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1. Einleitung

Die sachsische | K, erste in Sachsen gebaute Schmalspurloko-
motivgattung, ist vielen Eisenbahnfreunden ein fester Begriff.
Kaum einer kann sich heute noch an die Originale selbst erin-
nern. Wahrend der Betriebszeit meist kaum beachtet, erfreut
sich die | K heute wieder groBer Beliebtheit, und ist in vielen
Sammlungen als Modell oder auf Fotos zu bewundern.
Kurioserweise befate man sich erst lange nach der Ausmu-
sterung der letzten Exemplare bei der DR intensiv mit der Ge-
schichte dieser Lokomotivgattung. Wahrscheinlich taten diese
kleinen flinken Maschinen ihren Dienst ohne groBes Aufsehen
und man war allenthalben mit ihnen zufrieden. Bisher wenig
bekannt ist die Tatsache, daB einige Lokomotiven weitab ihrer
séchsischen Heimat, oft jahrelang Dienst verrichteten. Ein Ex-
emplar, die | K Nr. 12, erreichte das beachtliche Alter von 80
Dienstjahren, wahrscheinlich ein Methusalem unter den Loko-
motiven Uberhaupt. Manch berihmte Schnellzuglok, wére auf
ein solches Alter blaB vor Neid geworden. Dem letzten Exem-
plar seiner Gattung war leider kein rihmliches Ende als Denk-
mal oder in einem Museum beschieden. Trotz einiger warnen-
der Stimmen fiel die “12” klammheimlich dem Schneidbrenner
zum Opfer. Ignoranz, Desinteresse und fehlendes Geschichts-
bewuBtsein mdgen diese totale Fehlentscheidung sicher be-
glnstigt haben. 10 Jahre spéter wére die Lok unbedingt erhal-
ten worden.

Etwa ein Dutzend Jahre nach der Verschrottung begannen die
Autoren, tatkraftig von Christoph Walther unterstutzt, zuerst
den Lebenslauf der sachsischen | K Nr. 12 und spéter den der
gesamten Gattung zu rekonstruieren. Ergebnis waren zwei
Broschiiren, welche von der damaligen Arbeitsgemeinschaft
3/58 “Traditionsbahn Radebeul-Ost-Radeburg” herausge-
bracht wurden. Aufbauend auf diesem Material entschlossen
sich Herausgeber und Autoren, den Stoff in leicht erganzter
und Uberarbeiteter Form herauszugeben, wohl wissend, daB
eine allumfassende Darstellung unmdglich ist. Krieg und Zer-
stérungen haben auch die Archive der DR nicht verschont,
weitere Informationen gingen auf vielfaltige andere Weise ver-
loren. So war es natirlich nach so langer Zeit duBerst schwie-
rig, die geschilderten Daten zu erfassen. Gleiches ist zum Bild-
material zu sagen. Vielfach sind nur alte vergilbte, oft undeutli-
che Fotos erhalten geblieben.

Dennoch hoffen wir, ein moglichst umfassendes Bild dieser
bemerkenswerten Lokomotivgattung vermitteln zu kénnen.

2. Die Geschichte der sachsischen
| K-Lokomotiven

2.1. Die Gattung | K (ex VTK, ex Kl)

Am 17.0Oktober 1881 wurde mit der 6,52 km langen Strecke
Wilkau-Kirchberg die erste Schmalspurbahn im Kénigreich
Sachsen in Betrieb genommen. Dafiir beschaffte die General-
direktion der K.Sachs.Sts.E.B. drei Stiick der dreifach gekup-
pelten Lokomotiven der Gattung VTK von der Sachsischen
Maschinenfabrik, vormals Richard Hartmann, Chemnitz.

Bis zum Ende des Jahres 1881 erreichten die Loks die beacht-
liche Laufleistung von 5.063,5 km. Folglich betrug die durch-
schnittliche Leistung einer Lokomotive 22,2 km pro Tag. Im
darauffolgenden Jahr wurde die Strecke von Kirchberg bis
Saupersdorf verlangert und die Schmalspurstrecke Hains-
berg-Schmiedeberg erdffnet. 1883 wurde diese Strecke bis
Kipsdorf weitergefuihrt und am 3. September 1883 dem &ffent-
lichen Verkehr Gbergeben. Damit war die gesamte Linie Hains-
berg-Kipsdorf fertiggestellt, die am 1. November 1992 ihr
110jahriges Bestehen feiern kann. Ende 1883 waren funf Loks
der Gattung VTK und eine zweiachsige Lok der Gattung VII TK
(alte Bezeichnung) vorhanden. Diese Lok war bereits 1872 als
erste Lokomotive in der Fabrik von Christian Hagans in Erfurtin
der Spurweite von 785 mm fur das Oberschlesische Schmal-
spurnetz gebaut worden. Da fir die zahireich geplanten
Schmalspurbahnen dringend eine Baulok benétigt wurde, er-
warb die K.Sachs.Sts.E.B. 1882 die Maschine, von der Firma
Pringsheim in Gleiwitz. Vor ihrem ersten Einsatz im Sommer
1882 beim Bau der Strecke Hainsberg-Kipsdorf muBte die Lok
erst umgespurt werden. AuBerdem erhielt sie eine neue Kupp-
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lungsverbindung. Spater hat es in Sachsen noch weitere
Schmalspurbauloks gegeben, so zum Beispiel im Thumer Netz
und in Hohnstein, aber die VIl TK erwarb sich besondere Be-
deutung. Da sich die Neubeschaffung der VTK fur den Zug-
dienst in die Lange zog, ibernahm die VIl TK nach Fertigstel-
lung der Strecke Hainsberg-Kipsdorf dort sogar den reguléren
Zugdienst. Zu dieser Zeit nummerierte die K.Sachs.Sts.E.B.
die Lokomotiven nach der Reihenfolge ihres Erwerbs und nicht
nach Typen (Gattungen). Deshalb wurde die VIl TK irrtimlich in
das VTK-Nummernschema eingereiht und erhielt die Betriebs-
nummer 5. Alsbald wurde die Maschine zum Bau der Strecke
Klotzsche-Kdnigsbriick umgesetzt und kam nach deren Fer-
tigstellung im Oktober 1884 wieder zuriick nach Hainsberg.
Erst nach Anlieferung der VTK Nr. 15 und 16, welche bis zum
Eintreffen der englischen Doppelloks der Gattung Il K alt (Haw-
thorn 1885, Nr. 18 und 19) kurze Zeit im Einsatz waren, konnte
die Nr. 5 beim Weiterbau der Strecke Potschappel-Wilsdruff
helfen. Hier verliert sich ihre Spur. Es ist zu vermuten, daB sie
weiter im Bau- und Streckendienst eingesetzt worden ist und
nach Lieferung der ersten IV K Lokomotiven nicht mehr
bendtigt wurde. 1897 wurde die Nr. 5 als Werklok verkauft.
Daraufhin wurde die Betriebsnummer 5 nicht mehr besetzt.
Doch zuriick zu den Lokomotiven der Gattung VTK.

Die Jahresleistung aller Schmalspurlokomotiven betrug 1883
98.569,4 km, was einer Tagesleistung von durchschnittlich 27
km pro Lok entsprach. Dies war eine recht beachtliche Lei-
stung, bedenkt man die Gesamtlange der beiden Schmalspur-
bahnen, die nur 36,6 km betrug.

In den ersten Jahren des Betriebseinsatzes hatte man kaum
Gelegenheit, die Maschinen zu prifen. Vom Herstellerwerk an-
geliefert, hatten die Loks sofort harten Zugdienst zu leisten. Al-
le guten und schlechten Eigenschaften, alle Verbesserungen
muBten beim Betriebseinsatz erkannt und behoben werden.
Hinzu kam, daB das Lokpersonal erst Erfahrungen mit den
neuen Maschinen sammeln muBte. Aus all diesen Grinden
wurden die Loks in der Anfangszeit oft zwischen den Strecken
getauscht. Da die Neubeschaffung der VTK sehr schieppend
vor sich ging, herrschte von Anfang an Lokmangel, so daB
auch die Baulokomotiven im Streckendienst anzutreffen wa-
ren. Reservelokomotiven gab es in den 80er Jahren des vori-
gen Jahrhunderts nicht, und Entgleisungen kamen héaufig vor.
Auch Unfalle und Verspatungen gab es oft.

Die ersten harten Winter verlangten von Mensch und Maschine
das AuBerste.

Im Jahre 1884 wurden vier weitere Strecken erdffnet:
—Migeln-Débeln (15. September und 1. November)
—Radebeul-Radeburg (16. September)

— Klotzsche-Kénigsbrick (17. Oktober)

- Zittau—-Markersdorf (11. November)

Damit stieg die Gesamtlange der Schmalspurbahnen auf
107,6 km. Fur diese Strecken wurden noch 11 Loks der Gat-
tung VTK beschafft. Bis 1884 liefen die 17 Lokomotiven insge-
samt 182.329 km.

1885 wurden drei und 1886 weitere funf VTK angeliefert. Bis
1892, also 11 Jahre nach der Herstellung der ersten Lok, wur-
den insgesamt 44 Maschinen von der Herstellerfirma in Chem-
nitz ausgeliefert und 39 an die funf Maschinenamter verteilt.
Die restlichen funf Maschinen kamen zur damals noch privaten
Zittau—Oybin/Johnsdorfer Eisenbahn (ZOJE). )

1886 verlieh die Maschinenverwaitung den séchsischen Loko-
motiven neue Gattungsbezeichnungen. Aus der VTK wurde
die Gattung KI, das K stand fur Kleinbahn. Bezeichnenderwei-
se aber gab es in Sachsen gar keine Kleinbahnen. Ein “S” wére
richtiger gewesen, aber inzwischen hatte man sich an die Be-
zeichnung gewdhnt. Die “normalen” Loks wurden mit KIA be-
zeichnet. Ob die Bahnnummern 27 bis 30 als KIB benannt wa-
ren, ist heute nicht mehr bekannt, aber wahrscheinlich. Nur vier
Jahre spater, im Jahre 1900, dnderte die K.S&chs.Sts.E.B. er-
neut die Gattungsbezeichnung. Aus den Loks wurde endlich
die bekannte Gattung | K. Die Loks 27 bis 30 wurden auch offi-
ziell als IbK bezeichnet. Auffallig ist, daB die Gattungsbezeich-
nung nur gelegentlich an verschiedenen Maschinen ange-
bracht war. Im folgenden soll Ubersichtshalber aber nur noch
von der Gattung | K die Rede sein.



