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Allgemeines

Die oftmals geduBerte Ansicht, Osterreich kénne den Ruhm fir sich bean-
spruchen, die ersten Lokomotiven mit der Achsfolge 2B1 — welche spdter als
+Atlantic’'s” bezeichnet wurden — gebaut zu haben, wird im Fachschriften-
tum vielfach in Zweifel gezogen. Tatséchlich liegt die Zeitspanne des Erschei-
nens der ersten Exemplare in Europa und Amerika so knapp beisammen,
daB ein genauer Entscheid schwierig ist. Nach genauven Quellenstudien kann
jedoch mit grofler Sicherheit gesagt werden, daB3 es tatséchlich Osterreich —
das heifit, die Lokomotivfabrik in Wiener Neustadt — war, welche im Frih-
jahr 1895 die ersten 2B1-Lokomotiven der Welt — die Reihe 11d der KFNB —
baute, denn erst 1896 stellt die New Jersey Centralbahn gleichartige Maschi-
nen fir ihre Baderzige New York—Atlantic City in Dienst, nach welchen diese
Achsfolge die wenig passende Bezeichnung , Atlantic” bekam.

Diese Achsfolge wurde aus &sterreichischer Sicht gesehen, in dem Bestreben
der Konstrukteure geboren, mit der zweifach gekuppelten Schnellzugsloko-
motive im Kampf gegen die stetig steigenden Zugsgewichte siegreich zu
bleiben. Eingeengt durch die Fesseln des niedrigen Achsdruckes und dem
Zwang nach immer gréBeren Kesselleistungen fihrte dies von der klassi-
schen 2B zur Achsfolge 2B1.

Uber die ZweckmdaBigkeit dieser Vorgangsweise kann man geteilter Mei-
nung sein. Tatsache ist jedoch, daf3 die 2B1 — sowohl in Osterreich als auch
in Ungarn — nur eine kurze Verléngerung der Zweikupplerepoche brachte
und den Siegeszug der dreifach gekuppelten Schnellzugslokomotiven nicht
aufhalten konnte. Tatsache ist aber auch, daf3 die 2B1-Maschinen zu den
formschdnsten &sterreichischen Konstruktionen zéhlten und in der Reihe 108
— subjektiv gesehen — wohl die schonste aller Lokomotivschépfungen in
unserem Land zu sehen ist,

Die 2B1-n2 Reihe Il d der Kaiser Ferdinands-Nordbahn
(Reihe 308 der kkStB)

1884—1893 hatte die Kaiser Ferdinands-Nordbahn 41 Stick 2'B Reihe 1l ¢ (104
der kkStB) fir den Schnellzugsdienst eingestellt. Sie konnten die Strecke
Wien—Krakau in 7 h bis 8 h 40 min zuriicklegen (412 km), Wien—Brinn (143 km)
in 2 h 32 min bis 2 h 44 min.

Als einzige &sterreichische 2'B waren sie fir 90 km/h Héchstgeschwindigkeit
zuldssig und konnten 150- bis 180-t-Ziige in 7 Stunden bei 4 Zwischenaufent-
halten von Wien bis Krakau beférdern (ein Schnellzugspaar ab 16. V. 18%94).
Doch die Maschinen waren dabei sehr beranstrengt. Das Wagengewicht
dieses Zuges wuchs manchmal auf 200 .

Gewiinscht wurde eine Lokomotive, welche einen 200t schweren Zug in
7 Stunden bei 4-8 Aufenthalten und 85-90 km Héchstgeschwindigkeit von
Wien bis Krakau beférdern konnte.

Der Nordbahnoberbau Klasse XIV von 1886 war an Gite jenem der kkStB
for Hauptbahnen 1. Ranges von 1882 (altes Modell XXXIX) gleichwertig. Doch
die Hauptlinie der Nordbahn hatte einen viel stérkeren Verkehr als die
Staatsbahnstrecken, und deshalb lieB die Oberbaudirektion der Nordbahn
nur 13,5t Achsdruck zu, Die 2'B-2v Reihe 6 der kkStB war damals erst in
Planung. Auch miBtraute Maschinendirektor Rayl 2v-Maschinen nach den
schlechten Erfahrungen der KFNB mit &lteren Umbaulokomotiven, welche
Anfahrvorrichtungen Bauart Mallet hatten.

Auf Kohlenersparnis legte die Nordbahn, welche eigene Kohlengruben hatte,



wenig Wert. Die neue Schnellzugslokomotive sollte jedoch unbedingt be-
triebssicher und dauerhaft sein.

Rayl hielt ebenso wie Gélsdorf (Senior) bei Reisezugmaschinen lange am
AuBBenrahmen fest, welcher breitere Feuerkisten und tiefere Kessellage er-
laubte als ein Innenrahmen.

Die neue Maschine sollte davernd bis 900 PS erzielen und auch noch bei
100 km/h Geschwindigkeit ruhig laufen. All das bestimmten Direkior Rayl,
sich fir eine 2B1-n2 mit AuBBenrahmen, Avufsteckkurbeln und einer freien
Lenkachse zu entscheiden.

Den Entwurf arbeiteten seine Mitarbeiter Simon und Rotter aus. 1895 lieferte
Wiener Neustadt die ersten é Stick. Bei den Probefahrten erreichte sie eine
Geschwindigkeit von 126 km/h, so daB8 die Aufsichtsbehérde ihr als erste
Ssterreichische Lokomotive 100 km/h Héchstgeschwindigkeit gestattete. Das
war wertvoll, wenn Verspétungen einzuholen waren. Mit einem 230t schwe-
ren Schnellzug wurde im Flachland dauernd 80-90 km Geschwindigkeit ein-
gehalten, Ein 203t schwerer Zug wurde auf der 8 km langen 2,66-%/00-Steigung
nach Mdhrisch-WeiBenkirchen mit 80 km/h beférdert, wobei Kohle mit 10 bis
12,5 %0 Aschegehalt verheizt wurde.

Das grofie Schutzhaus hatte nach amerikanischem Vorbild 3 Seitenfenster, so
daf} die Fahrmannschaft bei Tageslicht die Armaturen usw. besser sehen konnte.
Die Bohn war mit der neuen Lokomotive so zufrieden, daf3 1896 und 1897 je
6 Stick, 1898 3 Stiick, 1899 6 Stiick, 1900 und 1901 je 4 neue in Dienst kamen.
Eine dieser Maschinen war 1900 auf der Pariser Weltausstellung zu sehen.
Der Stand von 35 Stiick blieb bis 1905 unverdndert. Die Zige wurden schwerer,
die Winsche der Reisenden nach mehr Aufenthalten, Einstellung von Schlaf-
und Speisewagen immer nachdriicklicher, doch der damalige Generaldirektor
der Nordbahn wollte diese Wiinsche aus Rentabilitétsgrinden nicht erfillen.
Simon entwarf im Sommer 1904 eine 2'C’-4v, welche eine ausgiebige Ver-
besserung des Eilzugsdienstes erlaubt hétte, doch ihr Bau unterblieb.

Auch die krdftigere 2'Bl-4v Reihe 108 der kkStB, welche eine Erhdhung der
Zugsgewichte auf mindestens 300t erlaubt hdtte, durfte nicht beschafft
werden. Der damalige Generaldirektor lehnte zu diesem Zeitpunkt jede
gréBere Anschaffung ab, da er die kommende Verstaatlichung ahnte.

