbahnen eine Ct h2 mit Rauchrohr-
Uberhitzer Bauart Schmidt.

1905 erhielt die né. Landesbahn eine C1t-h2 mit 760 mm Spurweite. 1906
stellte die ONWB eine 1C-h2 (spdter 460.01) in Dienst.



Da sich alle 3 Bauarten im Betrieb bewdhrten, bestellten auch die kkStB
1907 drei 2B-h2v, Reihe 306, die 1908 abgeliefert wurden. Man hat der kkStB
und vor allem Gadlsdorf im Schrifttum wiederholt vorgehalten, da sie sich
erst so spdt entschlossen, den Schmidt-Uberhitzer einzufihren. Wenn Géls-
dorf hier zégerte, so muB3 erinnert werden, daB viele seiner damaligen Fach-
kollegen gleich ihm zugewartet haben, bis Kolbenschieber, Stopfbiichsen usw.
in allen Teilen véllig betriebssicher waren. Dr. Garbe schildert in seinem
Buch ,,Die Dampflokomotiven der Gegenwart”, welche erhebliche Schwierig-
keiten zu Gberwinden waren, bis die HeiBdampflokomotiven brauchbar waren.
Auch Direktor Hammel, Maffei und Oberbaurat Courtin (badische StB) Gber-
nahmen den Schmidt-Uberhitzer nur zégernd. Namhafte franzésische Fach-
leute lehnten ihn Gberhaupt ab. Die ungarische StB fihrte ihn erst 1911 ein!

Garbe war intern weniger gehemmt wie Gdélsdorf und konnte von Haus
aus ganz neue Bauarten (P 6, G8, S6, P8, T8) einfihren, wihrend Gélsdorf
gezwungen war, méglichst viele Bestandteile bestehender Bauarten bei den
neven Heifldampflokomotiven zu iGbernehmen und sich eng an die Grund-
formen vorhandener Naf3idampftypen anzulehnen. Wie viele seiner Kollegen
verkannte er den Wert einer hohen Uberhitzung. Hierbei war jedoch mit-
entscheidend, dafl man aus Sparsamkeitsgrinden vermied, das teure pennsyi-
vanische Heifldampfzylinderdl zu kaufen. Auch bei den &sterreichischen Koh-
len, die aschenreich waren und zum Backen neigten, muite die Rostbean-
spruchung im Betrieb auf 350-400 kg/m? und Stunde beschrénkt bleiben,
wdhrend zum Beispiel die oberschlesischen Kohlen 450-550 kg/m? zuliefBen.

Bei der neuen h2v wurde die Niederdruck-Seite unverdndert beibehalten.
Der Hochdruckzylinder wurde von 500 auf 520 mm Durchmesser vergréflert.
Damit verschlechterte sich das schon bisher knappe Zylinderraumverhéltnis
und die beidseitige Leistungsverteilung. Da aus Sparsamkeit auch die éuBere
Steuerung unveréndert beibehalten werden mufite, erhielt der Kolbenschieber
GuBere Einstrdmung. Die léngeren Stopfbiichsen (GuBere Einstrémung) zwan-
gen, den Hochdruckzylinderblock um 155 mm nach vorne zu verschieben. Hoch-
druck- und Niederdruckzylinder lagen nun nicht mehr in einer Querebene.

Durch das Mehrgewicht des Uberhitzers stieg die Belastung des Drehgestelles
auf 28t. Auch die Erhdhung des Kesseldrucks von 13 auf 15ati ergab ein
Mehrgewicht.

Im Dauerbetrieb nahm die 306 260t auf 10 %00 mit 45 km/h und sparte gegen-
Uber der 206 etwa 15% Kohle ein (in der ersten Zeit sogar bis zu 18 %). Sie
hatte etwa 10 %0 Mehrleistung gegeniiber der 206.

Auf Grund der guten Leistungen der éer-Serien entschloB sich auch die Sid-
bahn zur Beschaffung von insgesamt 48 Maschinen der Reihen 106, 206 und
306. Die 3 kkStB 30éer standen beim Heizhaus Wien-West und waren fir die
Beférderung der Hofziige bestimmt. Sie hatten blanken Dampfdom und
Messingzierbénder Gber dem Kessel.

