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Anton Hammel (1857 bis 1925) 

In der Lokomotivgeschichte der Kgl. Bayerischen 
Staatsbahn der letzten 30 Jahre wird der Name 
Anton Hammels gleich jenem der Firma Maffei 
selbst den ehrenvollen Platz einnehmen. welchen 
sein Wirken ihm für immer gesichert hat. Daher 
soll auch hier dieses seltenen Mannes In besonde- 
rer Welse gedacht werden, dessen ureigenste Tä- 
tigkeit den meisten Lokomotiven der bayerischen 
Staatsbahn der ,,Neuen Zeit” das Gepräge gege- 
ben hat, deren erste die S 3/5 und S 215 gewesen 
sind. 
Im Frühjahr 1875 als Zeichner bei der Firma einge- 
treten. stieg er daselbst ungewöhnlich schnell ob 
seiner musterhaften Zeichnungen und sehr bald 
sich offenbarenden konstruktiven Begabung zum 
Leiter eines Lokomotivbüros auf, als welcher er in 
den Jahren 1890 bis 1896 den Bau von Mallet- 
Gelenklokomotiven erfolgreich einführte. Wenige 
Jahre später. 1899, mit der Gesamtleitung als 
technlscher Direktor betraut. stand er von 1902 an 
als alleiniger Leiter an der Spitze des Werks. das 
unter seiner tatkräftigen Führung einen rühmlichen 
Aufschwung nahm. Hammel war ein Konstrukteur 
von ungewöhnlicher Erfahrung, gründlichster 
Sachkenntnis, bestem Streben nach Neuem, kla- 
rem Blick für Nützliches und Richtiges und von 
untrüglicher Sicherheit, dazu immer auf Fortschritt 
und Vervollkommnung bedacht und mit einem sel- 
tenen Gefühl für gute Formgebung begabt. 
Wer je den Vorzug gehabt hat, lange Jahre an 
seiner unmittelbarsten Nähe und unter seiner Lei- 
tung zu arbeiten, wie es dem Verfasser vergönnt 
war, hatte oft genug Gelegenhert. mit Bewunde- 
rung seiner Tätigkeit zu folgen. namentlich dann, 
wenn grundlegende Vorarbeit für eine neue Type 
zu leisten war. Mit größter Klarheit und untrügli- 
cher Sicherheit überblickte er sofort die maßge- 
benden Verhältnisse und vermochte daher sehr 
schnell die Grundlagen zu bestimmen, auf wel- 
chen die Berechnungen der wichtigsten Abmes- 
sungen zu erfolgen hatten. 
Nach deren Ergebnis vermochte das mit der Durch- 
führung der konstruktiven Arbeit beauftragte Büro 
- das einer der von ihm herangebildeten Schüler 
leitete - sicher und rasch zu arbeiten. An dessen 

Arbeit, die er 
fortlaufend 
uberwachte 
legte er den 
strengsten 
Maßstab an ~ 
und jeder war 1 

bemuht se’n ~ Bestes zu leis- ~ 
ten Den Loko- 
motivbau be- ’ 
herrschte Ham- 
mel vollendet. 
er kannte alles, Altes und Neues. ob im In- oder 
Ausland entstanden. ohne je etwas davon direkt 
nachzuahmen. Von einem ausgezelchneten Ge- 
dächtnis unterstützt, hatte er immer das momen- 
tan Benötigte und Einschlägige gegenwärtig und 
irrte sich nicht. So bedurfte er eines ähnlich versier- 
ten und über das In- und Ausländische bis Ins 
Detail gleich gut orientierten Mannes, der ihm als 
Handlanger und Helfer genügen konnte. Brachten 
Zeitschnften oder Anfragen fremder Bahnen und 
sonstwie eingelangtes Material fremde Neuschöp- 
fungen, so war es höchst interessant und instruk- 
tiv, seiner treffenden Kritik und sicheren Beurtei- 
lung zuzuhören. Mit bewundernswerter Klarheit 
erfasste er auf den ersten Blick das Wesen neuar- 
tiger Konstruktionen, erkannte Vorteile und Nach- 
teile derselben, besprach mit tiberragender Sach- 
kenntnis und Erfahrung das Ganze und die Details 
und vermochte so alsbald ein maßgebendes Urteil 
über das Gesehene abzugeben. ein Genuss für 
jeden Zuhörer und eine Lernstunde ohnegleichen, 
welche nur in einer Unterhaltung mit Herrn von 
Helmholtz eine Parallele fand. 
Große Genugtuung bereiteten ihm befriedigend 
verlaufende Probefahrten von Im Werk gebauten 
Maschinen. namentlich wenn Neuartiges zur An- 
wendung gekommen war. Ebenso groß war seine 
Freude, wenn allfälliger Besuch von In- und aus- 
ländischen Fachmännern sich einstellte. mit de- 
nen Hammel dann sehr gern und meist recht aus- 
gedehnte Unterhaltung pflegte. Männer wie Göls- 
dorf. Sanzin Klose. Brückmann. von Borries 