Usines Saxonnes 2 Chemnitz.'zaciens stablissoments: Rich. Hartmann.
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I K Nr. 9 als Werkfoto der Sdchsischen
Maschinenfabrik in einem franzdési-
schen Katalog. Sammlung: Scheffler

I K 10 im AW Dresden-Friedrichstadt.
Sie fuhr am 6.1.1885 den Festzug von
Oschatz nach Migein.  Foto: Contius

I K Nr. 11. Die kleinen Loks waren es 3/, gekuppelte Schmalspur-Tender-Lokomotive.
der Firma Leonhardt schon um die rhant vou der Sachs, Masehinenfabrik zu Chemnitz vorm. Rich., Hartmann. 1884, Dienstgewicht 16 000 kg, Geschwindigkeit 40 X
Jahrhundertwende wert, auf einer An-
sichtskarte verdffentlicht zu werden!
Sammiung: Scheffler




Die | K hatte ein unruhiges Leben. Die Loks wurden von
Strecke zu Strecke umgesetzt, teils aus Lokmangel, teils we-
gen des Neuzugangs anderer Loktypen, besonders der sich
von Anfang an gut bewahrenden IV K. So entstand ein ziemli-
ches Durcheinander bei der Stationierung der Loks, das nach
so langer Zeit sicher nicht mehr vollstandig rekonstruiert wer-
den kann.
Am 1. Januar 1898 ergab sich nach Schubert folgende Statio-
nierung der Gattung | K:
Bestande:
—Maschinenamt Dresden { (keine | K)
—Maschinenamt Dresden Il (8 Stlick)
Nr.14-17,20-23
- Maschinenamt Chemnitz (14 Stlck)
Nr.1,3,6,11,24-30,47,48
—Maschinenamt Zwickau (6 Stlick)
Nr.2,4,37-40
-~ Maschinenamt Leipzig (11 Stiick)
Nr.7-10,12,13,31-33,41,42
—ZOJE (5 Stuck)
Nr.1-5
Die Maschinen waren auf folgenden Strecken eingesetzt:
Maschinenamt Dresden II:

Zittau—Markersdorf Nr.22,23
Taubenheim-Durrhennersdorf Nr.16, 17
Herrnhut-Bernstadt Nr. 14,15
Radebeul-Radeburg Nr. 20, 21
ZOJE (eigene Verwaltung) Nr.1-5
Maschinenamt Chemnitz:

Thum und Geyer Nr.24 -27,29, 30
Cranzahl-Oberwiesenthal Nr.1,3,47,48
Hetzdorf-Eppendorf Nr.6, 11
Grunstadtel-Oberrittersgriin Nr. 28, 34
Maschinenamt Zwickau:

Mosel-Ortmannsdorf Nr.2,37,38
Wilkau-Carlsfeld Nr. 4,39, 40

Maschinenamt Leipzig:
Mugelner Netz Nr.7-10,12,13, 41,42
Nr.31, 33 (Wermsdorf)

Auf den anderen Strecken waren keine | K eingesetzt.

Bis zum Beginn des ersten Weltkrieges hatten die Lokomoti-
ven der Gattung | K ihre groBe Zeit. In den groBen Streckennet-
zen gab es Uber langere Zeit hohe | K-Konzentrationen. So hat-
ten Migeln zeitweise bis zu elf, Thum und Zittau bis zu acht | K
im Bestand.

Auf den schwierigen Gebirgsstrecken wie der Muglitztalbahn,
Wolkenstein-Jéhstadt, sowie im Wilsdruffer Netz verschwand
die | K gleich nach den Anfangsjahren wieder. Am ldngsten
dauerte ihr Einsatz auf einigen Stichbahnen in Ostsachsen
(Kohlmihle-Hohnstein, Herrnhut-Bernstadt), wo wegen des
zu schwachen Oberbaues erst ab Mitte der 20er Jahre der Ein-
satz starkerer Lokomotiven mdglich war. Als schlieBlich ver-
stérkt IV K-Loks zu den Lokbahnhéfen kamen und so der Lok-
mangel abgebaut wurde, schoben sich die Maschinenamter
die langsam alternden | K gegenseitig zu. Sie wurden als Ran-
gier- und Reserveloks verwendet.

Als am 1. Juli 1906 die Zittau—Oybin/Jonsdorfer Eisenbahn
verstaatlicht wurde, reihte die K.Sachs.Sts.E.B. deren Be-
triebsnummern 1 - 5in ihren Bestand ein und gab ihnen die Be-
triebsnummern 49 - 53. Damit waren alle 44 Maschinen im Be-
stand der Staatsbahn.

Die | K der ZOJE trugen neben den Bahnnummern auch Na-
men. Sie hieBen Alexander Thiemer, der sich fur den Bahnbau
eingesetzt hatte, Lausche, Toépfer, Hochwald nach Bergen der
Gegend, sowie Zittau. Die ZOJE Nr. 1 hie3 zuerst Mandau und
wurde spéter in Alexander Thiemer umbenannt. Dieses Na-
mensschild war derartig grof3, daB es Uber den gesamten Koh-
le-/Wasserbehalter reichte. Bei einer spateren Revision ist ein
kleineres Namensschild angebracht worden, das auch zur
Umzeichnung 1906 nicht entfernt worden ist. So lief die Lok
nun als | K der K.Sachs.Sts.E.B. unter der Betriebsnummer 49
mit dem Namen Alexander Thiemer. Spater ist allerdings das
Namensschild abgebaut worden.

Im ersten Weltkrieg wurden einige | K auch im Ausland einge-
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setzt. Leider sind die Betriebsnummern nicht mehr bekannt.
Der Einsatz erfolgte im Betrieb der Heeresfeldbahn. So ver-
kehrte auf der Kleinbahn Ponjewice-Uziany im Winter 1915 ein
Schmalspurzug mit einer | K-Lok. Der Betrieb wurde durch ei-
ne deutsche Eisenbahnkompagnie aufrecht erhalten, vor 1914
herrschte auf dieser Strecke im Winter Betriebsruhe.

1917 verkehrte im besetzten Teil RuBiands auf der Strecke No-
woswenzyany-Solomjanka, welche im Frihjahr 1916 von der
Reserve-Eisenbahnkompagnie Nr. 21 erbaut wurde, ebenfalls
eine | K. Genaueres (48t sich Uber diesen Einsatz nicht sagen.
Fest steht jedoch, daB beide Maschinen bei Kriegsende wieder
in Sachsen waren. Im Ergebnis des Versailler Friedensvertra-
ges muBte Deutschland fiinf | K-Lokomotiven als Reparation
an Polen abgeben (Nr. 9, 38, 39, 41, 52).

Nach dem Ersten Weltkrieg bot sich der Sachsischen Staats-
bahn die giinstige Mdglichkeit, aus den Bestanden der ehema-
ligen Heeresfeldbahn 15 HeiBdampfliokomotiven, die als Gat-
tung VI K bezeichnet wurden, zu erwerben. Diese starken Ma-
schinen bewiéhrten sich auf den sachsischen Schmalspurbah-
nen ausgezeichnet. Somit konnte die neugegriindete Reichs-
bahn daran gehen, die schwachen und alten Lokomotiven
auszumustern. Den Anfang bildeten die Maschinen der Gat-
tung | K, welche von ihrem Personal als “Dackel” bezeichnet
wurden. Zuerst wurden die Loks mit Kessel- und Triebwerk-
schéden in den Ausbesserungswerken von Engelsdorf und
Dresden zurlickbehalten und ausgemustert. 1923 wurde die |
K Nr. 12 als Werklok nach Schmiedeberg verkauft. Im Jahre
1925 konnten noch 27 | K umgezeichnet und von der DR als
Baureihe 99 75 eingeordnet werden. Die dritte Ziffer 7 bedeu-
tet, daB die Loks zur baldigen Ausmusterung vorgesehen wa-
ren.

Von den 27 Exemplaren waren jedoch schon drei Stlck (99
7510, 99 7507, 99 7514) nicht mehr betriebsféhig.

Am 1. Oktober 1925 ergab sich noch folgende Stationierung:
Amt Dresden: 7 Stuck:

99 7501 ex 2, 99 7502 ex 3, 99 7504 ex 11,99 7508 ex 21, 99
7511 ex24,997512ex 26,99 7515, ex 30

Amt Leipzig: 4 Stiick:

997503 ex7,997517 ex 32,99 7518 ex 23, 99 7526 ex 42

Amt Zwickau: 2 Stuck:

99 7523 ex 37,99 7524 ex 40

Amt Bautzen: 8 Stick:

99 7505 ex 14,99 7506 ex 17,99 7509 ex 22, 99 7520 ex 49, 99
7521 ex 50,99 7522 ex 51,99 7516 ex 31,99 7525 ex 53

Amt Chemnitz: 3 Stiick:

997513 ex27,997519ex 34,99 7527 ex 47

Doch viele der umgezeichneten Maschinen waren nur noch
sogenannte “Karteilokomotiven”. Sie waren entweder kaum
im Einsatz oder bereits auf dem “Rand”. Bald danach setzte
die letzte groBe Ausmusterungswelle ein. 1926 hatten die Lok-
bahnhéfe Strehla, Oschatz, Wermsdorf, Taubenheim, Zittau,
Hohnstein und Freital je eine | K, die entweder Rangierdienste
ausfiihrte oder als Reservelok bereitstand. Die letzte | Kim Mu-
gelner Netz war die Rangierlok des Bahnhofs Oschatz. Leider
ist ihre Nummer nicht mehr bekannt, aber es war eine der letz-
ten drei | K-Loks von Miigeln, (99 7503 ex 7, 99 7517 ex 32, 99
7518 ex 33). Neben den Rangierarbeiten und AnschluBbedie-
nungen in Oschatz fUhrte die | K auch das mittagliche Perso-
nenzugpaar nach Miigeln und zuriick. Der Zug fuhr gegen 13
Uhr von Oschatz und gegen 15 Uhr von Migeln ab. Als im April
1927 die IV K 99.516 von der Strecke Grinstéadtel-Oberritters-
grin nach Oschatz Gberflhrt wurde, war die | K entbehrlich.
Trotzdem fuhren zwei éltere Lokfuhrer von Oschatz, die mit der
neuen Maschine Schwierigkeiten hatten, an den Auswaschta-
gen der 99.516 wieder mit der | K. Ende 1927 wurde sie dem
RAW zur Ausmusterung zugefiihrt.

Im selben Jahr wurde die ausgemusterte 99 7521 (ex ZOJE 2,
ex 50) an die chemische Fabrik von Humann und Teistler nach
Dohna als Werklok verkauft. 1928 war lediglich noch die 99
7504 (ex 11) auf der Strecke Kohimiihle-Hohnstein als letzte
| K der DR im Einsatz. Doch Ende 1928 oder Anfang 1929 wur-
de sie — wie viele inrer Schwestern — beim RAW Dresden-Fried-
richstadt abgestellt und ausgemustert. Bis 1930 waren alle



I K Nr. 6 im Bf Eppendorf. Sammiung: Traditionsbahn Radebeul e.V.