Als die 306er abgeliefert wurden, forderte die Zugiérderung jedoch bereits
Eilzugslokomotiven mit 3 gekuppelten Achsen. Man hatte sich bisher durch
Teilung der Schnellzige in der Hauptreisezeit geholfen, doch dies stérte auf
stark belasteten Strecken den Orts- und Guiterverkehr. Auf Mittelgebirgs-
strecken war bei den 6-306ern wohl die Kesselleistung ausreichend, doch das
Reibungsgewicht zu gering.



Sobald die 1C1-h4v Reihe 10 und die 1C2-Reihen 210 und 310 erschienen,
wurden zahlreiche 6-206 im Eilzugsdienst frei und fuhren nun vor Personen-
zigen. Andere wurden auf Linien Uberstellt, wo sie keine entsprechende
Verwendung fanden (zum Beispiel Vorarlberg).

Die 6-206 wurden Sorgenkinder der Zugférderung.
6.40 wurde am 31. 1. 1916 nach einem Unfall kassiert.

Von den insgesamt 240 6-306 der kkStB fanden etwa 60-80 kein passendes
Einsatzgebiet.

Im Personenzugsdienst kdnnen grofrddrige Eilzuglokomotiven ihre Kessel-
leistung nur zu 60-70 %0 ausnitzen. Fir Fernpersonenziige, die vor Kriegs-
beginn auf Hauptlinien oft 300-350 t schwer waren, genigte das Treibgewicht
nicht.

Im Krieg 1914/18 war die Héchstgeschwindigkeit auf 65 km/h beschrdnkt. Viele
329 und 429 mufiten Giterzige schleppen, so daf3 voribergehend wieder die
6-306 der Kern des Eilzugsdienstes wurden.

Auf der Stdbahn fuhren die 106-306 Wien—Gloggnitz, Mirzzuschlag—Laibach,
Marburg-Lienz, Kufstein—Innsbruck, Bozen—Ala, Wr. Neustadt—N. Kanisza und
Pragerhof-Pest (die beiden 306er gehérten dem ungarischen Sidbahnnetz).
Um 1911/12 wurden die SB 106 und 206 vom Heizhaus Wien abgezogen und
Marburg zugeteilt.

Bei der Fahrparkaufteilung im Jahre 1918 erhielt die OBB 109 Maschinen.
Prof. Dr. Rihosek schlug vor, die &sterreichische 6-306 in 2'C mit 1574-mm-
Rddern (wie Reihen 29-429) fur den Personenzugsdienst umzubauen. Die Feuer-
rohre sollten um 500-600 mm verléngert werden. Der Umbau hétte neue
Rdder und Rahmen gefordert. Die BBO sollten dadurch 70-80 2C mit etwa
135t Achsdruck fir 80km/h Grenzgeschwindigkeit erhalten, welche die
damals 500-600t schweren Reisezige beférdern konnten und auf alle
Strecken Ubergangsfdhig waren.

Der Umbau unterblieb. Geldmangel und die gute Eignung der ab 1920
abgelieferten 1'D h2 Reihe 270 fiir Reisezige bis 60 km/h Grundgeschwindig-
keit lieBen davon absehen. Spdter machte der ailgemeine starke Verkehrs-
rickgang den Umbau entbehrlich.

So dienten viele 6-306 im Ortsverkehr auf der Westbahn und Franz-Josefs-
Bahn aus.

Schon zu Beginn der zwanziger Jahre begann die teilweise Ausscheidung.
Bis 1931 waren bereits alle éer kassiert, viele der 106er und 20éer standen
betriebsunféhig abgestellt. Viele von ihnen wurden in den Krisenjahren als
Arbeitsbeschaffung in den Hauptwerkstétten zerlegt. Der starke Verkehrs-
schwund machte sie leicht entbehrlich.