(Hannover) Courtin (Baden) Busse (Danemark), 
Flamme (Belgien), du Bousquet (Franz Nordbahn), 
Salomon (Franz Ostbahn), de Glehn (Muhlhau- 
Sen-Grafenstaden), Frey (Gotthardbahn). Riggen- 
hach Egger und Rleser (Schweizerische Central- 
bahn) Weyermann (Jurasimplonbahn), Weber 
(Winterthur) Fresco (Alta Italia bzw Rete Meridio- 
nale) und viele andere haben Im Laufe der Jahre 
z T wiederholt vorgesprochen Ferner standen 
Ihm dagegen die In Norddeutschland In spaterer 
Zeit tonangebenden Manner der preußischen 
Staatsbahn von Borrles und Bruckmann ausge- 
nommen deren sture. z T unfreundliche Art und 
teIlwelse verrannte Einseitigkeit er nicht billigte 
Die Folgezelt hat Ihm Recht gegeben 
So Ist z B der von Garbe und anderen verhohnte 
Barrenrahmen noch zu Hammels Lebzeiten auch 
Im Norden zur Anwendung gelangt und gar man- 
ches Detail 1st an den letzten preußischen Loko- 
motiven und auch an Einheitsmaschinen zu fin- 
den das den Maffel’schen Vorbildern und Grund- 
satzen entstammt Als nach zahem Ringen der 
amtlichen bayenschen Stellen weitere 20 S 3/6 
18509 bis 528, wegen des dringenden Bedarfs 
bestellt wurden, hat Hammel sofort weitere Ver- 
starkurig und Verbesserung der Maschine ins Werk 
gesetzt durch Erhohung des Dampfdrucks auf 
16 atm. Vergroßerung der Hochdruckzylinder und 
des Uberhitzers sowie Steigerung des Adhasions- 
gewichts auf 55 t 
Aber die uber Erwarten große AuswIrkung der von 
Ihm durchgefuhrten Verstarkung der Maschine er- 
lebte er leider nicht mehr Ein plotzliches Inneres 
Leiden raffte den rastlos tatlgen Mann Ende Marz 
1925 Im 68 Lebensjahr dahin, noch bevor diese 
S 3/6-Serie Ihre verbluffende Leistungsfahigkelt 
auf mehreren Probefahrten von Nurnberg nach 
Munchen herauf mit Belastungen von uber 600 t 
bewersen konnte 
War es Hammel auch leider nicht mehr vergonnt. 
den einzigartigen Erfolg seiner letzten Arbeit an 
der S 3/6 zu erleben, so blieb es Ihm andererseits 
erspart den Ruin und schließlich traurigen Unter- 
gang der von Ihm zu so hohem Ruf gefuhrten alten 
Firma erleben zu mussen 

Berichtigung zum Bayern-Report, Band 8: 
In der Liefertabelle der D II wurde versehentlich für die an die Bulgarische Staatsbahn gelieferten Lok die Abkürzung CFR verwendet. Richtig muss es 
natürlich BDZ heißen, die Bahnnummern sind richtig. Wir bedauern diesen Fehler. 
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Einleitung 