I K Nr. 22 um 1915 im AW Dresden-Friedrichstadt. AnlaBlich dieser Aufenthalte wurden die Loks manchmal
fotografiert. Sarmmlung: Traditionsbahn Radebeul e.V.




ausgemusterten Loks zerlegt worden. Damit endet die Ge-
schichte der sachsischen | K bei der Deutschen Reichsbahn.

2.2. Die Gattung Il K (neu)

Um eine gréBere Zugkraft, besonders auf den steigungsrei-
chen Strecken zu erreichen, machte die K.Sachs.Sts.E.B. den
Versuch (ahnlich der Regelspur Gattung XVI T) und flgte je
zwei | K-Loks zu Doppellokomotiven zusammen. So entstand
im Jahre 1913 die Gattung Il K (neu).

—Nr.61A/B(1K1und4)

—Nr.62 A/B(IK2und 3)

Von den | K wurden die Rickseiten der FUhrerhduser abge-
schnitten und so die Maschinen verbunden. Die Steuerung
blieb getrennt, und nur die Regler waren verbunden. Dieser
Versuch befriedigte von Anfang an nur sehr bedingt. Alle Man-
gel der | K blieben bestehen (geringe Betriebsvorrite). Ledig-
lich das Hauptanliegen, die Erhdhung der Zugkraft, wurde er-
reicht.

Der Einsatz der |l K (neu) erfolgte vor Gliterziigen und Gmp’s,
und es wurden Zugleistungen von 200 Tonnen mihelos bewal-
tigt. Dies schaffte seinerzeit keine andere Schmalspurgattung
in Sachsen. Trotzdem konnte sich das Personal mit den Ma-
schinen nicht anfreunden.

Die 61 A/B war zuerst in Zittau, spater auf der Strecke
Mulda-Sayda stationiert. Am Ende des Ersten Weltkriegs war
die Lok in Radeburg beheimatet, als einzige auf der Strecke
nach Radebeul. Um 1921 wurde sie nach Migeln abgegeben.
Hier erhielt sie den Spitznamen “Max und Moritz”. Teilweise
fuhr sie den Plandienst von Wermsdorf nach Strehla. 1923 er-
hielt sie noch die Nummer 99 7551 und wurde wahrend der
ndtigen Untersuchung im RAW Dresden-Friedrichstadt ausge-
mustert und zerlegt.

Die 62 A/B gelangte 1913 nach Thum, wo man sie zweieinhalb
Jahre im Streckendienst einsetzte. Da sie sich nicht bewéhrte,
wurde sie 1916 wieder getrennt, und die beiden | K2 und 3 ver-
kehrten einzeln weiter. Erstaunlich bleibt, daB nur wenige Per-
sonale gern auf der Il K (neu) Dienst taten, andererseits aber
mit Stolz berichteten, einst die Maschinen gefahren zu haben.
Die Erinnerung an die “Zwillinge” blieb bei ihnen bis ins hohe
Rentenalter erhalten.

3. Technische Beschreibung und
Leistungsvermégen der | K

Innerhalb der 10jahrigen Beschaffungszeit ergaben sich einige
bauliche Veranderungen der dreifach gekuppelten NaBdampf-
maschinen. So wurde z.B. der anfangs kegelige Schornstein
(Hohlfeld'scher Funkenfanger) durch einen Kobelschornstein
ersetzt. Ab Nr. 6 erhielten die Maschinen groBere Fuhrersténde
und die Loks Nr. 42, 47 und 48 eine verlangerte Rauchkammer.
Die Nummern 27 - 30 wurden nachtraglich mit einer Klien-
Lindner-Hohlachse zur Verbesserung der Kurvenlaufigkeit
ausgerustet. Diese Maschinen erhielten die Gattungsbezeich-
nung IbK.

Die ersten sechs | K Lokomotiven versah das Herstellerwerk
mit einer Triebwerkverkleidung. Dies war eine bei den Perso-
nalen auBerst unbeliebte MaBnahme, da die Verkleidung die
Wartung des Triebwerkes stark behinderte. Nach der ersten
Werkstattenuntersuchung wurde die Verkleidung daher ent-
fernt.

Von Nachteil erwiesen sich die geringen Vorrate (1,4 m® Was-
ser und 500 kg Kohlen im Behalter auf der linken Seite). Des-
halb muBten auf einigen Strecken Wasserstellen geschaffen
werden.

In Quelle 2 werden die Lokomotiven folgendermaBen be-
schrieben:

“Die Tenderlokomotiven mit 3 gekuppelten Achsen sind in der
Séachsischen Maschinenfabrik zu Chemnitz erbaut, haben eine
Gesamtlange zwischen den Puffern von 5,630 m, einen Rad-
stand von 1,8 m und einen Triebraddurchmesser von 750 mm.
Der Achsdurchmesser von der inneren Nabenflache (im Lager)
betragt 105 mm. Eine solche Lokomotive wiegt leer 12,45 t,

wahrend im betriebsfahigem Zustand die Vorderachse mit
5,361, die Mittel- und Hinterachse mit je 5,32 t belastet sind, so
daB das gesamte Adhéasionsgewicht 16 t betragt. Die GroBe
der Heizflache betrédgt im Feuerkasten 3,11 gm, in den Rohren
26,61 gm, die der Rostflache 0,66gm. Die horizontalen Zylin-
der haben einen Durchmesser von 240 mm und einen Kolben-
hub von 380 mm. Der zuldssige héchste Uberdruck des Damp-
fes betragt 12 Atmospharen. Die Lokomotiven haben auBenlie-
gend Allan’sche Steuerung mit Klemmhebel und eine Wurfhe-
belbremse, die auf die hinteren Rader wirkt. Die Vorratsbehal-
tervon 1,5 cbm Fassungsraum befinden sich an den Seiten so-
wie unterhalb des Langkessels. Der Kohlenraum hat 0,60 cbm
Inhalt. Die Lokomotiven sind mit einem Dampflautewerk, einer
Dampfleitung mit normaler Kupplung zur direkten Wasserhe-
bung, einer Haspel fiir die Heberleinbremse und einem Hohl-
feld’schen Funkenfanger ausgerustet. Die Anschaffungsko-
sten betrugen mit EinschiuB der Ausriistung 16.891 bis 18.200
M...”

Uber die Betriebserfahrung und die IbK wird in Quelle 2 wie
folgt geschrieben:

“Wenn sich diese dreiachsigen Lokomotiven auch im allgemei-
nen bewahrt haben, so zeigen sie doch eine starke Abnutzung
der Radreifen und der Schienen sowie bei neuen Schienen und
frischgedrehten Reifen die Neigung zum Entgleisen der einen
Druckausgleicher nicht besitzenden Vorderachse.

Vier der Maschinen wurden in beiden Richtungen durch Ein-
wechseln einer lenkbaren Kuppelachse nach Bauart Klien-
Lindner an Stelle der festgelagerten Vorderachse erheblich
verbessert. Bei diesen Lokomotiven ist die Reifenabnutzung
noch nicht halb so groB wie friher und tberdies die Belastung
beider Réder der lenkbaren Achse infolge der als Druckaus-
gleicher fir beide Rader wirkenden Hohlachse stets gleich.
Hierdurch wird die Entlastung eines Vorderrades und die damit
verbundene Entgleisungsgefahr beseitigt.

Insoweit die tbrigen dreiachsigen Lokomotiven nicht nach-
traglich diese lenkbare Kuppelachse erhalten, sollen die Fe-
dern der Vorderachse mit einem Druckausgleicher versehen
werden, um die Neigung zum Entgleisen zu beseitigen.”
Vermutlich haben die IbK-Lokomotiven doch nicht den Erfolg
gebracht, den man sich versprach, denn nach den vier Ma-
schinen der Gattung IbK wurde die | K weitergebaut.

im folgenden seien einige technische Daten der | K zusammen-
gestelit:

Trieb- und Kuppelraddurchmesser 760 mm
Lange Uber Puffer 5.615-5.740 mm
Hdchstgeschwindigkeit 30 km/h
Kesseliberdruck 12 kp/cm?
Steuerung Allan/auBen
Rostflache 0,55 m?
Verdampfungsheizflache 29,72 m?
Zylinderdurchmesser 240 mm
Kolbenhub 380 mm
Lokdienstmasse 16,0- 16,8 Mp
Lokreibungslast 16,0- 16,8 Mp
Wasservorrat 1,36-1,5m?
Kohlenvorrat 0,5-0,61

Um 1925 lieB die DRG von den noch vorhandenen | K die Fun-
kenkobel entfernen, und die Maschinen fuhren von nun an mit
normalen Schornsteinen. LeistungsmaBig war die | K recht zu-
friedenstellend. Sie konnte Zuglasten bis zu 120 Tonnen be-
waltigen. Das entsprach im Guterzugdienst einem 30 Achsen
zahlenden Rubenzug oder 4 aufgebockten Vollspurwagen. Im
Personenzugdienst waren 5 zweiachsige Personenwagen kei-
ne Seltenheit. Teilweise neigten die Maschinen beim Anfahren
zum Schleudern, deshalb war der Sandkasten auch so groB
gehalten worden.»Sehr beliebt waren die Maschinen im Ran-
gierdienst. lhre unkomplizierte Konstruktion machte sie bei
den Personalen beliebt, und nicht wenige von ihnen fihlten
sich auf der | K wohler, als auf den gréBeren Maschinen.
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Stdnigl. Sadyi. StaatSeifenbahnen.

Lot

"MASCHINER-HAUPTVERW)
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Befdyeinigung

iiber- bie

dufere Unterfuchung (Revifion) eines Lofomotiv-Daompfrlefiels.

Der fiir eine I)Bdmi/yvifpannung bon 1,& 2. Atmofpharen Ueberdrud
R

beftimmte, b r Firma
(%% e im Jabre 18 y)c angefertigte, mxt ber

%etnﬂéﬂr // Z/ und ber [au Fabritnumme / 3 <beeidynete Lotomotiv:
SDampffch;l/ iit gemaf § 9 ber Betviebsordnung fiir “die Daupteifenbabnen Deutfdlandd
vom 5. SQuli 1892 begw. § 11 ber Babnordnung fiir RNebeneifenbagnen Deutdlandd vom
5. Suli 1892 wvon bem untergeihneten technijchen Beamten beute einer duferen Unter:
jucdung unterzogen tworden.