Im Jahre 1938 Gbernahm die Deutsche Reichsbahn noch 17-106er und 17-206er
sowie alle 3/306. Aus dem Bestand der ehemaligen Siidbahnmaschinen war
bei der Fahrparkaufteilung keine mehr zur BBO bzw. zur DR gelangt. Aber
auch die Reichsbahn hatte fir die alten 2B-Maschinen keine geeignete Ver-
wendung im Betrieb. Hingegen machte sie der leistungsfihige grofle Kessel
besonders fir Auswaschanlagen geeignet. Die DR schied daher alle 37 Ma-
schinen zwischen 1939 und 1943 aus dem Aktivstand aus und machte sie, mit
einer einzigen Ausnahme (13161 im Oktober 1939 zerlegt) zu Vorheiz- oder



Auswaschanlagen. Sie verblieben zum groBlen Teil im Bereich der Ostmark,
einige verschlug es aber bei Bauziigen nach Deutschland, Ungarn und in
Ostgebiete. Sehr viele dieser Anlagen Uberlebten noch das Kriegsende und
standen bis gegen Ende der funfziger Jahre, teilweise allerdings schon stark
abgerdumt und mit Olfeverungen ausgeriistet, als Vorheiz- und Auswasch-
anlagen im Bereich von Wien und auch in Hauptwerkstdtten im Einsatz. Die
interessanteste von ihnen war wohl die ehemalige 306.03, die als selbst-
fahrende Vorheizanlage A 12, spéter 01008 in Wr. Neustadt beheimatet war.
Sie befand sich im wesentlichen noch im Originalzustand und hétte ohne
Schwierigkeiten in fahrféhigem Zustand fir das Eisenbahnmuseum erhalten
werden kdnnen. Leider endete aber auch sie auf dem Lokomotivfriedhof in
Blumau. Eine grofle Gelegenheit, eine der beriihmtesten altdsterreichischen
2B-Schnellzugslokomotiven fur die Nachwelt zu retten, wurde vertan.

Obwohl mit den éer-Reihen die Golsdorf-Ara der modernen hochréddrigen
Schnellzugslokomotiven begann, die sowohl im Aussehen als auch in der
Verwendung eine neue Periode im Bahnbetrieb einleitete und auch den
Ruhm ihres Schépfers begrindete, kann rickblickend ihr Bau nicht voll
gebilligt werden.

Gdlsdorf dachte an eine Eilzugslokomotive fir 100-110 km/h Grenzgeschwin-
digkeit; doch damals waren nur 80-90 km/h zuléissig, wofir Réder von etwa
1800 mm ¢ genigt hdtten. Die eingesparten 600-800 kg (dank kleinerer
Kuppelréder) wéren besser zur Verstérkung des Tragwerkes verwendet
worden.

Die bayrischen und sdchsischen StB, welche ebenso wie Altdsterreich viele
Hauptstrecken mit 10-%00-Steigungen hatten, begnigten sich mit 1870- bzw.
1875-mm-Rédern bei ihren 2'B, Wirttemberg mit 1800 mm! Die kleinrédrigen
Lokomotiven wéren im Personenzugsdienst zweckméfiger gewesen.

Nicht sehr ginstig war auch, dafl der Drehgestellzapfen kein Seitenspiel
hatte.

Als 1915 durch den kriegsbedingten Verkehrsanstieg etliche der bekannten
1C1-t-Stadtbahnlokomotiven Reihe 30 abgezogen wurden und im Raum von
Krems Giterziige beférderten, wollte man als Ersatz die wenig beschéftigten
206er auf der Wiener Stadtbahn einsetzen. Eine Probefahrt auf der Wiental-
linie mit einem 8-Wagen-Zug endete kldglich. Die Maschine entgleiste im
Bogen vor der Haltestelle Karlsplatz, da das Drehgestell kein Seitenspiel
hatte.

Auch der Vorschlag, etliche 206er in h2 mit Ventilsteuerung und Abdampf-
ejektor umzubauen, wurde verworfen, Der Umbau hétte wohl eine Maschine
fur Leichtschnellzige ergeben und vermieden, daf3 um 1935 310er und 670er
vor Personenziigen mit 4-8 Wagen fahren mufiten, doch die Maschinendirek-
tion lehnte es ab, fir Lokomotiven, die zwischen 1933 und 1937 die kritische
Altersgrenze (30 Jahre) erreichten, noch grofie Umbaukosten auszuwerfen.

Man zog es vor, eine neuve leichte 1B1t h2 (Reihe DT)1) zu bauen, welche
auch auf Nebenstrecken fahren konnte.

