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Vorwort

Uber einen Zeitraum von anndhernd
100 Jahren war Bayern das Land der
Vizinal- und Lokalbahnen. Fiir den Einsatz
auf diesen Nebenstrecken entstand eine
Vielzahl von Fahrzeugen recht unterschied-
licher Konzeption. Das Zusammenspiel to-
pographischer Gegebenheiten, bestimm-
ter Forderungen der Bahnverwaltung so-
wie die beschlossenen Gesetze und Ver-
ordnungen des Bayerischen Landtages
fuhrten zum Bau einer groBen Zahl ver-
schiedener Lokomotivgattungen. Hierzu
zédhlen auch die eigenwilligen Konstruktio-
nen der Motorlokomotiven von Krauss und
Maffei, mit deren Bau im Jahre 1905 be-
gonnen wurde.

Vieles ist Uber die bayerischen Lokalbahn-
lokomotiven schon geschrieben worden,
dennoch blieb manches bislang uner-
wahnt. Leider kam es auch (bis in die
jungste Zeit) immer wieder zu fehlerhaften,
mitunter sogar véllig falschen Darstellun-
gen. Betroffen waren davon vor allem die
Lokalbahntenderlokomotiven der Gattun-
gen ML 2/2 und PtL 2/2. Diese kleinen, an-
spruchslosen Maschinen, von der Presse
und in Amtsakten zunédchst als "Motoren*
oder *“Motorle" bezeichnet, erreichten
schon bald eine groBe Popularitat. Je nach
Region wurden die Lokomotiven mehr oder
weniger liebevoll mit Beinamen wie “Affen-
kasten", “Glaskutschen®, “Glaschaisen”
oder "Glaskastl* belegt. Letztes und be-
kanntestes Exemplar war das “Spalter
Bockerl*, die Lokomotive mit der Betriebs-
nummer 98 307, die bis zum Herbst des
Jahres 1962 auf der Strecke zwischen Ge-
orgensgmind und der frénkischen Hopfen-
stadt Spalt im Einsatz stand.

Zusammen mit einigen Fahrzeugen der-
selben Bauart war die kleine Lok einer be-
reits zu Beginn der zwanziger Jahre verflig-
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ten Ausmusterung entgangen..Als-ginzige
Maschine ihrer “Catiung. libgriebte die
98 307 dann authynoch die)schon in den
finfziger Jahwen von der DB eingeleitete
Typenbereinigung, diewzur Verschrottung
zahlreicher Splitte‘gatiungen fuhrte.

Nach der Ausmiusterung der Lokomotive
war zundchst beabsichtigt, sie als Denk-
mal im AW Nirnberg aufzustellen. Mit ab-
geblattertem Lack und ohne Schornstein
stand die Maschine dann einige Zeit unter
dem Dach eines offenen Schuppens auf
dem Geldnde des Ausbesserungswerkes.
Zu identifizieren war die Lok durch das am
Puffertrdger noch lesbare Revisionsdatum
30.11.1960.

Glicklicherweise entschied sich die Deut-
sche Bundesbahn dann doch noch dazu,
die Maschine wenigstens in den Bestand
der nicht betriebsfahigen Museumsfahr-
zeuge aufzunehmen.

Das Interesse der Eisenbahnfreunde an
dieser besonderen Lokomotivbauart ist
auch in der Folgezeit nie erloschen. Im
Laufe der Jahre entstanden allm&hlich
mehrere Kleinserienmodelle des Glaska-
stens in allen gdngigen BaugréBen. Ob-
wohl das Vorbild noch vorhanden war, zeig-
ten einige Nachbildungen allerdings ver-
schiedene Abweichungen vom Original.
Zum Teil war dies auf eine gewisse Nach-
lassigkeit seitens der Hersteller, aber auch
auf die Verwendung alterer Angebotszeich-
nungen zurlckzufihren, die ungeprift als
Grundlage flr die Modellkonstruktion ver-
wendet worden waren.

Bereits vor Jahren haben wir deshalb be-
gonnen, authentische Unterlagen zu sam-
meln und zu prifen. In Privat- und Werksar-
chiven sind wir schlieblich auch findig ge-
worden. Leider waren manche der alten
Konstruktionsunterlagen bereits in einem

sehr schlechten Erhaltungszustand, einige
Entwurfe auch nur noch als Fragmente vor-
handen. Dennoch ist es gelungen, aus
dem aufgefundenen Material recht genaue
Ubersichtszeichnungen anzufertigen.
Unterstiitzt wurden wir in unseren Bemi-
hungen vor allem durch Herrn lllenseer
vom Verkehrsmuseum Nirnberg und seine
Mitarbeiter, Herrn Dr. Lenk von der Biblio-
thek des Bayerischen Landtags, der uner-
midlich alte Landtagsprotokolle wadlzte,
sowie von Herrn Bufe, der uns wertvolle
Hinweise zur Beschaffung seltener Fotos
gab. Freundlicherweise haben uns auch
einige Leser aus ihren Bildarchiven alte
Fotos zur Verfiigung gestellt. AufschluB-
reich waren insbesondere zwei Betriebs-
blicher, die uns Herr van Kampen aus sei-
ner Sammiung zur Auswertung Uberlassen
hat.
Um einiges schwieriger und zeitraubender
war es, Belege Uber den Belriebseinsatz
und das Schicksal der einzelnen Fahrzeu-
ge aufzuspiren. Trotz intensiver Nachfor-
schungen sind hier Licken geblieben, da
viele der amtlichen Unterlagen bereits vor
Jahrzehnten vernichtet worden waren.
Allen Erschwernissen zum Trotz ist es nun
aber doch gelungen, eine recht ausfihr-
liche Dokumentation der Geschichte baye-
rischer Motorlokomotiven der Gattungen
ML 2/2 und PiL 2/2 zusammenzustellen.
Anzumerken bleibt noch, daB alle Fabrik-
und Betriebsnummern sowie sdmtliche
technischen Daten den Herstellerverzeich-
nissen, den Originalzeichnungen und den
noch vorhandenen amtlichen Unterlagen
entnommen sind.
Horst J. Obermayer
Giinther Scheingraber
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Bild 1 (Titel): Die ML 2/2 mit der Betriebsnummer 4501 war die erste Lokomotive der ersten Glaskasten-Bauform
von Krauss & Co. (Farbillustration aus dem Jahre 1987 nach einem einfarbigen Werkfota).

Bild 196 (Riicktitel): Nach ihrer Ausmusterung ist die 98 307 am 26.09.1972 in einem Schuppen des Bw Nirmberg

Rbf hinterstelit.

Foto: U. Geum



Einleitung

Man schrieb das Jahr 1871, als die Konig-
lich Bayerischen Staatseisenbahnen die
ersten Tenderlokomotiven in Dienst stell-
ten. Bis zu diesem Zeitpunkt hatten altere
Schlepptenderlokomotiven den Verschiebe-
und Nebenbahndienst versehen. Die
neuen Tenderlokomotiven waren kleine
zweiachsige NaBdampfmaschinen, als
Gattung D | bezeichnet, mit einer Lange
Uber Puffer von 7100 mm und einem Rad-
durchmesser von 1006 mm. Hersteller der
Fahrzeuge war das am Englischen Garten
vor den Toren Mdinchens angesiedelte
Eisenwerk, das Joseph Anton von Maffei
bereits im Jahre 1837 erworben hatte. Die
erste Lieferserie von 1871 umfaBte 6 Loko-
motiven mit den Fabriknummern 793 bis
798. AuBer den Bahnnummern 457 bis 462
trugen die Maschinen auch noch die wohl-

klingenden Namen JANUS, TANTALUS,
ANDROMEDA, SISYPHUS, ARCTUS und
MINOTAURUS. Weitere Lieferungen mit 5
und 4 Lokomotiven der Gattung D | folgten
in den Jahren 1874 und 1875, ebenfalls von
Maffei gefertigt.

Wesentlich bescheidener in Leistung und
Abmessungen waren die 4 zweiachsigen
Tenderlokomotiven der alien Gattung D Il
aus dem Jahre 1873, die in der Lokomotiv-
fabrik von Georg Krauss & Cie., Minchen,
unter den Fabriknummern 231 — 232 und
323 — 324 entstanden waren und bereits
den charakteristischen Krauss'schen Was-
serkastenrahmen aufwiesen. Diese ersten
bayerischen Tenderlokomotiven der beiden
Minchener Lokomotivfabriken waren flr
den Verschiebedienst, aber auch fir den
Einsatz auf den Vizinalbahnen bestimmt.

Bild 3: Die ALECTO (1875 Maffei 1040) war eine Schwesterlok der MINERVA, Am Flhrerhaus ist deutlich als Datum
der letzten Untersuchung “Dezember 1912* zu lesen. Die ALECTO stand also noch im Betriebseinsatz, als es ldngst

Glaskasten gab

e

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

Allein drei Maschinen der Gattung D Il ver-
kehrten auf der im Jahre 1872 ertffneten
Strecke von Georgensgmiind nach Spalt.
Nachdem in den sechziger Jahren des ver-
gangenen Jahrhunderts die groken Haupt-
bahnen Bayerns fertiggestellt waren, ging
man daran, auch die wirtschaftlich schwa-
cheren, meist abgelegenen Gebiete an das
bestehende Eisenbahnnetz anzubinden,
zumal daflr schon zahlreiche Eingaben
vorlagen. Um eine einheitliche Basis fur
den Bau solcher Nebenstrecken zu schaf-
fen, wurde am 29. April 1869 das "Vizinal-
bahngesetz" erlassen. Darin war ver-
ankert, daB der Grunderwerb und die Erd-
arbeiten zu Lasten der beteiligten Gemein-
den gingen und ausschlieBlich Bau und
Betrieb der Bahn von der Staatskasse zu
tragen waren. Aus den Ertréagen und Uber-
schiissen, die allerdings nur selten erwirt-
schaftet wurden, sollien die Gemeinden
einen genau festgelegten Anteil erhalten.
Schon bald erwies sich, dab der Aufwand
fir die ersten 15 Vizinalbahnen hoéher als
vorgesehen war, die Einnahmen aber weit
hinter den zu hoch gesteckten Erwartun-
gen zurtickblieben. Viele der Gemeinden,
die sich um einen Bahnanschluf bemiht
hatten, waren in finanzielle Schwierigkei-
ten geraten und drangten, zusammen mit
weiteren Interessenten, nach einer Ande-
rung der bestehenden Rechtsgrundlage. In
einem weiteren Gesetz vom 28. April 1882
wurde dann “die Behandlung der beste-
henden Vizinalbahnen und der Bau von Se-
kundarbahnen" neu geregelt. Nachdem
man aber auch mit den darin festgelegten
Modalitdten nicht zurechtkam, wurde
schlieBlich am 21. April 1884 das bayeri-
sche “Lokalbahngesetz” in Kraft gesetzt.
Damit war der Ausbau des Eisenbahn-
netzes in Bayern in eine neue Phase ge-
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Bild 2: Maffei hatte — aufge-
teilt auf die Jahre 1871, 1874
und 1875 — drei Lieferserien
der Gattung D | gebaut, Als Fa-
briknummer 981 war 1874 diese
kleine Lokomotive entstanden,
die bei den Kgl. Bayerischen
Staatseisenbahnen als Betriebs-
nummer 652 in die Gattung D |
eingereiht wurde und den klang-
vollen Mamen MINERVA aus
den klassischen Gotter- und
Heldensagen erhielt. Foto:
Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 4: Von den vier kieinen Lo- )
komotiven der Gattung D | exi-
stieren leider keine Fotos. Eine
ungefdhre \Vorstellung ihres
Aussehens wvermittelt diese
Aufnahme des im NUrnberger
Verkehrsmuseums ausgestell-
ten Modells im MaBstab 1:10.
Es ist jedoch mit Varbehalt zu
betrachten, weil es nicht unbe-
dingt als authentisch gilt.
Foto: Sammlung Eberl

flhrt worden, in der nun die Trassierung
der Strecken und die Ausflhrung des Ober-
baues klar definiert waren. Gebaut wurden
zundchst nur solche Lokalbahnen, bei
denen die Aussicht bestand, daB die Ein-
nahmen zur Deckung der Betriebskosten
ausreichen wirden und dariiber hinaus
auch noch eine bescheidene Verzinsung
des eingesetzten Kapitals zu erwarten war.
Nach wie vor mubte der Grund und Boden
von den Gemeinden kostenlos zur Verfi-
gung gestellt werden. Die Erdarbeiten gin-
gen nun aber zu Lasten des Staates, dafir
entfiel die Beteiligung der Gemeinden an
den angestrebten Einnahmelberschiissen.
Sowohl fUr die bereits vorhandenen Vizi-
nalbahnen als auch flir die weiteren, kiinf-
tig entstehenden Lokalbahnen muBten nun
auch geeignete Fahrzeuge beschafft wer-
den. Die bis zum Erscheinen der Gattun-
en DI und DIl eingesetzten Schlepp-
tenderlokomotiven hatten dem schwéche-
ren Oberbau der Nebenstrecken stark zu-
gesetzt. Ab 1880 wurde deshalb die Serien-
fertigung von Lokalbahntenderlokomotiven
der Gattung D VI aufgenommen. Den 53
zweiachsigen Maschinen dieser Bauart
folgten bald 75 Lokomotiven der stérkeren
dreiachsigen Gattung D VII. Bis zur Jahr-
hundertwende entstanden noch die Gat-
tungen D VIII, D X, D XI und BB II. Mit 147
in Dienst gestellten Fahrzeugen erreichte
die Gattung D Xl nicht nur die hochste
Stiickzahl, sondern auch eine weite Ver-
breitung.

Trotz der Vielzahl bew&hrter zwei- und drei-
fach gekuppelter NaBdampfmaschinen er-
gab sich zu Beginn dieses Jahrhunderts
ein weiterer Bedarf an leistungsfahigen
Lokalbahntenderlokomotiven, vor allem fiir
den leichten Personenzugdienst. Die man-
nigfaltigen Uberlegungen zur Rationalisie-
rung des Nebenbahnverkehrs gipfelten
schlieBlich in der Forderung nach einer
flinken und wirtschaftlich einzusetzenden
Lokomotivbauart fur Einmannbedienung.
Die neuen Fahrzeuge sollten zwei gekup-
pelte Achsen, ein Zweizylinder-HeiRdampf-
Triebwerk und eine halbselbsttatige Schiitt-
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feuerung erhalten. Auftrdge zur Entwick-
lung solcher Maschinen waren an die Loko-
motivfabriken von Georg Krauss & Cie. und
von J.A. Maffei ergangen. Beide Hersteller
wéahlten Ausfihrungsformen, die vom bis-
lang Ublichen abwichen und deshalb be-
achtliches Aufsehen erregten.

Als erste Maschinen entstanden im Jahr
1905 bei Krauss die drei Motorlokomotiven
ML 4501 bis 4503 mit den Fabriknummern
5342 bis 5344. Drei weitere dieser "Urglas-
kasten“, mit verschiedenen Anderungen
und inzwischen nun schon als PtL 2/2 be-
zeichnet, folgten im Jahre 1906. Zur selben
Zeit prdsentierte auch Maffei eine ML 2/2,
die sich in ihrer Bauausfiihrung recht deut-
lich von der Krauss’schen Konstruktion un-
terschied, die aber ebenfalls fiir Einmann-
bedienung eingerichtet und mit Ubergangs-
einrichtungen an den Fahrzeugen ausge-
stattet war. Beide Spielarten der neuen
leichten Lokalbahntenderlokomotiven wur-
den im Jahre 1906 wahrend der bayeri-
schen Landesgewerbeausstellung in Nirn-
berg der Offentlichkeit vorgestellt.

Von Krauss in Minchen stammte auch das
Einzelstlick, der LAG-Glaskasten aus dem
Jahre 19086, eine 1 A h2-Lokomotive mit der
Betriebsnummer 68, die auf der Strecke
von Farth nach Zirndorf und Cadolzburg
zum Einsatz kam.

Trotz der guten Laufeigenschaften wurden

weder die Motorlokomotiven von Maffei
noch die Maschinen von Krauss in ihrer Ur-
form spéter weiterbeschafft. An ihre Stelle
traten ab 1908 bzw. 1911 zwei weitere Aus-
fihrungsvarianten mit und ohne Blindwel-
le, beide mit auBenliegender Heusinger-
Steuerung und der Gattungsbezeichnung
PtL 2/2. Diese Fahrzeuge, wegen ihres Auf-
baues mit den groBen Seitenfenstern vom
Volksmund bald als “Glaskastl® bezeich-
net, nahmen eine Sonderstellung im deut-
schen Lokomotivbau ein, verkehrten aber
fast nur auf den Lokalbahnstrecken der
ehemaligen Koéniglich Bayerischen Staats-
eisenbahnen. Drei Exemplare gelangten
allerdings auch nach PreuBen zur KPEV
und zwei weitere Maschinen in die
Schweiz zur Sensetalbahn.

Nachfolgend sollen nun alle Ausflihrungs-
varianten der Motorlokomotiven und “Glas-
kastl" ausflhrlich beschrieben und in vie-
len Fotos und Zeichnungen vorgestellt wet-
den. Die Betriebseinsidtze kénnen leider
nur anhand weniger Betriebsnummern do-
kumentiert werden. Viele der Lokomotiven
waren bei Inkrafttreten des Nummernplans
der friheren Deutschen Reichsbahn im
Jahre 1925 bereits ausgemustert. Die zum
Teil noch vorhandenen Unterlagen sind
wahrend des letzten Krieges und in den
Jahren danach bedauerlicherweise verlo-
ren gegangen.

Bild 5: Auch die Namen der ersten zehn Lokomotiven der Gattung D VI waren den klassischen Gotter- und Helden-
sagen entnommen, wie die hier abgeblidete "EURYDICE" (1880 Maffei 1232) zeigt. Dann war der Vorrat offenbar
arschépft, und man kehrte wieder zu heimischen Bergen, Flissen und Stidten zurlick.

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber
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Im Jahre 1905 fertigte die Lokomotivfabrik
Krauss & Cie. mit den Fabriknummern
5342 bis 5344 die ersten Motorlokomotiven
fur die Kéniglich Bayerischen Staatseisen-
bahnen. Diese “Urglaskastl trugen die Be-
triebsnummern 4501 bis 4503 und die Gat-
tungsbezeichnung ML 2/2. Ein Vergleich
der alten Entwurfszeichnung von Krauss
mit den wenigen noch vorhandenen Werk-

Technische Daten der Lokomotiven
4501 bis 4503

Bauart B h2
Treib- und Kuppelrad-

durchmesser mm 1006
Lange Gber Puffer mm 6700
Hoéchstgeschwindigkeit km/h 50
Leistung PSi ca.175
Kesselliberdruck bar 12
Rostfliache m? 0,60
Verdampfungsheizfliche m? 31,62
Uberhitzerheizfldche m?2 8,80
Zylinderdurchmesser mm 285
Kolbenhub mm 400
Dienstgewicht t 20,9
Reibungsgewicht 20,9
Kohlenvorrat t 0,30
Wasservorrat m?® 2,0
Erstes Baujahr 1905

fotos zeigt einige doch recht markante Un-
terschiede zwischen Entwurf und Bauaus-
fuhrung. Dieser Tatsache hat man bislang
nur wenig Beachtung geschenki. Selbst
das Modell der 4501 im MabBstab 1:10,
das sich in der Sammiung des Verkehrs-
museums Nirnberg befindet, ist nach der
Zeichnung Nr. 321 gefertigt, stimmt also
mit der tatsdchlichen Bauausflihrung nicht
Uberein. Auf die Unterschiede wird in der
nachfolgenden Beschreibung eingegan-
gen.