DHierbei wurde Folgendes befunden: Der Keffel, jomveit berfelbe jugdngig, bder
egulator mit zubehorigen Robren, die Sicderoh linder, Kolben, Sdjieber, Speife-
apparate, Ventile und die Velaftung derjelben, fomie dafy Manometer toutben im vorjdrifts-
mdfigen Buftande befunbden.

Die Qofomotive fann daher fitv den Vetrieb tveite ﬂ)mj enupt tverdben. Die Sider:
feitsventile, tveldje qegen e ellaflung gefchitpt find_unb e/ jur Qotomotive gehdrige
Manometer %abn Nr. , Fabr.=Nv /// 70 K ﬁlrbm gleichfall3 mittel3 be3 Contvol-
manometers gepru unb idtig befunbden.

Der Keffel, bencn %erﬂelbung bei der Pritfung entfernt tvar, tourbe mittel3 einer

4
Drudpumpe am D . unter Antvendung de3 Controlmanometerd

mit 7/Z Atmojpbdren Uebelbrmf gepriift und erlitt burbet feine Jormberdnbderung.

Cor) E o ft/gfx v
)Z‘/W,/

; eltor.e)
V At ™
Formular RNr. 2196.
Anmertung : Drud von €. Heincid, Dresden.
Die voum Mafdyinen-Inipeltor andqefertigte Befdyeinigung M, 7
gebt an die Wajdyinens Hauptvenwaliung.  Abjdrift mit der 7 4//‘{,

Unterfdrift de8 Majdyinen=Infpetiors bleibt bei den Wlter der
Bepitldmajdjinenmeijrerei.

Shisich c//L{M%r (et /A r&/

Kintalid Badiijde Staatdeifendahnen.
Masch ! .mpl\/m W.
R 34 ’

e 7P IT/2

Stormular L

A
Yocomotive: / A
Gelicfert von /.. 24fponfen on va’m-«./zfa im %%W 874

SR 9 .....4..11 vol . Horfmann.

Babrik-Mr. 75,7
Gattung ¥ 77y
Betriebs-Nr. /7
Revifions-Hr. /77,

Locomotive.
Qic Qocourotive, deren Dampfleffel die anliegende Jeidpmmg barjtellt, ift fiir ‘g‘-ﬁwé
Biige bejtinumt, hat 3wei !v«?MM/J liegeude Tampfeylinder vou 24 mm Durdy-
meffer und JF7 mm Rolbenweq, fowie Mol lri e w7 n o ao  liegenbde
Stenering.
Dic Zahl der Adfen ift 7 , die %‘/*"“"t‘///m it Treibadyfe =~ .2l B
Adyien find gefuppelt.

Die gefuppelten Rader haben einen Lauffreiddurdmefjer von 77  mm

Die Gaufadfe oy
e Qocomotive ijt mit einer Dampipfeife andgeriiftet und trigt v Ao LT N

©dy licr it der Begeichmug der Vetriebs- wid ver Fabeit-Ne. A2 Plmn s (‘ZLJM,/;/‘)
i B ik oA [ G WL,.»;./ forst e 2 <“7/",'“~f‘ L
/ 7

Materialicn und Bezugsquellen.
G . s 2 7
a) Sanmtlide Adfen aug W gatlin »‘-’,‘f,-.*r’:,'?uun f ke tog N “Ife o Fieen.

h) Kurbel= und Kuppelsapfen aud '{f’" R L L IR w// *’//7~V’ b ealside

S e
¢) ‘Radjterue ang L aitta e vou /,,/rw (L. Ay -ﬁfu{ Ao /‘/,,
Yo J b ses .
d) ‘Radreifen ang < !y“{%‘%/ v*//mm o LIS Cece n -,
%

¢) Plewel- wnd Ruppelftangen aus s é«—«« B

t) Rolbenftangen ang ’114'?4‘4,;1;/,4_.&&0" v'a . Dby M«%Ww%

Kefjel.
1) Befdjreibung des Eeffels.
Der Refict befteht ans ctnem horizontalen Mundleffel mit 708 Fenerrolyven, fowie aug
einemt Feuerfaften mit « nof /a v % e Dorigontal- Suerfdmitt unp 2 # e v Dede, weldyer
von einem Diautel — . gnsldes /,‘..‘L,)él., ;,:'..Vlltbcrbiif)uug iiber dew Runbdfeffel wmgeben ift.



Die Windbe bed8 Feuerfaftend find aufer der unteren BVernietung mit den Seitenmdinden Feuerrofre:  Freiliegenbe Vinge . . . . . . . . . . . Tgss m
be8 Mantelleffeld mit bdiefen Seitenmiinden und dem untern Theil ded Runbdleffeld durd) Steh- Lidter Durdymeffer i

% e e s wo- mm
bofgen von 22 mm geringitem Durdymeffer verbunden. Die Dede ift L5y a5 W«},.,./ Wandftéete . . . . . . . . . . . . .z, mm
e A e ey jﬂ’\ﬂwﬂ/‘w i S hn /MM Feuerfaften: Qinge im Qiditen oben . . . . . . . . . .o Le¥ m
PR - S ) &z
W"a/ W A M‘f“""’ W w o w TbrdemMot. . . . . . Lo Jo%: m
TPV Xy ~—~Fn, s ’
Z " " " unter I I /4 70{1-, m
Vreite: ;, » obew . o . o o w4 s Z yye M
Der Mantel beé ‘;}eutrhﬂens ift derart Dcmnlert baf A~ MMMM 2z iber bem Ror —

‘2 e . L " " ” iiber dem Rojt . . . . . . _:3 SF% W
L i W_.ALC.__/ e e S ?ﬁ&w W owooumter c e v . . d 33t
/’"“’j"/ ""’L/‘//" ity e MJM«M Qidite Hobe iiber der ERof;rfIhd;e v . . . . .G sbrm

7 > i " hinten . . . . . 0/ o0
~ Bledjjtirfe in der Rohrwand . . . . . . . . 22 wmm

) ®xc porbere ?)!o!;manb/% .4.7//«,-«‘/ Ay %‘:f-———f i o bew dibrigen Wanben . . . . . . 72 £ mm
e s b tf il i At Mww el L ’
ez .

Da8 Domlod) int Reffel ift Anrf ,.%W.;,ww 2.7 verfteit.
¢ - s o
Die Nietingen fmb boppelreifig: bei Anor ‘f’w-»?/ Lo WM 4) Nofflade und Heipfladje des Reffels.
S %MA*’" mFros Tl v R e Die Roffflade betrdgt . . . . . ( F xRy X ga¢) . 04635 qu
Die feuerberiifrte Flade bereduet fid) wie folgt: il
SO 24 = 1) Jm Feuertaften:
einreifig bei Al Al Lunt B2 e )3 "% . f 3
Fiir die Vorder- und Riidwand jufammen:
(9 xrv xorbsr) x 2 — FEEHE
i ift ~ D 2
Qafdjenverbindung ift ~~-£Z vorhanden i ben ubngen o [
0mcx(o;vz¢+zx0/é{/ — 27697 qm
2) Blaterialien des Reflels und Bejugsquellen derfelben. Sl
2. 3
Rundfefjel L;%* kil it et T 3u[ammm$_ 7¢7 qm
! : % B Y Prevoon gehen ab: 2 2ras
Frenerfaftemmantel 7 ; /‘,ooﬂww;// Lasiciis g 4@./ Fiir die Thiirdffnung mit Rahmen = T 7w
Dimifploid 7. f e /WM Fiir 774 Robrlodier von 42 [ W. = g, 7%g¢6. oy
Rorvere Rofhrvand F-%v =~ pon " SRR O % -
f ’ ‘. ' g Z
I [«W% tvon Fopae § b, AL i 2, T ———
mnerhytmt L él’; 53 von Yol v ‘7 A 2) Jn den Rohren: 777 x 596 x4 125% I 7doy
Stefhbolzen | b von =ﬁ bor2: qm
Gejammte Peiflide drusb77 qm
3) Abmeflungen des Heffels. 50
) 9 " % Y7 7/
Qanglefjel: Rnge: = 5 "¢ w4 =T w +ow owo oz m e j// s7r  m
Mittlerer Durdymeffer . . . . . . . . . igyim m 5) Spti[ung des Reffels. (S 3 und 4 bed Reidsfefielgejeges.)
Dledptdrle . . & = « « =« = 5 = : ZZ mm
Feuerlaftenmantel:  Qnge . . . . . . . . . . . Tos%k. m Bur Gpeifung ded .ﬁeﬁc(l} bienen 77/&‘/‘9""""9‘;?: “"“‘?’[1 Pt "%‘M
Dledfticle oben . . . . . . . . 22 5 mm e L e e o
v in ben Wamdben . . . . . 72 mm Die Cinfiilhrung bed Wafferd in den Keffel erfolgt durd) Speijeventile, die beim UAb-

Bordere Rohrvand: Bledftiete . . . . . . . . . 7 mm ftellen ber Z‘/%W burd) den Drud bed Keffelwafferd gejdlofien werden.



ot

6) Bafferfand im Reflel. (§ 2. 4—7 deB Reidleffelgefeses.)

Der Reffel ift mit einem Wafferitandaglad verfehen, bad fo liegt, daf ber tieffte fidhtbare
Wafferftand 777" mm iiber der Oberfante der Feuerbudyddede fiegt.

Die Ginmilndung der Wafferftandftugenmittel erfolgt bei bem Wafferftugen 75 mm
unter bder Oberfante ber Feuerbud)8dede und bei dem Dampfftugen T3S mm iiber der Ober-
fante der Feuerbudidbede. Die Stugen find mit Reinigungdidjrauben jum Durdjftofen in gerader
Ridtung verfehen. Der tieffte Wafferftand wird durd) einen Stift markict.

Der mittlere Wafferftand ( 75 mm iiber Oberfante Feuerbud)fe) ift ebenfo wie bdie
Oberfante bder Feuerbudyddede durd) entjpredende Marfen an einer an bder Binteren Keffelfléiche
befeftigten ‘Blatte angegeben.

Der Reffel befigt ferner 2~  Probirhihne in 777 ~—~x~—~.  undb 7%5 mm Hohe
iiber Oberfante Feuerbudiddede. Diefe Hihne find fo eingeriditet, baf man behuf8 Entfermung
von Reffelftein in geraber Qnie durdjftofen fann.

7) Bidjerheitsventile. (§ 8 ded ReicBleffelgefenes).
Auf dem Keffel befinden fidy 2 Bentile, und gwar:

z I B2 A s S Apullns Sk e Lify
%A 4‘4;,«/“, PO <o wj,,,v S A A ,}VM«———- .A—v-:,/..,...
wf“u,.,m f%, ;-/ww//-»am/ —~—l T2 74? ) I S 0

8) Bampfdruk und Blanometer. (§ 9 be8 Reid)dfeffelgefees.)