Der Ic.,,, 3and des Ba,,, , Report befasst 
sich mit den Schlepptender-Lokomotiven 
der von Ludwig von Welser so genannten 
,,Neueren Zeit”, der Periode ab 1903 bis 
zum Ende der Selbständigkeit der Kgl. 
Bayer. Staatseisenbahnen und der an- 
schließenden Zeit der Gruppenverwaltung 
Bayern. 
Es handelt sich dabei in der Hauptsache 
um leistungsfähige Maschinen mit großen 
Kesseln und Dampfüberhitzung, Vierzylin- 
der-verbundtriebwerk nach von Borries und 
Barrenrahmen, welcher als wichtigstes 
Baumerkmal von den Baldwin-S 2/5 über- 
nommen worden ist. 
Als erste entstanden in den Jahren 19031 
04 nach modernen Baugrundsätzen die 
S 315 und S 215 als frühes Beispiel für Ver- 
einheitlichung, da beide Typen in vielen 
Teilen wie Kessel, Rahmen und Führerhaus 
völlig übereinstimmten. Auch kam bei der 
S 3/5 ab der vierten Bauserie im Jahre 1908 
die Dampfüberhitzung nach Patent Schmidt 
endgültig zum Durchbruch, sodass danach 
keine Nassdampflokomotiven mehr ent- 
standen und später alle noch ohne Über- 
hitzer gelieferten Lokomotiven, außer den 
zehn S 215 und den 13 von der Ablieferung 
verschont gebliebenen P 3/5 N, nachträg- 
lich mit diesem ausgerüstet wurden. 
Im Jahre 1906 entstand in Rekordzeit die 
Einzelgängerin S 2/6, die für 30 Jahre mit 

154 km/h den Geschwindigkeitsrekord fur 
Dampflokomotiven hielt. 
Als Zuggewichte und geforderte Fahrzer- 
ten auch der S 315 uber den Kopf wuch- 
sen, gelang Anton Hammel und seiner 
Mannschaft 1908 als ganz großer Wurf und 
Kronung des bayenschen Lokomotivbaus 
die S 316 Anfangs wegen fehlender Mittel 
In ungenugender Stuckzahl 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 fur 
das pfalzische Netz bestimmt waren. We- 
gen des Zusammenbruchs der Firma Maf- 
fer wurden die letzten, 18 531 bis 548, nach 
Maffer-Zeichnungen von Henschel in Kas- 
sel gefertigt. Da der Text für diese Ausgabe 
viel zu umfangreich ist und im nachsten 
Jahr ein Eisenbahn-Journal-Sonderheft 
uber die S 316 erscheinen wird, ist diese 
hier der Vollstandrgkeit halber nur mit den 
Tabellen der technischen Daten und Lie- 
ferdaten sowie einigen charakteristischen 
Fotos vertreten. 
Fur den Personenzugdienst auf Hauptbah- 
nen entstand 1905 als Verkleinerung der 
S 315 die bis 1907 in 36 Exemplaren noch 
ohne Dberhitzer gelieferte P 3/5. Die 1921 
mit 80 Stuck In modernisierter Heißdampf- 
ausfuhrung gebauten P 3/5 krankten leider 
an dem zu geringen zulassigen Achsdruck 

und der Forderung, den Hauptrahmen mit 
den Achsabständen von der Vorkriegsaus- 
führung zu übernehmen. Trotzdem ist der 
Erbauerfirma eine wesentliche Leistungs- 
steigerung gelungen, die diese Type für 
rund 30 Jahre den Betriebsanforderungen 
gut gewachsen zeigte. 
Die erste Maschine, die den längst über das 
Vermögen der ,,altbayerischen“ Lokomoti- 
ven gestiegenen Anforderungen des Gü- 
terverkehrs entsprach, erschien viel zu 
spät, im Jahre 1911 als G 5/5. In moderni- 
sierter Form wurden von 1920 bis 1924 
weitere 80 Stück beschafft, denen jedoch 
wegen der für Hauptstrecken bald zu ge- 
ringen Höchstgeschwindigkeit und des für 
Nebenstrecken zu hohen Achsdrucks trotz 
der gegenüber der preußischen G 10 we- 
sentlich größeren Leistungsfähigkeit kein 
langes Leben beschieden war, sodass ein 
großer Teil dieser Type wenig mehr als 
zehn Jahre im Betriebsdienst stand. 
Ebenso tragisch war der Lebenslauf der 
G 4/5, die als zahlenmäßig stärkste Gat- 
tung der ,,neuen Zeit“, ebenfalls viel zu spät, 
hauptsächlich während des Ersten Welt- 
kriegs in Serienproduktion ging. Von den 
119 in Bayern verbliebenen, bei der Reichs- 
bahn als 568-i1 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 eigenständige bayerische Ent- 
wicklung erschien 1919 die G 3/4, mit der 
man bei J. A. Maffei bewies, dass man bei 
entsprechend veränderten Rahmenbedin- 
gungen auch in der Lage war, eine einfa- 
che und billige Lokomotive in Zweizylinder- 
Heißdampfausführung zu entwickeln. Ihr 
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lasse S 315 N + H 

