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Anmerkungen zu den Tabellen

Ausmusterungen:

Rbd/BD Ausmusterung erfolgte mit
Verfigung der Reichsbahn-
bzw. Bundesbahndirektion.

{ohne Angabe) Die Ausmusterung wurde durch
Hauptverwaltung (HVB) der
Deutschen Bundesbahn verflgt.

Verwendete Abkiirzungen:

Bw Betriebswerkstatte,
spéter Bahnbetriebswerk

CwW Centralwerkstatte, ab 1904

Wi Werkstatten-Inspektion

RAW Reichsbahn-Ausbesserungswerk

AW Ausbesserungswerk

nk neuer Kessel

Te Tender

Ub Umbau in

Uz Umzeichnung in

vk verkauft

WL Weiterverwendung als Waschlok
oder Werklok

zl zerlegt bzw. zur Zerlegung
bestimmt

Alte Ausdriicke:

Balancier Ausgleichshebel

Box Feuerblchse

Bandage Radreifen

Bemerkungen zu den

Liefer- und Ausmusterungsdaten:

Hersteller und Fabriknummer:
Die Angaben entstammen dem Krauss-Maffei-Archiv

Datum der Anlieferung:
Durch die intensiven Bemihungen von Herrn Sieg-
fried Baum konnte inzwischen auch das Lieferver-
zeichnis von Maffel aufgefunden werden. Dieses
enthalt jedach nur die Fabrik- und Betriebsnummern
und das Datum der Ablie-ferung. Ab ca. 1920 wurde
das Verzeichnis dann zuneh-mend ,schlampiger”
ge-flhrt, so dass fir die G 5/5, G 3/4 und S 3/6 nur
mehr Pauschalangaben, wie Anzahl Lok je Monat
angegeben sind. Bei diesen Baureihen wurden die
Daten aus vorhandenen Betriebsbiichern und ahn-
lichen Unterlagen zusammengetragen. Die Liefer-
daten der von Krauss&Comp. gebauten Lokomoti-
ven stammen aus dem Krauss-Maffei-Archiv.

Datum der Abnahme:
gemadfl Inventarbuch bzw. Quellen wie oben.

Datum der Ausmusterung:
Die Daten mussten aus amtlichen Verfligungen so-
wie z.T. vorhandenen Betriebsbiichern und diversen
Literaturguellen zusammengetragen werden.
Es bedeutet:
GBL/OBL  Ausmusterungsverfliigung der General-

bzw. Oberbetriebsleitung Sid in

Stuttgart.
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Bild 1 (Titelbild): Gespannt wartet das Personal der P 3/5 H in Munchen Hbf auf den Abfahrauftrag. Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber

Anton Hammel (1857 bis 1925)

In der Lokomotivgeschichte der Kgl. Bayerischen
Staatshbahn der letzten 30 Jahre wird der Name
Anton Hammels gleich jenem der Firma Maffei
selbst den ehrenvollen Platz einnehmen, welchen
sein Wirken ihm fir immer gesichert hat. Daher
soll auch hier dieses seltenen Mannes in besonde-
rer Weise gedacht werden, dessen ureigenste Ta-
tigkeit den meisten Lokomotiven der bayerischen
Staatsbahn der ,Neuen Zeit" das Geprage gege-
ben hat, deren erste die S 3/5 und S 2/5 gewesen
sind.
Im Frihjahr 1875 als Zeichner bei der Firma einge-
treten, stieg er daselbst ungewdhnlich schnell ob
seiner musterhaften Zeichnungen und sehr bald
" sich offenbarenden konstruktiven Begabung zum
Leiter eines Lokomotivbiros auf, als welcher er in
den Jahren 1890 bis 1896 den Bau von Mallet-
Gelenklokomotiven erfolgreich einfihrte. Wenige
Jahre spater, 1899, mit der Gesamtleitung als
technischer Direktor betraut, stand er von 1902 an
als alleiniger Leiter an der Spitze des Werks, das
unter seiner tatkraftigen Fihrung einen rithmlichen
Aufschwung nahm. Hammel war ein Konstrukteur
von ungewohnlicher Erfahrung, griindlichster
Sachkenntnis, bestem Streben nach Neuem, kla-
rem Blick fir NoOtzliches und Richtiges und von
untriglicher Sicherheit, dazu immer auf Fortschritt
und Vervollkommnung bedacht und mit einem sel-
tenen Geflnl fir gute Formgebung begabt.
Wer je den Vorzug gehabt hat, lange Jahre in
seiner unmittelbarsten Mahe und unter seiner Lei-
tung zu arbeiten, wie es dem Verfasser vergdnnt
war, hatte oft genug Gelegenheit. mit Bewunde-
rung seiner Tatigkeit zu folgen, namentlich dann,
wenn grundlegende Vorarbeit fir eine neue Type
Zu leisten war. Mit grofter Klarheit und untrigli-
cher Sicherheit Gberblickte er sofort die maBge-
benden Verhaltnisse und vermochte daher sehr
schnell die Grundlagen zu bestimmen, auf wel-
chen die Berechnungen der wichtigsten Abmes-
sungen zu erfolgen hatten.
Nach deren Ergebnis vermachte das mit der Durch-
fuhrung der konstruktiven Arbeit beauftragte Baro
- das einer der von ihm herangebildeten Schiiler
leitete — sicher und rasch zu arbeiten. An dessen

Arbeit, die er
fortlaufend
Uberwachte,
legte er den
strengsten
MaBstab an
und jeder war
bemiiht, sein
Bestes zu leis-
ten. Den Loko-
motivbau be-
herrschte Ham-
mel vollendet,
er kannte alles, Altes und MNeues, ob im In- oder
Ausland entstanden, ohne je etwas davon direkt
nachzuahmen. Von einem ausgezeichneten Ge-
dachtnis unterstitzt, hatte er immer das momen-
tan Bendtiglte und Einschlagige gegenwartig und
irrte sich nicht. So bedurfte er eines ahnlich versier-
ten und dber das In- und Ausldndische bis ins
Detail gleich gut orientierten Mannes, der ihm als
Handlanger und Helfer geniigen konnte. Brachten
Zeitschriften oder Anfragen fremder Bahnen und
sonstwie eingelangtes Material fremde Neuschop-
fungen, so war es hochst interessant und instruk-
tiv, seiner treffenden Kritik und sicheren Beurtei-
lung zuzuhdren. Mit bewundernswerter Klarheit
erfasste er auf den ersten Blick das Wesen neuar-
tiger Konstruktionen, erkannte Vorteile und MNach-
teile derselben, besprach mit (berragender Sach-
kenntnis und Erfahrung das Ganze und die Details
und vermochte so alsbald ein mal3gebendes Urteil
(ber das Gesehene abzugeben, ein Genuss fir
jeden Zuhdrer und eine Lernstunde ohnegleichen,
welche nur in einer Unterhaltung mit Herrn von
Helmholtz eine Parallele fand.

GroBe Genugluung bereiteten ihm befriedigend
verlaufende Probefahrten von im Werk gebauten
Maschinen, namentlich wenn MNeuartiges zur An-
wendung gekommen war. Ebensa grof3 war seine
Freude, wenn allfalliger Besuch von in- und aus-
landischen Fachmannern sich einstellite, mit de-
nen Hammel dann sehr gern und meist recht aus-
gedehnte Unterhaltung pflegte. Manner wie Gols-
dorf, Sanzin, Klose, Brickmann, von Borries

(Hannover), Courtin (Baden), Busse (Danemark),
Flamme (Belgien), du Bousquet (Franz. Nordbahn),
Salomeon (Franz. Ostbahn). de Glehn (Muhlhau-
sen-Grafenstaden), Frey (Gotthardbahn), Riggen-
bach, Egger und Rieser (Schweizerische Central-
bahn), Weyermann (Jurasimplonbahn), Weber
(Winterthur), Fresco (Alta Italia bzw. Rete Meridio-
nale) und viele andere haben im Laufe der Jahre,
2.T. wiederholt vorgesprochen. Ferner standen
ihm dagegen die in Norddeutschland in spaterer
Zeit tonangebenden Méanner der preuBischen
Staatsbahn, von Borries und Briickmann ausge-
nommen, deren sture, 2.T. unfreundliche Art und
teilweise verrannte Einseitigkeit er nicht billigte.
Die Folgezeit hat ihm Recht gegeben.

So ist z.B. der von Garbe und anderen verhéhnte
Barrenrahmen noch zu Hammels Lebzeiten auch
im Morden zur Anwendung gelangt und gar man-
ches Detail ist an den letzten preuBischen Loko-
motiven und auch an Einheitsmaschinen zu fin-
den, das den Maffei'schen Vorbildern und Grund-
satzen entstammt. Als nach zdhem Ringen der
amtlichen bayerischen Stellen weitere 20 S 3/6,
18 509 bis 528, wegen des dringenden Bedarfs
bestellt wurden, hat Hammel sofort weitere Ver-
starkung und Verbesserung der Maschine ins Werk
gesetzt durch Erhohung des Dampfdrucks auf
16 atm, VergréBerung der Hochdruckzylinder und
des Uberhitzers sowie Steigerung des Adhasions-
gewichts auf 55t.

Aber die Gber Erwarten grof3e Auswirkung der von
ihm durchgefiihrten Verstarkung der Maschine er-
lebte er leider nicht mehr. Ein plétzliches inneres
Leiden raffte den rastlos tatigen Mann Ende Marz
1925 im 68. Lebensjahr dahin, noch bevor diese
S 3/6-Serie ihre verbliffende Leistungsfahigkeit
auf mehreren Probefahrten von Mirnberg nach
Minchen herauf mit Belastungen von Gber 600 t
beweisen konnte.

War es Hammel auch leider nicht mehr vergannt,
den einzigartigen Erfolg seiner letzten Arbeit an
der S 3/6 zu erleben, so blieb es ihm andererseits
erspart, den Ruin und schlie3lich traurigen Unter-
gang der von ihm zu so hohem Ruf gefihrien alten
Firma erleben zu missen.

Berichtigung zum Bayern-Report, Band 8:

In der Liefertabelle der D Il wurde versehentlich fir die an die Bulgarische Staatsbahn gelieferten Lok die Abkirzung CFR verwendet. Richtig muss es
natirlich BDZ hei3en, die Bahnnummern sind richtig. Wir bedauern diesen Fehler.
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Der letzte Band des Bayern-Report befasst
sich mit den Schlepptender-Lokomotiven
der von Ludwig von Welser so genannten
.Neueren Zeit", der Periode ab 1903 bis
zum Ende der Selbstandigkeit der Kgl.
Bayer. Staatseisenbahnen und der an-
schlieBenden Zeit der Gruppenverwaltung
Bayern.

Es handelt sich dabei in der Hauptsache
um leistungsfahige Maschinen mit groBen
Kesseln und Dampfiberhitzung, Vierzylin-
der-Verbundtriebwerk nach von Borries und
Barrenrahmen, welcher als wichtigstes
Baumerkmal von den Baldwin-S 2/5 liber-
nommen worden ist.

Als erste entstanden in den Jahren 1903/
04 nach modernen Baugrundsatzen die
S 3/5 und S 2/5 als frihes Beispiel fur Ver-
einheitlichung, da beide Typen in vielen
Teilen wie Kessel, Rahmen und Flihrerhaus
vollig Ubereinstimmten. Auch kam bei der
S 3/5 ab der vierten Bauserie im Jahre 1908
die Dampflberhitzung nach Patent Schmidt
endgultig zum Durchbruch, sodass danach
keine Nassdampflokomotiven mehr ent-
standen und spéter alle noch ohne Uber-
hitzer gelieferten Lokomotiven, auBer den
zehn S 2/5 und den 13 von der Ablieferung
verschont gebliebenen P 3/5 N, nachtrag-
lich mit diesem ausgertistet wurden.

Im Jahre 1906 enistand in Rekordzeit die
Einzelgangerin S 2/6, die fir 30 Jahre mit

Einleitung

154 km/h den Geschwindigkeitsrekord fur
Dampflokomotiven hielt.

Als Zuggewichte und geforderte Fahrzei-
ten auch der S 3/5 Uber den Kopf wuch-
sen, gelang Anton Hammel und seiner
Mannschaft 1908 als ganz grof3er Wurf und
Krénung des bayerischen Lokomotivbaus
die S 3/6. Anfangs wegen fehlender Mittel
in ungentigender Stilickzahl geliefert, folg-
ten bis 1931 in mehreren Serien insgesamt
159 Lokomotiven, die zur Leistungssteige-
rung immer wieder verbessert und moder-
nisiert wurden, wobei zehn Exemplare flr
das pfalzische Netz bestimmt waren. We-
gen des Zusammenbruchs der Firma Maf-
fei wurden die letzten, 18 531 bis 548, nach
Maffei-Zeichnungen von Henschel in Kas-
sel gefertigt. Da der Text fur diese Ausgabe
viel zu umfangreich ist und im néachsten
Jahr ein Eisenbahn-Journal-Sonderheft
Uber die S 3/6 erscheinen wird, ist diese
hier der Vollstandigkeit halber nur mit den
Tabellen der technischen Daten und Lie-
ferdaten sowie einigen charakteristischen
Fotos vertreten.

Fir den Personenzugdienst auf Hauptbah-
nen entstand 1905 als Verkleinerung der
S 3/5 die bis 1907 in 36 Exemplaren noch
ohne Uberhitzer gelieferte P 3/5. Die 1921
mit 80 Stlick in modernisierter HeiBdampf-
ausfuihrung gebauten P 3/5 krankten leider
an dem zu geringen zuldssigen Achsdruck

und der Forderung, den Hauptrahmen mit
den Achsabsténden von der Vorkriegsaus-
fuhrung zu Ubernehmen. Trotzdem ist der
Erbauerfirma eine wesentliche Leistungs-
steigerung gelungen, die diese Type flr
rund 30 Jahre den Betriebsanforderungen
gut gewachsen zeigte.

Die erste Maschine, die den langst lber das
Vermégen der ,altbayerischen® Lokomoti-
ven gestiegenen Anforderungen des G-
terverkehrs entsprach, erschien viel zu
spat, im Jahre 1911 als G 5/5. In moderni-
sierter Form wurden von 1920 bis 1924
weitere 80 Stiick beschafft, denen jedoch
wegen der fir Hauptstrecken bald zu ge-
ringen Hochstgeschwindigkeit und des flr
Nebenstrecken zu hohen Achsdrucks trotz
der gegeniber der preuBischen G 10 we-
sentlich gréBeren Leistungsféhigkeit kein
langes Leben beschieden war, sodass ein
groBer Teil dieser Type wenig mehr als
zehn Jahre im Betriebsdienst stand.
Ebenso tragisch war der Lebenslauf der
G 4/5, die als zahlenméaBig starkste Gat-
tung der ,neuen Zeit", ebenfalls viel zu spat,
hauptsachlich wahrend des Ersten Welt-
kriegs in Serienproduktion ging. Von den
119 in Bayern verbliebenen, bei der Reichs-
bahn als 56%" bezeichneten Exemplaren
haben nur ganz wenige ein Lebensalter von
mehr als 20 Jahren erreicht, wobei viele
schon Jahre vor ihrer Ausmusterung unbe-
nutzt herumstanden.

Als letzte eigenstandige bayerische Ent-
wicklung erschien 1919 die G 3/4, mit der
man bei J. A. Maffei bewies, dass man bei
entsprechend veranderten Rahmenbedin-
gungen auch in der Lage war, eine einfa-
che und billige Lokomotive in Zweizylinder-
HeiBdampfausfihrung zu entwickeln. Ihr
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Leistungsprogramm erfillte sie hervorra-
gend und beim Personal, wenn sie in den
ihr zugedachten Diensten eingesetzt wur-
de, war sie sehr beliebt. Bis Anfang der 60er
Jahre eingesetzt, gehorte sie zu den letz-
ten Gattungen bayerischer Bauart bei der
DB.

Alle hier besprochenen Lokgattungen wur-
den bei J. A. Maffei unter der Federflihrung
von Anton Hammel entwickelt, der seit 1902
als alleiniger Werksleiter in der Hirschau
fungierte. Auch die Fertigung der Lokomo-
tiven, bis auf 20 G 4/5 und 65 G 3/4 erfolg-
te bei J. A. Maffei. Deshalb steht am An-

fang dieser Ausgabe ein kleines personli-
ches Portrdt Anton Hammels, der mit die-
sen Schopfungen dem bayerischen Loko-
motivbau Weltgeltung verschaffte, aus der
Feder Ludwig von Welsers, der viele Jah-
re an dessen Seite die Entwicklung miter-
lebte und gestaltete. Helge Hufschlager

Bild 3 (oben):
Mit der ver-
sammelten
Belegschaft
posiert die

G 3/4 7194 auf
der Drehschei-
be des Bw
Simbach.
Abb.: Slg.
Wiesner

Bild 2 (oben
links): S 3/6
mit einem D-
Zug nach Mn-
chen am Erlan-
ger Burgberg-
Tunnel. Nach
dem Num-
mernschild an
der Rauchkam-
mertir ent-
stand die Auf-
nahme um
1925/26. Abb.:
Sig. Asmus

Bild 4: Am
14.1.1932
befinden sich
54 1714 vom
Bw Miinchen
Hbf (links) und
54 1718 von
Minchen Ost
in der Richt-
halle des RAW
Miinchen
Freimann.
Abb.: Werk-
foto AW MF
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Die fast stirmische Verkehrsentwicklung wah-
rend der 90er Jahre setzte sich trotz einer
gewissen wirtschaftlichen Depression nach
der Jahrhundertwende, wenn auch bedeu-
tend gemaBigter, fort. Die Anforderungen im
Betrieb waren, insbesondere bei den Schnell-
zligen, weiter gewachsen. Gewicht und Ge-
schwindigkeiten steigerten sich weiter, so-
dass die gerade erst in gréBerer Zahl be-
schaffte 3/5-gekuppelte C V den Anforderun-
gen, insbesondere in der Hauptreisezeit,
schon nach wenigen Jahren nicht mehr ge-
wachsen war. Nachdem ohnedies die Anzahl
der Lokomotiven dieser Klasse zu gering war,
um den Schnellzugdienst auf den Hauptlinien
zu lbernehmen, war die Beschaffung einer
leistungsfahigeren Maschine schon jetzt zur
Notwendigkeit geworden.

So erging im Winter 1902/03 der Auftrag an
die Firma Maffei, den Entwurf flir eine solche
Maschine aufzustellen und gleichzeitig die
amerikanischen Konstruktionsprinzipien zur
Anwendung zu bringen, die bei den Baldwin-
Maschinen zweckmaBig erschienen, sich im
Betrieb bewdahrt hatten und zum Einbau in die
bayerischen Lokomotiven eigneten. Bevor
aber die Aufforderung an Maffei erging, hatte
man bei der Bahnverwaltung langere Zeit
geschwankt, ob die neue Maschine als 2/5-

Bild 5: Kurz vor der Ablieferung
am 20.11.1903 wurde die S 3/5
3303 auf einer Glasplatte,

Format 30 x 40 cm, abgelichtet.
Abb.: Werkfoto Krauss-Maffei

oder 3/5-gekuppelte gebaut
werden sollte. Dies ist begreif-
lich, da nicht nur die von Maffei
fur Baden gelieferte groBe 2/5-
gekuppelte Schnellzuglokomo-
tive 11%, die so deutlich den An-
bruch einer neuen Zeit verk(in-
det hatte, die Aufmerksamkeit
der Verwaltung auf diese Bau-
artlenkte, sondern auchin Preu-

K.BAY.STS. B.

Ben, Sachsen, im Elsass und

namentlich in der Pfalz hatte sich die 2/5-
gekuppelte Bauart gut eingefihrt. Im Aus-
land, besonders in Frankreich und England,
stand dieselbe bereits mitten in ihrer Blltezeit
und setzte durch ihre vorziglichen Leistun-
gen die Fachwelt in Erstaunen.

Der groBe Kessel und reichliche Rost, wel-
cher bei der 2/5-gekuppelten Type, beson-
ders bei breiter Box, bequem auszubilden
und unterzubringen war, ergab eine grofe,
wirksame Feuerboxheizfliche und damit
reichliche Dampfproduktion. Dagegen muss-

Technische Daten der Klasse S 3/5 N

te bei der 3/5-gekuppelten Schnellzugloko-
motive wegen des groBen Raddurchmessers
der Stehkessel zwischen die Rader oder gar
zwischen die Rahmenwangen eingezogen
werden, womit kleinere Rostflache, gezwun-
genere Form der Stehkesselwande und
schlechtere Zugénglichkeit zu den unteren
Stehbolzenreihen und dem Aschenkasten ver-
bunden war. Die Ausflihrung des Stehkessels
Uber dem Rahmen bedeutete zwar bereits
eine Verbesserung, bedingte aber eine seich-

Technische Daten der Klasse S 3/5 H

Bauart der Lokomotive:

2'C ndv [ 2°C hdv nach Umbau

Betriebsnummern 3301-3313 3314-3328/3330-3340 3310
Lieferzust.1924/25  Umb.1924/25  Lieferzust. Umbau  Umbau 1909
Zylinderdurchmesser HO/ND mm 335/570 3401570 340/570
Kolbenhub HD/ND mm 640 640 640
Dampfiberdruck bar 14 16 14
Rostflache m? 327 322 3,22
Heizflache der Feuerblichse m? 145 14,5 145
Heizrohre Anzahl - 278 169 278 169 167
Heizrohre Durchmesser mm 45 5/50 47 5/52 47 5/52 47 5/52
Rauchrohre Anzahl - - 18 - 18 18
Rauchrohre Durchmesser mm - 125/133 - 1251133 125/133
Lange zw. den Rohrwénden mm 4550 4550 4550
Verdampfungsheizflache m? 2105 164 4 206,5 164.4 1625
Uberhitzer Rohrdurchmesser mm - 29/36 - 29/36 29/36
Uberhitzer Heizflache m’ - 36.76 = 36,76 34,5
Durchmesser Treib-/Kuppelrad ~ mm 1870 1870 1870
Durchmesser Laufrad vorn mm 950 950 950
Durchmesser Laufrad hinten mm - = =
Lange Uber Puffer mm 19275 19 275 19 275
Radstand Lok mit Tender mm 16712 16712 16 712
Radstand fest mm 4500 4500 4500
Leergewicht t 62,5 64,9 63,4 64,9 ca, 64
Reibungsgewicht t 46,2 71 46,6 474 ca. 47
Dienstgewicht t 69,3 46,8 69,8 719 ca. 70,5
Hochstgeschwindigkeit km/h 110 110 110
Bauart des Tenders: 22'T 21,8 bay
Wasservorrat m? 218
Kohlevarrat mm? 7.5
Raddurchmesser mm 1006
Radstand mm 5100
Leergewicht t 217
Dienstgewicht t 51

Bauart der Lokomotive: 2'C hdv
Betriebsnummern

Zylinderdurchmesser HD/ND mm  360/590
Kolbenhub HDIND mm 640
Dampfiiberdruck bar 16
Rostflache m? 322
Heizflache der Feuerbiichse m* 14.5
Heizrohre Anzahl 167
Heizrohre Durchmesser mm 47,552
Rauchrohre Anzahl 18
Rauchrohre Durchmesser mm  126/135
Léange zwischen den Rohrwéanden mm 4550
Verdampfungsheizflache m# 162.5
Uberhitzer Rohrdurchmesser mm 29/37
Uberhitzer Heizflache m? 345
Durchmesser Treib-/Kuppelrad ~ mm 1870
Durchmesser Laufrad vorn mm 950
Durchmesser Laufrad hinten mm -
Lange (ber Puffer mm 19275
Radstand Lok mit Tender mm 16712
Radstand fest mm 4500
Leergewicht t 65,7-66,0
Reibungsgewicht L 47,6-48,0
Dienstgewicht t 72,2-72,65
Hochstgeschwindigkeit km/h 110
Bauart des Tenders: 227218 bay
Wasservorrat m* 21.8
Kohlevorrat m* 7.5
Raddurchmesser mm 1006
Radstand mm 5100
Leergewicht t 217
Dienstgewicht t 51
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te Feuerblichse von geringer Tiefe, wie sie
bei langflammigen Kohlen, insbesondere
wenn ein Feuergewdlbe fehlte und auch sonst
hinsichtlich Haltbarkeit der Rohrbordel nicht
vorteilhaft ist. Da sich aber bei der Verwal-
tung schlieBlich die Uberzeugung durchsetz-
te, dass eine 2/5-gekuppelte Type bei den
ungiinstigen Richtungsverhaltnissen der
bayerischen Hauptlinien und dem steigenden
Gewicht der Zige auch bei 16t Achsdruck
nicht am Platze ware, wurde die 3/5-gekup-
pelte Bauart als Haupttype beibehalten. Es
wurde die oben erwahnte letztere Bauform
mit Uberrahmenstellung des Stehkessels ge-
wahlt, da deren Vorzlige ihre Nachteile er-
heblich zu Uberwiegen schienen.

Die ,Atlantic*-Type sollte, vollig gleichartig,
daneben nurin wenigen Exemplaren fir leich-
te und besonders schnelle Ziige erstehen.
Die Firma Maffei, die beim Bau der badischen
[1Y mit einem fir dortmals gewaltigen Kessel
und breiter Box wichtige Erfahrungen gesam-
melt und bereits wertvolle Vorarbeiten fir
eine Maschine von &hnlichen Dimensionen
fur die Kgl. Bayerische Staatsbahn geleistet
hatte, legte bereits im Frithjahr 1903 den

Entwurf einer 3/5-gekuppelten Vierzylinder-
Verbundlokomotive vor, bei welcher vielfach
neue Wege beschritten waren. Trotz der
immer noch bestehenden, sehr beengenden
Fesseln der Achsdruckbeschrankung auf
hoéchstens 15 t war eine Maschine mit bedeu-
tend gréBerem Kessel und damit gegeniiber
der CV entsprechend hoherer Leistungsfa-
higkeit in Aussicht gestellt. Als Grundsatz
galt, die Maschine trotz Vierzylinder-Verbund-
triebwerk einfach und solid zu gestalten und
von dem disponiblen Gewicht moglichst viel
in den Kessel, d.h. in Heizflache zu legen. Auf
diese Weise entstand im Laufe des Jahres
1903 die neue Type und zwar zunachst in 3/5-
gekuppelter Form als S 3/5 und daran an-
schlieBend in 2/5-gekuppelter Bauart, S 2/5
genannt, wobei letztere erst im Frihsommer
1904 erschien.

Bei beiden Typen war auch bereits beziiglich
Gleichheit und Austauschbarkeit vieler Teile
so ziemlich alles verwirklicht, was heute als
neuzeitliche Errungenschaft so sehr geprie-
sen wird. Diese Gleichheit erweiterte sich bej
der zweiten S 3/5-Serie auch auf den Kessel,
da die Lieferung gleichzeitig mit der S 2/5
erfolgte.

Die konstruktive Ausfiihrung
der S 3/5

Die Hauptmerkmale, welche Hammel fiir die-
se Maschinen zu Grunde legte, waren: ge-
schmiedeter Barrenrahmen, der Ubersicht-
lichkeit und leichte Zuganglichkeit des Innen-
triebwerks und aller sonst zwischen den Rah-
men liegenden Teile gewahrleistete, Anord-
nung der vier Dampfzylinder in einer Quer-
ebene mit nur &uBerem Steuerungsgestange;
kurze Dampfwege; moglichst groBe Heiz- und
Rostflache des lber dem Rahmen stehenden
Kessels und dadurch ungezwungene Form
der Seitenwénde; groBere Rostbreite und
bessere Zuganglichkeit der Stehbolzen.

Nach diesen Gesichtspunkten, die eine grind-
liche Abkehrvon den beider C V angewandten
Grundséatzen bedeuteten und in verschiede-
ner Hinsicht einen wesentlichen Fortschritt
brachten, hatte Hammel seine beiden neuen
Typen entwerfen lassen, wobei bei den er-
sten Lieferungen die immer noch bestehenden
Achsdruckbeschrankungen hemmende Fes-
seln anlegten. Gleichwohl gelang es, eine
Maschine zu schaffen, deren Leistung schon
in ihrer ersten Ausfuhrung mit nur 14 atm

Bild 6: Die Zeichnung des Fihrerstands der S 3/5N zeigt die tbersichtliche Anordnung aller
Gerate und Armaturen. Abb.: Archiv Krauss-Maffei

Bild 7: Unter Verwendung der Aufnahme oben brachte der Miinchener Verlag Obernetter eine
kolorierte Postkarte heraus. Abb.: Sammlung Hufschldger
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Bild 9: Typenzeichnung der S 3/5 N
mit ihrem Tender 2'2' T 21,8.
Abb.: Archiv Krauss-Maffei
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Dampfspannung bei fast gleichem Gewicht
jene der CV um gut 25% Ubertraf, ohne je-
doch deren Kohlenverbrauch zu erhéhen. Die
Steigerung des Dampfdrucks ab der zweiten
Lieferung auf 16 atm und die spatere Heil3-
dampfausfiihrung mit gréBeren Zylin-dern er-
gab eine Mehrleistung gegeniiber der CV
von ca. 45 bis 50% bei nur 5 t Mehrgewicht.

Im Leistungsprogramm flr die erste Serie
waren gefordert:

300 t in der Ebene mit 100 km/h

300 t auf 5% mit 70 bis 75 km/h

300 t auf 10%. mit 50 bis 60 km/h.

Fur die verstarkte HeiBdampfausfiihrung galt
eine Belastung von 370 bis 380 t bei densel-
ben Geschwindigkeiten. Dieses Programm
wurde von beiden Bauarten mihelos erfillt.

Wie schon erwahnt, waren sich Bahnverwal-
tung und Baufirma einig dartiber, dass die flr
schnell fahrende Lokomotiven vorteilhafte
Vierzylinder-Verbundbauart ihrer wirtschaft-
lichen und dynamischen Vorziige wegen er-
neut zur Anwendung kommen miisse, jedoch

in der Gesamtanordnung des Triebwerks so-
wie der Lage der vier Dampfzylinder in einer
gegeniber der CV geanderten Anordnung,
welche einen einfacheren Gesamtaufbau, Ge-
wichtsersparnis, kiirzere Dampfleitungen, ver-
einfachte Steuerung, bessere Ubersicht und
Zuganglichkeit des Innentriebwerks und auch
vollkommeneren Massenausgleich erlaubte.
Auf dieser Grundlage war bereits die 1901/02
entstandene badische 11 mit so gutem Erfolg
gebaut worden.

Bei den Vierzylinderlokomotiven mit etwa 180°
entgegengesetzt bewegten Triebwerksmas-
sen glichen sich dieselben bis auf eine kleine
Differenz der Gewichte von Kolben und Stan-
gen aus. Es war daher kein eigener Ausgleich
durch Gegengewichte in den Radern erfor-
derlich, deren lberschiissige Zentrifugalkraft
in senkrechter Richtung bei nur zwei auBeren
Dampfzylindern 15 bis 20% oder noch mehr
der Treibradbelastung erreicht und bei jeder
Radumdrehung einmal vermehrt und dann
wieder entsprechend vermindert wird. Das

bewirkte eine bedeutende Schonung des
Geleises.

Auch das auf Drehen hinwirkende Kraftmo-
ment war bei den Vierzylindermaschinen in-
folge kleineren Querabstandes jedes Stan-
genpaares so gering wie bei Lokomotiven mit
nur zwei Innenzylindern. AuBerdem bewirkte
der Kraft- und Massenausgleich im Triebwerk
selbst ein ruhiges Arbeiten der Maschinen
und dadurch verminderten Verschleil3, beson-
ders der Achs- und Stangenlager, und Scho-
nung der Niet- und Schraubenverbindungen.
SchlieBlich stellte der weiche, stoBfreie Lauf
fir das Personal eine Annehmlichkeit dar.
Allerdings beraubte sich die Bauart mit den
vier nebeneinander liegenden Zylindern und
nur zwei Steuerungen flr die vier Schieber
der Méglichkeit, die Vorteile hinsichtlich der
Anwendung der glinstigsten Fillungsgrade
fir die jeweiligen Streckenverhéltnisse voll
auszunitzen. Es entstand ein Kompromiss,
der den jeweiligen Streckenverhaltnissen
moglichst angepasst war. Bei der S 3/5 be-
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wegte die auB3en liegende Niederdrucksteue-
rung direkt die Niederdruckschieber, wahrend
der Antrieb der inneren Hochdruckschieber
mittels Zwischenwelle vom Voreilhebel her
abgeleitet wurde. Die Fullungsgrade beider
Zylinder waren bei den verbundenen Steue-
rungen nur wenig verschieden und konnten
nicht, wie bei der de Glehn’schen Anordnung,
beliebig je nach Bedarf verédndert werden. Je
weniger die Niederdruckflllung gréBer ist als
jene der Hochdruckzylinder, um so groéBer
musste das Volumenverhéltnis der Zylinder
zueinander sein. Durch die innerhalb weiter
Grenzen gestattete Mdoglichkeit, bei der de
Glehn-Bauart die Zylinderfillungen unabhén-
gig voneinander zu verandern, konnte auch
die Zugkraft der Lokomotive besser an ver-
anderliche Streckenverhéltnisse angepasst
werden.

Es gehort jedoch nicht in den Rahmen der
vorliegenden Arbeit, auf die ziemlich kom-
plizierten theoretischen und warmetechni-
schen Dinge naher einzugehen. Erwahnt sei
nur noch, dass bei S 3/5 und S 2/5 der ge-
wahlten Anordnung mit verbundenen Steue-
rungen halber das Zylinderraumverhéltnis
1:2,8 betrug, da die Fullungen von Hoch- und
Niederdruckzylinder nahezu gleich waren.
Wegen des Fehlens zusétzlicher freier Zentri-
fugalkraftkomponenten hatte bei der S 3/5
eigentlich von vornherein eine Achslast von
16 t zugelassen werden kdnnen. Damit hétte
schon die erste Lieferung einen schwereren
Kessel mit 16 atm Dampfspannung erhalten
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Bild 10: Auf dieser Schragauf-
nahme sind die glatten, an
englischen Formensinn erin-
nernden Konturen der S 3/5 gut
zu erkennen. Abb. 8 und 10:
Werkfoto Krauss-Maffei

Bild 8 (0.l.): Der zweiten
Lieferserie entstammt die 3322,
die nur wenige Monate nach
ihrer Lieferung in Ingolstadt
schwer verunglickte.

Bild 11 (rechts): Auch von der
3322 existiert eine kolorierte
Postkarte unter Verwendung
einer Werkaufnahme.

Abb.: Archiv Krauss-Maffei

konnen. So aber konnte nur ein Dampfdruck
von 14 atm zur Anwendung kommen und da-
mit stand die erste Lieferung hinsichtlich ihrer
Leistung gegen die beiden folgenden zurlick,
um so mehr als trotz des niedrigen Dampf-
drucks die Zylinderdimensionen der badischen
1Y mit 335/570 mm Durchmesser, allerdings
etwas groBerem Hub, zur Anwendung ka-
men. Der Grund hierfiir ist nicht bekannt, aber
fast méchte es scheinen, als sei man hier im
Hinblick auf die Erfahrungen mit den zu gro-
Ben Zylindern bei der Vorgangerin C V eher
in der Beschrénkung etwas zu weit gegan-
gen. Die beiden folgenden Serien, 3314 bis
3328 und 3331 bis 3340, erhielten trotz der
bis auf 16 atm gesteigerten Dampfspannung
den auf 340 mm vergréBerten Hochdruckzy-
linder-Durchmesser, der sich als véllig zweck-
maBig erwies. Das Zylinderraumverhéltnis fiel
dadurch von 1:2,9 auf 1:2,81. Die Lieferung
3330 bis 3340 erhielt Oberdies gleich der
HeiBdampflokomotive 3329 an den Nieder-
druckzylindern die Fiillventile.

Nicht Gbernommen von den amerikanischen
Probelokomotiven wurde die Ausflhrung des
Zylinderblocks mit Teilung in dessen Mitte;
vielmehr wurden die beiden Hochdruckzylin-
der samt zugehorigen Schiebergehausen und
oberem Sattelstiick aus einem Stiick herge-
stellt und durch Schrauben und Keil beider-
seits an den Rahmenwangen befestigt, wo-
durch eine sehr solide Rahmenversteifung
entstand. Die beiden aufBen angeordneten
Niederdruckzylinder waren ihrerseits mit den
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Rahmenwangen und zugleich mit dem Hoch-
druckzylinder-Gussstilick verschraubt. Diese
Ausfliihrung war insofern vorteilhafter, als bei
Beschéadigung der auBeren Zylinder nur die-
se ersetzt werden mussten, wie die diversen
Unféalle der S 3/5 bewiesen haben, wahrend
bei in der Mitte geteiltem Zylinderblock das
ganze kostpielige Stlck zu erneuern war.

Im Gegensatz zur badischen II? erhielten nicht
nur die Hochdruckschieber, sondern alle vier
Zylinder Kolbenschieber, welche in eingepas-
sten Gussbiichsen liefen. Des gegenlaufigen
Triebwerks wegen erhielten die Hochdruck-
zylinder innere, die Niederdruckzylinder &u-
Bere Einstromung. Zur Vermeidung von zu
groB3en Drosselverlusten und zur Verringerung
des Schieberwegs gelangte bei den Nieder-
druckzylindern doppelte Ein- und Ausstro-
mung zur Anwendung, womit allerdings ein
etwas hoheres Gewicht in Kauf genommen
werden musste. Das Dichthalten der gro3en
und schweren Rundschieber verursachte an-
fangs einige Schwierigkeiten; dagegen boten
dieselben den Vorteil geringerer Reibung ge-
genlber groBen Flachschiebern, was bei
schnell fahrenden Lokomotiven von erhéhter
Wichtigkeit ist. Auch die teuren und vielteili-
gen Entlastungseinrichtungen, die bei schwe-
ren Flachschiebern notwendig waren, fielen
weg. Ein weiterer Vorteil war noch, dass kei-
ne Stopfblichse den vollen Dampfdruck aus-
zuhalten hatte.

An den Deckeln der Zylinder wurden Sicher-
heitsventile gegen Wasserschlag angebracht,
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die Hochdruckdampfkammer und der Verbin-
derraum waren fir die Leerfahrt an der Rick-
seite des Hochdruckzylinderstiicks unter dem
Kessel mit Luftsaugventil versehen. Unter-
halb desselben war der Anfahrhahn platziert,
ein Drehschieber, welcher bei Verstellung der
Steuerwelle mitbewegt wurde. Bei ausgelegter
Steuerung bzw. bei einer Hochdruckzylinder-
flillung ab ca. 68% gelangte hierdurch Frisch-
dampf in die Niederdruckzylinder, wodurch
das Anfahren erleichtert und beschleunigt
wurde. Eine Verbesserung bedeuteten auch
die ab der dritten Lieferung angebrachten
zwei Fullventile in jedem Niederdruckschie-
bergehduse, deren Gesténge ebenfalls mit
der Steuerwelle gekuppelt war, sodass zu-
gleich mit der Steuerung diese Ventile ver-
stellt wurden. Bei ausgelegter Steuerung wa-
ren dieselben gedffnet und gestatteten, unter
Umgehung der Schieber, dem Frischdampf
Eintritt in die Zylinder bei jeder Kolbenstel-
lung.

Die Dampffihrung erfolgte in der Weise, dass
der Frischdampf durch die beiden in der
Rauchkammer liegenden Einstrémréhren in
den Hochdruckschieberraum eintrat. Nach
teilweiser Expansion in den Hochdruckzylin-
dern gelangte er in den Verbinder und die
beiden Uberstrémstutzen in den die Nieder-
druckkasten ringférmig umgebenden Raum,
und mittels doppelter AuBerer Einstrémung in

die Niederdruckzylinder selbst. Von dort ge-
langte der austretende Dampf durch die in der
Schieberkastenmitte befindliche Ausstromung
ins Stand- und Blasrohr.

Als wesentliche Neuerung und Verbesserung
hinsichtlich Ubersichtlichkeit und Zugéng-
lichkeit aller innerhalb des Rahmens liegen-
den Teile, Gewichtsersparnis, bequemer An-
ordnung und Befestigung mancher Details
kam der geschmiedete Barrenrahmen zur An-
wendung. Die Gewichtsersparnis der gewahl-
ten Gesamtanordnung sowie des Barrenrah-
mens selbst je nach Maschinentyp und Bau-
art des Rahmens von ca. 10 bis 15% gegen-
Uber einem gewohnlichen Blechrahmen wie
bei der CV kam dem Kessel zugute. Der
allseitig maschinell bearbeitete Rahmen er-
moglichte eine einfache und genaue An-
bringung der Achslager unter Wegfall der beim
Blechrahmen nétigen schweren Backen und
Traversen, der Federsupporte und manch
weiterer Teile. Ferner entfiel beim Barrenrah-
men das leidige Losewerden von Rahmen-
nieten aller Art.

Die Rahmenwangen selbst wurden aus
schweiBbarem Flusseisen und dabei die Achs-
gabelpartien aus einem Stiick angefertigt, wo-
bei die unter einem Dampfhammer von 2 bis
31t Fallgewicht hergestellten Schwei3stellen
so gelegt wurden, dass sie nur geringer Be-
anspruchung unterworfen waren. Der Haupt-

rahmen war zur bequemen Aufnahme der
drei gekuppelten Achsen zweistegig gehal-
ten. In denselben wurde das vordere, vor der
Treibachse beginnende einstegige Rahmen-
stlick in den an dieser Stelle gabelférmig
ausgebildeten Hauptrahmen eingeschoben
und mit letzterem durch 16 Passschrauben
von 1 Zoll sehr solid verbunden.

Diese geteilte Rahmenbauart hat sich gele-
gentlich mehrerer schwerer Unfalle als sehr
widerstandsfahig und zweckmaBig erwiesen,
da der Ersatz des einfachen Vorderrahmens
keine groBen Kosten verursachte, wahrend
bei Herstellung der ganzen Rahmenwangen
in einem einzigen Stick vodllige Demontie-
rung der Maschine und weit kostspieligere
Arbeiten bei der Wiederinstandsetzung not-
wendig geworden wéaren.

Der Anfertigung solcher Rahmen gingen sei-
tens der Firma Maffei griindliche Studien der
anzuwendenden Verfahren voraus, ebenso
viele praktische Versuche, worauf mit aller
Sorgfalt die Schmiede- und SchweiBarbeiten
ausgefiihrt wurden und zwar, wie sich bei den
erwdhnten Unféllen und auch im Betrieb zeig-
te, mit ganz vorziiglichem Erfolg. Nach Been-
digung der SchweiBarbeiten erfolgte das Aus-
gltihen der beiden Rahmenwangen, um allfal-
lig vorhandene Spannungen zu beseitigen.
Darauf begann die maschinelle Bearbeitung
zuerst auf eigenen Vertikal-Sto3- und Frés-
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maschinen, wobei immer vier aufeinander ge-
legte Rahmen zugleich in Arbeit waren. Da-
ran anschlieBend bearbeitete eine grof3e Ho-
belmaschine von Uber 12 m Bettlange zwei
nebeneinander aufgelegte Rahmen mittels
zweier Stahle gleichzeitig in horizontaler Rich-
tung. Nach Beendigung dieser Bearbeitung
war der Rahmen bis auf das Bohren der
Schraubenldcher fiir die Befestigung der Zy-
linder und der diversen Querverbindungen
und etwa ndtige geringe Nacharbeiten von
Hand zur Montierung bereit.

Die vordere Hauptrahmenverbindung bildete
in wirksamer Weise das Hochdruckzylinder-
gussstlck, dessen Oberteil, sattelférmig aus-
gebildet, gleichzeitig dem Kessel mit der
Rauchkammer als Auflage diente.

Weitere Querverbindungen der beiden Rah-
menwangen waren die vordere, aus 16, spa-
ter 20 mm starkem, gepresstem Blech gebil-
dete Pufferbohle, am Hinterende der Kuppel-
kasten, ferner ein Stahlgussstick vor den
mittleren Kuppelradern, das zugleich die Kes-
selstiitze aufnahm und eine Blechtraverse
vor den Treibradern, welche als Trager der
Gleitbahnen, Schwingen, der Steuerwelle und
der Zwischenwellentrager ausgebildet war,
sowie einige kleinere Traversen hinter der
letzten und vor der mittleren Kuppelachse. Da
der Vorderrahmen zwischen den Zylindern
und der Pufferbohle nur ein geringes Wider-
standsmoment besaB, war derselbe flr das
Anheben mittels Kran gegen die Rauchkam-
mer nach amerikanischer Art durch zwei star-
ke Streben abgestitzt, die gleichzeitig die
das Zylindersattelstiick mit der Rauchkam-
mer verbindenden Schraubenbolzen bei
schnellem Bremsen etwas entlasteten.

Das zweiachsige Drehgestell hatte den dbli-

Bild 12 (o.l.): S 3/5 3316 wahrend eines Aufent-
haltes in der Centralwerkstatte Mlnchen im
Jahre 1915. Abb.: Sammlung Asmus

Bild 13 (oben): Am 30.9.1904 wird die 3317
zum Ubergabebf Schwabing gezogen. Auf dem
Flachwagen eine B'Bn4v-Tenderlok mit 760 mm
Spurweite fir die Steinbeisbahnen in Bosnien.
Abb.: Werkfoto Krauss-Maffei

Bild 14: Eine S 3/5 verlasst mit ihrem D-Zug
den Minchener Centralbf.

Abb.: Tauber, Sammlung Griebl

Bild 15: Wegen der Aufschrift ,Bayern* am
Tender und der Rauchkammerbeschilderung
muss diese Aufnahme der letzten Nassdampf-
S 3/5 3340 nach 1920 entstanden sein.

Bild 16: Aufnahmeort und Zeit der 1919 nach
Frankreich abgegebenen 3305 sind unbekannt.
Abb. 15 und 16: Slg. Dr. Scheingraber
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chen Innenblechrahmen erhalten, auf wel-
chem die Maschine mittels des Hochdruck-

zylinder-Gusssticks und kugelférmiger Stit-
zen in den Gleitpfannen auflag. Der mittige
Drehzapfen hatte ca. 40 mm Auslenkung nach
beiden Seiten. Durch beiderseits des Dreh-
zapfenlagers angeordnete Blattfedern wurde
das Gestell in die Mittellage zurtickgefihrt.
Da der feste Radstand 4500 mm betrug, wa-
ren zum Durchfahren enger Kurven und na-
mentlich von Weichen mit 180 m Radius die
Spurkréanze der mittleren Kuppelrader etwas
schwécher gedreht.

Der Kessel war hier zum ersten Male bei
bayerischen Lokomotiven in moderner Hoch-
lage von 2800 mm tber S.0. angeordnet und
weist gegenuber der C V eine um 50 m? gro-
Bere Heizflache auf. Da auch die Rostflache
auf 3,28 m* angewachsen war, betrug das
Verhéltnis H:R = 64, das damit also geniigend
groB war. Der Kessel von 1580 mm mittlerem
lichtem Durchmesser ruhte vorn auf dem

Zylindersattel, wahrend rickwarts der lange
Stehkessel frei Uber dem Rahmen stand, was
eine etwas weniger gezwungene Form der
Mantelbleche und zugleich eine gréBere Brei-
te der Rostflache und Uberdies eine bessere
Zugéanglichkeit zu den Stehbolzen gestattete.
Dagegen musste eine nur 610 mm tiefe Krebs-
wand (gemessen am Kesselbauch) in Kauf
genommen werden, immerhin ein noch er-
trégliches Mal3.

AuBerdem ergab sich bei der Uberrahmen-
stellung ein horizontaler Rost, der bei seiner
groBen Lange dem Personal anfangs Schwie-
rigkeiten verursachte. Der Rost wurde aus
drei Reihen gusseiserner Stabe gebildet. Der
spater eingebaute Kipprost war eine Zutat der
Nachkriegszeit. Die bedeutende Lénge der
Feuerbox bewirkte vorteilhafterweise eine gro-
Be direkte Heizflache. Der Boxrahmen trug
an den Stellen, wo er auf dem Maschinen-
rahmen aufruhte, angeschmiedete Stollen mit
Bronceunterlagsplatien. Hakenfdrmige La-




schen an dieser Stelle verhinderten ein Abhe-

ben des Kessels. Das auf bayerischen Loko-
motiven schon seit der B XI verponte Feuer-
gewdlbe fehlte auch hier zum Nachteil der
Rohrwand, der Rohrbérdel und einer vollkom-
meneren, rauchschwacheren Verbrennung.
Der Langkessel von 16 mm Blechstarke ent-
hielt 278 Heizrohren von 4850 mm freier Lan-
ge zwischen den Rohrwanden, auBerdem
noch finf starkwandige Ankerréhren als Ver-
steifung nach amerikanischem Vorbild. Ei-
nige weitere Versteifungen mittels geschmie-
deter Anker waren am Hinterkessel einge-
baut. Die Riuckwand desselben war geneigt
ausgefihrt, um Raum und Gewicht zu spa-
ren. Die Verbindung der Kupferbox mit dem
Stehkessel erfolgte in Gblicher Weise durch
Stehbolzen, Deckenanker und mit Blugeln an
den vordersten Ankern.

Die Blechverkleidung des Kessels umfasste
auch die Rauchkammer, sodass der ganze
Kessel ein gutes, glattes Aussehen erhielt,
welches durch die kegelférmig gestaltete,
gusseiserne Rauchkammertlr und den gut
geformten Gusskamin noch gehoben wurde.
Derselbe erhielt noch einen abnehmbaren
Aufsatz, der gute Form zeigte und so sorgfél-
tig angeschlossen war, dass der Aufsatz als
solcher kaum kenntlich war. Er reichte bis
4570 mm dber S.0.

Hinter dem Kamin waren Dom und Sand-
kasten in gut gerundeter Gestalt aufgesetzi.
Letzterer spendete Sand durch einfachen
Handzug vor die Treibachse, also die denk-
bar einfachste und billigste Anordnung, wel-
che auch véllig genlgte. Nach heutigen Be-
griffen waren jederseits mindestens vier Sand-
réhren nétig gewesen, von welchen vielleicht
zwei ihren Zweck richtig erflllt hatten. An
einer Gsterreichischen Lokomotive war es ein-
mal zu beobachten, dass trotz vier vorhande-

ner Sandréhren beim Ziehen des Sandes der-
selbe vollsténdig versagte. Die Untersuchung
ergab: zwei Rohren verstopft, die dritte ver-
bogen, bei der vierten fiel der Sand neben die
Schienen! Keine Frage, das Blasen des San-
des mit komprimierter Luft unter das Rad ist
wirksamer als das einfache Streuen des San-
des vor das Rad, aber man kann sogar bei
solchen Apparaten ganz analoge Beobach-
tungen machen. Inzwischen sind die Druck-
luft-Sandstreuer jedoch recht zuverlassig.
Vor der Feuerbox salBen, hintereinander an-
geordnet, zwei direkt belastete Pop-Ventile,
welche beim Liften recht bedeutendes Ge-
rausch verursachten. Verkleidet waren diese
Ventile nicht, auch nachtraglich nicht. Entge-
gen bisheriger Gepflogenheit hatte die Dampf-
pfeife auf dem Langkessel vor dem Fiihrer-
haus Platz gefunden, da sich am Fihrerhaus-
dach an ihrer altgewohnten Stelle ein LUf-
tungsaufsatz befand, der spéater durch einen
gréBeren, recht unschonen ersetzt wurde.
Der geraumige Aschenkasten hatte zwischen
den beiden hinteren Kuppelachsen und tber
die letzte derselben hinausragend, Platz ge-
funden.

Der Fihrerstand war in Anbetracht des etwas
kurzen Podiums und der schrigen Kessel-
rickwand etwas knapp geraten, ebenso hétte
das Hausdach eine Verlangerung vertragen.
Manche Fihrer haben dies beanstandet und
dies wohl nicht ganz mit Unrecht. Schuld
daran waren die beengenden Vorschriften
beziglich der Gesamtlange von Lokomotive
und Tender. Verbessert wurden diese Ver-
héltnisse durch die Verlegung des Gesamt-
podiums auf die Lokomotive, ohne dass das
Maschinenhinterende und das Vorderende
des Tenders dadurch eine wesentliche Ande-
rung erfahren hatten. Durch diese Modifikati-
on wurde auch die Gefahr von FuBverletzun-

Bild 17: Die HeiBdampf-S 3/5 3365 war die
letzte Lok der Lieferserie von 1909. Zehn Jah-
re spater musste sie an die Franzosische Ost-
bahn abgegeben werden. Abb.: Werkfoto KM

Bild 18: S 3/5 3366 vor einem Personenzug
Nurnberg-Bamberg bei Forchheim Anfang der
20er Jahre.

gen des Personals durch Einklemmen zwi-
schen Maschine und Tender vermindert, was
namentlich in friheren Zeiten schon fir man-
chen Fihrer und Heizer eine vorzeitige Inva-
liditat verursacht hatte. SchlieB3lich war hier-
durch auch der Aufenthalt auf der Maschine
erleichtert, wenn beim Ausdrehen auf 16-m-
Drehscheiben diese und der Tender getrennt
werden mussten. Diese Verbesserung wurde
ab Lokomotive 3356 ausgefuhrt, gleichzeitig
auch das Hausdach entsprechend verlangert
und die Aufstiegstritte breiter und bequemer
gestaltet.

Ferner wurde auch endlich die seit Urzeiten
verwendete, hoch und schrill tdnende Pfeife
verlassen und wie bei der ersten S 3/6-Liefe-
rung schon ein Jahr zuvor, eine tiefer ténende
Pfeife angewendet. Es kam aber nur etwas
Halbes zu Stande, da das neue Instrument
nur ,halbtief erténte und ahnlich wie die Pfei-
fe der k.k. Staatsbahn zu schwach und zu
wenig durchdringend war. Fir die Schnell-
und Personenzuglokomotiven wére die badi-
sche Pfeife, deren Modell ohnedies schon
vorhanden war, oder vielleicht noch besser
die schweizerische mit tiefem und nicht zu
lautem Ton das Richtige gewesen, deren
Modell ebenfalls von den fir die Schweizeri-
sche Centralbahn und Gotthardbahn gebau-
ten Lokomotiven noch vorhanden war. Flr
Gulterzlige hatte die tief und laut ténende
Pfeife der Osterreichischen Stidbahn ihren
Zweck am besten erflillt. Dann hatte man auf
das Geheul der heute auf allen Einheitsma-
schinen befindlichen Schiffspfeife leicht ver-
zichten kénnen.

Triebwerk und Steuerung zeigten durchwegs
glinstige Verhaltnisse. Ersteres fast etwas zu
elegant, letztere kraftig, entsprechend den
etwas schweren Niederdruckschiebern. Bei
dem Gestange ist die Erbauerin durchaus
selbstandig vorgegangen, nur die Vereinfa-
chung der ausgebtchsten, also nicht nach-
stellbaren Kuppelstangenkdpfe erinnerte an
das amerikanische Vorbild. Die AuBeren Treib-
stangen mit geschlossenem Kopf und die
Kuppelstangen, beide von I-férmigem Quer-
schnitt, sahen leicht und geféllig aus. Die
Hochdruckireibstangen dagegen hatten vol-
le, rechteckige Form erhalten und Keilver-
schluss am groBen Kopf. Die Lange der
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Bild 19: Die 3341, hier auf dem Bodensee-
damm bei der Einfahrt nach Lindau, war die
erste Serienlok mit Uberhitzer.

Abb.: H. Griebl, Slg. Dr. Scheingraber

Bild 20: Der Packwageninhalt ist entladen, der
Heizer der S 3/5 hat schon kraftig aufgelegt.

Treibstangen von 1900 mm ergab das noch
ziemlich glinstige Verhaltnis zum Kurbelradi-
us von 1:6 und damit vorteilhafterweise gerin-
ges Gewicht. Dass in spaterer Zeit Treib-
stangen und auch Kuppelstangen gelegentlich
infolge von Rissen ersetzt werden mussten,
ist eine normale Erscheinung und kann nicht
als Beweis dafiir gelten, dass die Stangen
von Haus aus zu schwach gewesen seien,
wie missgunstige Leute behauptet haben.
Dank dieser vergleichsweise leichten Treib-
und Kuppelstangen, deren Festigkeitsverhalt-
nisse vom Verfasser selbst einmal genau un-
tersucht wurden, und dem gegenléufigen
Triebwerk waren die Gegengewichte in den
Radern nur von geringer GroBe und diese
geringen Materialanh&ufungen nebst den ele-
ganten Radspeichen von elliptischem Quer-
schnitt beeinflussten das geféllige Gesamt-
bild der Maschine aufs gunstigste.

Die Kolbenstangen der Hochdruckzylinder wa-
ren bei den Nassdampfmaschinen vorn nicht
durchgeflhrt, erst die HeiBdampflokomotiven
erhielten wegen der vergroBerten Zylinder
auch vorne eine Durchfiihrung. Die Kreuz-
képfe aus Stahlguss sind zweigleisig, die Lan-
ge ihrer Schuhe war etwas knapp, doch ver-
bot der zur Verfligung stehende Raum eine
Anderung, die bei der nicht allzu langen Treib-
stange glinstiger gewesen ware. Es ging in-
dessen auch so, die Kreuzkbpfe neigten
keineswegs zum HeiBlaufen. Bei den Heil-
dampflokomotiven erfuhren sie, wie auch die
Lineale und das ganze Gesténge, eine ent-
sprechende Verstérkung.

Die véllig auBen liegende Heusingersteue-
rung bewegte den Niederdruckschieber di-
rekt, der Hochdruckschieber wurde mittels
Ubertragungswelle angetrieben, welche in
dem nach vorn bis zum Schiebergehduse
reichenden Steuerwellentrdger aus Stahlguss
und in einem inneren vom Hochdruckschie-
bergehéuse bis zur Linealtragertraverse rei-
chenden zweiten Tréager gelagert ist. AuBBer
der Zwischenwelle und den Verbindungs-
gelenken des Schwingenhebels mit der Hoch-
druckschieberstange lagen alle bewegten
Steuerungsorgane auBerhalb des Rahmens,
waren somit leicht zu Gibersehen und bequem
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zugéanglich. Die bei der ersten Serie wegen
mangelnder Schmierung des oberen Voreil-
hebelbolzens durch Fressen desselben an-
fangs auftretenden Schwierigkeiten wurden
durch Ersatz der eingepressten Eisenbichse
durch eine solche aus Rotmetall so ziemlich
behoben, bei den HeiBdampflokomotiven von
3356 an jedoch durch Anwendung einer eige-
nen Olzuleitung fir jeden der beiden Bolzen
ganzlich beseitigt.

Das Einfressen der Schmiergefal3-Deckelrei-
ber in die Arretierung aus Rotmetall bei den
Treib- und Kuppelstangenlagern wurde durch
Herstellung letzterer aus Eisen verhindert.
Als kleiner Nachteil muss vielleicht der einsei-
tige Antrieb der Zwischenwelle bei der ge-
wahlten fliegenden Anordnung betrachtet

werden, zumal diese ziemlich lang war. Schon
bei geringem Verschlei3 und Spiel in den
Lagern traten Zerrungen auf, die das exakte
Arbeiten der Schieber bald merklich beein-
flussten und die Leistung der Maschine mehr
oder weniger beeintrachtigen und reduzieren
konnten.

Die Kropfachse aus Nickelstahl zeigt kraftige
Abmessungen, wie es eben diesem hoch und
vielfach beanspruchten Maschinenteil zu-
kommt. Der Treibzapfendurchmesser der
Kropfachse betrug bei der ersten Serie
220 mm, nach Erhéhung des Drucks auf
16 atm bei allen spéateren Lieferungen
230 mm. lhre Form war die schon bei der C V
verwendete und in neuerer Zeit vielfach an-
gewandte Bauart mit schragem Mittelstick.

Bild 21: Zu dieser Aufnahme einer abfahrbereiten S 3/5 N sind keine Angaben vorhanden.

Abb. 18, 20 und 21: Sammlung Asmus




Die Tragfedern der Kuppelachsen sind unter
den Achslagern angeordnet, jene der beiden
vorderen durch Ausgleichhebel verbunden.
Die Tragfedern des Drehgestells befinden sich
ohne Ausgleich wie gewdhnlich oberhalb des
Achslagers. Die ubrige Ausristung der Ma-
schine hat beziiglich der .feinen" Armatur
mancherlei Wandlung durchgemacht. Der
Luftkompressor flr die Westinghousebremse
hatte von Haus aus seinen Platz linksseitig,
neben dem Stehkessel, wurde jedoch ab Lo-
komotive 3356 vor den Stehkessel geriickt,
um die Ubersicht und Zuganglichkeit zu den
Stehbolzen nicht zu beeintrachtigen. Bei den
letzten beiden Maschinen wanderte endlich
die Luftpumpe — nunmehr ein Verbundkom-
pressor — auf die rechte Seite vor den Steh-
kessel und wurde spéater bei allen Maschinen
dort platziert unter gleichzeitigem Ersatz des
einfachen durch den Tandemverbundkom-
pressor.

Der Hauptluftbehélter hatte bei allen Maschi-
nen seinen Platz unter dem Langkessel vor
der Feuerbox zwischen den mittleren Kuppel-
radern erhalten. Alle Rader der Lokomotive
und des Tenders waren einseitig abgebremst.
Der Bremszylinder fir die Rader der drei
gekuppelten Achsen lag linksseitig unter dem
Podium des Fuhrerstandes, fur die Drehge-
stellrader war beiderseits zwischen densel-
ben je ein Doppelbremszylinder in horizonta-
ler Lage angebracht. Es war dies die erste
Bremse an einem vorderen Drehgestell auf
bayerischen Bahnen. Vorher besal3 nur das
o - B | hintere Drehgestell der D Xll eine derartige

Bild 22: Der Lokfuhrer der Augsburger 17 405 wartet um 1933 in Buchloe auf den Abfahrauftrag.