Der RKeffel erhilt eine Ueberdrudfpannung von 72 kg pro qem. Jur Anzeige ber
©pannung bdient 1 Federmanometer, an roeldem der feftgefepte hid)ite Dampfiiberdrud durd) eine
Darte bezeidynet ift.

9) Reflelmarke und Revifions[d)ild. (§ 10 ved Reidysleffelgefenes.)

An  Lem CA -/Z//M#‘? S W el Dt Befinbet fid) ein
Edyild, anj weldjem der uldffige Dampfiiberdrnd, die Fabritnunumer und die Jahrzahl der
Lieferung angegeben ift, an der Keffelriidoand ijt eine Metallplatte mit dem Revifiondftempel
befeftigt.

Pbomarcthrm X ol 155

/@// oy

/ZWMWW i 28 LSBT

SJformular IT.

Dendprobe-Atteft (bei Refferibernahme).
Fiir den Locomotivlefjel %tlricb&??r/,z_ SS-abrif:ﬂtr.// f/;/‘ Nevifions=-Nr. /// -}

gn Gegentoart bed Unterzeidmeten wirde Heute der vorftehend befdyricbene wnd in an-
gefiigter Beidmumg bargeftellte LQocomotivfeffel der gefealidhen Drudprobe unterworfen wud erhielt
babei bie Revifions-Nr. /

Der Keffel 3eigte fid) bei ein:;m den Betriebdiiberdrud von . /Z kg wm [ kg
iiberfteigenden Drud z did)t unbd waren Formverduderungen an bden
eingeluen Reffeltheilen nidyt wahraunehmen.

Der Keffel entfpridt in feiner Auafiihrung wnd Ansriiftung vollftindig der vorftehenden
Befdjreibung unb den gefetlidhen Beftinmumgen, and) functioniven Sidjerheitdventile wnd Nlano
meter (N, 176 ) riditig.

/) ridtis

[Vatti 8902
Die Jubetriebnahme ded RKeffeld mit //& kg leberdrud kann daher erjolgen.

‘%W den %ZZ/&, 188 4

Die Jubetriebgabe erfolgte bden /ﬂl /MV%* 18 / e

Ber Bojirks-Blafdyinenmeifter

Anmerfung.
Befdyreibung und Drudprobe s Atteft geht an
bie Mafdjinenhauptvervaltung. Die vorgedrudte
Befdyreibung ift von den LQieferanten audjufitllen

und ju unterfdyreiben. Dad Drudprobe-Atteft ift crmater . 278
vom Bezirts-Mafdjinenmeifter audjufertigen. Drud vod &. Tb. 6,.(‘..—“‘ eeloa.



4. Zweil K als Werklokomotiven

AuBer den 1919 als Reparation abgegebenen | K-Loks erreich-
ten zwei Exemplare eine langere Lebensdauer als ihre
Schwestermaschinen bei der Deutschen Reichsbahn.

Eine von beiden erreichte sogar das beachtliche Alter von 80
Betriebsjahren.

4.1. Die Werklok Nr. 1 in Schmiedeberg (ex | KNr. 12)

Die | K Nr. 12 wurde am 26. Juli 1884 von der “Sachsischen
Maschinenfabrik vorm. Rich. Hartmann in Chemnitz” fertigge-
stellt. Die Maschine besafB die Fabr.-Nr. 1365. Zwei Tage spa-
ter erfolgte durch den Bezirksmaschinenmeister die Kessel-
druckprobe, die mit 17 kp/cm2 durchgefiihrt — also 5 kp/cm2
Uber dem Betriebsdruck — zufriedenstellend verlief. Die Ma-
schine wurde der K.Sachs.Sts.E.B. Ubergeben und von ihr am
1. September 1884 als Nr. 12 in Betrieb genommen.

Der Fabrikanlauf erfolgte im September 1884 auf der Strecke
Radebeul-Radeburg. Am 11. September zog die Nr. 12 den
Extrazug mit der Priifungskommission nach Radeburg. Neben
den Herren der Koniglichen Generaldirektion befanden sich
auch der Finanzminister v. Kdnneritz und der Bauleiter, Sec-
tionsingenieur v. Lilienstern, unter den Teilnehmern. Sie emp-
fanden die 3 neuen Lokomotiven der Gattung VTK “nach neu-
em englischen Patent gebaut”, als sehr leistungsfahig (Kétz-
schenbrodaer Generalanzeiger vom 20.9.1884). Der festlichen
Eréffnung der Strecke stand nun nichts mehr im Wege. Die
VTKNr. 12 und 13 sowie eine weitere Maschine dieser Gattung
versahen 12 Jahre lang, bis 1896, den Zugdienst auf der
Strecke Radebeul-Radeburg. Die Nr. 12 wurde anschlieBend
nach Migeln abgegeben. Sie befuhr fast 25 Jahre lang die
Strecken des Migelner Schmalspurnetzes und bewiahrte sich
dort sehr gut. Den 1. Weltkrieg Uberstand die Lok, ohne als Ra-
parationsleistung ihre sachsische Heimat verlassen zu mis-
sen. Bald nach dem Einsatz der neuen VI K-Lokomotiven wur-
de sie arbeitslos. Im Jahre 1921 stellte man die | K 12 in
Oschatz ab.

Bis zum Beginn der 20er Jahre wurde die | K Nr. 12 elfmal un-
tersucht und ihre Kessel gepruft. Diese Untersuchungen fan-

denam 22. 6.1890 12.4.1905
5.11.1892 16.7. 1908
11. 9.1895 5.7.1911
5. 9.1897 12.9.1914
5. 1.1899 30.1.1920
29. 4.1902

anfangs in Chemnitz und spater in Engelsdorf statt. 1922 wur-
de die Maschine in der DR-Hauptwerkstatt Leipzig-Engelsdorf
zuruckgestellt.

An der Schmalspurbahn Freital-Hainsberg-Kurort Kipsdort
liegt in Schmiedeberg das AnschluBgleis des ehemaligen VEB
“Ferdinand Kunert”. 1922 hie3 der Betrieb “Muhlenbauanstalt
und Maschinenfabrik, vormals Gebr. Seck”. Fur den Werkver-
kehr und zum Rangieren bend&tigte das Werk dringend eine Lo-
komotive. Deshalb richtete man am 6. Dezember 1922 ein
Schreiben an die RBD Dresden mit der Bitte, eine kleine
Schmalspuriokomotive fur den Werkverkehr kaufen zu kén-
nen. Am 18. Januar 1923 teilte die RBD der Maschinenfabrik
mit, daB sie die | K Nr. 12 (mit eiserner Feuerblchse, Leerge-
wicht 12,5 tund 2,1 t Zugkraft) sofort erwerben kénnte. AuBer-
dem erbot sich die RBD, die Maschine wieder instandzusetzen
und bat um ein schnelles Preisangebot. Am 6. Juni 1923 kam
der Kaufvertrag Nr. 1196 unter den geltenden Bestimmungen
zustande. Die Maschinenfabrik erhielt die Lokomotive flr
18.000.000 “Papiermark”.

Bis zum 15. Juni war die Summe bei der Reichsbahnhauptkas-
se eingezahlt worden. Die Nr. 12 wurde auf Kosten der DR auf
dem Bahnhof Oschatz verladen und nach Schmiedeberg,
ihrem neuen Arbeitsort, gebracht. Das Entladen in Hainsberg
und das Lauffahigmachen der Lok (Olen, Anbringen von Zug-
vorrichtungen usw.) hatte die Maschinenfabrik in Schmie-
deberg zu bezahlen. Die Kesselpapiere wurden mit tberge-
ben, und es wurde darauf hingewiesen, daB bereits 1925 eine
Kesseluntersuchung fallig sei. 1926 richtete die Schmiedeber-

ger Maschinenfabrik die Bitte an das Herstellerwerk ihrer neu-
en Werkiokomotive, die Originalpapiere zuzusenden. Leider
konnte die Sachs. Maschinenfabrik Richard Hartmann nicht
helfen, da sie sdmtliche Unterlagen 1884 der K.Sachs.Sts.E.B.
geliefert hatte. So sind heute leider das Betriebsbuch und der
groBte Teil der Originalpapiere nicht mehr vorhanden.

Die I K Nr. 12, nunmehr Werklok Nr. 1, bediente den AnschluB
und die Rangierfahrten innerhalb des Werkgelandes. Auf dem
DR-Gleis durfte die Werklok nicht fahren, wie dies ausdriick-
lich in einer Urkunde steht:

“Ein Ubergang auf Reichsbahngelande ist nicht gestattet”.

In der folgenden Zeit sind auBer Kessel- und Wasserdruckprii-
fungen keine nennenswerten Ereignisse aufgetreten. Der Kes-
sel wurde zuerst vom 25. Juli bis 30. September 1925 nach §
12 der allgemeinen polizeilichen Bestimmungen Gber die Anle-
gung von Land-Dampfkesseln vom 17. Dezember 1908 der
Bauprifung unterzogen. Die Prufungen ergaben keine Bean-
standungen, so konnte das Gewerbe-Aufsichtsamt Freiberg
am 20. Februar 1926 das “Revisionsbuch fiir einen bewegli-
chen Dampfkessel (Schmalspurlokomotive)” ausstellen. Der
Kesseldruck wurde allerdings von 12 auf 10 1/4 atm. herabge-
setzt, da kein Materialnachweis Uber die Festigkeit der Mantel-
bleche vorgelegt werden konnte.

Bei den folgenden Revisionen am

10.11.1931 30.11.1936
11.10.1933 6. 8.1937
29.10.1934 10. 5.1940
21. 5.1935 19. 8.1941

wurde die Lok jedesmal fur in Ordnung befunden.

Anfang Januar 1942 war die Lok zeitweise auBer Betrieb, da
ein Schaden in der Rauchkammer beseitigt werden muBte. Im
Mérz 1943 wurde die Werklok gereinigt. Die Innenuntersu-
chung am 25. August 1944 nahm Dipl.-Ing. Hiinig vor. Auch er
fand die Lok in Ordnung. Drei Untersuchungen erfolgten im
Jahre 1945 und am 15. August 1946 eine weitere durch das Ar-
beitsamt der DR Dresden, Abteilung Arbeitsschutz.

In den folgenden Jahren wurden Revisionen vorgenommen, SO

1948 1954
1949 (3mal) 1957
1951 1959
1952 1960
1953 (3mal)

Auffallig ist, daB immer mehr kieinere Mangel auftraten. So
zeigte der Manometer bei der auBeren Untersuchung am 27.
Januar 1953 eine Abweichung von + 0,4 ati an. Bei der inneren
Untersuchung 1954 und 1957 zeigten sich Schaden an Ziind-
nahtnieten und Stehbolzen, die aber insgesamt nicht die Be-
triebsfahigkeit der Lok minderten.