Trieb- und Fahrwerk

Die Maschinen von Krauss hatten ein
Zweizylinder-HeibdampfTriebwerk erhalten
und leiteten damit einen neuen Zeitab-
schnitt im Lokomotivbau in Bayern ein. Die
beiden stark geneigten Zylinder und die
Heusinger-Steuerung waren innenliegend
angeordnet. Mit einem MaB von 285 mm
war der Zylinderdurchmesser noch recht
bescheiden. Die Kreuzkopf-Gleitbahnen
lagen unterhalb der Kolbenstangen, waren
dennoch aber nicht gerade “pflegeleicht”.
Die Wartung des Triebwerks blieb stets
etwas problematisch, groBe Offnungen in
den Rahmenwangen sollten die Arbeiten
erleichtern. Angetrieben wurde die zwi-
schen den beiden Kuppelachsen angeord-
nete, dreifach gelagerte und mit groRen

Die ersten Motoriokomotiven

Gegengewichten versehene Blindwelle.
Die Kraftlbertragung auf die beiden Rad-
sdize erfolgte Uber geteilte Kuppelstangen.
Sowohl die Achsen als auch die Blindwelle
waren ohne Seitenspiel im Rahmen ge-
lageri. Die Abfederung der Achsen erfolgte
Uber Blattfedern, die auBen am Rahmen
Uber den Achslagern angeordnet waren.
Ein Hebelsystem verband die hinteren Fe-
dern miteinander. Dies war die Vorausset-
zung flir eine wirksame Dreipunktabstit-
zung. Der Raddurchmesser von 1006 mm
war identisch mit dem der Gattung D | aus
dem Jahre 1871; er blieb die Norm fur die
Mehrzah! der bayerischen Lokalbahnloko-
motiven. Beide Radsatze wurden von hin-
ten abgebremst. In der Entwurfszeichnung
war noch vorgesehen, die hintere Achse
von vorn zu bremsen. AubBer der Druckluft-
bremse der Bauart Westinghouse verfig-
ten die Lokomotiven auch noch Uber eine
Wurfhebel-Handbremse.

Der Kessel

Der genietete Kessel war einschissig aus-
geflhrt, mit einem Abstand von 2200 mm
zwischen den Rohrwénden. Als Besonder-
heit ist zu erwdhnen, daB zwischen der
Rickseite des Stehkessels und der Feuer-
blchse kein Wasserraum vorhanden war.
Stattdessen war die Rickwand mit feuerfe-
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Bild 6 (linke Seite oben): Bei dar
Ablieferung trug der Urglaskasten
4501 noch die Gattungs-

sten Steinen ausgemauert. Auf dem Schei-
tel des Stehkessels saB der hintere, eckig

ausgeflhrte Sandbehélter, dessen Fallrohr
hinter den zweiten Radsatz filhrte, wéh-
rend der vordere Sandbehilter seinen
Platz auf dem Umlauf vor der Rauchkam-
mer — und nicht zwischen den Rahmen-
wangen, wie noch die Zeichnung zeigt —
fand. Vor dem hinteren Sandkasten befand
sich das Sicherheitsventil, von einer Blech-
verkleidung ummantelt, die durch das
Dach gefiihrt war. Auf seinem vorderen Teil
trug der Langkessel anstelle eines Dampf-
doms eine Reglerblichse mit einem auben-
liegenden Reglergestdnge. Der Lokomotiv-
fihrer hatte seinen Platz an der rechten
Kesselseite. Dort waren auch alle Armatu-
ren und Hebel angeordnet, die zur Bedie-
nung des Fahrzeugs erforderlich waren.
AuBerhalb des Fuhrerhauses war an der

bezeichnung ML 2/2.
Foto: Archiv
Krauss-Maffel

Bild 7 (rechts):
Werkaufnahme
der 4501,

Foto: Archiv
Krauss-Maffei

Bild 8 (unten):

Die neben-

stehende
Werkaufnahme

der 4501 hier

in siner
Farbillustration

aus dem Jahre
1987, Die
Farbgebung der
Lokomotive entspricht
dem Farbschema
der Kgl. Bayerischen
Staatseisenbahnen.
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Ruckfront des Stehkessels die halbselbst-  Bild 10:
tatige Schittfeuerung angebaut, die tber D¢ Stm-
ein Gestdnge und die Segmente eines Ke-  der 4501,
gelgetriebes betatigt werden konnte. Der :‘:;f‘lv
zun&chst bescheiden dimensionierte Koh-  Krauss-
lenkasten war noch nicht durch das Dach  Mattei
geflhrt. Ein zus&tzliches Feuerloch an der

rechten Seite des Stehkessels erlaubte ein
Nachschiren von Hand. Ein Schauloch in

der rechten oberen Ecke des Stehkessels
ermoglichte, Lage und Beschaffenheit des

Feuers zu beobachten. Die Rauchkammer

hatte eine konzentrisch zur Kesselachse
angeordnete groBe und nicht die urspriing-

lich vorgesehene kleine TUr in exzentri-

scher Lage erhalten. An der rechten
Rauchkammerseite war die Luftpumpe und

links die Kolbenspeisepumpe der Bauart
Worthington angebaut. Der lange Schorn-

stein flihrte durch das Dach und war mit

einer Krone versehen.

Der Aufbau

Charakteristisch flr den Urglaskastet wa-

ren neben dem groBrdumigen Flhrerhaus

mit den groBen Seitenfenstern, die im Ent-

wurf kleiner vorgesehen waren, der blech-

verkleidete Umlauf und das gewotlbte, weit

Uberkragende Dach. In der Rickfront be-

fanden sich zwei Tlren, in der Vorderfront

auf der rechten Seite eine Tir. Uber die

Ubergangseinrichtungen an beiden Enden

des Fahrzeugs war so auch wahrend der

Fahrt fir das Zugbegleitpersonal ein Zu-

gang zum Fuhrerhaus moglich. Die seit-

lichen Blechverkleidungen am Umlauf

reichten vorn und hinten bis Uber die Puf-

fertrager. Der urspringlich vorgesehene  gijig11:

kastenférmige Puffertrdger am hinteren  Die Riick-

Fahrzeugende gelangte nicht zur Ausfiih-  Somci

rung, auch nicht die seitlichen Bleche am Lok

hinteren Ubergang. An beiden Enden e

waren nur einfache Handlaufe vorhanden.  Biick auf

Als einzige Sicherung der Ubergénge dien-  die haib:
. ; . selbst-

ten guergespannte Ketten. Die Einstiege tatige

am hinteren Ende der Lokomotive waren  Feuerung,

durch nach innen aufschlagende Ttren ge- ~ Lor Kohle
sichert. befindet
Zur Beluftung des Fihrerhauses diente ein ~ *ch noeh

groBer, quer auf dem Dach angeordneter  des Fahrer-
Aufsatz mit verstellbaren Klappen. Der ;auttii?&
Wasservorrat wurde in drei Behdltern mit-  archiv
geflhrt. Einer dieser Wasserbehélter war  Krauss-
vorne rechts auf dem Umlauf angebaut Maffei
und mit einer Einlauféffnung versehen; der

zweite, etwas groBere — ebenfalls mit

einer FUll6ffnung ausgestattet — reichte

auf der linken Seite von vorn bis zur Stirn-

wand des Flhrerhauses. Daran anschlie-

Bend war der dritte Behdlter im Innenraum

entlang der Seitenwand eingebaut. Das ge-

samte Fassungsvermégen belief sich auf

2,0m?,

‘ Bild 9: Die im Text erwéhnte Zeichnung Nr. 321 der er-
sten Gruppe der Krauss'schen Glaskasten. Hier wird
bereits die Gattungsbezeichnung PiL 2/2 verwendet
(Mafstab: 1:43,5). Zeichnung: Krauss & Co
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Bereits im Jahre 1906 entstand bei Krauss
in MUnchen die zweite, ebenfalls aus drei
Fahrzeugen bestehende Lieferserie von
Motorlokomotiven flir Lokalbahnen. Zu-
ndchst erschien die Maschine mit der Fa-
briknummer 5502 und der Bahnnummer
4504. Wenig spéter folgten die beiden na-
hezu baugleichen Lokomotiven mit den
Fabriknummern 5470 und 5471, denen die

Bild 12: Werkauinahme der zweiten Bauform des “Urglaskasten”
hauses angeordnete Kohlenkasten

Technische Daten der Lokomotiven
4504 bis 4506

Bauart B h2
Treib- und Kuppelrad-

durchmesser mm 1006
Lange aber Puffer mm 6704
Hochstgeschwindigkeit  km/h 50
Leistung PSi ca.200
Kessellberdruck bar 12
Rostflache m? 0,60
Verdampfungsheizflache m? 31,62
Uberhitzerheizflache m? 7,90
Zylinderdurchmesser mm 305
Kolbenhub mm 400
Dienstgewicht t 21,80
Reibungsgewicht t 21,80
Kohlenvorrat t 0,55
Wasservorrat m? 2,0
Erstes Baujahr 1906

Betriebsnummern 4505 und 4506 zugewie-
sen wurden. Alle drei' Fahrzeuge waren
ebenfalls noch als Motorlokomotiven
ML 2/2 bestellt, trugen aber bereits bei der
Auslieferung die neue Gattungsbezeich-
nung PiL 2/2, die sie als Personenzugten-
derlokomotiven flr Lokalbahnen mit zwei
Radsétzen und gekuppelten Achsen aus-
wies.

Von dieser Ausflhrungsform des Urglas-
kastens ist eine sehr gute Zeichnung von
Krauss erhalten geblieben, die in mehreren
Schnitten eine Vielzahl von Einzelheiten er-
kennen |4Bt. Aus diesem Dokument geht
auch hervor, dab die Hauptabmessungen
gegenlber der ersten Lieferserie nahezu
unverédndert geblieben waren. Eine genaue
Betrachtung der Unterlagen zeigt jedoch
auch einige Anderungen in der Gestaltung
verschiedener Baugruppen. Leider waren
auch von dieser zweiten Spielart der Mo-
torlokomotiven nur noch einige wenige
Werkfotos und Betriebsaufnahmen aufzu-
finden.

Trieb- und Fahrwerk

Bei der Konzeption des Trieb- und Fahr-
werks hatte sich der Hersteller weitgehend
an die urspringliche Konstruktion gehal-
ten. Die beiden HeiBdampfzylinder und

Deutliches Unterscheidungsmerkmal ist der auBerhalb des Fiihrer-

Archiv Krauss-Maffei/Sammlung Dr. Scheingraber

Motoriokomotiven der zweiten
Lieferserie von Krauss

die Heusinger-Steuerung mit den Kolben-
schiebern waren wiederum zwischen den
Rahmenwangen mit einer Neigung von
16,18 % eingebaut worden. Das lichte
MaPR des genieteten Blechrahmens betrug
1070 mm. Auch die Anordnung der Kreuz-
kopf-Gleitbahnen unterhalb der Kolben-
stangen wurde beibehalten. Den Durch-
messer der Zylinder hatte Krauss nun aller-
dings auf 305 mm vergréBert. Unverdndert
blieb der Antrieb auf die in drei Lagern lau-
fende Blindwelle. Die inneren Treibzapfen
und die Kuppelzapfen jeder Seite waren
nicht gegeneinander versetzt, da man sich
von der gewahlten Ausfihrung eine gerin-
gere Lagerreibung versprach. Dadurch
mubten aber nun grobere Gegengewichte
in Kauf genommen werden. Der Massen-
ausgleich war dennoch recht gut. Dar-
aus, sowie aus dem verhaltnismaBig gro-
Ben Achsstand von 3200 mm resultierte
der ruhige Lauf der Lokomotiven. Die au-
Benliegenden Kuppelstangen, die beide
Radsétze mit der Blindwelle verbanden,
waren wieder zweiteilig ausgeflhrt. So-
wohl die Lagerung der Blindwelle und der
Kuppelachsen als auch die Federung
waren unverdndert von der ersten Bau-
serie Ubernommen worden. Beide Rad-
sétze wurden von hinten abgebremst. Als

10
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Bild 13: MaBskizze Im MaPRstab 1:43,5 der Motorlokomotiven der zweiten Lieferserie von Krauss,

Handbremse diente wieder eine Wurf-
hebelbremse. Die Kuppelrdder mit kleinen
Gegengewichten hatten einen Durchmes-
ser von 1006 mm und 10 Speichen erhal-
ten. Damit waren auch diese Bauteile mit
denen der ersten 3 Motorlokomotiven iden-
tisch. Im Bereich der Puffertrdger und der
Zughaken verfiigte der Rahmen Uber Aus-
steifungen durch Profileisen.

Der Kessel

Der genietete Langkessel entsprach in sei-
nen Abmessungen und in der Bauausfih-
rung fast genau der urspringlichen Kon-
struktion. Der Abstand zwischen den Rohr-
wanden betrug ebenfalls wieder 2200 mm.
Die Rauchkammer hatte eine lichte Innen-
lange von nur 732 mm. Aufgrund der ge-
wonnenen Erkenntnisse wurde bei dieser
zweiten Bauserie nun wieder ein Wasser-
raum zwischen der Rickwand des Steh-
kessels und der Feuerblichse geschaffen,
allerdings nur in dem oberen Bereich, der
auf Héhe des Feuerlochs begann. Durch
ein Schauloch war die Feuerlage zu beob-
achten. Entwickelte sie sich unglnstig, so
konnte durch ein zusétzliches Feuerloch
an der rechten Kesselseite von Hand nach-
geschirt werden. Ansonsten gelangte die
Kohle Uber die halbselbsttatige Schittfeue-
rung an der Rlckseite des Stehkessels auf
den Rost. Die Betdtigung der Schittfeue-
rung erfolgte Uber ein Gestdnge und die an
der Schitte angebrachten Kegelradseg-
mente.

Da der Stehkessel direkt (ber dem hin-
teren Kuppelradsatz plaziert war, mupBte
der Aschkasten so geformt werden, dab er
die Achse zum Teil umschlob. Der Lokomo-
tivkessel verfugte Uber 76 Siederohre,

11

12 Rauchrohre und 6 Uberhitzerelemente.
Vor dem eckigen Sandbehélter auf dem
hinteren Ende des Stehkessels war das,
von einem durch das Dach geflhrien
Blechrohr ummantelte Sicherheitsventil
angeordnet. Vorne auf dem Langkessel be-
fand sich die Reglerblchse mit dem seit-
lich gefiihrten Gestédnge. Der lange, wieder
die vordere Dachpartie durchdringende
Schornstein trug eine Krone. Abweichend
von der Originalzeichnung waren die
Schlitze in der (drehbaren) Krone nur in
deren vorderen Bereich vorhanden.

Die Speisung des Kessels erfolgte durch
eine Kolbenpumpe der Bauart Worthing-

Zeichnung: H. Obermayer

ton, die an der linken Seite der Rauchkam-
mer vor dem Fihrerhaus angebaut war.
Auf der gegeniberliegenden Seite befand
sich die Luftpumpe fUr die Druckluftbrem-
se der Bauart Westinghouse.

Der Aufbau

Das gerdumige Filhrerhaus hatte eine
Breite von 3000 mm und eine Lange von
2690 mm. Die beiden Turen in der Rick-
front und die Tur vorne rechts waren je-
weils auben angeschlagen und lieBen sich
nach innen 6ffnen. Uber die Ubergange an
beiden Enden der Maschine war fir den
Zugflhrer oder den Schaffner jederzeit der

Bild 14: Seitenansicht der Lokomative 4504, Am FuB der Kaminkrone gehen die beiden Kettchen nach links unten
ab, mit deren Hilfe die Krone mit den zusatzlichen Lufteintritts-Schlitzen nach Bedarf gedreht werden konnte

Archiv Krauss-Maffei/Sammlung Dr. Scheingraber




Bild 1

Zugang zur Lokomotive méglich. Die Uber-
gangseinrichtungen bestanden aus klapp-
baren Riffelblechen und den an der Um-
laufverkleidung angebrachten, aus Blech
geformten Handldufen. Als Sicherung der
Uberga wahlie man quer eingeh
dinne Ei ketten.

liegender, mi
der Beltftung des Flhrerhau
war die Hmze dpr Pe‘rroleumlampp

mDI I"IciCh oben |: 1L1
fenden hohlen

50 mm Uber die Schienenoberkante
chte. Im Dachbereich weitete sich der
Kohlenbehalter auf annéh
. Zwei Klappen in
ilters ermoglict




Bild 16: Blick auf die halbselbsttatige Feuerung der
beseitigen. Eine einfache Vorrichtung an
der rechten Seite des Kohlenkastens zeigte
den jeweils noch vorhandenen Kohlenvor-
rat an.

Die Einstiege fur den Lokfuhrer, mit den
nach innen aufschlagenden Tiren in der
Umlaufverkleidung, waren bei der zweiten
Lieferserie etwas schmaler gehalten und
an beiden Seiten des hinteren Umlaufs an-

13

geordnet. Da zwischen den Rahmenwan-
gen der erforderliche Platz fehlte, muBten
die Wasserbehélter auf dem Umlauf unter-
gebracht werden. Zwei davon, jeder mit
einer Fllléffnung, hatten ihren Platz in der
rechten vorderen Ecke und links neben der
Rauchkammer. Der dritte, gréRere Behilter
befand sich in der vorderen Halfte des lin-
ken Seitengangs, zwischen Langkessel und

Archiv Krauss-Maffei/Sammlung Dr. Scheingraber

Seitenwand des Fuhrerhauses. Von dem
mittig vor dem Rauchkammersattel auf
dem Umlauf plazierten Sandkasten konn-
ten die vorderen Rader von vorne und die
hinteren Rdder von hinten gesandet wer-
den. An Signaleinrichtungen verfligten die
Lokomotiven (ber eine Dampfpfeife und
Uber eine handbediente Glocke auf dem
Dach.
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Bild 17: Originalzeichnung von
Krauss der Motorlokomotiven
der zweiten Lieferserie (Be-
triebsnummern 4504 — 4508).
Zeichnung: Krauss & Co
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An beide Minchener Lokomotivfabriken
war gleichzeitig der Auftrag zur Entwick-
lung und zum Bau zweiachsiger Tender-
lokomotiven flr den Personenzugdienst
auf Lokalbahnen ergangen. Wahrend sich
Krauss flir Fahrzeuge mit innenliegendem
Triebwerk und Blindwelle entschied, wéhlte
die Lokomotivfabrik von J.A. Maffei eine
andere, vollig unkonventionelle Konstruk-

Technische Daten der Lokomotiven
4001 bis 4024

Bauart B h4
Treib- und Kuppelrad-

durchmesser mm 990
Lange tber Puffer mm 6534
Hochstgeschwindigkeit km/h 50
Leistung PSi ca.220
Kessellberdruck bar 12
Rostflache m?2 0,83
Verdampfungsheizflaiche m?2 35,70
Uberhitzerheizflache m? 6,50
Zylinderdurchmesser mm 265
Kolbenhub mm 280
Dienstgewicht t 21,9/22,2%)
Reibungsgewicht t 21,9/22,2%)
Kohlenvorrat t 0,40
Wasservorrat m? 2,00
Erstes Baujahr 1906

*) Lokomotiven 4001 - 4004 und 4012 — 4024

tion fur ihre Motorlokomotiven der Gattung
ML 2/2.

Die ersten drei Maschinen mit den Be-
triebsnummern 4001 bis 4003 entstanden
im Jahre 1906 mit den Fabriknummern
2501 bis 2503. Im selben Jahr folgten noch
die 4004 mit der Fabriknummer 2524 und
vier Lokomotiven 4005 bis 4008 mit den Fa-
briknummern 2619 bis 2622. Daran schlos-
sen sich mit den Bahnnummern bis 4024

Die Motoriokomotiven
von Maffei

und den fortlaufenden Fabriknummern bis
2638 noch 16 Fahrzeuge an, die in den
Jahren 1907 und 1908 in Dienst gestellt
wurden. Die ersten Motorlokomotiven von
Maffei trugen zunéchst noch die Gattungs-
bezeichnung ML 2/2. Spéater wurden die
aufgesetzten Buchstaben und Ziffern ge-
gen solche getauscht, die alle Maschinen
nun einheitlich als PtL 2/2 auswiesen.

AuBer einer alten Originalzeichnung —

Bild 18 (oben):
Werkaufnahme
der ML 2/2 mit
der Betriebs-
nummer 4004,
gebaut von
J.A, Maffei
Foto: Archiv
Krauss-Maffei

Bild 19: Dieselbe
Lokomotive wie
in Bild 18, je-
doch inzwischen
bereits als

PtL 2/2 bezeich-
net und mit
einer Sonder-
lackierung flr
die Nirnberger
Jubildumsaus-
stellung (1906)
versehen

Foto:
Sammlung

A
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hinterstellt. Auffallend ist der trichterfdrmige Dachaufsatz auf dem Kohlenkasten der 4020,

allerdings nur mit  Schnitidarstel-
lung — aus dem Werksarchiv von Krauss-
Maffei, konnten auch noch verschiedene
Aufnahmen aus der Einsatzzeit der Fahr-
zeuge aufgesplrt werden. Sowohl die
Fotos als auch die abgebildeten Zeichnun-
gen belegen, daB manche Veréffentlichun-
gen der vergangenen Jahre offensichtlich
auf Fehlinformationen oder ungenauen Un-
terlagen basierten.