Lieferdaten und Ausmusterung Klasse S 3/5 N Bremse.
= Die sonstige Ausristung hat vielerlei Aban-
Inv.-Nr. DRE  Hersteller FNr.  Anlieferung Abnahme letztes Bw  Ausmusterg. Anmerkungen derungen und Vermehrung erfahren. na-

1. Lieferung gemé Vertrag vom 10./24.02.1903 mentlich bel_den IHe1Bdampﬂokomott\fen. II'!re
- S Anordnung im Fihrerhaus wurde bei fast je-

3301 Maffei 2351 04.11.1903  28.11.1903 1919 an Frankr. EST 3351 der neuen Lieferung mehr oder weniger ge-
3302 Maffei 2352 16.11.1903 28.11.1903 1919 an Frankr. EST 3352 ~ T 3
3303 Maffei 2353 20111903 11.12.1903 1919 an Frankr. EST 3353 andatt tnd-verbessort /iefis Infoloe Y atwen
3304 Maffei 2354  30.11.1903 11.12.1903 1919 an Frankr. EST 3354 dung neuer Apparate, teils durch Mehrung
3305 Maffei 2355  07.12.1903 14.12.1903 1919 an Frankr. EST 3355 derselben, welche die Anwendung des Heil3-
3306 17 401 Maffei 2356 11121903 14121903  Augsburg 11.1933 dampfes oder Betriebseﬁahrungen und -wiin-
b a2 Nefd 25 2212008 2312008 Awsbrg 01195 sche bedingten. Bei den beiden ersten Liefe-
3309 Maffei 2359  20.12.1903 05.01.1904 1919 an Frankr. EST 3357 rungen 3301 bis 3313 und 3314 bis 3328 war
3310 Maffei 2360  04.01.1904 07.01.1904 1919 an Frankr. EST 3358 die so genannte feine Armatur fast genau die
an Maffei 2361 11.01.1904  20.01.1904 1919 an Els-Lothr AL 59 982 gleiche. In der Hauptsache bestand dieselbe
3312 17403 Maffei 2362 15.01.1904 25.01.1904  Augsburg 11.1933 b %
3313 17404 Maffei 2363 21011904 30011904 Augshurg 11.1933 aufer den tblichen Kesselarmaturen aus zwei

| saugenden Friedmann-Injektoren, welche erst
2. Lieferung ab Lokomotive 3350 durch nicht saugende
3314 17405 Maffei 2408 14.09.1904 21.09.1904  Augsburg 08.1935 erselt whibden,. Aen alle_'_ v_orhergehenden
3315 17406 Maffei 2410 19.00.1904 24.09,1904 Augsburg 08.1935 Maschinen wurden nachtréaglich mit solchen
3316 17407 Maffei 2411 24091904 22101904  Augsburg 29.06.1937 ausgeristet, nachdem sich namentlich im
7 Maffei 2412 30.09.1904 22.10.1904 1919 an Frankr. EST 3359 Winter 6fter Stérungen mit den saugenden

3318 17408 Maffei 2413 21.10.1904 10.11.1904  Augsburg 13121946 2l 04.1947 in Ingolstadt

3319 17409 Maffei 2414 02111804 10121904 Augsburg  13.12.1946  Unfal Grofkarolinenf. 31.10.1908 Apparaten ergeben hatten, woran aber auch

3320 17410 Maffei 2415 09.11.1904 19.12.1904  Augsburg 04.1936 die Art der Anbringung und allfallige unsach-
33 Maffei 2416 14,11,1904 22.12.1904 1919 an Els-Lothr AL 59 983 geméﬁe Bedienung derselben mit schuldig
3322 17411 Maffei 2417 19.11.1904 25121904 Augsburg 08.04.1936  Unfall Ingolstadt Nord 1905 i .
3323 17412 Maffel 2418 22111904 29121904  Nimberg Hbf  11.04.1946 2l 08.1947 in Freimann anigo Eng}an_d S IS
3324 17413 Maffei 2419 28.11.1904 01.011905 Augsburg  15.10.1934 ven der Osterreichischen Staatsbahn und
3325 17414 Maffel 2420  31.12.1904 06.01.1905 Augsburg 13.12.1946 anderswo waren diese saugenden Apparate
3326 17 415 Maffei 2421 05.01.1905 11.01.1905 Buchloe 22.01.1948 lange in Gebrauch, ohne Anstiande zu erge-
3327 17416 Maffel 2422 11.01.1905 19.011905 Augsburg 121933 Unfall Hochzoll 23.10.1908

ben. Als zentraler Schmierapparat kam zu-
nachst ein solcher von de Limon in Verwen-
3330 Maffei 2521 27.04.1908 1919 an Frankr. EST 3361 dung, welcher die Schieber und Kolben
versorgte. Die HeiBdampflok erhielten flr die-

3328 Maffel 2423 16.01.1906  29.01.1905 1919 an Frankr. EST 3360

3331 17417 Maffei 2599 30.04.1907 Augsburg  13.12.1946 ;7 :
3332 Maffei 2600  06.05.1907 1919 an Els-Lothr AL S9 984 sen Zweck zwei Friedmann-Schmierpressen,
3333 Maffel 2601  13.05.1907 1919 an PKP Ok 103-1 die letzte Lieferung nach einem verbesserten
S — s ik - 192£ D!rk- V\éasr$c;§;2 Modell. Sie fanden auf dem Laufblech bei-
affei 18.05. o an rraner. H

3335 Maffei 2603  27.05.1907 1919 an Frankr. EST 3363 | Hermsiis vordan stausiielie AUtsislitng Hid
3338 Maffel 2604  05.06.1907 1919 an Els-Lothr $9 985 wurden mittels Gestange von der Schwinge
3337 17418 Maffei 2805  12.06.1907 Augsburg  13.12.1946 angetrieben.

3338 Maffei 26086 18.06.1907 1919 an Els-Lothr 59 986 Mach dem Krieg, als alle noch vorhandenen
3330 17419 Maffei 2607  25.06.1907 Augshurg  11,04.1946 SatidampiS a5 mit Oberhitzer ausgeriiste?

3340 17420 Maffei 2608  02.07.1907 Nirnberg Hbf  12.1933 : ; 2
? wurden, erhielten dieselben statt des de Li-
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mon-Apparates eine Bosch-Olpumpe, welche
im Flhrerhaus linksseitig aufgestellt wurde.
Der HauBhalter-Geschwindigkeitsmesser war
im rechten Eck des Flhrerhauses befestigt,
sein Antrieb erfolgte durch einen Mitnehmer
vom letzten Kuppelzapfen aus. Die (bliche
Zahl der diversen Manometer flr Kesseldruck,
Westingshousebremse und Dampfheizung er-
fuhren bei den Hei3dampflokomotiven eine
Vermehrung durch weitere Manometer fiir
Hochdruckdampfkammer und Verbinder so-
wie durch den Pyrometer. Von Lokomotive
3356 ab wurden diese Apparate in besonders
tbersichtlicher Weise neu gruppiert und die
Dampfventile fur Injektoren, Heizung, Hilfs-
blaser, Talfahrt und Pumpenheizung an ei-
nem zentralen Sammelarmaturkopf aus Stahl-
guss sehr bequem zuganglich und zweck-
maBig angebracht.

Zu erwahnen ist noch der beiderseits aus-
gefiihrte Hebel fiir den Sandzug, welcher vom
Fihrer und vom Heizer angestellt werden
konnte. Der bequem zur Hand liegende Hebel
besal groBen Ausschlag und war sehr leicht
zu bewegen. Er wurde indessen wenig be-
nutzt, da die Maschine bei sachgeméaBer Be-
dienung kaum zum Schleudern neigte.

Dem Beschauer von heute (um 1936, Anm. d.
Red.) bietet die S 3/5, abgesehen von dem
nuchternen schwarzroten Anstrich, auch jetzt
noch fast unverandert das urspriingliche Bild,
da sie von den hasslichen, ohne Ricksicht
auf das Gesamtbild der Maschine angebrach-
ten Errungenschaften der Neuzeit — Windleit-
bleche, Turbodynamo mit den unscheinbaren
elektrischen Laternen, Vorwarmer nebst Pum-
pe und Rohrleitungen usw. — verschont ge-
blieben ist.

Nur der unschone Liftungsaufsatz auf dem
Dach des Fiihrerhauses sowie die plumpen
Hilsenpuffer sind Nachkriegszutat. Der bei
einigen Maschinen linksseitig angebrachte Ab-
dampfinjektor stérte nicht und war jedenfalls
leichter und billiger als der schwere, kompli-
zierte und schlecht unterzubringende Vor-
warmer nebst Pumpe und Rohrleitungen. War-
mewirtschaftlich blieb der Abdampfinjektor
zwar etwas hinter dem Vorwarmer zurlick,
doch stand dem der billigere Preis, die einfa-
che Anbringung und Handhabung sowie die
weit geringeren Unterhaltungskosten ent-
gegen. Seine Wirkung war bei der S 3/5 ganz
befriedigend und dies wére in noch héherem
Mafe der Fall gewesen, wenn die damit aus-
gerUsteten Maschinen noch mehr Gelegen-
heit zum Fahren von Schnellziigen gehabt
héatten.

Der Tender

Bedurfte die Maschine einer umfangreichen
Besprechung, so ist Uber ihren Begleiter nur
wenig zu sagen, da derselbe keine Neuschdp-
fung, sondern nur eine Fortbildung und in
mancher Hinsicht eine Verbesserung des C V-
Tenders darstellte. So war sein Fassungsver-
mogen hinsichtlich Wasser und Kohlen etwas
erhoht, der Gesamtaufbau des Wasser- und
Kohlenkastens sowie der Drehgestelle war
fast der gleiche, nur die Fulléffnungen wurden
vergroBert, die Werkzeug- und Kleiderkasten
bequemer angeordnet und das Vorderende
etwas anders gestaltet. So stellte dieser Ten-
der ein solides und anspruchloses Fahrzeug
dar, das wenig Anlass zu Defekien gab und
gut zu seiner Maschine passte.
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Bild 24: Am 31.12.1934 ist die Augsburger 17 411 mit ihrem Personenzug in Donauwdérth angekom-
men. Ab Mai 1935 wird hier elektrisch gefahren. Abb. 22 bis 24: E. Schérner

Bild 23 (ganz oben): Von 1921 bis 1939 war die 17 409 in Augsburg beheimatet. Dort ist sie um
1933 mit ihrem Personenzug aus Richtung Buchloe eingetroffen.

Lieferdaten und Ausmusterung Klasse S 3/5 H
Inv.-Nr. DRB Hersteller  FNr. Anlieferung letztes Bw Ausmusterg.  Anmerkungen
3329 17 501 Maffei 2520 30.04.1908 Kempten 20.10.1946 Aussl. Nimberg 1906
3341 17 502 Maffei 3001 08.04.1906 Kempten 13.12.1946
3342 17503 Maffei 3002 11.04.1906 Buchloe 13.12.1946
3343 17 504 Maffei 3003 15.04.1906 Augsburg 13.12.1946
3344 17 505 Maffei 3004 17.04.1906 Kempten 07.04.1945 z| 10.1946
3345 17 506 Maffei 3005 21.04.1906 Kempten 28.06.1946
3346 17 507 Maffei 3008 23.04.1906 Augsburg 12.12.1946
3347 17 508 Maffei 3007 25.04.1906 Kempten 20.10.1946
3348 17 509 Maffei 3008 28.04.1906 Kempten 20.10.1948 2| 04.1947
3349 Maffei 3009 30.04.1906 1919 an Belgien ETAT 6149
3350 17 510 Maffei 3010 20.07.1906 Buchloe 13.12.1946
3351 17 511 Maffei 3011 25.07.1906 Kempten 28.06.1946 zl 081946
3352 17 512 Maffei 3012 31.07.1908 Kemplen 07.04.1945
3353 17513 Maffei 3013 06.08.1906 Buchloe 28.06,1946 7! 01,1947 Ingolstadt
3354 17 514 Maffei 3014 14.08.1906 Nirnberg Hbf 1932 21 12,1932
3355 Maffei 3015 20.08.1906 1919 an Frankr, EST 3364
3356 Maffei 3a07e 14.05.1909 1919 an Frankr, EST 3365
3357 Maffei 3079 17.05.1908 1919 an Frankr, EST 3366
3358 17515 Maffei 3080 21.05.1909 Kempten 07.04.1945 zl 10.1946 Freimann
3359 17 516 Maffei 3081 25.05.1909 Kempten 26.06.1946 zl 10,1946 Freimann
3360 17 517 Maffei aoaz 28.05.1909 Kempten 28.08.1945 zl 11.1946 Ingolstadt
3361 17 518 Maffei 3083 04.06.1909 Augsburg 1937 zl im RAW Ingolstadt
3362 17 519 Maffei 3084 09.06.1909 Kempten 20.10.1946 zl 12.1946 Ingolstadt
3363 17 520 Maffei 3nas 17.06.1909 Mirnberg Hbf 12.1934
3364 Maffei 3086 21.06.1909 1919 an Belgien ETAT 6164
3365 Maffei 3087 28.06.1909 1919 an Frankr. EST 3367
3366 17 521 Maffei 3162 07.07.1911 Buchloe 22.01.1948
3367 17 5§22 Maffei 3163 12.07.1911 Buchlee 26.06.1946 2111.1846in Pr.-Rothenkirchen
3368 17 523 Maffei 3164 17.07.1911 Kempten 31.08.1945
3369 17 524 Maffei 3165 21.07.1911 Kempten 20.10.1946




Lieferung der S 3/5

Im Marz 1903 hatte der Verfasser, der um
jene Zeit bei Krauss & Comp. beschéftigt war,
gelegentlich eines Besuches in der Hirschau
in der dortigen Schreinerei das Holzmodell im
MafB3stab 1:10 der neuen Maschine gesehen
und mit Spannung wurde nun das Erscheinen
der neuen Maschinen erwartet. Dieses Er-
eignis trat Anfang November 1903 ein und
der Verfasser nahm sofort die durch eine
abzuliefernde D XlI sich bietende Gelegen-
heit wahr, die im Heizhaus abgestellte erste
neue Maffei'sche Maschine namens S 3/5 ein-
gehend zu besichtigen.

Der erste Eindruck war verbliffend und etwas
befremdend ob der ganz neuartigen Erschei-
nung und der vielen so ganz anders als bisher
gestalteten Details. Man musste sich erst lang-
sam damit vertraut machen und an den etwas
amerikanischen Gesamtanblick gewdhnen.
Wenige Tage spater erschien die zweite Ma-
schine und dieselbe ergab, weil im Freien
stehend, ein besseres Gesamtbild, das nun
durchaus befriedigend erschien. Bald folgten
weitere Exemplare, wahrend die vorherge-
henden ihre ersten Ausfahrten machten und
nach Uberwindung einiger, bei den vielen
neuartigen Details ganz natirlicher Kinder-
krankheiten, z.B. Durchlassigkeit der Schie-
ber, ungewohnte Feuerhaltung, in Dienst ge-
stellt wurden.

Anfang Dezember hatte der Verfasser erst-
mals Gelegenheit, auf einer Fahrt nach Augs-
burg mit dem Ulmer Schnellzug die neue
S 3/5 3304 im Dienst zu beobachten. Es zeig-
te sich an der auffallend stark schwankenden
Geschwindigkeit des Zuges, dass das Perso-
nal noch nicht voll mit der Maschine vertraut
war, dass insbesondere der Heizer mit der
Bedienung des langen, horizontalen Rostes
der groBen Feuerbox noch nicht recht zu
Streich kam. Aber schon bald darauf bei wei-
teren Fahrten war dergleichen nicht mehr zu
beobachten und eine solche von Rosenheim
nach Minchen mit dem Salzburger Schnell-
zug erwies die hohe Leistungsfahigkeit und
die guten Laufeigenschaften der Maschine,
die von Kirchseeon bis Minchen Ost mit 90

bis 100 km/h lief und dabei die sechs Minuten
Verspatung beseitigte.

In rascher Folge war bis zum Januar 1904 die
ganze Serie von 3301 bis 3313 geliefert und
Anfang Februar 1904 waren samtliche Ma-
schinen an Schnellziigen der von Miinchen
ausgehenden Hauptlinien, ausgenommen
nach Lindau und Simbach, im Dienst und
zwar mit so befriedigendem Erfolg, dass eine
Nachbestellung von 15 Stiick nicht lange auf
sich warten lie3. Inzwischen waren auch die
zehn fast gleichen Maschinen S 2/5 fiir leich-
tere und besonders schnelle Zuge fertig ge-
stellt und im Frihsommer 1904 abgeliefert
worden, bei welchen der zuldssige Dampf-
druck bereits auf 16 atm gesteigert war. Die-
se hervorragend gelungene Type gab Veran-
lassung, die héhere Dampfspannung und die
etwas vergroBerten Hochdruckzylinder bei der
zweiten Lieferung der S 3/5 schon wegen der
moglichsten Gleichheit beider Typen eben-
falls zur Anwendung zu bringen und so gleich-
zeitig auch deren Leistung zu steigern. So
erhielt die zweite Lieferung mit Lok 3314 bis
3328 denselben Kessel wie die S 2/5, wes-
halb derselbe gegeniber der ersten Liefe-
rung hoéheren Druck, starkere Kesselbleche,
engere Stehbolzenteilung und kiirzere Sied-
errdhren von etwas gréBerem Durchmesser
aufwies. Das Adhéasionsgewicht war durch
diese Anderung vorteilhafterweise auf ca.
46,5t gestiegen.

Alles zusammen bewirkte eine merkliche Stei-
gerung der Leistung, deshalb wurden auch
fur die Lok 3329 bis 3340 der dritten Serie
dieselben Abmessungen beibehalten, obzwar
die erste Maschine, 3329, die auf der Nirn-
berger Ausstellung zur Schau gestellt war,
bereits mit Schmidt'schem Uberhitzer und
dem entsprechend vergréBerten Dampfzylin-
der ausgestattet war, wodurch die Leistungs-
fahigkeit diesmal noch weit wirksamer gestei-
gert wurde. Auch das Adh&asionsgewicht hat-
te eine weitere Vermehrung auf 47,5 t erfah-
ren. Leider konnten diese Verbesserungen
den Ubrigen bereits im Bau befindlichen Ma-
schinen nicht mehr zugute kommen.

Der fortdauernde Bedarf an leistungsfahigen
Schnellzuglokomotiven im ganzen Lande -

Bild 25: Unter dem
FuBRgéangersteg
Uber dem Augsbur-
ger Hbf, den schon
Ludwig von Welser
1892 lberschritten
hat, wartet die

17 409 am 9.8.1930
auf Ausfahrt. Abb.:
VM Niirnberg, Slg.
Dr. Scheingraber
Bild 26 (rechts):
17 412 befordert
einen Triebwagen-
Ersatzzug nach
Neuenmarkt-Wirs-
berg (Niirnberg Hbf
ca. 1930). Abb.:

E. Schorner

Bild 27 (rechts
auBen): 17 415
fahrt in Memmingen
an ihren Personen-
zug Richtung Buch-
loe. Sie wurde als
letzte S 3/5 N 1948
ausgemustert.
Abb.: Sig. Dr.
Scheingraber

bisher waren nur Minchen leidlich und Nirn-
berg ungentigend damit versorgt — flihrte als-
bald zur Bestellung von weiteren 15 Maschi-
nen, die nunmehr gleich der 3329 alle mit
Uberhitzer und vergroBerten Zylindern als
3341 bis 3355 zur Ausfihrung kamen und im
Frihjahr und Hochsommer 1908 eingeliefert
wurden. Ihnen folgte, trotzdem man bereits
gleichzeitig mit der vorigen S 3/5-Serie die
ersten S 3/6 gebaut hatte, im Sommer 1902
eine weitere Lieferung von zehn Maschinen,
3356 bis 3365, welche gegeniber der vorigen
Serie manche Verbesserungen, insbesondere
der Armaturenanordnung und des Flhrer-
standes, aufwies, wéahrend das Adhésionsge-
wicht jetzt auf fast 48 t gestiegen war.
SchlieBlich wurden 1911 noch vier Stiick als
3366 bis 3369 nachgeliefert, was trotz des
vergleichsweise spaten Zeitpunkts deshalb
erfolgte, weil die disponiblen Mittel fir die
gleiche Anzahl S 3/6 nicht genligten, der Be-
darf aber dringend war, sodass bis zur Bewil-
ligung weiterer Geldmittel nicht gewartet wer-
den konnte und auch aus Betriebseinnahmen
nichts verfiigbar war.

Der Betriebseinsatz

Die ganze Klasse von 69 Maschinen war auf
nur wenige Hauptdepots verteilt. Zunachst
standen die 13 Maschinen der ersten Liefe-
rung in Minchen C.B. Nach Einlieferung der
zehn S 2/5 im Frihjahr 1904 und 15 S 3/5 der
zweiten Lieferung im Laufe des Sommers
und Herbstes 1904 war der Bedarf in Miin-
chen flir den Augenblick gedeckt und es konn-
ten, nachdem schon zuvor die meisten C V
nach Nirnberg, Regensburg und Wiirzburg
Uberstellt worden waren, im Lauf des Jahres
1905 einige S 3/5 aus beiden Lieferungen an
Nurnberg abgegeben werden. Méglich, dass
auch Anfang 1906 noch einige Maschinen
dorthin kamen, da Minchen nun auch Gber
acht der neu gelieferten P 3/5 verfligte. Die
Maschinen der nachsten Lieferung vom Jah-
re 1906 bzw. Frihjahr bis Sommer 1907 wur-
den gleich von Anfang an verteilt. Miinchen
erhielt finf Maschinen, darunter die erste
HeiBdampflokomotive, 3329, die librigen aber,
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3334 bis 3340, kamen nach Nirnberg. Ahn-
lich wurde im Sommer 1908 mit den Heif3-
dampflokomotiven verfahren, von welchen
3341 bis 3344 fabrikneu Niurnberg erhielt, die
Ubrigen, 3345 bis 3355, aber in Minchen
blieben, das sich liberdies auch der gleichzei-
tig gelieferten ersten S 3/6 (3601 bis 3607)
erfreute und somit eine stattliche Zahl voll-
wertiger Schnellzuglokomotiven beheimate-
te, wahrend Nirnberg immer noch ungeni-
gend versorgt war. Daher wurden von der
folgenden Lieferung im Jahre 1909 weitere
vier Stlick, 3356 bis 3359, dorthin abgege-
ben, was um so dringender war, als um diese
Zeit oder nur wenig spater einige Nirnberger
Nassdampf-S 3/5 nach Hof fir die schweren
Regensburger Schnellziige abgegeben wer-
den mussten. Die restlichen Maschinen der
Lieferung von 1909 verblieben wiederim uner-
sattlichen Mlnchen, das auBerdem auch noch
die zehn gleichzeitig gebauten S 3/6, 3608
bis 3617, absorbierte. Dies war nur einiger-
mafen dadurch gerechtfertigt, dass Minchen
die schwersten Schnellziige zu fahren hatte
und diese Zlige nordwdrts bis Ansbach, eini-
ge sogar bis Wirzburg, ferner bis Nirnberg
und Regensburg fuhrte, wahrend die S 3/5
und CV der beiden letztgenannten Depots
nur mit einigen wenigen Zigen nach Mun-
chen kamen. Nirnberg hatte aber an schwie-
rigen Strecken jene nach Wirzburg, Hof und
Probstzella und im Sommer sogar bis Lindau
zu bedienen, wahrend auf den Linien nach
Eger, Regensburg-Passau und Crailsheim
die Nassdampf-S 3/5und C V den Dienst noch
bewdltigen konnten, zumal auf der Regens-
burger Strecke die dortigen C V, auf der Ans-
bacher auch wurttembergische Maschinen,
wie schon seit langer Zeit Ublich, mitwirkten.
Es wére aber richtig und notwendig gewesen,
finf bis sechs S 3/6 schon dortmals nach
Nirnberg zu Uberlassen.

Aber auch die letzten S 3/5, 3366 bis 3369,
welche 1911 noch geliefert wurden, verblie-
ben in Miinchen, dessen Bedarf bei der fort-
wahrend steigenden Anzahl der Sommerzi-
ge immer noch nicht befriedigt war, obzwar
gleichzeitig weitere S 3/6, 3618 bis 3623, dort
in Dienst gestellt wurden.

Nirnberg wartete immer noch vergeblich auf
solche, trotzdem sich die Verhéltnisse na-
mentlich auf der Linie nach Probstzella~Saal-
feld und bei dem Sommerzug D 69/70 nach
Augsburg-Lindau infolge Anwachsens der
Zuggewichte auf 400t und mehr immer
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schwieriger gestalteten und selbst die Heil3-
dampfmaschinen ihre Aufgabe nicht immer
ohne Vorspann bewadltigen konnten. Erst von
der gréBeren S 3/6-Lieferung mit 2 m Treib-
raddurchmesser im Jahre 1912 erhielt end-
lich auch Nirnberg zunéchst sechs, spater
zehn Stick. Mittlerweile fanden weitere Ver-
schiebungen von S 3/5 statt, indem einige
HeiBdampflokomotiven nach Hof und weitere
nach Wirzburg und Aschaffenburg tberstellt
wurden.

Uber die so wenig geschonte Jugendzeit der
S 3/5 moge zusammenfassend Nachstehen-
des gesagt sein: Die S 3/5 hat nach ihrem
Erscheinen zusammen mit der S 2/5, zum
Teil auch mit der C V und P 3/5 den Schnell-
zugdienst auf den Hauptlinien von 1904 an
besorgt, bis die S 3/6 sie seit 1908/09 im
Minchener Bezirk und seit 1912 zum Teil
auch in Nirnberg mehr und mehr darin ablés-
te. Die Minchener S 3/5 liefen nach Kufstein,
Salzburg, Regensburg und Nirnberg, Ans-
bach und Ulm, nach Kempten-Lindau jedoch
erst seit Sommer 1906 bzw. 1907, nachdem
die Umgehungslinie nebst lllerbriicke das
Durchfahren daselbst unter Vermeidung des
dortigen Kopfbahnhofs ermoglichte und ein
besonders beschleunigter Schnellzug einge-
setzt wurde.

Die Nirnberger S 3/5 hatten die schweren
Ziige nach Saalfeld, glaublich auch nach Hof,

Wirzburg-Aschaffenburg und als schwerste
und langste Tour im Sommer die 330 km
lange Fahrt bis Lindau mit dem D 69/70 aus-
zuftihren. Auch nach Regensburg-Passau lie-
fen sie neben der C V. Die Ziige Nurnberg-
Minchen bedienten die Minchener S 3/5.
Nach Augsburg—Buchloe fiihrten sie den leich-
ten, aber schnellen Verbindungszug D 145/
146 mit Anschluss in Buchloe an den Miin-
chener Nachtschnellzug Gber Lindau nach
Zirich, Genf und Mailand. Im D 145 liefen
direkte Wagen von Berlin nach Mailand und
Minchen; erstere wurden in Buchloe vom
D 126 aufgenommen, letzterer ging in Augs-
burg an den von Paris kommenden D 61 (ber.
Daher war an beiden Stationen, Augsburg
und Buchloe, rechtzeitige Ankunft des D 145
sehr wichtig, was oft durch Verspéatung von
Norden her erschwert wurde und dann Unter-
schreiten der fahrplanméBigen Zeit notwen-
dig machte. Das Einfahren der Verspatung
wurde aber von der S 3/5 leicht ibernommen.
Der Verfasser benltzte selbst einmal diesen
Zug von Berlin nach Augsburg, wobei die
138 km lange Strecke Nirnberg-Augsburg in
1 Stunde 36 Minuten zurlickgelegt wurde,
was den heutigen (1936) Fahrzeiten bei elek-
trischem Betrieb recht nahe kommt.

Auf den Linien nach Eger und Crailsheim
tiberwogen zunachst noch CV, welche die
schwereren Zige erst nach Vermehrung des



S 3/5-Bestandes an diese abgaben. Als Miin-
chen (ber eine ziemliche Zahl S 3/6 verflgte,
dirften von dort S 3/5 nach Wurzburg und
Aschaffenburg abgegeben worden sein. Wei-
tere erhielt Nirnberg, das Hof versorgte, was
langst notwendig war, da die Regensburger
C V der schweren Zige nicht mehr Herr wur-
den und des Beistandes der B X| bedurften.
Grundsétzlich haben die S 3/5 ihr vorgesehe-
nes Leistungsprogramm sehr gut erfllt, sie
lieBen sich den ,Schneid nicht abkaufen®, wie
inre Lokfihrer sagten, sondern fihrten auf
Linien, deren Steigung 5%. nicht Uberstieg,
Belastungen von 400 t und sogar etwas dar-
Uber in fahrplanméBiger Zeit, wenn Kohlen
und Witterung nichts zu wiinschen Ubrig lie-
Ben. Als aber die Sommerbelastungen eini-
ger Schnellziige der Salzburger Strecke so-
wie die schweren Zige D 21/22 und 26/27 der
Regensburger und D 49/50 der Nlrnberger
Linie 400 t und mehr erreichten und u.a. auch
die D 89/70, welche die Nirnberger S 3/5 bis
Lindau bzw. bis Saalfeld zu flihren hatten,
diese Belastungen aufwiesen, war auch die
Leistungsgrenze flr die HeiBdampf-S 3/5 er-
reicht. Im August 1912, als der Verfasser mit
dem D 126 von Regensburg nach Minchen
fuhr, hatte die S 3/5 3360 Mihe, den 430t

schweren Zug ohne Verspatung ans Ziel zu
bringen, aber es gelang, obzwar die flir sol-
che Belastung ab Landshut vorgesehene Vor-
spannlokomotive, es war ein Feiertag, offen-
bar schon anderweitig Verwendung gefunden
hatte. Bei der Ankunft in Minchen zeigte der
Fuhrer berechtigten Stolz auf die fahrplanma-
Bige Ankunft und lobte die Maschine sehr,
aber es sei doch um 501t zu viel und die
Maschine leide dabei. Solche Félle waren
aber um jene Zeit, namentlich im Sommer,
nicht gerade selten und die Maschinen hatten
viel auszuhalten, bewdhrten sich aber recht
gut dank ihrer gediegenen Ausfihrung. Im-
merhin hat die vier Jahre zu spat erfolgte
umfangreiche Bestellung von S 3/6-Lokomo-
tiven, 1914 statt 1910, fir die S 3/5 harte
Zeiten verursacht.

Vor Kriegsbeginn Ende 1913 war die Vertei-
lung der S 3/5 folgende:

Minchen CB 15N 10H
Nirnberg CB 13N 8H
Hof 5N 4 H
Wirzburg 5H
Aschaffenburg 6N 3H

Die schwere Kriegszeit und die misslichen
Nachkriegsjahre haben natirlich auch die
S 3/5 zu spiren bekommen. Zum Schnell-

zugfahren war nur wenig Gelegenheit, daftr
musste die S 3/5 an schweren Personenzii-
gen, an Militar- und Giterziigen verwendet
werden, was ihr weh genug tat, zumal die
eisernen Feuerbiichsen, das schlechte O,
minderwertiges Lagermetall usw. und ihre in-
folge Maschinen- und Personalmangel un-
genlgende Instandhaltung die Lokomotive in
inrem Gesamtzustand herunterbrachte.

Nicht weniger als 24 S 3/5 mussten ins Fein-
desland abgegeben werden, sodass nur 44
verblieben, die zunachst auf die friiheren De-
pots verteilt waren. Aber nach Einlieferung
neuer P 3/5 und S 3/6 wurden diese bald im
Ndrnberger und Augsburger Direktionsbezirk
zusammengezogen, da auBer Nirnberg auch
Wirzburg und Minchen neue S 3/6 erhielten
und endlich auch Regensburg, allerdings nur
adltere. So wurden die Nassdampf-S 3/5, wel-
che nach dem Krieg von Miinchen aus na-
mentlich nach Salzburg und Partenkirchen im
schweren Personenzugdienst liefen, den sie
1921/22 an die neu eingelieferten P 3/5 und
Pt 3/6 abgaben, nach Augsburg Uberstellt fir
die Fihrung der Personenziige Ulm-Min-
chen und Memmingen-Buchloe—Pleinfeld.
Die im Norden verteilten Maschinen wurden
gleichzeitig in Nlrnberg vereinigt, Detachie-
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rungen wie die der 3350 und 3362 nach Pas-
sau waren nur vorlibergehend. In Augsburg
standen zunéchst nur S 3/5 der Nassdampf-
serien, welche aber inzwischen samtlich Uber-
hitzer, neue Schieberbiichsen und schmale
Schieberringe und zum Teil auch Abdampf-
injektoren erhalten hatten.
Mittlerweile hatten die zahlreichen Neubau-
ten von S 3/6 und P 3/5 sowie das Eindringen
preuBBischer P 8 im Norden, u.a. in Wirzburg
und Aschaffenburg, die dortigen S 3/5 ent-
behrlich gemacht. Da der Augsburger Zugfér-
derungsreferent, von Aschaffenburg kom-
mend, seine bayerischen Maschinen besser
zu schatzen wusste als seine dortigen Kolle-
gen, versammelte er eine mdoglichst grol3e
Anzahl im Bereich seiner Direktion, sodass
ab Beginn der dreiBiger Jahre etwa die Halfte
des noch vorhandenen Bestandes in Augs-
burg mit Detachierungen in Kempten, Buch-
loe, Neu-Ulm und Nérdlingen beheimatet war.
Nach Ausmusterung einiger Exemplare infol-
ge gréBerer Schaden war die Verteilung des
Einsatzbestandes Anfang 1935 wie folgt:
Bw Augsburg 17 407, 408, 409,
410, 411, 414,
415, 417
17 501, 5086,
512, 518;
Bw Buchloe 17 502, 508
Bw Narnberg Hbf 17 412, 418,
17 503, 504,
509, 510,
513, bis,
b1, 519,
Bw Treuchtlingen 17 521, 523
Nach Aufnahme des elekirischen Betriebes
zwischen Augsburg und Nirnberg gelangten
im Mai 1935 17 503, 505, 509, 510, 513, 517
und 522 ebenfalls in schwabische Gefilde.

507,
524

419
505,
51
516,
522

Bilder 28 (0.l.) und 30 (0.): Am 22.5.1941 wur-
de die Augsburger 17 408 anlasslich einer Unter-
suchung vom Werksfotografen des RAW Miin-
chen-Freimann in verschiedenen Ansichten abge-
lichtet. Abb.: RAW Freimann, Slg. Hufschlager

Bild 29: 17 420 vom Bw Nirnberg Hbf vor einem
Personenzug nach Crailsheim um 1928.

Bild 31: Die am 11.4.1946 ausgemusterte
17 419 wartet im Jahre 1948 in Freimann auf
ihre Verschrottung.

Abb. 29 und 31: E. Schorner
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Von diesen erhielt Augsburg 17 505, 509 und
510, Buchloe 17 503 und 522, wahrend 17 513
und 517 nach Nérdlingen kamen. Im Sommer
1936 hat sich der Nurnberger Bestand um
weitere vier Maschinen verkleinert, da 17 511,
515, 516 und 519 an die Augsburger Di-
rektion abgegeben und in Kempten fir die
Eilziige der Strecke Ulm-Kempten-Immen-
stadt stationiert wurden.

Inzwischen zeigten sich bei den meisten Lo-
komotiven da und dort Spuren starkerer Ab-
niitzung, namentlich an den Kesseln, welche
nicht mehr erneuert werden durften. Gut ge-
halten haben sich Zylinder und Rahmen, wel-
cher keinerlei Gebrechlichkeit zeigten.

Hatte nicht der Geldmangel der Bahn und die
stark erhdhte Zahl der fahrplanmagigen und
besonderen Ziige und haufig notwendiger Vor-
spann an Schnellziigen ihre Weiterverwen-
dung notwendig gemacht, so waren vermut-
lich schon 1936 die meisten der nach dem
Krieg verbliebenen Maschinen nicht mehr am
Leben, daihre Verwendungsmaoglichkeit durch
die fortschreitende Elektrisierung inzwischen
auf die Strecke Augsburg-Buchloe-Memmin-
gen beschrankt ist und der Dienst auf der
Ammerseelinie nach Weilheim eigentlich nur
einen Ausweg und schon fast eine Krankung

fur die Schnellzugmaschine bedeutet. Auf der
Ingolstadter Strecke dagegen darf die S 3/5
seltsamerweise auch heute noch nicht ver-
kehren. Nur die wenigen leichten Verbin-
dungsschneliziige 182/183 und gelegentlicher
Vorspann an den schweren Ziigen D 91/92 -
selten auch am D 180/179 - erinnert die al-
ternde Maschine an ihren interessanteren Vor-
kriegsdienst. Die zeitweise in Treuchtlingen
beheimateten S 3/5 waren ebenfalls als
Schnellzugreserve und fiir Vorspanndienste
vorgesehen.

Derim September 1939 ausgebrochene Zwei-
te Weltkrieg hat auch in das Dasein der schon
etwas gealterten S 3/5 rau eingegriffen und
diese viel bewahrte Type dazu verurteilt, in
ihren alten Tagen zum zweiten Mal alle Unbil-
den und Néte eines groBen und langen Krie-
ges Uber sich ergehen zu lassen, als da sind
vermehrter Dienst unter oft schwierigen Ver-
haltnissen, Uberlastungen, ungeeignete und
auch wilde Besetzung, schlechte Instandhal-
tung und mangelnde Pflege sowie hinsichtlich
ihrer Qualitdt minderwertige Kohlen und
Schmiermaterialien und oft Dienstleistungen,
welche weitab von der eigentlichen Bestim-
mung dieser Maschinen liegen. Dem allen
stand als einziger Vorteil gegentber, wenn




.

Ly 74

man es einen solchen nennen darf, dass dem
weiteren Fortschreiten von Kassierungen zu-
nachst ein Riegel vorgeschoben war und so-
mit seit Kriegsbeginn keine S 3/5 mehr kas-
siert worden ist. Vielmehr standen alle im
Dienst und zwar zumeist auf ihren bisherigen
Stationen, namlich Nirnberg Hbf, Augsburg,
Buchloe, Kempten und zwei in Treuchtlingen.
Im Lauf des Jahres 1943 wechselten die meis-
ten S 3/5 des Bw Nurnberg Hbf zur Rbd
Augsburg. Im Herbst 1943 befanden sich in
Augsburg: 17 408, 412, 414, 415, 417, 418
und 419, ferner 17 504 und 505. Fast alle
weiteren dieser spateren S 3/5 hatten inzwi-
schen ihre Heimat in Kempten, wo sie als
Ersatz fir die ins Kriegsgebiet abgestellten
P 8 in der Hauptsache Personenzige nach
Minchen und Neu-Ulm fahren mussten, wéh-

Bild 33: 17 515 (Bw Nurnberg Hbf) als Vorspann vor 03 mit D 157 nach Wiirzburg am Bk Furth-Unterfihrberg um 1935.
Bild 32 (ganz oben): 17 509 vom Bw Kempten vor Eilzug zwischen Oberstaufen und Thalkirchdorf am 10.2.1942. Abb.: BD Augsburg, Slg. Hufschlager

Bild 34: Die Augsburger 17 513

fahrt um 1930 mit ihrem Eilzug nach Augsburg im Nirnberg Hbf ab.
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rend in Buchloe nur 17 503, 513 und 522
detachiert waren. Am 21.11.44 kam schlieB3-
lich 17 501 als letzte Nirnbergerin nach Kemp-
ten, somit waren alle noch verbliebenen S 3/5
im Augsburger Bezirk versammelt.

Die Maschinen zeigten sich ihrem anstren-
genden Dienst noch gut gewachsen, nur war
ihr AuBeres infolge der langen Kriegsdauer
mit erhdhten Ansprichen und mangelhafter
Pilege recht vernachlassigt, aber sie hielten
Stand und Uberlebten auch noch diese zweite
bose Kriegszeit.

Die S 3/5 hatte gewiss keine geschonte Ju-
gend, denn sie wurden in Minchen vom er-
sten Tag an im dortigen Schnellzugdienst
stark hergenommen und es hétte dortmals
niemand geglaubt, dass sie ein Alter von 40
Jahren und darlber erreichen wiirden.

Im Sommer und Herbst 1943 fuhren die Kemp-
tener S 3/5 noch taglich u.a. den Schnellzug
183 von Immenstadt bis Augsburg mit Belas-
tungen von acht bis neun Vierachsern mit
gleicher Bravour wie einst von 1910 bis 1912
die Sommer-D-Ziige 69/70 Niirnberg-Lindau
und zurlick mit Belastungen bis fast 400 t. Es
ist wiederholt zu beobachten gewesen, dass
der genannte Schnellzug 183 sogar mit zehn
Vierachsern belastet war, sodass reichlich
400 t zu befordern waren, was eine recht gute
Leistung fur die alte Maschine darstellt, wobei
sie mit solchen Belastungen die Teilstrecke
Kempten—Ginzach mit langer Steigung 1:100
allein bewaltigte! Jedenfalls war die Lokomo-
tive dabei erheblich tiberlastet und ihre Dampf-
maschine und Adhdsionszugkraft aufs &au-
Berste ausgenitzt. AuBer an diesem Schnell-
zug hatte sie vor schweren Personenziigen
und einem Eilzugpaar Kempten-Mlnchen auf
derselben Strecke reichlich Gelegenheit, ihre
ungeminderte Leistungsfahigkeit zu beweisen.
Sorgfaltige Konstruktionsarbeit und die altbe-
kannte gediegene Werkstattausfiihrung von
Maffei haben ihr eine gewisse Unverwistlich-
keit verliehen.

Aber trotzdem war mit Kriegsende auch das
Ende der S 3/5 nahe gerlckt, da die bereits
stark abgeniitzten Stehkessel und Feuerbtich-
sen nicht mehr erneuert werden konnten und
deshalb die Kassierung unaufhaltbar war. In
der Tat waren auch Ende 1945 fast alle noch
lebenden S 3/5 nicht mehr im regelmafigen
Dienst, sondern teils in Kempten, Buchloe,
Augsburg, teils bereits im RAW Minchen-
Freimann oder Ingolstadt zur Zerlegung ab-
gestellt.

Bis Ende 1946 war praktisch die gesamte
Klasse verschwunden, lediglich 17 415 und
17 521 des Bw Buchloe, die bis Anfang 1946
im Einsatz waren, folgten erst am 22.1.1948.
Und auch von dieser bewahrten Type kiindet
nichts mehr auBer Bildern und ein schones
Modell 1:10 im Verkehrsmuseum Nirnberg.

Unfalle

Von schweren Unféllen war die S 3/5 leider in
héherem MaBe betroffen als ihre Vorgange-
rinnen. Obzwar einige Maschinen bei erns-
teren Unféllen schwer mitgenommen wurden,
ist doch, dank ihrer sehr sorgsam durchge-
arbeiteten Konstruktion und der soliden Werk-
stattausfiihrung — nicht zuletzt des Barrenrah-
mens - keine dabei zugrunde gegangen und
verschwunden wie eine badische IIY im De-
zember 1904 bei Herbolzheim unseligen
Angedenkens.
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Bild 35: 17 523 (Bw Nurnberg Hbf) steht vor dem Bp 861 nach Bayreuth-Hof-Dresden um 1931
abfahrbereit in Nirnberg Hbf.

Bild 36: 17 502 vom Bw Buchloe passiert mit einem Personenzug von Lindau um 1933/34 das
Einfahr-Vorsignal von Pasing. Abb. 33 bis 36: E. Schorner

Der erste und vielleicht schwerste Unfall, der
sie betraf, war jenes beklagenswerte Ungllick
am 4. August 1905 in Ingolstadt Nordbahn-
hof, bei welchem der D 94 aus Holland, der
mit einer Geschwindigkeit von 90 km/h die-
sen Bahnhof durchfahren sollte, infolge fal-
scher Weichenstellung auf ein Nebengleis
abgelenkt wurde, wobei Maschine und Zug
entgleisten, die den Zug flihrende S 3/5 3322
umstiirzte und Fihrer und Heizer ums Leben
kamen. Ebenso wurden Zugbegleitpersonal
und Reisende teils getétet, teils mehr oder
weniger schwer verletzt. Grol3 war auch der
Materialschaden.

Die umgestlrzte Maschine war schwer be-
schéadigt, linksseitig waren Dampfzylinder,
Triebwerk und Steuerung, Rohrleitungen und
Armaturen teils abgerissen, teils bis zur Un-
brauchbarkeit beschadigt, das Fihrerhaus
eingedriickt und vollig zerstort. Das Wieder-
aufrichten der Maschine war eine harte Ar-
beit; als sie aber wieder aufrecht stand, zeigte

es sich, dass der Barrenrahmen seine Feuer-
probe vorzlglich bestanden hatte und die
Maschine sogar auf eigenen Radern in die
Hirschau geschleppt werden konnte, wo sie
alsbald von Maffei wieder vollig instandge-
setzt wurde. Auch der Tender hatte schwer
gelitten. Er war von der Maschine losgeris-
sen, wurde durch die furchtbare Gewalt des
nachdrangenden Zuges lber die umstirzende
Lokomotive hinausgeworfen. Er blieb ca. 20
Schritte vor derselben nach links umgestirzt
und um 180° gedreht mit abgerissenem
Vordergestell liegen, neben ihm der dreiach-
sige Packwagen, der ebenfalls umgestirzt
und auch noch in der Mitte auseinanderge-
brochen war.

Der starke Hauptrahmen war véllig verbogen,
Radsatze, Achslager und Tragfedern lagen
abgerissen umhergestreut. Dahinter lagen die
ebenfalls nach links umgefallenen beiden Vier-
achser; nur der am Schluss laufende Speise-
wagen blieb aufrecht stehen. Die Ungllicks-



Bild 37: Am Morgen nach dem Ungltick sind an
der Unfallstelle in Hochzoll viele Schaulustige.

Bild 38: Nach dem Unfall in GroB3karolinenfeld
am 31.10.1908 wurde die S 3/5 3310 in ihre
Heimatdienststelle Munchen | geschleppt.

Bild 39: Auch die in Ingolstadt Nord beschadigte
S 3/5 3322 wurde erst einmal in ihre Bwst
Miinchen | zur Untersuchung gebracht.

Abb. 37 bis 39: Werkfoto Krauss-Maffei

statte bot ein grausiges Bild der Zerstérung,
begreiflich bei der hohen Geschwindigkeit,
mit der das Unheil den Zug ereilte.

Im folgenden Sommer, am 12. Juli 19086,
hatte die 3319, die beste Dampfmacherin der
dortmaligen Munchener S 3/5, am Schnell-
zug in Kaufering eine vergleichsweise glimpf-
lich abgelaufene Karambolage mit einigen im

Hauptgeleis stehen gebliebenen Langholz-
wagen zu bestehen. Die Maschine wurde zwar
an Pufferbohle, Vorderrahmen und Zylindern
beschadigt und die Rauchkammertir zertrim-
mert. Triebwerk und Rahmen blieben jedoch
intakt.

Ernster war das Unglick, das den E 89 vor
Hochzoll bei Augsburg am spaten Abend des
20.10.1908 betraf, wobei die den Zug fiihren-
de S 3/5 3327 fast ebenso stark beschadigt
wurde wie ihre Schwester bei Ingolstadt, da
der Aufprall auf einen verschiebenden Glter-
zug noch mit einer Geschwindigkeit von 65
bis 70 km/h erfolgt war. Auch hier war die
nach rechts umgestiirzte Maschine am Vor-
derrahmen, Zylindern und Triebwerk ernst-
lich beschadigt worden. Aber wiederum zeig-
te sich, nachdem die Maschine aufgerichtet
war und wieder auf dem Gleis stand, dass der
Rahmen unbeschadigt war, sodass die Heim-
fahrt nach Munchen auf eigenen Radern er-
folgen konnte.

Ahnlichen Schaden erlitt acht Tage spater die
S 3/5 3310, als sie mit einem Eilglterzug in
GroBkarolinenfeld einfahrend dem dort ste-
henden Giterzug bzw. dessen CIll ADAM
KRAFFT in die Flanke stieB. Wahrend die
niedrige C lIl nur seitlich aus dem Geleis ge-
driickt wurde, stlrzte die hohe S 3/5 nach
rechts um, nachdem beim Aufprall u.a. der
Vorderrahmen und der linke Niederdruck-
zylinder zertrimmert worden waren. Aber der
Hauptrahmen hatte auch hier gut gehalten. In
allen vier Féllen hatte es sich als vorteilhaft
erwiesen, dass der Rahmen, entgegen der
amerikanischen Gepflogenheit, nicht aus ei-
nem Stlck hergestellt war, Das stark beschéa-
digte Vorderteil konnte leicht und ohne grof3e
Kosten ersetzt werden, ebenso die zertrim-
merten AuBenzylinder.

Eine Schreckensfahrt mége hier Erwéhnung
finden, die wahrscheinlich ein sehr ernstes
Ende gefunden hétte, wenn nicht der aufop-
fernde Mut des Lokomotivfihrers noch recht-
zeitig das drohende Unheil abgewendet hét-
te. Am 28. April 1913 hatte die Nirnberger
S 3/5 3359 mit dem Wien-Oostende-Express
D 153 Passau kaum verlassen, als zwischen
Schalding und Seestetten infolge Bruches ei-
ner Befestigungsschraube ein Waschluken-
deckel an der Rickwand des Kessels im
Fihrerhaus stark undicht wurde und so hefti-
ger Dampf- und Wasseraustritt erfolgte, dass
der Heizer Wimmer an Armen und Beinen
stark verbruht wurde, seinen Stand verlassen
und auf den Aufstiegstritt fiehen musste, wo
er sich mihsam hielt.

Unterdessen hatte der Fihrer Purucker, in
der Annahme, dass nur das Wasserstands-
glas zersprungen sei, versucht, den Wasser-
stand abzusperren. Derartiges ereignet sich
ofter und ist kein ernster Unfall, weshalb er
auch den Regulator nicht geschlossen hatte.
Durch den ausstromenden Dampf, der den
ganzen Raum des Filhrerstandes erfllite, so-
gleich ebenfalls verbriht, musste auch er auf
das Trittbrett flichten, sodass der Zug nun
fuhrerlos mit hoher Geschwindigkeit dahineil-
te, wahrend Flhrer und Heizer sich auf den
Aufstiegstritten mit Mihe an den Handstan-
gen festhielten.

Bei der Durchfahrt durch die Station Schal-
ding machten sie sich dem Personal durch
Schreien und Winken bemerkbar, das dann
auch sofort die vorliegende Station verstan-
digte, damit dort die Signale auf Halt gestellt
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Bild 40: Ein Bild
der Verwiistung
bot sich in Ingol-
stadi. Der Tender
hat die Lok um
fast 20 m Uber-
holt. Abb.:

W. Triiben,
Ingolstadt, Slg.
Hufschlager

Bild 41: Einige

Zeit spater wird

mit dem Aufstel-
len der Lok mit-
tels Winden und
Holzunterlagen

begonnen.

Bild 42: Die am
31.10.1908 in
GroBkarolinen-
feld umgesturzte
S 3/5 3310 inmit-
ten der Trommer.
Abb. 41 und 42:
Archiv Krauss-
Maffei

wurden. Allein der fiir deren Beobachtung
mitverantwortliche Zugflhrer beachtete die
Signale nicht, sodass der flhrerlose Zug die
Station durchfuhr. Dies bemerkend, gelang
es dem Flhrer trotz seiner Verletzung auf das
Laufblech vor dem Haus zu gelangen, den
Kessel entlang nach vorn zu gehen und
schlieBlich den an der vorderen Pufferbohle
befindlichen Lufthahn zu 6ffnen und so die
Westinghousebremse in Tatigkeit zu setzen,
wodurch der Zug endlich bei der Station Sand-
bach zum Stillstand kam.

Der mutige geistesgegenwaértige Fihrer hatte
nach fast 8 km langer Schreckensfahrt den
Zug mitsamt seinen Insassen, seinen Heizer
und sich selbst aus schwerster Gefahr
gerettet.

Am 31. Juli 1928 wurde 17 408 samt ihrem
Zug Pb 911 in der Station Dinkelscherben
durch Auffahren auf einen Giterzug infolge
falscher Weichenstellung stark beschadigt,
wobei sie seitlich umstlrzte. Aber auch hier
vermochte der Anprall der Maschine keinen
lebensgefahrlichen Schaden zuzufiigen, es
waren ihre Verletzungen an Vorderrahmen,
Zylindern und Triebwerk bald wiederher-
gestellt.

Damit ist die Reihe der schweren Unfalle, von
denen die S 3/5 betroffen wurde, soweit des
Verfassers Kenntnis reicht, erschépft. Trotz
ernstlicher Beschadigungen ist keine Maschi-
ne so schwer betroffen worden, dass sich ihre
Wiederherstellung nicht gelohnt hétte, und
dies gereicht der Erbauerfirma und ihrem
Schopfer zur besonderen Ehre. Der Verfas-
ser hat selbst die Freude und Genugtuung
gesehen, die Direktor Hammel in jedem der
obigen Félle zeigte, wenn er ihm die Fotogra-
fie der beschéadigten, aber stets auf ihren
eigenen Radern heimkehrenden Maschinen
vorlegte. Der Barrenrahmen hat alle in ihn
gesetzten Erwartungen sowoh! hinsichtlich
Elastizitat als namentlich auch beziiglich Fes-
tigkeit in geradezu gldnzender Weise gerecht-
fertigt, ebenso beziglich Haltbarkeit der
SchweiB3stellen.

Ein Missgeschick, von dem die S 3/5 3364
(oder 3363) betroffen wurde, muss noch er-
wahnt werden: ein an sich ernster und geféahr-
licher Defekt, der jedoch zum Gliick den Zug
nicht in Mitleidenschaft zog und deshalb nicht
bekannt geworden ist, namlich ein Kur-
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belachsbruch auf der Fahrt von Augsburg
nach Minchen in der Gegend von Maisach.
Da der Schaden vom Fiihrer sofort bemerkt
wurde und der Zug gerade in ruhigerem Tem-
po lief, konnte er schnell zum Stehen ge-
bracht werden, bevor eine Entgleisung der
Maschine erfolgte und Triebwerk und Steue-
rung ernstlich beschadigt wurden.

Der Zug kam zum Halten, bevor das Rad,
neben dessen Achslager der Bruch erfolgt
war, die Schiene verlassen hatte (Privatmit-
teilung des Oberlokomotiviiihrers Loffler an
den Verfasser).

Die Ursache dirfte in einer Lunkerstelle in

dem Schmiedestiick zu suchen sein, aus wel-
chem die Achse hergestellt wurde, also in
fehlerhaftem Material und vorzeitiger Ermu-
dung, denn die betreffende Maschine hatte
erst ca. 200 000 km zurlickgelegt. Der Bruch
erfolgte am Kurbelblatt neben dem Lager-
hals.

Derartige Schaden haben sich, soweit dem
Verfasser bekannt wurde, im bayerischen
Raum sonst nicht ereignet, es handelt sich
also zum Gllck um einen vereinzelt gebliebe-
nen Fall, der die Kropfachse nicht in so unver-
dienten Ruf bringen konnte, wie es da und
dort der Fall war.



Die 2/5-gekuppelte Type mit vorderem Dreh-
gestell, in Amerika als ,Atlantic" bekannt, stellt
eine Schnellzuglokomotive dar, welche fir mit-
telschwere, selten haltende und mit hohen Ge-
schwindigkeiten verkehrende Zige wie keine
andere geeignet ist.

Als moderne Maschine mit groBem Kessel
und Vierzylindertriebwerk kam als erste die
berihmt gewordene de Glehn-Atlantic der
franzdsischen Nordbahn heraus, welche 1900
auf der Pariser Weltausstellung paradierte,
viel beachtet wurde (auch vom Verfasser) und
alsbald die Fachwelt durch ihre hervorragen-
den Leistungen in Erstaunen setzte. Es folg-
te 1901 die Osterreichische Staatsbahn mit ei-
ner schinen Vierzylinderverbundtype (Serie
108), die von Golsdorfs Meisterschaft Zeug-
nis ablegte, da sie, obzwar mit dem unver-

Technische Daten der Klasse S 2/5

Bauart der Lokomotive: 2'B1 ndv
Zylinderdurchmesser HOVND mm  340/570
Kolbenhub HD/ND mm 640
Dampfiiberdruck bar 16
Rostflache m? 327
Heizflache der Feuerbiichse m? 14,5
Heizrohre Anzahl 278
Heizrohre Durchmesser mm 47 5/52
Rauchrohre Anzahl =
Rauchrohre Durchmesser mm -
L&nge zwischen den Rohrwanden mm 4550
Verdampfungsheizflache m? 2055
Uberhitzer Rohrdurchmesser mm -
Uberhitzer Heizflache m? -
Durchmesser Treib-/Kuppelrad ~ mm 2000
Durchmesser Laufrad vorn mm 950
Durchmesser Laufrad hinten mm 1206
Lénge tiber Puffer mm 19228
Radstand Lok mit Tender mm 16712
Radstand fest mm 4500
Leergewicht t 615
Reibungsgewicht t 32
Dienstgewicht t 68.5
Héchstgeschwindigkeit km/h 110
Bauart des Tenders: 2'2' T 21,8 bay
Wasservorrat m* 218
Kohlevorrat m? 75
Raddurchmesser mm 1006
Radstand mm 5100
Leergewicht t 20T
Dienstgewicht t 51

meidlichen &sterreichischen Erblbel des ge-
ringen Achsdrucks von 14,5t behaftet, den-
noch einen modernen groBen Kessel besal3
und recht gute Leistungen aufweisen konnte.
Wenig spater, im Méarz 1902, erschien auf
deutschen Bahnen die erste Maschine mit
gro3em Kessel und 16 t Achslast, Maffeis Auf-
sehen erregende II¢ fiir die GroBherzoglich
Badische Staatsbahn, welche selbst Herr von
Borries als ,Markstein" in der Geschichte des
deutschen Lokomotivbaus bezeichnete. Aus-
gezeichnet und Uber alles Erwarten hoch wa-
ren die Leistungen, welche diese Kinderin
des Anbruchs einer neuen Zeit (auf deutschen
Bahnen) hinsichtlich Geschwindigkeit und
Ausdauer dank ihres groBen Kessels und
Rostes trotz des leider noch fehlenden Uber-
hitzers erzielte. Als der Verfasser, bald nach-
dem sie die Fihrung der Schnellziige Mann-
heim/Heidelberg-Basel libernommen hatte, in
Freiburg weilte und die II° dort an der Arbeit
sah, konnte man bemerken, dass die neue
gewaltige Schnellzuglokomotive Gegenstand
allgemeiner Bewunderung war. Die Leistun-
gen dieser badischen Maschine — ,sie fahrt
mit 40 Achsen o no spaziere”, wie sich ein
Flhrer zum Verfasser lobend auBerte — lenk-
ten die Aufmerksamekeit aller Bahnverwaltun-
gen auf sie. Es war die natlrliche Folge, dass
diejenigen unter ihnen, auf deren Netz sich
die 2/5-gekuppelte Type mit Nutzen verwen-
den lieB, alsbald zur Beschaffung ahnlicher
Maschinen schritten. Die benachbarte Pfalz-

bahn und auch die bayerische Staatsbahn
erteilten schon im folgenden Jahr bei Maffei
Bestellungen auf 2/5-gekuppelte Vierzylinder-
Verbundlokomotiven. Wahrend so im Siiden
in kurzer Folge drei groBe Atlantic-Typen (Ba-
den |19 1902, Bayerische Staatsbahn S 2/5
1904 und Rheinpfalz P 4 1905/06) von Maffei
geschaffen wurden, welche allen Anforderun-
gen durch ihre groBen Kessel gewachsen
waren, experimentierte man im Norden mit
verschiedenen Varianten von 2/5-gekuppelten
Vierzylinder-Verbundlokomotiven, Klasse S 7,
teils von der Hanomag nach von Borries, teils
von Grafenstaden nach de Glehn, die alle zu
kleine Kessel besaBen und trotz guter sonsti-
ger Eigenschaften nur fir den Augenblick ge-
niigen konnten und die zudem gegen Garbes
S 6 und dessen Propaganda flir HeiBdampf-
Zwillingslokomotiven anzukampfen hatten. So
ging leider in Preuf3en die beste Zeit mit Bau-
en von Varianten verloren und als endlich
1909 in Hannover die S 9 mit reichlichen Ab-
messungen und entsprechender Leistungsfa-
higkeit erschien, war die glinstigste Zeit flir
die 2/5-gekuppelten Lokomotiven selbst im
norddeutschen Flachland vorliber. Daran
konnte auch der nachtraglich bei der S 9 ein-
gebaute Uberhitzer nichts mehr dndern. Es
gelang ihr nicht mehr, die Rolle zu spielen,
die ihr bei rechtzeitigem Erscheinen finf bis
sechs Jahre friher von selbst zugefallen ware.
Die an sich unverstandliche preuBische Ge-
pflogenheit, bei Verbundlokomotiven grund-
satzlich HeiBdampf auszuschlieBen, hat sich
wie bei den 2/4-gekuppelten Lokomotiven (S 3
verstarkte Bauart und S 5) auch bei S 7 und
S 9 schadigend ausgewirkt. Aber auch im
Suden experimentierte die Pfalzbahn bei ih-
rer groBen P 4 noch mit dem Pielock-Uber-
hitzer und die bayerische Staatshahn baute
die S 2/5 ebenfalls noch ohne Uberhitzer und
hat solchen leider spéter auch nicht mehr ein-
gebaut. Der Rauchréhrenlberhitzer in seiner
heutigen Gestalt hatte sich eben in den Jah-
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ren 1902 bis 1905, in welche der Bau der gro-
Ben Maffei-schen Atlantic fiel, noch nicht all-
gemein durchgesetzt. War der Atlantic eigent-
lich nur in Frankreich und England glanzen-
der und dauernder Erfolg beschieden, so galt
dies in Deutschland nur fiir Baden und die
Rheinpfalz, wo sie fast ein Jahrzehnt lang den
groBen Schnellzugdienst mit Bravour besorg-
te, wahrend sie im rechtsrheinischen Bayern
bald Terrain verlor und meistens nur mehr be-
stimmte leichtere Ziige im Spezialdienst fiihr-
te. So war die Atlantic bei Kriegsbeginn schon
allenthalben in den Hintergrund gedrangt,
ohne dass man sich ihrer je wieder erinnert
héatte.