Die fa i>L.,LuI ,mische Verkehrsentwrcklung wah- 
rend der 90er Jahre setzte sich trotz einer 
gewissen wn-tschaftlrchen Depression nach 
der Jahrhundertwende, wenn auch bedeu- 
tend gemaßrgter, fort Die Anforderungen rm 
Betrieb waren, Insbesondere bei den Schnell- 
zugen, werter gewachsen. Gewicht und Ge- 
schwrndrgkerten steigerten sich werter, so- 
dass die gerade erst in großerer Zahl be- 
schaffte 3/5gekuppelte C V den Anforderun- 
gen, Insbesondere in der Hauptreisezelt, 
schon nach wenigen Jahren nicht mehr ge- 
wachsen war. Nachdem ohnedies die Anzahl 
der Lokomotiven dieser Klasse zu gering war, 
um den Schnellzugdrenst auf den HauptIrrren 
zu übernehmen, war die Beschaffung einer 
leistungsfahrgeren Maschine schon fetzt zur 
Notwendigkelt geworden. 
So erging rm Winter 1902/03 der Auftrag an 
die Firma Maffer, den Entwurf für erne solche 
Maschine aufzustellen und glerchzertrg die 
amenkanrschen Konstruktronspnnzrpren zur 
Anwendung zu bringen, die bei den Baldwrn- 
Maschinen zweckmaßrg erschienen, sich rm 
Betrieb bewahrt hatten und zum Einbau In die 
bayenschen Lokomotrven eigneten. Bevor 
aber die Aufforderung an Maffer erging, hatte 
man bei der Bahnverwaltung Iangere Zelt 
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 Kraus+Maffei 

oder 3/5-gekuppelte gebaut 
werden sollte. Dies Ist begrerf- 
Irch, da nicht nur die von Maffer 
fur Baden geheferte große 2/5- 
gekuppelte Schnellzuglokomo- 
tive lld, die so deutlich den An- 
bruch einer neuen Zeit verkun- 
det hatte, die Aufmerksamkeit 
der Verwaltung auf diese Bau- 
art lenkte, sondern auch In Preu- 
ßen, Sachsen, rm Elsass und 
namentlich in der Pfalz hatte sich die 2/5- 
gekuppelte Bauart gut eingeführt. Im Aus- 
land, besonders in Frankreich und England, 
stand dieselbe bereits mitten in ihrer Blütezeit 
und setzte durch ihre vorzüglichen Leistun- 
gen die Fachwelt in Erstaunen. 
Der große Kessel und reichliche Rost, wel- 
cher bei der 26gekuppelten Type, beson- 
ders bei breiter Box, bequem auszubilden 
und unterzubringen war, ergab eine große, 
wirksame Feuerboxheizfläche und damit 
reichliche Dampfproduktion. Dagegen muss- 

Technische Daten der Klasse S 315 N Technische Daten der Klasse S 3/5 H 

Bauart der Lokomotive: 2 C n4v / 2°C h4v nach Umbau Bauart der Lokomotive: 2 C h4v 

~ Betrrebsnummern 

’ Zylrnderdurchmesser HDIND mm 3601590 
Kolbenhub HDIND mm 640 
Dampfuberdruck bar 16 
Rostflache rn‘ 3 22 
Herzflache der Feuerbuchse m2 14 5 
Heizrohre Anzahl 167 
Herzrohre Durchmesser mm 47,5152 
Rauchrohre Anzahl 18 
Rauchrohre Durchmesser mm 1261135 
Lange zwischen den Rohrwanden mm 4550 
Verdampfungsherzflache rn: 162 5 
Uberhrtzer Rohrdurchmesser mm 29137 
Uberhrtzer Herzflache mz 34 5 
Durchmesser Treib-/Kuppelrad mm 1870 
Durchmesser Laufrad vorn mm 950 
Durchmesser Laufrad hinten mm - 
Lange uber Puffer mm 19 275 
Radstand Lok mit Tender mm 16 712 
Radstand fest mm 4500 
Leergewicht t 65 7-66 0 
Reibungsgewicht t 47 6-48,0 
DIenstgewIcht t 72,2-72.65 
Hochstgeschwrndrgkert kmih 110 