Bild 22: Farbillustration aus dem Jahre 1987 einer einfarbigen Werkaufnahme der ML 2/2 mit der Betriebsnummer 4004, Die Farbgebung der Lokomotive entspricht dem

schema der Kgl. Bayerischen Staatseisenbahnen.

Trieb- und Fahrwerk

Die Besonderheit der Motorlokomotiven
von Maffei war das HeiBdampfIriebwerk
mit den in Fahrzeugmitte auBen am Rah-
men angebauten Zylindern. Hierbei han-
delte es sich um Doppelzylinder, in denen
je zwei getrennte Kolben liefen und Uber
vier Treibstangen die Rader der beiden
Radséatze antrieben. Die Achsen waren in-
nerhalb des genieteten Blechrahmens ge-
krépft und durch innenliegende Kuppel-

Bild 21: MaPskizze der von Maffel gebauten Motorlokomative 4004 (MaBstab 1:43,5).

Bild 20: Am 15.01.1921 wurden die PiL 2/2 mit den Betriebsnummern 4003 und 4020 in Weiden fotografiert. Beide Maschinen waren dort zum Verkauf bzw. zur Zerlegung

Foto: R. Kallmiinzer, Sammlung Dr. Scheingraber

stangen miteinander verbunden. Die Kur-
beln der vorderen und hinteren Rader jeder
Seite waren um 180° gegeneinander ver-
setzt. Wie Ublich, waren die Kurbeln der
rechten und der linken Seite um 90° zuein-
ander verdreht. Die beiden Kolbenschieber
des Triebwerks wurden durch eine Heusin-
ger-Steuerung von der letzten Achse aus
angetrieben. Mit einem MaB ven 265 mm
war der Zylinderdurchmesser verhaltnis-
méBig klein gehalten. Gepriesen wurde der
vollstdndige Massenausgleich und daraus

Farb- '

Zeichnung: H. Obermayer
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resultierend die auBerordentliche Laufruhe
der Maschinen, zu der auch der groBe
Achsstand von 2900 mm und die geringen
Uberh&ngenden Massen des Fahrzeugs bei-
trugen.

Abweichend von der bayerischen “Norm*
fur Lokalbahnlokomotiven hatten die Réder
der Maffei'schen Lokomotiven einen Durch-
messer von 990 mm. Die Réder der hinte-
ren Achse hatten etwas gréBere Gegen-
gewichte erhalten. Alle vier Réder verflg-
ten Uber je 8 Speichen. Die Abfederung der
beiden Radsatze erfolgte Uber vier Blatt-
federn, die Ober den Achslagern an der In-
nenseite des Rahmens angebracht waren
und keine Ausgleichshebel erhalten hat-
ten. Aussparungen im Rahmen erlaubten,
die Beschaffenheit der Federn von auBen
zu kontrollieren. Die Radsé&tze waren ohne
Seitenspiel gelagert. Im Bereich der Zylin-
der und der Puffertrager war der Rahmen
durch Querbleche und Eisenprofile ausge-
steift. Die Lokomotiven verfligten Uber eine
Druckluftbremse der Bauart Westinghouse
und eine Wurfhebel-Handbremse, Ge-
bremst wurden der vordere Radsatz von

vorne und die Rader de: hintaren Achse
von hinten.

Der Kessel

Der Kessel der *acorloke: ~ctiven von Maf-
fei war etwas w'ciner 4ix uer des Urglas-
kastens von Krauss. Eingebaut waren
134 Heizrohre un4 70 Rauchrohre. Der Ab-
stand zwiscker Jden Rohrwénden betrug
2000 mm. An aie kurze Rauchkammer mit
stark gewdlbter Tlr schloB sich der ein-
schissige, genietete Langkessel an. Eine
recht kurze Bauldnge hatte auch der Steh-
kessel mit der sehr schragen Riickwand,
an der die Schitte und der Kohlenkasten
fir die halbselbsttdtige Feuerung ange-
bracht waren. Durch die hohe Kesselachse
lag die Unterkante des Stehkessels noch
Uber dem Rahmen, in dem dadurch ausrei-
chend Platz fir einen normal ausgebilde-
ten Aschkasten blieb.

Bis auf den hinteren Bereich unter dem
Feuerloch war die gesamte Feuerbiichse
von Wasser umgeben. Auf dem vorderen
Tell des Langkessels befand sich der
Dampfdom mit seitlichem Reglergesténge.

Das Sicherheitsventil hatte seinen Platz
auf dem Dampfdom erhalten. Aus dem
Dom fiihrte auch noch eine Dampfleitung
durch den Kessel bis zu der auf dem Dach
angeordneten Dampfpfeife. Der FuB des
schlanken und glatten Schornsteins war
als Gubteil ausgeflhrt.

Samtliche Armaturen und Bedienelemente
befanden sich im Bereich rechts am und
tber dem Stehkessel. Die Luftpumpe von
Westinghouse war rechts an der Rauch-
kammer angebracht.

Der Aufbau

Das Flhrerhaus hatte seinen Platz, wie tib-
lich, am Ende des Fahrzeuges, war recht
gerdumig und wies einige Besonderheiten
auf. In der Rlckfront befand sich eine nach
innen aufschlagende Tir, davor eine Uber-
gangseinrichtung, bestehend aus einem
klappbaren Riffelblech und zwei Handl&u-
fen. Rechts und links von der Tir waren
ovale Fenster in der Riickwand vorhanden,
die sich um die Vertikalachse schwenken
und dadurch éffnen lieBen. Die Einstiege
fur den Lokfuhrer befanden sich an beiden
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Bild 23: Criginal-
zeichnung der von
Maffei gebauten
ML 2/2.
Zeichnung:

J.A. Maffei

Seiten des Filhrerhauses. In der Vorder-
front erlaubten zwei TUren mit ovalen Fen-
stern, ebenfalls nach innen aufschlagend,
den Zugang zum Fihrerhaus. Das Fenster
in der rechten TUr war wiederum drehbar
ausgefihrt. Ein oberhalb des Stehkessels
eingebautes grofkes, rechteckiges Fenster
hatte nur den Zweck, das Fuhrerhaus zu
erhellen. Der Kohlenkasten an der Steh-
kesselrickwand war durch das Dach ge-
fuhrt und mit Abdeckklappen versehen. Bei
einigen Maschinen war noch ein zuséatzli-
cher Aufsatz angebaut worden. An der
Rlckseite des Kohlenkastens war ein ecki-
ger Sandbehélter angebracht, von dem an
jeder Seite zwei Fallrohre vor und hinter die
Réder der hinteren Achse fuhrten. Auf dem
hinteren Dachteil sap die Hutze fur die
Petroleumlampe der Innenbeleuchtung.
Vorne auf dem Dach hatte die Dampfpfeife
ihren Platz, rechts daneben war ein hand-
bedientes Lautewerk montiert.

Der Wasservorrat wurde in zwei schmalen,
in ihrem unteren Bereich der Kesselkontur
angepaBten Behéltern auf dem Umlauf,
neben dem Langkessel mitgefuhrt. Jeder
Wasserkasten verfligte Uber eine grobe

18



Bild 24: Das gerdumige Flhrerhaus der Maifei'schen Motorlokomotiven nahm fast die Halfte dieser Maschinchen ein Foto: Sammlung Dr. Scheingraber
rechteckige Einfllléffnung. Zwischen den  hélter. Der Umlauf an beiden Langsseiten Bricke befand, war durch ein aus Stangen

Wasserbehéltern lag in der Ldngsachse und an der Fron_tse'rte der Lokomotive, an und Rohren gefertigtes Geldnder ge-
unter dem Kessel ein groBer runder Luftbe-  der sich ein Ubergang mit klappbarer  sicheri.

der Firma J.A. Maffel im Englischen Garten var den Toren Minchens im Jahre 1907_ In der Bildmitte steht der fertige DT 674 fUr die Italienischen
s davon ist eine Motorlokomotive zu erkennen. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber
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Bei der Lokomotive mit der Fabriknummer
5573 handelte es sich um ein originelles
Einzelstick, das Krauss im Jahre 1906 im
Auftrag der Localbahn AG., Mlnchen, ge-
fertigt hatte. Dieses Fahrzeug mit der Be-
triebsnummer 68 und der bescheidenen
Leistung von 120 PSi kam hauptsachlich in
verkehrsarmen Zeiten auf der LAG-Strecke
Flirth — Cadolzburg und hier vor allem auf
dem 4,7 km langen Teilstlick von Frth
nach Zirndorf zum Einsatz. Wahrend die-
ser Zeit war die Maschine in Zirndorf be-
heimatet. Spéter gelangte die Lokomotive
noch zur Isartalbahn nach Thalkirchen. In
den Akten der LAG fand sich ein Hinweis,

Technische Daten der Lokomotive
Nr. 68 der LAG

Bauart 1A h2
Treibraddurchmesser mm 930
Laufraddurchmesser mm 780
Lange uber Puffer mm 6 640
Hoéchstgeschwindigkeit  km/h 50
Leistung PSi 120
Kessellberdruck bar 12
Rostflache m? 0,60
Verdampfungsheizflache m? 30,93
Uberhitzerheizflache m? 7,79
Zylinderdurchmesser mm 250
Kolbenhub mm 400
Dienstgewicht t 18,1
Reibungsgewicht t 11,5
Kohlenvorrat t 0,30
Wasservorrat m? 2,00
Erstes Baujahr 1906

daB die Lok bereits im Jahre 1921 ver-
duBert wurde. Uber das weitere Schicksal
der Maschine ist bislang nichts bekannt
geworden. Anhand von Zeichnungsfrag-
menten, Mapskizzen und einiger weniger
Fotos war es mdoglich, doch noch eine
Zeichnung der Lokomotive zu erstellen.

Trieb- und Fahrwerk

Die Lokomotive Nr. 68 der LAG entsprach
in vielen Baugruppen weitgehend den er-
sten Motorlokomotiven, die Krauss ab 1905
an die Koéniglich Bayerischen Staatseisen-
bahnen geliefert hatte. Im Gegensatz zu
jenen Maschinen verflgte die LAG-Loko-
motive nur (ber eine angetriebene Achse
unter dem Stehkessel. Der zweite Radsatz
unter der Rauchkammer war als Laufachse
ausgefiihrt. Die beiden Zylinder des
HeiBdampfriebwerkes waren hinter der
Laufachse auBen am Rahmen angebaut.
Der Kreuzkopf lief auf einer einschienigen
Gleitbahn, die Heusinger-Steuerung hatte
Kolbenschieber erhalten. Der Zylinder-
durchmesser war mit 250 mm recht klein
gewdhlt. Sowoh! die Treib- als auch die
Laufachse wurden einseitig von vorne ab-
gebremst und waren durch auBen am Rah-
men angebrachte Blattfedern abgefedert.
AuBer einer Luftsaugbremse der Bauart
Kérting verfugte die Maschine noch uber
eine Wurfhebel-Handbremse.

Der genietete Blechrahmen war in seinem
vorderen Bereich als Wasserkasten ausge-
bildet. Der Achsstand war mit 3200 mm
verhaltnismaBig groB. Die Treibrdder hat-
ten einen Durchmesser von 930 mm und
9 Speichen. Nur 8 Speichen und einen
Durchmesser von 780 mm wiesen die Lauf-
rader auf.

Der LAG-Glaskasten von Krauss

Der Kessel

In der Bauausfihrung und in den Hauptab-
messungen war der Kessel nahezu iden-
tisch mit der Konstruktion fiir die ersten
Motorlokomotiven von Krauss. Der Ab-
stand zwischen den Rohrwénden betrug
2200 mm, der Kesseldurchmesser wurde
mit 1000 mm angegeben. Die kleine Feuer-
blchse war, bis auf den Bereich unterhalb
des Feuerlochs, ganz von Wasser umge-
ben.

Auf dem hinteren Ende des Stehkessels
war ein recht grober Sandbehélter aufge-
setzt. Zwei Fallrohre an jeder Seite flhrten
vor und hinter den Treibradsatz. Vor dem
Sandkasten befand sich das Sicherheits-
ventil, umgeben von einem hohen Schutz-
rohr, das Uber das Dach hinausreichte. Die
Reglerblichse mit dem auBenliegenden
Gestédnge hatte ihren Platz auf dem vorde-
ren Teil des einschiissigen Langkessels er-
halten. Auf der die Rlckfront des Fihrer-
hauses durchdringenden Riickseite des
Stehkessels war die Kohlenschitte ange-
baut, deren Betétigung Uber ein Gesténge
und die bereits bekannten Segmente zweier
Kegelréader erfolgte. Die Hebel fir die halb-
selbsttatige Schittfeuerung und die Um-
steuerung sowie der Wurfhebel der Hand-
bremse, der Regler und alle Armaturen be-
fanden sich an der linken Seite des Lang-
kessels, am Arbeitsplatz des Lokomotiv-
fuhrers.

Der Aufbau

Die Maschine hatte das charakteristische
Fihrerhaus mit den groBen Fenstern erhal-
ten, das den Langkessel und den gréften
Teil des Stehkessels umschloB. Das ge-
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wolbte, vorn und hinten Uberkragende
Dach war ohne Liftungsaufsatz geblieben
und trug nur die Lampenhutze und die
Dampfpfeife. Durch die vordere Dachpartie
war der schlanke und glatte Schornstein
hindurchgeftihrt.

In der Front- und in der Riickseite des Fiih-
rerhauses waren je zwei TUren vorhanden,
die nach auBen gedffnet wurden, Da der
Wasservorrat im Rahmen untergebracht
werden konnte, war auf beiden Seiten des
Kessels Platz fiir einen Durchgang. Der
Umlauf und die Ubergdnge an beiden Fahr-
zeugen waren durch Gelénder gesichert.
Die geriffelten Ubergangsbleche waren
klappbar angeordnet.

Vor und hinter dem Fihrerhaus waren an
beiden Seiten des Fahrzeuges je zwei Auf-
stiege angebaut. Die sehr lang ausgefihr-
ten unteren Trittbretter ermoglichten dem
Zugpersonal den Zugang zur Lok auch von
jenen Wagen, die an ihrem Wagenende

Bild 26 (linke Seite oben):
Mabskizze der

1A h2Tender-

lokomotive Nr. 68 der
Localbahn AG,

Minchen (LAG)

im Mabstab 1:43,5.
Zeichnung:

H. Obermayer

Bilder 27

und 28:

Die LAG Nr. 68
in Schragansicht,
einmal als Werk-
aufnahme aus
dem Jahre 1906
und einmal als
Farbillustration
aus dem

Jahre 1987
{Farbgebung der
Lokomotive nach
dem Farbschema
der Kgl.
Bayerischen
Staatseisenbahnen).
Foto: Archiv
Krauss-Maffei




Bild 29 : Die LAG 68 “oben chne”. Archiv Krauss-Maffei/Sammlung Griebl

ohne Ubergangseinrichtung geblieben  dene Abmessungen und ein geringes Volu-  stutzen fiir das Speisewasser mindeten di-
waren. Der auf der Kohlenschitte aufge- men. Die beiden schrdgstehend vor dem  rekt in den Wasserkasten.
baute Vorratsbehdlter hatte recht beschei- Rauchkammersaitel angeordneten Einfull-

Bild 30: Aus dieser
Seitenansicht der

LAG 68 wird deutlich,
wie gering der Kohlen-
vorrat dieser Lok war,
den sie in dem kleinen
Kohlenkasten mitflhr-
te: 300 kg waren es!
Foto: Archiv
Krauss-Maffei
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Auch nach der Indienststellung der 6 von
Krauss gelieferten Urglaskasten und der
24 von Maffei gefertigten Motorlokomoti-
ven bestand noch ein weiterer Bedarf an
Lokalbahnlokomotiven fir Einmannbedie-
nung. Da weder die Maschinen von Krauss
(mit dem innenliegenden Triebwerk) noch
die Fahrzeuge von Maffei voll befriedigen
konnten, entschied man sich in Bayern flr
eine weitere Ausflihrungsvariante, die von
Krauss angeboten wurde und nun ein

Technische Daten der Lokomotiven
4507 bis 4535

Bauart B h2
Treib- und Kuppelrad-

durchmesser mm 1006
Lange Ober Puffer mm 6984
Héchstgeschwindigkeit km/h 50
Leistung PSi 210
Kesseltberdruck bar 12
Rostflache m? 0,60
Verdampfungsheizflache m? 28,90
Uberhitzerheizflache m? 8,09
Zylinderdurchmesser mm 320
Kolbenhub mm 400
Dienstgewicht t 22,7
Reibungsgewicht 22,7
Kohlenvorrat t 0,55
Wasservorrat m3 2,20
Erstes Baujahr 1908

23

AuBentriebwerk mit Blindwelle aufwies.
Diese Lokomotiven entstanden in einer
durchlaufend numerierten Bauserie in den
Jahren 1908 und 1909 mit den Fabriknum-
mern 5889 bis 5317. Die Fahrzeuge trugen
die Betriebsnummern 4507 bis 4535.

Obwohl sich die Lokomotiven recht gut be-
wahrten, sollten sie, nach Zusammen-
schluB der Landerbahnen zur Deutschen
Reichsbahn, bereits nach 15 Dienstjahren
ausgemustert werden. Im vorldufigen
Nummernplan der Deutschen Reichsbahn
waren flr die 29 Maschinen zwar noch die
Betriebsnummern 98 311 bis 339 vorgese-
hen, wenig spéter sollten die Lokomotiven
dann aber aus dem Verkehr gezogen wer-
den. SchlieBlich kam es dann aber doch
noch zur Ubernahme von insgesamt 9 Fahr-
zeugen, denen nun die Nummern 98 301
bis 309 zugewiesen wurden. Davon ge-
langten 7 Maschinen sogar noch in den
Bestand der Deutschen Bundesbahn. Mit
der 98 307 ist ein Exemplar erhalten ge-
blieben. Diese Lok befindet sich, allerdings
nicht mehr betriebsfahig, in der Fahrzeug-
sammlung des Verkehrsmuseums in Nirn-
berg. Bei zahlreichen Veranstaltungen der
Deutschen Bundesbahn war und ist dieser
Glaskasten immer wieder einer der Haupt-
anziehungspunkte. Leider hat man es ver-
sdumt, die Lokomotive rechtzeitig so her-

R 5
o A ]

Bild 31: Glaskasten von Krauss mit AuBentriebwerk und Blindwelle. Die Lokomotive mit der Betriehsnummer 4522 wurde 1925 von der
Deutschen Reichsbahn in 98 304 umgezeichnet, von der im Kapitel "Entwicklung und Betriebseinsatz* noch die Rede sein wird.

Die Lokomotiven
4507 bis 4535 mit Blindwelle

Archiv Krauss-Maffei/Sammlung Dr. Scheingraber

zurichten, daB sie wieder angeheizt wer-
den kann. Erhalten geblieben sind aber
glicklicherweise auch noch die Entwurfs-
und Vertragszeichnungen von Krauss so-
wie die Zeichnung der endglltigen Bau-
ausfihrung.

Aus der Gruppe der Lokomotiven mit Blind-
welle sind auch noch die 3 Fahrzeuge zu
erwdhnen, die im Jahre 1910 mit den Fa-
briknummern 6227 bis 6229 an die Kdnig-
lich PreuBische Eisenbahn-Verwaltung ge-
liefert wurden. Bei der KPEV trugen die Ma-
schinen die Bezeichnungen T2 Altona
6081 und 6082 sowie T 2 Elberfeld 6041.

Trieb- und Fahrwerk

Die Lokomotiven der Gattung PtL 2/2 mit
Blindwelle hatten ein HeiBdampfriebwerk
mit auBenliegenden Zylindern und eine
Heusinger-Steuerung mit Kolbenschiebern
erhalten. Die Kreuzkopffiihrungen waren
einschienig ausgefihrt. Angetrieben wurde
die in der Fahrzeugmitte angeordnete
Blindwelle, die Uber geteilte Kuppelstangen
mit den beiden Radsaizen verbunden war.
Sowohl die Blindwelle als auch die beiden
Kuppelradsétze waren ohne Seitenspiel im
genieteten Blechrahmen gelagert. Zur Ab-
federung dienten die vier auBen am Rah-
men Uber den Achslagern angebauten
Blattfedern. Da die hinteren Federn (ber



Bild 32: An dieser schénen Aufnahme der 98 307 aus der Zeit der Deutschen Reichs-
bahn fallen die Petroleumiaternen und das Ubergangsblech auf

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

ein Hebelsystem verbunden waren, ergab
sich eine Dreipunktabstiitzung. Beide Rad-
sdtze wurden einseitig von hinten abge-
bremst. Als Handbremse war wiederum
eine Wurfhebelbremse vorhanden. Die
Réder hatten einen Durchmesser von
1006 mm und 10 Speichen erhalten.