So wurden 1905 nochmals 6 Stick, 1907 weitere 4 11 d (308er) gebaut (die
4 Stick von 1907 wurden vom Staat auf Rechnung der Nordbahn bestellt).
Die 308er fuhren in 72 min mit 200-230t Wagenlast von Wien bis Lunden-
burg (84 km), in 86 min von Lundenburg bis Prerau (100 km) und erzielten bei
den bevorzugten Schnellziigen etwa 70 km/h Reisegeschwindigkeit (die
Reihe 108 brauchte spdter trotz hdherer Belastung fir die Strecke Wien—
Prerau nur 135 min gegen 158 min der 308er.

Ab 1905 wurde die freie Lenkachse durch eine Adamsachse ersetzt, weil bei
der Lenkachse die Héngeeisen wiederholt abgeschert wurden.

Ab Winter 1905/06 muBte die Nordbahn auf staatlichen Druck zum Arger des
Generaldirektors die Zahl der Speise- und Schlafwagenkurse etwas vermeh-
ren. Nun konnte die Il d (308) die Fahrzeit nicht mehr mit Sicherheit ein-
halten. Die fahrplanmdaBige Fihrung der Schnellziige war vor allem in der
Teilstrecke Mdhrisch-Ostrau-Prerau durch die zahlreichen Kohlenziige sehr
erschwert. Einige unvorhergesehene Halte vor Signalen usw. konnten kaum
mehr eingeholt werden. Man versuchte, fir die oft haltenden Schnellzige in
diesem Abschnitt die 2'C Reihe 27 zu verwenden, doch diese lief schon bei
70 km/h zu sperrig.
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Nach Ubernahme der Nordbahn durch die Staatsverwaltung wurden einige
108er auf die Nordbahn Gberstellt. Dank ihres 4v-Triebwerkes fuhren sie sehr
ruhig und widerlegten das Vorurteil der Oberbaudirektion, daf3 man auf
der Hauptstrecke nur 13,5t Achsdruck erlauben diirfe. Die 108 nahm bis
zu 360t schwere Schnellzige bis Prerau. Der Staat bestellte noch weitere
12 11d (308), die im August 1908 abgeliefert und als Reihe 308.5 bezeichnet
wurden. Um ihre Leistung ein wenig zu verbessern, erhielten sie den Dampf-
trockner Bauart Clench-Gélsdorf, der zwar neu bis zu 7% Kohlen ersparte,
doch davernd so wenig betriebsbrauchbar gehalten werden konnte, wie
anderswo. Ab 1916 wurde die Zwischenrohrwand ausgebaut, weil die War-
tungskosten hoher waren als die erreichte Brennstoffersparung.

Diese Bestellung der Staatsbahnverwaltung wurde im Fachschrifttum viel
getadelt. Bestimmend war, daB man eine fir das ganze Nordbahnnetz
freizlgig verwendbare Personenzugsmaschine brauchte, die kurzfristig liefer-
bar war (vorhandene Pléne usw.)

Die neue 1C1-Personenlokomotive Reihe 329 war damals noch nicht erprobt,
bei der 108 hétte die Lieferzeit IGnger gedauert, und man wollte nur be-
schrdnkt verwendbare Maschinen (zu hoher Achsdruck) nicht mehr baven.
Nach 1910 war es schwer, fir die 308 eine geeignete Verwendung zu finden.
Auf der Nordbahn war sie fir die Mehrzahl der Schnellziige zu schwach. Im
Personenzugsdienst konnte ihre Kesselleistung nicht ausgeniitzt werden und
nur zu oft war das Treibgewicht hier bei Schlechtwetter zu knapp. Auf
Vorschlag des damaligen Baurates Dipl.-Ing. Rihosek wurde 1913 die 308.12
versuchsweise in eine 2'C-n2 umgebaut. Leider wurden fir den Umbau zu
knappe Mittel bewilligt, so da man keine neuen, gréBeren Zylinder ein-
bauen konnte. Man erhoffte, durch den Umbau einfache billige Loko-
motiven fir Eilgiterzige und schwere Personenziige zu erhalten, welche auf
das ganze Staatsbahnnetz Gbergehen konnten.

Aus Sparsamkeitsgrinden muBte man der Umbaulok Réder mit 1614 mm
Durchmesser geben, so daf3 die Maschine ihre Hochstleistung von 870 PS erst
bei 85 km/h erreichte. Um ihre Leistung zu erhshen, erhielt die nun als 227.12
bezeichnete Lokomotive als erste Maschine Usterreichs die Ventilsteuerung
Bauart Lentz mit Nockenantrieb. Diese Bauart bewdhrte sich nicht. Die
Ventilsitze konnten nicht dampfdicht gehalten werden, und so war der Was-
serverbrauch der Maschine ungewdhnlich hoch.

Baurat Rihosek schlug im Oktober 1913 vor, wenigstens alle 12 Stiick 308.500
in 2'C, jedoch mit neuen, gréBeren Zylindern, umzubauen. Dies wurde nicht
gestattet.

1915 wurde noch die 308.36 und 1916 die 308.38 in 2C umgebaut, doch
konnte auch bei ihnen keine Mehrleistung erzielt werden.

Etwa ab 1917/18 wurden einige 308 an die Sidbahn verliechen, wo sie meist
Personenziige von Wien nach Wr. Neustadt auf der Pottendorfer Linie be-
forderten.

1914 standen: 308 308.500 227

Krakau-Nord 6 2

Lundenburg 9 1

Prerau 4 2

Wien-Nord 25 7

Wien-FJB T
44 12 1



Bei der Aufteilung erhielt Polen 8, die CSD 15, die OBB 34 (darunter die
3 Reihe 227, welche Februar/Mérz 1920 nach Osterreich heimkehrten). Die
OBB stellten die 3/227 sehr bald ab. Nach Versuchsfahrten Dr. Sanzins konn-
ten sie 270t im Flachland mit 80 km/h und 325t auf 10 %o mit 30 km/h befér-
dern. lhre Reibungsgeschwindigkeit von 20 km/h war ungewdhnlich gering
und ihre Héchstleistung von 840 PS wurde erst bei einer Geschwindigkeit
erreicht, welche im Personenzugs- und Eilgiterzugsdienst praktisch niemals
gefahren wurde. |hre Betriebsleistung wurde von der 1’C Reihe 40 ibertroffen.
Der Umbauvorschlag von Baurat Rihosek vom Oktober 1913 sah vor, den
Kessel hoher zu legen, einen neuen Hauptrahmen einzubauen, in welchem
die Kuppelrdder in 21700 mm Radstand lagen. Die auf etwa 520 mm Durch-
messer vergrdBerten Zylinder sollten unter 1 :8 geneigt werden. Der Umbau
héatte auch eine neue Vorderwand des Schutzhauses erfordert. Der Zugférde-
rung waren die Umbaukosten (neue Zylinder, Rahmen, Kesseltrdger, Schutz-
hausvorderwand, Steuerung, Treib- und Kuppelstangen) zu hoch. Wohl hatte
die kkStB im Zuge der Verstaatlichung zu viele 2B erhalten, und es
mangelte an 3fach gekuppelten Maschinen mittlerer Stdrke. Doch man war
entschlossen, alle dlteren Privatbahntypen, vor allem jene, die in geringer
Stiickzahl vorhanden waren, baldméglichst abzustellen.