Durch das Vorgehen anderer Bahnverwaltun-
gen und insbesondere durch die glanzenden
Betriebsergebnisse der gro3en badischen |1,
an deren Hauptproben auch der bayerische
Maschinenreferent teilgenommen hatte, wur-
de beschlossen, einen Teil der neu zu be-
schaffenden Schnellzuglokomotiven als 2/5-
gekuppelte zu bauen und dabei méglichste
Angleichung an die S 3/5 in allen Teilen zu-
grunde zu legen. Fir die S 2/5 war von der
Bahnverwaltung als Leistungsprogramm auf-
gestellt worden, dass dieselbe einen Zug von
230t auf ebener Strecke mit 120 km/h und
auf der Steigung 1:100 mit 75 km/h beférdern
kénne, Forderungen, welche die Verhéltnis-
se des Betriebsdienstes sehr bald dahin um-
gestalteten, dass die Zuggewichte 250 t und
darliber betrugen und Geschwindigkeiten von
maximal 110 km/h bzw. 80 km/h kaum Gber-
schritten wurden. Die geforderte Leistung
belief sich auf ca. 1400 bis 1500 PSi, war also
hoher als die von der S 3/5 programmgeman
verlangte. Da der Kessel trotz des zugelas-
senen Achsdrucks von 16t nicht vergréBert
werden konnte, wurde die Dampfspannung
auf 16 atm erhéht und nach vorangegange-
nen sorgfaltigen Untersuchungen wurden die-
selben Zylinderabmessungen gewabhlt, welche
die gleichzeitig gebaute zweite Lieferung der
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S 3/5 erhalten sollte, bei welcher der Dampf-
druck ebenfalls bereits auf 16 atm gesteigert
worden war. Es war also moglich, Kessel, Zy-
linder und Triebwerk, Achslager usw. beider
Typen weitestgehend gleich zu gestalten. Der
Forderung nach hdherer Geschwindigkeit
konnte der geringeren Zugkraft halber durch
die VergréBerung des Treibraddurchmessers
auf 2 m ohne weiteres Rechnung getragen
werden. Bis zu dem badischen Mafi von
2100 mm weiterzugehen, verboten die weit
unglnstigeren Richtungsverhéltnisse der
bayerischen Hauptlinien von selbst. Leider
konnte, der Ubereinstimmung der Kessel we-
gen, die breite Feuerblichse mit reichlichem
Rost, der sich bei der badischen I1“und der

Pfalzer P 4 als Giberaus wirksam erwiesen hat-
te, nicht zur Anwendung kommen. An Stelle
der letzten Kuppelachse trat eine Laufachse
mit Radern von 1206 mm Durchmesser, wo-
durch eine entsprechend abgeanderte Aus-
bildung des Barrenrahmens an dieser Stelle
notwendig wurde. Die hintere Rahmenpartie,
welche die Achslagergabel fiir die Schlepp-
achse enthalt, bildete der leichteren Herstel-
lung halber ein eigenes Stlck, das am Hin-
terende mit diesem und vorn mit dem Unter-
gurt des Hauptrahmens verschraubt war. Die
Radstande der S 2/5 stimmten mit denen der
S 3/5 vdllig uberein, weshalb die Laufachse
ohne Seitenspiel gelagert werden konnte, was
eine Vereinfachung und Verbilligung der Her-

Bild 43: Seltsamerweise fand der Werksfotograf oft erst die Zeit, das zweite Exemplar einer
neuen Type auf die Platte zu bannen. Abb.: Werkfoto Krauss-Maffei

Bild 44: Kolorierte Postkarte nach Vorlage der Abbildung 43. Abb.: Archiv Krauss-Maffei
Bild 45: Die Belegschaft von Haus IV der Betriebswerkstatte Minchen | posiert vor ihrer S 2/5

3007. Abb.: Sammlung Helm




stellung und Unterhaltung gegeniber Breit-
box und Adamsachse bedeutete. Die gewéhite
Bauform ergab auBer den Vorteilen der Uber-
einstimmung mit der S 3/5 geringeres Gewicht
und niedrigeren Preis sowie eine bequeme,
ungeteilte Form des Aschenkastens.

Bei der sehr weit gehenden Ubereinstimmung
des Gesamtaufbaus wie der Details beider Ty-
pen erlbrigt es sich, auch fur die S 2/5 eine
eingehende Beschreibung zu geben, und es
mag genlgen, das von der S 3/5 Abweichen-
de hervorzuheben.

Der groBeren Réder halber erhohte sich fir
die S 2/5 die Lage des Kesselmittels auf
2865 mm. Mit Ricksicht auf die héheren Ge-
schwindigkeiten, mit welchen die Maschine
laufen sollte, wurden Rauchkammertir und
vorderes Abdeckblech besonders ausgestal-
tet, erstere stark kegelférmig, letzteres erhielt
eine parabolisch geschwungene Form, so-
dass die S 2/5 dank des Maffei'schen Formen-
sinns ein ausgewogenes Profil bot. Leider
wurde dies durch ungeschicktes und verkehr-
tes Platzieren der oberen Signallaterne vor
der Rauchkammertir, was auf Verlagen der
Bahngesellschaft geschah, gestdrt. Wie bei
der badischen Il hatte diese Laterne, die so
selten benitzt wird, den Ublichen Platz am
oberen Rand der Rauchkammer beibehalten
sollen.

Auch von vorn gesehen zeigie die S 2/5 gute
Kontur. Die an die Rauchkammer seitlich an-
schlieBenden Bleche, welche die Abdeckung
der Uberstromkriimmer und der Ausstrémung
bildeten, waren schén gerundet und fanden
im Anschluss an die ebenfalls gut geformte

Verkleidung der Niederdruckzylinder ihre Fort-
setzung. Das hoch liegende Laufblech gab
Réader und Triebwerk vollig frei und machte
Raddéacher unnotig. Spritzbleche waren je-
doch zur Vermeidung des Verschmutzens
durch abgeschleudertes Ol vorteilhaft gewe-
sen. Ansonsten aber kann die S 2/5, von der
S 2/6 und S 3/6 mit 2-m-Rad abgesehen, wohl
als die eleganteste Maschine gelten, die je
auf den bayerischen Bahnen gelaufen ist. Da
man sie, gottlob, mit spateren Zutaten ver-
schont hat, blieb das schéne AuBere bis ans
Ende erhalten.

Mit Breitbox sowie dem hierflr gut passen-
den Fuhrerhaus mit schrager Vorderwand und
gut geformter Kaminkrone hétte diese Maschi-
ne eine Erscheinung geboten, die sich auch
neben &hnlichen englischen Fahrzeugen sehr
gut hatte sehen lassen kénnen. Solches zu
bieten blieb der ein Jahr spater von Maffei
gebauten gro3en Pfalzer Atlantic vorbehalten,
nur die Kaminkrone fehlte leider auch dieser
imposanten Maschine noch.

Entsprechend der gegen die S 3/5 geander-
ten Vorderpartie wurden bei der S 2/5 die nicht
gerade schoénen, geschmiedeten Kesselstiit-
zen durch starke, vertikal am Rahmen befes-
tigte Bleche ersetzt, die zugleich den seitli-
chen Abschluss des parabolisch geschwun-
genen Abdeckblechs bildeten. Den guten Ein-
druck der Gesamterscheinung begunstigten
auch die hohen Treibrader mit 18 Speichen
von elliptischem Querschnitt und kleinen, si-
chelférmigen Gegengewichten.

Zwischen den Tragfedern der gekuppelten
Achsen war ein Balancier eingeschaltet, die

Bild 46: S 2/5 3007 nach einer Untersuchung
am 31.3.1919: Am Tender steht nur noch
BAY.STS.B. Abb. 46 und 47: Slg. Hufschléager

Bild 47: S 2/5 3008 mit ihrem stolzen Personal
in Minchen C.B. auf einer Postkarte nach
einer Aufnahme von R. Kallminzer.

Federn der Schleppachse hatten ber den
Achslagern zwischen den Rahmengurtungen
Platz gefunden. Die Bremsanordnung war die-
selbe wie bei der S 3/5, auch die Schleppach-
se war einseitig von vorn abgebremst. Vollig
gleich mitder S 3/5 war auch das Drehgestell,
das wiederum 70 mm Seitenausschlag erhal-
ten hatte.

Der Antrieb des HauBhalter-Geschwindig-
keitsmessers erfolgte durch Mitnehmer neben
dem hinteren Kuppelstangenkopf. Armatur
und Fuhrerhaus entsprechen genau der Aus-
fuhrung der 2. und 3. Lieferung der S 3/5.

Der Betriebseinsatz

Von Mai bis Juli 1904, noch vor der Einliefe-
rung der 2. Serie S 3/5, kamen diese zehn
Maschinen zur Ablieferung und sogleich in
Dienst, da dringender Bedarf bestand. Sie
erwiesen sich als ganz ausgezeichnete
Schnelllaufer von auBerordentlich ruhigem,
leichtem Gang und guter Stabilitdt und der
S 3/5 namentlich bei Geschwindigkeiten von
100 km/h und dardber im Lauf merklich tber-
legen. Befiirchtungen, die man bei der sehr
hohen Kessellage und dem gegeniiber der ba-
dischen 1Y erheblich kirzeren Radstand be-
zlglich sicheren Laufes teilweise hegte, er-
wiesen sich als unberechtigt. Der Gesamtrad-
stand war zwar kleiner, doch die fest gelager-
te hintere Laufachse vorteilhaft fiir die Ruhe
des Laufs, wahrend Adamsachsen, wie sie die
11" wegen des gro3en Radstandes erhalten
musste, manchmal zur Unruhe des Hinteren-
des Anlass gaben. Auch die schmale Box kam
der S 2/5 beim Einlauf in Kurven zu statten,
wogegen Maschinen mit breiten, weit Uber den
Rahmen seitlich hinaus ragenden Stehkesseln
bei schneller Kurveneinfahrt zu seitlichem
Uberlegen neigten, was am Filhrerstand auf
den Unerfahrenen fast bedngstigend wirken
konnte.

Nachdem alle zehn Maschinen in Dienst ge-
stellt waren, sie blieben zunéchst in Minchen
Hbf, fanden sie bei dem eben beginnenden
starkeren Sommerverkehr sogleich reichlich
Beschaftigung, und sie befriedigten in noch
hoherem Grad als die erste Serie S 3/5. |hrer
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Bild 48: Die S 2/5 3007 wurde vor Beginn einer
der beschriebenen Schnellfanrten in Minchen
Centralbf aufgenommen. Abb.: Werkfoto KM

Bild 49: Diese Aufnahme der S 2/5 3006 kdnnte
wahrend ihres Einsatzes in der Pfalz entstanden
sein. Abb.: Sammlung Asmus

Bestimmung gemaéB fanden sie an den schnel-
len, selten anhaltenden Zigen Verwendung,
wie z.B. dem Orient-Express, dem Siid-Nord-
Express, an den D-Zigen 39/40 und 87/88,
die dortmals noch leicht waren, und am Hol-
lander Zug D 93/94. Naturlich brachte es die
Diensteinteilung mit sich, dass sie auch vor
anderen Ziigen zu finden waren. Bei dem fiir
den Sommerverkehr zu knappen Maschinen-
bestand wurden sie von Anfang an gehorig
hergenommen, sodass sich gleich im ersten
Jahre sehr hohe Laufleistungen von
102 000 km bei Doppelbesetzung ergaben.
Um die hervorragende Befahigung fir
Schnellfahrten weiteren Kreisen zu zeigen und
das erfolgreiche Streben der Bahnverwaltung
und der Firma Maffei zu beweisen, wurden
mehrere Schnellfahrten mit der S 2/5 3007 vor
einem Separatzug von ca. 200 t von Minchen
Hbf nach Salzburg unternommen. Zur Teilnah-
me an solchen Fahrten wurden nacheinander
Landtagsabgeordnete, Pressevertreter und
die Herren des bayerischen Eisenbahnrats
eingeladen, wobei nach Salzburg und zurlick
milhelos Gesamtfahrzeiten von kaum zwei
Stunden eingehalten wurden, was flr jene Zeit
ganz ungewdthnlich war. Auf der leicht fallen-
den Strecke Kirchseeon-Miinchen Ost wur-
de eine Geschwindigkeit von 130 km/h er-
reicht, welche sich nach Aussage des Fiih-
rers leicht auf 140 km/h und mehr hétte stei-
gern lassen, wenn die Oberbauverhaltnisse
dies zugelassen hatten.

An der Fahrt des Eisenbahnrats hatte des Ver-
fassers Vater als Mitglied dieser Korporation
teilgenommen und erzahlte ausfiihrlich von
diesem Erlebnis. Er bestétigte, dass die Ge-
schwindigkeit bis zu 130 km/h betragen habe,
die man aber bei dem ruhigen Lauf des vier-
achsigen Direktionswagens allgemein fur weit
geringer gehalten habe, doch gab der mitfah-
rende Vertreter der Generaldirektion Ministe-
rialdirektor Freiherr von Schacky den Herren
Gelegenheit, sich durch Beobachten des Ge-
schwindigkeitsmessers selbst von der Hohe
des Tempos zu (iberzeugen.

Welch hohe Betriebsleistungen von den S 2/5

Bild 50: Typenskizze der S 2/5. Abb.: Archiv Krauss-Maffei

gleich in den ersten Jahren verlangt wurden,
zeigt die nachfolgende Aufstellung:

Die zehn Maschinen legten an Nutzkilome-
tern (ohne Leerfahrten) zurlick:

Im Jahre 1904 pro Maschine 102 460 km, da-
von ca. 95% vor Schnellziigen. Dabei ist zu
beachten, dass die S 2/5 erst ab Mitte Mai bis
Mitte Juli 1904 in Dienst gestellt wurden. Die
volle Jahresleistung bei so ausgiebiger Ver-
wendung hatte sogar die heutigen Ziffern der
S 3/6 ubertroffen.

Fur das Jahr 1905 fehlen Angaben, doch darf
mit Sicherheit angenommen werden, dass die
Dinge &hnlich lagen wie im Jahre zuvor.

N
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1906: 883 356 km an Schnellziigen und In diesen Zahlen fiir 1909 sind auch die Jah-
14 915 km an Personenzigen, reskilometer der beiden Baldwin-S 2/5 enthal-
898 300 km im Ganzen, somit ten. Diese kdnnen mit ca. 40 000 km pro Jahr
89 830 km pro Lok ohne Leerfahrten angenommen und hier in Abzug gebracht wer-
und Rangierdienst. den, sodass die zehn Maffei'schen S 2/5 auf
1907: 927 910 km an Schnellziigen und eine Gesamtleistung von 810 000 km kom-
17 015 km an Personenztgen, men, d.h. pro Lok sind 81 000 km anzuneh-
965 600 km im Ganzen, somit men. Die Leistungen der Jahre 1910, 1911
96560 km pro Lokomotive. und 1912 zeigen mit 845 000, 735 000 und
1908: 914 285 km an Schnellziigen und 575 860 km eine fortschreitende Abnahme im
172 20 km an Personenziigen, Schnellzugdienst sowie im Ganzen. Sie be-
934100 km im Ganzen, somit ziehen sich fur 1910 auf die zehn Maffei- und
93 410 km pro Lokomotive. die zwei Baldwin-Lokomotiven, fir 1911 auf
1909: 865 010 km an Schnell- und Eilziigen, neun von Maffei und zwei Amerikaner, da ein
24 335 km an Personenzugen, bzw. zwei S 2/5 in die Pfalz Gberstellt worden
889 340 km im Ganzen. waren.
Lieferdaten und Ausmusterung Klasse S 2/5
Inv.Nr,  DRB vorl DRE endg. Hersteller FNr. Anlieferung Abnahme Ausmusterung
Lieferung gemaR Vertrag vom 10./24.02.1903
3001 14 141 14 141 Maffei 2384 10.05.1904 03.06.1904 03.12.1926
3002 14 142 Maffei 2365 25,05.1904 10.06.1904 22.05.1926
3003 14143 14 142 Maffei 2366 31.05.1904 13.06.1904 31.12.1926
3004 14 144 Maffei 2367 07.06.1904 08.06.1904 22.05.1926
3005 14145 Maffei 2368 10,06.1904 10.06.1904 11.08.1926
3008 14 146 Maffei 2369 14.06.1904 04.07.1904 14.10.1925
3007 14 147 14 143 Maffei 2370 22.06.1904 05.07.1904 31.12.1926
3008 14 148 14 144 Maffei 2371 27.06.1904 21.07.1904 31.12.1926
3009 14149 Maffei 2372 04.07.1904 21.07.1904 30.12.1925
3010 14 150 14 145 Maffei 2373 11.07.1904 29.07.1904 31.12.1926

Flr das Jahr 1913 sinken die Jahreskilome-
ter noch weiter: 270 945 km Schnell- und Eil-
zige, 115 212 km an Personenziigen, im Gan-
zen 388 580 km. Diese Zahlen beziehen sich
auf acht oder neun Lokomotiven, da wahrend
des Jahres eine oder zwei weitere S 2/5 in
die Pfalz kamen. Die Einzeljahresleistung ist
nicht genau festzustellen, sie liegt zwischen
40 000 und 50 000 km, was auf teilweise nur
einfache Besetzung hinweist. Noch weniger
genau festzustellen sind die Einzelleistungen
der S 2/5 im Jahre 1914. Fiir vermutlich sechs
Maffei- und zwei Baldwin-Lokomotiven lauten
die Zahlen:
166 078 km
47335 km
17 800 km

an Schnell- und Eilztigen,
an Personenzilgen,
an Guter- und Militarztigen,
233 100 km im Ganzen, somit

ca. 30 000 km pro Lokomotive.

Diese Zahlenangaben dokumentieren deut-
lich, wie stark diese Maschinen von Anfang
an beansprucht wurden und dass sie das Fah-
ren von Schnellziigen jahrelang fast aus-
schlieBlich beschéaftigte. Diese Verwendung
hat sich, wenn auch abnehmend, soweit fest-
stellbar, bis 1911 fortgesetzt. Von dieser Zeit
an standen sie nicht mehr alle in Minchen.
Einige Maschinen waren nach Nurnberg tiber-
stellt worden, 1911 wurde eine an das Pfal-
zer Netz abgegeben, 1912 folgte noch eine
weitere S 2/5 dorthin nach, sodass in Min-
chen wahrscheinlich nur zwei Stiick verblie-
ben. Nach dem Dislokationsplan von Ende
1913 standen finf in Ludwigshafen, drei in
NUrnberg und zwei in Miinchen. Die Angaben
im Betriebsnachweis 1913 und 1914 lauten
anders: Danach standen nur zwei S 2/5 in
Ludwigshafen, ferner vier in Minchen C.B.
und vier in Nrnberg C.B. Demnach mussten
1913/14 weitere Verschiebungen stattgefun-
den haben.

Bekannt ist dem Verfasser nur, dass sich die
in Miinchen gebliebenen S 2/5 neben den bei-
den Baldwin-S 2/5 auf die Fihrung der Ex-
pressziige nach Ulm, Salzburg und Kufstein
bei einfacher oder wilder Besetzung be-
schrankt sahen. Auch die leichten Bozener
Schnellziige 10/11 nach und von Kufstein und
einige andere wurden von ihnen bedient. Die
schnellen Ztige nach Nurnberg und Ansbach/
Wirzburg waren inzwischen erheblich schwe-
rer geworden und bereits an die S 3/6 lber-
gegangen. Ansonsten dienten die S 2/5 nur
zu Aushilfen und Gelegenheitsfahrten, fihr-
ten inzwischen also ein ziemlich hintergrin-
diges Dasein. Kaum besser mochte es in
Nurnberg den drei dorthin abgegebenen Ma-
schinen ergangen sein, da die von dort aus-
laufenden Linien fast durchwegs wenig glns-
tige Richtungsverhéltnisse aufweisen. Einige
Zeit sollen sie den Expresszug Oostende-—
Wien nach und von Passau gefahren haben
und wohl auch im Sommer den leichten Ex-
presszug und einen Badezug nach Karlsbad
bis Eger.
Die in die Rheinpfalz zur Unterstitzung der
P 4 verschlagenen Exemplare standen, wie
die S 2/6, dort im Schnellzugdienst, wahr-
scheinlich zwischen Ludwigshafen und
Strassburg.
Wie bei fast allen Maschinen, so lieB3 auch bei
den S 2/5 die Instandhaltung infolge der nach
wie vor bestehenden Maschinenknappheit
und der sich daraus ergebenden haufig wech-
selnden Personalbesetzung zu wiinschen
librig. Es war dies ein Minchner Spezificum,
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Bild 51: Lok 3007 war-
tet in Milnchen vor ei-
nem langen Personen-
zug auf die Abfahrt.

Bild 52: Anfahrt des
Zuges von Abbildung
48, wobei die Rauch-
fahne in die Aufnahme
hineinretuschiert wur-
de. Abb.: Werkfoto
Krauss-Maffei

Bild 53: Vor der Kulis-
se der Hackerbrauerei
wartet eine S 2/5, um
mit dem Packwagen
an ihren Zug zu fahren.

Bild 54: In ziemlich
desolatem Zustand,
bereits chne Treib- und
Kuppelstangen, sieht
die S 2/5 3008 ihrem
frihen Ende entgegen.
Abb. 51, 53 und 54:
Slg. Dr. Scheingraber

das der Verfasser schon Anfang der 90er Jah-
re konstatieren konnte. Schon dortmals fiel
ein vergleichender Anblick von Minchner und
Augsburger Maschinen zu Ungunsten der ers-
teren aus, was namentlich bei den B IX der
Fall war. In so groBen Lokomotivdepots wie
jenem in Minchen C.B. sind die Lokomotiven,
schon der vielen UnregelméaBigkeiten, Extra-
fahrten, Vorspannleistungen, Umbesetzungen
usw. halber, die lebhafter Betrieb mit sich
bringt, in der Regel weniger gut instandge-
halten als auf kleineren AuBenstellen mit
gleichméBigen Verhaltnissen und geringer
Maschinenzahl. Daran hat sich bis heute
nichts geandert, wie ein Vergleich von Minch-
ner oder Nirnberger Maschinen gegen sol-
che von Regensburg, Bamberg, Wirzburg
und besonders von Lindau und Buchloe lehrt.
Seit 1912 und den teilweisen Abgaben von
S 2/5 aus Minchen nahm auch der Einsatz
vor Personenzigen usw. zu. 1922/23, als sich
in Augsburg immer mehr S 3/5 ansammelten,
stellten sich dort auch die S 2/5 ein.

An die Entente war 1919 keine S 2/5 abge-
liefert worden, es blieben alle zehn Maschi-
nen erhalten, aber als Nassdampfmaschi-
nen mit nur zwei gekuppelten Achsen traf sie
der Berliner Bannstrahl und das Damokles-
schwert schwebte seit 1922 bestandig tber
ihnen. Im Herbst 1922, bei Beginn des Win-
terfahrplanes, wurden der Betriebswerkstat-
te Augsburg die S 2/5 30083, 3004 und 3005
sowie die S 2/6 zugeteilt. Im Jahre 1923 ka-

men 3006 bis 3010 dazu. Diese acht Loko-
motiven verbrachten dort ihre letzten Jahre
mit dem Fahren von beschleunigten und sons-
tigen Personenziigen auf der Linie UIm-Miin-
chen. Das Wiederaufleben der Fahrten Buch-
loe—-Augsburg-Nérdlingen—Pleinfeld, einst
das tagliche Brot der B IX und zu guter Letzt
noch von S 3/5 wieder aufgenommen, erleb-
ten die S 2/5 nicht mehr.

Nach dem Ende des famosen franzdsischen
Regiebetriebs in der Rheinpfalz kamen im
April 1924 auch die letzten beiden S 2/5 3001
und 3002 von driiben nach Augsburg, sodass
daselbst um diese Zeit alle zehn Maschinen
wieder versammelt waren. Aber schon das
Jahr 1925 brachte die ersten Kassierungen,
im Oktober 1925 fand 3006 und im Dezem-
ber 3009 ihr Ende. Im Laufe des Jahres 1926,
als gentigend S 3/5 in Augsburg versammelt
waren, verfielen in kurzer Zeit alle noch Ubri-
gen S 2/5 der Kassierung. Auch die beiden
Baldwin-Atlantic-Lokomotiven 2398 und
2399 wurden um diese Zeit abgebrochen, des-
gleichen die schénen Pfélzer Atlantic-P 4,
womit diese Type in Bayern nach nur 20-jah-
riger Verwendung vollig ausgestorben war.
Erwahnt sei noch, dass die S 2/5 Zeit ihres
Lebens von schweren Unféllen verschont ge-
blieben ist.

In der alten Ostbahn-Zentralwerkstétte in Re-
gensburg, wo so viele bayerische Maschinen
ihr Dasein beendeten, beschlossen auch die
S 2/5 vorzeitig ihre Tage. Wenn man gewollt

héatte, wére ihr ein lAngeres Dasein beschie-
den gewesen, wenn auch nicht so lange wie
den gleichaltrigen S 3/5. Friher hat man die
Lokomotiven ,aufgebraucht®, heute aber gilt
es als Frevel, fur altere, aber noch durchaus
brauchbare Maschinen auch nur méaBige In-
standsetzungskosten aufzuwenden, denn das
gilt als abgetan und nicht mehr ,zeitgemaiB*
und das Geschrei nach Wirtschaftlichkeit
Ubertont alles.

Gewiss, fur die nach dem Krieg fast zur Re-
gel gewordenen 400- bis 500-t-Zige, die in
steigendem MaB aus neuem Wagenmaterial
von 45 bis 50 t Gewicht und mehr zusammen-
gestellt wurden, konnten die S 2/5 nicht mehr
in Frage kommen, aber bei gutem Willen hat-
te sich dortmals, d.h. nach dem Krieg, fir die-
se Maschinen schon noch auf acht bis zehn
Jahre Verwendung finden lassen, namentlich
nach dem selbstverstandlichen Einbau von
Uberhitzern und Umstellen des Achsdrucks
auf 17 bis 17,5t wie es bei der Pfalzer P 4
schon friher geschehen war.

Einige leichte Schnellzlige, vielleicht sogar
den Orient-Express, hatte die modernisierte
S 2/5 bis zur Uberschreitung der Belastung
von 250 bis 300 t noch einige Jahre zur Zu-
friedenheit fahren kénnen. So existiert die
S 2/5 schon seit 1926 nicht mehr, aber im
Nurnberger Museum steht ihr Modell und wird
jeden versténdigen Beschauer davon Uber-
zeugen, dass sie eine der formvollendetsten
bayerischen Maschinen gewesen ist.
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Klasse S 2/6

Der Glorienschein zweier Ausstellungen
(Ndrnberg 1906 und Munchen 1925) und der
Nimbus von Schnellfahrten mit Geschwindig-
keiten von 150 km/Std. und mehr umgibt die-
se in echt Maffei'scher Formenschdénheit und
vorbildlicher Konstruktion geschaffene Einzel-
maschine, deren Entstehung in Bayern mit
seinen unglnstigen Richtungsverhaltnissen
am wenigsten zu erwarten war. Was waren
die Griinde, die eine solch exzeptionelle Ma-
schine, die den dortmaligen Zeitbedirfnissen
vorauseilte und fir welche auch auf ausge-
sprochen glnstigen Strecken, wie z.B. in Ba-
den oder in der norddeutschen Tiefebene
noch kein rechter Boden war, erscheinen zu
lassen?

Man muss nur wissen bzw. sich vorstellen,
wie die Dinge anno 1900 bis 1905 lagen. Der
Schnellzugverkehr bewegte sich zumeist mit
80 bis 90 km/h Tempo, 100 km/h wurden dann
und wann einmal erreicht, selten auf kurze Zeit
Uberschritten. Am frihzeitigsten und haufigs-
ten war dies auf der Hauptstrecke der Badi-
schen Staatsbahn der Fall, deren ausgezeich-
nete 2/4-gekuppelte Schnellzugmaschinen
der Gattung II* mit 2100 mm Raddurchmes-
ser schon wahrend der 90er Jahre auf dem

! Technische Daten der Klasse S 2/6 |
|
2B 2" hdv
Fabriknummer J. A. Maffei 2519

Betriebsnummer K.Bay. Sts.B 3201
Betriebsnummer DRB 15 001 vorgesehen

Bauart der Lokomotive:

Zylinderdurchmesser HOVND mm  410/610
Kolbenhub HD/ND mm 640
Dampfiiberdruck bar 14
Rostflache m? 471
Heizflache der Feuerbiichse m? 16,5
Heizrohre Anzahl 203
Heizrohre Durchmesser mm  51,5/56,0
Rauchrohre Anzahl 18
Rauchrohre Durchmesser mm  126/135
Ldnge zwischen den Rohrwanden mm 4900
Verdampfungsheizflache m? 2145
Uberhitzer Rohrdurchmesser mm 29/37
Uberhitzer Heizflache m’ 38
Durchmesser Treib-/Kuppelrad mm 2200 |
Durchmesser Laufrad vorn mm 1006
Durchmesser Laufrad hinten mm 1006 ‘
Lange (ber Puffer mm 21182
Radstand Lok mit Tender mm 18 487
Radstand fest mm 2320
Leergewicht t 757
Reibungsgewicht t 32
Dienstgewicht f 834
Héchstgeschwindigkeit km/h 150
Bauart des Tenders: 2'2'T 26 bay
Wasservorrat m? 26
Kohlevorrat m® 8

| Raddurchmesser mm 1008

| Radstand mm 5300

| Leergewicht i 20,5
Dienstgewicht t 54,5

Bild 55:
Nach un-
glaublich
kurzer Ent-
wicklungs-
und Bauzeit
ist die S 2/6
im Werks-
gelande
bereit zur
ersten
Ausfahrt.
Abb.: Werk-
foto KM

guten badischen Oberbau langst vor der offi-
ziellen Freigabe der 100 km/h Geschwindig-
keit dieses Tempo zu erreichen, einzuhalten
und zu Uberschreiten pflegten. Aber die Auf-
sehen erregenden Fahrleistungen der badi-
schen |l9, die ahnlichen der Pfalzer P 4 und
auch der rechtsrheinischen S 2/5, hatten ge-
lehrt, dass die neuzeitlichen groBen Dampf-
generatoren bisher kaum geahnte Méglichkei-
ten und hohe Wirtschaftlichkeit in sich ber-
gen und Dampf fir weit gréBere Leistungen
und rationeller zu liefern im Stande seien als
die kaum mehr als halb so groBen Kessel der
bis dahin bekannten Maschinen. Dazu kam
als neueste Errungenschaft der Uberhitzer,
der sich bei Versuchen auf der preuBischen
Staatsbahn so vielversprechend und vorteil-
haft erwiesen hatte. Von England und der fran-
zosischen Nordbahn hérte und las man um
jene Zeit von sehr bemerkenswerten Schnell-
fahrten mit Geschwindigkeiten von 130 km/h.
Nicht minder deutlich dokumentierte die ba-
dische |1 durch die bei verschiedenen Ver-
suchsfahrten und Probefahrten erreichten Ge-
schwindigkeiten bis zu 144 km/h, dass die
Dampflokomotive fahig und willens war, weit
Hdéheres zu leisten als bisher, wenn man ihr
nur dazu Gelegenheit geben wollte.

Bei diesen badischen Probefahrten war auch
der bayerische Fahrzeugreferent zugegen ge-
wesen und Direktor Hammel konnte mit be-
rechtigtem Stolz auf diesen Erfolg der von ihm

Bild 56: Ab Mai
1906 konnte die
S 2/6 auf der
Ausstellung in
Nirmberg be-
staunt werden.
Abb.: Samm-
lung Asmus

Bild 57 (ganz
rechts): In der
Werkstatte
Ludwigshafen
trifft die S 2/6 mit
der schmalspuri-
gen L2 GEINS-
HEIM, gebaut
von Krauss im
Jahre 1904,
zusammen.
Abb.: Sig. Dr.
Scheingraber

Bayerische Jubilaums-1

geleiteten Firma Maffei gerade im Bau solch
neuzeitlicher grof3er Maschinen hinweisen.
Alles das und die Erwartung, dass weiteres
Fortschreiten in dieser Richtung im In- und
Ausland nur eine Frage der Zeit sein werde,
bewirkte, dass die bayerische Bahnverwaltung
den Plan fasste, eine zu noch héherer Leis-
tung befahigte Maschine unter Verwendung
aller bisher gewonnenen Erkenntnisse ent-
stehen zu lassen und mit derselben auf der
bevorstehenden Landesausstellung in Nirn-
berg etwas AuBerordentliches zu prasentie-
ren, um der heimischen Industrie Gelegen-
heit zu geben, ihr hervorragendes Kénnen zu
zeigen sowie gleichzeitig nebenbei die ganz
unberechtigten immer wieder vernehmbaren
Reden im Norden tber ,Bayerische Riickstan-
digkeit und Bummelei* einmal grtndlich LU-
gen zu strafen.

AuBerdem fiel auch ins Gewicht, dass da und
dort elektrische Fahrzeuge auftauchten, de-
ren Erbauer flr sich in Anspruch nahmen, der
Dampflokomotive in Balde den Rang abzu-
laufen und sie namentlich vom Schnellverkehr
zu verdrangen. So trat fiir die Dampflokomo-
tiven die Notwendigkeit heran, diese vorlaute
AnmaBung zum Schweigen zu bringen und
den Beweis zu liefern, dass sie noch lange
nicht an der Grenze ihrer Entwicklungsfahig-
keit und Leistung angelangt sei.

Die Bahnverwaltung konnte den geplanten
Schritt um so eher wagen, als ihr bei diesem

o A

NURNBERG 1906.
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Bestreben eine Firma zur Seite stand, deren
hervorragende Schépfungen wahrend der
letzten Jahre viel beachtete Erfolge zu ver-
zeichnen hatte. So besprach denn der Fahr-
zeugreferent im Verkehrsministerium, Ministe-
rialrat v. Biber, gegen Ende des Jahres 1905
mit dem Leiter der Maffei’schen Fabrik die
Absicht der Bahnverwaltung, eine speziell fiir
Versuchsfahrten mit hohen Geschwindigkei-
ten bestimmte Maschine zu schaffen, welche
1906 auf der Ausstellung in Narnberg para-
dieren sollte. Mit gréBter Bereitwilligkeit er-
griff Hammel die sich bietende Gelegenheit,
den Ruf seiner Firma neuerdings zu fordern
und sich einer konstruktiven Aufgabe zu un-
terziehen, fir die er wie kein zweiter der ge-
eignete Mann war. Eine passendere Weih-
nachtsfreude héatte ihm damals die Bahnver-
waltung kaum machen koénnen als mit dem
Auftrag, eine Maschine zu bauen, die im Stan-
de sein sollte, einen Zug von 150t Gewicht
mit Geschwindigkeiten bis zu 150 km/h zu
fuhren.

Sofort nahm Hammel die ihm Ubertragene
Aufgabe in Angriff, iber Weihnachten legte
er die Grundformen und die Hauptdimensio-
nen fest und die letzten Tage des Jahres 1905
sahen das beauftragte Konstruktionsbiro
bereits intensiv an der neuen Arbeit, nachdem
die Variante einer 2/5-gekuppelten Lokomoti-
ve gar schnell als unmaoglich erkannt und de-
finitiv die 2/6-gekuppelte Type zur Ausfihrung

bestimmt war. Nur wenig Zeit stand zur Ver-
fligung, das Héchste musste geleistet werden,
wenn die Maschine rechtzeitig, d.h. bis zur
Eroffnung der Ausstellung, fertig dastehen
sollte. Eine fast unmdégliche Aufgabe! Aber sie
musste geldst werden. Jeder tat sein Bestes,
kein Tag, an welchem Hammel nicht selbst
den Fortgang der Arbeiten geprift hatte,
Sonntage und Feiertage gab es in Biiro und
Werkstatt bald nicht mehr, ohne Ruh und Rast
blieb die Arbeit Tag und Nacht in Fluss und
das kaum flir méglich Gehaltene gelang: Am
letzten Apriltag 1906 stand die Maschine fer-
tig unter Dampf auf dem Fabrikgeleis, am
3. Mai verlieB3 sie das Werk und hielt ihren Ein-
zug in die NUrnberger Ausstellungshallen. In
nur vier Monaten war die neuartige Maschine
im Konstruktionsblro durchgearbeitet und in
den Werkstatten erbaut worden. Nur ein lei-
tender Mann vom Koénnen, von der Energie
und Erfahrung Hammels konnte mit ausge-
zeichnet geschulten Kraften in Blro und Werk-
statt eine solche Aufgabe in so kurz bemes-
sener Zeit vollenden, wobei ihm die beim Bau
der vorhergegangenen 3/5- und 2/5-gekup-
pelten Typen mit Vierzylinder-Verbundmaschi-
nen gewonnenen Grundlagen und Erfahrun-
gen sehr zustatten kamen.

So erfreute diese 2/6-gekuppelte Lokomotive
tiber den Sommer 1906 wahrend der Ausstel-
lungsdauer Fachwelt und Laien durch ihre un-
gewohnte, mit bewundernswertem Geschick

gestaltete formenschdne und zugleich impo-
sante Erscheinung und wurde zu einem
Hauptanziehungsgegenstand dieser Ausstel-
lung, wobei die groBe Anzahl sonstiger Fahr-
zeuge - Lokomotiven und Wagen, die sie dort
umgaben — ihre Besonderheit nur noch wirk-
samer hervortreten lief3.

Der konstruktive Aufbau

Die Begrenzung des Achsdrucks auf 16 t ver-
langte strenge Sorgfalt in der Verteilung des
zur Verfligung stehenden Gewichts. Hiervon
war ein Maximum im Kessel unterzubringen,
d.h. die Heizflache so gro3 als moglich zu
gestalten und namentlich den Rost reichlich
zu bemessen. Es gelang dies auch vollstén-
dig, sodass der Kessel fiir die dortmaligen
Begriffe recht grof3 ausfiel und der Rost mit
4,7 m? sogar ungewohnlich reichliche Ausma-
Be erhielt, wie sie bis dahin, von Amerika ab-
gesehen, nur bei den alten Belpairemaschi-
nen in Belgien zu finden waren. Bei seiner
Lédnge von 2320 mm brauchte derselbe mit
2030 mm keine UbermaBige Breite zu erhal-
ten. Damit ergab sich eine gro3e Feuerbox-
heizflache von 16,5 m?, wie sie flr reichliche
Dampfproduktion erforderlich war.

Dagegen zwang die Beschrankung der Kup-
pelachslast auf 16 t dazu, bei der erforderli-
chen GroBe des Langkessels die maximale
Dampfspannung mit Ricksicht auf die Kes-

33 - Bayern-Report 9




Bilder 58 und 61 (rechte Seite oben): Vor ihrer Uberstellung ins Verkehrsmuseum wurde die S 2/6 von Hermann Maey im Bw Niirnberg Hbf

selblechstarke von 16,5 mm auf 14 atm zu be-
schranken. Das war fir den Konstrukteur eine
sehr missliche Einengung, denn gerade flr
denin Frage stehenden Zweck ware ein Druck
von mindestens 16 atm, besser 20 atm sehr
erwlnscht gewesen, um nicht zu groBe Zy-
linder und mdglichst leichte Kolben zu erhal-
ten. So aber war man gezwungen, die Dampf-
spannung von nur 14 at, also niedriger als
bei allen vorangegangenen groBen Maschi-
nen, in Kauf zu nehmen, sodass sich ver-
gleichsweise grof3e Zylinderdurchmesser er-
gaben. Ja, man sah sich sogar gendtigt, das
bisher fiir die verbundenen Steuerungen mit
nurwenig verschiedenen Fillungen der Hoch-
und Niederdruckzylinder angewendete glns-
tige Zylindervolumenverhaltnis von 1:2,8 bzw.
1:2,7 in das weniger glinstige von 1:2,2 ab-
zuandern, um die duBeren Niederdruckzylin-
der nicht zu groB3 und deren Kolben nicht zu
schwer werden zu lassen.

Der tiefe geraumige Aschenkasten, durch wel-
chen die Hinterrahmen hindurch gingen, reich-
te der Breite des Rostes entsprechend seit-
lich Uber dieselben hinaus. Die au3erhalb des
Rahmens befindlichen Teile waren vorn mit
breiten Luftzufihrungskanéalen versehen, wel-
che reichliche und gleichmaBige Luftzufuhr
zum Rost sicherten und welche durch Klap-
pen regulierbar waren. Diese Einrichtung, die
spéater auch beider S 3/6 zur Ausfihrung kam,
erwies sich als sehr zweckmaBig und wirk-
sam. Feuergewdlbe war leider nicht vorgese-
hen. Zur bequemen Beschickung des breiten
Rostes und leichteren Behandlung des Feu-

ers waren zwei Feuertliren angeordnet. Der
Wasserraum an der schréagen Krebswand war
reichlich bemessen, sodass gute Wasserzir-
kulation stattfinden konnte. Siede- und Rauch-
rohren- konnten eine glnstige Lange von
4900 mm erhalten und die Rauchkammer war
mit 2400 mm geraumig, doch nicht Uberma-
Big lang ausgeflihrt. Etwas klein, aber den An-
schauungen von dortmals entsprechend, war
der Uberhitzer geraten, dessen Wirksamkeit
gerade bei dieser Maschine von besonderer
Wichtigkeit war. Der Blasrohrquerschnitt war
vorsorglich durch einen in seiner Hohenlage
verstellbaren Konus veranderlich ausgefihrt
worden. Uber demselben waren der Funken-
fanger und der Kamin, dieser mit abnehmba-
rem Aufsatz, wie beiden S 3/5 und S 2/5, auf-
gesetzt.

Der Hauptrahmen

Der Hauptrahmen bestand aus drei Teilen,
was seine Herstellung wesentlich verbilligte.
In dem zweistegigen Mittelstlick waren die
beiden Kuppelachsen gelagert, hinter dem
Kuppelachslager war die obere Rahmengur-
tung herabgezogen, um eine glinstige Aufla-
gerung des Stehkessels und eine bequeme
Verbindung mit dem einstegigen Hinterrah-
men zu schaffen. Letzterer war wie der Vor-
derrahmen in bewahrter Art in das zweistegi-
ge Mittelstick eingeschoben und mit ihm
durch zahlreiche, stramm sitzende Pass-
schrauben verbunden. Die Verbindung der
beiden Hauptrahmenwangen erfolgte vorn

durch die gepresste Pufferbohle, das Hoch-
druckzylindersattelstiick und die Linealtrager-
traverse, welche gleichzeitig als Kesselst(t-
ze diente. Zwei kraftige Streben von der
Rauchkammer zur Pufferbohle waren auch
hier wie bei der S 3/5 vorgesehen, dieselben
aber unter dem groBen Abdeckblech vorteil-
hafterweise unsichtbar. Die mittlere Traverse,
zwischen den Treib- und Kuppelradern, dien-
te zur Befestigung der beiden kurzhlbigen
Bremszylinder fiir diese Rader. Uber der Tra-
verse war ein Pendelblech angeordnet. Auf
dem Hinterrahmen ruhte der Stehkessel vorn
und hinten auf zwei kraftigen Stahlgusstraver-
sen. Dicht neben der hinteren war eine wei-
tere kastenférmige Traverse in den Rahmen
eingebaut, die als solide Versteifung des Hin-
terrahmens und gleichzeitig als Lagerung des
Drehzapfens fiir das hintere Drehgestell dien-
te, das in der Bauart dem vorderen glich und
ebenfalls Riickstellung durch Blattfedern auf-
wies, dessen Radstand jedoch mit 1900 mm
kirzer gehalten werden konnte. Bei den Dreh-
gestellen fand vorn einseitige, beim hinteren
doppelseitige Abbremsung der Rader statt.
Das Podium und demgemaB auch das Fiih-
rerhaus fielen infolge der Anordnung eines
Drehgestells besonders gerdumig aus. Fir
das Personal bot dasselbe sehr guten Schutz
und grof3e Bewegungsfreiheit. Das Drehge-
stell bewirkte weichen, ruhigen Lauf, sodass
der Aufenthalt am Fihrerstand weniger ermu-
dend war als beim Vorhandensein einer hoch
belasteten Schleppachse.

Die Kropfachse aus Nickelstahl zeigte die (ib-

Bilder 59 und 60: Diese Aufnahmen der S 2/6 sind anscheinend wahrend eines Werkstattaufenthaltes kurz vor der Probefahrt entstanden.
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aufgenommen. Abb. 58, 59 un

liche Ausfiihrung mit schragen Armen. Treib-
und Kuppelstangen mit I-Querschnitt und
Kopfen normaler Maffei'scher Ausfiihrung so-
wie die groBen, so unternehmend aussehen-
den Rader boten einen bemerkenswert ele-
ganten Anblick. Die duBere Heusinger-Steu-
erung in tblicher Weise mit fliegender Kulis-
se und dadurch bequem zuganglich und (iber-
sichtlich angeordnet, mit Ubertragungswelle
zu den Hochdruckzylindern nach innen war
sehr sorgfaltig und kraftig durchgebildet. Der
Schwingenstein aus Phosporbronce und die
Schmiervorrichtungen waren uberall diesel-
ben wie bei den vorangegangenen Schnell-
zuglokomotiven. Zwei Friedmann-Pumpen
versorgten die Schieber und Zylinder mit Ol.
Als Anfahrvorrichtung diente, wie bei den
S 3/5und S 2/5, der mit der Umsteuerung ver-
bundene Drehschieber, Fiillventile waren auch
hier an den Niederdruckschiebergehdusen an-
gebracht und deren Gestange mit der Um-
steuerung verbunden.

Die Westinghouse-Schnellbremse wirkte in
drei getrennten Gruppen auf alle Achsen.
Beim vorderen Drehgestell in gewohnter Wei-
se einseitig durch je einen seitlichen Doppel-
bremszylinder, auf die Treib- und Kuppelréa-
der von rlckwarts mittels zweier kurzhubiger,
an der mittleren Traverse befestigter Brems-
zylinder. Beim hinteren Drehgestell war fir
jede Achse ein eigener Bremszylinder vorge-
sehen, durch welchen beiderseitige Abbrem-
sung der Rader erfolgte. Der gro3e Haupt-
luftbehalter hatte seinen Platz zwischen Kup-
pelachse und Stehkessel zwischen den Rah-
menwangen. Vor dieser Achse befand sich der

61: Sammilung D

Hilfsluftbehalter. Die Luftpumpe, noch von ein-
stufiger Bauart, war rechtsseitig vor dem Fiih-
rerhaus befestigt, wo sie die Zuganglichkeit
zu den Stehbolzen etwas erschwerte, aber sie
war am Langkessel nicht gut unterzubringen,
ohne die Zugénglichkeit zum Innentriebwerk
und das Gesamtbild zu storen.

Die schénen bayerischen Signallaternen nah-
men ihre gewohnten Platze ein; leider storte
die obere Laterne das Gesamtbild, da sie der
beguemeren Bedienung halber dicht vor den
spitzen Kegel der Rauchkammertlr gesetzt
war. Richtiger ware gewesen, alle drei Later-
nen in die Windschneidbleche zu versenken.
Zur Verringerung des Luftwiderstandes, wel-
cher bei so hohen Geschwindigkeiten ziem-
lich viel bewegende Kraft absorbiert, waren
weiter gehende Vorkehrungen getroffen. Wie
bei der badischen und Pfalzer Atlantic hatten
Rauchkammerttr und Fihrerhaus besonde-
re Gestalt erhalten. Erstere zeigte stark ke-
gelférmige Gestalt, letzteres war nach vorn
sorgféltig an den Stehkessel angeschmiegt,
was sehr gut aussah und heute —im Zeitalter
der ,Stromlinien* — kaum zweckmafiger und
schoner hatte ausgebildet werden kénnen. Die
fragwirdigen, hasslichen Windleitbleche
beiderseits der Rauchkammer waren dortmals
— Gott sei Dank — noch nicht erfunden. Au-
Berdem war auch noch die Kaminverkleidung
und der fiir Dampfdom und Sandkasten ge-
meinsamen Verkleidung eine Form gegeben,
welche dem leichten AbflieBen der stromen-
den Luft méglichst geringen Widerstand ent-
gegensetzte. SchlieBlich war die ganze verti-
kale Vorderflache an Zylindern und Schiebern

Bild 62: Typenskizze der S 2/6. Abb.: Archiv Krauss-Maffei

r. Scheingraber, Abb. 60: Sammlung Asmus

durch ein groBes, auf den Rahmen aufgesetz-
tes, an die Verkleidung der Niederdruckzylin-
der anschlieBendes, schrag nach oben flh-
rendes, gewdlbtes Deckblech abgeschlossen,
an dessen Seiten der Luftstrom abflieBen
konnte, ohne auf vertikale Flachen zu treffen,
welche den meisten Widerstand bedingen. Im
neuen Zustand der Maschine war dieses Ab-
deckblech blank geschliffen, die Verkleidung
des Langkessels aus grauem Glanzblech mit
blanken Ziehbandern umgdrtet. Die leider et-
was zu wenig ausladende Kaminkrone, Fens-
terrahmen und die Deckel der Niederdruck-
zylinder-Verkleidung waren ebenfalls blank
gehalten.

Zur Ausrlstung der Maschine gehérten zwei
Friedmann'sche saugende Injektoren, deren
Schlabberréhren leider Raummangels halber
durch die Flihrerhausvorderwand nach unten
geflihrt waren, was wenig gut aussah. Wie bei
den vorbesprochenen Maschinen wurden die-
se Injekioren spater durch nichtsaugende er-
setzt und diese unter dem Fihrerstand, wie
tblich, angebracht, was auch das Aussehen
der Lok verbesserte. Statt des Handsand-
streuers war hier der Brliggemann'sche
Druckluftsander zur Anwendung gekommen,
welcher wirksam Sand unter die Treibrader
blies. Der HauBhalter'sche Geschwindigkeits-
messer mit Messbereich bis 180 km/h erhielt
seinen Antrieb, dhnlich wie bei der S 2/5, vom
rechten Kuppelrad her mittels zweier Kegel-
triebe und langer Welle. Die sonstige Arma-
tur war dieselbe wie die der gleichzeitig ge-
bauten HeiBdampf-S 3/5.

Von allfalligen Zutaten und Verunstaltungen
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ist diese prachtige Maschine so gut wie un-
berthrt geblieben, abgesehen von den spa-
ter vor den Zylindern angebrachten langen
Trittblechen zur besseren Ubersicht und Zu-
ganglichkeit der inneren Kreuzkopfe, Stopf-
blichsen und Steuerungsteile. Dass der An-
strich von Maschine und Tender zuletzt mit
wenig Sorgfalt und unvorteilhaft geriet, ist
umso bedauerlicher, als sie im Museum sich
unbedingt in ihrem urspriinglichen Gewande
oder in dem schénen, in der Pfalz erhaltenen
hatte prasentieren sollen.

Der vierachsige Begleiter der S 2/6, auf zwei
Drehgestellen Ublicher Bauart laufend, fass-
te 26 m*® Wasser, ein dortmals ungewd&hnlich
groBes Quantum, das durch die Lange der
aufenthaltslos zu durchfahrenden Strecken
und die teilweise schwierigen Verhalinisse
derselben sowie im Hinblick auf den groBen
Kessel bedingt ist. Auffallend erscheint das
auBerordentlich geringe Leergewicht dieses
Tenders von nur 19,5 t. Der Grund hierfir liegt
hauptsachlich darin, dass nicht, wie bei den
Tendern B I1X, C V und S 3/5 lblich, der Was-
serkasten auf eine solide und ziemlich schwe-
re Rahmenkonstruktion gestellt war, welche
die Zugkraft aufzunehmen und zu Ubertragen
hatte, sondern dass Wasserkastenboden und

Rahmenkonstruktion ein Ganzes bildeten, das
auf die Drehgestelle aufgesetzt war. Hierdurch
wurden zwar ca. 2 bis 2,5t Gewicht und auch
Fertigungskosten eingespart, doch dirfte die-
ses Verfahren nur fir Maschinen mit ver-
gleichsweise geringer Zugkraft zu empfehlen
sein. Bei starken Lokomotiven werden die An-
zugskrafte zu grof3, dadurch kénnen leicht
Schéaden am Wasserkasten selbst und an sei-
nen Verbindungen und der kombinierten Rah-
men- und Tragkonstruktion entstehen. Zum
mindesten wird das lastige Rinnen des Was-
serkastens provoziert, durch welches haufig
Rosten der vom Wasser betroffenen Teile, z.B.
der Tragfedern, verursacht wird. Bei der S 2/6
hat sich diese Bauart befriedigend gehalten,
die Ubertragung derselben dagegen auf den
Tender der ersten S 3/6 erwies sich als ge-
fahrlich und musste flr diese Maschinen in-
folge eines Unfalls, von dem spater noch zu
reden sein wird, verstarkt bzw. flr die folgen-
den verlassen werden. Der Uiber dem Was-
serkasten befindliche, der Bequemlichkeit
halber maéglichst nach vorn verlegte Kohlen-
raum vermochte 7 t Brennmaterial aufzuneh-
men. Die beiden Drehgestelle waren von glei-
cher Bauart wie jene der S 3/5- und S 2/5-Ten-
der und inre Rader alle durch Exter’'sche Wurf-

hebel- und Westinghousebremse einseitig
bremsbar. Trotz seiner grof3en Breite von
3062 mm, mit der er das Profil voll ausnitzte,
lief dieser Tender ruhig, da ein hinterer Uber-
hang nicht vorhanden war.

Dass eine 2/6-gekuppelte Lokomotive mit gro-
Bem Kessel, reichlichem Rost, 2100 mm ho-
hen Treibradern bei nur 16 t Achsdruck und
dem zu niedrigen Dampfdruck von nur 14 atm
auf dem bayerischen Netz nicht als Serienty-
pe flr Schnellziige Verwendung finden konn-
te, das wusste man natirlich selbst a priori
sehr genau, dazu bedurfte es keiner mehr
oder weniger Uberheblichen Belehrung der Al-
lesbesserwisser in Berlin. Ihr Zweck war, auf
Schnellfahrten Erkenntnisse und Erfahrungen
zu sammeln flr die weitere zweckmaBige
Richtung und Art der ferneren Wege im Loko-
motivbau, auf welche Weise also der bezlg-
lich Fahrgeschwindigkeit weiter dréngenden
Entwicklung am besten gedient werden kénn-
te, ohne dabei von der normalen Bauweise in
wesentlichen Teilen abgehen zu missen.
Deshalb wurde auch bei der S 2/6 absichtlich
die bereits bewahrte Ausfiihrung von Trieb-
werk, Steuerung, Achs- und Stangenlager
usw. beibehalten. Dass mit dem Bau dieser
Maschine die Bahnverwaltung vorausblickend
hohes Verstandnis fir die kinftigen Bediirf-
nisse des Verkehrs bewies, liegt klar auf der
Hand, auch wenn es den momentanen Be-
dirfnissen des Betriebes vorauseilte.

Von der Nirnberger Ausstellung zurlickge-
kehrt, wurde die S 2/6 am 21.11.1906 an die
Bahn Ubergeben. Nach umfangreichen Pro-
befahrten erfolgte am 6.5.1907 die endgilti-
ge Ubernahme durch die K.Bay.Staats-
eisenbahnen in der CW Minchen.

Bild 63 (oben): In ihrem Heimat-Bw begegnet
die Niirnberger 18 444 der S 2/6 des Verkehrs-
museums.

Bild 64: Fir das Befahren dieser Drehscheibe
musste der Lokfihrer der S 2/6 Fingerspitzen-
gefldhl haben.
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Die Versuchsfahrten

Nun wurde die Lokomotive zunéchst im
Schnellzugdienst auf verschiedenen von Miin-
chen ausgehenden Linien eingefahren; in
Ndrnberg, Ulm, Kufstein und sogar in Salz-
burg lie3 sie sich sehen. Im Juli 1907, nach-
dem der Oberbau auf der Augsburger Stre-
cke im Stande war, hohe Geschwindigkeiten
aufzunehmen, wurden die eigentlichen
Schnellfahrien auf dieser Strecke durchge-
fuhrt, wobei mit der vorgeschriebenen Bela-
stung von 150 t die Geschwindigkeit auf ebe-
ner Strecke nicht nur leicht erreicht, sondern
Uberschritten wurde, da die maximale Ge-
schwindigkeit 154,5 km/h betragen hatte. Die-
selbe hatte bei der reichlichen Dampfproduk-
tion und dem ausgezeichnet ruhigen Lauf der
Maschine ohne weiteres noch gesteigert wer-
den kénnen, wenn nicht die nahende lange
Kurve vor Haspelmoor solches verboten hat-
te. So blieb es bei den 154,5 km/h zumal ja
das geforderte Leistungsprogramm einwand-
frei erfiillt war. Nach einer AuBerung Direktor
Hammels, die der Verfasser selbst gehort hat,
wére es ohne weiteres moglich gewesen,
160 km/h und mehr zu erreichen. Ahnliches
versicherte der Fiithrer, der dortmals die Ma-
schine geflihrt hat und ebenso ein Kollege,
der sie spater langere Zeit in der Hand hatte
und besonders gut mit ihr vertraut war.

Die S 2/6 war nicht nur in den Ausstellungs-
berichten vieler Tageszeitungen und Fachzeit-
schriften in Wort und Bild Gegenstand einge-
hender Betrachtung gewesen, auch im Aus-
land fand sie in Fachkreisen aufmerksame Be-
achtung, besonders nachdem die Kunde von
ihren Fahrten und der dabei erreichten Ge-

Bild 65: Vor der Kuppel des K. Bay. Verkehrs-
ministeriums setzt die S 2/6 in Mlnchen an ihren
Zug. Abb.: Sammlung Asmus

Bild 66: Wegen der fehlenden Verkleidung sind
die soliden vorderen Kesselstiitzen gut zu er-
kennen. Abb. 63, 74, 66: Slg. Dr. Scheingraber
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schwindigkeit von 154,5 km/h dorthin gedrun-
gen war.

Wie zu erwarten war, fehlte es auch an skep-
tischen Stimmen Uber den praktischen Wert
dieses Fahrzeugs und dessen Verwendbar-
keit nicht und aus dem Norden erténte es ge-
ringschatzig: ,Nichts Neues, schon da gewe-
sen”, Allerdings, aber misslungen, namlich die
Fahrten mit einer ahnlichen Maschine von
Henschel.

Garbe, der einseitig verrannte Vertreter der
HeiBdampf-Zwillingsmaschine und geschwo-
rene Feind der Vierzylinder-Verbundbauart,
unkte mit Bezug auf den Barrenrahmen Uber
Jklobige Zimmermannsarbeit®. Er héatte bes-
ser vor der eigenen Tir gekehrt und seine Ge-
schopfe weniger klobig und héasslich gestal-
tet. Dabei kann ruhig gesagt werden, dass es

einen leichter anzusehenden und schéner
geformten und ausgefliihrten Rahmen wie den
der S 2/6 nie gegeben hat. Wie vorzliglich sich
der Barrenrahmen (berhaupt bewahrte, wur-
de schon erwahnt. Anders wohl hatte sich Herr
von Borries verhalten, der verdienstvolle Pio-
nier der Verbundlokomotive, der diese zu-
gleich in Verbindung mit Dampflberhitzung
angewendet wissen wollte, er hatte sicher die
S 2/6 gebuhrend gewdrdigt und ernst genom-
men, ware er nicht kurz zuvor aus dem Le-
ben geschieden.

Der Betriebseinsatz

Nach diesen Fahrten lief die Maschine wie-
der im Miinchener Schnellzugdienst, meist
nach Nurnberg oder Ulm. Wahrend dieser Zeit
hat sie der Verfasser oft auf freier Strecke mit
hoher Geschwindigkeit laufen sehen, ein An-
blick, der stets aufs Neue hohe Freude und
Bewunderung erregte, denn dabei kamen die
schoénen Formen der gleich einem Pieil da-
hineilenden Maschine erst richtig zur Geltung.
Leider zeigte um diese Zeit die Belastung vie-
ler Schnellziige, besonders im Sommer, eine
so lebhafte Tendenz nach oben, dass es bald
schwierig wurde, die S 2/6 im regelméBigen
Zugdienst zu verwenden. Auch die Ziige D 39/
40 erreichten nach Beigabe der Ill. Klasse gar
bald 300t und stiegen bis 360 t, sodass de-
ren Fihrung an die dortmals neu erscheinen-
de S 3/6 Gberging.

So war die Maschine bald nur mehr an leich-
ten Zugen, haufig zwischen Minchen und
Ulm, u.a. vor dem Orient-Express, dem D 19
oder D 59 zu sehen.

Uber ihr Verhalten im Dienst, auf ihren Fahr-
ten, war stets nur hohes Lob zu héren, nur
dass bei schweren Ziligen von ca. 250 bis 300 t
und mehr das Anfahren seitens des Fihrers
etwas Sorgfalt und das Beschleunigen viel-
leicht etwas mehr Zeit erforderte als bei der
S 2/5 oder gar S 3/5. War der Fuhrer aber ent-
sprechend achtsam, so gelang es mit Hilfe
des Druckluftsanders ganz gut, den Zug auch
ohne das lastige und flr die Maschine schad-




liche Schleudern in Gang zu bringen, wobei
naturlich das geringe Adhasionsgewicht bis an
die Schleudergrenze ausgenutzt wurde.
Hierbei etwa versaumte Zeit vermochte sie auf
glinstigeren Strecken spielend einzubringen,
wovon sich der Verfasser selbst wiederholt
Uberzeugte. Als z.B. am Pfingstsamstag 1909
die S 2/6 den D 19, Ulm ab 11.00 Uhr, Augs-
burg an 12.04 Uhr, Minchen an 12.58 Uhr
befdrderte, traf sie in Augsburg mitca. 15 Min.
Verspatung ein. Die Maschine lief mit solcher
Bravour, dass in 35 Min. Pasing und in 41 Min.
Muinchen erreicht war. Das war fur dortmals
eine ganz ungewdhnliche Zeit, die jene des
schnellsten Zuges noch um 8 Minuten unter-
bot. (Anm. d. Red.: Die heutige planmaBige
Fahrzeit Augsburg-Miinchen mit Halt in
Pasing der IC-Ziige betragt 36 Minuten!) Der
Verfasser hat diese Fahrt mitgemacht und
wahrend derselben mit der Stoppuhr die Ge-
schwindigkeit mehrfach kontrolliert und sie
zwischen Haspelmoor und Lochhausen stan-
dig zwischen 105 bis 110 km/h festgestellt,
zeitweilig war sie jedoch noch hoher, sicher
115 km/h oder dariiber, was der Fiihrer bei
der Unterhaltung nach der Ankunft bestatig-
te. ,Die Maschine macht das leicht", versicher-
te er, mit ihr kdnne man ruhig noch schneller
fahren, sie gehe wie auf Wolken, aber es sei
des Oberbaus wegen verboten. Er lobte den
auBerordentlich leichten, weichen und siche-
ren Lauf, auch beim Einfahren in Kurven neig-
te sie sich nicht, trotz ihres breiten Stehkes-
sels, wie es bei der S 3/6 vorkomme, deren
Stehkessel allerdings noch breiter ist. Das
langsame Beschleunigen — in Schwung kom-
men, wie die Fuhrer sagen — mache nichis
aus, einmal im Lauf, habe man etwa Versaum-
tes bald hereingeholt, wenn die Strecke es
ermogliche. Dann lobte er die fast unerschopf-
liche Dampfproduktion, die Ventile blasen fast
bestandig, wenn man die Aschenkastenklap-
pen ganz offen halte.