Nach dem Ende des verheerenden 2. Weltkrieges wurde die
Schmiedeberger Miihlenbau- und Maschinenfabrik zum VEB
Nagema-Muhlenbau Zschachwitz, Werk Schmiedeberg.

1950 sind die Bremsberechnungen neu angefertigt worden.
1951 wurde die Werkliok Nr. 1 in den Mechanischen Werkstét-
ten Freital, VEB (Z) Lowa, neu bandagiert.

Bei den erwdhnten Revisionen 1953 waren folgende Mangel zu
beseitigen:

1. Anbringen der Bezeichnungen: Firmen-Anschrift, Werklok
Nr. 1 und Hochstgeschwindigkeit 15 km/h

2. Anbringen eines Kesselpriifschildes an der Stehkesselriick-
wand

3. Einbau von Funkensieben in den Aschekasten

4. Kesselmanometer auswechseln.

Damals fuhr Lokfuhrer Methner die Maschine. Nach Beseiti-
gung der Mangel wurde die Probefahrt am 29. Oktober 1953
auf dem Betriebsgeldande des VEB Muhlenbau Schmiedeberg
durchgefihrt und die Lok abgenommen. Sie entsprach den
Bestimmungen der Eisenbahnbau- und Betriebsordnung.
1954 erhielt das Werk den neuen Namen VEB GieBerei und
Maschinenbau “Ferdinand Kunert”. Im gleichen Jahr wurde
nochmals darauf verwiesen, daf3 die Werklok die Gleise der DR
nicht zu befahren hat. 1957 erhielt die Maschine einen 1945
von Felix Zobler, Dampfuberhitzerbau Dresden, mit der Nr.
1557 gebauten Uberhitzer.

11
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Einige technische Daten der Werklok Nr. 1 (ex | KNr. 12):

Zylinderzahl 2
Schieber Flachschieber
Steuerung Allan/auBen
Gesamtldange 6.000 mm
Reibungsgewicht 15,6 Mp
Kuppelachsen 2
Treibachse 1 (hinterste)
alle Achsen haben eine Belastung von 5,2Mp
Rahmen Blechrahmen

Speisevorrichtung 2 Dampfstrahlpumpen je 300 I/h
Bremse Waurfhebelhandbremse
Luftpumpe -
Sandstreuer Handsandstreuer *)
Anzah! Schmierstellen 46
Lautewerk Dampflautewerk
Beleuchtung Batteriebeleuchtung
Rostflache 0,6635 m?

*) nachtrédglich wurde noch ein Sandkasten zwischen Schorn-
stein und Dampfglocke eingebaut.

Ende der 50er Jahre stand die Maschine 75 Jahre im Dienst
und die Schaden nahmen zu. Das ist nicht verwunderlich,
wenn man das hohe Alter der Lok beriicksichtigt. Die letzte
Eintragung im Revisionsbuch stammt vom 23. Oktober 1962
und bezieht sich auf die letzte innere Untersuchung vom 14.
November 1960:

“Der Kessel wurde heute soweit moglich innerlich besichtigt.
Dabei zeigte sich der rauchkammerseitige Boden nach auBen
durchgewdibt, die Nieten im unteren Teil sind teilweise bereits
durch Stopfen verschlossen. Diese Rohre sind neu einzuwal-
zen, danach hat amtliche Wasserdruckprobe zu erfolgen. Der
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Kessel istim Jahre 1961 zwecks Ausfuhrung obiger Arbeiten in
eine Fachfirma zu Uberfihren. Miller” (Technische Uberwa-
chung Bezirk 3).

Infolge der zunehmenden Reparaturen entschloB sich der Be-
trieb, seine Werkliok Nr. 1 auszumustern und durch eine neue
Dampflok zu ersetzten. Dem Vernehmen nach fuhr die Nr. 1
noch bis Ende 1963, wurde dann abgestellt und 1964 — nach
fast 80 Dienstjahren ~ in Schmiedeberg zerlegt. lhre Einzelteile
wurden im VEB GISAG eingeschmoilzen.

4.2. Die Werklok in Dohna (ex | K Nr. 50)

Im Muglitztal befand sich in Dohna die Chemische Fabrik von
Humann und Teistler (heute Chemiewerk). Die Fabrik besaB ein
eigenes AnschluBgleis zur Miglitztalbahn bei Kottewitz und ei-
ne umfangreiche Werkgleisanlage. Zur Bedienung des Werkes
bendtigte das Chemiewerk 1926 eine Lok. Die Verhandlungen
mit der RBD Dresden verliefen erfolgreich, und 1927 wurde die
99 7521 (ex | K 50, ex ZOJE 2 “Lausche”) erworben. Die Ma-
schine wurde zur vollsten Zufriedenheit eingesetzt und erledig-
te den gesamten Werkverkehr. 1935, also bereits vor der Um-
spurung der Muglitztalbahn, wurde die Maschine abgestellt
und sicherlich ausgemustert. Heute existieren keine Unterla-
gen mehr.

Dem Vernehmen nach soll auch die Firma F.C. Leonhardt in
Crossen eine | K als Werklok besessen haben. Leider konnte
diese Behauptung nirgendwo bestétigt werden.

5. Einsatz und Verbleib der einzelnen
Maschinen

Bedenkt man, daB die meisten Lokomotiven vor mehr als 65
Jahren ausgemustert waren, und daB die Maschinen &fter von
einer Strecke zur anderen wanderten, so ist eine lickenlose
Stationierung unmdglich nachzuweisen. Trotzdem gelang es,
noch viel aus der Geschichte der Loks zusammenzutragen.
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Die berihmte | K Nr. 12 als Werklok 1
im Mai 1956 im Werkgeldnde Schmie-

Foto: Otte (+),
Sammiung: Wagner
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Nr.2
997501

Nr.3
99 7502

Nr.5

Nr.7
997503

Nr.8

SMF 1881/1134

1913 Umbau zur 61 A/B

Kirchberg, Hainsberg, Kirchberg, Cranzahl, Zittau,
Sayda, Radeburg, Mugeln (ab Zittau ais 61 A/B).
Z:1924, + 1925

SMF 1881/1135

1913 Umbau zur 62 A/B, 1916 wieder getrennt
Kirchberg, Mosel, Bernstadt, Thum (als 62 A/B), Say-
da, Eppendorf

+1926

SMF 1881/1136

1913 Umbau zur 62 A/B, 1916 wieder getrennt
Hainsberg, Kirchberg, Mosel, Heidenau, Cranzahl,
Mdugeln, Thum (als 62 A/B), Eppendorf, Thum

+1926

SMF 1882/1137

1913 Umbau zur 61 A/B

Hainsberg, Mosel, Kirchberg, Zittau, Sayda, Rade-
burg, Migeln, (ab Zittau als 61 A/B)

Z:1924, + 1925

(Bn 2t) Keine | K

Hagans 1872/1

1897 als Werklok verkauft
Bau- und Betriebslok,
Hainsberg, Klotzsche, Freital

SMF 1883/1279
Kirchberg, Mosel, Eppendorf
Z:1921, + 1923

SMF 1884/1329
Zittau, Hainsberg, Mugeln, Radeburg, Strehla
Z:1926, + 1927

SMF 1884/1330
Hainsberg, Miigein
Z:1922, + 1924

SMF 1884/1331

Zittau, Strehla, Hainsberg, Mugeln

1919 Rep. nach Polen. Lief unter Nr. C 11 701 im
Raum Danzig. Kam 1940 zur DR als 99 2504. Lief ab



1945 bei PKP als Ty 2-1123 auf der Strecke Bogatynia—
Sieniawka (Reichenau-Kieinschonau). 1955 wurde sie an die
Industrie verkauft. Danach verliert sich ihre Spur.

Nr.10

Nr. 11

997504

Nr. 12

Nr.13

Nr. 14
99 7505

Nr. 15

Nr. 16

Nr. 17
99 7506

Nr. 20
99 7507

Nr. 21
997508

Nr. 22
99 7509
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SMF 1884/1332
GroBbauchlitz, Mugeln
Z2:1921,+ 1924

SMF 1884/1333
Radebeul, Migeln, Eppendorf, Hohnstein
Z:1928/1929, + 1930

SMF 1884/1365

Radebeul, Migeln

1923 an EisengieBerei Schmiedeberg verkauft
+ 1964

SMF 1884/1366
Radebeul, Mlgeln, Potschappel
Z:1921, +1922

SMF 1884/1367

Hainsberg, Klotzsche, Radeburg, Zittau, Herrnhut/
Taubenheim

Z:1926, + 1927

SMF 1884/1368
Klotzsche, Radebeul, Zittau, Bernstadt
Z:1926, + 1921

SMF 1884/1369
Zittau, Klotzsche, Taubenheim, Zittau
Z:1921, +1923

SMF 1884/1370

Hainsberg, Klotzsche, Taubenheim, Potschappel,
Zittau

Z:1926, + 1927

SMF 1885/1408

Hainsberg, Migeln, Potschappel, Radeburg, Hains-
berg, Zittau, Taubenheim

Z:1925, + 1927

SMF 1885/1409
Klotzsche, Zittau, Radebeul, Hohnstein
2:1927, +1927

SMF 1885/1410
Zittau, Wilsdruff, Radebeul, Zittau, Taubenheim
Z:1927, + 1927

I bK 28 und 29 auf Transportwagen im Bf Mosel, um 1923.

Nr. 23
99 7510

Nr. 24
99 7511

Nr. 25

Nr. 26
997512

Nr. 27
997513

Nr. 28
997514

Nr. 29

Nr. 30
997515

Nr. 31
997515

Nr. 32
997517

Nr. 33
997518

Nr. 34
997519

SMF 1886/1446
Hainsberg, Wilsdruff, Klotzsche, Taubenheim, Zittau
Wilsdruff, Zittau
2:1924, + 1926

SMF 1886/1447
Wilsdruff, Thum, Eppendorf, Sayda
Z:1925, + 1927

SMF 1886/1448
Thum, Zittau, Hohnstein, Zittau
Z:1919, + 1921

SMF 1886/1449
Thum, Oberrittersgrin, Sayda, Wilsdruff
Z2:1925, + 1926

(IbK)

SMF 1886/1450

Thum, Oberrittersgriin, Thum
Z2:1927,+1928

(IbK)

SMF 1888/1549

Geyer, Oberrittersgrin, Thum, Hohnstein, Migeln
2:1927,+1927

(IbK)

SMF 1888/1550

Geyer, Thum, Oberrittersgrin, Thum
Z2:1922, + 1923

(IbK)

SMF 1888/1551

Geyer, Oberrittersgrin, Thum, Wilsdruff
Z:1925, + 1926

SMF 1888/1552
Mugeln, Zittau
Z:1927, + 1928

SMF 1888/1553
Migeln
Z:1925, +1927

SMF 1888/1554
Mugein
Z:1925, + 1927

SMF 1888/1555
Mugeln, Thum, Oberrittersgrin, Thum
Z:1925, + 1927

Sammlung: Rasch




s

I K Nr. 25 in Geyer. Foto: Kbnig (+), Sammiung: Scheffler

Lok 30 auf Schmalspurtransportwagen. Sammiung: Knipping
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Nr.37 SMF 1890/1660
997523 Hainsberg, Heidenau, Kirchberg, Mosel
2:1927, + 1927

Nr.38  SMF 1890/1661
Wilsdruff Mosel, Kirchberg
1919 Rep. nach Polen. Lief unter Nr.C 11 702
im Raum Danzig. Etwa 1935 ausgemustert.