Erwdhnt sei, daf3 die 6.01 den zuldssigen Achsdruck von 14,3t um mehr als 11
Uberschritt. In sehr mihsamer Durcharbeitung mufite nun Gewicht eingespart
werden, was durch Aussparungen usw. erreicht wurde, jedoch die Baukosten
steigerte.



kkStB:

Reihe 6 106 206 306
Fester Achsstand mm 2800 2800 2800 2800
Ganzer Achsstand mm 7300 7300 7300 7300
Zylinderdurchmesser mm  500/740*)  500/760 500/760 520/760
Kolbenhub mm 680 680 680 680
Treibraddurchmesser mm 2100 2100 2100 2100
Laufraddurchmesser mm 994 994 994 994
Anzahl der Rohre 205 205 219 18/123
Heizfléche der Rohre m? 1445 144,5 136,7 104,8
Heizfldche der Feuerbichse m? 11,0 11,5 13,3 13,3
Heizfldche des Uberhitzers m? = - - 27,7
Gesamtheizfldche m? 1555 156,0 150,0 145,8
Rostfldche m? 29 3,0 3,0 3,0
Dampfdruck atd 13 13 13 15
Leergewicht t 49,8 50,5 49,0 51,9
Dienstgewicht t 55,4 55,7 54,2 56,9
Reibungsgewicht . t 28,8 28,7 29,0 29,0
Héchstgeschwindigkeit km/h 90 90 90 100
*) 6.47-6.68  500/760
Beschaffung | Verteilung
Reihe kkStB  SidB ‘ CSsD  ©OBB PKP SHS MAY FS KrV. +
6 68 — 32 20 10 — - - - - - 5 1
106 99 27 45 42 8 118 -~ 9 1- 2 -
206 70 19 15 44 n - - - 4 - 15 - -
306 3 2 ‘ - 3 - - - - 2 - - - -
Summe 240 48 | 92 109 29 118 - 15 115 7 1
kkS1B:
Avufteilung:
Reihe 6:
BBO 20 Stick
CSD 264.001-028 32 Stijck!)
PKP Pd 12-1 — 9 10 Stick’)
Kriegsverlust 5 Stick
67 Stiick?)
Reihe 106:
BBO 42 Stick  an DRB 13101“-117"
CSD 264.101-143 45 Stick')
PKP Pd 13-1 - 8 8 Stuck an DRB 13 101-103?)
JDZ 104001 1 Stick
FS 554.001 1 Stick
Kriegsverlust 2 Stick
99 Stick
Reihe 206:
BBO 44 Stick an DRB 13 151-167
CSD 265.001-014 15 Stick?)
PKP Pd 14-1 = 11 11 Stisck an DRB 13 151-153, 168-170
70 Stick
Reihe 306:
BBO 3 Stiick an DRB 13 201-203

') Die fehlenden Lokomotiven wurden jeweils vor der Umzeichnung ausgemustert,
2} Gebaut 68 Stiick, eine 1916 durch kkStB ausgemustert.

3) 3. Besetzung.
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Reihe 6 Reihe 106: Reihe 206:
6.01-03  Ff  915- 917/94 106.01-12 STEG 2645-2656/98  206.01-03
04-06 WrN 3753-3755/94 13-20 Ff  1151-1158/98 04-07
07-10  WrN 3792-3795/95 21-37  WrN 4176-4192/99 08-11
11-18  Ff_ 944- 951/95 38-44 STEG 2749-2755/99 12-18
19-26 STEG 2437-2444/95 45-51  FF  1242-1248/99 19-21
27-34 STEG 2479-2486/96 52 Ff 1337 /00 22-27
35-38  WrN 3862-3865/96 53-62  WrN 4278-4287/00 28-31
39-46  Ff 989— 996/96 63-67  WrN 4315-4319/00 32-33
47-50 WrN 3972-3975/97 68-72  Ff  1346-1350/00 34-36
51-53 STEG 2567-2569/97 73-75  Ff  1433-1435/01 37-41
54-58  Ff  1132-1136/98 76-81 WrN 4375-4380/01 42-45
59-63 WrN 4047-4051/98 82-99  WrN 4453-4470/02 46-50
64-68 STEG 2625-2629/98 51-60
Reihe 306: 61-70
306.01-03 STEG 3501-3503/08
Sidbahn:
. Reihe 306
Reihe 106 306.01-02 Bp
101-103 STEG 2667266998
104-107 STEG 2708-2711/99
108-113 STEG 2817-2822/00
114116 Ff_ 1351-1353/00 Aufteilung:
171-122 STEG 2942-2947/02
125-126 Bp  1639-1640/02 Reihe 106
127129 Bp 1725-1727/03 MAV  224.301-309
JDZ  104.002-018
Reihe 206
130-131 Bp  1765-1766/04
132] BpN 14?532_4 i Jgg Reihe 206
133-134 Wr MAV  225.301-304
135-136 WrN  4648-4649/06
I A FS  555.001-015
138-139 WrN  4714-4715/07
154-156 WrN  4773-4775/07 ’
157-160 WrN  4789-4792/08 Reihe 306
161-162 Bp  2145-2144/08 MAV  225.901-902