Die 308 wdren etwa ab 1920 ausgemustert worden. 35 Stick aus 1895-1901
wéren 19-25 Jahre, die restlichen 10 Stiick und die 12/308.500 wdéren
dann 12-15 Jahre alt gewesen, das heif}t, reif fir eine Hauptausbesserung.
Man wollte daher keine neue, kleine Baureihe schaffen, die nur beschrénkt
verwendbar war.

1922 Gbernahm die BBO den Betrieb der Siidbahn, welche durch Fahrzeug-
abgaben an Jugoslawien und vor allem an ltalien arg unter Lokomotiv-
mangel litt. Sie erhielt eine gréBere Zahl 308er, welche auf den Wiener
Strecken fuhren; einige Maschinen erhielt die Direktion Villach, wo sie zwi-
schen Villach und Klagenfurt, Bruck a. d. Mur und Leoben und auch im
Grazer Nahverkehr eingesetzt waren. Auch die Franz Josefs-Bahn verwendete
308er im Nahverkehr.

Als ab 1930 die Verkehrsschrumpfung begann, wurden auch die 308 abge-
stellt und verschrottet, sobald eine gréf3ere Ausbesserung anfiel.

Die deutsche Reichsbahn ibernahm im Mé&rz 1938 nach 2 Stiick (308.29 und 44),
welche wohl umgezeichnet wurden, doch auch bald aus dem Zugdienst ge-
nommen und als Vorheizanlagen usw. ausdienten.

Erwdhnt sei, daB Wr. Neustadt 1898 11 gleiche Maschinen an die Warschau-
Wiener Bahn lieferte. Es waren die einzigen 2B1 im alten RuB3land und mit
den 7 1900 nachgebauten auch die letzten Lokomotiven, welche die Warschau-
Wiener Bahn im Ausland kaufte. Von den Nordbahnern unterschieden sie sich
nur durch die groBBe Stirnlampe und das Umlaufgeldnder. Da auf dieser
Bahn nach russischen Vorschriften 14-15t Achsdruck zuldssig waren, konnten
die Radreifen 75 (Nordbahn nur 65) mm Stérke erhalten, die Rahmen waren
kraftig bemessen, auch das Schutzhaus war etwas gréfer, so daB3 ihr Dienst-
gewicht 64,8t (Nordbahn nur 60,61 betrug. Obwohl ihre Heizfldche nur
154 m? (KFNB 169 m?) ausmachte (Bahn Nr. 214-231, Fa. Nr. 4072-4082/1898,
4288-4294/1900).

Die dreiachsigen Tender waren gleich jenem der Nordbahn (Reihe 0 =
kkStB-Reihe 74 mit 14,8 m® Wasser und 7,5t Kohle. Leergewicht 16,1t. Die
Lokfihrer lobten ihren ruhigen Lauf, die Werkstétten den dauverhaften Bau,
der Betrieb die gute Leistung.



Von diesen 18 Maschinen kamen 10 an die PKP, welche sie als Pf12 10-19
bezeichnete*).

Die 2’B1'n2v Reihe XVI b der 8sterr. Nordwestbahn (Reihe 208 der kkStB)

1900 stellte die STEG 8 Stiick 2'B Schnellzugsmaschinen auf ihrer Nordlinie
ein, welche einige Fahrplanverbesserungen erlaubten.

Die ONWB mufte erwarten, daf3 ihr ein Teil der Fahrgdste nach Nord-
bdhmen zur STEG abwandern wiirde.

Ihre 2'B Reihe Xll a—c (102 kkStB) konnten nur 600 bis 700 PS leisten. Damit
wurden die 457 km Wien—Tetschen in 9 Std 36 min — 10h 10 (Tageszug) bei
180 bis 200t Zugsgewicht zuriickgelegt. Als die Bahn 1895 Schlaf- und
Speisewagen einstellen mufite, kamen auf den Teilabschnitt Znaim-lglay,
ab 1898 auch Iglau—Gr. Wossek neue 2C-Personenzugsmaschinen zum
Einsatz.

In der Reisezeit, sowie zu Ostern und Weihnachten waren die Eilziige
ab Wien bis zu 250 t schwer.

Der Oberbau der ONWB (Schienen 33 kg/m) war etwas zu schwach, um
den Einsatz der kkStB 2B Reihe 106 zu gestatten.

Die neue Lokomotive sollte so stark sein wie die 106 und deren Leistungen
auch bei Braunkohlenfeuerung erreichen, Gefordert wurde die Beférderung
eines 220t schweren Eilzuges mit mindestens 80 km/h im Flachland. Grofler
Wert wurde auf einen LeistungsiiberschuB des Kessels gelegt, um auf den
durchwegs eingleisigen Linien rasch zu beschleunigen.

Ing. Wehrenfennig entwarf eine 2'B'1’ mit gleichem Kessel wie Reihe XIV;
die beiden Dome erhielten aber je 900 mm Durchmesser.

Floridsdorf baute noch 1901 8 Stiick, Bahnnummer 701-708.

Die Zylinderdurchmesser waren gleich gehalten wie bei der Reihe 106 der
kkStB, jedoch war der Kolbenhub von 680 auf 650 mm, der Raddurchmesser
von 2100 auf 1900 mm (bei 50 mm Radreifenstérke) verkleinert. Der Kessel-
druck blieb mit 13 ati gleich. Der Kessel mit 178,3 m? wasserberihrter Heiz-
flache und 2,9 m? Rostfliche hatte um etwa 20 m? mehr Heizfldche wie
die 106er.

Wie bei Reihe XIV waren 2 Springfederventile an einem Stutzen des 2. Domes
und ein Hochhubventil Bauart Coale-Pop am Verbindungsrohr angeordnet.
Die Schleppachse Bauart Adams hatte zur Gewichisersparnis keine Rick-
stellfeder.

Es war geplant, gleich bekesselte Zwillingsmaschinen mit 500-mm-Zylindern
zu bauen, welche als Reihe XVl a bezeichnet werden sollten, doch sah man
spdter davon ab, weil die 2v weniger Kohle verbrauchte und ihre Wartungs-
kosten kaum héher als die von Zwillingsmaschinen waren.

Die neven Lokomotiven beférderten 230+ schwere Eilzige in 95 bis 100 Mi-
nuten von Wien nach Znaim (101 km), bzw. umgekehrt, trotz der vielen
S-Bégen und der 10-%u-Steigungen bei Schattau, Znaim, Zellerndorf und
Guntersdorf. Laut Bahnangaben wurden mit 200t auf 7 %0 65 km/h erreicht.
lhre groBte Daverleistung betrug etwa 1000 PS, um rund 100 PS mehr als
bei der Reihe 106; diese Mehrleistung von 11% muBte mit einem Mehr-
aufwand von 4,8t Leergewicht und 14.600 Kronen Mehrpreis (11 bis 19 %)
erkauft werden.