Nr.39 SMF 1890/1662
Wilsdruff, Kirchberg, Mosel
1919 Rep. nach Polen. Unter Nr. C 11 704 im Raum
Danzig.
Wurde 1944 ausgemustert.

Nr.40 SMF 1890/1663
997524 Heidenau, Strehla, Kirchberg
Z2:1927, + 1927

Nr.41  SMF 1890/1664

Hainsberg, Heidenau, Strehla, Miigeln

1920 Rep. nach Polen. Lief unter Nr. C 11 703 im
Raum Danzig. Kam 1940 als 99 2505 zur DR. 1945
erhielt sie die PKP-Nr. Ty 2-1128 und verkehrte bis
1955 auf der Strecke Reichenau—Kleinschénau (Bo-
gatynia-Sieniawka). AnschlieBend verkauft, verliert
sich ihre Spur.

Nr.42 SMF 1891/1818
997526 Maugeln, Wilsdruff, Mugeln
Z:1925, + 1927

Nr.47  SMF 1892/1873

99 7527 Oberrittersgrin, Eppendorf, Thum, Cranzahl, Zittau,
Hohnstein
Z:1926, + 1927

Nr.48 SMF 1892/1874
Zittau, Thum, Cranzahl, Eppendorf, Mugeln
Z:1921,+1924

Nr.49 (ex ZOJE 1 “Mandau”, spéter “Alexander Thiemer”)
997520 SMF 1889/1580

Zittau
wurde 1927 an das Chemiewerk Dohna verkauft
+1935

Nr. 51 (ex ZOJE 3 “Topfer”)
997522 SMF 1889/1582
Zittau
+1927

Nr.52  (ex ZOJE 4 “Hochwald”)
SMF 1889/1583
Zittau
1919 Rep. nach Polen. Lief unter Nr. C 11 705 im
Raum Danzig. Wurde etwa 1935 ausgemustert.

Nr.53  (ex ZOJE 5 “Zittau”)
997525 SMF1891/1770
Zittau
+1927

Die Zahlen und Erkldrungen bedeuten in der Reihenfolge:

1. Reichsbahnnummer

2. SMF = Sachsiche Maschinenfabrik, vorm. Richard Hart-
mann zu Chemnitz

3. Baujahr/Fabriknummer 4. Einsatzorte

5. Z = Jahr der Ausmusterung 6. + = Jahr der Verschrottung

Die fehlenden Nummern im Schema der Koéniglich-Sachsi-
schen-Staatseisenbahn von 1 bis 53 seien hier der Vollstan-
digkeit halber erwahnt.
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Sachs.  OR-Nr. Herst. Jahr Fa-Nr.  Gaftung  Ausmusterung
18 . Haw 1885 7 IIKalt 1903
19 Haw 1885 7 lIKalt 1909

35 997541 KrMiu 1889 2123 K 1926
36 997542 KrMu 1889 2124 K 1926
43 997543 SMF 1891 1781 K 1926
44 997544 SMF 1891 1782 IlIK 1926
45 997545 SMF 1891 1783 IIIK 1926
46 997546 SMF 1891 1784 IIIK 1926

Haw = Lokomotivfabrik Hawthorn (England)
KrMi = Lokomotivfabrik Krauss,Minchen

6. Besonderheiten und Unfille mit
| K-Lokomotiven

In den ersten Betriebsjahren ereigneten sich relativ viele Ent-
gleisungen, die auf den noch primitiven Oberbau, auf schlech-
te Gleisabmessungen sowie durch Gegenstande im Gleis her-
vorgerufen wurden. Eine Entgleisung, soweit kein Schaden an
Mensch und Maschine entstand, zahlte damals kaum zu den
Unféllen. Es war mehr eine Besonderheit in der Betriebsab-
wicklung, wenn auch fur die Beteiligten unangenehm, denn es
dauerte seine Zeit, ehe die Maschine wieder eingegleist war. In
der Oschatzer Zeitung vom 9. Januar 1892 wird solch eine Be-
gebenheit geschildert: “Am 4., 5. und 6. Januar entgleiste der
von Oschatz nach Strehla gehende Zug. Ohne weiteren Unfall
konnte nach langerem unfreiwilligen Aufenthalt im Freien die
Fahrt fortgesetzt werden”.

Aber nicht nur technisches Versagen, sondern auch grober
Unfug fuhrte manchmal zu Unféllen.

Im Zwickauer Tageblatt vom 21. September 1885 kann man le-
sen:

“Oschatz, 21. September. In der Nacht vom 19. bis 20. d. M.
haben rohe Buben an das Gleis der Sekundarbahn hier 4 Holz-
keile regelrecht eingeschlagen, um, wie es gar nicht anders ge-
dacht werden kann, eine Entgleisung des Zuges herbeizu-
fuhren. Ware diesselbe erfolgt, so wére es sicher nicht ohne
bedeutende Unfélle abgegangen, da an der betreffenden Stel-
le der Zug uber die Ufermauer hinab ins Bett des DélInitzba-
ches stiirzen muBte. Glicklicherweise jedoch hat die Lokomo-
tive des frih 5 Uhr 17 Min. von Migeln kommenden Zuges die-
se Hindernisse selber beseitigt, und ohne jeden Unfall blieb die
Freveltat.

Erst bei dem 6 Uhr 24 min von Miigeln abgehenden Zuge be-
merkten die Beamten das Geschehen.

Hoffentlich gelingt es, die sauberen Burschen zu erwischen.”
Eine geféhrliche Unfallursache waren die vielen unbeschrank-
ten Bahnibergénge wo es 6fter zu ZusammenstéB8en mit Pfer-
degespannen und spéater mit Autos kam. Trotz aller strengen
Vorschriften und Anweisungen der K.Sachs.Sts.E.B. wurden
die Unfélle, soweit sie nicht Entgleisungen, Schaden an
Mensch oder Tier sowie groBere Materialschaden betrafen,
sofort an Ort und Stelle geklart oder vertuscht. So sind viele
kleinere Unfélle kaum publik geworden. Auch ist bei spéteren
Unféllen fast niemals die Lokomotivhummer veréffentlicht
worden. Nachstehende Aufzihlung von Unfilien erhebt keinen
Anspruch auf Vollstandigkeit.

Am 1. April 1885 entgleiste im Bahnhof Migeln die Lok eines
Zuges von Débein und trug durch Schraglage erhebliche
Schéden davon, die erst in der Werkstatt behoben werden
konnten.

Am 19. Dezember 1885 verursachte ein starker Sturm, daB
sich auf dem Bahnhof Schrebitz zwei Ribenwagen selbstan-
dig machten. Dieser Geisterzug raste in der Nacht in Richtung
Migeln ab und stie hinter Littnitz auf den Morgenzug Mu-
gein-Débeln. Die | K-Lok wurde derart beschadigt, daB der
Zug ausfallen muBte.

Im Jahre 1898 wurde in Ehrenberg (Strecke Kohimihle-Hohn-
stein) im Einschnitt ein Mann von einem Zug mit | K-Lok erfaBt
und Gberfahren. Am 6. Februar 1901 erlitt die | K 10 bei GroB3-



I K Nr. 14 im Endbahnhof Bernstadt
der Linie von Herrnhut um 19714.
Rechts ist die | K Nr. 15 zu erkennen.
Im Gegensatz zur | K Nr. 11 hatte die 14
nur einen Sandkasten. Sammiung:

Traditionsbahn Radebeul e.V.

| K Nr. 49, ex ZOJE Nr.1 “Mandau”,
spéter “Alexander Thiemer”. Noch zu
Zeiten der K. Séchs. Sts. E. B. war das

alte Namensschild angebracht.
Sammlung: Traditionsbahn
Radebeule.V.

Die | K Nr. 50, ex ZOJE Nr. 2 “Lausche”
war von 1927 - 1935 als Werklok in
Dohna beschéftigt.

Sammilung: Scheffler
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I K Nr. 39. Die Lok gelangte spéter
nach Polen. Dem Heizer scheint sein
Frihstiick nicht geschmeckt zu haben,
denn er verfittert es seinem Hund.
Sammiung: Heinrich

| K Nr. 48 im Bf Mageln schon zu Zei-
ten der Deutschen Reichsbahngesell-
schaft, um 1922.

Sammiung: Kihn, Archiv Scheffler

| K im Bf. Mosel Sammiung: Rasch
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1K Nr. 42. Die Lok hatte eine verldngerte Rauchkammer. Werkfoto, Sammiung Scheffler

Am 5.11.1890 kamen erstmals Bauziige in Oybin an; Rechts mit Lok Nr. 4 der ZOJE “Hochwald”. Sie wurden
gebihrend empfangen. Sammlung: Braitmaier




Y

s | K mit Zug nach Markersdorf, um
1898. Sammlung: Wagner

Die | K Nr. 31 im Bf Wermsdorf der
Strecke Migein-Neichen
Sammiung: Scheffler

I K Nr. 32 im Bf Wermsdorf.
Sammiung: Scheffler




Kénig Friedrich August lll. besuchte
am 20.09.1905 die Wermsdorfer Jagd.
Aus diesem Grunde wurde er in Mii-
gein feierlich von der Bevdlkerung be-
gruBt. Die Lok des Sonderzuges war
einel K. Sammiung: Scheffler

| K Nr. 8 im Bf Strehla, dem Endpunkt
der Strecke von Oschatz, um 1905.
Sammiung: Scheffler

Als am 1. Juli 1889 die Strecke Grin-
stédtel-Oberrittersgrin eréffnet wur-
de, hatte man in Unterrittersgrin eine
Triumphpforte errichtet. Vermutlich
nach dem Eréffnungstag bringt eine | K
den gemischten Zug bergwarts.
Schmalspurmuseum Rittersgriin

Y




Zur Ruckfahrt bereitstehender Perso-
nenzug mit | K im Bahnhof Oberritters-
grun, 1891. Foto: Pofeldt,

Schmalspurmuseum Rittersgrin

Viel Holz und Holzprodukte wurden um
1895 in Oberglobenstein umgeschla-
gen. Die | K fuhrt einen beachtlich lan-
genZugzu Tal.