Da das Triebwerk und die Steuerung auBen-
liegend ausgefuhrt waren, konnte ein gro-
Ber Wasserkasten im Rahmen, zwischen
der vorderen Achse und dem Stehkessel,
untergebracht werden. Die beiden Einfull-
trichter saken zu beiden Seiten der Rauch-
kammer auf dem aus dem Rahmen heraus-
ragenden Teil des Wasserkastens. Im Be-
reich der Puffertrdger war der Rahmen
durch Querbleche und Profile ausgesteift.

Der Kessel

Nahezu unverédndert hatte Krauss die Kes-
selkonstruktion der  Motorlokomotiven
auch fur die Fahrzeuge des Baujahres
1908 mit Blindwelle Ubernommen. Der
Kesseldurchmesser mit 1000 mm und der
Abstand zwischen den Rohrwénden mit
2200 mm waren gleich geblieben. Die
Feuerblchse war nun aber, auch im Be-
reich unterhalb des Feuerlochs, von Was-
ser umgeben. Der Kessel verfugte Uber

76 Heizrohre und 12 Rauchrohre mit 8
Uberhitzerelementen. Auf dem Scheitel
von Steh- und Langkessel waren in bekann-
ter Anordnung und Reihenfolge der Sand-
behalter, das ummantelte Sicherheitsventil
und der Reglerstutzen plaziert. Der zweite
Sandkasten, eckig ausgefuhrt und mit
einem Fallrohr versehen, saB direkt auf
dem Umlauf vor der Rauchkammer. Die
Speisung des Kessels erfolgte durch eine
Kolbenpumpe der Bauart Worthington und
eine Dampfstrahlpumpe.

An der schragen Riickseite des Stehkes-
sels war die Schitte der halbselbsttatigen
Feuerungseinrichtung mit dem Kegeltrieb
und dem Gesténge angebaut. Darunter
war nun aber auch noch eine zusétzliche
Feuertiir vorhanden. Durch ein seitlich im
Stehkessel angebrachtes Schauloch konn-
te der Lokfuhrer die Beschaffenheit des
Feuers beobachten.

Nach dem Anbau elektrischer Stirnlampen
durch die Deutsche Reichsbahn hatten die
Lokomotiven einen Generator erhalten, der
auf einem Tréger an der rechten Seite der
Rauchkammer befestigt wurde.

Der Aufbau

Das Fihrerhaus hatte wieder die groBen

Bild 33: Dieselbe Lok wie in Bild 32, jedoch von hinten aufgenommen. Diese Rick-
ansicht zeigt den machtigen Trichter auf dem Kohlenkasten.
Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

Seitenfenster und etwas kleiner gehaltene
Fenster in den Stirnfronten erhalten. In der
Ruckfront des Fihrerhauses waren zwei
Turen eingebaut, in der Vorderfront nur
eine Tur auf der rechten Seite. Alle Tlren
waren auben angeschlagen und auch
nach auben zu 6ffnen. An der linken Kes-
selseite war kein Durchgang mdglich, da
dort der Luftkessel und die Pumpe fir die
Bremsanlage der Bauart Westinghouse un-
tergebracht waren. Der Umlauf war im Be-
reich vor und hinter dem Fihrerhaus abge-
schrégt, oft mit einem Holzrost belegt und
durch Geldnder gesichert, die sich bis in
den Bereich der Ubergdnge erstreckten.
Dort waren wieder die klappbaren Riffel-
bleche vorhanden, die vorn und hinten
gleich groB ausgefihrt waren.

Auf die Kohlenschitte hatte Krauss einen
hohen Vorratsbehdlter aufgesetzt, der bis
Uiber den Dachscheitel hinausragte und
mit Abdeckklappen versehen war. An der
rechten Seite des Kastens machie eine
einfache Anzeigevorrichtung den noch im
Behalter vorhandenen Kohlenvorrat sicht-
bar. Eine Klappe an der Riickseite des Koh-
lenkastens ermdglichte die Beseitigung
eines Staus und auch die Entnahme von
Kohlen, wenn bei schlechter Lage des Feu-
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Bild 34: Noch einmal die 4522, diesmal aus dem Blickwinkel von schrég rickwérts. Die Zahnradsegmente zur Betatigung der halbautomatischen Feuerung sind gut zu erken-
nen Foto: Archiv Krauss-Maffei

Bilder 36 und 37 (néchste und iibernéchste Seite): |hr ganzes Innenleben offenbart die 4522 auf diesen beiden Werkaufnahmen mit abgenommenem Fiihrerhaus. In Bild 38
fallen auf der LokfOhrerseite die vielen Kesselarmaturen auf, Auf dem Kessel sitzt unmittelbar neben der rickwdrtigen Flhrerhaus-Stirnwand der Sandbehdlter. Das von ihm
nach schrég unten verlaufende Fallrohr ist gut zu erkennen. In Bild 37 sind der Luftbehalter und die Pumpe fir die Westinghouse-Bremse zu erkennen,

Archiv Krauss-Maffei/Sammiung Kronawitter

Bild 35: Auf den Schwarzweil-Fotos fallt die recht helle Farbgebung des Fihrerhauses und des Triebwerks auf. Um wieviel ansprechender war sie doch, verglichen mit dem
einheitlichen Schwarz der Reichsbahnzeit, Archiv Krauss-Maffei/Sammlung Dr. Scheingraber
ers von Hand nachgeschurt werden mubBte.
Das Dach, durch mehrere Rippen ver-
stérkt, trug einen querliegenden Liftungs-
aufsatz mit verstellbaren Klappen. Dahin-
ter befand sich die groBe Lampenhutze.
Auch die beiden Signaleinrichtungen, die
Dampfpfeife und ein handbedientes Laute-
werk waren auf dem Dach befestigt.

Fir den Lokflhrer waren hinten am Umlauf
an beiden Seiten einfache Aufstiege mit
zwei Stufen angebaut. Ein Zugang war
aber auch vorne im Bereich der Zylinder
moglich, an denen Trittbleche angebracht
waren. Das Flhrerhaus war so gestaltet,
dah nach dem Abheben des Daches die
Seitenwédnde und die zweiteiligen Stirn-
wande abgebaut werden konnten, um nun
auch den Kessel problemlos ausbauen zu
konnen. Noch vorhandene Werkfotos zei-
gen die Lok 4522 ohne Dach und Seiten-
wénde.
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Bild 39: Die 98 307, die zur Museumslok der Deutschen Bundesbahn wurde, steht am 17.06.1975 im Schuppen des Bw Ansbach.

Foto: A. Schéppner

‘ Bild 38: Auf der Zeichnung der Fa. Krauss & Co ist bereits der handschriftliche Vermerk zu lesen: "Vertragszeichnung, Ausiiihrung teilweise geandert”. Der MaRstab betragt
1:43,5. Zeichnung: Krauss & Co

Bild 40: MaBskizze der Glaskasten mit Blindwelle im Mafstab 1:43,5. Zeichnung: H. Obermayer

4230

A

6984 -
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Foto: H. Maey, Sammlung Konrad

Bild 43: Die 98 307 zur Reichshahnzeit. Die Aufnahme dirfte in der zweiten Halfte der zwanziger Jahre entstanden sein,
‘ Bild 41: Die 4515 wurde nach inrer AuBerdienststellung aufgeschnitten und 1925 dem N Irnberger Verkehrsmuseum Ubergeben, Dort kann sie noch heute besichtigt werden
Foto: Sammlung Konrad

Bild 42 (linke Seite unten): Nochmals die 4522 mit abgenommenem Fiihrerhaus, jedoch aus anderer Blickrichtung. Archiv Krauss-Maffei/Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 44: Dieselbe Lok wie in Bild 43, diesmal jedoch die Lokiiihrerseite. Diese reinen Seitenansichten sind typisch fir die Fotografien aus dem Darmstadter Bildarchiv.
Foto: H. Maey, Sammlung Konrad
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Die Lokalbahntenderlokomotiven der Gat-
tung PtL 2/2 der Baujahre 1808 und 1909
hatten sich recht gut bewéhrt. Als sich um
1910 ein weiterer Bedarf abzeichnete, ent-
standen dann auch zwel weitere Bau-
serien, nun aber ohne Blindwelle, Noch
bevor die 9 Maschinen des Baujahres 1911
mit den Fabriknummern 6394 bis 6402 und
den Bahnnummern 4536 bis 4544 in Dienst

Die Lokomotiven
4536 bis 4548 ohne Blindwelle

gestellt wurden, lieferte Krauss das erste
Exemplar ohne Blindwelle an die Sensetal-
bahn in der Schweiz. Diese Lokomotive
trug die Fabriknummer 6337. Ein Jahr spé-
ter folgte ihr eine weitere Maschine mit der
Fabriknummer 6451.

Die letzten PtL 2/2 fur die Kéniglich Bayeri-
schen Staatseisenbahnen fertigte Krauss
im Jahre 1914. Es handelte sich um die
4 Lokomotiven 4545 bis 4548 mit den Fa-
briknummern 6888 bis 6891. Nachdem flr

die Fahrzeuge zundchst die Betriebsnum-
mern 98 340 bis 352 vorgesehen waren,
wurden dann alle 13 Maschinen ohne
Blindwelle mit den endgultigen Nummern
98 310 bis 322 in den Bestand der Deut-
schen Reichsbahn tibernommen. Auch von
dem "Glaskastl* ohne Blindwelle sind
neben zahlreichen Fotos noch verschiede-
ne alte Konstruktionsunterlagen vorhan-
den, die bereits vor mehr als dreibig Jahren
aus einem Stapel Altpapier geborgen wur-

Bild 45 (oben): MabBskizze des Glaskastens mit Nor-
maltriebwerk im MaBstab 1:43 5.

Zeichnung: H. Obermayer
Bild 46: Die 98 313 steht im Bw Neu Ulm (aufgenom-
men in der Zeit um 1938). Foto: Sammlung Konrad

Technische Daten der Lokomotiven
4536 bis 4548

Bauart B h2
Treib- und Kuppelrad-

durchmesser mm 1006
Lange tber Puffer mm 6780
Hoéchstgeschwindigkeit  km/h 50
Leistung PSi 210
Kesseltberdruck bar 12
Rostflache m? 0,60
Verdampfungsheizfliche m? 28,90
Uberhitzerheizflache m? 8,09
Zylinderdurchmesser mm 320
Kolbenhub mm 400
Dienstgewicht t 20,7
Reibungsgewicht t 20,7
Kohlenvorrat t 0,60
Wasservorrat m? 2,16
Erstes Baujahr 1911
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den. Die endgltige Bauausflhrung der Lo-
komotiven unterschied sich dann jedoch
etwas von der Zeichnung ML k 134.

Trieb- und Fahrwerk

Das Zweizylinder-HeiBdampfriebwerk hat-
te genau dieselben Abmessungen wie das
der Lokomotiven mit Blindwelle. Auch die
auBenliegende Heusinger-Steuerung mit
Kolbenschiebern zeigte keine Unterschie-
de. Durch das Fehlen einer Blindwelle
arbeitete die nun léanger ausgefiihrie Treib-
stange direkt auf den hinteren Radsatz, der
Uber Kuppelstangen mit der vorderen
Achse verbunden war. Der Achsstand war
jetzt auf 2700 mm geschrumpft. Im genie-
teten Blechrahmen, mit den Verstdrkungen
im Bereich der Puffertrager, konnte wieder
ein groBer Wasserkasten untergebracht
werden. Die beiden Flltrichter saBen nicht
auf dem Umlauf, wie die Originalzeichnung
zeigt, sondern auf der aus dem Rahmen
herausragenden DeckedesWasserkastens.
Beide Radsdtze waren ohne Seitenspiel

Bild 47 (rechts): Mit der
Fabriknummer 6337 lieferte
Krauss im Jahre 1910 den
ersten Glaskasten mit
MNormaitriebwerk an

die Schweizer
Sensetalbahn.

Foto: Archiv
Krauss-Maffel

Bild 48 (unten):
Farbillustration
aus dem

Jahre 1987 der
nebenstehenden
Werkaufnahme.
Die Farbgebung
der Lokomotive
entspricht dem
Farbschema der
Kgl. Bayerischen
Staatseisenbahnen.

Bild 49 (ndchste Seite): Originalzeichnung der PtL 2/2 mit den Betriebsnummern 4536 bis 4544,
Zeichnung: Krauss & Co

Bild 50 (iiberndchste Seite): Die spatere Betriebsnummer 21 der Schweizer Sensetalbahn.
Foto: Archiv Krauss-Maffei
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gelagert und in bekannter Art und Weise
abgefedert. Die Treib- und Kuppelrédder ver-
fligten Uber 10 Speichen und wurden je-
weils von hinten abgebremst.

Der Kessel

Auch bei der Kesselausflihrung gab es
keine Anderungen, Hauptabmessungen
und Kesselausrlistung waren somit bei
allen ab 1908 von Krauss gelieferten Loko-
motiven gleich. Nur der vordere Sand-
behélter hatte bei den Maschinen ohne
Blindwelle einen anderen Platz erhalten.
Der Sandkasten saB auf dem Scheitel der
Rauchkammer, direkt an der Vorderfront
des Flhrerhauses. Das Fallrohr flihrte vor
die Réader der vorderen Achse. Spéiter er-

Bild 51: Die beiden Lokomotiven 98 310 und 98 315 zeigen schén die rechte und die linke Seite dieser Glaskasten-Bauform,

hielten auch diese Fahrzeuge eine elektri-
sche Beleuchtung, die von dem auf der
Rauchkammer befestigten Generator ge-
speist wurde.

Der Aufbau

Das unverdnderte Fuhrerhaus hatte eine
Ldnge von 2750 mm und eine Breite im
oberen Bereich von 2880 mm und im un-
teren Teil von 3000 mm. Die Anzahl und
Anordnung der Tiren war gleich geblieben.
Links vom Kessel hatten wieder die Aggre-
gate fir die Bremsanlage ihren Platz gefun-
den, ein Durchgang war also auch hier
nicht vorhanden. Geringfligig geédndert war
die Form des Kohlenkastens, der fir einen
etwas groheren Vorrat bemessen war. Flr

e«

Foto: Dr. Scheingraber

die Handhabung der halbselbstidtigen
Schittfeuerung gab es eine sehr detalllier-
te Anweisung. Die Kohlenstlicke durften
nicht grober als “eigroB” sein, da sonst die
halbautomatische  Beschickung leicht
streikte. Wegen Brandgefahr des Kohlen-
vorrats mubte die Selbstbeschickung bei
Hinterstellung der Lok stets geschlossen
sein. Beim Abstellen des Reglers war der
Hilfsbldser in Gang zu setzen, damit die
Kohlen im Bunker nicht in Brand gerieten.
Beim Beschicken der Feuerung sollte der
Handhebel nicht ganz nach unten ge-
drickt, sondern in der Mittelstellung kurz
hin und her bewegt werden.

H. Obermayer

Bild 52: Die

98 315 steht nach
ihrer Autarbeitung
im Sommer 1951
im Geldnde des
Bw Rosenheim fir
den Fotografen
bereit.

Foto:

Dr. Scheingraber

Bild 53: Frisch ’
lackiert steht die
98 307 am
20.04.1968 im

Bw Nirnberg Hbf,
Foto: M. Delie
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Bild 57 (linke Seite unten links): Ein
| 5 angeordnet waren. Auf

{ Bild 58: Unter der Kol

W Bild 59: Der Turb
der dreif

jer beiden Einfllltrichter fir da

em Foto erkennt man auch das *

Transport der Lokomotiv
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Entwickiung

und Betriehseinse‘z

Quvertlre im Parlament

Das zum 1. April 1904 errichtete Bayeri-
sche Verkehrsministerium muBte gleich zu
Beginn seiner Arbeit in der Kammer der
Abgeordneten — so hieR der Bayerische
Landtag damals — an den SchluBberatun-
gen des neuen Lokalbahngesetzes teilneh-
men. Seit 1896 war es in Bayern Brauch,
alle vier Jahre neu zu erbauende Lokal-
bahnstrecken in einem Sammelgesetz zu-
sammengefaBt zu sanktionieren. Den bei-
den Lokalbahngesetzen vom 17. Juni 1896
und 30.Juni 1900 folgte das dritte am
10. August 1904.

Allerorts gab es kleinere Stidte und auf-
strebende Marktflecken, die eine Anbin-
dung an das bestehende Eisenbahnnetz
winschten. Trotz der unentgeltlichen Be-
reitstellung von Grund und Boden seitens
der Gemeinden waren die Kosten, die dem
Staat durch Bau und Betrieb solcher Lokal-
bahnstrecken erwuchsen, immer noch
hoch. Vor allem die Personalkosten schlu-
gen stark zu Buche. Um hier gewisse Ein-
sparungen zu erzielen, kam man auf die
Idee, fr die Lokalbahnstrecken leichte und
kleine Lokomativen zu bauen, die vom Lok-
fuhrer allein zu bedienen waren, wodurch
die Kosten fiir den Heizer entfallen wiirden.
Dieser Gedanke wurde bereits in die Aus-
schuBberatungen zum Lokalbahngesetz
1904 einbezogen. Es wurde erwogen, auf
den Lokalbahnen den Personen- vom G-
terverkehr zu trennen und den Personen-
verkehr "mit Motorenbetrieb zu bewélti-
gen". Diese Anregungen wurden vom Mini-
ster als sehr dankenswert bezeichnet,
wobei er nach dem AusschuBprotokoll aus-
fuhrte: “Die Verwendung der Motorwagen
wird im Auge behalten werden und sollen
die Fabriken suchen, brauchbare Motor-
wagen herzustellen”. Wir missen uns
dabei immer vergegenwdrtigen, daB da-
mals unter “Motorwagen” Dampftriebwa-
gen und unter “Motoren“ eben jene kleinen
und leichten Lokomotiven verstanden wur-
den, denen diese Sonderausgabe gewid-
met ist, und die ja zundchst auch bei den
Kéniglich Bayerischen Staatseisenbahnen
als ML 2/2 und erst ab 1906 als PtL 2/2 be-
zeichnet wurden. Wie bereits im techni-
schen Abschnitt erwédhnt, wurde 1905 mit
dem Bau der ersten “Motorlokomotiven”
begonnen, und in der 70. Sitzung der Kam-
mer der Abgeordneten am 30. Januar 1906
wurde gleich zu Sitzungsbeginn das fol-
gende, am Vortag abgesandte Schreiben
des Verkehrsministeriums den Abgeordne-
ten zur Kenntnis gebracht (zitiert nach dem
Stenographischen Bericht der Kammer der
Abgeordneten 1906, Bd. I, 70. Sitzung):

Miigichen, den 29. Januar 1906,

Konigl. Biyer. Staatsministerium fiir
Verkehrsangelegenbeiten.

An das Prisidium der Kammer der Abge-

ordneten,

Die bayerische Staatseisenbabnverwaltung
hat sich die Aufgabe gestellt, fiir Strecken
mit einfachen Betriebs- und Verkebrsverbilt-
nissen einfache und leichte Zugseinheiten zu
schaffen, um bei der Unwirtschaftlichkeit,
mit der die Bedienung des meist sehr mafsi-
gen Verkebrs auf solchen Strecken durch die
Jetzigen schweren und teweren Personenziige
verkniipft ist, an Stelle dieser Ziige weniger
kostspielige und bei Bedarf auch hiufigere
Fahrgelegenheiten treten zu lassen.

(Bravol)

Zu diesem Zweck hat die Verwaltung die
Einfiibrung wvon Dampfmotorwagen und
von leichten Ziigen ins Auge gefafst.

(Sebr richtig! Bravol)

Fiir beide Arten der Zugforderung ist der
Grundgedanke mafSgebend, durch tunlichste
Vmin]gzcbung und Verkleinerung der Zugs-
ausriistungen eine Zugseinbeit zu gewinnen,
die bei sparsamem Materialverbrauch zur
Bedienung in der Regel nur zwei Mann ein-
schliefSlich des Lokomotivfiibrers erfordert.
Vermag der Dampfmotorwagen, dem nach
Bedarf ein bis zwer Anhingewagen beigeben
werden kénnen, den bisher durch Personen-
ziige erfillten Anforderungen des Verkebrs
nicht vollig zu geniigen, so tritt an seine Stel-
le der !ez'cfte Zug,

Die Versuche mit beiden Zugférderungs-
einrichtungen sind nunmehr zu einem vor-
laufigen Abschlusse gekommen.