*) Im September 1939 wurde die abgestellie Pf 12-19 erbeutet; sie sollte die Reichsbahnnummer
14 003 erhalten, doch ihre Instandsetzung unterblieb, und man fand sie 1945 abgestellt in Aalfeld
a. d. Leine. 1952 wurde sie als letzte Lokomotive ihrer Klasse verschrottet., Trotz der Nummer
einer W.W. Maschine scheint es eher eine ex KFNB gewesen zu sein.



Die Lokfihrer lobten die XVI b als gute Lduferin; bei ihr gab es keine starken
StéBe bei jedem Hubwechsel, welche die Fahrmannschaft unangenehm fihlte.
Ein Nachteil war, daf3 die XVIb in Bdgen schlechter anfuhr als eine 2'B
oder 2'C.

Mit diesen Maschinen und den XlIVern konnte die Reisegeschwindigkeit der
Nordwestbahnschnellziige auf etwa 60 km/h erhéht werden.

Alle hatten Dampfsandstrever, Rauchverzehrer und die selbsttdtige Saugluft-
bremse, welche beide Kuppelachsen einklétzig von vorne abbremste.

Zuerst waren je 4 Maschinen den Heizhdusern Wien und Tetschen zugeteilt.
Die 4 Maschinen des Ergdnzungsnetzes (Elbtallinie) 705-708 erhielten den
ATE-Kobelrauchfang, um den starken Funkenflug der Duxer Braunkohle zu
mildern.

Der Kobel, der Regleransatz vor dem 1. Dom, die beiden Dome mit den
trommelférmig um das Verbindungsrohr gelegten Sandkasten und der Stutzen
des Doppeltluftsaugers verliehen der Maschine ein etwas unruhiges Aussehen.
Zur Lokomotive gehérten dreiachsige Tender mit 3,3m Radstand, 15,5m?
Wasser und 5,6t Kohle. Lokomotive und Tender hatten zusammen 14,6 m
Radstand, so daf} sie noch sehr knapp auf den 15-m-Drehscheiben gewendet
werden konnten.

Nur 3 Jahre nach der Indienststellung waren die Eilzige der ONWB schon
250 bis 280t schwer. Dies konnte die XVIb nur mit Vorspann beférdern.
Sie wurde daher von den 2'C Reihe XVIII und XIX abgelést.

Nun fuhren die XVIb mit den Fernpersonenzigen Wien—Nimburg, zeit-
weise auch Znaim-Gr. Wossek. Spédter waren alle 8 Stiick zwischen Gr. Wos-
sek und Tetschen eingesetzt.

Rickblickend kann man den Bau der XVIb nicht gutheien. Bei etwas
grof3zigiger Auslegung der Bestimmungen hdtten die 2'B Reihe 6-106 der
kkStB auch auf der Nordwestbahn fahren kénnen. Die Mehrlast von 350 bis
500 kg je gekuppelter Achse war noch durchaus zuldssig; wenn die Aufsichts-
behérde dies dennoch nicht gestattet hédtte, so wdre es wohl schon 1896
zweckmdBig gewesen, statt nochmals 7 Stiick 2B Reihe Xllc — eine 2'B-2v
mit 1900-mm-Rédern und dem Kessel und Triebwerk der Reihe 6 zu iber-
nehmen. 1895 standen schon 26 Stick der Reihe 6 der kkStB in Dienst. Sie
waren erprobt und ihr modifizierter Nachbau wdre wohl billiger gekommen,
als die Schaffung einer neuen Type, fir die man schon nach wenigen Jahren
nur schwer eine geeignete Verwendung fand.

Die 2'B1'n4v Reihe 108 der kkStB und Siidbahn-Gesellschaft

Am 26. Mdrz 1881 skizzierte Karl Gélsdorf seinen ersten Lokomotiventwurf.
Er wollte die 2'B Personenzugslokomotiven Reihe 19 der Siidbahn durch An-
fugen einer Schleppachse lauftichtiger machen. Diese Tragachse sollte die
Neigung der 19er zum Galoppieren (dunch die schweren Gegengewichte und
die Uberhéngende Feuerkiste verschuldet) mildern. Der Umbau hdétte keine
Mehrleistung gebracht, doch die Reibungszugkraft vermindert und unter-
blieb daher.

Im Mai 1884 entwarf Karl Gélsdorf gemeinsam mit seinem Vater, Hofrat
Louis Adolf Gélsdorf, damals Maschinendirektor der Siidbahn, eine 2'Bl
Schnellzugsmaschine mit Auflenrahmen. Diese Lokomotive sollte 2m grofie
Treibréder, 3,3 m? Rostfléche, jedoch nur 4150 mm lange Feuerrohre erhalten.
Die Schleppachse war nur mit 7 t belastet, das Drehgestell mit 19 t.



Vermutlich noch im gleichen Jahr arbeiteten Vater und Sohn den Entwurf in
eine 2'B Personenzugstype mit 1700-mm-Rédern um. Von ihr wurden 1885
2 Probelokomotiven gebaut, denen 1891 bis 1901 60 weitere folgten (Sid-
bahn Reihe 17 ¢).

1895 hatten die kkStB mit den kgl. ungarischen StB vereinbart, binnen 10
Jahren ihre Hauptstrecken mit einem Oberbau fiir 16 t Achsdruck und 100 km/h
Héchstgeschwindigkeit auszuristen.

Die ung. StB verlegten auf den Linien Budapest—Prefiburg, Galanta-Sillein
(Waagtalbahn) und Kameral Moravice—Fiume (Karstbahn) den neuen Ober-
bau. Bei den kkStB konnte bis 1914 kein zusammenhdngendes Netz fir 16t
geschaffen werden; die Mehrkosten der neuen Alpenbahnen (Tauern-, Kara-
wanken-, Wocheiner- und Pyhrnbahn) und grofie Investitionen auf den Linien
der Nordbahn, Nordwestbahn und der Steg verhinderten dies. Man war froh,
die Hauptstrecken durchwegs auf 14,3t Achsdruck zu bringen.

Aus innenpolitischen Grinden muBite der Eilzugsverkehr Wien—Prag verbessert
werden. Angestrebt wurde die Verminderung der Fahrzeit auf etwa 5'/2 Stun-
den, so daf} es moglich war, nach einem mehrstindigen Aufenthalt in Wien
oder Prag noch am gleichen Abend zum Ausgangsort zuriickzukehren.

Im September 1899 entwarf Gélsdorf eine 2'B1’-ndv, welche 15t Achsdruck
hatte. Sie sollte die 150 bis 200t schweren Exprefizige Wien—Prag, Wien—
Salzburg (,OrientexpreB”), den ,Karlsbad-ExpreB” und spdter im Einver-
nehmen mit den ung. StB auch die Exprefizige Wien—Pref3burg—Budapest
beférdern. Da 16t Achsdruck aber nicht freigegeben wurden, mu3te Gélsdorf
seinen Entwurf Uberarbeiten.