Ja, sie war in der Tat eine unvergleichliche
Lauferin, trotz des im Verhéltnis zum Gesamt-
radstand von 11 700 mm sehr kurzen festen
Radstands von 2320 mm! Die gefiihrte Lan-
ge war eben mit 9650 mm reichlich und glins-
tig, auch bei sehr hohen Geschwindigkeiten,
dank der gewéhlten Achsanordnung, dem ge-
genlaufigen und sorgsam ausbalancierten
Triebwerk und der groBen Sorgfalt, mit wel-

cher alle Teile desselben gestaltet und aus-
gefthrt waren. Man vergleiche die Gegenge-
wichte in den Treibradern der S 2/6 mit de-
nen der Einheitsmaschinen 01 und 03!

Im Winter 1909/10 fiel dem Verfasser auf,
dass die Maschine viel seltener zu sehen war
als friiher. Sie war langere Zeit abgestellt und
zur Hauptrevision in der CW Munchen. Of-
fenbar war sie als Reserve- und Aushilfsma-
schine in Verwendung, sodass sie bald dahin,
bald dorthin Zlige Ubernehmen musste und
dabei in viele Hande kam, was ihrer Instand-
haltung und ihrem Aussehen arg schadete.
Fir diesen Dienst war sie natlrlich sehr un-
geeignet, aber der herrschende Maschinen-
mangel verursachte solche Verwendung.
Wahrend der Zeit in Minchen war die S 2/6
nur einfach besetzt, entsprechend gering
waren ihre Laufleistungen:

1907 44 370 km,
1908 65705 km,
1909 69100 km und
1910 32 300 km,

alles fast nur vor Schnellziigen.

Im Spatherbst 1910 erfuhr man in der Maf-
fei'schen Fabrik, dass die S 2/6 am 1. Okto-
ber nebst ein oder zwei S 2/5 an das Pfalzer
Netz abgeben worden war und nunmehr in
Ludwigshafen beheimatet war, da es in Min-
chen an geeigneter Verwendungsmdglichkeit
fehlte. Nach ihrer Uberstellung in die Pfalz
hatte die S 2/6 bessere Gelegenheit, sich im
regelmaBigen Schnellzugdienst zu betétigen,
als im rechtsrheinischen Bayern, weil gtnsti-
gere Strecken in Frage kamen und ihrer Ein-
reihung in den Turnus der 2/5-gekuppelten
Vierzylinder-Verbundtype P 4 nichts mehr im
Wege stand. Nattirlich benétigte aber auch sie
wie die Pfalzer Atlantic an schweren Zligen
von 400 t und mehr Vorspann, namentlich auf
der Strecke des Haardtlibergangs von Neu-
stadt nach Hochspeyer, da dort 10%.-Steigun-
gen vorkamen. Die S 2/6 lief also in dersel-
ben Diensteinteilung mit der P 4 auf folgen-
den Linien: Zunachst die Hauptstrecken Lud-
wigshafen-Neustadt a.H.-WeiBenburg i.E.—
Strassburg, sodann Bingerbriick—MUinster am
Stein-Hochspeyer—Neustadt a.H.-WeiBen-
burg i.E.-Strassburg bzw. Strassburg-Lud-
wigshafen, ferner Ludwigshafen-Neustadt-
Hochspeyer—Kaiserslautern—Saarbricken
und Saarbricken-Landau-Bruchsal und

Bild 67: Vor einem alten Beiwagen der Nirn-
berger StraBenbahn steht die S 2/6 um 1947
im Bereich des Nirmberger Hbf.

Abb.: E. Schérner

Bild 68: Anlasslich des 150-jahrigen Jubila-
ums 1985 befand sich die S 2/6 im Bw Nirn-
berg Hbf, wo sie der Werksfotograf von
Krauss-Maffei auf den Film bannte.

Abb.: Werkfoto KM

Bild 69: Edle Renner unter sich im Mai 1985
im Bw Nirnberg Hbf. Wobei nur die 05 001
nicht aus Minchen stammt. Abb.: Archiv KM

Bruchsal-Landau-Ludwigshafen. Ab 1912/13
wurden die Lokomotiviaufe an den groBen
Schnellziigen noch weiter ausgedehnt und die
P 4 und S 2/6 liefen Uber Bingerbriick hinaus
bis Coblenz a. Rhein, von dort zurlick tber
Neustadt-Strassburg bis Basel S.B.B., jeden-
falls mit Personalwechsel und Wassernahme
in Neustadt a.H. Dieser fir die damalige Zeit
ungewohnlich ausgedehnte Weitlauf erstreck-
te sich somit auf ber 410 km, wurde aber
durch die héhere Tagesleistung der badischen
Atlantic II° Ubertroffen, welche seit 1903 die
ganze Rheintalstrecke Mannheim/Heidel-
berg-Karlsruhe—Offenburg—Freiburg i.B.—Ba-
sel Bad. Bf hin und zurlick — zusammen Uber
500 km — lief.

Derartige ausgedehnte Laufe kénnen nur mit
verlasslichen, leistungsfahigen und ausdau-
ernden Maschinen unternommen werden und
der S 2/6 kam dabei ihr reichlicher Rost und
abgesehen von der Rampe zwischen Neu-
stadt und Hochspeyer ihr groi3es Treibrad zu-
gute, das die Tourenzahl bei schnellem Lauf
in maBigen Grenzen hielt und so zur Scho-
nung des Triebwerks beitrug. In diesem Stre-
ckendienst wahrend der Jahre 1911 bis 1914
bei Doppelbesetzung hat die S 2/6 bis zum
Kriegsausbruch jahrlich ca. 90 000 bis
100 000 km durchlaufen.

Gelegentlich der Hauptreparatur in Ludwigs-
hafen wurde die S 2/6 durch den verstand-
nisvollen Leiter der Zentralwerkstatte auch
auBerlich in tadellosen Zustand versetzt. Sie
erhielt den eigenartig vornehmen braunviolet-
ten Anstrich der Pfalzer Schnellzuglokomoti-
ven, alle blanken Teile wurden frisch aufpo-
liert, Rahmen und Réader erhielten einen dunk-
leren, fast karmesinroten Anstrich, sodass die
ganze Maschine laut Mitteilung des genann-
ten Herrn an den Verfasser einen geradezu
LhinreiBend schénen” Anblick geboten habe.
Leider horte im Krieg und in der schlimmen
Nachkriegszeit jegliche AuBerliche Pflege auf
und als die Maschine 1922 nach Mlnchen
kam, erhielt sie, da dortmals schon auf das
AuBere keinerlei Wert mehr gelegt wurde, ei-
nen stumpfen, distergrauen, allgemeinen
Anstrich, der leider auch fir die Ausstellung
1925 erhalten blieb und mit dem sie bedauer-
licherweise auch in das Nirnberger Museum
einzog. Das eigentlich bayerische, schine,
grine Gewand hat sie nie getragen. Im Urzu-
stand waren die gestrichenen Partien, wie
Fuhrerhaus, Tender usw. bezuglich der Far-
be dem mehr lichten Grau der Glanzblech-
verkleidung von Kessel und Zylinder gut an-
gepasst, wahrend Rahmen und Rader rot ge-
strichen waren, was eine noch elegantere Ge-
samiwirkung ergeben hatte.

Der Franzosenbesetzung halber kehrte die
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Maschine 1922 nicht mehr in die Pfalz zurick,
sondern blieb zunachst in Miinchen, wo sie
nach dem Verlassen der Zentralwerkstétte auf
einer Werkstattenfahrt auf der Ingolstadter Li-
nie den Beweis lieferte, dass sie nichts ver-
lernt hatte, denn sie erreichte mit inrem Zug
wiederum 150 km/h mit gleicher Leichtigkeit
und Sicherheit wie 15 Jahre zuvor. Am 15.5.
1923 wurde sie mangels Verwendungsmog-
lichkeit nach Augsburg abgegeben, woselbst
sie sich der Gesellschaft von S 2/5 und S 3/5
erfreute, mit denen sie nun gemeinsam Dienst
nach Ulm und Minchen machte. So konnte
man die S 2/6 haufig an den direkten Perso-
nenzigen 900 und 911 sehen, da es Schnell-
zlige leider nicht zu fuhren gab und sie fur
Uberall haltende Personenzige naturlich am
wenigsten geeignet war.

Nicht lange blieb es dabei, im Frihjahr 1925
drohte auch der S 2/6 das Verhangnis, denn
die inzwischen von Berlin anbefohlene Kas-
sierung der zweifach gekuppelten Maschinen
bedrohte auch sie gleich den S 2/5-Maschi-
nen mit Untergang, doch da brachte ihr die
Verkehrsausstellung in Minchen im Jahre
1925 Rettung vor vorzeitigem, schimpflichem
Untergang.

Noch einmal sollte sie eine Ausstellung zie-
ren und die jingeren Beschauer daran erin-
nern, dass der infolge des sich stark entwi-
ckelnden Kraftfahr- und Luftverkehrs aufle-
benden Bestrebungen der Eisenbahnen, den

gesteigerten Bedurfnissen nach schnellen
Zigen Rechnung zu tragen schon 20 Jahre
vorher durch ihre Fahrleistungen Genlge ge-
tan war und dass es jetzt nur einer zeitgema-
Ben Ausgestaltung ihrer Bauart beddrfe, um
modernen Anforderungen zu gentigen.

lhre neuerliche Zurschaustellung war daher
vollauf berechtigt. Sie nahm sich neben der
groBBen badischen IV h, der letzten Maffei-
schen Pacifictype, recht gut aus, doch er-
schien ihr Kessel dem nun schon an sehr gro-
Be Maschinen gewohnten Beschauer bezeich-
nenderweise nicht mehr von so imposanter
Wirkung wie bei ihrem ersten Erscheinen in
Nirnberg 1906.

Schon zum Ausscheiden verurteilt, hatte sie
sich am Vormittag des 29.4.1925 an ihrer Ge-
burtsstatte in der Hirschau eingefunden, um
fur die Ausstellung auferlich hergerichtet zu
werden. Der Verfasser hat sie bei dieser An-
wesenheit im Maffei'schen Werk eingehend
besichtigt, wobei das groB3e, auf der Stehkes-
selvorderwand, dem Krebs, aufgenietete Ver-
starkungsblech auffiel. Infolge des geringen,
streng einzuhaltenden Achsdrucks von nur
16 t musste, um an Gewicht bei dem grof3en
Kessel zu sparen, der Dampfdruck leider auf
14 atm beschrénkt werden, da die Kessel-
blechstarke und sogar jene der Krebswand
16,5 mm nicht Uberschreiten durfte.

Auf diesen letzteren Teil des Kessels, dessen
Wandstarke zweckmaBigerweise etwa 18 mm

stark hatte sein missen, musste nach ca.
zehn Jahren von der Centralwerkstatte Lud-
wigshafen ein Verstarkungsblech aufgesetzt
werden, da sich an demselben durch Elektro-
lyse verursachte Anfressungen der Stehbol-
zenldcher zeigten. Diese Erscheinung sagte
dem Wissenden deutlich genug, dass bei die-
sem Zustand des Stehkessels an eine Wei-
terverwendung kaum noch oder doch nur
mehr fur kurze Zeit zu denken sei, denn dass
bei dieser Einzelmaschine keine kostspielige
Erneuerung mehr vorgenommen werden wir-
de, war nach damaliger Lage der allgemei-
nen Verhélinisse selbstverstandlich.

Nach Beendigung der Ausstellung, im Herbst
1925, ware die S 2/6 sicher ebenso wie die
S 2/5, P 4 und lI* alsbald zerschlagen worden,
hatte nicht der pietatvolle Gedanke eines in
dieser Frage maBgebenden verstandnisvol-
len Mannes die Maschine zu erhalten und im
Verkehrsmuseum aufzustellen, sich durchge-
setzt und sie so vor dem Untergang bewahrt.
Ehre dem Manne (wahrscheinlich Ubelacker
und Wetzler), der diese Entscheidung durch-
setzte! So steht sie denn heute —uns zur Freu-
de und Erinnerung, der jingeren Generation
aber als lebendiger Zeuge dafir vor Augen,
dass die heutigen so laut hervorgehobenen
Erfolge im Schnellverkehr schon vor 30 Jah-
ren in fast gleichem Ausmal erzielt wurden,
dank dem Wagemut und dem Kénnen einhei-
mischer Fachméanner!
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Kilasse S 3/6

Kaum hatte sich die S 3/5 so richtig eingear-
beitet, stiegen die Zuglasten, besonders im
Sommer, weiter an. Diese eineinhalb Jahr-
zehnte zwischen der Jahrhundertwende und
dem Beginn des Ersten Weltkriegs waren
ruckblickend die eigentliche Zeit des Reisens
mit der Eisenbahn. Bayern und besonders das
Bayerische Oberland kam als Urlaubsziel in

Lieferdaten und Ausmusterung Klasse S 3/6

Inv.Nr.  DRB Hersteller FNr. Anlieferung Abnahme erstes letztes Z-Stellung Ausmusterung  Anmerkungen
Einsatzbetriebswerk

Serie 5 3/6

3601 18 401 Maffei 3018 16.07.1908 24,11.1908 Minchen | Bamberg 13.03.1946 21.04.1948

3602 Maffei 3017 20.07.1908 Minchen | 1919 an Frankreich ETAT 231-081

36803 18 402 Maffei 3018 30.10.1908 23.12.1908 Minchen | Haof 21.04.1949

3804 18 403 Maffei 3019 31.10.1908 24.11.1908 Manchen | Hof 03.05.1946

3605 Maffei 3020 04.11.1908 Minchen | 1919 an Frankreich ETAT 231-882

3606 18 404 Maffei 3021 07.11.1908 02.12.1908 Miinchen | Hof 08.04.1945 21.04.1948

3607 18 405 Maffei 3022 12.11.15908 23121908 Miinchen | Bamberg 24.02.1947 14.08.1950

Serie 5 3/6 a

3608 18 406 Maffel 3088 01.09,1909 10.09.1908 Minchen | Treuchtlingen 01.1945 21.04,1949

3609 18 407 Maffei 3089 07.09.1909 Minchen | Treuchtlingen 14.08.1950

3610 18 408 Maffei 3080 13.09.1909 27.09.1909 Miinchen | Bamberg 23.02.1947 14.08.1950

3611 18 409 Maffei 3091 16.09.1909 26.09.1909 Minchen | Hof 29.11.1948 14.08.1950

3612 18 410 Maffei 3092 21.09.1909 Minchen | Haf 21.04.1949

3613 18 411 Maffei 3093 28.09.1909 Minchen | Hof 08.194% 13.12.1950

3614 16 412 Maffei 3094 06.10.1908 Minchen | Hof 05.1948 14.08.1950

3615 18 413 Maffei 3095 15.10.1909 23,10.1909 Miinchen | Bamberg 07.1945 19.08.1946

316 18 414 Maffei 3096 28.10.1908 Minchen | Minchen Hbf 22.09.1944 18.09.1945 Rbd. Bombentreffer

3617 18 415 Maffei 3097 03.11.1909 17.11.1909 Minchen | Bamberg 08.08.1947 19.08.1950

Serie 5 3/6 b

3618 Maffei 3142 14.03.1911 Minchen | 1919 an Frankreich ETAT 231-983
Weltausstellung Brissel 1810

Serie 5 3/6 c, Lieferung gemaR Vertrag vom 27.07./04.08.1910

3619 18 416 Maffel 3156 11.06.1911 24.05.1911 Minchen | Regensburg 05.1948 14.08.1950

3620 Maffel 3157 16.05.1911 Minchen | 1919 an Belgien ETAT 5920

3821 18 417 Maffei 3158 24.05.1911 31.05.1911 Miinchen | Regensburg 05.1949 14.08.1950

3g22 Maffei 3159 27.05.1911 14.06.1811 Minchen | 24.02.1919 an Frankreich ETAT 231-984

3623 18 418 Maffei 2160 22.06.1911 10.07.1911 Miinchen | Treuchtlingen 15.11.1946 21.04.1948 abg. 01.03.1945
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Mode. Wer sich einen nur etwas entfernteren
Urlaubsort leisten konnte, fuhr dorthin mit
Sack und Pack per Zug. Zudem verliefen vie-
le wichtige Nord-Sid- und Ost-West-Verbin-
dungen durch Bayern. Minchen wurde
damals zur ,Drehscheibe des Stdens” wie der
Titel eines sehr viel spater erschienen Buches
lautete. Schon ab 1906 bendtigte daher die
S 3/5 vor besonders schweren Ziigen die teu-
ren Vorspanndienste.

Ein Kessel mit entsprechend gréBerer Leis-
tung war nur auf einer sechsachsigen Loko-
motive unterzubringen, d.h. es musste eine
hintere Laufachse angefuigt werden. Die 3/6-
gekuppelte Bauart mit vorderem Drehgestell
war in den USA bereits ab 1885/86 vereinzelt
zur Ausfihrung gekommen. Von der Missou-
ri-Pacific-Bahn, die erstmals groBere Stlck-
zahlen dieses Typs in Dienst stellte, leitete
sich die Bezeichnung ,Pacific” ab.

In Europa erschien diese Bauart erstmals im
Jahr 1907, gebaut von Grafenstaden fir die

Paris-Orléans-Bahn (PO). Kurz darauf folgte
aus den Maffei'schen Werkshallen die Gat-
tung 1V'der badischen Staatsbahn.

Die schon besprochene Leistungsfahigkeit der
badischen I1“ und die Erfolg versprechenden
ersten Einsatze der V' veranlassten Ministe-
rialrat von Biber, bei Maffei den Entwurf einer
3/6-gekuppelten Schnellzuglokomotive mit
Vierzylinder-Verbundtriebwerk und Schmidt-
Uberhitzer in Auftrag zu geben. Nach dessen
Genehmigung im Sommer 1907 erhielt Maf-
fei sogleich den Bauauftrag uber sieben Lo-
komotiven. Am 16.7.1908 wurde bereits die
3601 als erste im altgewohnten grinen Ge-
wand an die Bahn tibergeben. Am 20.7. folg-
te die 3602, die im ockergelben Anstrich und
geziert mit dem Kénigswappen beidseits der
Rauchkammer auf der Landesausstellung in
Minchen fir groBes Aufsehen bei Laien so-
wie der Fachwelt sorgte.

Trotz der Beschrankung auf 15 atm Kessel-
druck und 16 t Achslast erfiilite die neue Type,
S 3/6 genannt, bei Versuchsfahrten sowie im
Alltagsbetrieb das vorgesehene Leistungspro-
gramm mihelos, besonders der Kessel zeig-
te noch genligend Reserven. In Etappen wur-
den nun bis 1930 weitere Serien mit insge-
samt 159 Exemplaren beschafft, wobei es der
Erbauerfirma gelang, fast bei jeder neuen Se-
rie Verbesserungen und Modernisierungen,
meist verbunden mit einer Leistungssteige-
rung einzubringen.

S 3/6® Bahn-Nr. 3608-3617 gel. 1909

S 3/6”* Bahn-Nr. 3618 gel. 1911

S 3/6° Bahn-Nr. 3619-3623 gel. 1911
Diese Serien waren bis auf Details identisch
mit der ersten Ausfiihrung, die 3618 glanzte
auf der Weltausstellung 1911 in Briissel.

S 3/6° Bahn-Nr. 3624-3632 gel. 1912

S 3/6° Bahn-Nr. 3633-3641 gel. 1912/13
Mit Beginn des Sommerfahrplans 1911 setz-
te die Bahn besonders schnelle Ziige ein, die
ohne Halt zwischen Miinchen und Nirnberg
bzw. Wirzburg mit einer Héchstgeschwindig-
keit von 110 bis 115 km/h verkehrten. Dabei
betrug die Fahrzeit Minchen-Nirnberg
(200 km) 2 h 15 m und Minchen-Wirzburg
(278 km) 3 h 15 m. Fiir diesen Einsatz war ein
Treibraddurchmesser von 2 m nétig, um die
Triebwerksdrehzahl in verniinftigen Grenzen
zu halten. Diese Serien, in der Hirschau die
.Hochhaxigen® und in der Bw | Minchen die
.Hochgestellten” genannt, erhielten erstmals
den in dunklem Englischrot gehaltenen An-
strich von Rahmen und Radern.

Das Fihrerhaus war verbreitert mit gerader
Vorderwand ohne Windschneide, der Kamin
erhielt eine Verkleidung und die beriihmte

Caledonian-Krempe, fur die langen Fahrten
ohne Halt wurde ein groBerer Tender mit 32 m®
Wasservorrat beigegeben.

S 3/6' Bahn-Nr. 3642-3644 gel. 1913/14
Bis auf Details war auch diese Serie mit der
ersten baugleich, erstmals wurden sie jedoch
bereits bei Lieferung mit Speisewasser-Vor-
warmern und Kolbenpumpe ausgertstet.

S 3769 Bahn-Nr. 341-350 gel. 1914
Diese an das Pfalzer Netz gelieferten Maschi-
nen werden hier nicht behandelt.

S 3/6" Bahn-Nr. 3645-3649 gel. 1914

S 3/6' Bahn-Nr. 3650-3679 gel. 1915-1918
Beide Serien stimmten im Wesentlichen mit
der Serie S 3/6' Gberein, ab Lok 3650 wurde
der Uberhitzer vergroBert und ab Lok 3656
kamen eiserne Feuerblichsen zum Einbau, da
Kupfer fir kriegswichtigere Zwecke requiriert
war. Das fehlende Gewicht musste durch
Gussballast ersetzt werden, der Achsdruck
war nun endlich auf 17 t angewachsen.

S 3/6¢ Bahn-Nr. 3680-3709 gel. 1923/24
Nach dem Ubergang der Landerbahnen auf
das Reich ab 1.4.1920 konnte sich Bayern
anfangs mit der Gruppenverwaltung Bayern
und dem angegliederten Maschinenkonstruk-
tionsamt noch eine gewisse Selbststandigkeit
gegenuber den Berliner Zentralisierungsbe-
strebungen bewahren. So gelang es nach
zahen Verhandlungen, anstatt der benétigten
50 wenigstens 30 weitere S 3/6 zu beschaf-
fen.

Vorausschauend hatte Hammel inzwischen
konstruktiv fir weitere Verbesserungen und
eine hohere Leistung gesorgt: Starkere Kes-
selbleche zur Erhéhung des Achsdrucks auf
ca. 17,5 t, sodass spater der Kesseldruck auf
16 atm erhoht werden konnte, neues Flhrer-
haus mit vermehrter und modernisierter Ar-
matur, Kipprost, Ersatz der zwei runden Feu-
ertliren durch eine dreiteilige, verstarktes
Hochdruckzylinder-Gussstuick und verstérkte
Bremse mit Verbundluftpumpe.

S 3/6' Bahn-Nr. 18 509-520 gel. 1926/27
Achsdruck auf 18t und Kesseldruck auf
16 atm erhoht, Uberhitzer-Heizflache auf
76,3 m® vergréBert, so konnten Leistung und
Zugkraft nochmals gesteigert werden. Die
Feuerblichse erhielt einen Feuerschirm, von
Haus aus war elektrische Beleuchtung Bau-
art Maffei vorgesehen.

Eine aufsehenerregende Versuchsfahrt mit
der 18 518 im Marz 1927 bestatigte auch den
norddeutschen Fachleuten augenféllig, was
nun in der S 3/6 steckte.

Da sich auf der Fahrt von Minchen nach
Nirnberg mit einer Belastung von 617 t zeig-
te, dass die Lok noch Reserven hatte, wurde

Bild 71: Als letzte ,Hochhaxige® (S 3/6) wurde am 21.1.1913 die 3641 abgeliefert. Abb. 70 und 71: Werkfoto Krauss-Maffei
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Inv.Nr. DRB Hersteller FNr. Anlieferung Abnahme erstes letztes Z-Stellung Ausmusterung  Anmerkungen
Einsatzbetriebswerk

Serie 5 3/6 d

3624 18 441 Maffei 3305 22.03.1912 05.05.1912 Nirnberg | Niirnberg Hbf 23.03.1947 14 08,1950 abg. 06.1945

3625 18 442 Maffei 3306 27.03.1912 16.04.1912 Niirnberg | Niirnberg Hbf 20.03.1947 21.04.1949 abg. 11.1946

3626 18 443 Maffei 3307 01.04.1912 13.04.1912 Mirmberg | Nirnberg Hbf 07.1948 21.04.1949

3627 18 444 Maffei 3308 12.04.1912 27.04,1912 Nirnberg | Hof 14.08.1950 Kat. 447 HL Bw Hof

3628 18 445 Maffei 3309 24.04.1912 Miinchen | Kempten 04.08.1949 0BL

3629 18 446 Maffei 3310 30.04.1912 14.05.1912 Miinchen | Kempten 08.1948 04.08.1949 OBL

3630 18 447 Maffei 3an 13.05.1912 Miinchen | Regensburg 04.08.1949 OBL

3631 18 448 Maffei 3312 21.05.1912 Minchen | Augsburg 06.1950 14.11.1951

3632 18 449 Maffei 3313 24.05.1912 08.06.1912 Miinchen | Regensburg 03.1948 13.12.1950

Serie 536 e

3633 18 450 Maffei 3314 14.08.1912 02.10.1912 Minchen | Bamberg 13.03.1947 14.08.1950

634 18 451 Maffei 3315 23.08.1912 30.09.1912 Mirnberg | Gittingen (LVA) 05.04.1952 18.10.1954 Dt Museum, Minchen

3635 18 452 Maffei 3316 31.08.1912 02.10.1912 Mirnberg | Augsburg 04.08.1949 0BL

3636 18 453 Maffei 3317 12.09.1912 23.09.1912 Niirnberg | Nirnberg Hbf 04.08,1945 14.08.1950

3637 18 454 Maffei 3318 20.09.1912 23.10.1912 Nirnberg | Nirnberg Hbf 01.04.1948 14.08.1950

3638 18 455 Maffei 3319 08.10.1912 10.10.1912 Mirnberg | Mirnberg Hbf 02.02.1945 14.08.1950

3639 18 456 Maffei 3320 16.10.1912 30101912 Nirnberg | Niirnberg Hbf 06.1945 21.04.1949

3640 18 457 Maffei 3321 30.11.1912 13.12.1912 Nirnberg | Bamberg 13.03.1947 14.08.1950

3641 18 458 Maffei 3322 21.01.1913 18.02.1913 Mirnberg | Nirnberg Hbf 17.01.1945 14.08.1950

Serie 5 3/6 f

3642 18 419 Maffei 3449 31121913 21.01.1914 Miinchen | Haf 06.1948 14.08.1950

3643 18 420 Maffei 3450 08.01.1914 02.02.1914 Minchen | Regensburg 01.0.1949

3644 18421 Maffei 3451 13.01.1914 07.02.1914 Miinchen | Bamberg 26.02.1950 14.08.1950

Serie 53/6 h

Jg45 18 422 Maffei 3482 18.05.1914 27.05.1914 Minchen | Minchen Hbf 01.08.1949

646 Maffei 3483 19.05.1914 Minchen | 1919 an Belgien ETAT 5346

3647 18 423 Maffei 3484 23.05.1914 Minchen | Miinchen Hbf 21.04.1949

3648 18 424 Maffei 3485 28.05.1914 Mnchen | Treuchtlingen 14.08.1950

3649 Maffei 3486 29.05.1914 Miinchen | 1919 an Belgien ETAT 5349

Serie 5 3/6 i, Lieferung gem&R Vertrag 17. Ml 5 vom 18./19.06.1914

3650 18 461 Maffei 4513 27.03.1915 12.04.1915 Minehen | Neu Ulm 27.06.1954 18.10.1954

3651 18 462 Maffei 4514 31.03.1915 01.05.1915 Mnchen | Augsburg 25.11.1957 25.04.1958

3652 18 463 Maffei 4515 10.04.1915 23.04.1915 Minchen | Neu Ulm 02.07.1954 18.10.1954

3653 18 464 Maffei 4516 19.04.1915 Minchen | Neu Ulm 14.01.1955 18.03.1955

3654 18 465 Maffei 4517 01.05.1915 14.05.1915 Miinchen | Augsburg 17.10.1955 18.04.1956

3655 18 466 Maffei 4518 26.10.1917 03.11.1917 Minchen | Neu Ulm 01.10.1955 02.11.1955

3656 18 467 Maffei 4519 14.11.1917 Minchen | Neu Ulm 04.01.1955 18.03.1955

3657 18 468 Maffei 4520 28111917 04121917 Miinchen | Meu Ulm 09.11.1953

3658 18 469 Maffei 4521 12.12.1917 2012.1917 Miinchen | Augsburg 05.10.1955 02.11.1955

3659 18 470 Maffei 4522 27.12.1917 Minchen | Ulm 10.01,1957 14.03.1957

3660 18 471 Maffei 4523 12.01.1918 Minchen | Augsburg 30.04.1959 BD/OBL

3661 18 472 Maffei 4524 28.01.1918 01.02.1918 Minchen | Augsburg 06.1958 30.04.1959 BD/OBL

3662 18 473 Maffei 4525 11.02.1918 Miinchen | Ulm 08.08.1958 20.11.1958

3663 18 474 Maffei 4526 26.02.1918 Minchen | Nirnberg Hbf 07.1948 20.09.1948

664 18 475 Maffei 4527 20.03.1918 26.03.1918 Minchen | Augsburg 12.01.1955 18.03.1955 HL 41 bis 08.1960

3665 Maffei 4528 20.06.1918 Miinchen | 1919 an Frankreich ETAT 231-986

3666 Maffei 4529 25.06.1918 Miinchen | 1919 an Frankreich ETAT 231-985

3667 18 478 Maffei 4530 27.06.1918 Minchen | Augsburg 28.05.1954

3668 Maffei 4531 02.07.1918 Miinchen | 1819 an Frankreich ETAT 231-087

3669 Maffei 4532 08.07.1918 Minchen | 1819 an Frankreich ETAT 231-088

3670 Maffei 4533 12.07.1918 Minchen | 1919 an Frankreich ETAT 231-989

3671 18 477 Maffei 4534 18.07.1918 Miinchen | Lindau 28.05.1954

3672 Maffei 4535 24.07.1918 Minchen | 1918 an Frankreich ETAT 231-990

3673 18 478 Maffei 4536 29.07.1918 01.08.1918 Minchen | Uim 02.03.1955 14.07.1960 BEM Mardlingen, in Betrieb

3674 Maffei 4537 31.07.1918 Munchen | 1919 an Frankreich ETAT 231-991

3675 Maffe 4538 06.08.1918 Miinchen | 1919 an Frankreich ETAT 231-892

3676 Maffei 4539 10.08.1918 Minchen | 1919 an Frankreich ETAT 231-893

3677 Maffei 4540 14.08.1918 Minchen | 1919 an Frankreich ETAT 231-094

3678 Maffei 4541 19.08,1918 Minchen | 1919 an Frankreich ETAT 231-995

3679 Maffei 4542 23.08.1918 Miinchen | 1919 an Frankreich ETAT 231-996

S36k

3680 18 479 Maffei 5448 14.11.1923 Lok war immer in Lindau 17.06.1956 23.11.1956

3s81 18 480 Maffei 5449 02.12.1923 Lok war immer in Lindau 17.09.1955 02.11.1955

3ga2 18 481 Maffei 5450 05.10.1923 26.11.1923 Miinchen | Lindau 21.08.1961 04.08.1961 OBL/BD

3683 18 482 Maffei 5451 02.11.1923 29.11.1823 Minchen | Lindau 29.04.1956 07.08.1956

3684 18 483 Maffei 5452 07.11.1923 30.11.1923 Miinchen | Augsburg 15.05.1960 14.07.1960 OBL/BD

3685 18 484 Maffei 5453 12.11.1923 04.12.1923 Minchen | Lindau 08.04.1956 07.08.1956

3686 18 485 Maffei 5454 23.12.1923 Nimberg Hbf Lindau 01.04.1956 07.08.1956

3687 18 486 Maffei 5455 19.11,1923 15,12.1923 Nimberg Hbf Augsburg 10.12.1955 18.04.1956

3688 18 487 Maffei 5456 22.11.1923 21.12.1923 Nimberg Hbf Ulm 11.01.1957 14.03.1957

3689 18 488 Maffei 5457 27.11.1923 02.01.1924 Nimberg Hbf Nimberg Hbf 28.12.1944 29.05.1946 Unfall

3690 18 489 Maffei 5539 11.01.1924 Warzburg Ulm 18.08.1956 23.11.1956

3691 18 490 Maffei 5540 11.12.1923 17.01.1924 Wilrzburg Ulm 29.06.1957 10.08.1957

3692 18 491 Maffei 5541 18,12,1923 21.01.1924 Minchen | Augsburg 23.08.1954 18.03.1955

3693 18 492 Maffei 5542 28.12.1923 14.01.1924 Minchen | Augshurg 10.02.1958 25.04.1958

3694 18 493 Maffei 5543 18.01.1924 01.02.1924 Miinchen | Ulm 11.03.1958 25.04.1958

3695 18 494 Maffei 5544 23.01.1924 06.02.1924 Miinchen | Ulm 27.07.1957 15.11.1957

3696 18 495 Maffei 5545 18.02.1924 Miinchen | Ulm 23.04.1959 21.07.1959 OBL

3897 18 496 Maffei 5546 31.01.1924 25.02.1924 Niirmberg Hbf Lindau 20.02.1956 07.08.1956

3598 18 497 Maffei 5547 28.01.1924 08.03.1924 Murnberg Hbf Ulm 21.10.1955 18.04.1956

3699 18 498 Maffei 5548 05.03.1924 Nirnberg Hbf Lindau 09.11.1955 18.04.1956

3700 18 499 Maffei 5549 06.03.1924 22,03.1924 Nirnberg Hbf — Ulm 09.02.1955 12.05.1955

3rm 18 500 Maffei 5550 29.03.1924 Wiirzburg Ulm 25.06.1958 20.11.1958

3ro2 18 501 Maffei 5551 25.03.1924 11.04.1924 Wiirzburg Lindau 09.05.1957 10.08.1957

3703 18 502 Maffei 5552 02.04.1924 16.04.1924 Wiirzburg Lindau 12.08.1957 15.11.1957

3704 18 503 Maffei 5553 01.05.1924 Hof Lindau 22.03,1954

3705 18 504 Maftei 5554 07.05.1924 Hof Lindau 05.1955 15.08.1955

3706 18 505 Maffei 5555 02.05.1924 16.05.1924 Mimberg Hbf  Minden (LVA) 20.05.19867 10.07.1969 DGEG-Museum NeustadtWeinstr.

3roy 18 506 Maffei 5556 05.1924 Minchen | Lindau 28.04.1955 15.08.1955

708 18 507 Maffei 5557 20.05.1924 31.05.1924 Mdnchen | Augsburg 08,1958 07.07.1959 0BL

arog 18 508 Maffei 5558 12.09.1924 12.11.1924 Miinchen | Lindau 30.07.1962 20.10.1962 OBL Ausstellung Seddin 1924
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bei der Riickfahrt durch Zugabe eines weite-
ren Wagens das Zuggewicht auf 656 t erhoht.
Um die Maschine mdoglichst anzustrengen,
wurde in Treuchtlingen angehalten. In der di-
rekt am Bahnhofsende mit 7%. ansteigenden
Strecke wurde der 5,7 km entfernte Bf Moh-
ren bereits mit 72 km/h durchfahren, welche
Geschwindigkeit bis zum Brechpunkt bei Fiinf-
stetten gehalten wurde. Die Zylinderleistung
betrug dabei ca. 2400 PS, die Fiillung der ND-
Zylinder 75%.

Nach darauf folgenden Messfahrten beim Ver-
suchsamt Grunewald lief die 18 518 einige
Zeit im Berliner Raum im planmaBigen
Schnellzugdienst, wobei das Personal, sobald
es mit der Lok vertraut war, sich geradezu be-

geistert Uber sie duBerte und Anfahr- und
Beschleunigungsvermégen, Laufruhe und
Sparsamkeit nicht gentigend rihmen konnte.
Leider konnte Anton Hammel diesen Erfolg
seiner Bemiihungen nicht mehr erleben.

S 3/6™ Bahn-Nr. 18 521-528 gel. 1928

S 3/6" Bahn-Nr. 18 529-530 gel. 1930
S§3/6° Bahn-Nr. 18 531-548 gel. 1930
Im Wesentlichen mit der vorhergehenden Se-
rie gleich, erhielten sie bei Lieferung Hiilsen-
puffer, der Achsdruck war nun auf 18,5 t ge-

18 529 und 530 waren die letzten S 3/6 aus
dem Hause J. A. Maffei und die ersten, die
im einténigen Schwarz mit knallroten Réadern
und Triebwerk erschienen. Die restlichen 18

Maschinen mussten bei Henschel in Kassel
gefertigt werden.

S 3/6¢ Bahn-Nr. 18 601 bis 620

Ab 1953 erlebte die S 3/6 eine zweite Blite,
indem 30 Exemplare der Serien S 3/6' bis
S 3/6° mit neuen geschweiB3ten Hochleis-

Bild 72: Die letzte S 3/6 mit bayerischer Num-
mer, die 3709, war auf der Eisenbahntech-
nischen Ausstellung 1924 in Seddin zu sehen.

Bild 73: Die 18 520 wurde 1954 in 18 612 um-
gebaut. Sie befindet sich heute im Deutschen
Dampflok-Museum in Neuenmarkt-Wirsberg.

Bild 74: Am 27.8.1930 verliel3 die 18 530 als
letzte Maffei-S 3/6 ihre Geburtsstatte in der
Hirschau. Abb. 72 bis 74: Werkfoto KM
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Inv.Nr. DRB Hersteller FNr. Anlieferung Abnahme erstes letztes Z-5tellung Ausmusterung  Anmerkungen
Einsatzbetriebswerk

Serie S 316 |
18 509 Maffei 5661 22.10.1926 02.05.1927 Wirzburg Regensburg Umbau in 18 611
18 510 Maffei 5662 12.11.1926 16.05.1927 Wirzburg Regensburg Umbau in 18 618
18 511 Maffei 5663 17.11.1928 11.05.1927 Wiirzburg Hof Umbau in 18 622
18 512 Maffei 5664 24.11.1926 13.05.1927 Wiirzburg Augsburg 07.02.1961 02.05.1961 OBL
18 513 Maffei 5665 29.11.1926 16.05.1927 Mirnberg Hof Lindau 26.09.1957 15.11.1957
18 514 Maffei 5666 13.05.1927 Nirnberg Hbf  Regensburg Umbau in 18 620
18 515 Maffei 5667 Minchen Hef  Darmstadt 06.09.1947
18 516 Maffei 5668 16.12.1926 Minchen Hbf  Augsburg 04.1959 28.04.1960 OBL
18 517 Maffei 5669 23.12.1926 06.05.1927 Miinchen Hbf  Regensburg Umbau in 18 616
18 518 Maffei 5670 06.05.1927 Miinchen Hbf  Regensburg Umbau in 18 608
18 519 Maffei 5671 09.05.1927 16.05.1927 Miinchen Hbf Lindau 12.02.1958 25.04.1958
18 520 Maffei 5672 17.06.1927 02.06.1927 Miinchen Hbf Haf Umbau in 18 612

Serie § 3/6 m
18 521 Maffei 5689 14.01.1928 Wiesbaden Darmstadt Umbau in 18 601
18 522 Maffei 56390 27.10.1927 20.01.1928 Hof Darmstadt Umbau in 18 604
18 523 Maffei 5691 04.01,1928 23.01.1928 Wiesbaden Darmstadt Umbau in 18 610
18 524 Maffei 5692 14.01,1928 28.01.1928 Wiesbaden Hof Umbau in 18 627
18 525 Maffei 5693 03.02.1928 Wiesbaden Darmstadt Umbau in 18 603
18 526 Maffei 5694 17.02.1928 Wiesbaden Hof Umbau in 18 621
18 527 Maffei 5695 03.1928 Wirzburg Darmstadt Umbau in 18 607
18 528 Maffel 5696 22.03.1928 Wiirzburg Lindau 10.10.1962 20.12.1962 Denkmal Fa, Krauss-Maffei

Serie 5 3/6 n
18 529 Maffe 5873 26.07.1930 08.08.1930 Nurnberg Hbf Hof Umbau in 18 615
18 530 Maffei 5874 27.08.1930 14.09.1930 Nirnberg Hof  Darmstadt Umbau in 18 605

Serie § 3/6 o, Lieferung gemil Vertrag 05.042/03.4515 Preis: RM 156.000,-
18 531 Henschel 21 731 03.07.1930 Mirnberg Hbf  Darmsladt Umbau in 18 623
18 532 Henschel 21 732 16.06.1930 01.07.1930 Mirnberg Hbf Darmstadt Umbau in 18 614
18 533 Henschel 21733 Osnabriick Hof  Darmstadt 25.03.1948 Unfall bei Fahr-Idich 26.12.1946
18 534 Henschel 21 734 15.07.1930 Osnabriick Hbf  Regensburg Umbau in 18 619
18 535 Henschel 21735 08.07.1930 14.07.1930 Osnabriick Hbf  Regensburg Umbau in 18 606
18 536 Henschal 21 736 30.06.1930 16.07.1930 Osnabriick Hbf  Regensburg Umbau in 18 613
18 537 Henschel 21 737 07.1930 Osnabriick Hbf  Augsburg 02.1960 14.07.1960 OBL
18 538 Henschel 21 738 07.1930 Osnabriick Hbf  Lindau 25.03.1958 20.11.1958
18 539 Henschel 21 733 30.06.1930 21.07.1930 Osnabriick Hbf  Regensburg Umbau in 18 629
18 540 Henschel 21 740 30.07.1930 Osnabriick Hbf  Regensburg Umbau in 18 625
18 541 Henschel 21 741 29.07.1930 30.07.1930 Darmstadt Lindau 19.02.1958 25.04.1958
18 542 Henschel 21 742 01.08.1930 Lok war immer im Bw Darmstadt Umbau in 18 609
18 543 Henschel 21 743 12.08.1930 Darmstadt Lindau Umbau in 18 630
18 544 Henschel 21 744 11.08.1930 20.08.1930 Halle {S) P Darmstadt Umbau in 18 628
18 545 Hznschel 21745 19.08.1930 Halle {S) P Regensburg Umbau in 18 624
18 546 Henschel 21 746 22.08.1930 26.08.1930 Halle {S) P Regensburg Umbau in 18 626
18 547 Henschel 21747 24.09.1930 Halle (S) P Darmstadt Umbau in 18 602
18 548 Henschel 21 748 01.11.1930 Halle (S} P Darmstadt Umbau in 18 617

Lieferdaten und Ausmusterung Klasse S 3/6 Umbau
ORE aus Lok Kessel-FNr. Umbau von bis Hersteller erstes letztes Z-Stellung Ausmusterung
Einsatzbetriebswerk

18 601 18 521 KM 17 691 04.1953 Krauss-Maffei Darmstadt Lindau 03.10.1961 18.06.1962 abg im AW Nied

18 602 18 547 KM 17 693 26.03.1953 10.06.1953 AW MF Darmstadt Lindau 02.12.1963 01.07.1964 HL Sbr 7009

18 603 18 525 KM 17 682 12.05.1953 03.07.1953 AW MF Darmstadt Lindau 02.09.1964 20.06.1966 HL in Ludwigshafen

18 604 18 522 KM 17 694 28.11.1853 AW MF Darmstadt Lindau 30.09.1961 04.12.1861 HL Bww Kaln

18 605 18 530 KM 17 695 17.12.1953 15.01.1954 AW In Darmstadt Lindau 22.11.1962 28.05.1963

18 606 18 535 KM 17 835 27.10.1953 19.02.1854 AW In Darmstadt Lindau 29.12.1961 18.06.1962

18 807 18 527 KM 17 836 24.03.1954 Darmstadt Lindau 02.09.1963 15.11.1963

18 608 18 528 KM 17 837 20.02.1954 14.04.1954 Darmstadt Lindau 14.04.1963 15.11.1963

18 609 18 542 KM 17 838 23.03.1954 06.05.1954 AW In Darmstadt Lindau 22.07.1962 12.11.1962  Unfall

18 610 18 523 KM 17 839 06.04,1954 28.05.1954 AW In Darmstadt Lindau 29.03.1962 12.11.1962 HL Lindau

18 611 18 509 KM 18 169 18.10.1954 03.12.1954 AW In Hof Lindau 28.01.1964 01.07.1964

18 612 18 520 KM 18 170 02,11.1954 17.12.1954 AW In Hof Lindau 19.02.1964 01.07.1964 HL Kempten, 06.1975 an DOM

Neuenmarkt-Wirsherg

18 613 18 536 KM 18 171 11.11.1954 13.01.1955 AW In Regensburg Lindau 24.11.1963 01.07.1964

18 614 18 532 KM 18 172 25111954 29.01.1955 AW In Darmstadt Lindau 25.01.1965 05.05.1965

18 615 18 529 KM 18 173 04.01.1955 11.03.1955 AW In Haf Lindau 28.03.1964 28,07.1964

18 616 18 527 KM 18 174 13.01.1955 26.03.1955 AW In Nimberg Hbf Lindau 02.03.1964 01.07.1964

18 617 18 548 KM 18 175 14.02,1955 04.05.1955 AW In Nimberg Hbf Lindau 28.09.1964 30.10.1964

18 618 18 520 KM 18 176 22.04,1955 27.05,1955 AW In Niirnberg Hbf Lindau 2B.05.1961 04.12.1961

18 619 18 534 KM 18 177 28.03.1955 01.07.1955 AW In Regensburg Lindau 12.08.1963 15.11.1963  HL AW Nied

18 620 18 514 KM 18 178 26.04,1955 01.07.1955 AW In Regensburg Lindau 16.11.1964 10.03.1965

18 621 18 526 KM 18 146 27.05.1955 11.08.1955 AW In Mirnberg Hbf Lindau 24.08.1961 04,12.1961

18 622 18 511 KM 18 147 14.06,1955 09.09.1955 AW In Hof Lindau 09.09.1965 06.01.1966

18 623 18 531 KM 18 148 14.07.1955 06.10.1955 AW In Hof Lindau 09.08.1963 15.11.1963  abg. im AW Nied

18 624 18 545 KM 18 149 24.11,1955 23.12.1885 AW In Regensburg Lindau 23.09.1961 04.12.1961

18 625 18 540 KM 18 150 19.12.1955 AW In Regensburg Lindau 11.01.1961 29.05.1961

18 626 18 546 KM 18 151 24.11.1955 08.02.1956 AW In Regensburg Lindau 09.12.1961 18.06.1962

18 627 18 524 KM 18 152 03.01.1956 28.03.1956 AW In Hof Lindau 02.10.1961 18.06.1962

18 628 18 544 KM 18 153 24.03.1956 AW In Darmstadt Ulm 15.05.1961 28.05.1963

18 629 18 538 KM 18 154 25.08.1956 AW In Regensburg Lindau 22.05.1064 28.07.1964

18 630 18 543 KM 18 155 11.04.1957 AW In immer in Lindau 03.04.1965 06.01.1966

Bild 75 (rechts oben): Die restlichen 18 Lokomotiven der S 3/6° wurden bei Henschel in Kassel nach Maffei-
Zeichnungen gefertigt. Abb.: Werkfoto Henschel, Sammlung Hufschldger

Bild 76 (rechts Mitte): Die 18 601 entstand 1953 bei Krauss-Maffei aus der 18 521, sie wurde dem Bw
Darmstadt zugeteilt. Abb.: Werkfoto AW MF, Sammlung Hufschlager

Bild 77 (rechts): Zeichnung der
Serie S 3/6'. Abb.: M. Kratochvil
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tungskesseln versehen und dazu entspre-  ferung der verstarkten V 200" und damit voll-  ihrem Ausscheiden ist auch das altehrwirdi-
chend umgebaut wurden. Konstruktion und  standigen Verdieselung des Allgdus war ih-  ge Bw Lindau, zu dessen Bestand die S 3/6
Prototypumbau fuihrte die ehemalige Erbau-  nen leider nur noch ein kurzes Leben (iber fast ein halbes Jahrhundert gehdrte, in Trim-
erfirma, nun Krauss-Maffei in Allach, durch.  einen Unterhaltungsabschnitt vergénnt. Aber  mer gesunken. Wenigstens ein Exemplar, die
Die weiteren Umbauten entstanden inden AW  auch sie gehérten zu den letzten betriebsfa- 18 612, ist als Zeuge einer vergangenen Zeit
Mi-Freimann und Ingolstadt. Durch die Lie-  higen Lokomotiven der DB. Nicht lange nach  im DDM in Neuenmarkt-Wirsberg erhalten.

RS | 172 A A =01 127 (| 95 ) 40,7 J_ 23,1 | 228 168 | 253 | 166 |
(1488) (1500) (1925) B9.3 11750 (1107) 1830) (3540) 1547 {2010) (1870} (1470) (2200) (1440)
T 16 T aasp  (134BD) T
} mor e -

540
{4815

218 -t _‘2_ .".

218 L =218
{1800}

(1905) (1800) 106,2
v e Lk
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Technische Daten der Klasse P 3/5 N

Bild 78: Der Fuhrerstand
der P 3/5 war sehr

Ubersichtlich, Lokfuhrer

Bauart der Lokomotive: 2'C ndy 2'CThav und Heizer hatten eine

Lieferzust. ~ Umbau 1924/25 schmale Schutzwand nach
hinten. Die Aufnahme

Betriebsnummern 3801-3836 fzfr'l%%e Helbdampiaus:

Zylinderdurchmesser HDIND mm 360/570 ‘ Bild 79: Die P 3/5 3804

Kolbenhub HDIND mm 640 wurde am 26. September

Dampfiiberdruck bar 15 1905 abgeliefert, 1919

Rostflache m? 26 musste sie nach Frank-

Heizflache der Feuerbiichse m? 115 116 reich abgeben werden, wo

Heizrohre Anzahl 235 116 Sl ) ETAT £90:981

Heizrohre Durchmesser mm o 475052 475152 e i ol L8

Rauchrohre Anzahl - 20

Rauchrohre Durchmesser mm - 125/133 Bild 80: P 3/5 3813 in der

Lange zwischen den Rohrwanden mm 4300 4300 Bwst Miinchen |, Die zur

Verdampfungsheizfldche m# 1655 1218 Wartung der Luftpumpe

Uberhitzer Rohrdurchmesser mm - 29136 dienende Tar auf der

Uberhitzer Heizflache m? = 3717 Heizerseite ist gedffnet.

Durchmesser Treib-/Kuppelrad ~ mm 1640 gbb“ I!(allm#nfzerhr_

Durchmesser Laufrad vorn mm 850 Sl M e L

Durchmesser Laufrad hinten mm =5 Bild 81: Die P 3/5 3810

Lénge iiber Puffer mm 18 524 wartet im Vorfeld des

Radstand Lok mit Tender mm 16 012 Minchener Centralbahn-

Radstand fest mm 3800 hofs auf die Fahrt an ihren

Leergewicht th 58.8 60.2 Zug. Abb.: Kal[ml'.'lnz_er,

Reibungsgewicht 8l 43 43,6 Sammlung Dr. Schein-

| Dienstgewicht tn 65 66 graber

Hochstgeschwindigkeit km/h 90

Bauart des Tenders: 2'2' T 18,2 bay 2'2T 21,8 bay

Wasservorrat m* 18,2 218

Kohlevorrat m’ 6,5 8

Raddurchmesser mm 1006 1006

Radstand mm 5100 5100

Leergewicht t 212 234

Dienstgewicht t 45,9 53,2

"'ab Lok 3827 waren die Gewichte um ca. 0,5 t geringer

Die Nassdampf-P 3/5

Ende der 90er Jahre und besonders nach der
Jahrhundertwende war man dazu (ibergegan-
gen, die bis dahin in Schnellziigen zumeist
verwendeten dreiachsigen Coupéwagen so-
wie die massenhaft neu beschafften Ameri-
kaner Cim3 und auf den von Miinchen aus-
gehenden Strecken nach Partenkirchen, Tolz
und Schliersee auch ABu3 und C3 in Perso-
nenzlgen einzustellen, sodass das Gewicht
dieser Zlige erheblich gestiegen war und auf
den Hauptstrecken, namentlich jenen mit hau-
fig wechselndem Profil, zur FUhrung dieser
Zige die schon seit einiger Zeit auBer der
D XII vielfach verwendete B XI| nicht mehr
ausreichte.

Deshalb war die Beschaffung einer neuen
zugkraftigen Maschine mit dreifacher Kupp-
lung flr den Personenzugdienst nicht mehr
zu umgehen. Diese sollte gleichzeitig aber
auch Eilguterzige fihren und nicht zuletzt an
Schnellzigen auf solchen Strecken Verwen-
dung finden, wo, wie z.B. nach Lindau, S 3/5
und CV wegen der zahlreichen und langen
Steigungen von 10%. und vielen Kurven mit
ihren vergleichsweise hohen Radern weniger
am Platz waren.

Als weitere, flir den Betrieb sehr willkomme-
ne Eigenschaft war Freizlgigkeit der neuen
Maschine vorgesehen, wodurch jedoch der
zulassige Achsdruck auf 14 t beschrankt wur-
de, da vielfach Oberbau und Briicken noch
nicht flr 16 t Achslast hergerichtet waren. So
vorteilhaft diese Freiziigigkeit zun&chst sein
mochte, wurden deren Nachteile spater mehr
und mehr fihlbar, hatte sie doch gegeniber
der S 3/5 eine merkliche Verkleinerung des
Kessels bedingt.

Dass trotzdem eine fast universell verwend-
bare Maschine entstand, die sich auch im
Schnellzugdienst trotz des fehlenden Uber-
hitzers auf der steigungsreichen Strecke nach
Lindau sehr gut bewéhrte und die C V an Leis-
tung und Sparsamkeit Gbertraf, war das Ver-
dienst der Erbauerfirma. Hier zeigte sich deut-
lich, wie viel man in wenigen Jahren gelernt
hatte. Obzwar ihr Gewicht gegentiber der C V
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um ca. 2t geringer war und der Achsdruck
um fast 1,5 t niedriger, konnte der Kessel so-
gar eine etwas groBere Heizflache erhalten
und der Druck von 14 auf 15 atu erhéht wer-
den, wodurch dessen Leistungsfahigkeit im-
merhin eine willkommene Steigerung erfuhr.
Da sich inzwischen die S 3/5 der 1. und 2.
Lieferung im Schnellzugdienst gut bewéhrt
hatte und fiir die gedachten Zwecke nur eine
dreifach gekuppelte Maschine in Frage kom-
men konnte, behielt man zweckmaBigerwei-
se die Bauart der S 3/5 vollig bei, gestaltete
den Kessel dem reduzierten Achsdruck von
14 t entsprechend um und verkleinerte den
Raddurchmesser auf das normale Maf3 von
1640 mm flr Personenzuglokomotiven, das
den bayerischen Verhéaltnissen gut angepasst
war. Die Zylinderabmessungen samt Steue-
rung konnten von der S 3/5, 2. Lieferung,
tbernommen werden, sodass die Maschine
infolge ihres kleineren Raddurchmessers noch
lber eine etwas gréBere Zugkraft verfligte.
Auch das Drehgestell wurde unveréandert
tibernommen, jedoch der Durchmesser der
Laufrader auf 850 mm reduziert.

Die neue Maschine war also tatsachlich nichts
anderes als eine Verkleinerung der S 3/5 und
als solche erschien sie auch sofort dem Be-
schauer, dem sie im Ubrigen ein sehr gefélli-
ges Bild bot.

Das flir den Bau dieser P 3/5 genannten neu-
en Maschine zu Grunde gelegte Programm
verlangte die Beférderung eines Zuges von
350t auf einer geraden Steigung 1:100 mit
40 bis 45 km/h und mit 80 km/h auf ebener
Strecke. An Schnellzligen sollte sie mit 250 t
hinter dem Tender auf ebener Bahn bis zu
90 km/h einhalten kénnen und Eilgliterziige
von 500 bis 550 t mit Geschwindigkeiten bis
maximal 60 km/h beférdern.

Die erste Forderung verlangte eine Zugkraft
am Treibradumfang von 6100 kg in der Gera-
den und von ca. 7000 kg in Kurven, sodass
bei dreifacher Kuppelung die Adhésion auch
bei nur 14 t Achslast noch ausreichte. Die ent-
sprechenden Kesselleistungen von 1000 bis
1050 PS wurden dabei ohne besondere An-
strengung hervorgebracht.
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Tatsachlich hat diese Maschine im taglichen
Dienst an Schnellziigen auf der langen 10%.-
Steigung von Lindau bis Oberstaufen, wobei
die vielen, engen Kurven von 280 bis 300 m
Radius recht fiihibar ins Gewicht fallen,

Schnellziige von 320 bis 330t mit 40 bis
45 km/h jahrelang anstandslos beférdert und
sich dabei recht gut gehalten. Der Verfasser
Uberzeugte sich selbst auf mehreren Fahrten
von Lindau nach Mlnchen davon, dass die




Maschine ohne Uberanstrengung ihren Zug
fahrplanméBig befoérderte und bei der Ankunft
in Kempten Achsen- und Stangenlager sowie
Steuerungsbolzen nicht mehr als handwarm
waren. Ebenso bereitete ihr das Tempo von
80 km/h und darlber auf den giinstigeren und
fallenden Streckenteilen keine Schwierigkei-
ten, wovon man sich in der Zeit vor dem Krieg
gelegentlich auch auf den Linien von Minchen
nach Kufstein und Salzburg Uberzeugen konn-
te. Wéhrend dieser Zeit herrschte Maschinen-
mangel und so musste die P 3/5 ofter an Stelle
der S 2/5 und S 3/5 Schnell- und Eilzlige Uber-
nehmen, auch wenn die Belastungen bis zu
360 t und dartiber betrugen. Der Verfasser er-
innert sich mehrerer Fahrten mit dem 330 bis
360t (acht bis neun Vierachser) schweren
Abendschnellzug D 49 Kufstein—-MUnchen, bei
welchen die P 3/5 die Fahrzeiten halten konn-
te. Dieselben lauteten fur den Sommerfahr-

plan 1907:
Kufstein ab 08.05
Rosenheim an 08.37
Rosenheim ab 08.41
Minchen-C.B an 09.50

Bild 82: Bei einer Flankenfahrt in Lindau um 1912 wurde das lin-
ke Triebwerk der S 3/5 3803 schwer in Mitleidenschaft gezogen.

Bild 83: Das zerstorte linke Triebwerk mit dem herausgerissenen
Dampfkolben. Abb. 82 und 83: Archiv Krauss-Maffei

Bild 85 (rechts): P 3/5 3833 hat um 1910 einen langen Schnell-

zug nach Minchen gebracht. Hinter der Lok die Ublich Post- und
Gepéckwagen als Schutzwagen. Abb.: Slg. Dr. Scheingraber

Bild 84: Ubersichtszeichnung der P 3/5 mit
Original- und HO-VermaBung. Abb.: H. Obermayer
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Fur die von der P 3/5 geflihrten Schnell- und
Eilzlige auf der schwierigen Strecke Lindau—
Kempten lauteten im Sommerfahrplan 1907
die Fahrzeiten:

D 125 (ein leichter Zug):

Lindau ab 2.55

Immenstadt an/ab 4.26/4.27 68,4 km
Kempten anfab 4.50/4.55 90,0 km
Minchen-C.B. an 6.58 221 km
dsgl. fir E 85:

Lindau ab 7.30

Hergatz an/ab 8.00/8.06 23 km
Rothenbach an/ab §.34/8.35 38,5 km
Oberstaufen an/ab 8.55/8.55 51,5 km
Immenstadt an/ab 9.12/9.12 68,4 km
Kempten an/ab 9.39/9.45 90,0 km
Minchen-C.B. an 12.01 221 km
dsgl. fir E 81:

Lindau ab 2.35

Rothenbach an/ab 3.37/3.38

Oberstaufen an/ab 3.58/3.58

Immenstadt an/ab 4.16/4.17

Kempten an/ab 4.42/4.48
Miinchen-C.B. an 715

flir SZ 83:

Lindau ab 12.35

Hergatz anlab 1.10M1.11

Réthenbach an/ab 1.38/1.39

Oberstaufen an/ab 2.00

Immenstadt an/ab 2171218

Kempten anlab 2.43/2.48
Minchen-C.B. an 513

und fiir D 79:

Lindau ab 5.55

Kempten anlab 7.50/7.55
Minchen-C.B.  an 9.45

Nach der Einlieferung der ersten Partie (3801
bis 3819), welche im September 1905 begann,
kam ein Teil der neuen Maschinen auf die
Lindauer Strecke, wo Schnell- und Personen-
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zlige von in Minchen und Lindau stationier-
ten Maschinen, zunéchst ca. zehn bzw. acht
an der Zahl, zu bedienen waren. Im Mai 1906
erhielt Aschaffenburg an Stelle von CV die
bisher in Miinchen-C.B. beheimateten P 3/5
3811 bis 3818 zugewiesen. Die 3819 verblieb
vorlaufig noch in Minchen, woselbst ab Ende
Mai als weitere die 3820 bis 3826 eingeliefert

wurden und dort verblieben, deren letztes
Exemplar, die 3826, auf der Nirmberger Aus-
stellung paradierte. Diesen folgten gegen
Ende des Jahres nochmals zehn Stiick, wo-
mit die Vorkriegsserie mit 36 vollig gleichen
Maschinen komplett war. Sie war auf nur we-
nige Depots verteilt. Es standen in Aschaffen-
burg acht Maschinen, welche 1908 an Stelle

Lieferdaten und Ausmusterung Klasse P 3/5 N

InwNr. DRB Hersteller  FNr, Anlieferung Abnahme Ausmusterung Anmerkungen

3801 38 01 Maffei 2471 19,19.1905 27.09.1905 1932

3802 Maffei 2472 21,09.1905 07.10.1905 Kriegsverlust

3803 Maffei 2473 23.09.1905 07.10.1905 Kriegsverlust

3604 Maffei 2474 26.09.1905 13.10.1905 1919 an Frankr. ETAT 230-931

3805 38 002 Maffei 2475 29.09.1905 28.10.1908 04.1933 Bw Eger

3808 Maffei 2476 05.10.1905 31.10.1905 1919 an Els.-Lothr. P7 2331

3807 Maffei 2477 11.10.1905 31.10.1905 1919 an Frankr. ETAT 230-932

3808 Maffei 2483 13.12.1905 23.12.1905 Kriegsverlust

3809 Maffel 2484 04.01.1908 15.01.1906 1919 an Frankr. ETAT 230-933

3810 38 003 Maffei 2485 09,01.1906 15.01.1906 1943

3811 Maffei 2486 12.01.1906 20.01.1908 1919 an Frankr. ETAT 230-934

3812 Maffei 2487 17.01.1906 29.01.1906 1919 an Frankr. ETAT 230-935

3813 38 004 Maffei 2488 22.01.1908 29.01.1906 1932

3814 Maffei 2489 26.01.1906 07.02.1908 1919 an Frankr. ETAT 230-936

3815 38 005 Maffei 2490 31.10.1908 13.02.1906 04.1933

3816 38 006 Maffei 2491 13.02.1906 22.02.1908 1932

817 Maffei 2492 18.02.1906 17.03.1906 1919 an Els.-Lothr. P7 2332

asa Maffei 24493 23.02.1906 17.03.1906 1919 an Frankr. ETAT 230-937

3819 38 007 Maffei 2494 04.03.1906 24.03.1908 04,1933

3nz0 Maffei 24495 15.06.1906 30.05.1906 1919 an Frankr. ETAT 230-938

3821 Maffei 2527 25.05.1906 01.06.1908 Kriegsverlust

3822 Maffei 2528 29.05.1906 02.06.1908 1919 an Frankr. ETAT 230-939

3823 38008 Maffei 2529 01.06.1908 05.06.1908 1933

3824 38 009 Maffei 2530 08.06.1906 15.06.1906 1933

azs Maffei 2531 15.06.1906 02.07.1908 1919 an Els.-Lothr. P7 2333

3826 Maffei 2522 27.04.1906 24,11.1906 1919 an Frankr. ETAT 230-940 /
Aussl. Nirmberg 1906

3827 38 010 Maffei 2609 07.11.1807 1932

aazs 38 011 Maffei 2610 11.11.1907 Ende 1933

3829 taffei 2611 15.11.1907 1919 an Els-Lothr, P 7 2334

3830 IMaffei 2612 18.11.1907 Kriegsverlust, an CFR 3830

3831 Maffei 2613 22.11.1907 1919 an Els.-Lothr, P 7 2335

3832 38 012 Maffei 2614 26.11.1907 1933

3833 Maffei 2615 29.11.1907 1919 an Frankr. ETAT 230-941

3834 Maffei 2616 05.12.1907 1919 an Frankr. ETAT 230-942

3835 38 013 Maffei 2617 10.12.1907 04,1933

3836 Maffei 2618 14.12.1907 Kriegsverlust, an CFR 3836




e

Bild 86: Die Weidener 38 003 ist bei der Reichsbahn mit Speisepumpe und Vorwarmer ausge-
ristet worden. Abb.: H. Maey, Slg. Hufschiager

Bild 87: 38 010 ist am 13. April 1930 mit einem Personenzug aus Weiden in Bayreuth eingetrof-
fen. Abb.: Geitmann, Slg. Hufschlager

Bild 88: Ebenfalls in Bayreuth wartet die 38 008 auf den weiteren Einsatz.
Abb.: Slg. Dr. Scheingraber

von C V nach Schweinfurt tiberstellt wurden,
in Lindau waren acht, in Kempten zwdlf Ma-
schinen stationiert, die restlichen acht Stiick
behielt Minchen-C.B.