Bauart des Tenders: 2 2 T 21 8 bay 

Wasservorrat m 21 8 
Kohlevorrat m 75 
Raddurchmesser mm 1006 
Radstand mm 5100 
Leergewicht t 21 7 
DIenstgewIcht t 51 

Betriebsnummern 3301-3313 

Lreferzust 1924125 Umb 1924125 

Zylinderdurchmesser HDIND 
Kolbenhub HDIND 
Dampfüberdruck 
Rostfläche 
Heizfläche der Feuerbüchse 
Heizrohre Anzahl 
Heizrohre Durchmesser 
Rauchrohre Anzahl 
Rauchrohre Durchmesser 
Länge zw. den Rohrwänden 
Verdampfungsheizfläche 
Überhitzer Rohrdurchmesser 
Überhitzer Heizfläche 
Durchmesser Treib-/Kuppelrad 
Durchmesser Laufrad vorn 
Durchmesser Laufrad hinten 
Länge über Puffer 
Radstand Lok mit Tender 
Radstand fest 
Leergewicht 
Reibungsgewicht 
Dienstgewicht 
Höchstgeschwindigkeit 

Bauart des Tenders: 

Wasservorrat 
Kohlevorrat 
Raddurchmesser 
Radstand 
Leergewicht 
Dienstgewicht 

mm 3351570 
mm 640 
bar 14 
mL 3.27 
rnL 14,5 

278 
mm 455150 

- 
mm - 

mm 4550 
mL 210 5 
mm 
rn’ 
mm 1870 
mm 950 
mm 
mm 19 275 
mm 16 712 
mm 4500 
t 62,5 
t 46 2 
t 69 3 
kmih 110 