Er entschied sich fir einen Einachsenantrieb und ein grofles Zylinderraum-
verhdltnis von 1:2,94, und erhoffte davon gleiche Arbeitsleistung in Hoch-
druck- und Niederdruckzylinder bei etwa gleichen Fillungen. Das erlaubte
auch eine einfache Ubertragung der Schieberbewegung durch Umkehrhebel
auf die Innenschieber. Das Kesselmittel lag 2830 mm Uber der Schienen-
oberkante, Der Rost war Uber dem Rahmen, doch zwischen den R&dern
angeordnet. Die lange, schmale Feuerbichse hatte 780 mm Krebstiefe. Der
Rost war 3270 mm lang und 1080 mm breit; die Feuerrohre waren nur 4 m
lang. Der Feuerbichsmantel war dreiteilig; obwoh! ab 1906 die gleichen Sid-
bahnmaschinen einteilige Mdntel erhielten, behielt man bei den kkStB die
dreiteilige Bauart bei.

Zwischen Treibachse und Kuppelachse war der Blechrahmen ziemlich tief
ausgeschnitten; er wurde durch einen kurzen Barrenrahmen aus StahlguB3
verstirkt. So konnten Uber dem Achslager der Kuppelachse etwa 270 mm
Bauhthe eingespart und die Feuerbiichse vertieft werden, ohne das Kessel-
mittel allzu hoch legen zu missen. Bei der 108.01 saf3 das Sicherheitsventil mit
Dampfhaube am 1. Kesselschuf3 Gber der 2. Achse. Ab der 108.02 wurde das
Ventil Uber der Kuppelachse angeordnet, wodurch das AuBere der Loko-
motive gewann.

Der Drehgestellradstand betrug 2440 mm (6-206 2700 mm); der Zapfen
hatte kein, die Laufachsen je 3 mm Seitenspiel.

Die Schleppachse war mit nur 1900 mm Radstand an die Kuppelachse ange-
schoben und hatte, um Gewicht einzusparen, keine Rickstellfedern.

Die 108 war vielleicht die formschénste Lokomotive der kkStB.

Die ersten Maschinen erhielten den neuen vierachsigen Drehgestelltender
Reihe 86, um die Strecke Wien—Linz, 186 km, in 3 Stunden ohne Ergénzung
des Wasservorrates durchfahren zu kénnen.



1902 wurden zwei, 1903 14, 1905 finf, 1906 eine, 1907 zwei und 1910 die
letzte 108 an die kkStB abgeliefert.

Die Siidbahn erhielt 1903 sechs, 1906 zwei, 1907 und 1908 noch je eine 108er.
Bei den Probefahrten erreichte die Lokomotive 140 km/h. Ein 230t schwerer
Schnellzug wurde in der Haltestelle Kellerwiese (heute Purkersdorf-Gablitz)
vom Stillstand in 7 Minuten auf 74 km/h bei 10 %0 Steigung beschleunigt, was
einer Anlaufarbeit von etwa 1500 PS entspricht.

Dr. Sanzin ermittelte ihre Dauerleistung mit 1371 PS bei 80 km/h.

Bei Versuchsfahrten auf der Siidbahnstrecke Wien—Gloggnitz konnte ein
165t schwerer Schnellzug mit dauernd 93 km/h auf 6,7 °/o0 Steigung, ein 340t
schwerer Schnellzug auf der gleichen Strecke mit einer Reisegeschwindigkeit
von 62,5 km/h (ohne Aufenthalte) gefihrt werden.

Auf der Franz-Josefs-Bahn konnten die Schnellzige Wien—Prag (351 km) in
5'/2 Stunden beférdert werden. Der 230+ schwere Bdderexprefl Wien—Eger—
(Karlsbad) hatte von Wien bis Eger (456 km) 7 h 43 min Fahrzeit: 7 h 12 Fahrzeit
+ 7 Halte = 31 Minuten = 59 km/h. Die Teilstrecke Wien—-Gépfritz (122 km)
wurde in 2 h é min = 58 km/h Reisegeschwindigkeit zurickgelegt, trotz langer
10-%00-Steigungen und Hemmung durch viele Nahziige zwischen Wien und
St. Andra-Wordern. Dieser Zug war die literaturbekannte Glanzleistung der
108, obwohl sie spéter auch auf der KFNB sehr schnelle Zige fiihrte.

Die 108.22 erhielt 1906 auf der Mailénder Ausstellung den grofien Preis.
Hauptverwendungsgebiet der 108 wurden die Linien Wien—Prag, Wien—Eger,
Prag—Budweis, Prag—Pilsen, Krakau—Rzeszow—Lemberg, zeitweise auch Wien—
Salzburg und Wien—Passau.

Um 1908 erhielt Wien-FJB finf Stick 110. Dadurch wurden einige 108er
frei, welche zur Nordbahndirektion kamen. Sie konnten im Abschnitt Wien—
Prerau bis zu 390t nehmen, zwischen Prerau und Krakau 360t, wobei sie
gegeniiber der 308 23 bzw. 8 Minuten Fahrzeit einsparten. Da ihr Lauf dank
des 4v-Triebwerkes sehr ruhig war, entfielen bei ihr die Bedenken der Ober-
baudirektion, welche fir die sehr stark belastete Bahn nur 13,5t Achsdruck
zulieB. Nach Erscheinen der 210 und 310 wurden die 108er von der Nord-
bahn abgezogen.

Ende Juni 1914 standen 3 Stick in Wien-FJB, 11 in Prag-Nusle, 2 in Pilsen,
5 in Budweis-FJB und 4 in Rzeszow.

Dauernd konnten die Lokomotive bis zu 230 t auf 10 %0 mit 60 km/h beférdern,
auf ebener Strecke 300+ mit 100 km/h (die 2'B Reihe 206 nahm 230t auf 10 %00
mit 45 km/h).

Die Untersuchungen Dr. Sanzins ergaben, daf3 die Arbeitsverteilung nicht
so gleichmdBig war, wie man gehofft hatte. Wie v. Borries, meinte auch
Golsdorf, daB3 bei getrennten Steuerungen die Lokfihrer das Fillungsver-
héltnis oft unzweckméBig abdndern wirden; nach amerikanischem Vorbild
hatte Golsdorf ein sehr groBes Zylinderraumverhélinis gewdhlt, um bei glei-
chen Filllungen auch gleiche Arbeitsleistung in Hochdruck- und Niederdruck-
zylindern zu erzielen.

Doch die Steuerkanten der Hochdruckschieber wurde durch die Strahlungs-
wdrme der Lésche auf dem Rauchkammerboden verdndert; dazu gab es noch
die unvermeidlichen Ubertragungsfehler bei den Umkehrhebeln, so daf3 man
die Steverkanten der Hochdruckschieber ,verbdsern’ muBte, um die Leistung
der Niederdruckzylinder zu verbessern. Bei 108.18-25 war auch die Aus-
strémung abgedndert.

Gélsdorf wollte, sobald 16t Achsdruck freigegeben waren, mit der 108er



300t schwere, wenig haltende Schnellzige auf den Linien Wien—Brinn Nord-
bahnhof, Bodenbach—Prag, Prag-Béhmisch Tribau, Wien—Passau, Wien-Eger,
Wien Nordbhf.—Krakau und im Turnus mit den kgl. ungarischen StB auch von
Wien Uber PreBburg nach Budapest befordern.

Doch die ésterreischen und ungarischen Eisenbahnbehdrden konnten sich iber
die Erneuverung der alten Marchbricke bei Marchegg nicht einigen und so
unterblieb dies, wie so viele andere geplante Verbesserungen.