Auf der Lindauer Linie besorgten die P 3/5,
wie gezeigt, so ziemlich den gesamten
Schnell- und Personenzugdienst. Erst nach
Inbetriebnahme der Umgehungsstrecke au-
Berhalb Kempten liefen auch S 3/5, bald aber
S 3/6 von Minchen bis Lindau durch. Die Lin-
dauer P 3/5 verkehrten spater auch nach Ra-
dolfzell im Wechsel mit wirttembergischen
und badischen Maschinen. Die in Kempten
stationierten liefen auch auf der lllertalstre-
cke nach Neu-Ulm, die Mlnchner P 3/5 wa-
ren gelegentlich auf allen von dort ausgehen-
den Strecken zu sehen, ausgenommen auf
der Linie nach Mihldorf-Simbach. Die
Schweinfurter P 3/5 versahen Schnell- und
Personenzugdienst nach Ritschenhausen und
Wirzburg.

Diese Repartierung erhielt sich bis zum
Kriegsbeginn 1914. Durch den Kriegsaus-
bruch wurde die langst beabsichtigte und drin-
gend notige Weiterbeschaffung dieser Type,
von welcher fir mindestens die gleiche An-
zahl noch Bedarf war, verhindert.

Uber die starke Inanspruchnahme gleich am
Anfang, insbesondere im Schnellzugdienst
gibt die Aufstellung der Jahresleistungen ein
deutliches Bild (siehe Tabelle rechts unten).
Eine tiefgreifende Anderung brachten die
Kriegsjahre, wahrend welcher die vielseitig
verwendbare Maschine zu Militartransporten
und allerhand anderem Dienst herangezogen
wurde. Ab 1916 wurden einige Exemplare zur
Verwendung auf dem Balkan, auf serbischen
und bulgarischen Strecken abgegeben, wo sie
ihres geringen Achsdruckes halber gut ver-
wendbar waren. Sie trafen dort mit den ganz
gleichen von Maffei 1905/06 an die Bulgari-
sche Staatsbahn gelieferten Maschinen zu-
sammen und machten nun mit diesen gemein-
schaftlichen Dienst. Unter anderem flihrten sie
auch den so genannten Balkanzug von Bel-
grad bis Sofia.

Das Kriegsende und die Ablieferung an die
Entente dezimierte ihre Reihen so schwer,
dass schlieBlich nur noch 13 Maschinen in der
Heimat blieben, wie aus der Tabelle hervor-
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geht. Diese leisteten nunmehr im Nordosten
des Landes im Gebiet der Oberpfalz und von
Oberfranken ihren Dienst, beheimatet waren
sie u.a. in Hof, Eger und Weiden.

In den Jahren 1924/25 wurden diese Nass-
dampf-P 3/5 noch modernisiert, d.h. sie er-
hielten Schmidtiberhitzer, Schieber mit
schmalen Ringen, Friedmann-Schmierpresse
und Kipprost. Einige Maschinen, u.a. 38 003,
008 und 010, erhielten nachtréglich einen
Speisewasservorwarmer, leider in einer Wei-
se, welche dem guten Gesamtbild der Maschi-
ne abtraglich war. Der Vorwarmer wurde links-
seitig auf dem Laufblech weit rickwarts an-
geordnet mit langem und wenig schén gefiihr-
tem Abdampfzuleitungsrohr von der Rauch-
kammer her.

Die Speisepumpe fand, zwischen Vorwarmer
und Fihrerhaus eingezwéngt, gerade noch
Platz, sodass sie und die Stehbolzen der Feu-
erbox an dieser Stelle nur schlecht zugang-
lich waren. Die ganze Anordnung, die vermut-
lich in der Zentralwerkstatte Weiden ange-
bracht worden war, trug deutlich den Stem-
pel des Nachtraglichen, des gewaltsam Ok-
troyierten. Diese unschéne Zusammendrén-
gung von Vorwarmer und Pumpe dicht vor
dem Fihrerhaus war anscheinend zur Wah-
rung der Zuganglichkeit und Ubersicht des
Innentriebwerks erfolgt. Gleichzeitig wurde die
bisher links neben dem Stehkessel befestig-
te einfache Luftpumpe durch einen Verbund-
kompressor ersetzt, der rechtsseitig vor dem
Stehkessel platziert wurde.

Storend wirkte auch die Entfernung des Deck-
blechs vor der Rauchkammer sowie der Er-

satz der beiden Rahmenstltzbleche durch
zwei Streben nach dem Vorbild der S 3/5. Die-
ser Eingriff stammte ebenfalls aus den Nach-
kriegsjahren und wurde, soweit bekannt, nur
an der 38 010 vorgenommen. Der lange Lf-
tungsaufsatz auf dem Fihrerhausdach er-
schien in spaterer Zeit leider auch bei diesen
verbliebenen P 3/5.

Hinter dem Kamin war nach dem Einbau des
Uberhitzers das Luftsaugventil sichtbar. Elek-
trische Beleuchtung erhielten diese alteren
P 3/5 nicht mehr, sodass sie sich, wie die
S 3/5, bis zu ihrem Ende der schénen bayeri-
schen Laternen erfreuten.

Die von Haus aus vorhanden gewesenen sau-
genden Injektoren waren schon um 1908/09,
wie bei S 3/5 und S 2/5, durch nichtsaugende
ersetzt worden. Durch diese Zutaten war das

Dienstgewicht auf 66,0 t, das Adhasionsge-
wicht auf reichlich 44 t gestiegen.

Aber trotz derartiger Modernisierung war die-
sen verbliebenen P 3/5 nur mehr fiir knapp
zehn Jahre ein Dasein im Hintergrund be-
schieden, das sich im Gebiet zwischen Wei-
den, Eger, Bayreuth, Lichtenfels und Hof ab-
spielte.

Die 1932 beginnenden Kassierungen raum-
ten dann mit dem Bestand schnell auf, so-
dass im Mai 1935 nur mehr die 38 003 als
Reservemaschine beim Bw Kirchenlaibach
steht. Diese hatte dann allerdings ein zéhes
Leben, noch am 22.4.1941 wurde sie, nun
zum Bw Weiden gehdrend, in bestem Pflege-
zustand vom Werksfotografen des RAW Muin-
chen-Freimann nach einer Untersuchung auf-
genommen.

Bild 89: Am 22. April 1941

weilte 38 003 noch zur Aus- Jahr (Anzahl) ~ Schnell- u. Eilziige ~ Personenziige  GUterziige u.a.  Militarziige ~ Vorspann im Ganzen pro Jahr/Lok
besserung im RAW Min- km km km km km km km
W AW R 1906 (17L) 1014 296 421907 18 392 322 1454 916 85 583
Slg. Hufschlager 1907 (36 L) 1360 318 366 700 30 150 970 1758 238 56 717
Bild 90: Die ehemalige 1908 (36 L) 1606511 834 217 21500 471 2 456 860 68 246
P 3/5 3825 wartet als 1909 (36 L) 1203175 1026 100 ca. 20000 ? 2410 000 67 000
230-940 am 20. April 1939 1910 (36 L) 1282835 1024 350 ca. 19500 ? 2360 000 65000
in Rochefort auf das Ende 1911 (36 L) 1168 990 1076 620 ca. 20000 ? 2 245 600 62 600
ihrer Tage. Die Lok wurde 1912 (36 L) 1098 400 1136 560 ca. 10000 ? 2234 960 62 000
nicht auf Linksbedienung 1913 (36 L) 1123010 1184 374 5 960 13070 2326 430 64 625
umgebaut. Abb.: Hesselink, | 1q14 35) 766 040 827 046 53 000 224784 16228 1888 352 52 454

Slg. Dr. Scheingraber
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Bild 91: P 3/5 3859 fabrikneu vor ihrer
Uberfihrung zum Bw Hof, dem sie als
erstes zugeteilt wurde. Abb.: Kallmiinzer,
Sammlung Hufschlager

Bild 93 (unten rechts): Auch die als letzte
im Dezember 1921 gelieferte P 3/5 3916
kam zu den Ehren einer Werksaufnahme.

o

i
Die HeiBdampf-P 3/5

Es mag Wunder nehmen, dass eine gerade
im Hinblick auf die bayerischen Streckenver-

haltnisse so vielseitig verwendbare und gute
Maschine nur in vergleichsweise geringer

Technische Daten der Klasse P 3/5 H

Bauart der Lokomotive: 2'C hdy
Betriebsnummern 3837-3916
Zylinderdurchmesser HOVND mm 360/590
Kolbenhub HD/ND mm 640

| Dampflberdruck bar 15
Rostflache m? 2,76
Heizflache der Feuerblichse m? 132
Heizrohre Anzahl 148
Heizrohre Durchmesser mm 45/50
Rauchrohre Anzahl 20
Rauchrohre Durchmesser mm 125133
Lange zwischen den Rohrwanden mm 4350
Verdampfungsheizflache m* 1401
Uberhitzer Rohrdurchmesser mm 29/36
Uberhitzer Heizflache m? 35,02
Durchmesser Treib-/Kuppelrad mm 1640
Durchmesser Laufrad vorn mm 850
Durchmesser Laufrad hinten mm -
Lange tber Puffer mm 19439
Radstand Lok mit Tender mm 16 600
Radstand fest mm 3800
Leergewicht t 657
Reibungsgewicht t 47,1
Dienstgewicht t 721
Hachstgeschwindigkeit km/h 90
Bauart des Tenders: 2'2' T 18,2 bay
Wasservorrat m? 18,2
Kohlevorrat m’ 6,5
Raddurchmesser mm 1006 |
Radstand mm 5100 ‘
Leergewicht t 212
Dienstgewicht t 459 |

Anzahl beschafft worden war, aber zunéachst
war der Bedarf, besonders an starken Schnell-
zuglokomotiven bei der fortwahrend wachsen-
den Zahl der Ztige noch immer vorherrschend.
Andererseits wurde die C V in steigendem
MafR im schweren Personenzugdienst ver-
wendet, sodass eine Weiterbeschaffung der
P 3/5 bis zum Kriegsbeginn 1914 noch nicht
erfolgt war. Danach war dieselbe neuerdings
in weite Ferne gerickt, da inzwischen end-
lich die dringend nétige Erneuerung des Trak-
tionsparks fir Giterzige in Angriff genommen
wurde. Erst nach dem Kriegsende, als lah-
mender Maschinenmangel herrschte und
dank der Inflation die Kosten nicht mehr die-
selbe Rolle spielten wie zuvor, wurde endlich
der Weiterbau der P 3/5 in moderner Gestalt
ins Werk gesetzt.

Allerdings sollte moglichst wenig geandert,
auch die Freizigigkeit der Maschine erhalten
bleiben, trotzdem schon vor dem Krieg vom
Betrieb der geringe Achsdruck und der kleine
Kessel oft als hinderlich in der Verwendung
der Maschine empfunden worden waren. Ei-
gentlich wurde von der Bahnverwaltung nur
die Beigabe des Uberhitzers gewiinscht, auf
den nattrlich nicht mehr verzichtet werden
durfte. Bald nach Beginn der Arbeiten im
Konstruktionsbiro stellte es sich aber heraus,
dass der Einbau eines Uberhitzers in den
bestehenden Kessel unbefriedigende Verhalt-
nisse ergeben wirde, d.h. der Kessel musste
unbedingt vergréBert werden und daher war
ein Achsdruck von maximal 14,5t nicht ein-
zuhalten. Da auch die Betriebsverhélinisse es
dringend erscheinen lieBen, Kesselleistung
und Zugkraft moglichst zu verstarken, lief3
Maffei es sich angelegen sein, in diesem Sin-
ne auf die Bahnverwaltung einzuwirken, da
man mit Recht die Wiederkehr der Klagen
Uber einen zu kleinen Kessel usw. beflirchte-
te. Aber noch immer konnte sich die Bahn-
verwaltung zu weitgehender Modifikation der

bisherigen Maschine nicht entschlieBen und
es bedurfte l&ngeren Drédngens und wieder-
holter Vorstellungen, um die als notwendig er-
kannten Anderungen an der bisherigen Ma-
schine in méglichstem Umfang durchzuset-
Zen.

Es ist schwer verstédndlich, was die Bahnver-
waltung angesichts der so deutlichen Entwick-
lung der Betriebsverhaltnisse zu so langem
Festhalten an unzureichend Gewordenem
veranlasste. Vermutlich war der Widerstand
der Bautechniker gegen hdhere Achslasten
auf Nebenbahnen die Hauptursache. Aber
schlieBlich war es doch gelungen, die Zustim-
mung zur VergroBerung des Kessels und der
Zylinder zu erreichen. Nach langerem Hin und
Her zwischen Maschinentechnikern und Ober-
bauleuten gelang es endlich, den héheren
Achsdruck von 15,7 t durchzusetzen, der dem
Bestreben Maffeis, etwas Vollwertiges zu
schaffen, aber doch zu enge Grenzen zog.
Es musste also die bisherige Bauart mit nur
mittelgroem Dampferzeuger und einem zwi-
schen den Rédern eingezwéngten Stehkes-
sel, dem entsprechend kleinen Rost und kur-
zem Kuppelradstand von 3800 mm beibehal-
ten werden.

Aber wére nicht bei dem vergleichsweise nie-
deren Rad eine Breitboxtype mit reichlichem
Rost nahe gelegen?

Es ware vielleicht doch der Miihe wert gewe-
sen, diese Variante ernstlich zu studieren, wel-
che in der Gsterreichischen Sidbahn-Serie
109 und der fast gleichen der Buschtehrader
Bahn seit 1910 bzw. 1911 bereits existierten
und als gute Vorbilder hatten dienen kénnen.
Auf solche Art gebaut, hétte sich wohl, ohne
den zugelassenen Achsdruck von 15,75t zu
Uberschreiten, ein Kessel von ca. 180 bis
190 m? Heizflache inclusive Uberhitzer und ca.
3 m? Rostflache unterbringen lassen.

Dazu hatten aber die Radsténde der Kuppel-
achsen, Rahmen, Triebwerk, Dampfzylinder
samt Kolben und Schiebern derartige Ande-
rungen erfahren mussen, dass vom Konzept
der P 3/5 praktisch nichts mehr Gbrig geblie-
ben wéare.

Wegen der Schwierigkeiten bei der Anordnung
des Innentriebwerks hatte man daher zweck-
mafigerweise die Vierzylinderbauart Uber-
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Bild 92: Zur Anfertigung von Katalogblattern wurde diese Aufnahme
der P 3/5 3894 durch Retusche vollig frei gestellt. Abb.: Werkfoto
Krauss-Maffei

haupt aufgeben miissen und eine einfache
Zwillingsmaschine bauen, wie es auch die
beiden erwahnten Vorbilder waren; denn nur
fir solche lasst sich diese Bauform glinstig
durchflhren.

Bei diesem Stand der Dinge war es voraus-
zusehen, dass sich die Staatsbahnverwaltung
zu so weit gehenden Anderungen nicht ent-
schlieBen konnte, schon weil sie — gleich
Maffei — die bewahrte Vierzylinderverbund-
bauart beibehalten wollte und bei dem star-
ken Maschinenmangel eine moglichst kurze
Lieferzeit der neuen Lokomotive wiinschen
musste.

So hat man leider der Breitboxtype keine
ernstliche Beachtung geschenkt, obzwar prin-
zipielle Studien im Konstruktionsbiro bereits
glnstige Ergebnisse erkennen lieBen. Daher
setzte Maffei nun alles daran, die alte P 3/5
innerhalb der gesteckten engen Grenzen wei-
terzubilden und ihre Leistungsfahigkeit nach
Maoglichkeit zu steigern. Dass schlieBlich trotz
aller Zwéange eine gut brauchbare und gegen-
Uber der Vorkriegsserie wesentlich leistungs-
fahigere Maschine zustande kam, bleibt Maf-
feis Verdienst.

Es handelte sich also in der Hauptsache da-
rum, den Kessel innerhalb der gesteckten en-
gen Grenzen des maximal zugelassenen
Achsdrucks nach Méglichkeit zu vergréBBern,
wobei das Gewicht des zusétzlichen Uberhit-
zers, die lastige Zugabe von reichlich 1,5 t von
Vorwarmer, Speisepumpen, Rohrleitungen,
die Verstarkung der Kesselbleche auf 17 mm
und noch manches weitere mit in Rechnung
gezogen werden musste, was hemmend wirk-
te. So gelang es schlieBlich nur, 12 m? Heiz-
flache, inclusive Uberhitzer, mehr in dem ver-
groBerten Kessel unterzubringen, wobei auch
die Box etwas verlangert und die Rostflache
auf 2,75 m? erweitert werden kénnte.

Da die Radstédnde der alten Maschine beibe-
halten werden mussten, wéaren die Achsdrii-
cke von Treib- und mittlerer Kuppelachse zu
grof3 geworden.

Deshalb musste das Drehgestell erheblich
mehr als bisher belastet werden, wozu das
Kesselgewicht mehr nach vorn gebracht wur-
de. So stieg der Achsdruck im Drehgestell von
10,5 auf 12,2 t, wozu allerdings auch die gré-
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Beren Zylinder, Kolben usw. ihren Teil beitru-
gen.

Gleichwohl war eine véllig gleichmaBige Ge-
wichtsverteilung auf die drei gekuppelten Ach-
sen nicht zu erreichen, es erhielten die bei-
den ersten derselben laut Erhard-Waage
15,91, und nur die letzte lag im Rahmen der
vorgeschriebenen 17 t. Man akzeptierte aber
schlieBlich diese Gewichte, war sogar wahr-
scheinlich im Stillen froh Uber das erzielte
Mehr an Adhésionsgewicht und das gtinstige
Gesamtergebnis, denn die Maschine zeigte
sich gegeniber der alten P 3/5 doch merklich
zugkréftiger, leistungsfahiger und zugleich
sparsamer infolge des Vorhandenseins von
Uberhitzer und Vorwérmer.

Da die Grundform der élteren P 3/5 vollig bei-
behalten wurde, wird weiterhin nur auf davon
Abweichendes hinzuweisen sein. Da Gesamt-
und Detailradstande beibehalten wurden,
brauchte auch der geschmiedete Barrenrah-
men, von Verstarkungen und der Verlange-
rung des Hinterendes abgesehen, keine An-
derung zu erfahren. Auch hier war die Teilung
des Rahmens aus Grinden billigerer Herstel-
lung durchgefihrt und die einstegigen Vorder-
teile in die zweistegigen Hauptrahmenwangen
eingeschoben und sehr solid mit denselben
durch zahlreiche Passschrauben verbunden.
Das Rahmenhinterende war verldngert, da
das Podium des Fihrerhauses vollig auf die
Lokomotive verlegt war. Durch diese Ausdeh-
nung konnte das Fihrerhaus an Geraumig-
keit gewinnen, indem seine Seitenwéande nun-
mehr wesentlich langer ausfielen als bei der
alten P 3/5, sodass das entstehende Haus
dem Personal jedenfalls sehr willkommen war.
Fur das Auge des Beschauers dagegen er-

scheint es fast etwas zu lang und unpropor-
tioniert. Hinter den Sitzen neben den Schub-
fenstern waren beiderseits schmale Rickwan-
de eingebaut, sodass die Mannschaft gegen
Witterungsunbilden und Kélte noch besser
geschiitzt war als bei der alten P 3/5.

Der im lichten Durchmesser von 1500 auf
1578 mm vergroBerte und im Ganzen etwas
langere Kessel, dessen Mitte von 2640 mm
auf 2750 mm Uber S.0. gerickt war, wurde
wie bei der alteren Lieferung mit dem Steh-
kessel auf die Rahmenwangen zwischen die
Réader gestellt, seine Vorderkante reichte je-
doch jetzt, der verlangerten Box entspre-
chend, bis etwas Uiber die mittlere Kuppelach-
se nach vorn. Da die Heizréhren ebenfalls
etwas langer waren, kam auch die Rohrwand
von selbst etwas weiter nach vorn und ferner
benétigten in der Rauchkammer der Uberhit-
zerkopf und die von ihm abzweigenden Ein-
stromréhren Raum, weshalb Ausstromung,
Stand- und Blasrohr samt dem Kamin eben-
falls etwas vorgerickt werden mussten, so-
dass Kamin- und Drehgestellmitte nicht mehr
wie bisher zusammenfielen. Eine derartige
Abweichung ist zwar an sich belanglos, be-
eintrachtigt jedoch die Harmonie des Gesamt-
bildes und das war hier umso mehr der Fall,
als der gusseiserne Kamin selbst nicht mehr
die schlanke Form mit Halbrundstababschluss
zeigte wie bei der alten Serie. Derselbe er-
scheint auBerdem etwas knapp im Durchmes-
ser und der seitens der Bahn nachtraglich
recht unschén auf preuBische Art auf dem
Rand desselben angebrachte Aufsatz erhoht
noch das Unbefriedigende des Anblicks.

An dem Uber das Hochdruckzylinder-Sattel-
stiick hinausragenden Teil der Rauchkammer




Bild 94: Die allererste
HeiBdampf-P 3/5, 3837,
wartet im Sommer 1921
vor der Hackerbricke
auf den Orientexpress,
den sie ohne Halt bis
Salzburg bringen wird.

Bild 95: Die P 3/5 3903,
spater 38 467, wurde ab
Werk dem Bw Hof zuge-
teilt.

Bild 96: Kurze Zeit
spater macht sich die
Lok mit ihrem Luxuszug
auf den 153 km langen
Durchlauf, fir den sie
knapp 2'/z Stunden be-
nétigen wird. Abb. 94
und 96: Kallmiinzer,
Slg. Hufschlager

Bild 97: Uber die alte
Lechbriicke hat P 3/5
3890 vom Bw Miinchen
Hbf mit ihrem Personen-
zug Einfahrt nach Augs-
burg-Hochzoll. Abb. 95
und 97: Slg. Asmus

wurden hier, nach dem Vorbild der S 3/5, an-
statt der beiden vertikalen Rahmenstitzble-
che samt Abdeckblech zwei geschmiedete
Rundstreben angebracht. Dadurch wurde die
Zugénglichkeit zu den Hochdruckzylinder-
stopfblichsen verbessert. Die Anordnung des
Zylinderblockes und der gesamten Steuerung
entsprach genau jener der alten P 3/5 und
S 3/5. Die Zylinder hatten dieselben Durch-
messer erhalten wie bei den HeiBdampf-S 3/5,
Luftsaug- und Wasserschlag- sowie Fllven-
tile fehlten natdrlich nicht, letztere waren hier
etwas néher zusammengeriickt.

Neu war der Druckausgleich bei den Nieder-
druckzylindern. Die Steuerzugstange war wie
beider S 3/6 als Rohr ausgebildet, die Schrau-
be nach auBen an das obere Ende des Auf-
wurfhebels der Steuerwelle verlegt worden.
Besondere Sorgfalt war den Schmiervorrich-
tungen aller Triebwerks- und Steuerungsteile
sowie den Stopfblichsen und Achslagern ge-
widmet worden. Zylinder- und Schieber-
schmierung erfolgte durch eine auf der Hei-
zerseite des Flhrerhauses aufgestellte und
von der Kuppelstange her angetriebene Fried-
mann-Pumpe.

Entsprechend den héheren Kolbendriicken
waren die Abmessungen der Kropfachse und
der Hochdruck- und Niederdrucktreibzapfen

vergrofBert worden, ebenso wurden die Treib-
und Kuppelstangen starker ausgefihrt und die
Abmessungen der Achslager vergréBert. Die
Kolben glichen nun genau jenen der Hei3-
dampf-S 3/5, die Schieber wurden gegen die
friihere Ausflhrung etwas leichter gestaltet
und erhielten schmale federnde Ringe.

Der Vorwdrmer konnte zwischen Treib- und
Kuppelachse quer (ber dem Barrenrahmen
untergebracht werden, dicht daneben, links-
seitig vor dem Stehkessel, erhielt die Speise-
pumpe ihren Platz. An derselben Stelle,
rechtsseitig, war die Verbundluftpumpe der
Westinghousebremse angebracht, der zuge-
hérige Hauptluftbehélter war an derselben
Stelle zwischen den Rahmenwangen wie bis-
her, aber etwas tiefer angeordnet, um gent-
gend Platz flir den Vorwéarmer zu schaffen.
Die zahlreichen Rohrleitungen, namlich Ab-
dampfzuleitung von der Rauchkammer zum
Vorwarmer, Pumpenrohrleitungen, Injektor-
druckrohr zum Speisekopf, Schmierdlleitun-
gen zu Zylindern und Schiebern usw., die oft
sorglos und unbekimmert kreuz und quer
nach allen Richtungen durcheinander laufend
mit haufig verbogenen Kupferrohren ange-
bracht waren und das Gesamtaussehen der
Lokomotive sehr stéren, waren hier mit Sorg-
falt und Geschick verlegt. Die Anordnung kann

als Beispiel dafiir gelten, dass man auch au-
Berhalb der Verschalungen die Anordnung des
Rohrnetzes nicht nur zweckmaBig, sondern
auch maglichst unsichtbar und geféllig gestal-
ten kann.

Dampfdom und Sandkasten nahmen densel-
ben Platz ein wie friher, gesandet wurden nur
die Treibrader, was auch ganz genligend ist
flir Lokomotiven, die nur im Flachland und hi-
geligen Gelande verkehren. Die Verkleidung
der beiden Kesselsicherheitsventile bzw. die
Verlangerung derselben nach oben hétte eine
etwas weniger steife Form erhalten sollen. Auf
dem Firherhausdach fehlte auch hier der lan-
ge Luftungsaufsatz nicht, er fiel aber bei dem
groBen Haus weniger stérend ins Auge.

An Armaturen im Fihrerhaus war, wie bei al-
len modernen Lokomotiven, kein Mangel, die
Neuzeit kann sich allenthalben mit Apparaten,
Manometern, Ventilen nebst zugehdrigen
Hahnen, Zugen und Rohrleitungen nicht ge-
nug tun, deren zweckmafige Anordnung und
bequeme Wiederabnahmemaglichkeit flir den
Konstrukteur oft sehr mithsame Arbeit verur-
sacht, die meistens nicht gewlrdigt wird. Die-
se Aufgabe war hier gut geldst und die Ge-
samtanordnung aller Armaturen — auch eine
Maffei'sche Spezialitdt — zudem UGbersichtlich
schén ausgefihrt.

Von Haus aus waren die schénen bayerischen
Kolb'schen Laternen sowie die Ublichen Stan-
genpuffer angebracht. Leider mussten alsbald
beide verschwinden. Mit Einrichtung der elek-
trischen Beleuchtung erschienen die un-
scheinbaren Laternen flr Glihlampen sowie
das Turbodynamoaggregat als héssliche Zu-
tat zwischen Kamin und Dom und die plum-
pen Hulsenpuffer, welche den Beweis flr die
ihnen nachgerihmte gréBere Sicherheit ge-
gen Aufsteigen der Waggons bei Unféllen bis
jetzt noch nicht erbracht haben.

Die Westinghousebremse wirkte, wie bisher,
einseitig auf alle Achsen, etwas geéndert war
nur die Lage des Hauptluftbehélters und statt
des einen bisher unter dem Fihrerstand an-
geordneten vertikalen Bremszylinders kamen
nun zwei solche in horizontaler, bequem zu-
ganglicher Lage auBerhalb der Rahmenwan-
gen zur Anwendung.

Die gesamte Abfederung der Maschine war
dieselbe wie bei der friheren Serie.
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Der Tender

VergroBert und auch sonst vielfach geédndert
war der vierachsige Tender der Maschine. Es
war im Wesentlichen der gleiche Begleiter,
welchen zuvor die gro3e Nachkriegsserie der
G 5/5 erhalten hatte. Er erhielt nur vorn ein
Drehgestell; die beiden rickwartigen Achsen
waren wie bei den spateren S 3/6-Tendern in
einem festen Rahmen gelagert.

Die Stellung der beiden festen Achsen mit
1600 mm Achsstand war vorteilhafterweise
weit genug riickwarts erfolgt, sodass ein die
Sicherheit und Ruhe des Laufes schadigen-
der Uberhang nicht entstand, und die Tragfe-
dern beider Achsen waren durch Ausgleich-
hebel verbunden.

Der Wasserraum war von 18 m® des alten Ten-
ders auf 22 m?* vergréBert worden. Kohlen
konnten statt 5t nunmehr 81t untergebracht
werden, da der Bunker héhere Seitenwande
erhalten hatte. Der Gesamtradstand war mit
5100 mm derselbe wie beim gleich groBen
Tender der S 3/5. Das Drehgestell bzw. des-
sen Rahmenbau war in einigen Punkten ge-
andert und verstarkt worden, namentlich
musste die Verbindung der beiden Rahmen-
wangen, an welcher Anrisse vorkamen, noch
kraftiger und solider ausgefiihrt werden.
Westinghousebremse und Extersche Wurfhe-
belbremse wirkten einseitig auf alle vier Ach-
sen. Die seitlichen Full&ffnungen waren ver-
langert und durch ein zweckmaéafiges, aber un-
schoénes seitliches Trittblech bequem zugéang-
lich gemacht. Das Vorderende des Hauptrah-
mens wurde beim Zusammenfahren mit der
Lokomotive vom Podium der Maschine tber-
deckt. Bei der erheblichen Lange desselben
mochte vielleicht das Kohlenaufgeben fiir ei-
nen Heizer mit kurzen Extremitaten etwas un-
bequem sein, doch sind der Baufirma dieser-
halb keine Klagen zu Ohren gekommen.
Bald nach der Einlieferung und Indienststel-
lung der ganzen Serie fiel dem Verfasser auf,
dass diese neue P 3/5 ziemlich verschieden
beurteilt wurde, auch hinsichtlich ihrer auBe-
ren Erscheinung. Gewiss, Augen Maffei'scher
Schulung konnte der Anblick dieser Maschi-
ne nicht in dem Maf3 befriedigen, wie es bei
der alten P 3/5 war. Es fehlte in der Tat die
gute Gesamtproportion, das wie selbstver-
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standliche sich Zusammenflgen und Zusam-
menpassen aller Teile zum harmonischen
Gesamtbild.

Auf dem Untergestell mit kurzem, dem Kes-
sel der alten Serie angepassten Kuppelrad-
stand lastete der gréBere und l&ngere Kessel
und das tberlange Haus, welches das auffal-
lend verlangerte Rahmenende, das den Rad-
stand noch kleiner erscheinen lie3, vollig Gber-
deckte. Vorn stirte, wie erwahnt, der aus der
vertikalen Drehgestellachse gertickte Kamin
die Ruhe und Harmonie des Bildes. Eine Ver-
groBerung der Kuppelradstande auf zwei mal
2000 mm, eventuell Verschiebung aller drei
gekuppelten Achsen nach riickwérts hatte die
Sache sofort verbessert und auBerdem eine
willkommene Verldangerung der Treibstangen
ermoglicht, sodass das Gesamtbild sich dem
der fiir die Gotthardbahn 1908 gebauten
A 3/5-Lokomotive sehr genahert héatte. Aber
leider war es dem Konstrukteur nicht méglich,
die ihm auferlegte Fessel abzustreifen und frei
zu arbeiten. DrauBen im Betrieb wéare man
um groBeren Kessel und héheres Adhésions-
gewicht sicher nur froh gewesen!
Freiziigigkeit ist gewiss fiir den Betrieb und
die Verwendung von Lokomotive eine recht
angenehme Sache, aber es durfen die Gren-
zen nicht zu weit gesteckt werden und das

Bestreben, weit auseinander liegende Verhalt-
nisse sozusagen unter einen Hut zu bringen,
muss in jedem Fall zweckmaBig begrenzt
werden. Bei der P 3/5 handelte es sich um
eine in erster Linie fir Hauptstrecken be-
stimmte Maschine und deshalb durften nicht
den Verhaltnissen auf Nebenstrecken mit
noch altem Oberbau, auf denen sie ebenfalls,
wenn auch nur in geringerem Ausmalf3 oder
gar nur gelegentlich, Verwendung finden soll-
te, so groBe Zugestandnisse gemacht wer-
den, dass die Leistungsfahigkeit der Lokomo-
tive auf den wichtigeren Strecken davon be-
eintrachtigt wurde. Bei der alten P 3/5, fiir wel-
che die Verhaltnisse seinerzeit anders und
nicht so weit auseinander lagen, konnte der-
artiger Nachteil vermieden werden, fiir die
neue Serie lagen die Dinge aber unglinstiger,
da inzwischen fiir Hauptstreckenlokomotiven
wesentlich gréBere Kesselleistungen notwen-
dig und dementsprechend auch die Achsdrii-
cke gestiegen waren.

Ansonsten aber haben eingezogene Erkun-
digungen aus verschiedenen Standorten der
P 3/5, so aus Augsburg, Kempten, Lindau und
aus dem oberpfalzisch-oberfrankischen Ge-
biet Ubereinstimmend ergeben, dass die Ma-
schine recht gut sei und wohl befriedige. Kein
Wort (ber schlechtes Anziehen oder mangel-



Bild 98: Am Pfingst-
montag, dem 24. Mai
19086, fuhr die P 3/5
3842 im Vorfeld des
Minchener Ostbahn-
hofs mit ihrem
Personenzug auf einen
Vorortzug auf, dessen
letzte Wagen férmlich
pulverisiert wurden.
Abb.: Sammlung
Hufschlédger

Bild 99: Querschnitt-
Zeichnungen der
P 3/5 H.

Bild 100: Am 14. Janu-
ar 1932 wird bei der

38 411 ein frisch
untersuchter Tausch-
kessel auf das
Fahrgestell gesetzt.
Abb.: Werkfoto RAW
MF, Slg. Hufschléager

Bild 101: Typenskizze
der P 3/5 H mit ihrem
Tender.

Abb. 99 und 101:
Archiv Krauss-Maffei

haftes Beschleunigen, im Gegenteil, gerade
die groBe Anzugskraft wurde in Kempten und
Lindau und vom Zugforderungschef in Augs-
burg hervorgehoben, was im Hinblick auf die
groBen Zylinder, die vergleichsweise kleinen
Rader und die gtinstiger platzierten Hilfsven-
tile ganz natlrlich erscheint. Auch der alte Loff-
ler in Minchen, der ein erfahrener und ge-
wiegter Fuhrmann gewesen war, hat, als er
mit der neuen P 3/5 den Orient-Expresszug
auf der Strecke Minchen-Salzburg zu fah-
ren hatte, auf Befragen die Maschine durch-
aus gelobt und gréBere Mangel mit keinem
Wort erwahnt.

Mit Bedauern wurde natirlich gelegentlich
laut, dass der Achsdruck so unzeitgeman be-
schrankt blieb und deshalb der Kessel nicht
gréBer gestaltet werden konnte.

Dass der eine oder andere Fihrer im nordli-
chen Gebiet die preuBische P 8 der neuen
P 3/5 vorzog, besagte an sich nichts und kann
nicht als Bewertung gelten, denn der Grund
allfélliger Bevorzugung der einfachen Zwil-
lingsmaschine lag darin, dass manche Fiih-
rer und Heizer das etwas mehr Arbeit verur-
sachende Innentriebwerk aus Bequemlichkeit
ablehnen und mancher auch von Kollegen auf
der P 8 beeinflusst sein mochte. Fest stand,
dass die Kohlenpramie, die oft die Bewertung

einer Maschinentype seitens des Personals
bildete, bei beiden Typen so ziemlich die glei-
che war. Natlrlich verbrauchte die P 3/5 et-
was mehr Ol und ihre Umsteuerung war na-
turgemal wegen der vier Schieber nicht ,mit
einem Finger” zu bewegen, wie dies von der
P 8 behauptet wurde. Bezlglich Bequemlich-
keit am Flhrerstand inclusive zweckmaBiger
Anordnung aller Armaturen und, last but not
least, hinsichtlich ruhigen Laufs bei htheren
Geschwindigkeiten und Schonung des Ober-
baus und der eigenen Lager war jedoch die
P 3/5 unstreitig der bléckischen P 8 Uberle-
gen und vorzuziehen. Der Verfasser hat be-
zuglich der Strobeinjektoren der P 8 im Win-
ter wiederholt deren Versagen beobachtet und
in der Centralwerkstatte Kaiserslautern wur-
de einmal sehr Giber Rahmenbriiche und Lo-
sewerden von Nieten usw. im Vorderrahmen
der P 8 zwischen den Zylindern geklagt, eine
Erscheinung, wie sie bei Blechrahmenmaschi-
nen mit gro3en Zylindern und dementspre-
chend hohen Dricken nicht selten vorkam.

Einsatz und
betriebliche Bewadhrung

Grofzlgig, wie man wahrend der Inflations-
zeit leicht sein konnte, wurden, dem starken
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Bedarf Rechnung tragend, von der neuen
Type gleich 80 Stiick bestellt. Es war dies der
Stuckzahl nach der groBte Auftrag, den Maf-
fei jemals von der Bayerischen Staatsbahn er-
halten hatte.

In einem Zug erfolgten nun der Bau und die
Einlieferung der ganzen umfangreichen Se-
rie, welche vom Mai bis Dezember 1921 vor
sich ging, und bald war die neue Maschine
im ganzen Land in vielen gréBeren und man-
chen mittleren Depots zu finden. Im Siden
losten sie im Personenzugdienst auf der Li-
nie Minchen-C.B.-Salzburg die Zwillings-B XI
ab und hatten, da Mangel an S 3/6 bestand,
auch zunéchst Eilzlige, die Schnellziige 11/
12 und sogar eine Zeit lang den Orient-Ex-
presszug ,non-stop” zu flihren. Zuerst war
dies die 3837, spéter die eigens fur diesen
forcierten Dienst hergerichtete 3894, die Blas-
rohrstege erhalten hatte und mit einem tlch-
tigen, erfahrenen Fahrkinstler wie dem Hof-
zugfihrer Loffler besetzt wurde. Die Fahrzei-
ten betrugen im Winter 1921/22 L 62 Munchen
ab 12.43, Salzburg an 15.15; L 63 Salzburg
ab 14.42, Minchen an 17.27,

Die Maschine, neu und gut im Stand, leistete,
was da von ihr verlangt wurde, aber der Dau-
erlauf mit hoher Geschwindigkeit erforderte
sorgféltige Pflege des Triebwerks, um Heif3-
laufe desselben und Schieberverreibungen zu
vermeiden, und im Kessel zeigten sich nach
kaum zwei Monaten die Heizrohrbordel an der
hinteren Rohrwand infolge des scharfen Zu-
ges abgebrannt, da ein Feuergewdlbe leider
auch hier fehlte.

Ansonsten wurden die Midnchener P 3/5 hau-
fig fir Sport- und Sonntagszilige nach Kuf-
stein sowie auf der Holzkirchener und Garmi-
scher Strecke benitzt und sie fihrten Per-
sonenzige nach Treuchtlingen und Regens-
burg, gelegentlich auch nach Augsburg. Auf
der Lindauer Strecke, fur welche sie be-
sonders geeignet war, erschien sie natlrlich
alsbald und fand an Personen- und Eilzligen
und teilweise zunachst auch an Schnellzligen
entsprechende Beschaftigung. In Minchen
und Lindau trat sie an die Stelle einiger Nass-
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dampf-S 3/5 der ersten Lieferung, welche
nach Augsburg tberstellt wurden. Nach Re-
gensburg kamen sogleich fabrikneu die 3882
bis 3887, wo sie die C V ersetzten. Bald da-
rauf folgten noch weitere, wie 3861 bis 3863,
3888, 3895, 3900 bis 3903, da sie von dort
aus auf allen Hauptlinien verkehrten. So gut
wie gar nicht fand sie sich im Nurnberger und
Wiirzburger Bezirk, dain ersterem noch S 3/5
standen, in letzterem sich aber bereits preu-
Bische P 8 eingedrangt hatten. An beiden
Orten konnte die neue P 3/5 nicht FuB3 fas-
sen, man bevorzugte die schwere preufBische
Zwillingsmaschine.

Kurz nach der Einlieferung der ganzen Serie
war die Verteilung im Sommer 1922 folgen-
de:

Bw Munchen Hbf 25
Bw Treuchtlingen 10
Bw Rosenheim 8
Bw Kempten 9
Bw Lindau 7
Bw Regensburg 6
Bw Hof 8
Bw Nirnberg Hbf 1
Bw Schweinfurt 6

Im Ubrigen gab es in den Jahren 1921 bis
1926 zahlreiche Standortwechsel und Ver-
schiebungen infolge der zahlreichen Kassie-
rungen alterer Maschinen fast aller Klassen
und es dauerte lange, bis ein gewisser Be-
harrungszustand hergestellt war, der dann ab
1925 durch die Elektrisierung von Hauptstre-
cken wieder gestort wurde.

Nach der Aufnahme des elektrischen Betrie-
bes auf den Linien Minchen-Garmisch-Par-
tenkirchen, Miinchen-Regensburg, Min-
chen-Salzburg/Kufstein und Minchen-Ulm
verschwanden in Rosenheim samtliche und
in Minchen der gréBte Teil der P 3/5. Sie wur-
den verschiedenen Depots im Suden wie im
Norden zugeteilt, um die kassierten C V, B XI
und die ebenfalls langsam verschwindenden
P 3/5 der Vorkriegsserie zu ersetzen. Von
Lindau aus verkehrten P 3/5 auBer nach
Kempten auch mit Eil- und Personenziigen
nach Radolfzell. Sonderbarerweise wurden
sie auch jetzt in Nirnberg und Wiirzburg nicht
heimisch, die sechs Schweinfurter Maschinen
wurden bereits 1923 von P 8 verdrangt. Ab
1926 befanden sich zehn P 3/5 beim Bw Ulm
fur die Donautalbahn Ulm-Tuitlingen, bis sie
1929 von der Baureihe 24 abgeltst wurden.
Im Sommer 1935, inzwischen war auch Mun-
chen-Augsburg-Ulm und Augsburg-Nirn-
berg auf elektrischen Betrieb umgestellt, hat-
te sich die Verteilung bereits stark geandert:

Bw Minchen Hbf
Bw Treuchtlingen
Bw Ingolstadt
Bw Augsburg
Bw Kempten

Bw Lindau

Bw Neu Ulm

Bw Regensburg
Bw Schwandorf
Bw Weiden

T,

no
WO -0 WO oOm

Das Schnellzugfahren auf der Lindauer Stre-
cke hat Mitte der 30er Jahre langst aufgehért,
da die gestiegenen Belastungen und gekirz-
ten Fahrzeiten auch dort gebieterisch die S 3/6
verlangten. Doch kommen Vorspannleistun-
gen und Aushilfen bei Doppelfihrungen von
Schnell- und Eilzigen namentlich im Sommer
nicht selten vor. Die Fihrung der Personen-
z(ige Lindau-Kempten besorgen P 3/5 und
P 8, nur die Eil- und Personenziige von Lin-
dau nach Radolfzell blieben den dortigen P 3/5
allein vorbehalten. Die Kemptener P 3/5 fuh-
ren auBer auf der Miinchen-Lindauer Linie
auch nach Neu-Ulm, nach Augsburg kamen
sie nur gelegentlich mit Extraziigen. Die Augs-
burger P 3/5 dagegen fanden wenigstens zeit-
weise Gelegenheit, Schnellziige zu fuhren,
namlich die vier bis flinf Wagen starken Sai-
sonschnellzige D 192/191 nach Garmisch-

Partenkirchen tber Weilheim, wobei, wenn
starker StoBBverkehr einsetzte und der Zug aus
sechs oder mehr Wagen bestand, wegen der
bésen Rampen mit 16,6%. zwischen Polling
und Murnau bzw. 40%. bei der Rickfahrt von
Hechendorf bis Murnau sogar zwei P 3/5 in
Aktion traten.

Bis zum Erscheinen der 02 und P 10 in Hof
hatten sie neben den alteren S 3/6 zwischen
Hof und Regensburg auch an Schnellzligen
Vorspann zu leisten bzw. deren Vorziige zu
fahren. Die in Treuchtlingen stationierten P 3/5
verkehrten an Personenzigen bis Wirzburg
und kamen vor der Elektrisierung gelegent-
lich bei Aushilfen, im Vorspann oder bei Dop-
pelfiihrungen auch nach Augsburg.

In den Bahnbetriebswerken des Nurnberger
Bezirkes war die P 3/5 nicht vertreten, dort
beherrschte inzwischen die preuBische P 8
und teilweise sogar die P 10 den Personen-
zugdienst.

An dieser Verteilung auf die altbayerischen
Direktionen Augsburg, Miinchen und Regens-
burg &nderte sich im Prinzip bis zum Kriegs-
ende nichts. Die ersten Ausmusterungen wa-
ren die Folge von Kriegseinwirkungen oder
Unfallen, u.a. wurde die 38 431 am 18.4.1945
durch eine Fliegerbombe in ihrem Heimat-Bw
Neu-Ulm zerstort, wahrend 38 448 und 459
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Lieferdaten und Ausmusterung Klasse P 3/5 H

Inv.Nr. DRB Hersteller ~ FNr. Anlieferung Abnahme letztes Bw Ausmusterung Anmerkungen Inv.Nr. DRB Hersteller  FNr.
Lieferung gemaR Vertrag vom 14./21.01.1921 Lieferung gemaR Vertrag vom 10./14
383y 38 401 Maffei 5246 05.1921 Neu Ulm 14.11.1951 3877 38 441 Maffei 529
3838 38 402 Maffei 5247 05.1921 Neu Ulm 13.12.1950 3878 38 442 Maffel 529
3839 38 403 Maffei 5248 05.1921 Neu Ulm 14.11.1951 3879 38 443 Maffei 529
3840 36 404 Maffei 5249 05.1921 Neu Ulm 14.11,1851 3880 36 444 Maffei 529
a4 38 405 Maffei 5250 05.1921 Neu Ulm 14.11.1851 3881 38 445 Maffei 530
3842 38 406 Maffei 5251 05.1921 MNeu Ulm 14.11.1851 3882 38 446 Maffei 530
3843 38 407 Maffei 5252 05.1921 Buchloe 14.11.1951 3883 36 447 Maffei 530
3844 38408 Maffel 5253 05.1821 Neu Ulm 13.12.1950 3884 38448 Maffei 530
3845 38 409 Maffei 5254 05.1921 Meu Ulm 14.11.1951 3885 38 448 Maffei 530
3846 38 410 Maffei 5255 05.1921 Neu Ulm 14.11.1951 3886 38450 Maffei 530
3847 3841 Maffei 5256 08.1921 Lindau 27.07.1954 3887 38451 Maffei 530
3848 38412 Maffei 5257 06.1921 Buchloe 14.11.1951 3888 38452 Maffei 530
3849 38 413 Maffei 5258 06.1921 Neu Ulm 14.11.1851 3889 38 453 Maffei 530
3850 38414 Maffei 5259 06.1921 Neu Ulm 14.11.1951 3890 38 454 Maffei 530
3851 38 415 Maffei 5260 06.1921 Meu Ulm 13.12.1950 3891 38 485 Maffei 531
3852 38 416 Maftei 5261 06.1921 Ingolstadt 31.05.1946 (Rbd M) 3892 38 456 Maffei 531
3853 38417 Maffei 5262 06.1921 Neu Ulm 14.11.1951 3893 38457 Maffei 531
3854 38 418 Maffei 5263 06.1921 Schwandorf 12.07.1948 3894 38 458 Maffei 531
3855 38 419 Maffei 5264 06.1921 Plattiing 13.12.1950 3895 38 459 Maffei 531
3856 38420 Maffei 5265 06.1921 Plattiing 13.12.1950 3896 38 460 Maffei 531
3857 38 421 Maffei 5266 07.1921 Ingalstadt 12.11.1947 3897 38 461 Maffei 531
3858 38 422 Maffei 5267 07.1921 Meu Ulm 14.11.1951 3698 38 462 Maffei 531
3859 38423 Maffei 5268 07.1921 Plattling 13.12.1950 3899 38463 Maffei 531
3860 38 424 Maffei 5269 07.1921 Plattling 13.12.1950 3900 38 464 Maffei 531
3861 38 425 Maffei 5270 07.1921 Plattling 11.01.1952 3901 38 465 Maffei 532
3862 35 426 Maffei 5271 07.1921 Neu Ulm 12.1950 3002 38 466 Maffei 532
3863 38 427 Maffei 5272 07.1921 Lindau 28.05.1954 3903 38 467 Maffei 532
3864 38 428 Maffei 5273 07.1921 Plattling 13.12.1950 3904 38 468 Maffei 53
3865 38 428 Matfei 5274 07.1821 Neu Uim 14.11.1851 3905 36 469 Maffei 53
3866 38430 Maffei 5275 10.08.1921 01.09.1921 Platiling 13.12.1950 HL Kat. 449 Regensburg bis 24.11.1961 3906 38470 Maffei 53
3867 38 431 Maffel 5276 08.1921 Neu Ulm 12.02.1948 3907 38 471 Maffei 53
3868 38 432 Maffei 5277 08.1921 Lindau 12.05.1955 letzte P 3/5 im Einsalz 3908 38472 Maffei 53
3869 38 433 Maffei 5278 19.08.1921 Neu Ulm 14.11.1951 3909 38 473 Maffei 53
3870 38 434 Maffei 5279 08.1921 Meu Ulm 14.11.1851 3910 38 474 Maffer 53
3871 38 435 Maffei 5280 08.1921 ED Augsburg 14,11.1951 3an 38 475 Maffei 53
3872 38 436 Maffei 5281 08.1921 Ingolstadt 14,06.1946 (Rbd M) 3912 38 478 Maffei 53
3873 38 437 Maffei 5282 08.1921 Buchloe 14.11.1951 3913 38 477 Maffei 53
3874 38 438 Maffei 5283 08,1921 PFlattling 13.08.1952 z| 06.1958 HSL Desching 3914 38 478 Maffei 53
3875 38 439 Maffei 5284 08.1921 Lindau 18.10.1954 2| 1956 s 38 479 Maffei 53
3876 38 440 Maffei 5285 08.1921 Plattling 11.01.1952
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die Einebnung des Bf Plattling im Méarz 1945
durch alliierte Bomberverbande nicht tiberleb-
ten. Bis Mitte des Jahres 1948 waren erst
neun Maschinen ausgemustert worden, der
groBte Teil der verbliebenen gehdrte jedoch
nicht mehr zum Unterhaltungsbestand oder
war bereits abgestellt. Der Erhaltungsplan der
GBL Sid vom 20.8.1947 enthalt noch 26

Maschinen:
Rbd Augsburg:

38 403,
409,
429,
449,
462,
472

406,
410,
441,
453,
466,
(16)

407,
417,
445,
461,
471,

rdaten und Ausmusterung Klasse P 3/5 H

(Rbd Mii) 21 06.1958 HSL Desching

(Rbd Au) HL 25 Augsburg und Lindau bis 1963

lieferung Abnahme letztes Bw Ausmusterung Anmerkungen
09.1921 Neu Ulm 14.11.1951

09.1321 Plattling 11.01.1952

09.1921 Buchloe 13.12.1950

09.1921 Buchloe 14.11.1851

09.1821 Buchloe 14.11.1851

09.1821 Plattling 11.01.1952

09.1921 Plattling 11.01.1952

09.1921 Plattling 11,01.1952

09.1921 02.09.1921 Augsburg 14.11.1951

09,1821 Plattling 13.12.1950

10.1821 Plattling 11.01.1952

10.1921 Plattling 16.04.1947  (Rbd Reg)

10.1921 Augsburg 13.12.1950

10.1921 Plattling 11.01.1952

10.1921 Plattling 13.12.1950
1.09.1921 Augsburg 14.11.1851

09,1921 Augsburg 14.11.1991

09.1921 Minchen Hbf 31.05.1946

091821 Plattling 01.12.1945 (Rbd Reg) Kriegsverlust
09.1821 Lindau 01.06.1853  HL 27 Kempten bis ca 1959
1.10.1921 09.11.1821 Augsburg 14.11.1951

11.1921 Neu Uim 14.11.1851

11.1921 Lindau 18.03.1955 2zl 06,1958 HSL Desching
11.1921 Plattling 11.01.1952
"A1.1921 12.11.1821 Augsburg 12.12.1946

11.1921 Augsburg 14.11.1851

11.1921 Augsburg 13.12.1950
b11.1921 23.11.1821 Lindau 09.11.1953  HL 29 Lindau bis 1962
11.1821 Augsburg 13.12.1950

11.1921 Lindau 13.08.1952

12.1921 Augsburg 14.11.1951

12.1921 Lindau 28.05.1954

12.1921 Augsburg 14.11.1951

12.1921 Augsburg 13.12.1950

12.1921 Plattling 13.12.1950

12.1921 Augsburg 13.11.1951

12.1921 Plattling 13,12.1950

12,1921 Augsburg 14.11.1951

12.1921 Plattling 11.01.1952
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Bild 102: P 3/5 H
mit Personenzug
auf dem Boden-
seedamm in Lind-
au mit Nebelsig-
nal, im Vorder-
grund die Mutter
des Fotografen.

Bild 103: Perso-
nenzug Lindau-
Kempten um 1936
kurz vor Hergatz.

Bild 104: Treucht-
linger P 3/5 vor
Personenzug nach
Nirnberg auf dem
Uberwerfungsbau-
werk bei Reichels-
dorf, die Fahrlei-
tung fur die Auf-
nahme des elek-
trischen Betriebs
am 1. Mai 1935 ist
bereits fertig-
gestellt.

Bild 105: 38 452
(Bw Regensburg)
vor P 430 Nurn-
berg—-Passau steht
abfahrbereit in
Num-berg Hbf

(14. Mai 1935). Alle
Abb.: E. Schorner

38 424, 425, 427,
438, 439, 440,
451, 454, 464,
480 (10)

Der Unterhaltungsplan der franzdsischen

Zone vom 25.2.1948 enthalt vier Maschinen

Bw Lindau: 38 432, 460, 463,

470

Die Regensburger P 3/5 waren ab 1949 alle

beim Bw Plattling versammelt, wahrend sich

diejenigen der Rbd Augsburg um diese Zeit
auf die Bw Augsburg, Neu-Ulm und Buchloe
verteilten.

Nach den Ausmusterungsverfligungen vom

13.12.1950, vom 14.11.1951 und vom 11.1.

1952 blieben nur noch zehn Maschinen (b-

rig. In Plattling wurde als letzte die 38 438 aufs

Abstellgleis geschoben und am 13.8.1952

ausgemustert.

Danach blieb nur noch das Bw Lindau, das

inzwischen zur amerikanischen Besatzungs-

zone und damit wieder zur Direktion Augsburg
gehorte, als Heimat der P 3/5 Gbrig. Hier wur-

de Anfang 1955 die 38 432 als allerletzte P 3/5

auf den Rand geschoben und am 15.5.1955

ausgemustert. Verschrottet wurde sie schon

ein Jahr spater, wie so viele im HSL Desching.

Einige P 3/5 konnten ihr Leben jedoch noch

als Heizlokomotiven verlangern:

Rbd Regensburg:



38 430 Katasternr. 449

HL Regensburg 1953 bis 1961
38 460 Ordnungsnr. 27

HL Kempten Hbf ca. 1953 bis 1959
38465 Ordnungsnr. 25

HL Augsburg 1946 bis ca. 1959/60

HL Kempten Hbf ca. 1959/60

bis 1964
38 468 Fahrbarer Kessel Nr. 29

HL Lindau 1954 bis 1962
Auch von der P 3/5 hat keine Uberlebt. Wah-
rend alle auBer den zu Heizzwecken dienen-
den Maschinen bis Ende der flinfziger Jahre
verschrottet waren, ging als letzte Heizlok die
38 465 im Jahre 1966 bei der Firma Layritz in
Feldkirchen bei Minchen den Weg allen al-
ten Eisens.
Was schlieBlich die Nachtseite des Eisen-
bahnbetriebs anlangt, die Unfélle aller Art, so
kann gesagt werden, dass die éltere Serie
P 3/5 nie an einem schweren Unfall beteiligt
war. Die Flankenfahrt im Lindauer Bahnhof,
glaublich der beiden Zige D 125/126 im Jah-
re 1912, beschadigte zwar die betroffene P 3/5
3803 linksseitig schwer, indem der Nieder-
druckzylinder samt Kolben und Stange riick-
wérts geschleudert wurde, wobei die Lineale,
die Steuerung samt Trdgern und Gesténge
schwer in Mitleidenschaft gezogen und Treib-
stange und Kuppelstangen verbogen wurden.
Kessel und Hauptrahmen sowie die ganze
rechte Maschinenseite blieben aber unver-
sehrt, sodass der entstandene Schaden bald
behoben werden konnte.
Ebenso ist die neue P 3/5 von schweren Un-
féllen bis jetzt verschont geblieben mit allei-
niger Ausnahme der 3842, welche den ver-
héngnisvollen Aufsto3 am Pfingstmontag,
dem 26. Mai 1926, abends vor dem Miinche-

Bild 106: 38 473 (Bw Ingolstadt) ist mit P 206
eben in Pappenheim angefahren.

Bild 107: Um 1936 unterféhrt die Minchener
38 443 mit langem Sonderzug die Briicke der
Isartalbahn in GroBhesselohe Staatsbahnhof
Richtung Munchen Hbf.

Bild 108: Am 14. Mai 1935 wartet 38 458 vom
Bw Ingolstadt vor Personenzug nach Minchen
auf die Abfahrtzeit. Seit zwei Wochen fahrt
man zwischen Augsburg und Nirnberg
elektrisch. Abb. 107 und 108: E. Schérner
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ner Ostbahnhof auszuhalten hatte, als sie mit
dem Personenzug 814 auf den vor dem Ein-
fahrtssignal haltenden und eben wieder an-
fahrenden Personenzug 820 auffuhr. Sie hielt
jedoch gut Stand, erlitt keine besonderen Be-
schadigungen und war nach vier Wochen be-
reits wieder im gewohnten Dienst zu sehen.
Ein Unfall, der sich im Jahre 1936 ereignet
hat, muss hier erwahnt werden, da er beweist,
wie unverniinftig es war, die P 3/5 an Zugen
zu verwenden, die 90 km/h und gelegentlich
auch dartber fahren missen. An einem sol-
chen auf der Linie Kempten—-Ulm brach bei
hoher Geschwindigkeit die Niederdruckschie-
berstange trotz vollstdndig gesunden Mate-
rials glatt ab infolge der bei den schweren
Schiebern bei solchen Geschwindigkeiten
sehr bedeutend anwachsenden Massenwir-
kungen. Man ziehe endlich die Lehre daraus
und mute der P 3/5 nicht mehr zu als die 80
bis 85 km/h, wofiir sie gebaut und eingerich-
tet ist.

Bild 109: 38 472 (Bw Lindau) vor D 170 am Hégerberg bei Lindau.