Bei dem bedeutsamen Interesse, das allseits
diesen Beforderungsgelegenheiten entgegen-
gebracht wird, mdichte ich nicht verfehlen,
die Herren Mitglieder der Kammer der Ab-
geordneten zu einer Probefabrt von Miin-
chen H-B. nach Haag und zuriick fiir Don-
nerstag, den 15, Februar Ifd. Js. ergebenst ein-
zuladen.
Zur Bereisung der Strecke Miinchen H-B.
—Walpertskirchen wiirde ein Dampfmotor-
wagen mit Anhdngewagen und im An-
scbitsse hieran zur Fabrt auf der Strecke
Walpertskirchen—Haag ein leichter Zug zur
Verfiigung steben.

Die Fahrordnung wire folgende:

127 ab Miinchen H-B. . .... an 728
221 an Walpertskirchen . ... ab 6%
227 ab Walpertskirchen .... an 624
30.an Hagg ivoiciviiiv; ab 510,
Mit Vergniigen beniitze ich auch diesen

Anlafs zur Versicherung der ausgezeichnet-
sten Hochachtung.

von Frauendorfer.

(Allgemeiner Beifall,)

Bei den angesprochenen “Dampfmotor-
wagen"” handelt es sich um einen der vier
Dampftriebwagen der Gattung MCCi, mit
denen im Winterfahrplan 1905/06 ein Pro-
bebetrieb auf den Strecken Minchen -
Weilheim und Miinchen — Bad Toélz aufge-
nommen wurde.

Uber den Erfolg dieser Vorfihrung der
neuen Triebwagen und Lokomotiven ist
nichts bekannt geworden, die Premiere
war hoffentlich besser, als bei den ersten
ML 2/2, die man auf der 51km langen
Strecke von Weiden nach Neukirchen bei
Sulzbach-Rosenberg ab Anfang Februar
1906 in Dienst stellte. DaB ausgerechnet
diese Strecke fir ihren Einsatz gewihlt
wurde, ist insofern etwas verwunderlich,
als durchaus bekannt war, daB der mitge-
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Bild 61: D

fihrte Wasservorrat nur flr etwa 10 km
Fahrt ausreichte. Am 10. Februar berichte-
te die “Munchener Post" daher unter der
Uberschrift  “Stérrische  Motorwagen®:
“Nachdem bereits vor einigen Tagen die
neuen Motoren (!) auf der Strecke Neukir-
chen — Weiden den Dienst wiederholt ver-
sagten, blieb der Zug neuerdings in der
Station Schonlind stecken. Kaum hatte der
Zug die Station verlassen, streikte er aber-
mals. Erst nachdem von Weiden eine Hilfs-
maschine herbeigeholt war, konnte das
storrische Zlgle seinem Ziele zugeflhrt
werden."

Hatte der Minister diese Notiz noch der
Generaldirektion der Staatseisenbahnen
“zur Kenntnisnahme und AuBerung* zuge-
leitet, so wurde er schon deutlich ungehal-
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tener, als am 16. Februar die “Neue Bayeri-
sche Landeszeitung” folgendes zu berich-
ten wubte:

Motorziige, die stecken ble:ben. Aus Et-
zenricht wird uns ges 721
Weiden— Neukirchen wurden am } Februar
Motorziige eingelegt. Nun sausen die Hi
maschinen bin und ber, denn das ,Motorle”
bletbt immer wieder stecken. Am Dienstag
schleppte es sich wieder miihsam von der Sta-
h Etzenricht, um von hier
durch eine Hilfsmaschine nach Weiden ge-
schleppt zu werden. Der Fiibrer war wie in
Schweifs gebadet und erklirte, nie wieder zu
fabren. Unter den Fabrgdsten befanden sich
drei Reisende, die in Miinchen iibernachten
wollten; diese kamen aber erst Mittwoch

Mittag nach Miinchen. Sie sind schwer ge-
schidigt und werden der Eisenbahnverwal-
tung ihre Rechnung vorlegen. Bei uns hat
das  ,Motorle® den schénen Namen
WAffenkasten” erbalten. Nebenbei sind die
Wigen viel zu klein. In Etzenricht steigen
die Bewobner von Etzenricht, Weisenbrunn,
Adelsgriin, Hammergriin und Koblberg ein,
oft diber hundert Personen, wibrend die
Wigen keine hundert fassen.

Recht ungehalten grollte Minister v. Frauen-
dorfer jetzt: “An die Generaldirektion der
Staatseisenbahnen zur Untersuchung und
berichtlichen AuBerung. Ich erwarte be-
stimmt griindliche Abhilfe

Diese Abhilfe erfolgte durch Umarbeitung
der Krauss'schen Glaskasten. Erst 1908
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Bild 62: QualititsmiBig leider nicht besonders gut, stellt dieses Foto doch eine echte Raritdt dar. Es zeigt einen Urglaskasten der zweiten Lieferserie im Bahnhof Fiinfstetten

und beweist, daB eine der beiden Lokomotiven mit den Betriebsnummern 4505 oder 4506 auf der Lokalbahnstrecke nach Monheim eingesetzt war. Foto: Sammlung Hirschbeck

lieferte diese Firma wieder Lokalbahnloko-
motiven, die sich — jetzt als PiL 2/2 be-
zeichnet — deutlich von den “Urglas-
kasten" 4501 — 4506 unterschieden. Mit
den Maffei'schen ML 2/2 bzw. PtL 2/2 hat
es anscheinend weniger Anstdnde gege-
ben, denn alle 24 Maschinen mit den Be-
triebsnummern 4001 — 4024 wurden un-
verdndert gebaut.

Im Betriebsjahr 1906 wurden insgesamt
12 Glaskasten in Dienst gestellt, 1907
waren es 19 Maffei- und die bereits er-
wahnten 6 Krauss-Maschinen.

Aus dieser Zeit ist uns im Nlrnberger Ver-
kehrsmuseum ein interessantes hand-
schriftliches Konzept erhalten geblieben,
das zeigt, auf welchen Strecken man da-
mals den Einsatz von “Motorziigen* plante,
wobei hier die Motortriebwagen MCCi nicht
mit einbezogen sind. Es hat folgenden
Wortlaut:

“Einfihrung des Motorzugbetriebes auf Lo-
kalbahnen".

Von den, mit Gesetz vom 10. August 1904
zur Ausflhrung genehmigten Lokalbahnli-
nien werden nach den gepflogenen Erhe-
bungen zweckmaBig die nachstehend auf-
gefuhrten 22 Linien mit Motorzligen be-
dient, und zwar wird der gesamte Verkehr
mit Motorziigen bedient auf den Linien:

1. Bamberg — SchebBlitz

2. Funfstetten — Monheim
3. Naila — Schwarzenbach
4. Reuth — Erbendorf

5. Turkheim — Ettringen
6. Wolnzach — Geisenfeld

Ferner wird zweckmaBig der Personenver-
kehr mit Motorziigen, der Giterverkehr mit
Lokomotivziigen bedient auf den Strecken:

7. Amberg — Schmidmuihlen

8. Bayreuth — Thurnau — Kulmbach
9. Beilngries — Dietfurt

10. Bodenwdhr — Nittenau

11. BreitengUbbach — Dietersdorf
12. Brlckenau — Wildflecken

13. Endorf — Obing

14. Freising — Langenbach — Au

15. Kempten — Sibratshofen

16. Mindelheim — Kirchheim

17. Minchen Ostbahnhof — Ismaning
18. Oberburg — Heimbuchenthal

19. Seligenstadt — Volkach

20. Simbach — KoBlarn

21. Vilshofen — Ortenburg

22. Waidhaus — Eslarn.

Weiter erscheint es zweckmahig, auf den

nachstehend aufgefiihrten &lteren Lokal-

bahnlinien, welche mit einigen der neuen

Linien zusammenhéngen, den Motorzug-

betrieb einzuflihren und diese Linien dann

gemeinschaftlich mit den neuen zu betrei-

ben. Es sind dies die Linien:

23. Amberg — Schnaittenbach

24, Bodenwodhr — Neunburg

25. Jossa — Brlickenau

26. Neumarkt — Beilngries mit GreiBl-
stadt — Freistadt

27. Vilshofen — Aidenbach

28. Wolnzach — Mainburg.

Das alte Fahrmaterial, welches bei der
Umwandlung des Betriebes dieser Linien
gewonnen wird, reicht jedoch zur Deckung

des Bedarfes an altem Fahrmaterial auf
den neuen Linien nicht aus. Es muB des-
halb, zur Gewinnung des erforderlichen
alten Fahrmaterials, auf weiteren alten Lo-
kalbahnlinien der Motorbetrieb eingefihrt
werden.

Hierflr werden vorgeschlagen die Linien:

(Ziffer 29 wurde offenbar versehentlich
Uberschlagen.)

30. Grafing — Ebersberg — Wasserburg
Bahnhof — Wasserburg Stadt

31. Traunstein — Waging

32. Traunstein — Ruhpolding

33. Traunstein — Trostberg

34. Dettelbach Bahnhof — Stadt

35. Dorfen — Velden

36. Falls — Gefrees

37. Minchberg — Zell

38. Ochenbruck — Allersberg

39. Rottershausen — Stadtlauringen.

Der gesamte Bedarf an neuem Fahrmate-
rial stellt sich auf:

Lokomotiven
BB I c Vvl PtL 2/2
2 2 51

Hiervon sind bereits beschafft ...

BB Il cwvi PtL 2/2
- - 24

Es bleiben also noch zu beschaffen:

2 2 27
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Bild 63: Ahnlich wertvoll ist diese alte Aufnahme der 4504. Die Lokomotive fihrte am 17.12.1906 den Eréffnungszug von Woinzach Bf nach Geisenfeld. Foto: Sammlung Schmalzl

Die weiteren Ausfihrungen dieses Memo-
randums betreffen den Wagenpark dieser
Linien und sind hier weggelassen worden.
An dieses Konzept hat man sich in den fol-
genden Jahren in groben Zigen gehalten.
Allerdings fallt auf, daB die Strecke Egg-
mihl — Langquaid in der Aufstellung ver-
miBt wird, die in der Zeit der Bayerischen
Staatseisenbahnen weitgehend von Glas-
kasten befahren wurde. So sind die 4002,
4501 und 4523 (DR 98 305) auf dieser
Linie nachgewiesen. Vielleicht ist sie die
fehlende Nr. 29 in obiger Aufstellung.
Der Bestand aller Glaskasten-Bauformen
erhéhte sich von den bereits erwahnten
12 Stuck im Jahre 1906 auf 19 Maffei- und
6 Krauss-Maschinen im Jahre 1907. Im
darauffolgenden Jahr waren alle 24 Maffei-
Glaskasten geliefert. Dazu kamen die
6 “Urglaskasten® und die ersten 20 PtL 2/2
mit Blindwelle von Krauss (Betriebsnum-
mern 4507 — 4526).

1909 lieferte Krauss die restlichen
9 Glaskasten mit Blindwelle aus, so daB
sich der Gesamtbestand auf 59 Lokomoti-
ven belief. Erst zwei Jahre spéter (1911)
kamen danii die ersten 9 Glaskasten mit
Normalantrieb (Betriebsnummern 4536 —
4544) zum Einsatz, und bis zum Kriegsbe-
ginn 1914 lieferte Krauss die letzten vier
Maschinen dieser Bauform ab (Betriebs-
nummern 4545 — 4548).

Uber die Einsatzorte bzw. die Heimat-Bw
waren trotz intensiver Bemihungen leider
nur Teilinformationen zu erhalten. Ziemlich
sicher ist jedoch, daB zum Sommerfahr-
plan 1914 den folgenden Betriebswerkstat-
ten 70 der 72 Maschinen zugeteilt waren:

Direktion Augsburg (13)
Bw Augsburg 3
Bw Neu Ulm 4
Bw Kempten 6
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Direktion Minchen
Bw Minchen |
Bw Minchen Ost
Bw Simbach
Bw Rosenheim
Bw Freilassing
Bw Ingolstadt

Direktion Nirnberg
Bw Nirnberg Rbf
Bw Bamberg
Bw Hof
Bw Neuenmarkt-Wirsberg

Direktion Regensburg
Bw Regensburg
Bw Passau
Bw Weiden
Bw Schwandorf

Bild 64: Stolz hat sich das Personal vor der 4007 ablichien lassen

(23)

Direktion Wirzburg
Bw Wirzburg
Bw Aschaffenburg
Bw Schweinfurt

ﬁ
S e

Aber bereits ein Jahr spater verflgt die
Bw Passau Uber mindestens drei Glaska-
sten; der Bw Plattling werden die 4518 und
4548 fur die Strecke Aufhausen — Krohs-
torf zugewiesen.

Anmerkung der Redaktion:

Unsere Leser werden sich aus froheren Beitrdgen im
"Bayern-Journal" erinnern, daB zur Zeil der Bayeri-
schen Staatseisenbahnen "Bw" die Abklrzung flr die
“Betriebswerkstatte” bedeutete, wogegen seit der
Reichsbahnzeit “Bw* als Kurzform fUr das “Bahn-
betriebswerk” steht.

Foto: Sammlung Asmus







3 in >-
Foto: Sammlung Konrad

sie nach Schwandorf abgegeben.

Die ML 2/2 mit der Betriebsnummer 4004
(1906 Maffei 2524) ist zundchst auf der
Landesausstellung 1906 in Nirnberg aus-
gestellt und wird dann Schwandorf zuge-
teilt. Auch sie gelangt 1915 nach Passau
zum Einsatz auf der Strecke Vilshofen —
Ortenburg. 1919 bekommt sie ihre letzte
Hauptuntersuchung und landet 1920 wie-
der in Schwandorf.

Die 4008 und 4009 (1907 Maffei
2622/2623) sind ab 01.05.1911 auf der
Strecke Gundelfingen — Sontheim im Ein-
satz. Die Betriebsnummern 4012 und 4013
finden wir kurzfristig 1907 in der Bw Frei-
lassing zum Dienst auf der Strecke Berch-
tesgaden — Landesgrenze bis zum Eintref-
fen der elektrischen Triebwagen. Die
ML2/2 4017 und 4018 (1907 Maffei
2631/2632) sind der Bw Passau zugeteilt.
Sie verrichten bis zu ihrer Ablésung Dienst
auf den Strecken Vilshofen — Aidenbach
bzw. Vilshofen — Ortenburg. Die 4017 wird
1913 an die Bw Bamberg abgegeben, die
4018 kommt 1920 nach Regensburg. Die
4020 (1907 Maffei 2634) soll 1917 von Neu
Ulm leihweise nach Passau gekommen
sein.
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Bild 73: Am 10.10.1908 war die feierliche Eréffnung der Strecke Kulmbach — Thurnau. Wahrend sich das Bahnpersonal mit einigen "LokalgroBen” um den Zug geschart hat und
einer die Lokomotive genau inspiziert, halt sich die Bevélkerung noch respektvoll im Hinte 1 Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 70 (linke Seite oben): Am 01.10.19089 wurde die 6,45 km lange Lokalbahnstrecke von ith nach Erbendorf Nord ertfinet. Vermutlich um diese Zeit ist auch diese schone
Aufnahme einer Maffei-Motorlok entstanden. Foto: Sammlung Heilmeier
‘Blld 71: Die Aufnahme zeigt eine der Maffei'schen Motorlokomotiven mit einem Lokalbahnzug im Bahnhof Mihlhausen (Sulz) der Bahnlinie Meumarkt {Oberpfalz) — Beilngries
Foto: Archiv Verkehrsmuseum Niirberg

Bild 72 (linke Seite unten): Zwei Ziige — eine Streckenerdifnung? Hier haben wir den merkwirdigen Fall, daB zur Eréifnung der Bahnlinie von Kulmbach nach Thurnau Fotos

von hdchst unterschiedlichen Zigen vorliegen. Diese Aufnahme mit der festlich geschmuckten D X1 — 2729 als Vorspann vor einer Maffei'schen Motorlokomotive stammt
offensichtlich von der offiziellen Erdttnungsfahrt, wahrend das Foto in Bild 73 vermutlich anldBlich einer Probefahrt entstanden ist Foto: Sammlung Porstmann

Bild 74: Abfahrbereit nach Gefrees steht diese typische Lokalbahngarnitur im Bahnhof Falis. Foto: Sammlung Schubert
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Foto: U. Monfort

Weitere Einsédtze der Maffei-Motorlokomo-
tiven sind fur die Strecken Thurnau —
Kulmbach und Falls — Gefrees verblrgt.

1920/21 werden alle 24 Maschinen aus
dem Dienst gezogen, 1922 ausgemustert
und z.T. verkauft. Interessant ist dabei u.a.
die Kaufpreisentwicklung, weil sie deutlich
die galoppierende Inflation der damaligen
Zeit widerspiegelt. Kostete die 4001 am
19.10.1922 beim Verkauf an die Vereinigten
Chamottewerke, Markiredwitz, den Preis
von 1.500 000 Reichsmark, so zahlte die-
selbe Firma ein Vierteljahr spéter beim
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Kauf der 4005 und 4007 bereits 6 Millionen
Reichsmark je Maschine, ein halbes Jahr
spdter, am 22.06.1923, muBte sie flr die
4004 schon das Zehnfache, also 60 Mil-
lionen RM aufbringen. Die 4016 kostete am
07.07.1923 80 Millionen RM; die 4008 und
die 4019 vier Tage spéter bereits 90 Mil-
lionen RM.

Alle ausgemusterten, aber nicht verkauften
Maffei-Glaskasten wurden im Frihjahr
1924 in Weiden verschrottet; das Triebwerk
der 4024 wurde dem Nirnberger Verkehrs-
museum Uberwiesen,




Bild B0: Die 4511, eine Lok der ersten Gruppe von Glas-
kasten mit Blindwelle der Lieferung aus dem Jahre 1908
steht bei winterlicher Witterung vermutlich im Bahnhof
Mainburg. Foto: Sammlung Schmalzl

Bild 81 (Mitte links): Da hat es aber gekracht! Die

98 304 hat am 18101930 einen LKW auf der Strecke

Ubersee — Marguartstein bei Staudach gerammt
Foto: Verlagsarchiv

Bild 83 (links unten) Um 1928 entstand diese Auf
nahme der 28 307 des Bw Freilassing im Bahnhaof Titt-
moning. Foto: Verlagsarchiv

Bild 84 (unten): Anscheinend war der Eréffnungszug
aul der Strecke Seligenstadt — Volkach so schwer, daB
man der 4512 noch die D VI “Lechfeld" zur Verstarkung
mitgab, oder man wollte nur in jedem Fall sichergehen?
Die Aufnahme entstand am 15.02.1509

Foto-Konrad (Volkach)
Bild 86 (rechte Seite Mitte): Im Bahnhof Geisenfeld
entstand 1936 diese Aufnahme eines vollbesetzten Son-
derzuges, geflhrt von einem Glaskasten, Die Lokomo-
tive ist geschmiickt, am ersten Wagen sind Parolen an-
geschrieben, Foto: Sammlung Schmalzl

Bild 87 (rechte Seite unten): Im Jahre 1935 wurde die
98 309 im Bahnhof Prien aufgenommen.
Foto: E. Schdrner

Bild 82: Ein von einem Glaskasten gefihrter Personen- W7
zug nach Seligenstadt auf der Mainbriicke in Volkach
(ca. 1521) Foto: Sammlung Bleiweis

VOLKACH




Bild 85: Vermutlich nur aushilfsweise machte die 98 304
Dienst im Bahnhof Berchtesgaden. Die Aufnahme
stammt aus dem Jahre 1935,

Foto: L. v. Rozenburg, Sammlung Griebl
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98 308 gerade mit ihrem
ZweiWagen-Zug aus Tittmo-
ning im Bahnhof Wiesmihl
eingetroffen, Die Bahnhofsuhr
zeigt 15 Uhr 31 an

Foto: E. Schérmer

Bilder 90 und 91 (rechts): ’ j
Stirnseite und Schragansicht
der 98 309, die in Prien ab-
fahrbereit vor ihrem Zug nach
Aschau steht

Fotos: E. Schiérner

Bild 89 (linke Seite unten):
Verweilen wir noch etwas bei
der kurzen Lokalbahnstrecke
von Wiesmihl nach Tittmo-
ning!l Am 17.07.1935 dampft
die 98 308 im Bahnhof Tittmo-
ning, im Hintergrund ist die
Burg des Stadichens zu er-
kennen. Foto: E. Schérmer

Glaskasten von Krauss —
wenig durchsichtig

Die zwei Gruppen der Krauss'schen “Ur-
glaskasten" sind im technischen Teil aus-
fuhrlich beschrieben. Die erste Gruppe mit
den Betriebsnummern 4501 — 4503 wurde
1905 mit den Fabriknummern 5342 — 5344
gebaut. Von der 4501 ist der Einsatz auf
der Strecke EggmUhl — Langquaid in den
Jahren 1909 bis 1915 bekannt. Dann soll
sie nach Weiden gekommen sein. Die
Schicksale der 4502 und 4503 liegen weit-
gehend im Dunkeln. Die 4503 soll auch zur

Bild 92: Im Geldnde des Bw Freilagsing wurde die 98 308 im Jahre 1951 beim Rangieren fotografiert. Foto: Wolff, Sammlung Heigl
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Bild 93: Wieder ist es die 98 308 des Bw Freilassing, die 1953 in Bad Reichenhall aufgenommen wurde Foto: K. Pleiffer

Bild 94: Unter der Fahrdraht-Spinne steht die 98 308 im Herbst 1948 auf der Drehscheibe im Bw Freilassing. Foto: Dr. Scheingraber
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Bild 95: Bei Altenmarkt (Strecke Traunstein — Trostberg) verlaufen Bahnlinie und Staatsstrabe eine Zeit lang parallel. Der Zug wurde bei der Klosterkirche Baumburg abgelichtet
Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

Direktion Regensburg gehort haben; ob sie
aber tatsdchlich bei der Bw Eger statio-
niert war, lieB sich nicht belegen.