Etwa ab 1910 mufBiten die 108 auf den kkStB schon vielfach im Personen-
zugsdienst verwendet werden, weil sie fir den Schnellzugsdienst zu wenig
Treibgewicht hatten. Im Personenzugsdienst konnten sie ihre Kesselleistung
nicht ausnitzen und das Anfahren mit schweren Personenzigen fiel ihr manch-
mal schwer.

Die Sidbahn wollte die Fahrzeiten des zweimal wochentlich im Winter ver-
kehrenden St. Petersburg—Wien—Nizza—Cannes-Expref3 (160-180t) im Ab-
schnitt Wien—Triest auf etwa 8%: Stunden verkirzen. Auch der Nord-Sid-
ExpreB Berlin—-Minchen—Bozen—Verona sollte beschleunigt werden. Die dafir
vorgesehenen 108 waren urspringlich unter anderem fir die Teilstrecken
Kufstein—Innsbruck, Bozen—Ala, Mirzzuschlag—Bruck—Leoben und Mirzzuschlag
—Marburg bestimmt. Als 1903 die ersten 7 Stuck in Dienst kamen, fehlten in
Wien starke Eilzugsmaschinen und so blieben alle 108er in Wien. Sie be-
férderten auf der 8,4 km langen, 7,7-%00-Steigung zwischen Wr. Neustadt und
Gloggnitz bis 340 t schwere Zige mit etwa 60 km/h mittlerer Geschwindigkeit.
Die Maschinen standen in einem sehr scharfen Turnus (3 Tagesfahrten Wien—
Gloggnitz—Wien = etwa 450 Zug-km/Tagl). Voribergehend fuhren 2 Loko-
motiven auch zwischen Miirzzuschlag und Leoben mit Schnellzigen, wobei sie
vor allem auf den langen Steigungen im oberen Mirztal die Leistungen der
106-206 Uberboten.

Doch auch hier zwangen die steigenden Zuggewichte, Dreikuppler im Eil-
zugsdienst einzustellen, 1913 erhielt Wien-Siid 7 Stiick 2'C-h2 Reihe 109 Siid
(209 OBB). Nun fand sich fir die 108 auch hier schwer eine geeignete Ver-
wendung. Meist nahmen sie ,beschleunigte’” Personenziige von Wien bis
Gloggnitz, wobei sie auf den Steigungen zwischen Wr. Neustadt und Glogg-
nitz vor allem beim Anfahren unter zu knappem Treibgewicht litt.

Bei der Fahrparkaufteilung nach 1918 erhielt die CSD 24 Stick 108er. Sie
fuhren meist zwischen Prag und Pilsen, bzw. Prag und Budweis. 1948 wurde
die letzte 108er von der CSD abgebrochen.

Die 108.14 kam an die rumdnischen SiB; vermutlich war diese 1914 in
Rzeszow stationierte Lokomotive im Krieg nach Rumdnien verschlagen worden.
Die Sidbahn-108er kamen alle an die OBB und fuhren mit Personenzigen.
Bis 1931 sah man sie auch als Vorspann mit Reihe 209 vor schweren Zigen,
ehe sie auch hier durch in Salzburg und Saalfelden freigewordene 113er aus
diesem Dienst verdréngt wurde. 1932/35 wurden alle 108er abgebrochen.

Das 4v-Triebwerk mit Einachsenantrieb und gemeinsamer Steuerung der 108
wurde Vorbild fir die 2B1-4v der badischen StB und der 4v-Lokomotiven der
Schweizer Bundesbahnen.

Der Kessel der 108 war dank der grofen, tiefen Feuerbichse und der nur
4 m langen Feuerrohre an Dampfleistung allen europdischen 2B1-4v Gber-
legen. Leider genigten 29 bis 30t Treibgewicht nicht, um die Kesselleistung
auszunitzen.

Dr. Sanzin hat in seiner Studie ,Vergleich zwischen einer 2fach und 3fach
gekuppelten Schnellzugslokomotive” (Organ 1907/67) nachgewiesen, daf3



selbst bei gleichgroBen Radern eine 2°C der 2'B1’ Uberlegen wdre, weil sie
rascher beschleunigen konnte. Sein Vorschlag, die 108 in 2'C-4v mit 1780-mm-
Treibrédern umzubauen, blieb jedoch unbeachtet, da Prossy, Steffan und
Schléss zu dieser Zeit schon eine neue 2C-h2 (Reihe 109) fir die Siudbahn
planten; die kkStB hingegen scheuten die hohen Umbaukosten und zogen es
vor, die 1’C1’-4v Reihe 110 nachzubauen, welche sich jedoch fiir hohe Ge-
schwindigkeiten nicht eignete.

Gélsdorf hatte nach der nicht allzu gut gelungenen 2'C Reihe 9 eine Abnei-
gung gegen zweiachsige Drehgestelle und zog fihrende Adamsachsen, spdter
KrauB-Helmholtz-Gestelle vor. Auch hatte er eine Abneigung gegen Umbauten,
obwoh! dadurch manche seiner Lokomotiven verwendbarer geworden waéren.
Nach den Erfahrungen der Vor- und Nachkriegszeiten war der Gewinn an
Fahrzeit allzutever bezahlt. Auf der Prager Strecke mufite man die ,besseren”
Schnellziige sehr oft geteilt fihren. Die Benitzungsbeschrédnkungen fir die
3. Klasse und dergleichen muften nur zu bald aus innenpolitischen Griinden
wieder aufgehoben werden, Die Teilstrecke Budweis—Eger war fir Schnell-
fahrten wenig geeignet. Der ,KarlsbadexpreB” allein rechtfertigte keine
Sondertype.

Nach amerikanischen Versuchen muf3 man zur reinen Fahrzeit etwa 20 bis
259% fir Aufenthalte usw. zuschlagen. Von diesem Zuschlag werden etwa
30% fir fahrplanméaBige Aufenthalte, 10 bis 11% fior unvorhergesehene
Aufenthalte (Langsamfahrstellen und Halten vor Signalen usw.) gebraucht
und etwa 35% mufl man fir das Abbremsen und Beschleunigen bei den fahr-
planméBigen Halten rechnen. Bei gleichem Waggon- und Treibgewicht ge-
winnt eine an Kesselkraft um 50 %o stdrkere Lokomotive beim Anfahren bis zu
60 km/h Endgeschwindigkeit etwa 40 Sekunden gegeniber der schwdcheren,
bis 100 km/h 90, bis 130 km/h etwa 200 Sekunden Zeit.

Die rechnerische Mehrleistung der 108 gegeniiber der 6-206 betrug etwa
40°%, der Zeitgewinn 30%, doch Langsamfahrstellen, Abwarten von
Anschlissen usw. zehrten einen betrdchtlichen Teil hiervon auf. Die 106
kostete etwa 72.000 Kronen, die 108 100.000 Kronen (4v Triebwerk, Kurbel-
achse usw.).