Bild 110: Eine Lindauer P 3/5 um 1936 vor ihrem Personenzug auf dem
Viadukt zwischen Réthenbach und Harbatshofen. Abb.: E. Schérner
Bild 111: 38 433 und 38 470 wurden versuchsweise mit Abdampfstrahl-
pumpe Bauart Friedmann ausgeristet, die aber trotz hervorragender
Bewahrung und Brennstoffeinsparung nicht zu groBerer Verwendung
gelangte. Abb. 106, 109 und 111: C. Bellingrodt, Sig. Dr. Scheingraber
Bild 112: Heizlok 29, Ex-38 468 des Bw Lindau, steht im Sommer 1936
kalt im Bahnhof Lindau-Reutin. Abb.: S. Lory, Slg. Hufschlager
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In der zeitgemé&Ben Fortentwicklung der baye-
rischen Giterzuglokomotiven fir den Haupt-
streckendienst war Ende der 90er Jahre ein
Stilistand eingetreten, der dann lange Zeit

anhielt und den Betrieb oftmals recht unwirt-
schaftlich gestaltete. Schuld daran waren die
beschrankten disponiblen Geldmittel, welche
vollig fiir die Beschaffung dringend notwendi-
ger moderner Schnellzuglokomotiven sowie
von diversen Tenderlokomotivtypen, Wagen

aller Art und fur Verstarkung von Briicken
und Oberbau, Hochbauten und Zentralisie-
rungsanlagen von Weichen und Signalen in
zahlreichen Bahnhdfen jeglicher GroBe Ver-
wendung finden mussten. Diese Periode dau-
erte fast ein Jahrzehnt, wahrend dessen nur

eine Anzahl C VI und 1905/06 die wenigen
Exemplare der leichten G 4/5 (Nassdampf)
beschafft wurden, die jedoch beide zur Zeit
ihres Baues als nicht mehr zeitgemal be-

Technische Daten der Klasse G 5/5 Bild 113:

Seitenansicht
und Grundriss-

Baulart srLouomotive Ehte schnitt der zeichnet werden miissen. Wahrend der gan-
Betriebsnummern 5801-5815 ©5816-5855 5856-5880 5881-5895 Vorkriegsserie. zen Zeit bis zum Kriege 1914 musste daher
Zylnderdurchmesser HDIND ~ mm  425/650  450/690  450/690  450/690 Bild 114: Der der Guterzugdienst mit den alten Dreikupp-
Kolbenhub HDIND mm  610/640  610/640  610/640  610/640 r_"“"h"c?ekhmh lern Clil, C 1V und der C VI, recht oft mit
Dampfiiberdruck bar 16 16 16 16 sl,glgﬁgdedefs' unwirtschaftlichem Vorspann, durchgefiihrt
Rostflache m? 37 37 3.7 37 schianke Baf- werden. Im Wirzburger Bezirk, wo sich der
Heizflache der Feuerblichse ~ m? 13,2 13,6 134 134 renrahmen sind  stérkste Verkehr abspielte, bedurfte auch die
Heizrohre Anzahl 213 183 " 183 183 bei dieser Auf- E | haufig genug des Vorspanns, wahrend
Heizrohre Durchmesser mm 47 5/52 47/52 " 47152 47/52 nahme der C Il und C IV manchmal nur zu dritt auf der
Rauchrohre Anzahl 24 287 28 2 dG5“(5 5:303 aus  Aschaffenburger Linie die Ziige bewéltigen
Rauchrohre Durchmesser mm  126/135  125(133"  125/133  125/133 S?arrisrgeesnon- konnten: Hiet war also die- Abhilfe am drin-
\Lf”gemfme"ﬁe."g?h;w"de" w2 M. 4500 ders gut zu gendsten und die Beschaffung einer fiinffach
s SEApNgenaIZache i 209 e 1914 1914 sehen. gekuppelten Maschine, die Ziige bis zu 1000 t
Uberhitzer Rohrdurchmesser ~ mm 29/36 29/36 29/36 29/36 = : : :
Uberhitzer Heizfidche m? 47 554" 53.6 536 Bild 115: Der allein auf qen in Betracht kommender} Stre-
Durchmesser Treib-Kuppelrad mm 1270 1270 1270 1270 ﬁrrfgggs':ﬁgh g';z”_rze%f'-éhf;gs‘;?r;gcg‘%agzt;gegg;% gz
e, ™ Z I I T | ensammde iuggeciarund4s bis 50 kmih nicht dber
Lange liber Puffer mm 19232 19975 19975 19975 ggg’;,!;,if;’%%za schritt und der sich ergebende Kessel trotz
Radstand Lok mit Tender mm 14700 15210 15210 15210 die nur 13 der auf 15,5 t beschréankten Achslast auf fiinf
Radstand fest mm 3200 3200 3200 3200 Jahre alt wur- Achsen untergebracht werden konnte, ver-
Leergewicht t 69,52 753 757 77 de. Auch diese  zichtete man, um das volle Maschinenge-
Reibungsgewicht t 7759 82,8 83,5 84.6 ?ufnghmeKwtar wicht fiir die Adhasion nutzbar zu machen,
Dienstgewicht t 7759 828 83,5 846 é; %gg{;mrﬁta_ auf eine fiihrende Laufachse, wobei der
Htichstgeschwindigkeit kmih 60 60 60 60 Bila et ’ Treibraddurchmesser zur Erzielung méglichst
Bauart des Tenders: 2'2' T 21,8 bay 22T 21,8 bay Softorancichi :g;en[' g;igv:;?ﬁ Oﬂ;it 127(; ﬂ_"tr; sehr klein a:ge-
5 der Nach- , obzwar bei dem zu erwarten-
mﬁ:ﬁgﬁ’;{at $3 2}.1 '58 213'8 kriegslieferung den relativ kurzen Gesamtradstand und dem
Ruddurchmesas i 1006 1006 ab Betriebs- groBen Kessel sich starke Uberhange erge-
Radstand mm 5100 5100 :‘:Ir:”;i"bf’_am- ben mussten. Der hintere derselben fiel, weil
Leergewicht i 217 229 Werkfoto bzw.  die Feuerbox natirlich unterstitzt war, weni-
Dienstgewicht t 51 527 Archiv ger ins Gewicht, wogegen sich der vordere

durch den vollig frei iberhédngenden schwe-
ren Zylinderblock voll auswirken musste.

Trotzdem wurde beschlossen — leider, muss
man heute sagen! —, von einer 5/6-gekuppel-

- " Krauss-Maffei
" Die Lokomotiven 5816 und 5817 waren bezgl. Siederéhren und Uberhitzer gleich mit 5801-5815 FHRTRS

“ Die Lokomotiven der ersten Lieferung erhielten 1925 Vorwarmer und Speisepumpe.
Dabei stieg das Leergewicht auf 72 t und das Dienstgewicht auf 80 t.
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ten Lokomotive abzusehen, nachdem bei den
hauptsachlich in Frage kommenden Ge-
schwindigkeiten mit Ricksicht auf gute Fiih-
rung und ruhigen Lauf der Maschine eine
fuhrende Laufachse nicht unbedingt erfor-
derlich schien. Man folgte damit auch dem
Vorbild der preuBischen, wirttembergischen,
pfalzischen, sdchsischen und &sterreichi-
schen Bahnen, befand sich also in guter Ge-
sellschaft, hatte sich aber in noch besserer
befunden, wenn man auch das elsdssische
Vorgehen von 1907/08 zu Rate gezogen hét-
te. Dort lief bereits eine starke 5/6-gekuppel-
te Maschine von Grafenstaden. Gleichwohl,
furs erste mochte die 5/5-gekuppelte Type
ganz am Platze sein, dass sie aber fast un-
verandert, nur mit noch hoéheren Achsdri-

cken und groBeren Zylindern nach dem Krie-
ge in 80 Stiick mehrfach nachgebaut wurde,
das geschah nur unter dem Zwang der Ver-
héltnisse und wirkte sich nur zu bald fir das
Bestehen dieser an sich ausgezeichneten
und sehr wirtschaftlichen Lokomotive, die
auch eine sehr schéne Erscheinung bot, ver-
hangnisvoll aus. Nur der dringende Bedarf in
der Nachkriegszeit, der flir Neukonstruktio-
nen keine Zeit lieB, vermag dieses Vorgehen
zu rechtfertigen, nachdem gleichzeitig be-
reits auf allen deutschen Bahnen die 5/6-
gekuppelte Type das Feld beherrschte und
auch in Osterreich, der Schweiz, ltalien usw.
dieselbe Type schon im Dienst stand. Hatten
die Verhéltnisse nicht einen schnellen Nach-
bau der bereits vorhandenen und bestbe-

wahrten Type gebieterisch verlangt, wobei
nur die Zylinderzugkraft und das Adhéasions-
gewicht erhoht werden konnten, dann wére
eine den Verhaltnissen entsprechende Um-
wandlung in eine 5/6-gekuppelte Type unter
Beibehaltung des Vierzylinderverbundtrieb-
werks, VergréBerung von Zylindern und auch
des Kessels sowie des Raddurchmessers auf
mindestens 1350 oder besser 1400 mm und
Steigerung des Achsdrucks auf mindestens
17 t das Richtige gewesen. So aber entstand
in drei Lieferungen, nattirlich in zeitgeméaBer
Ausflhrung und mit auf 16t und zuletzt auf
17 t erhdhtem Achsdruck die G 5/5 von 1920
bis 1924 in 80 weiteren Exemplaren, die zwar
zunachst sehr gute Dienste leisteten und an
Zugkraft und namentlich an Wirtschaftlichkeit

e
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Bild 117: Die zuerst ge-
lieferte G 5/5 ging gleich
auf die Ausstellung Turin
1911. Als sie von dort
zurtick kehrte, war die
restliche Serie bereits
geliefert, sodass sie die
letzte Betriebsnummer
5815 erhielt.

Bild 118: Aus der letzten
Serie stammt die im Juni
1924 in bayerischer La-

ckierung gelieferte 5882.
Abb. 117 und 118: Slg.
Dr. Scheingraber

Bild 119: Stirnansicht
und Querschnitte der
G 5/5 5856 bis 5895
Abb. 119 bis 122:
Archiv bzw. Werkfoto
Krauss-Maffei

Bild 120: Langsschnitte
der G 5/5 5856 bis 5895.

die eingedrungenen preuf3ischen G 12 lber-
trafen, jedoch in dem Moment sich in ihrer
Existenz bedroht sahen, wo bei den Giiter-
zligen die Streckengeschwindigkeiten bis zu
60 und 65 km/h erhéht wurden. Bei solchem
Tempo konnten die bayerischen G 5/5 nicht
mehr gut mithalten, und als man aus Not es
doch mit Geschwindigkeiten von 55 bis
60 km/h versuchte, da liefen die Hochdruck-
treibstangenlager warm, was bis dahin nie
vorgekommen war. Die Maschinen konnten
bei dieser Lage der Dinge nur mehr be-
schrankt verwendet werden, an Zigen mit
geringer Geschwindigkeit, ihres hohen Achs-
druckes wegen jedoch nur auf Hauptstre-
cken. Dies beglinstigte das Eindringen der
preuBischen G 10 und G 12.

Das Leistungsprogramm forderte:

1200t in der ebenen Strecke bis 2%e mit
45 km/h, 1200 t auf 5%. mit 30 km/h, 850 bis
900 t auf 10%. mit 25 bis 30 km/h. Zur Zeit der
Beschaffung der ersten G 5/5 war bei 900 t
auf 10%. die zuldssige Zughakenbeanspru-
chung erreicht, daher waren maximal 850 t
als zuldssig fur den Betrieb vorgesehen.

Die Forderung von 1000 t auf 10%- mit 12 bis
15 km/h kam zur Zeit der ersten Beschaffung
wegen der Grenze der Zughakenbeanspru-
chung im Betrieb jedoch noch nicht in Frage,
sondern erst nach Verstarkung der Zugkraft-
organe bei den Nachkriegslieferungen.

Auf Grund dieses Programms wurden sorg-
faltig Heiz- und Rostflache ermittelt, die Zylin-
derdimensionen in eingehender Untersu-
chung bestimmt unter Annahme moglichst
kleinen Raddurchmessers zwecks Erzielung
hochster Zugkraft. Es ergaben sich dieselben
Zylinderdurchmesser wie bei den S 3/6, so-
mit konnten dieselben Kolben zur Anwen-
dung kommen. Diese reichlichen Zylinderab-
messungen gestatteten bei dem kleinen Rad-
durchmesser glinstige Ausnltzung des Ge-
samtgewichts der Maschine, ohne zu groB3e
Flllungsgrade selbst auf Steigungen von 10%.
anwenden zu missen, und gestatteten eine
Zugkraft bis zu 1400 kg auf den Radumfang
bezogen. Die Kesselbeanspruchung blieb
dabei mit 4,4 bis 5 PS/m? Verdampfungsheiz-
flache bzw. 300 bis 320 PS/m* Rostflache in
durchaus normalen Grenzen, obzwar die
Uberhitzung bei dieser ersten Serie 300 bis
320° nicht Uberstieg. Die friheren Nassdampf-
typen E | und G 4/5 von Krauss nahmen auf
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Bild 121: Im friihlingshaften Englischen Gar-
ten wurde die G 5/5 5876 aufgenommen. Die
im Text erwahnte Anordnung der Luftbehalter
und des Vorwarmers ist gut zu erkennen.

Bild 122: Hauptzeichnung des Tenders
2'2T 21,8 bay fur G 5/5 5856 bis 5895.

1:100 maximal 550 bzw. 580 t gegen 850 bis
900 t der G 5/5 der ersten Lieferung. Dabei
verbraucht die groBe G 5/5 ca. 1 bis 1,5 kg
pro km weniger Kohlen als die beiden alteren
Typen, ein deutlicher Beweis fur die groBe
Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit der G 5/5.

Konstruktive Ausfuhrung

Bei den ausgezeichneten Erfahrungen, wel-
che die Kgl. Bayerische Staatsbahn bei ihren
Schnellzuglokomotiven mit dem Barrenrah-
men gemacht hatte, war es selbstverstandlich,
dass diese Rahmenbauart nun auch bei der
neu zu erbauenden Lokomotive zur Anwen-
dung kommen sollte, ebenso die Vierzylin-
der-Verbundbauart, die auch bei dieser
schweren Guterzuglokomotive zur Erhéhung
der Wirtschaftlichkeit beitrug und dadurch
auch zu hohe Kolbendricke, wie beim
Zwillingstriebwerk, vermied. Die Vorzlge gu-
ter Ubersichtlichkeit und Zugénglichkeit des
Innentriebwerks kamen bei der G 5/5 wegen
der niederen Rader und des hoch liegenden
Kessels halber ganz besonders vorteilhaft
zur Geltung. Die beiden zweistegigen Rah-
menwangen von 100 mm Breite bestanden
aus je einem Stluck ohne Unterteilung. Vor
der ersten Achse war die Rahmenbreite ge-
ringer gehalten, jedoch waren beide Gurtun-
gen zusammengezogen zwecks bequemer
und solider Befestigung der zwei Zylindersat-
telstiicke. Der méchtige Kessel von 3,7 m?
Rostflache und 253 m? Gesamtheizflache
stand véllig frei iber dem Rahmen mit seinem
Mittel 2750 mm tber S.0. Mit der Rauchkam-
mer war er am Zylindersattel fest verschraubt
und durch zwei Streben gegen die Pufferboh-
le abgestutzt.

Rickwérts diente eine starke, auf dem Rah-
men befestigte Stahlgusstraverse dem Steh-
kessel als vordere Auflage, gleichzeitig als
Rahmenversteifung, wahrend das Hinterende
von einem starken Pendelblech aufgenom-
men wurde. Der Langkessel war durch drei
Pendelbleche unterstitzt. Die Pufferbohle und
die beiden schweren Zylindergussstlicke, die
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in der Mitte verschraubt waren, bildeten die
notige vordere Versteifung des Rahmens;
rlickwérts geschah dies durch den Zugkasten
und die beiden Stehkesseltrager. Vor und
hinter den Treibrddern befanden sich an den
Stellen, wo die Pendelbleche mit der oberen
Rahmengurtung verbunden und an den dop-
pelten Rahmenklammern die Trager fir die
Bremshéngeeisen angebracht waren, weite-
re Traversen, ebenso vor der zweiten Kuppel-
achse, sodass der ganze Rahmen in sich
sehr solide versteift war und die groBen Kol-
benkrafte sicher aufnehmen konnte.

Der Kessel, dessen Blechstarke 20 bzw.
22 mm bei der letzten Lieferung betrug, zeig-
te eine einfache, ungezwungene, gedrungene
Form, sehr gut abgestimmte Verhéltnisse und
lieferte reichlich Dampf. Die gerdumige
Rauchkammer von 2550 mm Lé&nge bot flr
den Uberhitzerkopf mit Klappen und Zug, fer-
ner fir die beiden Einstrémrohre, das Stand-
rohr und den etwas sperrigen, aber gut wir-
kenden Thomasfunkenfanger bequeme Un-
terkunft. Die ersten 15 Maschinen hatten ein
verstellbares Froschmaulblasrohr erhalten,
das aber spater entfernt wurde. Die Stehkes-
selrickwand war geneigt, ebenso der dreifel-
derige weite Rost. Ein Feuergewdlbe fehlte
auch hier, einen Kipprost erhielten die Loko-
motiven der ersten Lieferung nicht mehr. Der
gerdumige Aschenkasten war bequem zu ent-
leeren, Stehbolzen und Krebs waren leicht

zuganglich. Am Vorderende des Langkessels
genau Uber dem zweiten Kuppelrad war der
Dom mit Doppelsitzventilregulator aufgesetzt,
dahinter der Sandkasten mit einfachem Hand-
zug Uber der Treibachse, deren Rader er
bediente.

Die dblichen Popventile, bei den Maschinen
der ersten Lieferung noch ohne Verkleidung,
und die Pfeife sal3en auf dem Stehkessel vor
dem Fuhrerhaus. Ausrlstung und Kessel-
armaturen waren fast identisch mit jenen der
gleichaltrigen Schnellzuglokomotiven S 3/56
und S 3/6. 1925 erhielten die sieben verblie-
benen Maschinen der ersten Lieferung noch
Vorwarmer und Speisepumpe, welche links-
seitig angebracht wurde. Der Vorwarmer
selbst erhielt seinen Platz dicht vor der Treib-
achse unter dem Langkessel.

Samtliche Tragfedern befanden sich trotz des
kleinen Raddurchmessers unterhalb der Achs-
lager, was die an sich sehr gute Ubersicht-
lichkeit und Zuganglichkeit des Innenwerks
noch verbesserte. Die auBeren Achsenpaare
waren durch Ausgleichshebel verbunden, so-
dass Sechspunktabstltzung bestand.
Besonderes Interesse, konstruktiv und war-
mewirtschaftlich, verdiente die Anordnung von
Zylindern, Schiebern und Steuerung, welche
vielleicht das Vollkommenste und zugleich
Einfachste darstellte, was fiir Vierzylinderloko-
motiven mit kombinierten Schiebern je er-
dacht worden ist.



Da es sich hier um eine langsam laufende
Maschine handelte, ihre Tourenzahl daher
nie langere Zeit besonders hoch anstieg, hat
Hammel hier die Vereinfachung der Steue-
rung mit kombinierten Schiebern angewendet,
zu welcher ihn Golsdorf schon bei der S 3/6
vergeblich zu Uberreden suchte. Aber der
erfahrene Konstrukteur wusste wohl, warum
er diesen friigerischen Rat fir Schnellzuglo-
komotiven prinzipiell ablehnte. Die osterrei-
chische Serie 210, auch die 2'D-gekuppelte
Serie 470 und die 1'F der Serie 100 der k.k.
Staatsbahn, die ebenfalls kombinierte Schie-
berbesaBen, litten unter deren wenig gegliick-
ter Ausfiihrung und konnten keine hohen Ge-
schwindigkeiten erzielen. Auch die Serie 310,
die Golsdorf eben wegen der Verwendung
dieser Konstruktion weniger gelungen war,
war eine nicht misszuverstehende Warnung!
Dieser verlockenden Vereinfachung bei
Schnellzuglokomotiven hat die Betriebspraxis
im benachbarten Osterreich ihr Placet ver-
sagt und diese Tatsache war fir Hammel nur

eine willkommene Bestatigung seiner langst
feststehenden Uberzeugung. Hier aber, bei
der langsam laufenden Maschine, empfahl
sich sogar die Anwendung kombinierter Schie-
ber, welche eine Steuerungsvereinfachung
ermoglichte, die nicht gut zu Ubertreffen war.
Die ganze Steuerung kam in einer Ebene
auBerhalb der Rader zu liegen und war somit
sehr bequem zuganglich. Innerhalb der Rah-
men entfiel jegliches Gestange bis auf die
Hochdrucktreibstangen und die zugehdrigen
Kreuzkopfe.

Die Anordnung eines flir Hoch- und Nieder-
druckzylinder einer Seite kombinierten Schie-
bers, der Uber die letzteren zu liegen kam,
fuhrte von selbst auf die Ausfihrung des Zy-
linderblocks mit mittlerer Teilung, sodass je
ein Hochdruck- und ein Niederdruckzylinder
mit zugehdriger Schieberkammer und dem
Halbsattel Uber dem Hochdruckzylinder ein
Gussstlick bildete, das an die GieBerei aller-
dings hohe Anforderungen stellte. Beide Tei-
le waren in der Mitte durch zahlreiche Pass-

Bild 123: G 5/5 5828 posiert auf der Dreh-
scheibe gemeinsam mit ihrem Personal.

Bild 124: G 5/5 5801 ist bald nach ihrer
Abnahme in ihrer Heimat-Betriebswerkstatte
Wirzburg aufgenommen worden.

Abb.: Sammlung Hufschlager

Bild 125: Als die spatere 57 581 noch ihre
bayerische Nummer 5886 trug, war sie
nacheinander in Kempten, Augsburg und ab
dem 26. Marz 1927 in Nirnberg Rbf statio-
niert. Abb.: Archiv Bellingrodt, Slg. Asmus

Bild 126: 1924 durchfahrt die G 5/5 5822 mit
Guterzug nach Wirzburg den Bf Steinach.
Abb. 123 und 126: Slg. Dr. Scheingraber

Bild 127: Eine G 5/5 hat mit ihrem Glterzug
Richtung Bamberg Durchfahrt durch Forch-
heim. Links das Gleis der Lokalbahn nach
Ebermannstadt.

Bild 128: Leider liegen zu dieser Aufnahme
einer G 5/5 mit ihrem Personal keinerlei
Angaben vor. Abb. 127 und 128: Slg. Asmus

schrauben fest verbunden, ebenso von auBen
her neben den Niederdruckzylindern mit den
Rahmenwangen. Gleichzeitig bildete dann der
ganze Zylinderblock eine sehr kréaftige Rah-
menversteifung. Die Hochdruckzylinder lagen
in starker Neigung von 1:8, um mit Kolben-
stange und Kreuzkopf lber die vorderen Kup-
pelachsen und mit der Treibstange Uber die
zweite hinweg zu kommen. Die duBeren Nie-
derdruckzylinder waren dagegen nur gering
geneigt. Alle vier Kolben treiben die mittlere
Achse an, deren Kropfachse mit jener der
S 3/6 identisch ist. Wie bei der S 3/6 trifft auch
hier die Hochdruckzylinderachse nicht auf die-
se Treibachsmitte, sondern geht etwas Uber
diese hinweg. Ferner war es nétig, zur Ver-
meidung zu groBer Schréagstellung der Hoch-
druckzylinder und um gtinstige Treibstangen-
langen zu erzielen, den Radstand zwischen
der zweiten Kuppelachse und der Treibachse
auf 1800 mm zu vergroBern. Die infolge der
starken Neigung der Hochdruckzylinder ent-
stehenden senkrechten Krafte, welche Be-
und Entlastung der Tragfedern bewirken, sind
trotz der Uberhangenden schweren Zylinder
wegen der giinstigen Lange der Treibstangen
gering und daher ohne Gefahr.

Besondere Beachtung verdiente die Dampf-
verteilung durch die kombinierten Schieber,
deren Durchmesser von 400 mm fir Hoch-
und Niederdruckseite gleich ist. Sie erhielten
inre Bewegung durch die vollig auBBen liegen-
de Heusinger-Steuerung, die im ganzen dank
des vergleichsweise nicht schweren Schie-
bers leichtes Gestange besal. Die angewand-
te Schieberbauart hat den groBen Vorteil,
dass Ubertragungswellen samt Innenschie-
ber und Stopfbiichsen véllig in Wegfall kamen
und die ganze Anordnung ebenso einfach
ausfiel wie die einer Zwillingsmaschine mit
AuBenzylindern und der Schieber sehr leicht
herauszunehmen war. Prinzipiell war zwar
eine derartige Anordnung nichts vollig Neues
—im Lokomotivbau ist so ziemlich alles schon
mal da gewesen —, bei der G 5/5 liegt aber
doch insofern eine neuartige Ausflihrung vor,
als ein vergleichweise groBer Verbinder, zwei
ringférmige Raume darstellend, die beiden
getrennten Niederdruckschieber umgibt.
Der Eintritt des hochgespannten Frischdamp-
fes erfolgte in der Mitte der Schieberkammer,
wo der innen auf der Schieberstange sitzen-
de Hochdruckschieber den Dampfein- und
Austritt fir die Hochdruckzylinder besorgte.
Der austretende Dampf gelangte in den Ver-
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binder und in die beiden ringférmigen Raume,
welche miteinander in Verbindung standen,
sodass gleiche Spannung des in den Nieder-
druckzylinder geleiteten Dampfes bestand.
Die Volumina beider Verbinderrdume sind
etwas groBer als das doppelte Volumen eines
Hochdruckzylinders, sodass ein Raumverhalt-
nis von etwa 1:2,1 bestand, etwas niedrig,
was jedoch bei HeiBdampf und den ver-
gleichsweise geringen Kolbengeschwindig-
keiten nicht so sehr ins Gewicht fiel. Die an
den Stangenenden vorn und hinten sitzenden
Kolbenschieber regelten den Dampfein- und
austritt fir die Niederdruckzylinder. In beiden
Fallen bestand innere Einstrémung, sodass
die Schieberstopfblichsen nicht unter Druck
standen. Bei dieser Schieberart entfielen auch
die Uberstrémrohrkriimmer, die bei getrenn-
ten Schiebern notig sind. Das Ganze war sehr
kompakt, alle Dampfwege waren kurz, wo-
durch Warme- und Druckverluste moglichst
vermieden wurden. Natirlich erwies sich die-
se bemerkenswerte Bauart auch hinsichtlich
der Instandhaltungskosten als vorteilhaft. Die-
se Schieberkonstruktion hatte die Erwar-
tungen vollig befriedigt und sich bei diesen
langsam laufenden Maschinen sehr gut be-
wahrt; nur bei hoheren Geschwindigkeiten
etwa ab 50 km/h zeigten sich die erwartenden
Unzulanglichkeiten beziiglich des Verbinders.
Das ganze Steuergestdange war leicht und
beguem zugéanglich. Bemerkenswert war
auch der schon gestaltete Stahlgusstriager
fur die Lagerung der Steuerwelle, der Schwin-
ge in dem gegabelten Teil desselben sowie
flr die Pendelaufhangung des Gegenlenkers
in dem langen, nach vorn gerichteten Arm
des Tragers. Hierdurch war erreicht, dass die
drei wichtigen Punkte der Steuerung in ihrer
gegenseitigen Lage stets unverandert blie-
ben, was flir deren exaktes Arbeiten Vorbedin-
gung war.

Bezliglich Anfahrvorrichtung und Luftsaug-
ventilen galt dasselbe wie bereits bei der
S 3/5 dargestellt, ebenso beziiglich des Mas-
senausgleichs, wo wiederum die rotierenden
Massen bis auf kleine Reste vollig ausbalan-
ciert waren und infolge des gegenlaufigen
Triebwerkes Vertikalkomponenten durch freie
Fliehkrafte nicht auftraten. Die vier Gleitbah-
nen waren an einem 25 mm starken gemein-
samen Blechtrager befestigt, der mit entspre-
chenden Ausschnitten fir die Treib- und
Schieberstangen versehen war. Er war am
Barrenrahmen befestigt und auBerhalb des-
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selben durch die beiden schon erwéhnten
Stahlgusstrager abgesteift. Die duBere Kreuz-
kopfgleitbahn konnte noch neben der vor-
dersten Kuppelachse angeordnet werden, ob-
zwar dieselbe 20 mm Seitenschub besal3 und
hierdurch die Raumverhaltnisse sehr knapp
wurden, sodass es notig war, am Kuppelzap-
fen statt der Schraubenmutter einen flachen
Bundring anzuordnen.

Der Stahlgusstrager der Steuerung erschien
bei den Lokomotiven 5856 bis 5895 in neuer,
geteilter und verstarkter Form, wobei der die
Schwinge tragende Teil mit seiner Basis bis
zur Unterkante des Quertragers herabgezo-
gen war und so sehr solid mit demselben
verbunden werden konnte. Gleichzeitig wur-
de der starke Gleitbahntrédger etwas nach
hinten gerlickt, sodass Gleitbahn und Schie-
berstange eine kleine Verlangerung erfuhren,

die Exzenterstange dagegen etwas kirzer
ausfiel. Das Steuerwellenlager sowie der Auf-
hangepunkt des Pendels fir Voreilhebel und
Gelenke blieben unberthrt an der bisherigen
Stelle. An den Niederdruckgleitbahnen waren
lange bequeme Aufsteigtritte angebracht.
Samtliche Treib- und Kuppelstangen sind mit
rechteckigem Querschnitt ausgeftihrt worden,
letztere haben auch bei diesen Lokomotiven
nicht nachstellbare Lagerbiichsen erhalten.
Der innere Treibstangenkopf konnte wegen
des groBen Tiefgangs hier nicht in der dbli-
chen Maffei'schen Form mit Keilverschluss
ausgefiihrt werden, sondern es musste die
niedrig bauende Konstruktion mit langem, fla-
chem, tbergeschobenem Bigel gewahlt wer-
den, die in Frankreich haufig war und die
groBeren Tiefgang gestatteten, ohne die
Profilgrenze zu Uberschreiten.




Die erste und letzte Achse hatten zur Er-
moglichung zwanglosen Kurvenlaufes je-
derseits 20 mm Seitenspiel erhalten, Achs-
lagerhalse und Kuppelzapfen waren also bei-
derseits um 40 mm jederseits langer gehal-
ten als bei den librigen Achsen. Ferner erhiel-
ten nur die Bandagen der Treibraderum7 mm
geschwéachte Spurkranze, was sich trotz des
Gesamtradstandes von 6000 mm als voll-
standig ausreichend erwiesen hat, wéahrend
Golsdorf bei seiner 5/5-gekuppelten Serie
180 trotz kleineren Radstandes bekanntlich
je 26 mm Seitenschub an drei Achsen fir
nétig hielt.

Der Westinghouse-Luftkompressor befand
sich auf der linken Seite der Rauchkammer.
Spéter, als nach dem Krieg der Vorwarmer
hinzu kam und dessen Speisepumpe links
vor dem Stehkessel angebracht wurde, er-
hielt der Luftkompressor seinen Platz rechts
an der analogen Stelle. Uber dem rechten
hintersten Kuppelrad befand sich auch der
Antrieb des HauBhélter-Geschwindigkeits-
messers.

Die 80 nach dem Krieg in drei Lieferungen
gebauten G 5/5 stellten im Wesentlichen die-
selbe Maschine dar, jedoch in mancher Hin-
sicht modernisiert und nach Méglichkeit hin-
sichtlich ihrer Leistungsfahigkeit gehoben, wo-
bei die VergroBerung der Zylinder auf 450/
690 mm und die VergréBerung des Uberhit-
zers sowie die Beigabe des Vorwarmers die
wichtigsten MaBnahmen darstellten. Hier-
durch stieg auch das Dienstgewicht der Ma-
schine auf 82,8 bzw. 83,5 t und bei der letzten
Lieferung wegen VergroBerung der Kessel-
blechstérke auf 22 mm auf fast 85+t, also 17 t
Achslast, welche durch die vergréBerten Zy-
linder gut ausgenitzt wurden.

Infolge des sehr dringlichen Bedarfs der im
Jahre 1920 gelieferten 40 Maschinen, 5816
bis 5855, hatte das betreffende Konstruk-
tionsbliro kaum Zeit fir die Durcharbeitung
der vorzunehmenden Anderungen. Dabei pas-
sierte bei der Gewichtsberechnung das Mal-
heur, dass die Gewichtsmehrung durch die
gréBeren Zylinder nebst Zubehér infolge ei-
nes Rechenfehlers nicht richtig in der Rech-
nung erschien, was eine Uberlastung der vor-
dersten Achse mit 18,5 t zur Folge hatte. Dies
fihrte zum Durchsetzen der Tragfedern und
zu wiederholten Federbriichen. Durch An-
bringen starkerer Federn und Einfligen eines
Gussgewichts im hinteren Zugkasten wurde
der Fehler nach Méglichkeit ausgeglichen und
bei dem gréBeren Teil der Lieferung tberdies
korrigiert. Leider wurde die Sache in Wirz-
burg, wo diese Maschinen in Dienst standen
und wo man schon dortmals fiir preuBische
Lokomotiven schwarmte, Uber Geblhr her-
vorgehoben. Bei den spateren Maschinen war
mit gewohnter Sorgfalt fiir gleichmaBige Achs-
last von Haus aus Vorsorge getroffen wor-
den.

AuBerdem hatten die 25 Exemplare der vor-
letzten und die 15 der letzten Lieferung Druck-
ausgleich an den Niederdruckzylindern er-
halten. Dadurch wurde beim Fahren mit ab-
gesperrtem Dampf unnétige Feueranfachung
vermieden, was den Kohlenverbrauch verrin-
gerte, andererseits wurde der Laufwiderstand
verkleinert und das Gestange geschont.
Geéndert war die Lage der Bremszylinder.
Statt zwei Zylindern vertikal unter dem Zug-
kasten waren nun zwei horizontale, links und
rechts unter dem Flhrerhaus mit Bremswelle

Abb.: VM Niirnberg, Slg. Dr. Scheingraber

Bild 129: 57 588 als Hilfszugbereitschaft am 25. August 1935 im Bw Treuchtlingen.

Lieferdaten und Ausmusterung Klasse G 5/5

Iny.Nr. DRB Hersteller FNr. Anlieferung Abnahme Ausmusterg.  Anmerkung

1. Lieferung

5801 Maffei 3235 06.07.1911 Kriegsverlust, an CFR 5801
5802 57 501 Maffei 3236 29.07.1911 1932

5803 Maffei 3237 12.08.1911 1919 an Belgien ETAT 9033
5804 57 502 Maffei 3238 29.08.1911 1932

5805 Maffei 3239 05.09.1911 1919 an Belgien ETAT 9035
5806 Maffei 3240 15.09.1911 Kriegsverlust, an CFR 5806
5807 57 503 Maffei 3241 30.09.1911 1932

5808 Maffei 3242 2010191 Kriegsverlust

5809 57 504 Maffei 3243 26.10.1911 16.08.1932 Rbd Mirnberg

5810 57 505 Maffei 3244 23.11.1911 12.12.1931 Rbd Mirnberg

5811 Maffei 3245 30.11.1911 1919 an Belgien ETAT 9041
5812 57 506 Maffei 3248 12.12.1911 16.08,1932 Rbd Miirnberg

5813 57 507 Maffei 3247 30.12.1911 1933

5814 Maffei 3248 17.01.1912 1919 an Belgien ETAT 9044
5815 Maffei 3234 23.06.1911 Kriegsverlust

2. Lieferung

5816 57 511 Maffei 5175 31.05.1920 1933

5817 &7 512 Maffei 5176 31.05.1920 15.05.1935 Treuchtlingen

5818 57 513 Maffei 5177 06.1920 18.10,1933 Rbd Minchen

3819 57 514 Maffei 5178 06.1920 1933

5820 57 515 Maffei 5179 06.1920 18.04,1934 Treuchtlingen

5821 57 516 Maffei 5180 06.1920 1933

5822 57 517 Maffei 5181 07.1920 24.04 1933 Rbd Minchen

5823 57 518 Maffei 5182 08.1920 1933

5824 57 519 Maffei 5183 08.1920 1935

5825 57 520 Maffei 5184 08.1920 04.1933

5826 57 521 Maffei 5185 08.1920 24.04.1933 Rbd Minchen

5827 57 522 Maffei 5186 09.1820 04,1833

5828 57523 Maffei 5187 09,1920 04.1933

5829 57 524 Maffei 5188 09.1920 04,1933

5830 57525 Maffei 5189 09.1920 1933

5831 57 526 Maffei 5190 09.1920 01.08.1934 Rbd Minchen

5832 57527 Maffei 5191 10,1920 24.04.1933 Rbd Miinchen

5833 &7 528 Maffei 5192 10,1920 1933

5834 57 529 Maffei 5193 10.1920 01.12.1933 Rbd Minchen

5835 57530 Maffei 5194 10.1920 15.05.1933 Augsburg

5836 57 531 Maffei 5195 10.1920 15.05.1933 Augsburg

5837 57 532 Maffei 5196 10.1920 1933

5838 57 533 Maffei 5197 10.1920 04.1933

5839 57 534 Maffai 5198 10.1920 07.11.1934 Augsburg

5840 57535 Maffei 5199 11.1920 1933

5841 57 536 Maffei 5200 11.1920 05,1935 Augsburg

5842 57 537 Maffel 5201 11.1920 05.1935 Augsburg

5843 57 538 Maffei 5202 11.1920 1933

5844 57 539 Maffel 5203 11,1920 1935

5845 57 540 Maffei 5204 27.11.1920 04,12.1920 1833 Regensburg

5846 57 541 Maffei 5205 11.1920 07.01.1934 Augsburg

5847 57 542 Maffei 5206 11.1920 10.1933

5848 57 543 Maffei 5207 12.1920 01.12.1933 Rbd Minchen
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Bild 130: Das Bw Treuchtlingen beherbergte Mitte der 30
von denen auf diesem Foto zwei zu erkennen sind. Abb.: E. Schérner

er Jahre noch eine groBere Zahl G 5/5,

Inv.Nr. DRB Hersteller FNr. Anlieferung Abnahme Ausmusterg. Anmerkung

5849 57 544 Iaffei 5208 12.1920 34135

5850 57 545 Maffei 5209 12.1920 03.1835 Schwandorf

5851 57 546 Maffei 5210 12.1920 1934

5852 57 547 Maffei 5211 12.1920 04,1833

5853 57 548 Maffei 5212 12.1920 04.1933

5854 57 549 Maffei 5213 31.12.1820 18.10.1933 Rbd Miinchen

5855 57 550 Maffei 5214 05.01,1921 1833

3. Lieferung

5856 57 551 Maffei 5479 02.1923 1934/35

5857 &7 552 Maffei 5480 02.1923 20.03.1923 1934/35

5858 57 553 Maffei 5481 02.1923 1934/35

5859 57 554 Maffei 5482 02.1923 01.04.1946

5860 57 555 Maffei 5483 02.1823 12.04.1923 15.06.1936 Schwandarf

5861 57 556 Maffei 5484 02.1923 15.06.1936 Hof

5862 57 557 Maffei 5485 02.1923 15.06.1936 Hof

5BE3 57 558 Maffei 5486 03,1923 15.06.1936 Hof

5864 57 559 Maffei 5487 03.1923 15.06.1936 Schwandorf

5865 &7 560 Maffei 5488 09.04,1923 11.04.1923 14.08.1944 Schwandorf

5866 57 561 Maffei 5489 04.1823 1934/35

5867 57 562 Maffei 5490 04,1923 1934/35

5868 57 563 Maffei 5491 17.04,1923 14.05.1923 07.12.1946 Schwandarf

5869 57 564 Maffei 5492 04,1923 1936/37

5870 57 565 Maffei 5493 04.1923 18.10.1948

5871 57 566 Maffei 5494 04.1923 1936/37

5872 57 567 Maftei 5495 04.1923 16.04.1948 Rbd Regensburg,
vk Hafenbetriebe Frankfurt (M)

5873 57 568 Maffei 5496 04.1923 1936/37

5874 57 569 Maffei 5497 09.05.1923 25.06.1923 18.10.1946 Schwandarf

5875 &7 570 Maffei 5498 05.1923 12.06.1923 28.01.1944 Rbd Nimberg

5876 57 5T Maffei 5499 09.04.1946 Rbd Regenshurg

5877 &7 572 Maffei 5500 01.10.1923 12.10.1923 03.04.1944 Rbd Niirmnberg

5878 57 573 Maffei 5501 vor 1939

5879 57 574 Maffei 5502 vor 1839

5880 57 575 Maffei 5503 28.09.1923 vor 1939

4, Lieferung

5881 &7 576 Maffei 5559 vor 1839

5882 57 577 Maffei 5560 13.06.1924 21.07.1924 12.10.1946 Schwandarf

5883 57 578 Maffei 5561 23.07.1924 19.10.1942

5884 57 579 Maffei 5562 08.07.1924 29.07.1924 21.04.1949 Schwandarf

5885 &7 580 Maffei 5563 01.08.1924 06,1937 Treuchtlingen

5886 57 581 Maffei 5564 22.07.1924 05.08.1924 12.10.1946 Schwandorf

5887 &7 582 Maffei 5565 26.10.1937 Treuchtlingen

5888 57 583 Maffei 5566 16.04.1948 ED Regensburg

5889 57 584 Maffei 5567 12.08,1924 28.08.1924 21.04.1949 ED Regensburg,
vk Hafenbetriebe Frankfurt (M)

5890 57 585 Maffei 5568 12.10.1946 Schwandorf

5891 57 566 Maffei 5569 27.08.1924 13.09.1924 12.10.1946 Schwandorf

5892 57 587 Maffei 5570 04.09.1924 15.09,1924 12.10.1948 Schwandorf

5893 57 588 Maffei 5571 17.09.1924 20.10.1924 12.10.1946 Rbd Regensburg

5884 57 589 Maffei 5572 24.09.1924 10.10.1924 12.10.1946 Rbd Regensburg

5805 57 590 Maffei 5573 09.04.1946
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dicht hinter den letzten Kuppelrddern unter
dem Aschenkasten angebracht. Auch das
Rahmenhinterende war anders gestaltet. Die
Westinghousebremse wirkte einkl6tzig von
vorn auf die Rader der zweiten bis flinften
Achse, die Rader der ersten Achse mussten
ungebremst bleiben, da es an Platz fir die
Bremskldtze fehlte. Uber den Bremszylindern
seitlich an den Rahmenwangen waren am
Rahmenhinterende beiderseits die Hilfsluft-
behalter in Gestalt von zylindrischen Trom-
meln aufgehdngt. Das Rahmenende selbst
war, wie bei den G 4/5-Lokomotiven, aus
40 mm starken Blechen gebildet. Vollig neu
und noch besser schiitzend war bei allen
Nachkriegsmaschinen dieser Klasse das Fiih-
rerhaus, das in derselben Form wie bei den
P 3/5 und G 3/4 zur Anwendung kam. Neu
war auch die Anordnung eines Luftsaugven-
tils vor dem Uberhitzerkopf, welches vor dem
Dampfdom aus dem Langkessel herausrag-
te. Der Vorwarmer war quer Uber den vorletz-
ten Kuppelréddern unter dem Langkessel ein-
geschoben, die Speisepumpe befand sich
linksseitig vor dem Stehkessel, beide Fried-
mann-Injektoren waren jedoch auch hier bei-
behalten. Die Luftpumpe hatte bei der ersten
Nachkriegslieferung, 5816 bis 5855, ihren
Platz linksseitig Uber der Treibachse, bei den
beiden spateren Serien dagegen auf der rech-
ten Seite (iber dem hinteren Kuppelrad.

Bei der ersten G 5/5-Lieferung befand sich
der Hauptluftbehalter in Gestalt einer ca.
950 mm langen Trommel von ca. 750 mm
Durchmesser vor dem Stehkessel zwischen
den Rahmenwangen. Bei der zweiten und
den folgenden Lieferungen wurde der Raum
vor dem Stehkessel vom Vorwérmer einge-
nommen. Der Hauptluftbeh&lter von gleicher
Form wie bisher wurde daher ganz vorn unter
den Hochdruckzylindern aufgehéngt. Gleich-
zeitig wurde ein weiterer zusétzlicher Luft-
behélter in Form eines Zylinders von ca.
1200 mm Lange Uber der Kropfachse unter
dem Langkessel angebracht.

Bei den Lokomotiven 5856 bis 5895 der drit-
ten und vierten Serie war der Hauptluftbehal-
ter dagegen in zwei langliche Zylinder geteilt,
die unter dem Langkessel links und rechts
tiber den Rahmenwangen und zwischen den
beiden Pendelblechen an der Stelle der Treib-
achse untergebracht waren. AuBerdem war
quer vor dem vorderen Pendelblech noch ein
Zusatzbehalter von fast gleicher GréBe an-
geordnet. Leider storten die Behélter bei der
letzten Anordnung etwas die Ubersichtlich-
keit und Zuganglichkeit des Innentriebwer-
kes, aber es stand kein anderer Raum zur
Verfugung.

Der altbewahrte Geschwindigkeitsmesser
Bauart HauBhalter ist auch hier durch den
nicht registrierenden der Deuta-Werke mit
Antrieb vom rechten hinteren Kuppelrad aus
ersetzt worden. Der Handsandzug mit Bedie-
nung nur fir die Treibachse blieb bei allen
Lieferungen unverandert, was zu der Annah-
me berechtigt, dass es bei solchen vier- und
flinffach gekuppelten Maschinen nicht notig
ist, den Langkessel mit einem ganzen Sys-
tem von Sandréhren zur Versorgung aller
Rader zu lberziehen. Hochstens auf Berg-
bahnen mit langen Steilrampen mag Total-
sandung zweckmaéBig sein. Das verstellbare
Blasrohr war bei samtlichen Nachkriegsma-
schinen nicht mehr zur Ausfiihrung gekom-
men.
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Bild 131: G 5/5 mit Glterzug von NUrnberg Rbf am Block GroBreuth Anfang der 30er Jahre.

Bild 132: Auf dem Zufahrisgleis zur Drehscheibe wartet die 57 587 Mitte 1935 in ihrem Heimat-
Bw Treuchtlingen. Abb. 131 bis 133: E. Schorner

Sehr vorteilhaft wirkte die dunkelgraue Glanz-  ne Erscheinung, die wohl durchdachte, einfa-
blechverkleidung, in welche eine Anzahl der  che Konstruktion und vorbildliche Werkstatt-
Maschinen der vorletzten Lieferung gehillt  arbeit in ihrem blauschwarzen Gewand mit
waren; der Grund hierfir ist Verfasser nicht ~ Messingkaminkrone unter vielen ausgestell-
mehr erinnerlich. ten Maschinen vorteilhaft herausragte.

Die letzte G 5/5-Lieferung trug wieder das  Ende 1911, nachdem die Maschinen gut ein-
altgewohnte griine Kleid, Rahmen und Rader  gelaufen waren und das Personal sich mit
waren dagegen dunkelrot. Sie war von der  denselben vertraut gemacht hatte, fanden auf
vorletzten Serie duBerlich kaum zu unter-  der schwierigen Strecke Wirzburg-Ansbach
scheiden, der einzige wesentliche, allerdings  mit einem Zug von 800t Probefahrten statt,
nicht sichtbare Unterschied bestand in der  bei welchen die Maschine hinsichtlich Zug-

Verstarkung der Kesselbleche auf 22 mm. kraft, Lauf und Dampfproduktion recht gut
entsprach. Wie aus den Ergebnissen her-
Die Tender der G 5/5 vorgeht, konnte der Dampfdruck von 16 atm

leicht und dauernd eingehalten werden, der
Der 22 m* Wasser fassende Tender der ers- Druckabfall bis zu den Hochdruckschiebern
ten Lieferung von 1911 war dem der S3/5  war gering, die Verbinderspannung normal,
sehr ahnlich, wahrend die nach dem Krieg die Uberhitzung betrug 320° im Maximum.
gebauten 80 G 5/5 einen neuen, ebenfalls Die Zylinderfillung von 60% auf 10%. Stei-
mit 22 m? Wasservorrat erhielten, dessen hin-  gung bei 25 km/h erwies sich als véllig genii-
teres Drehgestell durch zwei im Rahmen ge-  gend und mit den Berechnungen Uberein-
lagerte Achsen ersetzt war. Es war derselbe  stimmend, wobei der Regulator vollig geoff-

Tender, den kurz darauf die 80 P 3/5 erhiel- net war. Da zahlreiche Kurven in der Ver-
ten, von dem bei Behandlung dieser letzteren suchsstrecke lagen, meist mit 584 m Radius,
Maschinen bereits die Rede war. schwankte die Geschwindigkeit zwischen 20

und 28 km/h. Mit Auslegen der Steuerung auf

s - 68% erhdhte sich die Geschwindigkeit in der

Der Betriebseinsatz Steigung von 10%. bis auf 35 km/h. Auf der

Ihrer Bestimmung entsprechend wurden die nur schwach geneigten Anlaufstrecke wurde

ersten 15 Maschinen in Wirzburg stationiert.  bei 40% Fllung in den Hochdruckzylindern

Die 5815 jedoch zierte mit schénstem Erfolg ~ mit dem gleichen Zug mit 40 bis 45 km/h

Uber den Sommer 1911 in Turin die dortige  gefahren, wobei die Lokomotive deutlich zeig-
Ausstellung, wo sie durch ihre vollendet sché-  te, dass sie weit mehr vermoge.

Ahnlich giinstig waren die Ergebnisse einer
weiteren Probefahrt am 26. Juli 1912 auf der
Strecke Salzburg-Rosenheim. Das Zugge-
wicht betrug bei 76 angehangten Wagen 840 t,
mit welcher Last die Lokomotive 5815 die
lange Rampe von Niederstrass nach Lauter
mit respektablen Zeiten befuhr. Dampf- und
Feuerhaltung waren ausgezeichnet. Bei 60%
Fallung in den Hochdruckzylindern und voll
gedffnetem Regulator betrug die Geschwin-
digkeit zwischen 22 und 28 km/h, bei 70%
Fillung 30 km/h und dartiber. Die Uberhitzung
schwankte zwischen 280 und 3207, nach heu-
tiger Erkenntnis zu niedrig; aber bei der gerin-
gen Flache des Uberhitzers lieBen sich kaum
mehr als die genannten Werte erreichen. Auch
auf dieser Fahrt zeigte sich die Maschine
keineswegs iiberlastet, im Gegenteil war klar
zu erkennen, dass Dampfmaschine und Kes-
sel zu noch héherer Leistung als der ver-
langten fahig seien, dagegen das Adha-
sionsgewicht die Grenze ziehe. Immerhin darf
als sicher angenommen werden, die Betriebs-
praxis hat es auch erwiesen, dass die Ma-
schine 900 t mit ca. 20 km/h liber eine schwie-
rige Strecke zu bringen vermochte und selbst
mit 1000 t auf einer Steigung von 10%. noch
nicht erliegen wirde. Man hatte also in ihr
eine fiir hohe Last und méaBige Geschwindig-
keit geeignete Maschine mit sehr gut abge-
stimmten Verhaltnissen.

Dass die nach dem Krieg gebauten G 5/5 mit
ihrer gréBeren Uberhitzung, ausgeriistet mit
Vorwarmer, vergroBerten Zylindern und er-
hohter Adhéasion es vermochten, bis zu 1200 t
Uber die 10%.-Rampen zu schleppen, war
Tatsache. Dass sie dies leichter fertig brach-
ten als die G 12 und dabei weniger Kohle
verbrauchten als jene, ist einer der letzten
Erfolge Hammels gewesen!

War die Verwendung der 15 Maschinen der
ersten Lieferung auf die genannten Haupt-
strecken des Wirzburger Bezirks beschrankt,
so konnten sich die verstarkten Nachkriegs-
G 5/5 zunachst fast im ganzen Land verbrei-
ten, namentlich aber im Norden. Im Sdden
mit seinem schwécheren Guterverkehr liefen
sie z.B. auf der Strecke Minchen-Salzburg
nur eine Zeit lang an den geschlossenen
Koksziigen fur das Donawitzer Hittenwerk
bei Leoben nahe des steierischen Erzberges,
wo das gute norische Eisenerz im Tagebau
gewonnen wurde. Sonst bendtigte man sie
im Minchener Bezirk nicht, wohl aber im
Augsburger fur die Lindauer Strecke. Die
Hauptmasse bewegte sich jedoch wieder im
Wiirzburger Bereich, wo die ersten 15 Ma-
schinen durch Kriegsverlust, Ententeablie-
ferung und vorzeitige Kassierung bald vollig
fehlten. In Nurnberg, Regensburg und Hof
stand immer eine mehr oder weniger groBe
Anzahl dieser machtigen Maschinen, mit De-
tachierungen an diese und jene AuBenstati-
on, so z.B. Treuchtlingen, Schwandorf und
Eger flr den starken Verkehr der Hittenwer-
ke bzw. fur den Kohlenverkehr von Béhmen.
Dabei blieb es in der Hauptsache, bis die
Kassierung der ersten Nachkriegslieferung in
groBem Stil einsetzte, die jedenfalls man-
cherlei Standortveréanderungen verursachte.
Bis zum Sommer 1935 war diese ganze Se-
rie, 57 511 bis 550, bereits vollstandig ver-
schwunden. Von den beiden letzten Lieferun-
gen waren noch 33 einsatzfahige Exemplare
ubrig geblieben, die sich im Mai 1935 wie
folgt verteilten:
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Bild 133: Vor der Glterwagenwerkstatt des Bw
Treuchtlingen sind hinter der G 12 58 1839 zwei
G 5/5 postiert.

Bild 134: Die 57 501 trug ihre Reichsbahnnum-
mer nur vier Jahre lang. Beheimatet war sie in
Wiirzburg. Abb.: H. Maey, Slg. Dr. Scheingraber

Bw Regensburg: 57 554, 565, 566,
578, 579, 583,
590

Bw Schwandorf: 57 555, 559, 564,
867 ‘671, 576

Bw Weiden: 57 568, 569, 570,
572, 573

Bw Hof: 5¢ 556, 557, 558,
560, 563, 577,
584, 585, 586,
589

Bw Treuchtlingen: 57 580, 581, 582,
587, 588

Bis Anfang 1937 verschwanden weitere zehn
G 5/5 von den Schienen, bei den restlichen
gab es noch mancherlei Verschiebungen.
Kurzzeitig tauchten die Treuchtlinger Maschi-
nen in Ingolstadt auf, im Sommer 1937 stand
die 57 565 als Nothelfer beim Bw Augsburg.
Ab Ende 1938 beheimatete sogar das Bw
Rosenheim nochmals G 5/5, es erhielt die
57 565 aus Augsburg sowie 57 581, 587 und
588 aus Treuchtlingen. Im Oktober 1943
wechselten sie dann nach Schwandorf, das
zur letzten Heimat der G 5/5 werden sollte.
Die 57 572 wurde vom 1.1.1937 bis 12.10.
1938 beim Bau des Militéarflugplatzes Erding
verwendet, wahrend dieser Zeit gehorte sie
zum Bw Miinchen Hbf.

Bis 1939 verringerte sich der Bestand auf 21
Maschinen. Das Kriegsende erlebten noch,
meist dem Bw Regensburg zugeteilt und in
mehr oder weniger desolatem Zustand:
57 554, 563, 565, 567, 569, 571, 577, 579,
581 und 583 bis 590.

Als die letzten G 5/5 der Rbd Regensburg
wurden am 31.12.1947 festgestellt:

57 567, 579, 583  abg. Bf Irrenlohe

57 584 abg. Bf Freihdls.

Davon wurden 57 567 und 583 im Jahre 1948
an die Hafenbetriebe Frankfurt (M) verkauft.
GemalB Schreiben der Rbd Nurnberg vom
17.10.1947 standen in Pressig-Rothenkirchen
zur Zerlegung bereit:

57 577, 581, 586, 587, 589.

Zu diesem Zeitpunkt war die am 24.4.1947
eingegangene 57 588 bereits vom 23.5. bis
26.6.1947 zerlegt worden.

Durch die schon dargelegten Kompromisse
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bei ihrer Entstehung erreichten die Vertreter
dieser Gattung nur eine Einsatzzeit zwischen
10 und 20 Jahren. lhrer groBen Zugkraft ent-
sprechend war sie flr den schweren Dienst
auf Hauptstrecken bestimmt, fir den aber
bald ihre Hochstgeschwindigkeit nicht mehr
ausreichend war.

Die schwéachere und leichtere preuBische
G 10 erfreute sich ja nur deshalb fortgesetz-
ten Lebenswandels, weil sie ihr groB3es Treib-
rad von 1400 mm Durchmesser tatsachlich
bis zu 60 km/h verwendbar machte, sie eine
gute und wirtschaftliche Maschine war und —
last but not least — ihre Instandhaltungs- und
Werkstattkosten gering waren. Ansonsten war
sie zur Zeit des Niedergangs der G 5/5 wegen
ihres nur mittelgroBen Kessels und des nied-
rigen Achsdrucks von 15t im Giterzugdienst
keine ganz vollwertige Maschine mehr, dage-
gen auf glinstigeren Strecken an Lastzligen
und im gemischten Dienst gut verwendbar.
Beziiglich ernster Unfélle ist nur der Dop-
pelunfall zu erwdhnen, der sich am 17. April
1914 nahe Ermetzhofen ereignete, bei wel-
chem zwei Maschinen der ersten Lieferung
schwer mitgenommen wurden. Der von Wiirz-
burg kommende Fernglterzug 1752 kreuzte
fahrplanmaBig den gegen Wirzburg verkeh-
renden Fernglterzug 1737 im 10%.-Gefélle
zwischen Steinach und Ermetzhofen. Infolge
Dammrutschung entgleisten die Lok und die
ersten Wagen des Zuges 1752, die Maschine
rutschte die hohe Bodschung hinunter und

blieb samt ihrem Tender, nach links umstir-
zend, erheblich beschadigt liegen. Kaum hat-
te sich dieser Unfall abgespielt, da nahte von
Steinach her Ferngiiterzug 1737, welcher
wegen des Gefalles nicht mehr rechtzeitig
zum Halten gebracht werden konnte und in
die auf beiden Gleisen liegenden, entgleisten
und zertrimmerten Wagen des Giiterzuges
1752 hineinfuhr. Dabei entgleiste dessen Ma-
schine und glitt auf der anderen Seite des
Dammes hinunter, blieb aber, bis an die Ach-
sen im Boden eingesunken, samt inrem Ten-
der aufrecht stehen. Von dem des Gefélles
halber stark nachdrdngenden Zug sturzten
einige Wagen auf die Maschine, wodurch
deren Kamin abgerissen und das Flhrerhaus
eingedriickt wurde. Zylinder und Triebwerk
hatten beim Abrutschen ebenfalls Beschadi-
gungen erlitten, der Tender sein vorderes
Drehgestell verloren, das erst am Ful3 des
Dammes seine eigene Fahrt beendete. Kes-
sel, Rahmen usw. waren unbeschéadigt.
Schwerer hergenommen wurde die umge-
stlirzte Maschine des Zuges 1752, bei der die
linke Zylindersattelhalfte erneuert werden
musste, zahlreiche sonstige Teile waren mehr
oder minder beschadigt worden. Uberhaupt
war der Gesamimaterialschaden an Maschi-
nen und Wagen ziemlich bedeutend. Leider
waren bei diesem Doppelunfall auch drei Men-
schenleben zu beklagen, der Flihrer und Hei-
zer der umgestlrzten Lok sowie der Zugflih-
rer bBten ihr Leben ein.
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Klasse G 4/5 H

KBayotsB:
Technische Daten der Klasse G 4/5 H

Bauart der Lokomotive: 1'D h4v
Betriehsnummern 5501-5515  5516-5595  5151-5160  5596-5695  5211-5235
Zylinderdurchmesser HD/ND mm 400/620 400/620 400/620 400/620 400/620
Kolbenhub HDIND mm £10/640 610/640 610/640 610/640 610/640
Dampfiiberdruck bar 16 16 16 16 16

| Rostflache m? 33 33 33 33 3.3
Heizflache der Feuerbiichse m? 12 12 12 12 12
Heizrohre Anzahl 195 162 162 168 168
Heizrohre Durchmesser mm 47 5/52 47 5/52 47 5/52 475152 47.5/52
Rauchrohre Anzahl 24 32 32 30 30
Rauchrohre Durchmesser mm 126/135 126/135 126/133 126/133 126/133
Lange zwischen den Rohrwanden mm 4450 4462 4462 4460 4460
erdampfungsheizflache m* 186,7 179,3 179.3 179.3 179
Uberhitzer Rohrdurchmesser mm 29/36 29/36 29/36 29/36 29/36
Uberhitzer Heizflache m? 44 61,7 61,7 58 58
Durchmesser Treib-Kuppelrad mm 1270 1270 1270 1270 1300
Durchmesser Laufrad vorn mm 850 850 850 850 880
Durchmesser Laufrad hinten mm - - - - -
Lange Uber Puffer mm 18 250 18 250 18 250 18 250 18 250
Radstand Lok mit Tender mm 14 950 14 950 14 950 14 950 14 950
Radstand fest mm 3200 3201 3202 3203 3204
Leergewicht t 68,8 68,7 69,2 69,7 69,7
Reibungsgewicht t 63 62,8 636 64 64
Dienstgewicht t 75,7 75,6 76 76.8 76,8
Hachstgeschwindigkeit km/h 60 60 60 60 60
Bauart des Tenders: 37202
Wasservorrat m? 20,2
Kohlevorrat m? 6,5
Raddurchmesser mm 1006
Radstand mm 3800

| Leergewicht t 19,8

t 46,5

| Dienstgewicht

""ab Lok 5686 1300 bzw 880 mm

Die Geschichte dieser zahlenmaBig gréi3ten
Lokomotivtype der neuen Zeit ist vergleichs-
weise kurz, eigenartig und nicht ohne eine ge-
wisse Tragik.

Die vierfach gekuppelte Lokomotive in moder-
ner Form, die nach 1900 allenthalben im In-
und Ausland den Lastzugverkehr mehr und
mehr beherrschte, lie3 in Bayern wahrend der
ganzen Jahre bis zum Kriegsbeginn vergeb-
lich auf sich warten. Sie konnte wegen vor-
dringlichen Bedarfs an anderen Gattungen,
Wagen, Oberbaukonstruktionen usw., wie
schon erwahnt, nicht rechtzeitig geschaffen
werden.

Es bleibt bedauerlich, dass diese Type nicht
ungefahr gleichzeitig mit jenen zwei anderen
groBen 4/5-gekuppelten Maschinen, die Maf-
fei 1906 fir die Gotthardbahn und 1907 fiir
Baden baute, erschienen ist, was die bayeri-
sche Staatsbahn von dem leider nicht unbe-
rechtigten Vorwurf befreit hatte, ihr Glterzug-
traktionspark sei rickstandig.