Schmalspurmuseumn Rittersgrin

In der Station Siegelhof wurde 1890
am Bahnsteig Bier verkauft. Die | K
wartet mit gemischtem Zug auf die
Weiterfahrt.

Schmalspurmuseum Rittersgrin




Bf Kesselsdorf mit einem Zug nach
Wilsdruff um 1895. Hinter der | K ein
kombinierter Post-/Packwagen. Nach
dem Erscheinen der IV K verschwand

unsere | K bald von dieser recht stei-

gungsreichen Strecke.
Sammlung: Wunderwald

Die | K Nr. 37 im Bf Ortmannsdorf. Hin-

ter der Lok zwei typische Arbeiterwa-

gen (4. Klasse) dieser Strecke.
Sammlung: Heinrich

Auch die Strecke Wilkau-HaBlau—
Kirchberg wurde zur Jahrhundertwen-
de von der | K bedient, die hier im
Bahnhof Kirchberg mit viel Personal
aufgenommen ist.

Sammlung: Braitmaier

Eine | K (Nummer leider unleserlich)im
Dienste der deutschen Heeresfeld-
bahn. Februar 1916 auf der Strecke
Nowonswenzjany-Solonyanka.

Durd) Sdyicnenbrud) und fdledyte Gleisloge entgleijte Kieinbahn-Lotomotive auf der rjjijden Strede
Nowonjwenzjann—CEolonganta im Februar 1916. Bon F. Sdaller, Coitbus.



bauchlitz einen Achsbruch. 1904 stieBen am Mugelner Weg in
Altmuigeln ein Zug und ein Fuhrwerk zusammen, wodurch ein
Verletzter zu beklagen war.

Im Marz 1906 raste in Oschatz ein durch Lokomotivpfiffe
scheugewordenes Pferdegespann vor dem Zug her und wurde
am Ubergang HospitalstraBe vom Zug erfaBt. Das Gespann
sturzte in die 3 m tiefe, parallel zur Strecke flieBende DolInitz.
Ein Pferd muBte daraufhin dem RoBschlachter zugefihrt wer-
den. Ein dhnlicher Vorfall soll sich um 1910 nochmals ereignet
haben.

Am 21. Oktober 1913 wurde am westlichen Bahnubergang in
Migeln ein dem Gutsbesitzer Zschiabitz gehorendes bela-
denes Gespann von dem aus Wermsdorf kommenden P 5703
angefahren. Dabei wurden Zschébitz und sein Pferd verletzt
und der Wagen zertriimmert. Da der Gutsbesitzer nach § 315
und § 316 des damaligen Strafgesetzbuches schuldig war,
wurde er angeklagt. Er muBte 40 RM Strafe sowie die Verfah-
renskosten zahlen.

Am 9. April 1914 stieB an gleicher Stelle eine | K mit einem Au-
tomobil der “MeiBner Felsenkellerbrauerei” zusammen. Auch
hier hatte der Kraftfahrer Schuld und wurde zu 4 Tagen Haft
verurteilt. Am 1. August 1314 sprang eine | K in der Néhe einer
Gaststatte in Berthelsdorf (Strecke Herrnhut-Bernstadt) aus
dem Gileis und stirzte in einen tiefen Mihigraben. Dabei wurde
die Kegelbahn an der Gaststatte zerstort.

Im Frihjahr 1916 entgleiste eine | K bei der Bricke in Jode-
lischki (Strecke Nowoswenzyany—Solomajanka) in RuBland
und stirzte um. Ende Marz 1922 geriet eine | Kin Oberrenners-
dorf (Strecke Herrnhut-Bernstadt) infolge eines Frostaufbru-
ches ins Schleudern und stlrzte um. Hierbei, wie auch beim
Ungliick vom 1. August 1914, kamen keine Personen zu Scha-
den.

Ansonsten sind die | K-Lokomotiven gliicklicherweise von
gréBeren Unfallen verschont geblieben.

7. Die |l Kist nicht vergessen -
Modellbauer machen es mdéglich

Nach der Verschrottung der Werklok Nr. 1 (ex | K 12) in
Schmiedeberg schien die Gattung | K vergessen. Leider war es
nicht gelungen, ihre letzte Vertreterin der Nachwelt als Denk-
mal zu erhalten. Wie gut hatte die Lok vor dem historischen
Schmalspurzug im Bahnhof Radebeul Ost oder im Museum
Oberrittersgriin ausgesehen? Damit ware ein wichtiges Stlck
aus der Geschichte der Eisenbahntechnik erhalten geblieben,
denn mit der | K und den zweiachsigen Personenwagen reisten
unsere GroB- und UrgroBeltern gemitlich durchs sachsische
Land.

Danach blieb es lange ruhig um die | K, lediglich einige Eisen-
bahnfreunde sammelten unabhéngig voneinander Fotos und
Statistiken. Erst anlaslich des 95jahrigen Bestehens der
Schmalspurbahn Radebeul Ost~Radeburg wurde der Gedan-
ke, dieser einst weitverbreiteten Lok ein wurdiges Denkmal zu
setzen, von den Modeligestaltern Ing. Gerhard Walter und Joa-
chim Lehmann der Firma Technomodeil aus Dresden aufge-
griffen. Gleichzeitig konnte damit den Freunden der histori-
schen Eisenbahn in der damaligen DDR eine vdllig neue Bau-
groBe prasentiert werden. Die historische Schmalspurlok | K
wurde erstmals als Entwicklungsmuster in der BaugréBe |l e
(MaBstab 1 : 22,5) als Gartenbahn vorgestellt, wobei die Spur-
weite von 32 mm exakt dem Vorbild der sdchsischen 750 mm
Schmalspurbahn entspricht.

Herr Walter grindete 1966 die Firma als Handwerksbetrieb zur
Herstellung von Modellen in Dresden-Klotzsche. Zunachst fer-
tigte man Ausstellungs- und Demonstrationsmodelle fiir Indu-
strieanlagen und Maschinen, bald folgten Modelle von Agrar-
flugzeugen und StraBenfahrzeugen. Umfangreiche und detail-
lierte Kenntnisse im Modellbau erwarb sich der Firmengrinder
bereits in den funfziger Jahren, als er nebenberuflich die Firma
Herr (Zeuke) mit der Gestaltung der allseits bekannten sachsi-
sche VI K und den Wagen unterstitzte. Diese Modelle zéhlen
heute zu den Raritaten eines jeden Modellbahnfans. So war es
fir Herrn Walter eine Herausforderung, der sachsischen | K in
Form von Modellen, ein neues Leben zu ermdglichen.
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Nach langer und zielstrebiger Arbeit entstand so unsere | KNr.
12, wenn auch verkleinert, in voller Schénheit wieder. Beim
Bau gab es viele Probleme. So die Frage nach der Originalfarb-
gebung. Wer konnte sich von den alteren Eisenbahnfreunden
noch daran erinnern? In keinem Archiv war darliber etwas zu
finden. So ist besonders Fritz Hager (+) fur seine Fachberatung
zu danken. Gleichzeitig mit dem Prototyp der | K, welche die
Betriebsnummer 12 erhielt, wurden noch vier zweiachsige
séchsiche Personen- und Guterwagen gebaut. Zum 95. Ge-
burtstag der Schmalspurstrecke Radebeul Ost—Radeburg,
am 16. September 1979, hatte der kleine Zug auf dem Bahnhof
Radebeul Ost Premiere.

Auf einem Gartenbahnrondell fuhrten die Firmenvertreter in ei-
ner Demonstrationsveranstaltung den Zug einer breiten Of-
fentlichkeit vor. Hunderte Fahrgéste der Traditionsbahn und
viele Schaulustige zeigten sich begeistert von der ausgereiften
Konstruktion. Viele sprachen ihr Lob aus und wiinschten bald
eine stationare Gartenbahn auf der unsere | K noch viele er-
freuen mochte. Den Verfassern kam beim Anblick des kleinen
Zuges die Frage, ob das nicht der Eréffnungsfestzug unserer
Schmalspurbahn gewesen ist, welcher am 15. September
1884 nach Radeburg fuhr? Dieser soll ja auch mitder | K Nr. 12
bespannt gewesen sein! Die gute Modelltreue und die exakte
Detaillierung sowohl der Lok, als auch der Wagen, lieBen die
Nachfrage nach den Modellen sprunghaft ansteigen. Doch die
wirtschaftliche Situation der ehemaligen DDR in den achtziger
Jahren gestaltete die Befriedigung der Kundenwunsche
auBerst schwierig. Fehlendes Material und staatliche Auflagen
zur Herstellung anderer Artikel wirkten sich hemmend auf eine
groBere Produktion aus. Doch gleichzeitig mit diesen Schwie-
rigkeiten arbeitete der Firmeninhaber an der Entwickiung von
Fahrzeugen und Gleismaterial im MaBstab 1:87 (HO e). Der
Wunsch, den Fahrzeugen der BaugréBe HO maBstabsgerech-
te Fahrzeuge der séchsischen Schmalspurbahnen an die Seite
stellen zu kénnen, existierte schon seit Mitte der siebziger Jah-
re und wurde alsbald in die Realitdt umgesetzt. Zuerst entstan-
den die zweiachsigen Personen- und Glterwagen, denen spa-
ter auch vierachsige Fahrzeuge foigten. Die Arbeiten an der
Fertigstellung einer Lokomotive gestalteten sich schwierig.
Neben der | K sollte auch ein Modell der IV K entstehen. Letzte-
res ist aber noch heute in Arbeit, da die Konstruktion infolge
der zwei beweglichen Drehgestelle dauBerst kompliziert ist. Die
I KNr. 12 entstand zuerst als Standmodell, da es im Osten kei-
nen passenden Motor gab. Wer “Westbeziehungen” hatte,
konnte sich einen Motor schicken lassen, die Firma Techno-
modell baute ihn dann auf Wunsch ein. Die | K Nr. 12 und alle
anderen Fahrzeuge der BaugrdoBe HO e bestechen ebenso
durch exakte Detailtreue und Ausfiihrung, wie die Fahrzeuge in
lle.

Nun existiert die | K als Modell gleich in zwei Varianten und wird
somit noch langer an die erste sachsische Schmalspurloko-
motivgattung erinnern.
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