STATISTIK
kkStB Reihe 108

Baudaten Abnahme kkStB-Nr. Aufteilung Verbleib
BMF 30/01 30. 9.1901 108.1 CSD 275.001 11937

84/03 23. 5.1903 2 002
5/02 18. 2.1902 3 003 11937
6/03 12. 6.1903 4 004 1+ 1931
87/02 30. 12. 1902 5 005 1 1941
WrN 4512/03 6. 3.1903 6 006 1 4.10. 1949
3 13. 3.1903 7 007 1+ 1940
4 20. 3.1903 8 008 1 1947

5 27. 3.1903 9 009
6 8. 4.1903 108.10 010 1 4.10. 1949

4517 16. 4.1903 1 on
StEG 3065 2. 4.1903 2 012 11941
6 9. 4.1903 3 013 +1947

7 14. 4.1903 4 R

8 21. 4.1903 5 CSD 275.014 1 1940
9 23. 4.1903 6 1 11941
3070 19. 5.1903 7 016 11941

BMF 138/05 10. 3.1905 8 017
9 14. 2.1905 9 018 1 1944
140 23. 2.1905 108.20 019 1 4.10. 1949
141 2. 3.1905 ] 020 11942
161/06 15. 1.1907 2 021 T 1946
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Baudaten Abnahme kkStB-Nr. Aufteilung Verbleib

WrN 4719/07 6. 6.1907 108.23 CSD 275.002 14.10. 1949
472 21. 6.1907 4 023 1941
BMF 361/10 9. 3.1910 108.25 024 1948

KFNB Reihe Il d

Baudaten Abnakrie KFrL\er- leqS:B- Aufteilung DRB-Nr. Verbleib
WrN 3800/95 225 308.01 CSD 274.001 11933
1 6 2 002
2 14. 6.1895 7 3 BBO 11937 1
3 8 4 CSD 274.003
4 9 5 004 1936 K 10
3805 230 6 005
3874/96 4. 5.189% 1 7 006
5 6. 5.189% 2 8 007 11938
6 11. 5.18%6 3 9 PKP Pf12-1
7 16. 5.189% 4 308.10 BBO 11929 ?)
18. 5.189% 5 1 PKP Pf12-2
3879 23. 5.189% 6 2 - 16.10. 1913 Umbau in 227.12
3995/97 18. 6.1897 74 3 PKP Pf12-3
6 24, 6.1897 8 4 CSD 274.008
7 26. 6.1897 9 5 009
8 1. 7.1897 240 6 010
9 3. 7.1897 1 7 01
4000 13. 7.1897 2 8 012
4102/98 13. 8.189%98 3 9 PKP Pf12-4
3 20. 8.1898 4 308.20 -5
4104 6. 9.1898 3 1 -6
4202/99 3. 7.1899 6 2 CSD 274.013
3 3. 7.1899 7 3 BBO 1 1935
4 8. 7.1899 8 4 PKP Pf12-7
5 8. 7.1899 9 5 BBO 11930
6 15. 7.1899 250 6 PKP Pf12-8
7 24. 7.1899 1 7 BBO 11930
4277/00 31.12. 1900 2 8 BBO T 1932
9 1. 7.1900 3 9 BBU 14001 1941 Vz 13 RBD Wien, 1945
OBB A 13, 1954 Uz 900707
1 14. 4. 1956
4330 18. 7.1900 4 308.30 BBO 11932
4331 23. 7.1900 5 1 BBO 11930
4402/01 5. 6.1901 6 2 BBO 11929
4403/01 11. 6.1901 7 3 BBO 11936
4 19. 6.1901 8 4 BBO 1 1929
4405 27. 6.1901 9 5 CSD 274.014
4592/05 24. 6.1905 260 6 — 29.1. 1916 Umbau in 227.36
3 1..7.1905 1 7 BBO 11930 .
4 5. 7.1905 2 8 — 9.5.1916 Umbau in 227.38
5 10. 7. 1905 3 9 BBO 1 1930
6 20. 7.1905 4 308.40 BBO 1+ 1929
4597 28. 7.1905 5 1 PKP Pf12.9
4778/07 4.11.1907 6 2 BBO + 1930
9 13.11.1907 7 3 CSD 274.015
4780 11.11. 1907 8 4 BBO 14 002" 1941 A 14 RBD Wlen, 1945
OBB/T A 14 t1.
4781 13.11. 1907 9 308.45 BBO 11937
4836/08 3. 8.1908 270 308.500 BBO 11930
7 5. 8.1908 1 1 BBO 11932
8 11. 8.1908 2 2 BBO + 1930
9 13. 8.1908 3 3 BBO T+ 1929
4840 18. 8. 1908 4 4 BBO 11929
1 21. 8.1908 5 5 BBO 1 1930
2 21. 9.1908 6 6 BBO + 1937
3 25. 8.1908 7 7 BBO 11932
4 1. 9.1908 8 8 BBU 11930
5 14. 9.1908 9 9 BBO 1+ 1929
6 30. 9.1908 280 510 BBO + 1930
4847 3.10. 1908 281 308.511 BBO 11932

‘) 1938 bei DRB (RBD Villach, MA Knittelfeld) noch vorhanden, war fir die Avufstellung im
Technischen Museum Wien vorgesehen Zeitpunkt der Verschroffung unbekannt.
2) Verblieben bei PKP, am 8. 9. 1920 an BBO.
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kkStB Reihe 227 (Umbau aus Reihe 308)

Baudaten Abnahme KFNB-Nr.  kkStB-Nr. kkStB-Nr.  Avufteilung Verbleib

WrN 3879/96 16.10. 1913 236 308.12 227.12 BBO 1927

4592/05 29. 1.1916 260 36 36 BBO 1932

4594 9. 5.1916 262 308.38 227.38 BBO 1929
ONWB Reihe XVI b

Baudaten Abnahme ONWB-Nr.  kkStB-Nr. Aufteilung Verbleib

StEG 2957/01 26.11. 1901 701 208.01 CSD 264.401 1930

8 28.11. 1901 2 2 402 1937

9 6.12. 1901 3 3 403 1 1932

2960 10. 12. 1901 4 4 404 1931

1 12.12. 1901 5 5 405 1933

2 16. 12. 1901 6 6 406 1925

3 19.12. 1901 7 7 407 11932

2964 30. 12. 1901 708 208.08 408 11938
Siidbahn Reihe 108

Baudaten Abnahme SB-Nr. BBO-Nr. Verbleib

WrN 4531/03 3.11.1903 2n 108.01 11929

2 6.11.1903 2 02 11933

4533 10. 11,1903 3 03 11929

StEG 3085 12.11. 1903 4 04 11929

[ 14. 11,1903 5 05 11935

7 19. 11,1903 6 06 1929

3088 21.11. 1903 7 07 I 1929

3253/06 27. 4,1906 8 08 T 1929

3254 28. 5.1906 9 09 1935

3367/07 20. 7.1907 220 10 1935

3470/08 28. 7.1908 27 108.11 1930

TECHNISCHE DATEN

Reihe

kkStB ONWB XVI b KENB Ild KENB Il d KkkStB 227
(kkStB208)  (kkStB 308) (kkStB 308.500)

Fester Radstand
Ganzer Radstand
Radstand mit Tender

Zylinderdurchmesser

Kolbenhub
Treibraddurchmesser
Laufraddurchmesser
Dampfdruck

Anzahl der Rohre
HeizflGche der Rohre
Heizfléche der Feuerbiichse
Heizfldche des Dampftrockners
Gesamtheizfldche
Rostfldche

Leergewicht

Dienstgewicht
Reibungsgewicht
Geschwindigkeit

mm

mm
ati

m?2
m?
m?
m?2
m?

t

t

t
km/h

2800 2220 2300 2300 2300
9020 8630 8350 8350 8350
" T4§5961*) 14597 13896 13896 14206
X 3
2% 800 500/760 470 470 470
680 650 600 600 600
2100 1880 1960 1960 1574
995/1258 969 970 970 830
15 13 13 13 13
329 238 230 229 230
2109 1653 156,9 16,4 156,5
16,6 14,5 12,0 12,2 12,2
= = = 39,4 =
227,5 179,8 168,9 168,0 168,7
3,53 2,9 2,9 2,9 2,9
60,6 55,8 54,7 56,2 57,4
8,3 61,5 60,6 62,2 64,0
29,0 28,0 8,0 29,0 40,2
100 90 100 100 80

*) Mit Tender Reihe 56 und 156, mit Tender Reihe 86 16448 mm.