Nachdem ihr Bau sozusagen zehn Jahre lang
schon in der Luft gelegen hatte, erfolgte der-
selbe endlich 1914, um den kostspieligen,
ewigen Vorspannbetrieb mit den alten Drei-
kupplern zu beseitigen und den Giterzug-
dienst wirtschaftlich zu gestalten. Da brach
der grof3e Krieg aus, in dessen Wirbel schon
die erste Lieferung hineingeriet, und noch drin-
gender als zuvor benétigte jetzt die Bahn die-
se starke moderne Lokomotive. Da nun finan-
ziell andere Verhaltnisse herrschten, seit der
Krieg jegliche Hemmungen beseitigt hatte, er-
folgten noch 1915 weitere Bestellungen der,
wie die Probefahrten bewiesen hatten, gut ge-
lungenen, sehr leistungsfahigen Type, mit 40
Stiick an Maffei und 20 Stiick an Krauss. Aber
noch war der Bedarf nicht gedeckt. Die fir
die Bahnverwaltung glinstigen Umsténde be-
niitzend, stellte diese den Bau der jetzt nicht
vordringlichen S 3/6 zuriick und lie3 die Gi-
terzugtype noch in weiteren 140 Stlck bis
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1919 fortbauen, sodass deren Herstellung
sich durch die ganze Kriegszeit hinzog.

So wurde die G 4/5 nicht zur langst erwarte-
ten Beherrscherin friedlichen Guterverkehrs
auf Hauptstrecken, sondern sie wurde das
Hauptbeférderungsmittel fir Last- und Militar-
zlige aller Art, daheim und im Felde. Dabei
bekam sie die Kriegsnot am eigenen Leib
dauernd zu spiiren in Gestalt von schlechten
Kohlen allerlei Herkunft, oft fast unbrauchba-
rem Ol, das mehr Teer glich, schlechtem La-
germetall, nachlassiger Instandhaltung und oft
unsachgemaBer Behandiung und Bedienung.

Der konstruktive Aufbau

Vom Standpunkt des Konstrukteurs gesehen,
erscheint die bayerische G 4/5 als eine mo-
derne Weiterentwicklung der Vorspannloko-
motive C 4/5 fur Schnellzlige der Gotthard-
bahn, welche Maffei 1906/07 mit gewohntem
Erfolg gebaut hatte. Im Ubrigen ist eine weit-
gehende Angleichung an die G 5/5 unverkenn-
bar. Gemeinsam mit dieser hatte sie den ge-
schmiedeten Barrenrahmen, den frei stehen-
den Kessel von groBBem Durchmesser, einem
breiten, zwanglos geformten Stehkessel, den
in der Mitte geteilten Zylinderblock mit kom-
binierten Schiebern und vollige Freiheit des
Raumes zwischen dem Rahmen von Steue-
rungsteilen. Auch der Treibraddurchmesser
war derselbe trotz der beabsichtigten gele-
gentlichen Verwendung an Personenziigen,
aber es musste der Hauptverwendungszweck
ausschlaggebend bleiben, um nicht durch ei-
nen fir letzteren Zweck richtigeren Raddurch-
messer von etwa 1400 mm zu viel an Zug-
kraft zu verlieren. Uberdies konnte bei dem
gegenlaufigen Triebwerk eine maximale Ge-
schwindigkeit von 60 km/h trotz des kleinen
Rades noch zugelassen werden.

Der Kessel vom selben Durchmesser wie der
der G 5/5 weist kurzere Roéhren und einen et-
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Bild 135: Im Werksgelande in der Hirschau steht die soeben fertig gestellte G 4/5 5502. Der Herr
vor der Lok ist wahrscheinlich der im Bericht von G. Eckerlein erwdhnte Direktionsassistent

Herrmann.
Bild 136: Flhrerstand der G 4/5.

Bild 137: Der Verlag J. B. Obernetter in Minchen fertigte nach dem Werkfoto eine kolorierte
Postkarte an. Alle Abb.: Werkfoto bzw. Archiv Krauss-Maffei

was kleineren Rost mit dementsprechend re-
duziertem Stehkessel auf. Die Formgebung
jedoch war durchaus gleich mit der der G 5/5,
nur die Rauchkammer war um 700 mm kir-
zer. Die ersten 15 Maschinen, 5501 bis 5515,
hatten noch Kupferbox und ebensolche Steh-
bolzen erhalten, alle spateren dagegen eiser-
ne Feuerbiichsen. An sich blieb der Kessel
bei der ganzen groB3en Klasse ungeandert, nur
die Anordnung des Uberhitzers unterlag mehr-
fachen Anderungen. Die ersten 15 Maschi-
nen hatten eine Rauchrohranordnung in drei
Reihen zu je acht Réhren von 126/135 mm
Durchmesser erhalten. Da die Uberhitzung
jedoch 300° nicht viel tberschritt, wurden in
die Kessel der Lokomotiven 5516 bis 5595
und 5151 bis 5160 32 Rauchrdhren in vier
Reihen eingebaut, wodurch dann die ge-
wiinschte Uberhitzung von mindestens 350°
bis 360° und dartiber erzielt wurde. Bei den
spateren Maschinen, 5596 bis 5695 und 5211
bis 5235, wurde die Zahl der Rauchréhren auf
30 reduziert durch Entfernung der beiden &au-
Beren Rohren in der obersten Reihe, welche
etwas zu nah an den Rohrwandecken lagen.

Die nutzbare, wirksame Uberhitzerflache blieb
jedoch durch Verlangerung der Uberhitzer-
schlangen gegen die Feuerboxwand nahezu
dieselbe.

Der Barrenrahmen war bei der G 4/5 wieder
dreiteilig ausgeflhrt, der der Laufachse we-
gen einstegige Vorderrahmen war mit dem
aus zwei Stegen bestehenden Hauptrahmen
vor der ersten Kuppelachse fest verschraubt.
Der Hinterrahmen von der letzten Achse bis
zum Lokende bestand, wie bei der spateren
S 3/6, aus einem 40 mm starken Blechstlck.
Die Auflagerung des Kessels, dessen Mittel
2800 mm Uber S.0. zu liegen kam, war ge-
nau dieselbe wie bei der G 5/5, doch ragte
die Rauchkammer, da die Maschine im Gan-
zen klrzer war, etwas weiter (iber das Zylin-
dersattelstiick hinaus. Nach VergréBerung der
Raddurchmesser auf 1300 mm bzw. 880 mm
fur die Laufachse durch Verstérkung der Ban-
dagen ab Lokomotive 5686 lag die Kessel-
mitte 2815 mm hoch.

Zwecks Antrieb der zweiten gekuppelten Ach-
se war wie bei der Gotthard-C 4/5 diese von
der ersten Achse 1800 mm zuriickgeschoben.
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Bild 140: G 4/5 H 5674 und weitere Schicksalsgenossen auf der Fahrt zur Ubergabestelle nach
Frankreich im Jahre 1919. Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 141: Seitenansicht der G 4/5 H als Katalogzeichnung.

Bild 138: Dg 7027 Passau-Auerbach-Regens-
burg mit G 4/5 H 5229 im Oktober 1924 in
Obertraubling. Abb.: Tauber, Nachl. Schérner

Bild 139: Die ,Schnapsnummer” 5555 wurde
am 23. Marz 1918 geliefert und ein gutes Jahr
spéter an Frankreich abgegeben.

Trotzdem war noch Zylinderneigung nétig,
welche bei den Hochdruckzylindern fast 1:7,
bei den Niederdruckzylindern 1:34 betrug. Der
Durchmesser des kombinierten Schiebers war
bei G 4/5 nur 360 mm, dagegen 400 mm bei
der G 5/5. Schieber- und Steuerungsanord-
nung waren aber dieselben und der Stahl-
gusstrager zur festen Lagerung von Steuer-
welle, Kulisse und Voreilhebelauthangung
fand in derselben Gestalt Verwendung. Auch
Rahmenversteifungen und Linealtrager flr
alle vier Lineale glichen denen der G 5/5.
Ebenso entsprach die Ausfiihrung des Trieb-
werks dem der G 5/5, die Kropfachse war die-
selbe, desgleichen der flache Kopf an den
Hochdrucktreibstangen. Die Treibstangen er-
hielten hier I-Querschnitt. Etwas kurz war bei
der gewahlten Gesamtanordnung die Exzen-
terstange ausgefallen, wahrend die Treib-
stangenldngen von 1920 mm bzw. 1960 mm
ein genltgendes Verhaltnis zum Kurbelradius
von 1:6,3 bzw. 1:6,125 ergaben. Jedenfalls

13
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Bild 142: G 4/5 5525 wurde 1927 zur 56 920 und
1933 ausgemustert. Abb.: Nachl. Schérner

Bild 143: Die Krauss'sche G 4/5 5538 hat sich
im Maffei-Werksgelénde selbsténdig gemacht.

Eine der Brechstangen zum Zurlickdriicken der
Lok ist bereits aufgesetzi.

ist diese Anordnung mit Antrieb der zweiten
gekuppelten Achse jener mit Antrieb der drit-
ten gekuppelten Achse, wie es bei der 1907/
08 gebauten badischen Vllle der Fall war, vor-
zuziehen.

Anders als bei der G 5/5 war hier die Abfede-
rung. Die Federn der drei vorderen Achsen
lagen oberhalb der Lager und Rahmen und
waren unter sich durch Winkelhebel und Zug-
stange bzw. Ausgleichhebel verbunden. Fiir
die beiden rickwartigen Achsen fehlte fiir die-
selbe Anordnung der Raum wegen des brei-
ten Stehkessels und Aschenkastens. Auch
unter den Lagern sind bei kleinen Radern die
Tragfedern nicht eben zweckmaBig, weshalb
dieselben hier in Form von Schraubenfedern
vor bzw. hinter den Achslagern der letzten bei-
den Achsen angebracht und durch Gber die
Achskisten gelegte Bligel verbunden wurden,
welche die Last auf die Achslager tUbertragen.
Die Bligel beider Achsen sind unter sich durch
eine kurze Blattfeder, welche als Balancier
dient, verbunden. Die ganze Anordnung be-
notigt wenig Raum und ergibt eine weiche
Abfederung, ist jedoch nicht nachstellbar und
fuhrt leicht zu fortwahrendem Schwingen der
Lokomotive, was auf dem Fihrerstand unan-
genehm empfunden wird. Bei der ersten A 3/5-
Type der Gotthardbahn, 1894 von Winterthur
geliefert, die vollig mit derartiger Abfederung
versehen war, musste dieselbe nach kurzer
Zeit gegen solche mit gewdhnlichen Blattfe-
dern ausgewechselt werden, da das standi-
ge Schwingen der ganzen abgefederten Lo-
komotivmasse vom Personal als unertraglich
empfunden wurde. Abweichend vom Gewohn-
ten und an friihere badische Gepflogenheit er-
innernd war auch die Verwendung von Stit-
zen bei den drei vorderen Achsen, welche die
Feder selbst blgelartig umfassen und von
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Bild 144: Der Begleiter aller G 4/5 H war der Tender 3 T 20,2 bay.
Abb. 139, 141, 143 und 144: Archiv bzw. Werkfoto Krauss-Maffei
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oben bequem durch Stellschrauben zu regu-
lieren sind. Als kleiner Nachteil dieser Anord-
nung Uber dem Rahmen musste eine etwas
weniger bequeme Zuganglichkeit des Innen-
triebwerks in Kauf genommen werden.

Fur gute Kurvenbeweglichkeit war ausrei-
chend gesorgt. Die als Adamsachse ausge-

fuhrte Laufachse hatte 70 mm Auslenkung
beiderseits mit Rlckstellung durch doppelte
Blattfedern erhalten. AuBerdem verfligte die
letzte Kuppelachse tber 20 mm Seitenspiel,
wie es Haswell schon 60 Jahre friiher erst-
mals ausgeflihrt hatte. Zusatzlich erhielten die
Rader der Treibachse einen geschwéchten

8

Spurkranz. Der feste Radstand betrug somit
nur 3200 mm.

Der Speisewasservorwarmer mit Pumpe war
bei diesen Maschinen von Haus aus vorhan-
den und wie bei der S 3/6, P 3/5 und G 5/5
vor dem Stehkessel quer Uber den Rahmen
gelegt. Die Speisepumpe hatte linksseitig am
Langkessel ihren Platz erhalten. Auf dersel-
ben Seite, Uber dem ersten Kuppelrad, war
der Verbundkompressor flr die Westing-
housebremse angeordnet. Die Speisepumpe
férdert bei ca. 30 Doppelhlben in der Minute
bis zu 250 | Wasser in den Vorwarmer, des-
sen Heizflache 16 m? betréagt. AuB3er der Spei-
sepumpe war bei den ersten Maschinen nur
ein Injektor Klasse A.S.Z. Nr. 10 von Fried-
mann in Wien vorhanden, doch wurde bald,
der Betriebssicherheit halber, auch der zwei-
te wieder vorgesehen.

Die Westinghousebremse wirkte einseitig von
vorn auf die Rader aller vier gekuppelten Ach-
sen, zwei Bremszylinder von 12 Zoll wurden
in horizontaler Lage am hinteren Blechrahmen
angeordnet, der Hauptluftbehalter zwischen
dessen Wangen unter dem Kuppelkasten auf-
gehangt.

Der kurze Kamin, der leider nicht im Zylinder-
mittel stand, was das Gesamtbild etwas stor-
te, erhielt den Ublichen Aufsatz. Mit dem
Dampfdom in einer gemeinsamen, vierecki-
gen, recht unschénen Blechverkleidung war
der Sandkasten untergebracht, welcher mit-
tels einfachen Handzugs Sand vor die Rader
der Treibachse streute. Vor diesem Aufbau
ragte das Lauftsaugventil aus der Rauchkam-
mer hervor. Uber dem Stehkessel in Blech-
umhillung befanden sich die beiden dreiein-
halbzolligen Pop-Sicherheitsventile, dahinter
die Pfeife.

Das gerdumige Flhrerhaus war identisch mit
jenem der ersten G 5/5-Lieferung, Armaturen
und Ausristung ungefahr dieselben wie bei
der gleichaltrigen S 3/6.

Zwei Friedmannsche Olpumpen N5 mit je
sechs Auslaufen besorgten die Schmierung
der Kolben und besonders der Schieber von
360 mm Durchmesser, welche nach den bei
der G 5/5 gemachten Erfahrungen den etwas
groBeren Durchmesser erhalten hatten, wo-
durch gleichzeitig auch das Receivervolumen
vorteilhafterweise eine Erweiterung erfuhr.
Auch diese Lokomotiven hatten mit Riicksicht
auf ihre stark wechselnde Beanspruchung und
Verwendung ein verstellbares Blasrohr erhal-
ten, das jedoch wie bei der G 5/5 spéater
wieder entfernt wurde. Druckausgleich an den
Niederdruckzylinder, dessen Vorhandensein
wichtiger gewesen ware als das Froschmaul-
blasrohr, war leider auch hier noch nicht vor-
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Bild 145: Die 5536 war die
erste von Krauss im Marz
1916 gelieferte G 4/5 H, sie
wurde zur 56 928 und ge-
hérte zur ersten Ausmuste-
rungswelle 1933. Abb. 145
und 149: Slg. Knipping

Bild 146: Die 5231 gehorte
zu der Serie, die noch vom
Chef des Feldeisenbahn-
wesens bestellt wurde.
Abb.: Dr. G. Scheingraber

Bild 147: Vor der Kuppel
des Verkehrsministeriums
steht die G 4/5 5214 in
Munchen Hbf. Abb.:

Slg. Dr. Scheingraber

Bild 148: G 4/5 H 5159
wurde im Januar 1917 an
die Militar-Eisenbahn-

direktion Brissel geliefert.
Abb.: Nachlass Schoérner
Bild 149 (rechts): Wah-
rend des Ersten Weltkrie-
ges waren viele G 4/5, wie
hier die 5566, im besetzten
Frankreich eingesetzt.
gesehen worden, ein Mangel, der natdrlich in .
Berlin aufs stérkste betont und mit Ursache Lieferdaten und Ausmusterung Klasse G 4/5 H
des vorzeitigen Untergangs dieser Lokomo-
tivklasse wu%de Wass%rsghlagventile eTass Inv.Nr. DRB Hersteller FNr. Anlieferung  Ausmusterung  Anmerkungen
Zylinderdeckeln und Luftsaugventile hinter 1. Lieferung, bestellt von K.Bay.5ts.B. im Friihjahr 1914
den Abdeckblechen der Einstrémréhren in 5501 56 901 Maffei 4552 16.08.1915 1933
Laufblechhdhe fehlen natirlich nicht, ebenso 5502 56 902 Malfei 4553 01.10.1915 1933
wenig die wie bisher eingerichtete einfache g‘;’gi gg ggi ﬂ:ﬁ:: jg:g gglg}g]f teor :ggg
Anfahrvorrichtung. Der Antrieb des HauBhal- | 5505 Maffel 4556 13.10.1915 1919 an Frankreich ETAT 140-908
terschen Geschwindigkeitsmessers erfolgt 5506 56 905 Maffei 4557 21.10,1915 10.05.1944
durch zwel Kegeltriebe und Kurbel vom hin- 5507 Maffei 4558 29.10.1915 1919 an Frankreich ETAT 140-909
5508 56 906 Maffei 45509 11.11.1915 1933
teren rechten Kuppelstangenlager. > X
j ; _ 5509 56 907 Maffei 4560 30.11.1915 vor 1939
Der Tender zu diesen Lokomotiven erhielt, 5510 56 908 Maffei 4561 18.12.1915 01.06.1933 Rbd Manchen
nachdem lange Zeit ausschlieBlich vierachsi- 5511 56909 Maffei 4562 31121915 1933
ge Begleiter gebaut wurden, hier bloB drei 5512 56 910 Maffei 4563 15.01.1916 18.10.1933 Rbd Miinchen
: : i 5513 56 911 Maffei 4564 29.01.1916 1933
Achsen, was infolge der Achsdruckerhohung 5514 Maffei 4565 09.02.1916 1919 an Frankreich ETAT 140-910
nun ausflhrbar war. So war es maglich, 5515 56 912 Maffei 4566 19.02.1916 1933
20.2 m? Wasser und 6,5 t Kohlen auf drei Ach- 5516 Maffei 4567 10.03.1916 1919 an Frankreich ETAT 140-811
sen unterzubringen, wodurch wiederum kiir- gg]; gg gqi ﬁ:]ﬁ}‘z: e g 1222
zerer Gesamtradstand und damit Ausdrehen | 5519 56915 Maffei 4570 22.04.1916 1935136 Platliing ?
der Maschine auf den noch zahlreichen vor- 5520 56 916 Maffei 4571 29.04.1916 1933
handenen 16-m-Drehscheiben ermaéglicht ggg; 56 917 ﬂage! jg;g [112 ggmg 13?3 —
wurde. Viele dieser Tender haben ihre Ma- Alle: . an belglen
S . i 5523 56 918 Maffei 4574 22.05.1916 1933
schine Uberlebt und sind nach Kassierung der- 5524 56919 Maffei 4575 30.05.1916 1934
selben an preuBische G 10 angehéngt wor- 5525 56 920 Maffei 4576 07.06.1916 1933
_Di . ; P it 5526 56 921 Maffei 4577 20.06.1916 1933
den the Ha”dk:'rbil ﬁ:r Sp'nd?lb e 5527 Maffei 4578 28.06.1916 1919 an Frankreich ETAT 140-912
welcher gegen Herkunft und bisherigen Ge- | 5528 56922  Maffei 4579 07.07.1916 1935
brauch dieser Tender urspringlich ausgerts- 5529 56 923 Maffei 4560 17.07.1918 1933
tet war, ist bahnseitig bald durch den seit lan- ggg? gg 324 ﬂagei 3225 gsgglglg 18vﬂ; lggg =
i 25 affei 07, 10 b Manchen
gem gewohnten und bestbewahrten Exter- 5532 Maffei 4583 08.08.1916 1919 an Belgien ETAT 7349
schen Wurfhebel ersetzt worden. 5533 Maffei 4584 16.08.1916 1819 an Frankreich ETAT 140-913
5534 56 926 Maffei 4585 23.08.1916 06.12.1944 verkauft
Die Probe- und Versuchsfahrten 5535 56 927 Maffei 4586 31.08.1916 193536 Plattling
i . . 2. Lieferung, bestellt von K.Bay.Sts.B. gemaR Vertrag v. 15./16.09.1915
Gleich die erste Probefahrt im August 1915 — » e SRS T
= = B rauss Mo,
nach Landshut und zurlick nach Minchen 5537 56929 Krauss 7078 19.04.1916 vor 1939
zeigte deutlich, dass Maffei wiederum eine 5538 56 930 Kralss 7079 19.05.1916 1934
sehr leistungsfahige Type geschaffen hatte, 5539 56931 Krauss 7080 14.06.1916 1933
- . i 5540 56 932 Krauss  TOB1 05.07.1916 1933
je””. auf de;q HuckLweg e M“?Chen. i 5541 56 933 Krauss 7082 20.07.1916 1933
e die angehangte Lastvon 870 tin weit kKUr- | 554 56934 Krauss 7083 17.08.1916 1935
zerer Zeit als vorgesehen befordert. Dabei 5543 56 935 Krauss 7084 06.09.1916 1935
konnte eine Geschwindigkeit von 45 bis 5544 56936 Krauss 7085 26.09.1916 1933
50 kimi auf der sindig 2 bis %, stoigenden | 52 £ [ 1 muwe
Strecke eingehalten werden. Nur die Uber- 5547 56939 Krauss 7088 22.12.1916 08.04.1936 Miinchen Ost
hitzung, die 270° bis 280° nicht Uberschritt, 5548 56 940 Krauss 7089 20.01.1917 1933
lieB zu wiinschen (brig, weshalb noch in der 5540 56 941 Krauss 7090 16.02.1917 01.06.1933 Rbd Minchen
. : ; s 5550 Krauss 7091 13.03.1917 1919 an Frankreich ETAT 140-914
laufenden Serie ab der 5516 ein groBerer, 5551 Krauss 7092 28.12,1817 1919 an Frankreich ETAT 140-915
vierreihiger Uberhitzer zur Anwendung kam. 5552 56 942 Krauss 7093 22.01.1918 1933
Auch die scharfe Prifung, der die neue Ma- 5553 56 943 Krauss 7094 22851312 1834
: ; _ 5554 56 944 Krauss 7095 02191 1935
EZ?Z‘Z fijn;r?_lir:\ijg\r;ieorggﬁlrw;i?—sl-;gz‘;ﬁz:we;igdi— 5555 Krauss 7096 23.03.1918 1919 an Frankreich ETAT 140-916
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Inv.Nr. DRB Hersteller FNr. Anlieferung Ausmusterung  Anmerkungen

3. Lieferung, bestellt von K.Bay.Sts.B.

5556 56 945 Maffei 4540 13.09.1916 01.08.1934 Rbd Minchen

5557 56 946 Maffei 4641 20.09.1916 01.06.1933 Rbd Miinchen

5558 56 947 Maffei 4642 27.08.1916 1935/36 Plattling

5559 56 948 Maffei 4643 04.10.1916 01.06.1933 Rbd Minchen

5560 56 949 Maffei 4644 11.10.1916 1935

5561 56 950 Maffei 4645 18.10.1916 1933

5562 56 951 Maffei 4646 26.10.1916 1933

5563 Maffei 4647 02.11.1916 1919 an Belgien ETAT 7343
5564 56 952 Maffei 4648 08.11.1916 1935

5565 66 953 Maffel 4649 15.11.1916 1933

5566 56 954 Maffei 4650 10.02.1917 1834

5567 56 955 Maffei 4651 16.02.1917 1935

5568 56 956 Maffei 4652 24.02.1817 01.08.1934 Rbd Minchen

5569 56 957 Maffel 4653 28.02.1917 1935

5570 Maffei 4654 09.03.1817 1919 an Belgien ETAT 7351
5571 56 958 Maffei 4655 17.03.1917 1833

5572 Maffei 4656 24.03.1917 1919 an Frankreich ETAT 140-917
5573 56 958 Maffei 4857 31.03.1917 1933

5574 56 960 Maffei 4658 07.04.1917 1935

5575 56 961 Maffei 4859 14.04.1917 01.06.1933 Rbd Minchen

5576 56 962 Maffei 4860 21.04.1917 1933

5577 56 963 Maffei 4661 30041917 06.1937 Rbd Miinchen

5578 56 964 Maffei 4862 07.05.1917 01.12.1933 Rbd Miinchen

5578 56 965 Maffei 4663 14.05.1917 1933

5580 56 966 Maffei 4664 19.05.1917 1934

5581 56 967 Maffei 4665 26.05.1917 1935

5582 56 968 Maffei 4666 31.05.1917 1935

5583 Maffei 4667 08.06.1917 1919 an Frankreich ETAT 140-918
5584 56 969 Maffei 4668 15.06.1917 1933

5585 56 970 Maffei 4669 22.08.1917 1933

5586 56 971 Maffeai 4670 30.06.1917 vor 1939

5587 56972 Maffei 4671 07.07.1917 01.06.1933 Rod Miinchen

5588 56 973 Maffei 4672 14.07.1917 1935

5589 56 974 Maffei 4673 21.07.1917 1934

5580 56 975 Maffei 4674 2B.07.1917 12.02.1937 Rbd Miinchen

5591 56 976 Maffei 4675 04.08.1917 1933

5582 56 977 Maffel 4676 11.08.1917 1934

5593 Maffei 4677 18.08.1917 1919 an Frankreich ETAT 140-919
5584 56 978 Maffei 4678 25.08.1917 1933

5595 56 979 Maffei 4679 01.09.1917 01.06.1933 Rbd Miinchen

4. Lieferung, bestellt vom Reichseisenbahnamt fiir die MGD Briissel, nach Riickkehr vom Krieg von Bay.Sts.B. ibernommen

5151 56 801 Maffel 4774 22.11.1916 1933

5152 56 802 Maffei 4775 28.11.1916 1933

5153 56 803 Maffei ATT6 02.12.19186 1933

5154 Maffel 4777 07.12.1916 in Belgien verblieben ETAT 7354
5155 56 804 Maffei 4778 14.12.1916 1933 Rbd Minchen

5166 56 805 Maffei 4779 21.12.1916 1933

5157 56 806 Maffei 4780 30.12.1918 07.11.1934 Eger

5158 56 807 Maffei 4781 19.01.1917 1933

5159 56 808 Maffei 4782 27.01.1917 ca. 1935

5160 56 809 Maffei 4783 01.02,1917 18.04.1934 Rbd Minchen

5. Lieferung, bestellt von K.Bay.5ts.B.

5586 56 980 Maffei 4790 08.09.1917 1933

5597 Maffei 479 17.09.1917 1919 an Frankreich ETAT 140-920
5598 56 981 Maffei 4792 21.09.1917 1933

5599 56 982 Maffei 4793 25.09.1917 1933

5600 56 983 Maffei 4794 28.09.1917 1934

5601 56 984 Maffel 4795 02,10.1917 1934

5602 56 985 Maffei 47986 09.10.1917 1934

5603 56 986 Maffel 4797 17.10.1917 1933

5604 Maffei 4798 22101917 1918 an Belgien ETAT 7344

5605 Maffei 4799 26.10.1917 1919 an Frankreich ETAT 140-821
5606 56 987 Maffel 4800 31101917 07.01.1947 Wirzburg, zI. Pressig-Roth
5607 56 988 Maffei 4801 05.11.1917 07.11.1934

5608 56 989 Maffei 4802 13.11.1917 1933

5609 56 990 Maffei 4803 16.11.1917 1933

5610 Maffei 4804 21111917 1919 an Frankreich ETAT 140-922
5611 Maffei 4805 26.11.1917 1919 an Frankreich ETAT 140-923
5612 56 99 Maffei 4806 30111917 vor 1939

5613 56 992 Maffei 4807 03.12.1917 01.12.1933 Rbd Minchen

5614 56 993 Maffei 4808 07.12.1917 1933

5615 56 994 Maffei 4809 13121917 1919 an Belgien ETAT 7315, 1920 zuriick an DRB
5616 56 995 Maffei 4810 17421917 01.06.1933 Rbd Minchen

5617 56 996 Maffei 4811 17.12.1917 01.06.1933 Rbd Minchen

5618 56 997 Maffei 4812 29.12.1917 01.12.1933 Rbd Minchen

5619 56 998 Maffei 4813 04.01.1818 1935

5620 56 999 Maffei 4814 04.01.1918 1933

5621 56 1000 Maffei 4815 14.01.1918 1935/36 Plattling

5622 56 1001 Maffei 4816 17.01.1918 vor 1939

5623 56 1002 Maffei 4817 21.01.1918 vor 1938

5624 56 1003 Maffei 4818 25.01.1918 vor 1939

5625 56 1004 Maiffei 4819 30.01.1918 vor 1939

5626 56 1005 Maffel 4820 04.02.1918 vor 1939

5627 56 1006 Maffei 4821 07.02.1918 1935

5628 56 1007 Maffei 4822 13.02.1918 vor 1939

5629 56 1008 Maffel 4823 16.02.1918 18.04.1934 Rbd Minchen

5630 56 1009 Maffei 4824 23.02.1918 1935

5631 Maffei 4825 28.02.1918 1919 an Frankreich ETAT 140-924
5632 56 1010 Maffei 4826 07.03.1918 vor 1939

Bild 150: 56 959 im Arbeitszugdienst bei der
Erneuerung der Pegnitzbriicke bei Velden im
km 46,305 im Jahre 1928.

Abb.: VM Niirnberg, Slg. Hufschléger

Bild 151: 56 928 und 73 075 vermutlich um
1928 im alten Bw Minchen Ost an der
FriedensstraBe. Abb.: Sammlung Helm

terzogen wurde, zeigte ein ausgezeichnetes
Resultat. Der 815t schwere Zug wurde auf
der langen, mit Kurven und Gegenkurven ver-
zierten 10%.-Steigung mit 25 bis 27 km/h, im
Maximum in der Geraden mit 33 km/h befor-
dert, wobei der Kessel leicht den nétigen
Dampf lieferte und die Spannung von 16 atm
durchwegs eingehalten werden konnte. Die
Zugkraft berechnete sich fir diese Fahrt auf
11 350 bis 11 600 kg, somit betrug der Rei-
bungskoeffizient ca. 0,185.

Der Kessel erwies sich, dank seiner sorgfal-
tig und gunstig gewahlten Dimensionierung,
als unerschopflicher Dampferzeuger, wie es
Direktor Hammel schon vorausgesagt hatte.
Auch die Abmessungen von Dampfmaschine
und Steuerung zeigten sich als richtig gewahlt.
Eine weitere Probefahrt am 19. November
1915 unter Teilnahme Direktor Hammels und
des Ministerialreferenten von Biber (ber die
Strecke Freilassing—Traunstein-Rosenheim-
Miinchen Ost ergab glanzende Resultate. Die
Zuglast betrug von Freilassing bis Rosenheim
800 t, von da bis Minchen 1000 t, womit auf
dem ersten Teil der schwierigen Strecke mit
ihren langen 10- bis 11%.-Steigungen und
zahlreichen Kurven von 584 m Radius diesel-
ben Geschwindigkeiten wie im Teufelsgraben
eingehalten wurden.

Von Rosenheim nach Miinchen betrug die Ge-
schwindigkeit auf den ginstigen Strecken um
50 km/h herum, auf der langen 5%.-Steigung
Ostermiinchen—Grafing bis zu 40 km/h bei
50% Fillung. Das sind Leistungen, welche
schon nahe an die der G 5/5 aus der Liefe-
rung mit zu kleinem Uberhitzer und ohne Vor-
warmer heranreichen und eigentlich auch in
deren Gebiet gehdren. Von der G 4/5 kdnnen
solche im normalen Betrieb nicht regelmaiig
verlangt werden, zeigen aber deutlich, was
dieser Maschine, besonders ihrem Kessel und
der Dampfmaschine gelegentlich zugemutet
werden kann. Aber das Adhasionsgewicht von
nur 61,5 bis 63t genligt dabei nicht, um Si-
cherheit des Betriebs unter allen Umsténden
zu gewahrleisten.

Um Grenzleistungen hinsichtlich Belastung
und Schnellfahrt festzustellen, wurden ferner
ab Méarz 1916 weitere Fahrten vorgenommen.
Am 17. Méarz 1916 beférderte die Lokomotive
Nr. 5516, die bereits vergroBerten Vierreihen-
Uberhitzer hatte, von Westerham nach Holz-
kirchen bei schénem, trockenem Wetter ei-
nen Zug von 842 t in 29,5 Minuten, wobei mit
65% Fullung auf der 10%.-Rampe gefahren
wurde, die Geschwindigkeit zwischen 24 und
29 km/h schwankte und in der Geraden bis
auf 30 km/h stieg. Das war natirlich keine ei-
gentliche Leistungsfahrt mehr, sondern sie
sollte der Erprobung des Uberhitzers dienen,
der 350° bis 360°, als Hochsttemperatur tber
400°, erreichte.

Auch die Fahrt Rosenheim-Minchen Ost am
14. Marz 1916 mit derselben Maschine und
994 t Belastung galt der Erzielung méglichst
hoher Uberhitzung, die bei 40 km/h auf der
Steigung von 5%. mit 340° bis 360° ihren
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Georg Eckerlein, Jahrgang 1884, trat am 20.6.1914
seinen Dienst als Schlosser bei J. A. Maffei in der
Hirschau an. Er wurde jedoch wenige Monate spater
eingezogen. Im Juni 1917 gelang es der Firma Maffei,
Georg Eckerlein vom Militardienst frei zu stellen.

In seinen Lebenserinnerungen findet sich eine sehr
anschauliche Schilderung tber die Abnahmefahrten
mit der G 4/5.

.Der Hochbetrieb beeindruckte mich sehr. Alle Monta-
gegeleise waren belegt. Zur damaligen Zeit wurde eine
Neukonstruktion, die G 4/5 Lok, gebaut. Das Tempo
riss mich mit, denn in der Lokmontierung wurde wie
wild gearbeitet. Das Programm war vorgegeben: drei
Lok in der Woche und alle vierzehn Tage als ,Dreinga-
be" eine 5 3/6. Im Monat wurden mindestens flinfzehn
Lok fertig gestellt. Jeden zweiten Tag ging eine Lok
aus dem Werk. Einen Tag zuvor stand an der rechten
Fuhrerhauswand mit weil3er Kreide geschrieben: ,Mor-
gen Probefahrt”. Punkt 16 Uhr wurde die Lok auf die
Schiebebihne gezogen. Wer nicht mit seiner Arbeit
fertig wurde, musste nachlaufen und im Freien arbei-
ten. Anfang August kam Obermeister Mauermeier zu
mir und sagte: ,Du fahrst heute mit der Maschine mit
und bleibst bei den Abnahmefahrten im Maschinen-
haus (in der Bwst | Miinchen). Obermonteur Wildmo-
ser habe ich schon Bescheid gegeben®. Am nichsten
Margen fuhren wir eine kurze Strecke mit Lokfihrer
Bengasser nach dem Bahnhof Allach. Direktions-
assistent Herrmann war ebenfalls anwesend. Nach ei-
ner Stunde ging's zurick auf die Waage. Jetzt (ber-
nahm der Waagemeister mit seinen Leuten alle Arbei-
ten: Kesselwasser ablassen und Waschen, die Waa-
gen unter die Radsatze montieren, die Federn justie-

Georg Eckerlein

ren, bis der Achsdruck genau stimmte und die Muttern
angezogen und gesichert waren. Die gleichen Arbeiten
auch am Tender. Die Maschine kam dann ins Haus 5.
Mangel, die auf der Fahrt nach Allach aufgetreten wa-
ren, wurden behoben. Immer wieder wurde es 22 Uhr,
bis Feierabend war. Am nachsten Tag hatte die Maschi-
ne Leerfahrt mit Oberlokfiihrer Bengasser. Wieder gab
es Reparaturen, die wahrend der Fahrt nicht durchge-
fuhrt werden konnten. So ging das Tag fur Tag.

Erster Tag: Allach und dann auf die Waage. Dritter Tag:
Leerfahrt. Achter Tag: Ubergabefahrt mit Zuggarnitur.
Die Ubergabefahrt mit der G 4/5 filhrte von Rosenheim
lber Bad Aibling nach Holzkirchen. Leerfahrt bis Ro-
senheim. In Rosenheim wurde ein Glterzug zusam-
mengestelll. Gesamtgewicht: 850 Tonnen. In Heufeld
wartete bereits Direktor Herrmann auf uns. Zunéchst
wurden die Sicherheitsventile durchexerziert®. Der
Heizer kannte sich gut aus, er hatte den Kessel vorbe-
reitet. Dann ging's los: Abblasen, speisen, abblasen,
prifen, usw., etwa zehn Mal. Dann war unser Herr Herr-
mann zufrieden. AnschlieBend die 10%&teigung nach
Holzkirchen. Eiserne Feuerblchsen und Koksfeuerung,
Unser Heizer fuhr hinauf wie das Donnerwetter mit ab-
blasenden Sicherheitsventilen. Das hat keiner von den
anderen Heizern fertig gebracht, aber der Karre — so
hied er — schaffte es. Da wurde aus der Lok alles ,her-
ausgeholt’. Es war eine sogenannte ZerreiBprobe”.
In Holzkirchen wurde noch der Uberhitzer gepriift. Wenn
der nicht hundertprozentig in Ordnung war, hatte sich
das auf der Fahrt gezeigt. Einmal passierte es. Unser
Direktor hatte ein sehr feines Gehdér. Rauchkammer auf,
Regulator auf, Dann kam der spannende Augenblick:
JHoren Sie was?", fragte er mich, ,Merken's nicht ge-

nau den Unterschied?" ,Man kann nicht richtig unter-
scheiden”, sagte ich ihm. ,Regulator zu!* kommandierte
er und horchte. Wir mussten Mdnchen anrufen: Ein
neuer Uberhitzer war fallig. Der Hausmann, der fir uns
Transporte erledigte, musste bis 18 Uhr da sein und
den ausgebauten Uberhitzer mitnehmen. Wir waren
noch nicht mit der Lok angekommen, aber der Willi
Hausmann stand schon da mit seinem Pferdewagerl.
Dann ging’s los: Rauchkammer auf, zwei groBe Bo-
cke, links und rechts Bretter drauf. Wir benutzten noch
Rauchkammeranzige mit Kapuzen und Handschuhe.
Die Elemente wurden ausgebaut und ein Spezialfla-
schenzug in den Kamin eingefihrt. Jetzt konnte man
den Uberhitzer auf zwei Schienen aus der Rauchkam-
mer abrutschen lassen. Der neue Uberhitzer wurde in
den Flaschenzug eingehangt und in die Rauchkam-
mer gezogen. Da er kalt war, wurde die Arbeit etwas
erleichtert. Gegen 20 Uhr fuhr der Direktor Herrmann
heim. Drei Stunden spater, um 23 Uhr, waren wir fer-
tig. leh schiief im Ubernachtungslokal des Fahrperso-
nals und liel mich um 5 Uhr wecken. Wir bekamen
gleich noch einmal eine Fahrt und dann war die Lok
abgenommen. Mit unserem Chefmonteur waren flinf
Manner, u.a. ein Kesselschmied und ein Blechschlos-
ser, im Haus 5 beschaftigt. Oft gab es keinen Sonn-
tag. Trotz des hohen Tempos blieb die Anzahl der er-
forderlichen Reparaturen normal, jeder arbeitete sorg-
faltig und gewissenhaft. Kontrollen — so wie heute -
gab es nicht.”

Georg Eckerlein brachte es noch bis zum Obermeis-
ter im Zentrifugenbau bei Krauss-Maffei, wo er nach
fast 50 Dienstjahren am 31.7.1963 in den Ruhestand

ging.
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Inv.Nr. DRB Hersteller FNr. Anlieferung  Ausmusterung  Anmerkungen

5633 Maffei 4827 14.03.1918 1919 an Frankreich ETAT 140-925
5634 Maffei 4828 21.03.1918 1919 an Frankreich ETAT 140-926
5635 Maffei 4829 26.03.1918 1919 an Frankreich ETAT 140-827
6. Lieferung, bestellt von K.Bay.Sts.B.

5636 Maffei 4823 10.04.1918 1919 an Frankreich ETAT 140-028
5637 Maffei 4924 16.04.1918 1919 an Frankreich ETAT 140-929
5638 56 101 Maffei 4925 20.04.1918 vor 1939

5639 56 1012 Maffei 4926 23.04.1918 06.1937 Rbd Miinchen

5640 56 1013 Maffai 4927 27.04.1918 vor 1939

56841 Maffei 4928 30.04.1918 1919 an Frankreich ETAT 140-930
5642 56 1014 Maffel 4929 06.05.1918 01.06.1933 Rbd Minchen

5643 56 1015 Maffei 4930 10.05.1918 18.04.1934 Rbd Minchen

5644 56 1016 Maffei 4931 14.05.1918 vor 1938

5645 56 1017 Maffei 4932 21.05.1918 01.06.1933 Rbd Minchen

o646 56 1018 Maffei 4933 24.05.1918 vor 1938

5647 56 1019 Maffel 4934 28.05.1918 06.12.1544 verkauft

5648 56 1020 Maffei 4835 31.05.1918 vor 1939

5649 Maffei 4936 06.06,1918 1919 an Frankreich ETAT 140-931
5650 56 1021 Maffei 4937 10.06.1918 vor 1939

5651 Mafigi 4938 27.08.1918 1919 an Frankreich ETAT 140-932
5652 Maffei 4939 31.08.1918 1919 an Frankreich ETAT 140-933
5653 Maffei 4940 04.09.1918 1919 an Belgien ETAT 7353

5654 Maffei 4941 07.08.1918 1919 an Frankreich ETAT 140-934
5655 56 1022 Maffei 4942 10.09.1918 01.06.1933 Rbd Minchen

5656 Maffei 4943 12.09.1918 1919 an Frankreich ETAT 140-935
5657 56 1023 Iaffel 4944 16.09.1918 vor 1939

5658 Maffei 4945 18.09.1918 1919 an Frankreich ETAT 140-936
5659 56 1024 Maffei 4945 21.09.1918 vor 1938

5660 Maffei 4947 24.09.1918 1919 an Frankreich ETAT 140-337
5661 Maffel 4948 27.09.1918 1919 an Frankreich ETAT 140-938
5662 Maffei 4949 30.09.1918 1919 an Frankreich ETAT 140-339
5663 Maffei 4950 03.10.1918 1919 an Frankreich ETAT 140-940
5664 Maffei 4351 05.10.1918 1919 an Frankreich ETAT 140-341
5665 Maffei 4952 09.10,1918 1919 an Frankreich ETAT 140-942
5666 Maffei 4953 11.10.1918 1919 an Frankreich ETAT 140-943
5667 Maffei 4954 15.10.1918 1919 an Frankreich ETAT 140-944
5668 Maffei 4955 16.10.1918 1919 an Frankreich ETAT 140-945
5669 Maffei 4956 19.10.1918 1919 an Frankreich ETAT 140-946
5670 Maffei 4957 22101918 1919 an Frankreich ETAT 140-947
5671 56 1025 Maffei 4958 25,10.1918 18.10,1933 Rbd Minchen

5672 56 1026 Maffei 4859 28.10.1918 vor 1939

5673 Maffei 4960 14121918 1919 an Frankreich ETAT 140-948
5674 Maffei 4961 18.12.1918 1919 an Frankreich ETAT 140-949
5675 Maffei 4962 20,12.1918 1919 an Frankreich ETAT 140-850
5676 Maffei 4963 2312.1918 1919 an Belgien ETAT 7346

5677 Maffei 4964 30.12.1918 1919 an Belgien ETAT 7377

5678 Maffei 4965 04.01.1918 1919 an Frankreich ETAT 140-951
5679 Maffei 4966 10.01.1919 1919 an Frankreich ETAT 140-952
5680 Maffei 4967 14,01.1919 1919 an Belgien ETAT 7350

5681 56 1027 Maffei 4968 16.01.1919 01.06.1933 Rbd Minchen

5682 Maffei 4969 01.02.1919 1919 an Belgien ETAT 7352

5683 Maffei 4970 06.02.1918 1919 an Belgien ETAT 7353

56684 Maffei 4971 10.02,1919 1919 an Frankreich ETAT 140-953
5665 Maffei 4972 13.02.1919 1919 an Frankreich ETAT 140-954
5686 Maffei 4973 17.02.1919 1919 an Frankreich ETAT 140-955
5667 Maffai 4874 21.02.1919 1919 an Belgien ETAT 7347

5688 56 1028 Maffei 4975 28.02.1919 01.12.1933 Rbd Minchen

5689 56 1020 Maffeai 4976 05.03.1919 vor 1939

5690 561030 Maffei 4977 08.03.1919 12.10.1946

5691 56 1031 Maffei 4978 13.03.1919 vor 1939

5692 56 1032 Maffei 4979 18.03.1919 1935

5693 56 1033 Maffel 4980 22.03.1918 1935

5694 56 1034 Maffer 4981 26,03.1919 vor 1939

5695 561035 Maffei 4982 31.03.1919 01.06.1933 Rbd Minchen

7. Lieferung, bestellt vom Chef des Feldeisenbahnwesens, jedoch sofort von Bayern iibernommen

5211 56 1101 Maffei 5008 04,11.1918 01.12.1933 Rbd Minchen

5212 56 1102 Maffei 5007 06.11.1918 vor 1938

5213 56 1103 Maffei 5008 08.11.1918 vor 1932

5214 56 1104 Maffei 5009 14.11.1918 01.12.1933 Rbd Munchen

5215 56 1105 Maffei 5010 16.11.1918 01.06.1933 Rbd Miinchen

5216 56 1106 Maffei 5011 21.11.1918 01.06.1933 Rbd Minchen

5217 56 1107 Maffei 5012 23.11.1918 vor 1939

5218 56 1108 Maffei 5013 27.11.1918 vor 1939

5219 56 1109 Maffei 5014 30.11.1918 vor 1838

5220 56 1110 Maffei 5015 06.12.1918 02.03.1937 Rbd Minchen

5221 56 1111 Maffei 5016 11.12.1918 vor 1939

5222 561112 Maffei 5017 20.01.1919 vor 1939

5223 561113 Maffei 5018 23.01.1919 06.1937 Rbd Minchen

5224 56 1114 Maffei 5019 27.01.1919 01.12.1933 Rbd Minchen

5225 561115 Maffei 5020 30.01.1919 01.06.1933 Rbd Miinchen

5226 56 1116 Iaffei 5021 31.01.1919 07.01.1947 Wirzburg, 2l Pressig-Roth
5227 56 1117 Maffei 5022 09.04.1919 vor 1939

5228 56 1118 Maffei 5023 30.04,1919 1935/36 Platlling

5229 561119 Maffei 5024 13.05.1919 1935/36 Plattling

5230 56 1120 Maffei 5025 19.05.1919 vor 1939

5231 56 1121 Maffei 5026 22.05.1918 01.06.1933 Rbd Minchen

5232 56 1122 Maffei §027 28.05.1919 05.02.1935 Rbd Minchen

5233 56 1123 Maffei 5028 03.06.1912 16.06.1934 Rbd Miinchen

5234 56 1124 Maffei 5029 12.06.1919 01.06.1933 Rbd Minchen

5235 56 1125 Maffei 5030 30.06.1918 vor 1939

Bild 152: Um 1934 ste-
hen bei Krauss-Maffei
pr. G 10 zur Umristung
auf den Tender 3T 20,2
(rechts). 57 2928 (Mit-
te) gehdrte damals zum
Bw Treuchtlingen.
Abb.: Werkfoto KM

Bild 153: 56 387 war
1935 auf der 100-Jahr-
feier ausgestellt. An ihr
wurden die Einzelteile
einer Dampflok sowie
das Anheben mit Hebe-
bocken gezeigt.

Abb.: E. Schorner

Bild 154: Ex-G 4/5 5652
als franzdsische
940-933 um 1942/43 im
Bw Wiirzburg.

Abb.: Nachl. Schorner

Hochstwert erreichte. Die Kesselleistung stieg
bis ca. 1300 PS, ein Beweis flr die Uner-
schopflichkeit des Kessels.

Doch das sind alles Probefahrtergebnisse. Im
normalen Betrieb hatte die G 4/5 auf den
Strecken mit 10%. Steigung 700 bis 750, je
nach Geschwindigkeit, zu beférdern, wobei
ihre Adhasion gut ausreicht und der Kessel
noch Uber erhebliche Kraftreserven verfiigte,
was besonders bei Eilgliterziigen auf schwa-
cheren Steigungen sehr von Vorteil war. Um
das Verhalten der Maschine in solchen Fal-
len kennen zu lernen, wurden im April und Juni
1916 mit Ziigen von 550 und 560 t Gewicht
mehrere Fahrten von Freilassing nach Rosen-
heim und weiter bis Miinchen Ost ausgefiihrt
und dabei auf den 10- und 11%.-Steigungen
bei Teisendorf eine Endgeschwindigkeit von
40 km/h bei 50% Fillung erzielt. Auf der leich-
teren Teilstrecke Rosenheim-Minchen Ost
wurden mit demselben Zug 60 bis 63 km/h bei
45 bis 50% Fullung erreicht. SchlieBlich wur-
den noch 1000 t auf 10 bis 11%. Steigung mit
Geschwindigkeit von 16 bis 14 km/h und mit
720 t zwischen Rosenheim und Minchen Ost
mit 37 bis 34 km/h gefahren, wobei das Ad-
hasionsgewicht von 63 t voll ausgeniitzt war
und im ersten Fall begreiflicherweise auch
Radergleiten auftrat.

Mit den an die Militireisenbahn-Direktion in
Brussel wahrend des Krieges gelieferten G 4/5
wurden ebenfalls Probefahrten durchgefiihrt,
wobei die Rampe bei Arlon mit einer Steigung
von 1:60 (16,7%) mit 600 t bewaltigt werden
konnte, obzwar die Maschine an der Schleu-
dergrenze lief und an manchen der vielen Kur-
ven auch Radergleiten eintrat. Es war mehr
eine Gewaltgeschichte als eine Probefahrt, bei
der es festzustellen galt, welche Last die G 4/5
auf dieser schwierigen Strecke allein duBers-
tenfalls noch beférdern konnte, und es muss-
te daher bis an die Grenze des Maoglichen
gegangen werden. Die Geschwindigkeit hat,
wie der Monteur von Maffei, welcher diese
Fahrten mitmachte, berichtete, ca. 15 km/h
betragen.

Im regelmafBigen Betrieb kommt eine Fahrt
wie diese natirlich nicht in Frage. Es ist eine
Leistung, die bereits in das Gebiet der fiinf-
fach gekuppelten Lokomotiven fallt. Bei der
G 4/5 betrug in diesem Fall die Haftwertaus-
nutzung bei einer Zugkraft von 13 800 kg bis
0,22, ein unzulassiger Wert.

Auf einer Schnellfahrt von Rosenheim nach
Muinchen mit 500 t, die der Lauffahigkeit galt,
zeigte die G 4/5 trotz ihrer kleinen Rader, dass
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sie flir langere Zeit bei absolut ruhigem Lauf
und ohne Triebwerkserwarmung 60 km/h und
vorliibergehend bis zu 70 km/h einhalten konn-
te, obzwar ihre Tourenzahl bereits 4,14 bzw.
4,86 Umdrehungen je Sekunde betrug, wel-
che Werte schon Uber der Grenze liegen,
welche flr den hier angewendeten Kombina-
tionsschieber als richtig bezeichnet werden
muss. Alle die zahlreichen Versuchsfahrten
hatten deutlich gezeigt, dass man es mit ei-
ner recht leistungsfahigen Gilterzugmaschi-
ne zu tun hatte, welche die in sie gesetzten
Erwartungen dUbertraf, und die auBerdem auch
aushilfsweise an schweren Personenzlgen
und an Sonntagsausflugszigen mit Ge-
schwindigkeiten bis zu 60 km/h noch gut ver-
wendbar war. Wahrend des Krieges und nach
demselben verbreitete sich die neue, leis-
tungsfahige Maschine im ganzen Land, viele
kamen auch ins Feld.
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Einsatz der G 4/5

Nach Kriegsende konnte sich die G 4/5 nicht
mehr vollzéhlig ihrer eigentlichen Aufgabe im
Frieden widmen, da die Ablieferung von 61
Maschinen an die Siegerméchte im Jahre
1919 fuhlbare Licken in ihre Reihen geris-
sen hatte. Die Ubrig gebliebenen 169 Loko-
motiven waren bei weitem nicht ausreichend,
um nur den dringendsten Bedarf zu befriedi-
gen. Aber schon waren die Bedlrfnisse des
Betriebs auf manchen Hauptstrecken iiber die
Leistungsfahigkeit der vierfach gekuppelten
Maschine hinausgewachsen.

Namentlich war dies in Wirzburg frihzeitig
der Fall, in dessen Bezirk die schweren Ziige
und steigungsreichen Strecken flinffach ge-
kuppelte Maschinen verlangten, wodurch dem
Eindringen der preuBischen G 10 und gar der
G 12 leider Vorschub geleistet wurde. Da im

Sitden Elektrisierung einsetzte und dadurch
u.a. in Mianchen und Rosenheim manche
G 4/5 entbehrlich wurde, war ihre Existenz
bald von zwei Seiten bedroht. Es fehlte nun
an genlgenden Verwendungsmdglichkeiten
um so mehr, als die schwere Maschine auf
zahlreichen Nebenstrecken nicht zugelassen
werden konnte. Den leichten Dienst besorgte
die G 3/4 und fir andere Strecken wieder, z.B.
Plattling—Eisenstein, wo sie fiir Glterztige mit
einer Belastung bis zu 1000 t ausprobiert wur-
de, reichte eben doch der starken Steigun-
gen 1:90 und 1:80 und engen Kurven bis zu
350 m Radius wegen ihr Adhésionsgewicht
nicht mehr aus. So geriet die kaum zehn Jah-
re alte, vollig einwandfreie Maschine bereits
gegen Mitte der 20er Jahre in Gefahr, vorzei-
tig arbeitslos zu werden. Die Betriebsverhalt-
nisse gestatteten zunéchst ihre Zurlickzie-
hung und Abstellung, da G 10 und G 12 in
wachsender Zahl auf dem Plan erschienen.

Im Jahre 1933 begannen dann die Ausmus-
terungen in derartiger Schnelligkeit, dass in-
nerhalb von vier Jahren die ganze Gattung
bis auf 15 Exemplare ausgerottet war. Diese
verteilten sich am 3.1.1937 auf folgende Bw:
Bw Treuchtlingen: 56 1012, 1110, 1113

Bw Freilassing: 56 963

Bw Ndrnberg Rbf: 56 903, 905, 907,
924, 926, 971,
987, 1019, 1031,
1034, 1116.

Zwei Jahre spater, am 1.1.1939, waren nur noch
56 905, 926, 987, 1019 und 1116 Ubrig.

Diese letzten fiinf Exemplare kamen im Ok-
tober 1942 vom Bw Lichtenfels an das Bw
Wirzburg, wo sie mit einigen ihrer Schwes-
tern zusammentrafen, die 1919 an Frankreich
abgeliefert worden waren und hier nun Dienst
als ,Leihlokomotiven® taten.

Im Schreiben 21 M5 FuvL vom 20.11.1943 be-
treffend Verkauf von Lokomotiven finden sich
folgende Angaben:

z.Zt.in letzte Unt.
56 905 RAW Ingolstadt L3 13.06.1942
56 926 Bw Wirzburg L4 29.07.1941
56 987 Bw Wiirzburg L3 06.12.1941
56 1019 RAW Ingolstadt/L3 L4  20.06.1939
56 1116 Bw Wirzburg L3 28.11.1941

Teilweise waren die Lokomotiven zu Heizzwe-
cken vermietet. Das Kriegsende erlebten nur
noch 56 987 und 1116 in Wiirzburg, die beide
am 7.1.1947 (nach anderer Quelle am
20.12.1946) ausgemustert wurden und am
16.12.1947 zur Zerlegung nach Pressig-Ro-
thenkirchen abrollten.




Bild 155: Fuhrerstand
der G 3/4 mit Uber-
gangsblech zum Tender,
den das Personal sehr
zu schéatzen wusste.

Bild 156: Vorderseite
des Tenders mit Werk-
zeug- und Kleiderkasten
und dem berlihmten
Wurfhebel der Feststell-
bremse.

Bild 157: Aus der ersten
Krauss-Serie fand erst
die 15. Lok das Interes-
se des Werksfotografen.
Bis auf das fehlende K."
ist die alte bayerische
Beschilderung samt An-
strich noch vollstandig
vorhanden.

Bild 158: Die Ansicht
der Fihrerseite von
hinten zeigt die diversen
Lampenstitzen am
Tender.

Bild 159: Seitenansicht s i
der G 3/4 7001 bis 7165
mit viereckiger Verklei-
dung fur Dampfdom und
Sandkasten sowie
Frontansicht und
Querschnitte. Alle Abb.:
Archiv bzw. Werkfoto
Krauss-Maffei

Technische Daten der Klasse G 3/4

Bauart der Lokomotive: 1'C h2
Betriebsnummern 7001-7065 "  7066-7225
Zylinderdurchmesser HD/ND mm 520

Kelbenhub HD/ND mm 630

Dampfiiberdruck bar 13

Rostflache m? 2,65

Heizflache der Feuerbiichse m- 10,12 10,06
Heizrohre Anzahl 138

Heizrohre Durchmesser mm 45/50

Rauchrohre Anzahl 20

Rauchrohre Durchmesser mm 125/133

Lange zwischen den Rohrwénden mm 4350
Verdampfungsheizfiache m? 118,73 118,44
Uberhitzer Rohrdurchmesser mm 29/36

Uberhitzer Heizflache m? 377

Durchmesser Treib-/Kuppelrad mm 1350

Durchmesser Laufrad vorn mm 950

Durchmesser Laufrad hinten mm 0]

L&nge tber Puffer mm 17500

Radstand Lok mit Tender mm 14050

Radstand fest mm 4000

Leergewichi t 54,5 55,5%/ 56,2%
Reibungsgewicht t 48,3 49,37/ 50,07
Dienstgewicht t 60,5 615%/622%
Hochstgeschwindigkeit km/h 65

Bauart des Tenders:

Wasservorrat m? 18,0

Kohlevorrat m? 6,0

Raddurchmesser mm 1006

Radstand mm 3800

Leergewicht t 19,3

Dienstgewicht t 433

" Werte bei Lieferung mil eiserner Feuerbiichse, spater auch mit Kupfer-
feuerbiichse ausgeriistet

I Lok T066-7165

i Lok 7166-7225 |
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Im April 1918, als der Bestand an G 4/5-Lo-
komotiven schon fast komplett war, entschloss
sich die Bayerische Staatsbahnverwaltung,
nunmehr den Bau einer 3/4-gekuppelten Lo-
komotive ins Werk zu setzen, als Ersatz flr

die hinsichtlich Kessel und Zugkraft unzulang-
lich gewordene C VI. Die neue Maschine sollte
leichteren Lastzugdienst Ubernehmen, Eilgt-
terziige fihren, auBerdem aber auch fiir Sonn-
tagszluge im Ausflugsverkehr, gemischten

Dienst und gelegentlich auch an Personen-
zligen Verwendung finden. Sie musste also
ohne Schaden mit Geschwindigkeiten von 60
bis 65 km/h laufen konnen. Damit die Maschi-
nen auch auf Nebenlinien eingesetzt werden
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konnten, sollte ein Achsdruck von maximal
16 t eingehalten werden. Der Kessel war, um
den Anforderungen an die schneller verkeh-
renden direkten Personenzlgen im Ausflugs-
verkehr und an Personen- und Eilglterziige
zu entsprechen, so grof3 wie méglich zu ge-
stalten, die Maschine selbst als einfache Heil3-
dampf-Zwillingsmaschine auszufiihren. Ob-
zwar nun fur letztere Zugarten ein Treibrad-
durchmesser von mindestens 1400 mm, bes-
ser noch 1450 mm zweckmaBig gewesen
ware, musste derselbe doch, dem Haupt-
zweck der Lokomotive, der Flihrung von Last-
zligen, angepasst werden und konnte deshalb
der Zugkraft halber nicht gréBer als 1350 mm
gewdhlt werden. Dies hat den Maschinen
beim Fahren von Ausflugsziigen mit einer Ge-
schwindigkeit von 60 bis 70 km/h nicht gut
getan. lhre maximal zuldssige Geschwindig-
keit wurde auf 65 km/h entsprechend den Vor-
schriften fiir die zuléssige Raddrehzahl fest-
gesetzt, aber unter dem Zwang der Verhélt-
nisse wurde diese Grenze oft Gberschritten,
was naturlich friihzeitigen Lagerverschleil3 an
Achsen und Stangen bewirkte. Auch 1935/36
musste dieses ,Madchen fir alles” oft genug
da und dort Zlge flhren, vor welche richtiger
die P 3/5 gehort hatte. An sich muss es als

Uberraschend bezeichnet werden, dass zu so
spater Zeit, wo flr Lastzlige auf den Haupt-
strecken nur mehr vier- und finffach gekup-
pelte Maschinen den Anforderungen entspre-
chen konnten, die ,Mogul“-Type und noch
dazu in so grof3er Zahl, wenn auch in moder-
ner Form, wieder auflebte. Die Maschine hat
aber bewiesen, dass sie, obwohl sie als klein
gelten musste, in der gebauten Form doch
ganz erhebliche Leistungen zu vollbringen
vermochte und auf Strecken mit geringen Stei-
gungen noch Zuge von 800 t und je nach Ver-
héltnissen und Geschwindigkeit sogar bis zu
1000t zu bewaltigen im Stande war. Wenn
sie dagegen im Personenzugdienst infolge
des kleinen Rads nur beschrankt verwendbar
war, so konnte dieser Umstand in den harten
Zeiten der Kriegs- und Nachkriegsnot nicht so
sehr ins Gewicht fallen. Der Mangel an be-
triebsfahigen Maschinen und an Lokomotiven
Uberhaupt war bei Kriegsende und in den Jah-
ren 1918 bis 1920 so empfindlich, dass man
um jedes einzelne Stick froh war, insbeson-
dere natlrlich, wenn es eine ziemlich vielsei-
tig und fast Giberall verwendbare Type wie die-
se war.