22 TZ1 8bay 

m 21 8 
mm’ 75 
mm 1006 
mm 5100 
t 21 7 
t 51 

169 
47.5152 

18 
1251133 

164,4 
29136 
36 76 

64,9 
71 

46,8 

3314-332813330-3340 3310 

Lreferzust Umbau Umbau 1909 

3401570 
640 
16 

3 22 
145 
278 

47 5152 
169 

47 5152 
18 

1251133 

3401570 
640 

14 
3,22 
14.5 
167 

4550 
205 5 

- 

1870 
950 

1644 
29136 
36,76 

18 
1251133 

4550 
162,5 
29136 
34,5 
1870 
950 

19275 
16 712 
4500 
63 4 
46,6 
69,8 
110 

64,9 
47 4 
71 9 

19 275 
16 712 
4500 

ca. 64 
ca. 47 

ca. 70,5 
110 

te bei der 3/5-gekuppelten Schnellzugloko- 
motive wegen des großen Raddurchmessers 
der Stehkessel zwischen die Rader oder gar 
zwischen die Rahmenwangen eingezogen 
werden, womit kleinere Rostflache, gezwun- 
genere Form der Stehkesselwande und 
schlechtere Zuganglichkelt zu den unteren 
Stehbolzenrerhen und dem Aschenkasten ver- 
bunden war Die Ausfuhrung des Stehkessels 
uber dem Rahmen bedeutete zwar bererts 
eine Verbesserung, bedingte aber eine seich- 
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te Feuerbuchse von gerrnger Tiefe, wie sie 
bei langflammrgen Kohlen, Insbesondere 
wenn ein Feuergewolbe fehlte und auch sonst 
hrnsrchtlrch Haltbarkelt der Rohrborde1 nicht 
vorteilhaft 1st Da sich aber bei der Verwal- 
tung schlreßlrch die Uberzeugung durchsetz- 
te, dass eine 2/5-gekuppelte Type bei den 
ungunstrgen Rrchtungsverhaltmssen der 
bayerischen Hauptlrnren und dem steigenden 
Gewicht der Zuge auch bei 16 t Achsdruck 
nicht am Platze Ware, wurde die 3/5-gekup- 
pelte Bauart als Haupttype beibehalten. Es 
wurde die oben erwähnte letztere Bauform 
mit Uberrahmenstellung des Stehkessels ge- 
wahlt, da deren Vorzuge Ihre Nachterle er- 
heblich zu uberwregen schienen. 
Die ,,Atlantrc”-Type sollte, vollrg gletchartrg, 
daneben nur in wenigen Exemplaren fur lerch- 
te und besonders schnelle Zuge erstehen. 
Die Firma Maffer, die beim Bau der badischen 
Ilrl mit einem fur dortmals gewaltigen Kessel 
und breiter Box wichtige Erfahrungen gesam- 
melt und bereits wertvolle Vorarbeiten fur 
erne Maschine von ahnlrchen Dimensionen 
fur die Kgl. Bayerische Staatsbahn geleistet 
hatte, legte bereits rm Fruhjahr 1903 den 

Entwurf einer 3/5-gekuppelten Vrerzylrnder- 
Verbundlokomotive vor, bei welcher vielfach 
neue Wege beschritten waren Trotz der 
Immer noch bestehenden, sehr beengenden 
Fesseln der Achsdruckbeschrankurig auf 
hochstens 15 t war eine Maschine mit bedeu- 
tend großerem Kessel und damit gegenuber 
der C V entsprechend hoherer Leistungsfa- 
hrgkert In Aussicht gestellt. Als Grundsatz 
galt, die Maschine trotz Vrerzylrnder-Verbund- 
triebwerk einfach und solid zu gestalten und 
von dem drsponrblen Gewicht moglrchst viel 
In den Kessel, d.h. in Herzflache zu legen. Auf 
diese Weise entstand rm Laufe des Jahres 
1903 die neue Type und zwar zunachst in 3/5- 
gekuppelter Form als S 3/5 und daran an- 
schließend In 2/5-gekuppelter Bauart, S 2/5 
genannt, wober letztere erst rm Fruhsommer 
1904 erschien 
Bei beiden Typen war auch bereits bezuglieh 
Glerchheit und Austauschbarkeit vieler Teile 
so zremlrch alles verwirklicht, was heute als 
neuzertlrche Errungenschaft so sehr gepne- 
sen wird Diese Glerchhert erweiterte sich bei 
der zweiten S 3/5-Serie auch auf den Kessel, 
da die Lieferung glerchzertrg mit der S 2/5 
erfolgte 

der S 3/5 
Die Hauptmerkmale, welche Hammel fur die- 
se Maschinen zu Grunde legte, waren: ge- 
schmiedeter Barrenrahmen, der Ubersrcht- 
Irchkeit und leichte Zuganglichkelt des Innen- 
trtebwerks und aller sonst zwischen den Rah- 
men liegenden Teile gewahrlerstete, Anord- 
nung der vier Dampfzylinder In einer Quer- 
ebene mit nur außerem Steuerungsgestange; 
kurze Dampfwege; moglrchst große Herz- und 
Rostflache des über dem Rahmen stehenden 
Kessels und dadurch ungezwungene Form 
der Sertenwande, großere Rostbreite und 
bessere Zuganglichkelt der Stehbolzen. 
Nach diesen Gesichtspunkten, die eine grund- 
Ische Abkehr von den bei der C V angewandten 
Grundsatzen bedeuteten und in verschiede- 
ner Hinsicht einen wesentlichen Fortschrott 
brachten, hatte Hammel seine beiden neuen 
Typen entwerfen lassen, wobei bei den er- 
sten Lieferungen die Immer noch bestehenden 
Achsdruckbeschrankurigen hemmende Fes- 
seln anlegten. Glerchwohl gelang es, eine 
Maschine zu schaffen, deren Leistung schon 
In Ihrer ersten Ausfuhrung mit nur 14 atm 

Bild 6: Die Zeichnung des Führerstands der S 3/5N zeigt die übersichtliche Anordnung aller 
Geräte und Armaturen. Abb.: Archiv Kraus+Maffei 