Anm.: Sidbahn Nr, 219 und 220 wurden ohne Tender geliefert. Sie bekamen die freiwerdenden
Tender der SB 9 Nr. 14011404, die neue Tender Reihe 56a bekamen.
Stationierung der SB 108: 1907: 211-219 Wien- Sud, 1911: 211-217 in Bozen, 1912: alle Wien-Sid,

1915: 211-218 Bozen.

Die in Bozen stationierten Maschinen erhielten wegen des italienischen Lichtraumprofils (Bozen-
Ala—Verona) geteilten Kamin und kleinen Schalldémpfer.
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KFNB Reihe Il d Nr. 276,

14

Foto: Sammlung Horn

spdtere kkStB 308.506

Foto: Sammlung Horn
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kkStB 108.01. Bei ihr war das Sicherheitsventil mit Dampfhaube noch auf dem
ersten Kesselschuf3, Uber der zweiten Laufachse. Foto: Sammlung Horn

kkStB 108.15. Ab der 02 wurde das Sicherheitsventil iber der Feuerbiichse, im
Mittel mit der zweiten Kuppelachse angeordnet. Die Lokomotivform hat
dadurch sehr gewonnen. Foto: Sammlung Horn
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ONWSB Reihe XVI b Nr. 701, spdtere kkStB 208.01 Foto: Sammlung Graulich

ONWSB Reihe XVI b Nr. 708, spéitere kkStB 208.08. Die in B6hmen stationierten
Lokomotiven bekamen Kobelrauchfang wegen der dort verfeuerten aschen-
reichen Duxer Braunkohle. Foto: Sammlung Horn

s = i—

kkStB 208.05 ex ONWB Reihe XVI b Nr. 705 mit Personenzug in Schreckenstein.
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ONWSB Reihe XVI b Nr. 705 mit Schnellzug in Jedlersdorf.

Fotohinweise zu Steckbrief Nr. 7:
Titelbild: Bela Fialovits, Bilder auf den Seiten 12 (15018), 14 (10.18), 16 (110.11) und
17 (110-011) stammen aus der Sammlung Zell/Griebl.

: # :
| kkStB 208.07 ex ONWB Reihe XVI b Nr. 707 in GroB-Wossek.
Foto: ZelliGriebl
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kkStB 308.03 ex KFNB Il d 227. Foto: Zell/Griebl

BBO Reihe 308.5 vor dem Heizhaus Wien-Westbahnhof. Foto: Zell/Griebl
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BBO 308.29, spcitere DR 14001 vor dem Heizhaus Wien-West. Beachtenswert
die DABEG-Pumpe. Foto: Zell/Griebl

2 b

DRB 14002 (Nummer allerdings schon iibermalt) ver dem Heizhaus in Glogg-
nitz (Aufnahme 1942), Foto: Zell/Griebl
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kkStB 227.12 ex 308.12 knapp nach dem Umbau. Foto: Zell/Griebl

Foto: Zell/Griebl

227.12 in Lundenburg.
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227.38 mit Personenzug bei SiBenbrunn (10. V. 1923). Foto: Angerer

227.12 im Heizhaus Wien-Nord (1913). Foto: Zell/Griebl
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227.12, abgestellt in Wien-Nord. Foto: Zell/Griebl

227.36, die einzige ohne Kobelrauchfang, abgestellt zur Kassierung.
Foto: Zell/Griebl
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kkStB 108.02. Foto: Zell/Griebl

Beide Bilder zeigen die Eleganz und Formschénheit dieser Lokomotivschop-
fung. Sie war wohl die ausgewogenste Konstruktion Gélsdorfs.
Foto: Zell/Griebl
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CSD 275.009
ex 108.09 bei
Pilsen.

Foto: Ing. Bek

ONWSB Reihe XVI b
in Jedlersdorf.
Foto: Zell/Griebl
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108.20 mit ,BdderexpreB” Wien—Karlsbad bei Nu3dorf. Foto: Sammlung Horn

o

CSD 275019 ex 108.20. Die gleiche Lokomotive rund
Personenzug Prag—Zdice. Foto: Ing. Bek

'

40 Jahre spdter mit
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Sidbahn Reihe 108 Nr. 213 in Meidling. Foto: Zell/Griebl

o . s TR e ~ i i

Siidbahn 108 mit ,Nizza—Cannes-Expref3“ bei Atzgersdorf. Zwischen Wien
und Gloggnitz war er der Ideal- und Paradezug fir die 108.
Foto: Sammlung Ing. Kral
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In voller Fahrt mit ,Nizza—Cannes-ExpreB” zwischen Hetzendorf und Atzgers-
dorf. Foto: Sammlung Horn

e

Sidbahn 108 Nr, 221 in Gloggnitz. Foto: Zell/Griebl
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,Nizza=Cannes-Expre3” mit 108 und Vorspann Reihe 109.
Foto: Sammlung Horn

KFNB Reihe Ild mit Schnellzug auf der Briicke iber die Alte Donau in
Floridsdorf. Foto: Sammlung Horn
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PKP Pf 12-19 ex Warschau—-Wiener Bahn (2) abgestellt in Aalfeld. Foto: Kraus

- -

Heizanlage K10 in Lundenburg ex CSD 274.004 ex kkStB 308.05 ex KFNB 229.
Nach Wegfall der verschiedenen ,Anhdngsel” zeigt auch diese Lokomotiv-
serie Eleganz und Formschénheit. Foto: Zell/Griebl
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EISENBAHN-FACHLITERATUR

aus der Bohmann-Fachbuchhandlung

LOKOMOTIV-STECKBRIEFE:

Dampflokomotiven

Nr. 1: REIHE 210 und 310
Nr.2: REIHE 114 und 214
Nr. 3: REIHE 113 und 570
Nr. 4: REIHE 6, 106, 206 und 306

Nr.5: REIHE 30 und der Dampfbetrieb der Wr. Stadbahn
(Doppelheft)

Nr. 6: REIHE 280, 380, 580.
Die 1E-Gebirgsschnellzugslokomotiven

Nr.7: REIHE 10 und 110
Elektrolokomotiven

Nr. E1: REIHE 1010 und 1110

Als ndchstes erscheint:
Nr. E2: REIHE 1089 und 1189 ,,Die Krokodile”

DIE BAHNEN OSTERREICH-UNGARNS

Band 1: Die dsterreichische Nordwestbahn
Band 2: Die Kaiser Ferdinands Nordbahn