Das urspringlich fur diese Maschinen zu
Grunde gelegte Programm war auf der Basis

I
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von 17 t Achslast aufgestellt und lautete:
650 t auf 10%. mit 20 bis 22 km/h

850t auf 7,5%. mit 25 km/h

1100 t auf 5%. mit 25 km/h

1100 t in der Ebene mit 45 km/h

Dasselbe wurde aber, um groBere Freizligig-
keit der Maschine zu erzielen, auf die Basis
von 16 t Achsdruck abgeéndert und zwar sollte
die Maschine nun beférdern:

600t auf 10%. mit 20 km/h

750 t auf 7,5%. mit 20 km/h

820t auf 5%. mit 25 km/h

1000 t auf 5%. mit 20 km/h

1000 t in der Ebene mit 45 km/h

Das Programm fur Militarzlige, das wegen der
Kriegsverhéltnisse notwendig war, lautete:
700 t in der Ebene mit 50 bis 60 km/h

700t auf 5%. mit 27 bis 30 km/h

700t auf 7,5%. mit 20 bis 22 km/h

700t auf 10%. mit 15 bis 20 km/h

Fur letzteren Fall war prinzipiell Vorspann vor-
gesehen. Das normale Dienstprogramm er-
forderte bei 600t Belastung mit 20 km/h auf
10%. eine Zugkraft von 8500 kg, was einem
Adhéasionskoeffizienten von 0,18 bei 16t
Achslast entspricht, mithin bereits die Gren-
ze des Zulassigen darstellt.

Auch die ubrigen Programmpunkte ergeben
fast genau dieselbe Beanspruchung von Rost
und Heizflache, ein neuer Beweis, wie richtig
Hammel sogleich die Abmessungen zu tref-
fen verstand. Der Verfasser, der flr diese
Maschine im Auftrag Direktor Hammels die
ersten Berechnungen angestellt hatte, konn-
te dabei erkennen, mit welcher Sicherheit
derselbe auch sogleich die Dimensionen der
Zylinder festlegte. Er war eben ein Meister,
bei dem umfassende Sachkenntnis und lang-
jahrige Erfahrung sich aufs vorteilhafteste er-
ganzten.

Ihr konstruktiver Aufbau ist einfach und durch-
aus modern, wahrend ihre Vorgangerin, die

Bild 160: Fihrerstand von Maffeis G 3/4 7210.

Bild 161: 60 Lokomotiven umfasste Maffeis
letzte Lieferung mit der getrennten Anordnung
von Dom und Sandkasten.

Bild 162: Tender 3 T 18,0 bay, der alle 225
G 3/4 begleitete.

Bild 163: Seitenansicht der G 3/4 7166 bis 7225.
Alle Abb.: Archiv bzw. Werkfoto Krauss-Maffei
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C VI, als Nassdampflokomotive mit tief liegen-
dem Kessel noch ganz ,mittelalterlichen® An-
schauungen entsprach.

Als einfache Zwillingsmaschine erhielt sie ei-
nen gewdhnlichen Blechrahmen von 30 mm
Starke, der jedoch nur bis an die Dampfzylin-
der reichte, woselbst eigene Vorderrahmen
von 25 mm Stérke, um 55 mm nach innen ver-
setzt, angeordnet waren, um die als Adams-
achse ausgebildete Laufachse bequemer un-
terbringen zu kénnen. Die Zylinderversteifung
erfolgte durch diverse Bauteile aus Flussei-
sen, ebenso der vordere Kesseltrager und der
zwischen Kuppel- und Treibachse angeord-
nete Gleitbahntrager, an welchem auch der
Stahlgusstrager fur Kulisse und Steuerwelle
befestigt war. Riickwarts stand der Kessel frei
tiber den Rahmenwangen, deren Stahlguss-
versteifung gleichzeitig dem Stehkessel als
Auflage diente. Der Stehkessel von 1652 mm
auBerer Breite ragte auch bei dieser Maschi-
ne seitlich dber die Rahmenwangen etwas
hinaus. Der Rost, dessen vorderes Drittel
kippbar war, lag horizontal, die Kesselrlick-
wand war geneigt. Der Kessel selbst wies nor-
male Bauart auf. Der Langkessel tragt auf dem
vorderen Schuss den Dom, die Blechstarke
betrug 18 mm und bei der Rauchkammer

13 mm. Die Feuerbiichse aus Eisen wies 11
bzw. 14 mm Wandstarke auf, bei den ab Nr.
7066 verwendeten kupfernen Feuerbtichsen
betrug diese 15 bzw. 26 mm.

Die 20 Rauchréhren fiir die Uberhitzerelemen-
te waren in vier Reihen & funf Stlick angeord-
net. Aus der 1740 mm langen Rauchkammer
ragte hinter dem Kamin das Luftsaugeventil
heraus. Bei den Lokomotiven 7001 bis 7165
war der Sandkasten, leider in gleicher Weise
wie bei der G 4/5 in viereckiger Gestalt den
Dom umfassend, ausgebildet. Erst bei den
letzten 60 Lokomotiven wurde diese héssli-
che Form verlassen und ein runder Sandkas-
ten hinter dem Dampfdom aufgesetzt. Auch
hier war der einfache Handzug beibehalten,
durch welchen die Treibrdder gesandet wur-
den. Nicht ganz glticklich in der Form war der
gusseiserne Kamin geraten. Etwas mehr ko-
nische Form, besser anschlieBende Basis und
Halbrundstab zum oberen Abschluss hétten
eine gefalligere Form ergeben und das Ge-
samtbild der Maschine entschieden glinstig
beeinflusst. Die beiden Popventile mit Blech-
umhdllung saBen lber dem Stehkessel, da-
hinter, dicht vor dem Haus, die Dampfpfeife.
Das Haus selbst entsprach fast genau dem
geraumigen, komfortablen der Nachkriegs-

G 5/5 und P 3/5. Die Dampfzylinder, zwischen
Laufachse und vorderer Kuppelachse ange-
ordnet, lagen horizontal. |hre Schieber von
250 mm Durchmesser hatten innere Einstro-
mung und breite federnde Ringe. Die Treib-
und Kuppelstangen in der Ublichen Maffei-
schen Ausflihrung zeigten glinstige Langen,
was auch fir das Steuergestdnge galt. Die
Taschenkulisse der Heusinger-Steuerung war
in dem Stahlgusstrager, der jenem der spéte-
ren G 5/5 nachgebildet ist, zweimal gelagert.
Ein- und Ausstrémréhren waren durch eine
Blechverkleidung geschickt verdeckt, was ge-
rade bei diesen Mogullokomotiven nicht ganz
leicht war, da sich unerwiinschte Rohrlangen
und Krimmungen wegen der nach riickwérts
verschobenen Lage der Dampfzylinder erga-
ben.

Eigener Druckausgleich war wie bei der spa-
teren G 5/5 angebracht, das Blasrohr war un-
veranderlich, Uber ihm befand sich der Tho-
masfunkenfanger. Der Vorwarmer lag quer zur
Kesselachse iber den Treibradern, die zuge-
horige Speisepumpe fir 250 I/min Leistung
war linksseitig am Langkessel aufgestellt. Der
Verbundkompressor fir die Westinghouse-
bremse war auf der rechten Seite vor dem
Dampfzylinder angeordnet. Der Hauptluftbe-
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halter befand sich unter dem Kessel in des-
sen Langsachse Uber dem vorderen Kuppel-
radsatz. Erwahnt sei noch, dass die Trag-
federn der gekuppelten Achsen unter den
Achslagern angeordnet waren, die Laufachs-
federn jedoch oberhalb und zwar innerhalb
der Rahmenbleche. Die Federn der beiden
hinteren Achsen waren durch Ausgleichhebel
verbunden, jene der vorderen Kuppelachse
und der Laufachse durch Winkelhebel und
Zugstange.

Die drei gekuppelten Achsen wurden einsei-
tig von vorn gebremst, die beiden Brems-
zylinder waren in horizontaler Lage am Rah-
menende beiderseits befestigt und wirkten mit

langem Hebel auf die hinter den Rédern der
letzten Achse liegende Bremswelle.

Die lbrige Ausriustung und die Armaturen wa-
ren die Ublichen. Auch hier waren die zwei
Injektoren beibehalten. Die Lokomotiven 7001
bis 7165 erhielten HauBhalter-Geschwindig-
keitsmesser mit Antrieb vom rechten hinteren
Kuppelrad aus, wahrend die letzte Lieferung
von Maffei bereits mit dem nicht registrieren-
den einfachen Apparat der Deuta-Werke aus-
gerUstet wurde. Dieser war wohl billiger, doch
war sonderbar, dass man in einer Zeit, die sich
sonst beziiglich der Anbringung von mehr oder
weniger notwendigen Apparaten kaum genug
tun konnte, plétzlich auf die wichtige Eigen-

Bild 164: Kurz nach Indienststellung
entstand dies Bild der 7170. Abb.
164, 165 und 167: Slg. Asmus

Bild 165: Als die spatere 54 1553
noch ihre bayerische Nummer trug,
gehdrte sie zum Bw Neuenmarkt-
Wirsberg.

Bild 166: Um 1925 steht die Rosen-
heimer G 3/4 7200 vor einem Glter-
zug in Kufstein.

Abb.: Meisenburg, Slg. Knipping

Bild 167: Gemal Notiz auf der Rlck-
seite zieht diese G 3/4 einen Glter-
zug bei Friedberg/b. Augsburg. Nach
anderer Quelle soll die Aufnahme im
Raum Nirnberg entstanden sein.

Bild 168: Noch frisch nach Farbe
riecht G 3/4 7195 am 20.7.1922 beim
Bw Minchen |, sie war spater eine
der wenigen mit Kriegsschaden aus-
gemusterten G 3/4.

Abb.: Slg. Dr. Scheingraber

Bild 169: Wohl vor einem Sonntags-
ausflugszug wartet 7159 in Miinchen
Starnberger Bf auf Abfahrt. Abb.:
Kallmiinzer, Slg. Hufschlager

schaft des HauBhélter-Apparates, die fortlau-
fende Registrierung, verzichtete. Wahrschein-
lich nur auf Berlins Machtwort hin und weil
die preuBischen Lokomotiven den Deuta-Ap-
parat erhalten hatten. Die bewahrten Injekto-
ren und Schmierpumpen von Friedmann,
Wien, sind dagegen beibehalten worden.
Bezuglich ihrer Wirtschaftlichkeit hat diese
einfache Maschine dank ihrer gut abgestimm-
ten Verhéltnisse ebenso wohl befriedigt wie
hinsichtlich der Leistung. Ilhr Kohlenverbrauch
gegenuber der C VI verhélt sich wie 0,86 zu
1, war also bei erheblich gréBerer Leistung
merklich geringer, was bei einer in groBBer Zahl
beschafften Lokomotive besonders wichtig
war.

Als moderne und noch lange lebende Maschi-
ne war sie auch mit der unschénen Zutat des
Turbodynamos versehen worden, womit ihre
schénen bayerischen Laternen das Feld rau-
men mussten.

Die Gewichtssteigerung von Lokomotive 7066
an war im Wesentlichen auf die Feuerblichse
und die Stehbolzen aus Kupfer zurlickzufiih-
ren. Die weitere Gewichtsvermehrung der
letzten Lieferung beruhte auf verschiedenen
Zutaten und nur zur Vermehrung des Adhasi-
onsgewichts vorgenommenen Verstarkungen,
glaublich auch des Rahmens.

Der dreiachsige Tender zeigte fast denselben
Unterbau wie jener der G 4/5. Radsatze und
Radstande waren dieselben, Kohlen- und
Wasserkasten dagegen wurden verkleinert
und die Einteilung der Vorrate geandert. Die
Anderung, welche den Schwerpunkt der Vor-
rate, namentlich des Wassers, etwas mehr
nach rlckwarts verlegte, brachte es mit sich,
dass bei gleichmafiger Verteilung der Koh-
len die letzte Achse nicht unwesentlich héhe-
re Belastung erhielt als die beiden anderen,
namlich je nach Kohlenlage 15 bis 15,6 t ge-
gen wenig mehr als 14 t der anderen Achsen.
Sie neigte auch deshalb anfangs zum Warm-
gehen. Doch konnte dieser Uberstand beho-
ben werden, um so leichter, als es ja chnehin
usus war, die Kohlen schon beim Uberneh-
men derselben méglichst vorn aufzustapeln,
um dem Heizer die unbequeme Arbeit des
nach vorn Schaffens zu ersparen.

Das Vorderende war wieder ohne eigentliches
Podium ausgebildet, jedoch so, dass es sich
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unter die lange Blihne des Fuhrerhauses hin-
einschob. Westinghousebremse und der alt-
bewahrte Wurfhebel wirkten zweiseitig auf alle
Ré&der. Die Tragfedern der ersten und zwei-
ten Achse waren durch Ausgleichhebel ver-
bunden, deren Anordnung nach dem vorhin
Gesagten zweckméaBiger zwischen der mitt-
leren und hinteren Achse gewesen ware. Die
Réader der Mittelachse hatten Spurkranz-
schwéchung erhalten, um allfélliges Klemmen
in Kurven zu vermeiden.

So zeigte dieser Begleiter der G 3/4 eigent-
lich nur den biederen, bewahrten, dreiachsi-
gen Tender der alten Zeit in moderner Ge-
stalt mit dem Fassungsvermdgen des lange-
ren vierachsigen B Xl|-Tenders.

Betriebseinsatz

Einfach und billig, wie die G 3/4 geraten war,
konnte sie sogleich in groBer Zahl hergestellt
werden und zwar geschah dies so intensiv,
dass ab Betriebsnr. 7066 auBer den beiden
voll beschéftigten Lokomotivfabriken noch
eine groBe Anzahl notleidender gréBerer und
kleinerer Maschinenfabriken im Lande zur
Mithilfe herangezogen werden konnten. Die-
se lUbernahmen dabei je nach ihrer Einrich-
tung die Anfertigung bestimmter Teile der Lo-
komotive, worauf die Montierung derselben
von Maffei und Krauss durchgefiihrt wurde.
So lieferte die Augsburger Firma Riedinger mit
den Fabriknummern 1865 bis 1844 20 voll-
standige Kessel, die in dieser Reihenfolge in
die bei Krauss montierten Lokomotiven 7135,
7140, 7143, 7145, 7149 bis 7151 und 7153
bis 7165 eingebaut wurden. Von der MAN
wurden zwolf Kessel zum Einbau an Maffei
geliefert, Dies waren die so genannten Not-
standslokomotiven. Durch solche Lohnarbeit
wurde manches kleinere Werk im Lande vor
dem Erliegen bewahrt und ihm ber die
schwerste Zeit hinweg geholfen, viele heim-
kehrende Krieger konnten sogleich Arbeit er-
halten und die Bayerische Staatsbahn kam
auf diese Weise innerhalb vergleichsweise
kurzer Zeit in den Besitz einer groBen Anzahl
dieser vielfach verwendbaren Type, die zu-
gleich die letzte neue sein sollte, welche sie
als selbststandige Bahnverwaltung beschaff-
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te. Bayerische Typen sind zwar noch bis 1930
fleiBig fortgebaut worden, aber das waren
keine eigentlichen Neuschopfungen mehr,
sondern nur verstarkte und verbesserte Nach-
lieferungen bestehender Gattungen, die fast
durchweg eine wesentliche Steigerung hin-
sichtlich Leistung und Wirtschaftlichkeit fur
sich in Anspruch nehmen durften. Die so

schnell entstandenen zahlireichen G 3/4 aber
hatten bis zur Fertigstellung dieser Nachbau-
ten, namentlich der P 3/5, G 5/5 und Pt 3/6,
bei der Uberwindung der vielerlei Betriebsnéte
der Nachkriegszeit wertvolle Hilfe geleistet
und sich als recht gute, leistungsfahige Ma-
schinen erwiesen.

Anfang September 1919 wurden Probefahr-




Lieferdaten und Ausmusterung Klasse G 3/4 H

Inv.Nr., DRBE Hersteller FNr. Anlieferung Abnahme letztes Bw Z-Stellung Ausmusterung Anmerkungen

Lieferung gemaR Vertrag vom 17./21.01.1919 Preis: RM 271.800,—-

7001 54 1501 Maffei 5031 11.08.1919 11.09.1919 Regensburg 31.07.1955 18.04.1956

7002 54 1502 Maffei 5032 19.08.1919 13.09.1919 Nirnberg Rbf 09.03.1960 19.04.1960 OBL

7003 54 1503 Maffei 5033 26.08.1919 13.09.1919 Regensburg 12.05.1955

7004 54 1504 Maffel 5034 08.1919 Weiden 12.03.1957 01.06,1953

7005 54 1505 Maffei 5035 08.1918 Lindau 25.04.1958

7006 54 1508 Maffei 5036 09.1919 Minchen Ost 01.06.1953

7007 54 1507 Maffei 5037 09.1919 Halle G 08.11.1957 1945 in SBZ verblieben

Toos 54 1508 Maffei 5038 13.09.1919 08.10.1919 Neu Ulm 09.01.1945 24.08.1945 Rbd, Unfall

7009 54 1509 Maffei 5039 09.1919 Frankfurt (M Ost 19.04.1960 OBL

7010 54 1510 Maffei 5040 09.1919 08.10.1319 Nirnberg Rbf 26.09.1961 28.10.1961 CBL

7011 54 1511 Maffei 5041 09.1919 Augsburg 17.01.1957 25.04.1958

T2 54 1512 Maffei 5042 09.1919 Hof 12.05.1955

7013 54 1513 Maffei 5043 09.1919 Schwandorf 14.05.1955 15.08.1955

7014 54 1514 Maffei 5044 02.10.1918 15.10.1919 Limburg(L) 03.1955 12.05.1955

7015 54 1515 Maffei 5045 10.1919 Hof 28.05.1954

7016 54 1516 Maffei 5046 10.1919 Regenshurg 29.07.1961 OBL

7017 54 1517 Maffei 5047 10.1919 Regensburg 29.07.1961 OBL

7018 54 1518 Maffei 5048 16.10.1919 30.10.1919 Nirmberg Rbf 27.12.1956 14.03,1957

7019 54 1519 Maffei 5049 18.10.1919 27,10.1919 Mirmberg Rbf 05.09.1960 21.10.1960 OBL

7020 54 1520 Maffei 5050 24101918 04.11.1919 Nimberg Rbf 17.06.1952 01.06.1953

7021 54 1521 Maffei 5051 27.10.1919 06,11.1919 Regensburg 1961 09.01.1962 OBL

To22 54 1522 Maffei 5052 29.10.1918 06.11.1919 Niimberg Rbf 10.07.1961 28.10.1981 OBL

7023 54 1523 Maffel 5053 10.1919 Nirnberg Rbf 13.06.1952 01.06.1953

7024 54 1524 Maffei 5054 06.11.1918 15.11.1919 Miirnberg Rbf 27.03.1958 20.11.1958

T025 54 1525 Maffei 5055 10.11.1919 15.11.1919 Nirnberg Rbf 28.07.19853 09.11.1953

7026 54 1526 Maffei 5056 11.1919 Minchen Ost 17.03,1954

027 54 1527 Maffei 5057 11.1919 Ingolstadt 28.10.1954

7028 54 1528 Maffei 5058 11.1919 Regensburg 19.01.1961 OBL

7029 54 1528 Maffei 5059 11.1919 Minchen Hbf 17.03.1858 25.04.1958

7030 54 1530 Maffei 5060 27.11.1818 03.12.1919 Regensburg 1945 13.12.1950

7031 54 1531 Maffei 5061 11.1919 Weiden 01.06.1953

7032 54 1532 Maffei 5062 12,1919 Hof 14.12.1954

7033 54 1533 Maffei 5063 08.12.1919 12.12.1919 Platiling 20.09.1948

7034 54 1534 Maffei 5064 12.1919 18.12,1918 Stadlau 20.08.1956 1945 in Osterreich verblieben

7035 54 1535 Maffei 5065 12.1919 21.04.1947 Kriegsverlust

7036 54 1536 Maffei 5066 12.1919 31121918 Minchen Ost 02.08.1954 07.08.1956

7037 54 1537 Maffei 5067 12.1919 Nimberg Rbf 09.11.1953

7038 54 1538 Maffei 5068 12,1919 15.01.1920 Miinchen Hbf 06.04.1962 02.05.1962 OBL

7039 54 1539 Maffei 5089 12.1919 15.01.1920 Regenshurg 14.09,1960 19.01,1961 0BL

7040 54 1540 Maffe 5070 07.01.1920 17.01.1920 Mirmberg Rbf 20.07.1860 21.10.1960 OBL

Lieferung gemal Verhandlung vom 28.06.1918, Bestellschreiben 17/M| 8 vom 07.08.1918, und Vertrag vom 05./10.04.1919

7041 54 1541 Krauss 7682 20.01.1920 Miinchen Hbf 15.01.1957 25.04.1958

7042 54 1542 Krauss 7683 02.02.1920 07.02.1920 Mirnberg Rbf 02.01.1961 29.07.1961 OBL

7043 54 1543 Krauss 7684 10.02.1920 19.02.1920 Hof 1945 13.08.1952

7044 54 1544 Krauss 7685 20.02.1920 02.03.1920 Hol 05.02.1959 19.04.1960 OBL

7045 54 1545 Krauss 7686 03.03.1920 10.03.1920 Weiden 08.10.1960 19.01.1961 OBL

7046 54 1546 Krauss THET 11.03.1920 Ingolstadt 01.06.1953

047 54 1547 Krauss 7688 29.03.1820 Weiden 12.05.1955

7048 54 1548 Krauss 7689 08.04.1920 16.04.1920 Stadlau 20.08.1956 1945 in Osterreich verblieben

7049 54 1549 Krauss 7690 16.04.1920 Mirnberg Rbf 04.01.1954 28.10.1954

7050 54 1550 Krauss 7691 27.04.1920 05.05,1920 Stadlau 20.08.1956 1945 in Osterreich verblieben

7051 54 1551 Krauss 7682 05.05.1920 11.05.1920 Miinchen Hbf 01.04.1954 01.06.1953 abg in Ludwigsfeld

7052 54 1552 Krauss 7693 11.05.1920 26.05.1920 Nimberg Rbf 26.02.1952 01.06.1953

7053 54 1553 Krauss 7694 21.05.1920 01.06.1920 Regenshburg 20.10.1957 15.11.1957

7054 54 1554 Krauss 7695 26.06.1920 04.06.1920 Halle G 1956 1857 wk an Kombinat Weiltandt-
Gélzau Nr. 5

7055 54 1555 Krauss 7696 01.08.1920 Hof 01.08.1962 OBL

7056 54 1556 Krauss 7697 08.06.1920 Nornberg Rbf 18.07.1953 09.11.1953

7057 54 1557 Krauss 7698 12.06.1920 24.06.1920 Hof 01.07.1945 13.08.1952

7058 54 1558 Krauss 7699 17.06.1920 Hof 29.10.1955 07.08.1956

7059 54 1559 Krauss 7700 25.06.1920 26.08.1957 1945 in Osterreich verblieben

7080 54 1560 Krauss ELill 30.06.1920 07.07.1920 Nirnberg Rbf 10.11.1959 11.01.1960 OBL

7061 54 1561 Krauss Tro2 21.07.1820 Niirnberg Rbf 10.12.1958 11.01.1960 OBL

7062 54 1562 Krauss 7703 24.07.1920 02.08.1920 Nirnberg Rbf 21.10.1960 OBL

7083 54 1563 Krauss 7704 30.07.1920 16.08.1920 Mirmberg Rbf 18.01.1959 28.04,1959 OBL

7084 54 1564 Krauss 7705 04.08.1920 12.08.1920 Miinchen Hbf 02.05.1962 CBL

7065 54 1565 Krauss 7706 10.08.1920 14.08.1920 Regensburg 01.06.1853 Kat 448, Entseuchungsanlage
Regensburg

Lieferung gemal Bestellschreiben 17/MI 8 vom 25.03.1919

7066 54 1566 Maffei 5115 22.03.1920 Augsburg 12.05.1955

7067 54 1567 Maffei 5116 03.1920 Schwandorf 25.08.1957 25.04.1958

7068 54 1568 Maffei 5117 03.1920 Weiden 14,12.1954

7069 54 1569 Maffei 5118 03.1920 10.04.1920 Weiden 01.02.1963 OBL

7070 54 1570 Maffei 5119 01.04.1920 10.04.1920 Weiden 23.01.1963 0BL

7071 54 1571 Maffei 5120 01.04.1920 Minchen Hbf 08.11.1954 07.08.1956

7072 54 1572 Iaffei 5121 01.04.1920 Regensburg 10.05.1963 0BL

7073 54 1573 taffei 5122 21.04.1920 29.04.1920 Hof 01.1948 20.09.1948

7074 54 1574 Maffei 5123 21.04.1920 Ingolstadt 06.10.1958 25.04,1958

7075 54 1575 Maffei 5124 30.04.1920 14.05.1920 Mimberg Rbf 01.05.1953 12.05.1955

7076 54 1576 Maffei 5125 30.04.1920 15.05.1920 Minchen Ost 19.01.1961

7077 54 1577 Maffei 5126 05.1920 Regensburg 01.11.1862 OBL

7078 54 1578 Maffei 5127 07.06.1920 16.06.1920 Regensburg 17.04.1945 20.02.1947 Rbd

7079 54 1579 Maffei 5128 06.1920 12.06.1920 Nirnberg Rbf 05.1960 29.07.1961 CBL

T080 54 1580 Maffei 5129 06.1920 Miinchen Hbf 19.12.1953 07.08.1956

7081 54 1581 Maffei 5130 06,1920 01.07.1920 Minchen Ost 25.08.1956 25.04.1958

7082 54 1582 Maffei 5131 06.1920 Minchen Ost 06.09.1953 07.08.1956

7083 54 1583 Maffei 5132 30.06.1920 07.07.1920 Mirmberg Rbf 27.05.1953 09,11.1953
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Inv.Nr. DRB Hersteller FNr. Anlieferung Abnahme letztes Bw Z-Stellung Ausmusterung Anmerkungen

7084 54 1584 Maffei 5133 06.07.1920 12.07.1920 Hof 01.06.1958 20.11.1958

7085 54 1585 Maffei 5134 Mirnberg Rbf 11.11.1952 01.06.1953

TOB6 54 1586 Maffei 5135 Rbd Augsburg 28.06.1948 GBL

7087 54 1587 Malfei 5136 Augsburg 01.06.1953

7088 54 1588 Maffei 5137 Niirnberg Rbf 18.04.1959 07.07.1958 CBL

7089 54 1589 Maffei 5138 20.01.1961 1945 in Osterreich verblisben

7080 54 1590 Maffei 5139 04.,08.1920 14.08.1920 Niimberg Rbf 1945 06.07.1948

7091 54 1591 Maffel 5140 07.08.1920 14.08.1920 Ansbach 04.11.1954 12.05.1955

7092 54 1592 Maffer 5141 11.08.1920 21.08.1920 Ansbach 09.08.1956 25.04.1958

7093 54 1593 Maffei 5142 08.1920 Ansbach 28.09.1955 14.03.1957

7094 54 1594 Maffei 5143 20.08.1920 27.08.1920 Neu Ulm 24.05.1952 01.06.1953

7095 54 1595 Maffei 5144 25.08.1920 31.08.1920 Miirmberg Rbf 22.08.1954 18.10.1954

7096 54 1596 Maffei 5145 30.08.1920 06.09.1920 Mirnberg Rbf 18.02.1960 19.04.1960 OBL

T097 54 1597 Maffei 5146 03.09.1920 14.09.1920 Niirnberg Rbf 21.08.1959 27.10.1958 OBL

7098 54 1598 Maffei 5147 09.09.1920 16.09.1920 Mirnberg Rbf 22.08.1954 18.10.1954

7099 54 1599 Maffei 5148 Mirnberg Rbf 21.05.1947 Rbd

7100 54 1600 Maffei 5149 22.09.1920 15.10.1920 Miirnberg Rbf 18.02.1960 23.04.1960 OBL

7101 54 1601 Maffei 5150 25.09.1920 01,10.1920 Niirnberg Rbf 10.03.1961 29.07.1961 OBL

7102 54 1802 Maffei 5151 27.09.1920 05.10.1920 Mirnberg Rbf 10.11.1958 11.01.1960 OBL

7103 54 1603 Maffei 5152 30.09.1920 07.10.1920 Neu Ulm 14.08.1955 18.04,1056

7104 54 1604 Maffei 5153 Regensburg 09.11.1953

7105 54 1605 Maffei 5154 08.10.1920 26.10,1920 Kempten 03.12.1956 25.04,1958

7106 54 1606 Maffei 5155 Schwandorf 13.12.1956 10.08.1957

7107 54 1607 Maffei 5156 Miinchen Hbof 27.10.1959 OBL

7108 54 1608 Maffei 5157 23.10.1920 10.11.1920 Minchen Hbf 22.02.1956 25.04.1958

7109 54 1609 Maffei 5158 Augsburg 01.06.1953

7110 54 1610 Maffei 5158 30.10.1920 13.11.1920 Minchen Hbf 06.10.1956 25.04.1958

FARA 54 1611 Maffei 5160 Ingolstadt 16.10.1954

T2 54 1612 Maffei 5161 Mirnberg Rbf 19.03.1958 20.11.1958

7113 54 1613 Maffei 5162 Frankfurt (M)-2 12.05.1955

7114 54 1614 Maffei 5163 01.12.1920 Regensburg 08.1962 01.11.19862 OBL

7115 54 1615 Maffei 5164 Regensburg 19.01.1861 CBL

7118 54 1618 Maffei 5165 Nirmberg Rbf 01.06.1953

717 54 1617 Maffei 5166 Neu Ulm 01.01.1954 12.05.1955

7118 54 1618 Maffei 5167 Neu Ulm 12.05.1955

7119 54 1619 Maffei 5168 17.12.1920 28.12.1920 Weiden 18.01.1962 23.01.1963 OBL

7120 54 1620 Maffei 5169 16.12.1920 28.12.1920 Weiden 16.02.1962 01.08.1962 OBL

721 54 1621 Maffei 5170 17.01.1921 28.01.1921 Weiden 20.07.1955 14.03.1957

7122 54 1622 Maffei 5171 21,01.1921 Nimberg Rbf 02.05.1962 OBL

7123 54 1623 Maffei 5172 Minchen Ost 01.07.1955 02.11.1955

7124 54 1624 Maffei 5173 22.01.1921 10.02.1921 Minchen Hbf 18.01,1960 19.04.1960 OBL

7125 54 1625 Maffei 5174 26.01.1921 18.02.1921 Nirnberg Rbf 01.03.1958 14.03.1957 01.02.1956 — 06.02.1957 HL
AW Nimberg

Lieferung gemaR Vertrag 17/MI8 vom 29.04.1919

7126 54 1626 Krauss FiE b 15.07.1920 Minchen Ost 25.04.1954 07.08.1958

7127 54 1627 Krauss Tz 14.08.1920 Minchen Hbf 10.11.1956 25.04.1958

7128 54 1628 Krauss 7713 21.08.1920 Hof 08.06.1957 10.08.1957

7129 54 1629 Krauss 7714 27.08.1920 Neu Ulm 15.06.1953 09.11,1953

7130 54 1630 Krauss 7715 03.09.1920 Schwandorf 01.06.1953

7131 54 1631 Krauss 7716 08.09.1920 Regensburg 29.03.1954 27.07.1954

7132 54 1632 Krauss 77 13.09.1920 30.08.1920 Mirnbarg Rbf 13.10.1965 04.03,1966

7133 54 1633 Krauss 7718 17.09.1920 Regensburg 17.03.1954

7134 54 1634 Krauss 7719 23.09.1820 Hof 01.06.1953

7135 54 1635 Krauss 7720 30.09.1920 14.10.1920 Hof 19.01,1961 29.07.1961 OBL

7136 54 1636 Krauss 72 06.10.1920 Regensburg 26.11.1962 OBL

7137 54 1637 Krauss 7722 12.10.1920 20.10.1920 Munchen Hbf 04.1963 10.05.1963 OBL

7138 54 1628 Krauss 7723 25.10.1920 Minchen Hbf 18.10.1954

7139 54 1639 Krauss 7724 21.10.1920 Nirnberg Rbf 11.11.1958 28.04.1959 OBL

7140 54 1640 Krauss 7725 27.10.1920 Minchen Ost 17.03.1954

7141 54 1641 Krauss 7726 02.11.1920 14.11.1920 Minchen Hbf 10.1963 24.01.19864 CBL

7142 54 1642 Krauss 2y 06.11.1920 18.11.1920 Weiden 08.03.1960 19.04.1960 OBL

7143 54 1643 Krauss 7728 12.11.1920 18.11.1920 Weidan 04.1960 19.04.1960 CBL

7144 54 1644 Krauss 7729 19.11.1920 26.11.,1920 Regensburg 01.03.1945 13.08.1952

7145 54 1645 Krauss 7730 25,11.1920 Hof 14.12.1954

7146 54 1646 Krauss 7731 03,12.1920 09.12,1920 Plattling 03.09.1947 13.08.1952

7147 54 1847 Krauss 7732 10.12.1920 Regensburg 01.08.1962 CBL

7148 54 1648 Krauss 7733 17.12.1920 17.12.1920 Weiden 30.12.1953 28.05.1954 HL Bw Weiden

7148 54 1648 Krauss 7734 23.12.1920 Hof 28.10.1961 OBL

7150 54 1650 Krauss T35 20.01.1921 BD Regenshurg 13.08.1952 BD

71581 54 1651 Krauss 7736 09.02.1921 Augsburg 28.01.1957 25.04.1958

7152 54 1652 Krauss 7737 16.02.1921 Nimberg Rbf 01.06,1953

7153 54 1653 Krauss 7738 25.02.1921 Regensburg 01.06.1953

7154 54 1654 Krauss 7739 09.03.1921 Ingolstadt 14.03.1954 07.08.1956

7155 54 1655 Krauss 7740 30.03.1921 31.05.1821 Regensburg 16.04.1945 01.06.1953 Fliegerbeschuss Bf Radidorf

7156 34 1656 Krauss 7741 16.04.1921 Haf 19.01,1961 OBL

7187 54 1657 Krauss 7742 10.05.1921 Regensburg 06.03.1954 27.07.1954

7158 54 1658 Krauss 7743 21.06.1921 13.07.1921 Nirnberg Rbf 05.09.1960 21.10.1960 OBL

7159 54 1659 Krauss 744 25.06.1921 16.07.1921 Hof 25.07.1961 28.10.1961 OBL

7160 54 1660 Krauss 7745 01.07.1921 05.07.1921 Regensburg 19.01.1961 OBL

7161 54 1661 Krauss 7746 15.07.1921 30.07.1921 Hof 01.06.1953

7162 54 1662 Krauss 7747 27.07.1921 16.08.1921 Nirmberg Rbf 08.12.1960 19.01.1961 OBL

7163 54 1663 Krauss 7748 18.08.1921 03.09.1921 Wien Ost 15.06,1962 1945 in Osterreich verblieben

7164 54 1664 Krauss 7749 27.08.1921 13.09.1921 Nirnberg Rbf 21.12.1960 29.07.1961 OBL

7165 54 1665 Krauss 7750 31.08.1921 Kemptan 30.04,1959 OBL

ten wiederum auf der Strecke Rosenheim-
Holzkirchen mit dem gefurchteten 7 km lan-
gen Abschnitt im Teufelsgraben, fast durch-
weg 10%. Steigung mit zahlreichen Kurven
und Gegenkurven mit Radien bis zu 350 m,
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durchgefihrt. Der Zug bestand aus sechs
Vierachsern, 15 Dreiachsern und einem
sechsachsigen Messwagen. Auf der Rampe
von 10%. wurde dieser Zug im Gesamtwagen-
gewicht von 607 t in der Geraden mit 28 bis

30 km/h befordert. Dabei betrug die Zugkraft
8900 kg und der Reibungskoeffizient 0,185
bei 48 t Reibungsgewicht. Der Kesselleistung
von 990 PS entsprach eine spezifische Be-
anspruchung von rund 7,65 PS/m? der Ver-




dampfungsheizflache und 373 PS/m? Rostfla-
che, recht gute Werte in Anbetracht der ge-
ringen Geschwindigkeit. Der Kessel machte
sehr gut Dampf, Wasser- und Kohlenver-
brauch waren véllig normal. Auf den schlech-
testen Streckenstiicken ging die Geschwin-
digkeit natirlich etwas zuriick und es trat stel-
lenweise Neigung zum Schleudern ein, da der
erforderliche Reibwert auf 0,2 bis 0,22 stieg.
Die Fahrten wurden acht Tage spater mit dem-
selben Zug und einer anderen Maschine wie-
derholt und zeigten dasselbe gute Ergebnis.
Die Lokomotiven der spateren Serie, deren
Adhasionsgewicht fast 51 t betrug, taten sich
naturgeman bei Fahrten auf solchen Rampen
etwas leichter, da sie fester auf den FiBen
standen.

Somit erhielt die Bayerische Staatsbahn eine
weitere gute, vielseitig und fast Uberall ver-
wendbare Type, die auch bei der groBen Zahl,
in der sie beschafft wurde, alsbald in allen
Teilen des Landes und bei allerlei Diensten
zu sehen war. In Minchen Hbf hatte sie lan-
gere Zeit an Sonn- und Feiertagen im Aus-
flugsverkehr auf der Herrschinger, Starnber-
ger und Holzkirchener Linie die direkten Per-
sonenzulge zu fahren, wobei Geschwindigkei-

ten bis zu 70 km/h einzuhalten waren, was
bereits Uber der fur sie maximal zulassigen
Grenze von 65 km/h lag und die Erhaltung des
Triebwerks unginstig beeinflusste, ohne je-
doch ernsten Schaden zu bereiten. Derartige
Fahrten kamen aber auch spéter noch allent-
halben oft genug vor. In Miinchen dagegen
Ubernahm nach Einlieferung der neuen Pt 3/6
diese und spéter auch die P 3/5 und die preu-
Bische T 18 die erwahnten Zlge. Ansonsten
stand die G 3/4 auf vielen besser profilierten
Haupt- und Nebenstrecken hauptséchlich im
leichteren Gilterzugdienst, hatte aber tberall
auch gemischte Ziige und oft genug auch Per-
sonenziige zu Ubernehmen und Sonderziige
zu fahren. Auch fir Dienstzlige fand sie seit
dem Verschwinden der C Ill, C IV und C VI
haufig Verwendung.

Aus Neulieferung erhielten alle bayerischen
Bw mit nennenswerten Giterzugleistungen
die G 3/4 zugeteilt, mit den gréBten Stiickzah-
len wurden dabei Miinchen Hbf, Miinchen Ost,
Augsburg, Narnberg Rbf und Regensburg
bedacht. Ab 1923 verschwanden bereits aus
Unterfranken die wenigen dort eingesetzten
G 3/4, die dort wie auch die P 3/5 bereits durch
preuBische Gattungen ersetzt wurden.

Auch die Mitte der zwanziger Jahre einset-
zende Elektrifizierung im Siden Bayerns be-
wirkte weitere Verschiebungen. Im Mai 1935
verteilten sich die 225 Lokomotiven wie folgt:

Rbd Miinchen 55
Bw Mdinchen Hbf 23
Bw Minchen Ost 15
Bw Ingolstadt 14
Bw Treuchtlingen 2
Bw Rosenheim 1
Rbd Augsburg 47
Bw Augsburg 30
Bw Buchloe 2
Bw Neu Ulm 8
Bw Nordlingen 7
Rbd Niirnberg 34
Bw Nirnberg Rbf 32
Bw Ansbach 2
Rbd Regensburg 89
Bw Regensburg 19
Bw Landshut 9
Bw Plattling 15
Bw Passau 2
Bw Schwandorf 15
Bw Weiden 4
Bw Kirchenlaibach 2
Bw Hof 20
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auBerdem 54 1556, 1559 und 1630, von de-
nen das Bw nicht bekannt ist.

Wahrend sich der Bestand der Rbd Nirnberg
fast vollstdndig in NUrnberg Rbf versammel-
te, waren im Regensburger Bezirk zu diesem
Zeitpunkt alle Bw auBer Straubing und Eger
mit G 3/4 versehen.

Ab Sommer 1935 wurden einige Maschinen,
wenn auch meist nur kurzzeitig und haufig
wechselnd, in preuBische Gefilde verschla-
gen. So gelangten die 54 1503, 1549, 1616,
1621, 1632, 1635 und 1707 zum Bw Salzwe-
del, wo einige bis 1943 auf Nebenstrecken im
Einsatz waren bzw. an das Bw Stendal wei-
tergegeben wurden. Im Bereich der Rbd Han-
nover hatten noch die Bw Soltau und Weser-
munde zeitweilig G 3/4 im Schuppen. Zwi-
schen 1935 und 1938 waren auch bei der Rbd
Munster einige Lok in Rheine und Osnabriick
Hbf eingesetzt. Als weitere auBBerbayerische
Direktion hatte die Rbd Stettin zwischen 1935
und 1937 54 1502, 1518, 1560 und 1662 im
Bestand, die zwischen Bitow, Kolberg und
Stolp hin- und hergeschoben wurden.

Welch héherer Sinn hinter diesem Ausflug
Richtung Norden steckte, lasst sich heute
nicht mehr feststellen. AuBer der G 3/4 war
wahrend der Reichsbahnzeit nur noch die
S 3/6, allerdings langfristig und in gréBerer An-
zahl, auBBerhalb Bayerns beheimatet. Nach
dem Anschluss Osterreichs gehérten die Bw
Bludenz und Bregenz zur Rbd Augsburg so-
wie Innsbruck und Wérgl zur Rbd Miinchen.
Auch diese wurden zeitweilig mit G 3/4 be-
dacht, wovon 54 1534, 1548, 1550, 1559,
1589 und 1663 bei Kriegsende in Osterreich
verblieben und 1953 die neue Baureihenbe-
zeichnung 654 erhielten.

Erste Liicken entstanden durch unmittelbare
Kriegsereignisse, 54 1535, 1543, 1557, 1573,
1578, 1586, 1599, 1644 und 1715 wurden
durch Bombenabwurf bzw. Tieffliegerangriff
zerstort, wahrend die 54 1508 nach dem Zu-
sammensto3 mit einem Benzinzug bei Ulm
am 1.12.1944 ausbrannte und im Jahre 1945
ausgemustert wurde.

Durch die Wirren bei Kriegsende gelangten
die 54 1507 und 1554 nach Sachsen, wo sie
von 1945 bis 1957 beim Bw Adorf stationiert
waren und danach als Werklok an das Kom-
binat WeiBandt-Gélzau verkauft wurden.
Auf dem Gebiet der spateren DB befanden
sich daher nach dem Ende des Krieges ab-
ziiglich der Kriegsschaden 208 G 3/4, viele
davon allerdings in mehr oder weniger deso-
latem Zustand. Bis 1950 waren erst elf G 3/4
ausgemustert worden, die Ubrigen verteilten
sich wie folgt:
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Bild 170: 54 1537 des Bw Ingol-
stadt rangiert in den ersten Nach-
kriegsjahren im Bf Eichstatt Stadt.

Bild 171: AuBerbayerischer Ein-
satz: 54 1559 des Bw Soltau vor
P 1876 Walsrode-Bremervorde am
3.4.1937 bei Hemsbiinde. Abb.:

C. Bellingrodt, Slg. Hufschlager

Bild 172: Vorder Trambahn-Haupt-
werkstatte in Giesing ist 54 1608
des Bw Miinchen Ost mit einem Ng
von Deisenhofen unterwegs (um
1936). Abb. 170, 172: E. Schorner

Bild 173: Die Augsburger 54 1722
wurde am 3.9.1938 von einer E 44
indie Drehscheibengrube des RAW
Freimann geschubst. Abb.: Werk-
foto AW MF, Slg. Hufschlager
Bild 174: 54 1656 (Bw Augsburg)
ist im Marz 1944 mit Zug 3887 bei
km 9,4 bei Bobingen in einen Bom-
bentrichter gefahren. Abb.:

Rbd Augsburg, Slg. Hufschlager

ED Miinchen
Bw Minchen Hbf
Bw Minchen Ost
Bw Mdunchen-Ludwigsfeld
Bw Ingolstadt
Bw Treuchtlingen
Bw Garmisch

Bw Mduhldorf

ED Augsburg
Bw Augsburg
Bw Buchloe

Bw Lindau

Bw Neu Ulm

Bw Nordlingen
ED Niirnberg
Bw Nurnberg Rbf
Bw Ansbach

ED Regensburg
Bw Regensburg

Bw Landshut 1 i@
Bw Plattling 1 (2)
Bw Schwandorf 10
Bw Weiden 14
Bw Hof 17

Allerdings standen bei fast allen Bw auch Lo-
komotiven herum, die bereits von der Ausbes-
serung zurickgestellt waren (z).

Zwischen 1954 und 1959 verschlug es
54 1509, 1514, 1572 und 1613 zur BD Frank-
furt (M), wo sie mit z.T. mehrmaligem Wech-
sel bei den Bw Offenbach, Frankfurt (M) 2,
Frankfurt (M) Ost, Darmstadt, Limburg und
Friedberg wohl hauptsachlich im Az-Dienst
eingesetzt waren, und dort auch kassiert wur-
den. Als 1953 mit 35 Lokomotiven die Aus-
musterung in groBem Stile einsetzte, hatten
Garmisch, Muhldorf und Treuchtlingen (BD




Lieferdaten und Ausmusterung Klasse G 3/4 H
Inv.Nr. DRB Hersteller FNr. Anlieferung Abnahme letztes Bw Z-Stellung Ausmusterung Anmerkungen
Lieferung gemal Vertrag vom 12.117.09.1921
7166 54 1666 Maffei 5366 01.1922 Weidan 19.01.1961 OBL
7167 54 1667 Maffei 5367 11.01.1922 24011922 Weiden 18.02.1952 01.06.1953
7168 54 1668 Maffei 5368 Minchen Hbf 10.05.1963 OBL
7169 54 1669 Maffei 5369 Regensburg 01.08.1962 OBL
770 54 1870 Maffei 5370 Kempten 07.07.1959 OBL
71 54 1671 Maffei 53711 Augsburg 17.06,1956 23.11,1956
72 54 1672 Maffei 5372 23.01.1922 06.02.1922 Mi-Ludwigsfeld 01.05.1953 01.06.1853
7173 54 1673 Maffei 5373 07.02.1922 Minchen Hbf 06.1963 23.10.1963 CBL
7174 54 1674 Maffei 5374 Hof 01.08.1962
7175 54 1675 Maffei 5375 30,01.1922 10.02.1922 Hof 01.07.1945 13.08.1952
7176 54 1676 Maffei 5376 02,02.1922 11.02.1922 Hof 05.05.1952 13.08.1952
777 54 1677 Maffei 5377 14.02,1922 Weiden 21,03.1960 19.01.1961 CBL
7178 54 1678 Maffei 5378 02.06.1922 Hof 19.01.1961 OBL
7179 54 1679 Maffei 5379 Miinchen Hbf 09,07.1954 10.08.1957
7180 54 1680 Maffei 5380 03.06.1922 Regensburg 01.1963 10.05.1963 OBL
7181 54 1681 Maffei 5381 Miinchen Hbf 01,12.1954 10.08.1957
7182 54 1682 Maffei 5382 Hof 29.07.1961 OBL
7183 54 1683 Maffei 5383 30.05.1922 06.06.1922 Schwandorf 01.09.1947 01.06.1953
7184 54 1684 Maffei 5384 31.05.1922 12.06.1922 Nirmberg Rbf 17.11.1958 28.04.1959 OBL
7185 54 1685 Maffei 5385 01.06.1922 12.06.1922 Niirnberg Rbf 02.1965 28.04.1965 CBL
7186 54 1686 Maffei 5386 Lindau 20.08.1957 15,11.1957
7187 54 1687 Maffei 5387 Miinchen Hbf 09.07.1954 10.08.1957
7188 54 1688 Maffei 5388 09.06.1922 19.06.1922 Plattling 01.10.1945 13.08.1952
7189 54 1689 Maffei 5389 14.06.1922 28.06.1922 Weiden 27.11.1958 19.04.1960 CBL
7190 54 1690 Maffei 5390 16.06.1922 23.06.1922 Miinchen Hbf 30.01.19861 02.05.1962 OBL
7191 54 1691 Maffei 5391 21.06.1922 28.06.1922 Minchen Ost 09.06.1958 20.02.1960 BD
7192 54 1692 Maffai 5392 23.06.1922 Nimberg Rbf 07.03.1960 19.04.1960 OBL
7193 54 1693 Maffei 5393 06.07,1922 Miinchen Hbf 04.1961 29.07.1961 OBL
7194 54 1694 Maffei 5394 Augsburg 11.05,1956 23,11,1956
7195 54 1695 Maffei 5395 05.07.1922 20.07.1922 Minchen Hbf 1946
7196 54 1696 Maffei 5396 Augsburg 18.10.1954
7197 54 1697 Maffei 53a7 Hof 10.1962 01.11.1962 OBL
7198 54 1698 Maffei 5398 Augsburg 03.06.1961 29.07.1961 0BL
T ki) 54 1699 Maffei 5399 Augsburg 01.03.1957 20.11.1958
7200 54 1700 Maffei 5400 25.10.1922 03.11.1922 Augsburg 23.05.1961 29.07.1961 OBL
7201 54 171 Maffel 5401 08.11.1922 Regensburg 01.11.1962 OBL
7202 54 1702 Maffei 5402 Augsburg 03.10.1956 14.03.1957
7203 54 1703 Maffei 5403 02.11.1922 15.11.1922 Minchen Hbf 01.10.1963 24.01.1964 OBL
7204 54 1704 Maffei 5404 Schwandorf 14.12.1954
7205 54 1705 Maffei 5405 07.11.1922 16:11.1922 Regensburg 26.08.1953 09.11.1953
7206 54 1706 Maffei 5406 Augsburg 24.08,1956 23.11.1956
7207 54 1707 Maffei 5407 11.11.1922 24.11.1922 Nirnberg Rbf 06.03.1953 01.06.1953
7208 54 1708 Maffei 5408 Weiden 01.02.1963 QBL
7209 54 1709 Maffei 5409 Augsburg 12.05,1955
7210 54 1710 Maffei 5410 Augsburg 01,1954 18.10.1954
721 54 1711 Maffei 5411 Hof 10.05,1963 OBL
7212 54 1712 Maffei 5412 Regenshurg 10.05.1963 OBL
7213 541713 Maffei 5413 22.12.1922 05.01.1923 Augsburg 18.10.1954
7214 54 1714 Maffei 5414 Minchen Hbf 10.05,1963 OBL
7215 54 1715 Maffei 5415 Ingolstadt 14.06.1946 GBL Kriegsverlust
7216 54 1716 Maffei 5416 12.01.1923 25011923 Miinchen Hbf 03.05.1963 01.07.1963 OBL
T2 54 1717 Maffei 5417 17.01.1923 27.01.1923 Miinchen Hbf 10.05.1963 OBL
7218 54 1718 Maffei 5418 22.01,1923 31.01.1923 Minchen Hof 02.02.1960 20.02.1960 BD
7219 54 1719 Maffei 5419 Hof 10.1962 01.02.1963 OBL
7220 54 1720 Maffei 5420 Mirmberg Rbf 01.06.1953
7221 541721 Maffei 5421 09.02.1923 21.02.1923 Niimberg Rbf 30.09.1960 19.01.1961 OBL
7222 54 1722 Maffei 5422 Nirnberg Rbf 07.09.1953 09.11.1953
7223 54 1723 Maffei 5423 19.03.1923 Minchen Hbf 10.05.1963 OBL
7224 54 1724 Maffei 5424 Miinchen Hbf 01.06.1958 01.05.1959 BD 7
7225 54 1725 Maffei 5425 24.03.1923 Hof 26.07.1964 OBL
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Bild175:86 787 und 54 1703 fahrenam 8.5.1962
in Dachau an Ng 8761 nach AltomUunster, wobei
die G 3/4 in Indersdorf Arbeitszugdienst hatte.

Bild 176: ,Gnadenbrot" der Minchner G 3/4: Az-
Dienstim Gleislager Ludwigsfeld (Sommer 1960).

Bild 177: 54 1550 blieb in Osterreich, Aufnahme
1951 in Innsbruck. Abb.: O. Zell, Slg. Griebl

Bild 178: Am 15.5.1963 verkehrte 54 1673 zum
letzten Mal nach AltomUnster; sie Oberquert ge-
rade mit P 2610 beim Hp Dachau Stadt die
Freisinger Straf3e.

Bild 179: Bei -25°C schleppt 54 1717 am 21.1.
1963 eine Vorortgarnitur samt E 41 an den Bahn-
steig. Abb. 175, 176, 178, 179: H. Hufschlager

Minchen) sowie Landshut und Plattling (BD

Regensburg) keine G 3/4 mehr im Stand. Das

+Ausweich-Bw" Minchen-Ludwigsfeld wurde

zum Sommerfahrplan 1953 geschlossen und

seine Lokomotiven auf Minchen Hbf und

Minchen Ost verteilt.

Danach verschwand die G 3/4 von Jahr zu

Jahr mehr aus ihren angestammten Dienst-

stellen (siehe Tabelle).

Ende 1962 waren von einst 225 Exemplaren

nur noch 18 nicht ausgemustert.

Bw Munchen Hbf: 54 1637, 1641, 1668,
1673, 1703, 1714,
1716, 1723

Bw Nurnberg Rbf: 54 1632, 1685

Bw Regensburg: 54 1572, 1680, 1712,

1719
Bw Weiden: 54 1619, 1725
Bw Hof: 54 1711

Einige davon waren aber schon von der Aus-
besserung zurlickgestellt, da sie bereits An-
fang 1963 kassiert wurden.

Die 54 1725 wurde im Jahr 1963 noch nach
Hof versetzi. Die ,letzten Mohikaner* waren
die Nirnberger 54 1632 und 1685, die bis
1965 in ihrem urspringlichen Einsatzgebiet
rund um Nirnberg vor Ubergabe- und Nah-
glterzligen schafften.

Leider ist auch von dieser letzten eigenstan-
digen Entwicklung flr die Bayerischen Eisen-
bahnen kein Exemplar erhalten geblieben. Im
Mai 1965, zum Bundesverbandstag der Eisen-
bahnfreunde, stand die 54 1641 als letzte
Minchnerin ihrer Gattung schén angemalt im
Bw Minchen Hbf, wo sie noch einmal von In-
teressierten besichtigt werden konnte.

Aber kurz darauf wurde sie in der bei der DB
Ublichen Manier der Traditionspflege in
Schrottpfennige umgewandelt.
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Als jeweils letzte verschwanden aus den Betriebswerkstatten:

08.1955
08.1955
11.1956
11.1956
08.1957
05.1958

Bw Buchloe 54 1614
Bw Nérdlingen 54 1603
Bw Ansbach 54 1519
Bw Ansbach 54 1632
Bw MNeu Ulm 54 1670
Bw Ingolstadt 54 1538
Bw Lindau 54 1670
Bw Schwandorf 54 1708
Bw Minchen Ost 54 1690
Bw Augsburg 54 1700
Bw Weiden 54 1620
Bw Kempten 54 1697

1960/61
01.1961

05.1961

an Bw Augsburg

an Bw Neu Ulm

an Bw Nirnberg Rbf
an Bw Ndrnberg Rbf
an Bw Lindau

an Bw Munchen Hbf

an Bw Weiden
an Bw Manchen Hbf

an Bw Hof

+ 07.07.1959

Z 03.05.1961
Z 16.02.1962




Ludwig Freiherr von elser

— Ein Nachtrag zu seiner Biografie —

Bereits in der Einleitung zu Band Nr. 4 des
Bayern-Reports wurden einiges Interessante
zur Person dieses ungewdhnlichen Lokomo-
tivkonstrukteurs und Historikers vorgestellt.
Nach dem Tod Ludwig von Welsers am
23. Mai 1958 verdffentlichte Johann-Baptist
Kronawittter, selbst ein begeisterter Kenner
der bayerischen Lokomotivszene, in der ,Ei-
senbahn” (Heft 7/1958) einen ausflhrlichen
Nachruf. Auch Rechtsanwalt Hubert von Wel-
ser teilte dem Verfasser 1995 noch einige bis
dahin nicht bekannte Details mit. Darlber hi-
naus war es dank des Entgegenkommens der
Familie von Welser moglich, die im Familien-
archiv der Freiherrlich von Welser'schen Fa-
milienstiftung verwahrten eisenbahnhistori-
schen Unterlagen und Aufzeichnungen einse-
hen zu kdénnen.

Von den urspriinglich existierenden drei Lini-
en des Geschlechts derer von Welser sind die
Augsburger und Nirnberger Linie ausgestor-
ben. Ludwig von Welsers Familie entstammt
der Uberlebenden ,Ulmer Linie*. Wie ein Aus-
schnitt des Stammbaums zeigt, verbanden
sich die mannlichen Vorfahren mit Frauen be-
deutender und beriihmter Patrizierfamilien. So
finden wir die Namen von Leonrod oder von

Stetten. Gerade ein Mitglied dieser Familie,
der GroBvater mitterlicherseits, Baron von
Stetten, scheint auf den jungen Ludwig hin-
sichtlich des Interesses an der Eisenbahn gro-
Ben Einfluss ausgelibt zu haben. Nicht weni-
ger bedeutsam scheint gewesen zu sein, dass
der Vater Ludwigs in Berlin Physik, Chemie
und Philosophie studiert hatte, was damals
angabegemal in diesen Kreisen sehr unge-
wohnlich gewesen sein soll.

Ludwig von Welser kam am 12. November
1876 auf dem Ramhof bei Donauwdrth zur
Welt. Ein rachitischer Brustkorbschaden
(.englische Krankheit") verhinderte nicht nur
den Zugang zum technischen Dienst bei der
bayerischen Staatsbahn, sondern auch eine
militarische Verwendung im Ersten Weltkrieg.
So gelangte Baron von Welser nach dem Stu-
dium am Minchner Polytechnikum als junger
Diplom-Ingenieur zur Firma Krauss & Cie.
Dort begann er unter der Leitung von Richard
von Helmholtz seine konstruktive Tatigkeit. Im
Jahre 1907 wechselte er zu Maffei, wo zu die-
ser Zeit unter Oberingenieur Leppla mit Hoch-
druck an der Konstruktion der bayerischen
S 3/6 gearbeitet wurde. Leppla und Hammel
scheinen schon bald auf den ,Baron®, wie er
in der Firma allgemein genannt wurde, auf-
merksam geworden zu sein. Als quasi ,rech-
te Hand" soll er Hammel bei vielen wichtigen
Gesprachen mit Fachleuten und potenziellen
Bestellern begleitet haben. Bekannt sind Be-
richte von Welsers iiber die Verhandlungen
mit dem badischen Maschinenmeister Bau-
mann, als in einem Lokal Konstruktionsdetails
zur badischen |V h zuné&chst nur auf Serviet-
ten skizziert wurden, und er diese anschlie-
Bend ,ordentlich zu Papier” bringen musste.
GroBe Verdienste erwarb sich Ludwig von
Welser fiir sein Engagement um das Maffei-
sche Firmenarchiv. Das Dokumentieren
scheint ohnehin seine groBe Leidenschaft ge-
wesen zu sein. Die Leser des Bayern-Report
haben ja bereits die lebhafte und prazise
Schilderung eines Besuchs auf dem Augsbur-

ger Hauptbahnhof kennen gelernt. Ahnlich
Berichte in der gleichen Ausfihrlichkeit finde
sich Uiber eine Ferienreise mit Onkel und Co
sins nach Niederbayern sowie (iber einen au
gedehnten Familienausflug an den Bodense
und in die Schweiz. Minutits genau sind nic
nur alle gesichteten Lokomotiven aufgeliste
sondern auch andere Begebenheiten bis zu
«guten niederbayerischen Bier* wurden pei
lich genau festgehalten.

Kronawitter schreibt, dass von Welser trof
seines immensen Wissens um alle siiddeu
schen Lokomotivtypen sowie die der angre
zenden Staatsbahnen und seiner Bekann
schaften mit allen wichtigen Fachleuten jen
Zeit eine gewisse Scheu vor fachlichen Ve
offentlichungen gehabt habe. So blieb wo
nur Weniges seines reichen Wissens erh
ten. Insofern kénnen wir Heutige uns gltc



lich schéatzen, dass seine maschinenschriftli-
chen Aufzeichnungen (ber die bayerischen
Lokomotiven erhalten blieben.

Ludwig von Welser blieb unverheiratet und
war begeisterter Alpinist. Die heutige Besit-
zerin des Ramhofs beschreibt ihn als einen
grof3en,
auf den Hof zu Besuch kam. Dieser und das
andere Welser Gut Lederstadt wurden
ohnehin zum Schicksal der Familie. Die Dame
berichtet, dass Ludwigs Vater, durch sein Stu-
dium ohne Bezug zur Landwirtschaft, beide
Glter um die Jahrhundertwende verkaufte,
um bei der Aufteilung des Erbes die drei Kin-
der (zwei Jungen und ein Madchen) gleich-
maBig bericksichtigen zu konnen. Wer tber
die verheerenden Folgen der Geldentwertung
durch die Inflation 1922/23 informiert ist, kann
ermessen, wie verhangnisvoll sich diese Ent-

schlanken Herrn, der immer wieder

scheidung auf die wirtschaftliche Situation der
Familie ausgewirkt hat.

Nach diesem Exkurs zurilick zu Ludwig von
Welser. Es ist nicht bekannt, ob es fiir ihn 1930
nach dem Konkurs der J. A. Maffei AG bei der
neuen Firma noch Arbeit gab. Fast in Sicht-
weite zum Ramhof hat er in Berg bei Donau-
worth seinen Lebensabend verbracht. Schon
im vorgeriicktem Alter hatte er das Amt des
Seniors der 1539 gegriindeten Familienstif-
tung tibernommen. Eine heimtlickische Krank-
heit setzte am 23. Mai 1958 seinem erfiillten
Leben ein Ende. Im Gegensatz zu sonstigen
Gepflogenheiten enthalt die schlichte Grab-
platte (ber dem Welser'schen Familiengrab
auf dem protestantischen Friedhof in Augs-
burg keine Namen. Einzig die Blcher der
Friedhofsverwaltung geben Auskunft (iber die
hier bestatteten Personen.

te auf dem von
ab in Augsburg wurde
23.3.2000 aufge-

Bild 180: Die Grabpl
en Familie
von Siegfried Baum ar
nommen.
Bild 181: In ihren letzten Betriebsjahren
Uberquert die Lindauer 38 432 mit inrem
Personenzug Lindau-Memmingen-Augsburg
den Viadukt Gber den Argentobel zwischen
Hergatz und Wangen. Abb.: E. Schérner

Der Verfasser bedankt sich fur die freundli-
che Unterstiitzung seitens der Familie von
Welser und ebenso bei Herrn Ewald Glickert,
Archivar der Stadt Lauf an der Pegnitz, der in
den Raumen des Stadtarchivs die Einsicht-
nahme der von der Frhr. v. Welser'schen Fa-
milienstiftung zur Verf ng gestellten Akten
ermoglichte und betreute.

Siegfried Baum, Augsburg
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