Die zweite Gruppe, bestehend aus den
Lokomotiven mit den Betriebsnummern
4504 - 4506, wurde 1906 von Krauss
(Fabriknummern 5502, 5470 — 5471) ge-
baut. Von der 4504 wissen wir, daB sie im
Dezember 1906 den Erdffnungszug auf der
Strecke Wolnzach — Geisenfeld fuhr; Be-
triebseinsétze der beiden anderen Maschi-
nen sind leider nicht bekannt.

Mit der 4507 beginnt die Gruppe der Glas-

Bild 96: Wieder ist die 98 308 emsig beim Rangieren im
Geldnde des Bw Freilassing.
Foto: Wolff, Sammiung Heigl

kasten mit Blindwelle und AuBenzylindern,
von denen sich einige Exemplare bis in die
Zeit der Deutschen Reichsbahn gehalten
haben. Es ist schon eigenartig: Von insge-
samt 29 Maschinen dieser Bauform sind
20 bereits 1923/24 ausgemustert worden,
die restlichen 9 Lokomotiven hingegen
haben noch gut dreiBig Jahre gelebt. Aber
auch sie waren ursprunglich schon zur
Ausmusterung vorgesehen gewesen. Im
Jahre 1924 erging namlich von der Grup-
penverwaltung Bayern der Deutschen Bun-
desbahn die Weisung, die ganze Gruppe

der Befriebsnummern 4501 — 4535 aus
dem Dienst zu ziehen. Nur die letzten
13 Maschinen mit Normaltriebwerk der
Baujahre 1911 und 1914 sollten von der DR
umgezeichnet werden. Erst im Sommer
1926 entschloh man sich, die noch vorhan-
denen 9 Glaskasten mit Blindwelle wieder
in Dienst zu stellen. Beide Gruppen wur-
den dann in die Nummerngruppe 98% von
der DR umgezeichnet.

Wer nun einen Blick in den Alba-Reprint
des "Umzeichnungsplans 1925 der Deut-
schen Reichsbahngesellschaft® wirft, der

Bild 97: Wie bereits Bild 94 zeigt auch diese Aufnahme die 98 308, hier jedoch schrdg von hinten.

Foto: Dr. Scheingraber




Bild 98: Es ist vermutlich
die 98 302, die 1936 im
Bahnhot Eggmihl zur
Fahrl nach Langquaid
bereitsteht.

Foto: E. Schémer

Bild 99: Eine kieine Rari-
talt Ist diese Aufnahme
aus dem Jahre 1842, die
einen Glaskasten im Bw
Weibensulz/Sudeteniand
(heute Béla nad Radbu-
zow) zelgt,

Foto: E. Schérner

Bild 100: Eine Lokomoti-
ve der Baureihe 98.3 mit
Blindwelle steht 1931 vor
ginem Zweistdndigen
Lokschuppen in Berch-
tesgaden. Wie der Koh-
lenhaufen rechts neben
der Lok zeigt, scheint ihr
Einsatz damals von lan-
gerer Dauer gewesen zu
sein
Foto: Dr. Schlosser,
Sammlung
Dr. Scheingraber

*

wird bei der Baureihe 98° feststellen, daB
diese Gruppe zum einen von anderer Hand
als die Ubrigen Baureihen geschrieben ist
und daB sie zum anderen zwischen die
Baureihen 97" und 98* geradezu hineinge-
guetscht ist, wahrend sonst zwischen den
einzelnen Baureihen ein deutlicher Ab-
stand von vier bis flnf Leerzeilen eingehal-
ten wurde. Das alles zeigt doch hinrei-
chend, daB hier eine Gruppe von Lokomoti-
ven nachtrdaglich in den Umzeichnungs-
plan eingefligt wurde — eben die neun Ma-
schinen mit Blindwelle, die eigentlich gar
nicht mehr umgezeichnet werden sollten.
Die 4510 (1908 Krauss 5892) wurde zur
DR 98 301. Sie gehdrte vom 02.05.1908 bis
zum 15.02.1922 zur Direktion Munchen
und von da an, bis zu ihrer Ausmusterung
am 26.01.1961, zur Direktion Nirnberg. Zu-
letzt verrichtete sie, zusammen mit der
98 307, Dienst auf der Strecke Georgens-
gmind — Spalt. Von der 98 302, der ehem.
4512 (1908 Krauss 5894) wissen wir, dab
sie zundchst bei der Lokstation Volkach der
Bw Schweinfurt fiir den Betrieb der Strecke
Seligenstadt — Volkach eingesetzt war.
Von 1921 — 1943 war sie im Bereich der
Direktion Regensburg tétig, kam 1943 zum
Bw Augsburg, von 1944 bis 1949 nach
Neu Ulm und dann bis zu ihrer Ausmuste-
rung wieder zum Bw Augsburg. Einsatz-
strecke war zuletzt Gundelfingen — Sont-
heim; die Ausmusterung erfolgte am
28.10.1954.

Die 4513 (1208 Krauss 5895) kam um 1921
von Weiden zum Bw Schweinfurt und
wurde 1924 verschrottet. Ihre Schwester,
die 4514 (1908 Krauss 5896) finden wir seit
ihrer Ablieferung auf der Strecke Jossa —
Wildflecken; 1919 erhielt sie ihre letzte
Hauptuntersuchung in Weiden und wurde
dort 1924 verschrottet. Die 4515 (1908
Krauss 5897) ist 1909 in der Lokstation Vol-
kach der Bw Schweinfurt nachgewiesen.
Zusammen mit der 4512 versah sie Dienst
auf der Strecke Seligenstadt — Volkach.
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Seit dem 7. Marz 1925 steht sie aufge-
schnitten im Verkehrsmuseum Nirnberg.
Obwohl die 4516 (1908 Krauss 5898) noch
zur 98 303 umgezeichnet wurde, wissen
wir von ihr nur die Zugehérigkeit 1935 zum
Bw Ingolstadt und 1947 zum Bw Treuchtlin-
gen sowie ihre Ausmusterung im August
1950.

Wenig Informationen gibt es auch tber die
folgenden flinf Maschinen 4517 — 4521
(1908 Krauss 5899 — 5903). Die 4517 soll
bereits 1921 oder 1922 ausgemustert wor-
den sein; die 4518 ist 1915 in Plattling
nachgewiesen. 1924 sind sie alle ver-
schrottet worden.

Sehr genau bekannt ist erfreulicherweise
der Werdegang der 4522 (1908 Krauss
5904), die spater zur DR 98 304 wurde. Da
ihr Betriebsbuch erhalten ist, &Rt sich ihre
Verwendung lickenlos nachweisen. lhre
Stationen beginnen bei der Bw Minchen I,
wo sie nach ihrer Ablieferung nur ein hal-
bes Jahr verblieb. Ab Mai 1909 bis zum Fe-
bruar 1920 erledigte sie bei der Bw Min-
chen Ost ihren Dienst. AnschlieBend war
sie fur 10 Wochen an die Minchen-Da-
chauer Papierfabrik in Dachau vermietet
und kehrte danach noch einmal flr gut ein
Jahr zur Bw Minchen Ost zurlick. Mit
ihren anderen Kolleginnen war sie dann
von Sommer 1921 bis zum August 1923 bei
der Werkstatteninspektion 1 Weiden zur
Ausmusterung abgestellt. Da sie zu den
neun Maschinen gehdrte, die von der DR
wieder in Betrieb genommen werden soll-
ten, wurde sie anschlieBend griindlich auf-
gearbeitet und kam dann fir zwanzig Jahre
zum Bw Freilassing. 1929/30 war sie fir
acht Monate an die Salzburger Eisenbahn-
und Tramway-Gesellschaft verliehen, als
deren Dampflokomotiven 7 und 8 gleich-
zeitig Kesselreparaturen hatten. 1935 wird
sie auch in Berchtesgaden gesichtet. Aber
auch auf der Lokalbahnstrecke Ubersee —
Marquartstein ist sie in diesen Jahren an-
zutreffen. Gegen Kriegsende kommt sie
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Foto: Sammlung
Dr. Scheingraber
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Bild 110: Die versammelte Mannschaft steht in und vor der 98 308. Eine Aufnahme aus dem Jahre 1957,
Foto: Sammlung Hirschbeck

Bild 108 {oben): Die 98 308 steht mit versammelter Mannschaft im Bahnhof Monheim

Foto: Sammlung Hirschbeck
Bild 109 (Mitte links): Eine Lok, zwei Wagen und sechs Mann Personal, wenn wir einmal unte en, dab der Herr
mit Hut auf der Plattform des ersten Wagens ein Fahrgast ist; deutlicher kann man die Unrentabilitdt mancher Neben-
strecken kaum dokumentieren Foto: Sammlung Hirschbeck

Bild 111: Der Personenverkehr auf der Strecke Flnfstetten — Monheim lieB in den finfziger Jahren immer mehr zu
winschen Obrig. Die Garnitur auf unserem Bild besteht aus einem Pack- und einem Personenwagen sowie drei Glter
wagen. Foto: G. Turnwald




Bild 112: ) : Foto: U. Geum

Bild 113: Die - i = ; ) £ . 3 im B o r ~ - 4 fan - T i i . der dahint etakand
Foto: F. Ern
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Bild 116: Die Nebenbahn Ge-
gmind — Spalt  war
die letzte Strecke, auf der
Glaskasten eingesetzt waren.
Kein Wunder, daB es von die-
sen Einsétzen viele Aufnah-
men gibt, Die folgenden Fotos
stellen nur eine kieine Aus-
wahl dar. Der P 3085 besteht
am 27.05.1960 bei seiner Aus-
fahrt aus dem Bahnhof Geor-
gensgmund aus fUnf Wagen
verschiedenster Bauarten.
Die 88 307 stand in Fahrtrich-
tung Spalt immer rlckwérts
fahrend am Zug, in Fahrtrich-
tung nach Georgensgmind
fuhr sie vorwérts
Foto: U. Montfort

Bild 117: Die 98 307 lber-
quert mit drei, fur eine Lokal-
bahn untypische Wagen eine
kleine Briicke.

Foto: H. Obermayer

Bild 118: Die 98301 flhrt
ihren Zug mit der “Rauchkam-
mer voraus". Das zeigt, daf
sie von Spalt in Richtung Ge-
orgensgmind unterwegs ist
Interessant sind auch der klei-
ne PwPostbay 00 und der
C3i bay 99a

Foto: Dr. Scheingraber




woch eine Garnitur
h Georgensgmind

tembear 1956 war
Foto: G. Turnwald

wurde die 98 mit einer
fgenommen, di is bayeri-
ne Foto: R. Zintl

eder st es die 9

01, die mit krafti

Bild 121 (unten): '\

gen Au chldgen Georgensgmiind verldft, Rechts
arken Fahrleitung der Strecke Treuchtlin
gen — berg Foto: G. Turnwald

nach einer zweimonatigen Untersuchung
im RAW Weiden wieder kurz nach Freilas-
sing, dann nach Rosenheim und befindet
sich bel Kriegsende in Worgl, wo sie bis
1948 bleibt. Die OBB Ubernehmen sie 1953
als 688.01 in ihren Fahrzeugpark. Bis 1957
ist sie bei der Zugforderungsleitung Wien-
West im Dienst und kehrt dann flr ihre letz-
ten zwei Jahre in die Nahe ihrer langjihri-
gen Tatigkeit — nach Salzburg — zurlick,
wo sie am 15. September (nach anderen
Quellen am 15. Juni) 1957 ausgemustert
wird.

Auch ein Emigrantenschicksal hatte ihre
Schwester, die 4523 (1908 Krauss 5905).
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Bild 122: Vorbei am
bayerischen Ausfahr-
signal vorbei verlast
die 98 301 am
06.09,1958 Geor-
gensgmiind.

Foto:

Dr. Scheingraber

Bild 123: Rangierer
vorn — Rangierer hin-
ten; so aufwendig ging
es 1958 noch in Geor-
gensgmind zu.

Foto:

Dr. Scheingraber

Bild 124: Die 98 307
rangiert am 13.06.1962
in Georgensgmiind
einen zweiachsigen ge-
deckten Glterwagen
Foto: U. Montfort
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Bild 125: i J 1 1. Foto: G. Turnwald

Bild 126: ieise L r g ne mit n ( Foto: H. Neinhardt, Sammlung Martin
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Bild 127: Sceben ist die 98 301 aus Spalt kommend in Georgensgmiind eingafahren Foto: Dr. Scheingraber
Bild 128: Die 98 307 isl im Sommer 1961 mit ihrem Zug in Spalt eingetroffen, Anscheinend war es ein recht warmer Tag, denn der Lokfihrer liek die Fihrerhaustlren offenstehen

Foto: H. Obermayer
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Sie war zuerst auf der Lokalbahnstrecke
Eggmihl — Langguaid eingesetzt, kam
dann zur Ausmusterung nach Weiden.
1924 wurde sie reaktiviert und dem
Bw Simbach zugeteilt. Dort wurde sie am
24.091943 an die Deutsche Wehrmacht
nach Norwegen verliehen, wo sie verschol-
len ist. Die 98 305 gilt seitdem als Kriegs-
verlust.

4524 und 4525 gehdren wieder zu den frih
ausgemusterten Maschinen, wobei die er-
stere ausnahmsweise nicht in Weiden,
sondern in Minchen verschrottet worden
sein soll.

Die 4526 (1908 Krauss 5908) wurde zur
98 306 umgezeichnet und war 1935 beim
Bw Rosenheim zu finden, wo sie auf der
Strecke Prien — Aschau eingesetzt wurde.
1947 gehorte sie zum Bestand des Bw
Freilassing; im August 1950 wurde sie aus-
gemustert.

Bild 129: Lokalbahnidylle
auf der Str
gensgmind — Spalt,
vom Fotografen meister-
lich eingefangen

Foto: G. Turnwald

Bild 130: Ist da ein ’
Lager heidgelaufen?
Foto: H. Obermayer

Bild 131: Der typisch
mittelfrankische

" ckerleswald” bildet
die Kulisse zu dem Foto
mit dem Zug nach
Spalt, gezogen von der
98 307 (bei Geor-
gensgmund),
Foto: G. Turnwald




Bilder 132 bis 135: Wenn
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4527 und 4528 (1908 Krauss 5909 und
5910) bilden wieder einmal weike Flecken

D

auf der Glaskasten- “Landkarte”. Fest steht
nur, dab sie der Sduberungswelle der 20er

Bild 136 (oben): Fir die Lokalbahn-
strecke Seligenstadt — Volkach ist aus
der Lénderbahnzeil die Stationierung
der 4512 und 4515 bekannt. Wenn der
Herr links im Bild einen Schritt zur Seite
gemacht hatte, kdnnten wir heute
genau sagen, welcher dieser beiden
Glaskasten in Volkach aufgenommen
worden ist Foto-Konrad (Volkach)

Bild 137: Die PtL 2/2 — 4513 wurde
ca. 1913 im Bahnhof Briickenau Stadt
aufgenommen

Foto: Sammiung Dernbach

Bild 138: Die beiden Volkacher Glaska-
sten, die 4512 und die 4515, wurden in
Seligenstadt aufgenommen.

Jahre zum Opfer gefallen sind.

Die 4529 (1909 Krauss 5911} ist die langle-
bigste Maschine unter den Glaskasten. Sie
wurde zur DR 98 307 und ist als solche
heute noch als Museumslok in Nirnberg
erhalten. Sie ist 1935 im Bestand des
Bw Ingolstadt und machte seit den 50er
Jahren bis zu ihrer Ubernahme in den Mu-
seumsbestand Dienst auf der Strecke Ge-
orgensgmind — Spalt. Wenn man vom
“Spalter Bockerl” spricht, so ist immer die
98 307 gemeint.

Auf der Lokalbahn Amberg — Schnaitten-
bach hat die 4530 (1909 Krauss 5912) zur
Staatsbahnzeit Dienst gemacht. 1919 er-
hielt sie in Weiden eine Hauptuntersu-

Foto-Konrad (Volkach)
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Bild 141: “Bundesbahndirektion Wien — Zugftrderungsleitung Wien Ost', diese Anschrift zeigt uns schon, dab es hier um den einzigen in Osterreich verbliebenen Glaskasten,
die Lokomotive 98 304, handelt, Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

chung, 1924 wurde sie zerlegt. Ein richti- in Schwandorf beheimatet, kam sie am  muhl eingesetzt war. Vom 15.06.1941 bis
ges “Wanderleben” ist fur die 4531 (1909 18.11.1927 nach Freilassing, wo sie zu- 20.12.1941 gehorte sie zum Bw Simbach.
Krauss 5913) wahrend ihrer Zeit bei der DR nédchst einmal bis zum 14.08.1941 verblieb  “21.12.1941 bis 05.07.1944: Bw Freilas-
und der DB nachgewiesen. Urspriinglich  und auf der Strecke Tittmoning — Wies-  sing" lautet die néchste Eintragung. Dann

Bild 142: Dieselbe Lok wie in Bild 141, diesmal beim Verschubdienst in Wien West Foto: E. Schmidt, Sammilung Dr. Scheingraber




mit dem lang terzug in Wien West
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Bild 145: Nunmehr von den QBB in 688.01 umgezeich-

net, war die 98 304 jetzt der Zugfrderungsleitung Wien
West zugeteilt, wo sie bis zum August 1957 verbleiben
sollte. Foto: E. Schmidt, Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 146: Die 688.01 von vorne. Die weiBen Fenster-
scheiben, in denen sich entweder der helle Himmel spie-
gelt, oder die retuschiert wurden, lassen den Eindruck
entstehen, als sei die Wand des Filhrerhauses nur eine
Kulisse. Interessant sind auch die damals noch verwen-
deten Petroleumnilaternen

Foto: E. Schmidt, Sammlung Dr. Scheingraber

geht es vom 06.07.1944 bis 25.10.1944 wie-
der nach Simbach, vom 26.10.1944 bis
06.03.1945 wieder nach Freilassing. Es
folgt vom 07.03.1945 bis 31.07.1949 ein
neuerlicher Aufenthalt in Simbach und vom
01.08.1949 bis 21.10.1954 die letzte Statio-
nierung in Freilassing. Jetzt schlieBt sich
ein funfjahriges Gastspiel in Schwaben an:
vom 22.10.1954 bis 07.05.1955 im Bw Augs-
burg, 17.06.1955 bis 26.05.1956 Bw Neu
Ulm und 27.06.1956 bis 06.07.1959 Bw
Nordlingen flr die Strecke Finfstetten —
Monheim. Den Abschluf bildete vom
07.07.bis 09.11.1959 die z-Stellung in Nirn-
berg und die Ausmusterung am 10.11.1959.
Von keinem anderen Glaskasten sind der-
art hdufige Bw-Wechsel bekannt.