') 1 Stiick vor Umzeichnung ausgemustert.

WrN  4509-4511/03
WrN  4559-4562/04
STEG 3141-3144/03
BMF  130- 136/04
WrN  4572-4574/04
WrN  4586—4591/05
BMF  142- 145/05
BMF 159~ 160/06
Ff  1629-1631/06
WrN  4617-4621/05
BMF  170- 173/06
BMF 186~ 190/06
STEG 3357-3366/07
WrN  4721-4730/07

2360-2361/10

9 Stiick
18 Stick!)

27 Stiick

4 Stiick
15 Stiick
19 Stick

2 Stick

In dieser Schriftenreihe sind bereits erschienen:

Steckbrief 1:
Steckbrief 2:
Steckbrief 3:

210 und 310
114 und 214
113 und 570

Als Steckbrief 5 folgt:

REIHE 30

Zur Beachtung: Das im Steckbrief Nr. 3, Seite 12, veréffentlichte Bild stammt aus der Sammlung
Zell/Griebl und nicht wie irrtimlich angegeben aus dem Archiv Ing. Kral.
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kkStB-Reihe 6.05, Nr. 3754/1894, spdter CSD 264.005. Werksaufnahme in der
Lokomotiviabrik Wr. Neustadt.

Betriebsaufnahme einer Lokomotive der Reihe 6. Besonders bemerkenswert
ist daran der Schornstein, welcher eine Schallddmpferkrone fiir den Luftsauger
trdgt, wie sie nur bei der Stadtbahnserie 30 Anwendung gefunden hatte.

Foto: Zell/Griebl
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6.03 mit Orientexpref3 in Amstetten.

106.74, spdtere CSD 264.115, Wr.N. 4179/1899 in Mdhrisch-Schonberg.
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MAV 224.309 ex Sidbahn 106 in Wr. Neustadt. Maschinen der Reihen 106,
206 und 306, welche bei der Aufteilung an die MAV gefallen waren, kamen
in der Zwischenkriegszeit mit ungarischen Zigen aus Steinamanger bis
Wr. Neustadt. Foto: Zell/Griebl

kkStB-Reihe 106 mit Schnellzug auf der Westbahn. Aufnahme vor 1914.
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206.25 in Wien-Westbahnhof. Die Maschine ist mit einem vierachsigen Tender,
Reihe 86, gekuppelt. Foto: Zell/Griebl

Sidbahn 206 Nr. 136 mit dem ,Blitzzug” (Berlin~-Rom-ExpreB3) bei der Ein-
fahrt in Trient. Foto: Ing. Kral
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kkStB-Reihe 206 mit ,Orient-ExpreB” bei der Ausfahrt aus Hitteldorf.

306.01 auf der Drehscheibe in Wien-Westbahnhof.



MAYV 225901 ex Sidbahn 306.01 in Wr. Neustadt. Foto: Zell/Griebl!

Fahrbare Vorheizanlage Nr. 12 in Wr. Neustadt ex DR 13 203 ex kkStB 306.03
(11, 11. 1955). Foto: Mr. ph. Alfred Luft
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DR 13102 ex PKP Pd 13-7 ex kkStB-Reihe 106, abgestellt in Breitenlee.

Foto: Kraus
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Fabrbare Heitaulage
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Fahrbare Heizanlage 900723 in Wien-Ost (29. XII. 1956). Nach Abrdumen
von Stangen, Verkleidungen und Rohrleitungen kommt die schlanke, elegante
Form dieser Bauart erst richtig zur Geltung. Foto: Géller