Bild 7: Unter Verwendung der Aufnahme oben brachte der Münchener Verlag Obernetter eine 
aus. Abb.: Sammlung Hufschläger 
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Bild 9: Typenzeichnung der S 3/5 N 
mit ihrem Tender 2’2’ T 21,8. 
Abb.: Archiv Kraus+Maffei 

Dampfspannung bei fast gleichem Gewicht 
jene der C V um gut 25% übertraf, ohne je- 
doch deren Kohlenverbrauch zu erhöhen. Die 
Steigerung des Dampfdrucks ab der zweiten 
Lieferung auf 16 atm und die spätere Heiß- 
dampfausführung mit größeren Zylin-dern er- 
gab eine Mehrleistung gegenüber der C V 
von ca. 45 bis 50% bei nur 5 t Mehrgewicht. 
Im Leistungsprogramm für die erste Serie 
waren gefordert: 
300 t in der Ebene mit 100 km/h 
300 t auf 5%0 mit 70 bis 75 km/h 
300 t auf lO%, mit 50 bis 60 kmih. 
Für die verstärkte Heißdampfausführung galt 
eine Belastung von 370 bis 380 t bei densel- 
ben Geschwindigkeiten. Dieses Programm 
wurde von beiden Bauarten mühelos erfüllt. 
Wie schon erwähnt, waren sich Bahnverwal- 
tung und Baufirma einig darüber, dass die für 
schnell fahrende Lokomotiven vorteilhafte 
Vierzylinder-Verbundbauart ihrer wirtschaft- 
lichen und dynamischen Vorzüge wegen er- 
neut zur Anwendung kommen müsse, jedoch 

rn der Gesamtanordnung des Tnebwerks so- 
wie der Lage der vier Dampfzylinder In einer 
gegenuber der CV geanderten Anordnung, 
welche einen einfacheren Gesamtaufbau, Ge- 
wrchtsersparnrs, kurzere Dampfleitungen, ver- 
einfachte Steuerung, bessere Ubersrcht und 
Zuganglichkelt des Innentriebwerks und auch 
vollkommeneren Massenausgleich erlaubte 
Auf dieser Grundlage war bereits dre 1901/02 
entstandene badrsche lld mrt so gutem Erfolg 
gebaut worden. 
Bel den Vrerzylrnderlokomotrven mrt etwa 180” 
entgegengesetzt bewegten Tnebwerksmas- 
sen glichen sich dieselben bis auf erne kleine 
Differenz der Gewichte von Kolben und Stan- 
gen aus. Es war daher kein eigener Ausgleich 
durch Gegengewichte In den Radern erfor- 
derlich, deren uberschussige Zentrifugalkraft 
in senkrechter Richtung her nur zwei außeren 
Dampfzylindern 15 brs 20% oder noch mehr 
der Treibradbelastung erreicht und her 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. Außerdem bewirkte 
der Kraft- und Massenausgleich im Triebwerk 
selbst ein ruhiges Arbeiten der Maschinen 
und dadurch verminderten Verschleiß, beson- 
ders der Achs- und Stangenlager, und Scho- 
nung der Niet- und Schraubenverbindungen. 
Schließlich stellte der weiche, stoßfreie Lauf 
für das Personal eine Annehmlichkeit dar. 
Allerdings beraubte sich die Bauart mit den 
vier nebeneinander liegenden Zylindern und 
nur zwei Steuerungen für die vier Schieber 
der Möglichkeit, die Vorteile hinsichtlich der 
Anwendung der günstigsten Füllungsgrade 
für die jeweiligen Streckenverhältnisse voll 
auszunützen. Es entstand ein Kompromiss, 
der den jeweiligen Streckenverhältnissen 
möglichst angepasst war. Bei der S 315 be- 
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wegte die außen liegende Nrederdrucksteue- 
rung direkt die Niederdruckschieber, wahrend 
der Antrieb der Inneren Hochdruckschieber 
mittels Zwrschenwelle vom Voreilhebel her 
abgeleitet wurde. Die Füllungsgrade beider 
Zylinder waren bei den verbundenen Steue- 
rungen nur wenig verschieden und konnten 
nicht, wie bei der de Glehn’schen Anordnung, 
beliebig fe nach Bedarf verander? werden. Je 
weniger die Niederdruckfullung größer ist als 
jene der Hochdruckzylrnder, um so großer 
musste das Volumenverhaltnrs der Zylinder 
zueinander sein. Durch die Innerhalb weiter 
Grenzen gestattete Moglrchkert, bei der de 
Glehn-Bauart die Zylinderfüllungen unabhan- 
grg voneinander zu verändern, konnte auch 
die Zugkraft der Lokomotrve besser an ver- 
anderlrche Streckenverhaltnrsse angepasst 
werden. 
Es gehört jedoch nicht in den Rahmen der 
vorliegenden Arbeit, auf die zremlrch kom- 
plrzrerten theoretischen und wärmetechni- 
schen Dinge näher einzugehen. Erwahnt sei 
nur noch, dass bei S 315 und S 215 der ge- 
wahlten Anordnung mit verbundenen Steue- 
rungen halber das Zylrnderraumverhaltnrs 
1:2,8 betrug, da die Fullungen von Hoch- und 
Nrederdruckzylrnder nahezu gleich waren. 
Wegen des Fehlens zusätzlrcher freier Zentn- 
fugalkraftkomponenten hatte her der S 3/5 
ergentlrch von vornherein erne Achslast von 
16 t zugelassen werden können. Damit hätte 
schon die erste Lieferung einen schwereren 
Kessel mit 16 atm Dampfspannung erhalten 