Von der 4532 sind wieder auber der Fabrik-
nummer (1909 Krauss 5914) keine weiteren
Angaben ‘bekannt. Die 4533 (1909 Krauss
5915) dagegen wurde zur DR 98 309 und
war die letzte Maschine der DR mit Blind-
welle. Sie gelangte bereits 1923 von Wei-
den nach Rosenheim, war 1949 in Raub-
ling abgestellt und wurde im August 1950
an die Aschaffenburger Zellstoffwerke ver-
kauft. 4534 und 4535 (1909 Krauss
5916/5917) sind Mitte der zwanziger Jahre
verschrottet worden. Die 4535 soll in Am-
berg und in Aschaffenburg im Einsatz ge-
standen sein.

Der Glaskasten in PreuBen

Mit den bisher beschriebenen 59 Glas-
kasten der verschiedenen Bauformen war
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Bild 147: Auch die 64 311, die hier neben der 688.01 steht,

stammt von der friheren Deutschen Reichsbahn. Die Aufnahme entstand im September 1953

Foto: H. Fréhlich, Archiv Griebl
der Bedarf fir bayerische Strecken zu-

néchst gedeckt. Es bleibt allerdings nach-
zutragen, daB die Firma Krauss 1809 noch

drei Glaskasten der bisherigen Bauform,
also mit Antrieb Uber eine Blindwelle, an
die Preubischen Staatsbahnen lieferte und

zwar an die Direktionen Altona (2) und El-
berfeld (1). Die Maschinen mit den Fabrik-
nummern 6227 und 6228 wurden als T 2

Bild 148: Einen préachtigen Blick auf das Vorfeld des Wiener Westbahnhots vermittelt diese Aufnahme mit der 688.01 aus dem Jahre 1954. Foto: H. Fréhlich, Archiv Griebl




Bild 149: Der preuBische Glaskasten T 2 Altona 6081, einer der drel Glaskasten, die die K.REV. fir die Direktionen Altona und Elberfeld beschaffte.

Altona 6081 und 6082, die Fabriknummer
6229 als T 2 Elberfeld 6041 (2. Besetzung)
bezeichnet. Uber das Schicksal dieser
drei, fur preuBische Verhéltnisse héchst
ungewdhnlichen Maschinen, hat Dr. W. Fie-
genbaum im Eisenbahn-Journal Nr. 5/1985
u.a. berichtet:

“In dem 1914 erdffneten Hammer Hafen
am Datteln-Hamm-Kanal verkehrten zu-

Bild 150 : MaBskizze der T 2 Altona 6081 im MafRstab 1:87.

nachst nur Lokomotiven der Firma Wesifa-
lische Drahtindustrie (WDI). Die Elberfeld
6041 wurde — angeblich Uber einen Berli-
ner Handler (Erich am Ende?) — 1917 von
der Stadt Hamm erworben und erhielt die
Betriebsnummer 1. Sie wurde in Hamm
“Gartenlaube” genannt, was nahelegt, daB
sie zumindest anfdnglich ihr charakteristi-
sches AuBeres bewahrt hatte. 1922 (ber-

Zeichnung: H. Obermayer
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Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

nahm die Stadt Hamm selbst die Hafenbe-
triebsfihrung. Da die Maschine zu leicht
fur den Hafendienst war, wurde sie am
11. Juni 1923 an das Sagewerk Schnep-
per & Isphording in Hamm verkauft. Der
Glaskasten machte sich noch einige Jahre
bei der genannten Firma nitzlich und
wurde zu Beginn der dreiBiger Jahre bei
der Firma Albert Halle im Hammer Hafen
verschrottet.

Uber die beiden Altonaer “Glaskésten®
6081 und 6082 liegt bisher nur eine “Sicht-
meldung” vor. Ende 1923 / Anfang 1924
tauchte eine der beiden Loks bei der Ueter-
sener Eisenbahn in Schleswig-Holstein
auf, wurde aber sehr bald wieder abgege-
ben. Sie erwies sich durch ihren langen
Radstand von 3200 mm fir die engen Kur-
venradien der Stadtstrecke dieser Bahn als
ungeeignet.

Ob einer der “Glaskésten® in Uetersen nur
probeweise im Einsatz war oder ob er ge-
kauft wurde, ist bis heute ungekldrt. Fir
einen Kauf spricht die Tatsache, daB 1923
zwei Loks verkauft und zwei Loks erworben
wurden, von denen nur eine preubische T 3
mit der Betriebsnummer 2 bekannt ist, die
ebenfalls von der Direktion Altona stamm-
te. Als Betriebsnummer flr den Glaskasten
kdme wahrscheinlich 1 (in zweiter Beset-
zung) in Frage, nachdem Lok 1 (Erstbeset-
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Bild 152: Am
g hr L

zung) vermutlich vor 1923 ausgeschieden
war.

Wenngleich Uber die bayerischen PreuBen
bisher nur fragmentarische Angaben vor-
liegen, so kann man doch sagen, daB sie
eine sehr interessante Lebensgeschichte
hinter sich haben und den preuBischen Lo-
komotivpark um einen Farbtupfer berei-
chert haben.

Die Glaskasten mit Normal-
triebwerk

Die neue Bauform der Firma Krauss, mit
auBenliegenden Zylindern und Antrieb auf
der zweiten Achse, wurde zuerst in einem
Exemplar 1910 an die schweizerische Sen-
setalbahn als deren Betriebsnummer 21
geliefert. Die Bahn war mit dieser neuen
Lokomotive sehr zufrieden und bestellte im
néchsten Jahr ein zweites Exemplar, ihre
Betriebsnummer 22 (1910 Krauss 6337 und
1911 Krauss 6451). Durch den Bau neuer
Lokalbahnen entstand auch in Bayern wie-
der ein Bedarf an Glaskasten, und so be-
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von neun Maschinen der neuen Bauform,
die 1911 als Fabriknummern 6394 — 6402
geliefert wurden und die Betriebsnummern

4536 — 4544 erhielten. 1914 folgten
schlieBlich als letzte Gruppe nochmals vier
Maschinen mit den Betriebsnummern
4545 — 4548 (1914 Krauss 6888 — 6891).
Die Ubernahme dieser 13 Glaskasten
durch die Deutsche Reichsbahn war nie in
Frage gestellt; sie wurden 1925 geschlos-
sen in 98 310 — 322 umgezeichnet. Die
98 310 finden wir bis 1947 beim Bw Sim-
bach. Im Sommer 1951 war sie dann voll
aufgearbeitet im Bw Rosent stati t
und befuhr mit der 98 315 die Strecke Was-

Bild 155 (unten links): C

enh 5 in t
Foto: Weber, Sammlung Baum




Bild
31.05.1957", s
98 314 im Bahr )
unfeierlich zugegangen sein?

Bild 158: Die 98
fingen — Sont

-Branz zu finden, Die Aufr

m zu lesen. Soll es damals wirklich so ganz und gar
Foto: Reissner, Sammlung Mé&hnle

r Aufnahme der

13 war nach dem 2. Weltkri Aufig aul der Strecke Gundel ’
entstand ca. 1938.

Foto: Sammlung Konrad

serburg Bahnhof — Wasserburg Stadt.
1955/56 mubB sie noch kurzfristig zum
Bw Neu Ulm gekommen sein, denn sie be-
forderte am 2. Juni 1956 den letzten Zug
auf der Strecke Gundelfingen — Sontheim.
Die 98 311 war viele Jahre auf der Strecke
Feucht — Wendelstein eingesetzt, erhielt
1929 und 1939 einen Ersatzkessel und

Bild 156: Vor der Abfahrt in Spalt inspiziert der Lakithrer
am 05.05.1935 noch einmal seine 98 314,
Foto: Sammlung Konrad

Bild 159: Eigentli-

9 war bis zu
ihrer Stillegung

die Strecke
Mindelhaim —

die Zuggarnitur.
Foto:
Sduberlich,
Sammlung Baum
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Bild 160: Die
98 315 wurde in der
Zeit um 1935 in
Marguartstein foto-
grafiert. Das Bild
wurde mit freundli-
cher Genehmigung
des Bufe-Fachbuch-
Verlags dem Buch
“Eisenbahn in Ober-
bayern — Band 2"
entnommen.

Foto: Archiv Bufe-
Fachbuch-Verlag

Bild 161: Die

88 315 wurde im
Sommer 1951 im
Bw Rosenheim im
Bild festgehalten.
Die gedffnete Fih-
rerhaustlr gestattet
einen Blick auf den
Kessel und seine
Armaturen,

Foto:

Dr. Scheingraber

Bild 162: Auch
Ernst Schérner hat
die 98 315 in Mar-
quartstein aufge-
nommen

Foto: Sammiung
Konrad

wurde bereits im November 1951 ausge-
mustert.

Ein schwébischer Glaskasten war die
98 312. Sie pendelte zwischen den Bahn-
betriebswerken Augsburg (1935), Nordlin-
gen (1946 — 1950), Buchloe (1951/52) und
wieder Nordlingen, wo sie auf der Strecke
Flnfstetten — Monheim bis zu deren Stil-
legung eingesetzt war. Auch die 98 313
blieb Schwaben treu. Sie war eine der
Stammlokomotiven der Strecke Gundelfin-
gen — Sontheim und gehérte damit zum
Bw Neu Ulm. Im August 1950 wurde sie
aus dem Dienst gezogen und am 20.12.1950
ausgemustert.

Die 98 314 war von 1921 bis Ende 1954
dem Bw Nirnberg Rbf zugeteilt. Sie muB
einen hohen KesselverschleiB gehabt
haben, denn aus ihrer Stammkarte im Ver-
kehrsarchiv NUrnberg geht hervor, daB sie
1926 den Kessel der 98 315, 1929 den der
4532 (?) und 1934 den der 98 305 erhalten
hat. Wenn die Angabe “4532" stimmt, so
wlrde das bedeuten, daBk zumindest der
Kessel dieser Maschine von der Verschrot-
tung zuriickgestellt war,

Im Januar 1955 ging die 98 314 nach Augs-
burg und wurde auf den Strecken Kell-
minz — Babenhausen und Filnfstetten —
Monheim eingesetzt. Im Juli kehrte sie wie-
der nach NUrnberg zurtick und war kurzfri-
stig in Spalt eingesetzt. Am 10.11.1959
wurde sie ausgemustert.

Die 98 315 war lange Jahre in Freilassing,
wurde im Krieg beschadigt und stand 1949
in Raubling abgestellt. 1950 wurde sie in
Rosenheim wieder aufgearbeitet und an-
schliebend auf der Strecke Wasserburg
Bahnhof — Wasserburg Stadt eingesetzt.
Mitte Januar 1955 soll sie flir nur zwei Mo-
nate nach Augsburg gekommen sein. Ende
Mérz zur BD Minchen zurlickgekehrt, war
sie zwischen Traunstein und Ruhpolding
eingesetzt und beftérderte am 03.11.1955
auf dieser Strecke den letzten Dampfzug.
Anschliebend — in Simbach stationiert —
wurde sie als vorletzter Glaskasten erstam
04.08.1962 ausgemustert.

Von der 98 316 wissen wir, daB sie am
05.07.1911 ihre offizielle Abnahme hatte
und anschliefend bis zum 24101921 der
Bw Munchen zugeteilt war, Ab 25101921
gehorte sie zur Direktion Nirnberg, 1935
ist sie beim Bw Nlrnberg Rbf gemeldet,
wo sie bis Dezember 1948 verblieb. Den
Rest ihrer Dienstzeit leistete sie beim
Bw Neu Ulm auf der Strecke Gundelfin-
gen — Sontheim. Am 11.02.1955 z-gestellt,
wurde sie am 26.05.1955 ausgemustert.
Auch die 98 317 scheint Schwaben treu ge-
blieben zu sein: 1935 Bw Kempten, 1946/47
Bw Buchloe und 1954 Bw Nordlingen sind
die bekannten Stationen ihrer Tatigkeit, bis
sie am 28.10.1954 ausgemustert wurde.
Stammlokomotive fUr die Strecke Flnfstet-
ten — Monheim war die 98 318, fir die
keine anderen Betriebseinsétze bekannt
sind. lhre Ausmusterung erfolgte am
26.05.1955.

Seit 1919/20 ist die 4545 (DR 98 319) beim
Bw Schwandorf stationiert gewesen, ehe
sie 1941 nach Augsburg kam, wo sie u.a.
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Bild 163: Auf der erst 1915 ertffneten Lokalbahn von Aufhausen nach Kréhstorf (Niederbayern) wurde die 4548, die spatere 98 322, eingesetzt. Unser Foto zeigt die Maschine
im Jahre 1917 in Eichendorf. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber
auf der Strecke Mindelheim — Kirchheim  Auch die 98 320 war eine alte Schwandor-  wurde.

verwendet wurde. Als Ausmusterungsda- ferin, die am 31.12.1942 an die Regensbur-  Ein Kriegsschaden war die Ursache fir die
tum ist der 31.05.1955 bekannt, ger Firma “Steine und Erden" verkauft friihe Ausmusterung der Simbacher 98 321

Bild 164: Im Bahnhof Mindelheim steht 1952 die 98 312 mit ihrem Personenzug nach Kirchheim (Schwaben) zur Abfahrt bereit Foto: K. Miiller
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Bild 171: Die
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Bild 166: Am 09.08.1240 entstand dieses Foto der Bild 167: Ebentalls aus der Zeit des 2. Weltkriegs stammt diese Aufnahme der 98 318 vor dem Lokschuppen in Mon-
98 318 an der Bekohlungsanlage in Monheim. heim (09.08.1940)

Foto: Archiv Verkehrsmuseum Niirnberg
Foto: DB, Sammlung Baum

&

Bild 170: Gruppenbild mit Glaskasten 4531 un

d drei Lokalbahnwagen im Bahnhof Tittmoning.

Foto: Archiv Bundesbahndirektion Karlsruhe
98 319) steht an der Bekohlungsanlage in Dietenhofen (Mittelfranken). Die Lok war
auf der 1914 eroffneten Lokalbahn Stein — Dietenhofen eingesetzt, die 1915 bis nach Unternbibert-Riigland verldngert
Foto: J. W, Seng, Sammlung Griebl wurde. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 172: Die 98 318 steht mit ihrem Personenzug am Bild 173: Die 4545 (die spétere
Bahnsteig in Sontheim-Brenz (etwa 1952)
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Bild 178: Mit Volldampf von Spalt nach Georgensgmiind!
Die 98 307 wurde im Marz 1959 im Bild festgehalten.
Foto: G. Turnwald

Bild 179: Am 03111942 wurde die 98 320 an die Fa.
Steine und Erden in Regensburg verkauft, wo sie 1963
aufgenommen wurde. An der Seite des Fihrerhauses ist
ua. die Aufschrift "Auf Bundesbahn-Bf Regensburg-
WalhallastraBe zugelassen" angebracht.

Foto: G. Turnwald

(Nov. 1946).

Flr die am 09. November 1915 ertffnete
Lokalbahn von Aufhausen nach Kréhstorf
wurde die 4548, der letzte flr Bayern ge-
baute Glaskasten, eingesetzt. Die Lok ge-
horte zur Bw Plattling und ist als 98 322
fir den Zeitraum wvon 1935 — 1941/42
beim Bw Weiden gemeldet. Bereits am
03.11.1942 wurde sie an das Kalkwerk Pi-
chel verkauft.

Das ist in groben Zlgen die Geschichte
des bayerischen Glaskastens, einer weit
Uber Bayerns Grenzen hinaus bekannten,
liebenswerten kleinen Dampflokomotive,
der diese Sonderausgabe des Eisenbahn-
Journals gewidmet ist. G. Scheingraber
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Bild 182: Am 8. September 1962 machte
eine Minchener Firma mit der 98 307 einen
Betriebsausflug vom Minchener Hauptbahn-
hof nach Welfratshausen zu einer FloBfahrt
auf der Isar. Sie nimmt sich putzig aus, die
98 307 im MUnchener Hauptbahnhof, zwi-
schen Schnellzugwagen, Elektrolokomotiven
und dem im Bau befindlichen Zentralstell-
werk. Modelleisenbahner sehen, daB sie sich
auf ihrer Anlage auch ruhig einmal so einen

]
g

' 1 ‘Stilbruch” erlauben kinnen )
.I IIIIII I ] Foto: Dr. Scheingraber

) Bilder 180 und 181 {auf den beiden voran-
gegangenen Seiten): Wo auch immer die

‘ o N 98 307 zu sehen ist, wird sie zum Mittelpunkt
\ L] ? interessierter Eisenbahnfreunds
.““ u Fotos: H. Obermayer

Bild 183: Da der Wasservorrat des Glas-
kastens nicht fOr die rund 30km lange
Strecke reichte, muBte bereits in der Station
Hbllriegelskreuth-Grinwald  Wasser gefaBt
werden. Foto: Dr. Scheingraber

- — g s Bild 184: Genau zwanzig Jahre spater bilden
- . AN S X der Glaskasten 98 307 und der “Glaserne

e ; | Zug* 491001 im Bw Bamberg ein viel be-
stauntes Gespann Foto: H. Biittner

e A TG
VA e T ._.-_\-_"1‘;-_;":'{_ im‘.f,’*..;f;..a

Ep =

f

L AR

PRSI SO )




vald zu Ende, und di <le Rauchfahne
Scheingraber




Deuffde Zﬁeidjdbabnvé__’)e_fe_ﬂ[dyaﬂ_z

Betriebsbuch

filr die Dampflofomotive

Betriebsnummer /cf F7E
Bauarteeihe 24~ &
Sabritnummer £ 427 .

gebaut von .}5/:7/3

in Mm

Tag ber nfieferung /{,ZZ‘{;// Tag ber Endabnafhme J/}’Z{Iﬁ‘
Befdaffungstoften der Lofomofive mit Ausriffung (ofne Tender) 24 /7 RM
Betltag seerse £,/ it 1417

Beidofungstete 2 1 45

trbeperfima Zoreg s

MO Beiricbibud  Thefbait Din A 2 Watier 2a Wb Daoing
elnjelfiger Trad wam 1 Form Bemm 1 Preeid 10 By = 4,70 BL A1z

7

;_’:hi | #Hindernngen der Banart, Unterfud fierungen, el uijm.
y 4y \f, Mnweifung ouf E 3 bed Umijdiinga)
40
v A
M/Js .;frfm’ ,.,.;. ';,;fw‘f!é'/(»
47 .\y% AL 9 /{{éy //% :Mﬂc wsrm. m. ifﬂ
/ J'.
iy + ST {015,
V4 Mu(ﬁ a,,- At — ;Xw‘«w/@w{ @W,r/
whh g ,‘.L.&f Ve 29 A g
L_,qwdl v ,,m -'tMﬁf ﬁ-;rfs o AR L /zﬁf p{fg
st ceﬁff vl r{e/,-wfw :
el £ A
e..“f.rsf}
yﬁa/&ﬂ«-
a/w.. -’j }-f/‘ ,t‘ﬂl‘d )Urvn B M of ( s jvwwi-’t "‘.-wj'i'«d/("u
(s T Aunpmdoe 15108 iy Qbosmomorn o
A 3 *_'L 11 4 ‘\'“:Jﬁ::w.a “fv‘-‘u
IR
Man
Moo ZFp 12 f«_..q;y.gﬁu—.m.n
S -Zan| " ;)?/_.y.u- e
P T SS, P W e Pt M B L e
- : a3
i s WA b oo ‘f—._.u;"kn D ki e Fonen”
— 77 4 =
f?/r;...ﬂ T =T
115
e i e '.q-no‘...oy-" B P e 14'-\. o o
,e/__/.;/f s ) fjﬂ / 2 P
Coi Rl T o-;:&_u«w.. AR fw-‘{‘?’i/myum

B AR A N DL RCERUNI N S s S T YR
& S =

Befdeinigung*

jtber bie
v
Nl T (P T o S S
e *

Shnakmeprifung ber Lohomotive

Teq  fie eine Gochite Meldruinbigleit vgn FE km i ber Stunbe und einen badhfren Tampfiberbrud
o g 75 A ;

aon <74 Wtmolpliven Setimnte, von beet st el dies 2 ettd . Larreipr Ao
< &

Bl »,-/av'fz--z,..‘ A-;-)-z_,

- Yolomotibe
angefeeligle g o

im Fabre S
P 3

e i
L <
M

Wonnhmeprifung qemifi & 45 per Gjenbahn-Pau wnh He

g -4 w0 Sop— 2 i el T Musiitungateite. et
“ird 3 Fabrifwuunnes & Fc i emidliciiind wsrajtunpeteile beute ber

aorhpny fite bte Houpt- unb Hebenetfenbahnen

Bagern§ wuteriogen marben

el

Der Stejfel Jey KutambiTe wiiete wady ber vorpelegten Hejdetnigung am A_{" /‘?‘,...,'..._4 195

= -

o o ) - " -
fir % Wrmofpharen llberbend geprafe

el ber Whnabme ift fuipenbed feflae
Ter feffel hat

& o P
1, % & bty el Hbjeel ber Speife d burdy den Trad bDed Kefjelwafiers

qeidlofien mescafa ey,

AMmet bovi einanbeE ige Borridiungen gue

bie ceforbecliche Wafjermenge Jugniabren und ru-.mun__.d;r-—-..'.ég

illftenbe Des Fakry

jung, wooon jede fiar i fwflanbe ift bem
e 2

i

Stefiel mabeend bex
audy Beiin

-
aebelten faeeeemae,

e

&
thEglas Wb e mit bem Reficl m gefonberter Weebinbug frefende Torridyrungen

ein Hafie

- e + . =4
i gur Erbennung bes Wafierftanbed, von benen bie unteriie i ber Hihe bed

fefheienten « nieberiten Blajicrftanded angebradt it

4 Warken e feftgeichten nicbeeften Wefjerftenbes om Wajiee fqliad unh an ber stbfjelmanbung,

bic minbeftend 100 mm jiber bem hodjten wajierbenegten Poutte bee Feuerbudife licgen,

movon i fo eingesi ,é-wrg' hafi bie Belaftung

nidt iiber bog beftimmee Wafi geftelgers werben Lann,

b, goci Side

6 elt Wanometer, bas ven Dompfoend jortmdbrend omseigt wnh ouf befien Hifecblatt bie feftgejegte

Hiiifte o burd) eine . i bie Wogen fallenbe Warte begeidinet it

* Dod Widtyutoefjenbe it gu burdiRoeiden

Aus dem Betriebs-
buch cder 98 317

. eme Yorridptung gum Anidful ened Prufungdmanomerers,

B oen meetallened Fabelidilh, worauj bie fefigefegte bodiie T ber Rame bed Fabril

pie Fabrtnummer unb bad Jahr ber Hnfertigung anqegeben und bad jo am fefiel befeftige it ok
eb ondy nady ber Wmstmantelung fiditbar bleibt

ber Yolumotine bex

&i 18 L2 T
it bie Eigentumsvenoalhmg, Bie 'b““"nmumm“ i —s

beé Fabritanten, bie Fobrituummer, bag Jobe bev Hnfertiqung unb bie grifite nad) Waggnbe ber Bauast sulaifige

n ber Mome

Bejchmmbighett angeget=n

Tie Lolomutive o 5 2
e it mit emmer Tamplpieife anb ciner woicdfomen Yhutevoreidiung cusgeritfiet

o ";"‘n"'"““' finh Habaiciumer ad 9

ube ber Wefthinmuingen L § 38 (4] bex BT angebradyt.

e e 3 i i == 2.
Ui ool oft mit anen verhdliehbaren Widjentaften und it einem Fuubenjinger andgeriltct

_ e
Ter Wafferchnlan] —

= eat AL N iber &

Tie Lufoniotive

entigeidit ben B Ber i Saie un Het

[ e
Eie & bt am e 19,4 e Peobelabet ton /-;’f..%_
&
/ P-4 2 i fie

bis /?/(/ﬂ/;g:—*/l’l b guriid onjtanbalod peciidigeleqt; Pann bafiee fn Betrieh genommnen weeben.
1 e f

A

-./"
. ben x_”-;/m_é
7
e

90



$inderungen der Banari, h!ktinauuam und Nusbefierungen, Stationdwediel ujw.

I‘;“:‘:‘ i Wnmeifing ouf . 2 bes Umfdlags
K. Werkstatteinspektion 1L
\Iumuné
Wit il Vsl B Hlvertivn 5 Zm AN
M ‘Q 4L, v” o f} Yo {f*
Guns Wvﬁ% ’?Z....#m{ = ?xu
@‘B’fg A2 T ¥ *?VM Wwﬁ‘& f’f"""&?""""’é“‘“‘
3 B e 7 Ol 1;5‘3*:»;5 i’
T st ««‘»M«f S et e
,?ﬂ, s ya £y %s« ye L
&f :
?Mww
J/)‘Vf ¥
ﬁ’.,éa -,/%zw Wi i’ /mﬂfu . :4 py/.f ,é%g
A /gzzﬁ, v/z e Jmmwwﬁf ,(,,..@z f/zz‘
22/ zﬁ.ﬂ/.rwﬁ,%&” o, Boceti
B, 9 e /_‘”ﬂg,,/ ,...aﬂ.ﬂwz,%..pé’.?{
| Hordil oapalfinet aﬁf...:
>0 ﬁv&ﬁ-—a«./xwm«f&/w..?ﬁ, m/;; wﬁ&:
,q/f

Z&;jaw

Aﬁmw%w%%w%Wﬁ

0

P
- - —
“ Sin erungen per Banart, Nner np Stationdmwediel ufw,
g | (i Swweliung anf S. 2 bes Wmjdiags)

_%m%ww%%M%v

A - r/ g I il ﬁ’ .
l xe-w‘? ﬂaﬁ.”-»_w/-
7. [N 7 ,Zzé, Lt T ?‘""4“5[ A M) S
S A e A’wf of, Suihe f—w‘n

Xrﬂ%}m"w’f .Lﬁ(f/ %MMM?M-&ZL/
S L TOe ]

. .ZWMW % il ool

{774 74%/&7_{‘?%1 5%;.,« . Mjﬁ?

%

719 ‘. % _ﬂ&/ AXJJW ﬁ%&q@%—v%
M;j ﬁ%ﬁ Y "
I %ﬁ;’ﬂ%ﬁﬁﬁfﬂ ﬁ
ﬁ"a*—'“%/ Ko 2oy
,;_z, = AR %..,z,az
e

z/ni ,,,,?,, g o LM...? ;,«_/

.f:/jd,ﬂ..,(;.,» f'ﬁ.m-m—-m«w/ am

,f.'« if,Z/ e /ﬂfa W
% M ere lfw ﬂz:mf
i A e S ¥ 2%

aa

Jakr

ey Huberungen der Banart, Nnteviudungen und Ansber LY -
f i, Hnmweijung auj S 2 bed Umjdlags)
Tag

74(‘7 a2 //#1 i .g.?, f%

A %/%'ﬁm /}wﬁwfﬁy» ;,af 178

= #a/ f <y
% o .,w”%’ 7,,".2,,«;; P o

"°' "‘g"’/ s e e & sl fﬂw AR
-//H ,a,,,ﬂvgff DA
.Jg( g = Fam s 7 A-_ el
‘aéj «Z«T-—;ﬁ»» = W{?) %/ é.
e el ,527@ %zi,
/?ﬂ/i?»:szz/%w oy 2 V-Z gv-n-zv e

- »—-/ﬂdf&r st ﬁﬁ;/f e
,ﬁ@'»—:-n’-\- 4«&1;&‘%,—-/

ﬂ-“ /,.;r | £

&‘“ A: ZMLM i/}é“: ;# fﬁ‘:’
AT ‘,,/,,,..,, 2
/’ Y % ﬁ’; /am%z‘f’{éﬂ g/

e i e B

Derwendung des Hefjels

Tng bes i : Tay bes 5
) Eingebant Gnboues ) Hieferfirma . &Ihﬂf‘ﬂlll. Ginbuuet*) Dieterfirma
im Lol Sta oher in Lok b ober
g e )
Betr S Huspouea ey | Herflitte Betr Sr Hathaussry | Dethite

PP 30t 2. & 1920 | Zhacts
E
2 5 926 | fpricioss

25
7P 305 T8 AI2E | Gt e

DY Y AE i
AR | Rk 7

22.5 3]

92310 L g

A5 8. 5 | dteicten

9f Jr.f} 9.9 f;ﬁ

77702

wm

R

W
1|!r(|.hl| 't Tay ber -!E! katﬂNMll Mi‘l m Sadifel bed Reffels burd bod B AW
| Wndbautay Tt et Tag ber Maperbetriebfiellung ber Bofumstioe vor bem Wedjjel

91



Gtandorfe und Leiftungen der Lofomotive

L s 4 S T T )
Bahnbefriebewert mfmb::::“‘;::ﬂz‘::;mm Befftung in kL %)
! ‘I:Lmﬂ I:: | fut bex
S | e
on bon
big bag
bom ng{;}/‘] Do l?f 4’ {;
b dben (OpP) Z 44| T
oo L L LE //?@W Lwon AL ] i
Aumplio | 5 & sur Pciden (@gf). 7 7 3. als | Poere
o 703 M5 |7 L5103
Kamplan | il o 53340 12140
| A 10.34. Weiden Opl, 7/ 7 3/
B (ks
b | von 2, -3 | AR |ow # 753
= £ —— T | .{

G e T i Sid | 1
Dnll/‘ £ 4 ifl/-z’ Imm L R ANE 3 |
64‘ w 4 4 [ f:.’;,rl.‘r}i At fy e5rass

- Gl rn
von #F: 4+ 36 AR i T
@Q A 3;! ”f.,;h,ﬁg, I-Z/lﬁ; 580, | TS 3F3 390
| oo L I i on € A -
R« _’h_d 11’9 Wanidlen (Gf) e ﬁ_‘i
""#“’ e A9.4% 39 r.rg,;; 1is A A f#. 2§ 145
i T ™" f&‘ﬂ’ |

A,

A

o Wt

—Z!f/é

2ot
*} e Befenng in Spalie § ush B 1 kel jeber s ng pem Sifenbefnentbefierungdmert emyutragen.  Bei lﬁgﬂ( ‘ber Botomatine

e tin anbersd Babnbetriebioect i} tie Ceiftung frlt bem fepten Hubgang mit Bleiftift yu vermerten

Maa  @tawberie und Leiftangen ber Eetomotive

peifeitiger Trad von 1 Form

Din A 02

Faples In
Berr I Wrels 10 03 = 496

Bbh Wakny

7 S W SR

é

*) Die Lelung tn Epalte 5 unb 8 I bl jeber Juffbrung yum Ehendabnovsdelierungiment rimputtogen

| I [l 2 | ] 1 ] 5 h=—=
Babnbetriebdmert G!Tzub:hf::uu;::zl'i;ru:?meﬂ Uetjtung b km™)
e | e
Hneerfudang bﬂ Wnfieferung
| Gobrgeftetled |
. LA [ RAW [ 7% 1 22
i = i —, 4200
Nﬁé L ag || Ve fare e | AT
wn 54 wd || RAW- || F 7 ¥3
[ wﬁ:,d,a" s MO F‘jlp
Loon 1 7 ¥2 RAW- | won 24, 4. ##
i " A, e
h [ | Wedss || s g g | AP0 ETOHH
.L -'I | Gt I}Aﬂ'
wn 75 5 %6 o
Dudgie | !
bz 274 ¥} i
|oon 42,9 %7 RAW- |l'o|r . ?V;
= i : o® 4,
Loy RO | e Yo 638 745
wn 10. 10 92 | By A van 30.6.48
Fifedlinges = e éf‘
s 29 6 A w 8.7 44
von .,9 AP 4 PLI}N | ot 0. 2 SI!
e 74, oA 5 D“-&jﬂm | e 2%.9.51
:'nnz;-f-rf oy nnn:j'?'fz
s &9 52 b 1%. 10.5%
V1]
oom f?' 19, 5" vart
{Cb o ©5.9. 44 bt
5\

el Mbgate der Dobsmmiine

an ein anbered Wabnbemiebdwest It ble Seiftang frit bem. leplen Budgang mit Piedteft ju vecmedes

Gtandorte und Leiffungen der Lofomofive

T e e [} ! ] === e T
Gifenbabnaudbeferungswert
Bahnbefriebswert ober Peivatmert Leiftung fn km*)
‘ %l;mu & l feit bex
| u‘%!j;ﬂﬂ;':n bz! Wnlicferung
LSBT at 38, 5. 54 von
& A
ﬂb bis 19, bid
i e AEAL T g (11 B i f 31245 Fosn e 18W,
= ) — It |
& = “”':F"““"':“w-hu ¢ hb% AR Faslou. 20,1004
ow Mrd[inrgen, dan 1 |
= Bahnbetelebswark
bis s AT |
. S2A S| it cuiis 48:43:9Y prif1 ) ol
24 M1 Fesddy Frse i
bt e LHiA1 1M1 oM .
BN Ppbin
v d""‘r‘f“&v'i [von qgrtineon| dentB Doz I8k
, = Bahibetriebswerk
bis T
T = T
uon | I
it.is i '
| ven nen |
| - Y B I
|
bon nen
peate——T el
bid b
bon [ T |
! bis Bib

*) ie Leiftung in Spalte § oib B i bt jeber Subifoung gum lenbafnaudbelferungert dgutragen Hel Thpabe ber Nog—"
= ein emberes Bobnbecriebioer! 8 bt Defitung [l bem Gepben Wabgong =it Beelfift p2 sermerlen

S04 Simabuvie und Beiflungen ber Lofomoilve

ymefjeitiger Teud wen 1 focw

Din. A 82
Werr 2

Pagies 20
Breit 10 fg = 4086

Wbb Waisy

JL A 120 10W,

Augbefferungen

#Siche Wmieeifung auf ber inneren Tedeleite bed Beiriehsbuded)

Audgefdhet im b B}
Efenbabnausbefierungtert Rirt der Rrbeiten
Babnbetriebamer] om Bid
_____ gaw Weiden' | 142,57 | 6.0.5%

WAL Acjicloudbefirnmg

itmedeibiger Tond von 1 Foon

Lin A 82  ‘Papier Zn

Hob laing

92



mr des pdaraade w Mazin e ?.‘Eo'ﬂu“,‘k Sd . Nae

5% Sho, ’“Wfd -Ser M. sal ., | 5 MRMSW b Lo W o

=
b
A A A
x
i
2
g ]
e !
-r
g |
5 I
§E |
4
ﬂ%

41:40

S?M,Mwm&ﬂmmdn.
1

fof

m@m.& PP S{’Jn Keanalos

(=]

o o [=]

2 0 & ‘IS @

lJl.lil'IIIi ninnrnnl I I I
-, Ik 1-\-05150 . ; o
u"’}z"“ b, P ! I ‘Zese ¢ o Tex. EB‘

! B

o

®

v

A= gt = ke o
g2 iiigania
-
i 3 'i
iy 3 £
WR oy 2
g -_,_§ - =
o
5 Ll -
j‘ ﬁ%fias 3
}_ﬂ“%_zég =
ﬁ—;?é'éi:!"’l%
=R RS e
R 3 jg
1-91 11138
e A e)"’g’mbvg




Y

Bild 187: Das aus M

nur bescheidene techr

Der Glaskasten im Modiell

Lange bevor der Glaskasten zum begehr-  voneinander und ohne sich zu kennen,
ten Sammelobjekt flr viele Eisenbahn- schufen Horst Gunther in Nirnberg und
freunde wurde, entstanden Ende der funfzi- Horst Obermayer in Stuttgart vom selben
ger Jahre die ersten Nachbildungen dieser  Glaskasten Modelle in der Nenngrobe HO.
Lokalbahntenderlokomotiven. Unabhéngig  Es waren noch einfache Fahrzeuge ohne

Bild 188: Ein von Horst Obermayer “gealterter* Glaskasten in der BaugrtsBe HO aus dem Fertig

sprogramm von

ne Modell eines Glaskastens von Horst Obermayer. Zur Fertigung standen Ende der finfziger

geétzte Teile, ganz aus Messing gefertigt.
Fur den Antrieb wurden Rundmotoren der
Firma Rokal verwendet, die sich damals
gut bewahrten.

Etwa zur selben Zeit hatte H. Sikora in

Heinzl
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Bild 189: Einer de

Nurnberg einen Urglaskasten in der Bau-
groBe 0 gefertigt. Wenig spéter flossen die
Gunther'schen Meodellbauerfahrungen in
die Kleinserienfertigung bei der Firma
Heinzl in Reutlingen ein. Nach dem Tod
des Firmeninhabers wurde die Produktion
des Glaskastens von M + F in Flrstenfeld-

Bild 190: Eine Vielzah! feiner Einzelheiten

bruck Gbernommen. Nach verschiedenen
Anderungen der Antriebskonzeption und
einiger Details kam es dort dann zur Ferti-
gung weiterer Bauserien von Modellen mit
und ohne Blindwelle, zu denen sich spater
auch noch die Nachbildung eines Urglas-
kastens gesellte.

der aus

nem Bausatz von M+F e

Weitere inzwischen aufgefundene Original-
dokumente sowie Zeichnungen und Fotos
aus dem Archiv von H. Obermayer bildeten
schlieBlich wertvolle Konstruktionsunterla-
gen, als zwei weitere Kleinserienherstel-
ler — die Firmen SCE und Eurotrain — an
den Bau von Modellen in den Baugréken 0O

and




Bild 191: Hier eines der schénsten Modelle in der BaugrtiBe |. In einer sehr kleinen Serie hatte Eurotrain Ober Markscheffel & Lennartz diesen von Horst Gebauer gefertigten
Glaskasten vertrieben.

Bild 192: Aus der Fertigung von Rai-Mo stammt dieses Modsll der Maffei'schen Motorlokomotive.
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Bild 193: Das in Bild 191 gezeigte Modell in der Ausfihrung als 98 307 der Deutschen Bundesbahn,

Bild 194: Modell des "Urglaskastens® aus der Produktion von M+F
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Bild 195: In der BaugrsBe N hat Trix ein sehr schénes Modell des Glaskasten in Ausfiihrung der Deutschn Reichsbahn geschaffen.

und | gingen. Der Glaskasten in der Nenn-
groBe |, entstanden in der “Modellbahn-
Edelschmiede" von Horst Gebauer, zéhlt
auch heute noch zu den schonsten Model-
len in diesem Baumapstab. Von diesen
Fahrzeugen ist nur eine sehr geringe
Stiickzahl gefertigt worden, dementspre-
chend hoch ist nun auch der Wert der
Modelle.

Zu Beginn der achtziger Jahre schuf Rai-
Mo noch verschiedene Bausatze von fast
allen Varianten des Glaskastens in der
BaugréBe HO; darunter befanden sich
auch die ersten Motorlokomotiven von Maf-
feiundvon Krauss. Das Rai-Mo Glaskasten-
Modell der 98 307 basierte dabei immer

LR
Ity

Fotos 187 bis 190 sowie 193: H. Obermayer; Fotos 191, 192 und 194: W. Kosak: Foto 195: J. Giebelhausen

noch zum groften Teil auf den Heinzl-
Formwerkzeugen, wenngleich einiges na-
tirlich vereinfacht und verbessert wurde.
Das Rai-Mo Programm ging Anfang 1987 in
andere Hande Uber. Letzten Informationen
zufolge ist noch dieses Jahr mit einer Pro-
duktion des altbekannten Glaskasten-Mo-
dells in recht preiswerter Bausatzversion
zu rechnen. Fertigmodelle in einer relativ
niedrigen Preisgruppe sollen noch folgen.
Im Jahre 1986 erschien bei Minitrix die
recht gut gelungene Nachbildung eines
Glaskastens mit Blindwelle in der Bau-
groBe N. Das war zugleich auch das erste
GroBserienmodell der PtL 2/2.

Zur selben Zeit Uberraschte Roco die Mo-

delleisenbahner mit der Nachricht, dah
man in Salzburg beabsichtige, ebenfalls
einen Glaskasten zu fertigen. Zusammen
mit einer Garnitur der kurzen und deshalb
besonders gut dazu passenden Lokalbahn-
wagen bayerischer Bauart wird die Loko-
motive in der BaugréBe HO auf der Nirn-
berger Messe 1988 vorgestellt. Noch in
diesem Jahr soll der von Brawa angek(n-
digte Glaskasten in der NenngréBe HO so-
wohl als Fertigmodell als auch in Bausatz-
version zur Auslieferung gelangen. Hierbei
handelt es sich wiederum um Fahrzeuge in
limitierter Serie, die Uberwiegend aus fein
gedtzten Teilen bestehen und deshalb
auch nicht ganz billig sein werden.

H. Obermayer
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