Bild 10: Auf dieser Schrägauf- 
nahme sind die glatten, an 
englischen Formensinn erin- 
nernden Konturen der S 3/5 gut 
zu erkennen. Abb. 8 und 10: 
Werkfoto Kraus+Maffei 

Bild 8 (0.1.): Der zweiten 
Lieferserie entstammt die 3322, 
die nur wenige Monate nach 
ihrer Lieferung in Ingolstadt 
schwer verunglückte. 

Bild 11 (rechts): Auch von der 
3322 existiert eine kolorierte 
Postkarte unter Verwendung 
einer Werkaufnahme. 
Abb.: Archiv Krauss-Maffei 

können. 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 zurück, 
um so mehr als trotz des niedrigen Dampf- 
drucks die Zylinderdimensionen der badischen 
lld mit 335/570 mm Durchmesser, allerdings 
etwas größerem Hub, zur Anwendung ka- 
men. Der Grund hierfür ist nicht bekannt, aber 
fast möchte es scheinen, als sei man hier im 
Hinblick auf die Erfahrungen mit den zu gro- 
ßen Zylindern bei der Vorgängerin C V eher 
in der Beschränkung 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 vergrößerten Hochdruckzy- 
linder-Durchmesser, der sich als völlig zweck- 
mäßig erwies. Das Zylinderraumverhältnis fiel 
dadurch von 1:2,9 auf 1:2,81. Die Lieferung 
3330 bis 3340 erhielt überdies gleich der 
Heißdampflokomotive 3329 an den Nieder- 
druckzylindern die Füllventile. 
Nicht übernommen von den amerikanischen 
Probelokomotiven wurde die Ausführung des 
Zylinderblocks mit Teilung in dessen Mitte; 
vielmehr wurden die beiden Hochdruckzylin- 
der samt zugehörigen Schiebergehäusen und 
oberem Sattelstück aus einem Stück herge- 
stellt und durch Schrauben und Keil beider- 
seits an den Rahmenwangen befestigt, wo- 
durch eine sehr solide Rahmenversteifung 
entstand. Die beiden außen angeordneten 
Niederdruckzylinder waren ihrerseits mit den 

Rahmenwangen und zugleich mit dem Hoch- 
druckzylinder-Gussstuck verschraubt. Diese 
Ausführung war Insofern vorteilhafter, als bei 
Beschadrgung der äußeren Zylinder nur dre- 
se ersetzt werden mussten, wie die diversen 
Unfälle der S 3/5 bewiesen haben, während 
bei In der Mitte geteiltem Zylrnderblock das 
ganze kostprelrge Stuck zu erneuern war. 
Im Gegensatz zur badischen lld erhielten nrcht 
nur die Hochdruckschieber, sondern alle vier 
Zylinder Kolbenschieber, welche in eingepas- 
sten Gussbuchsen liefen. Des gegenläufigen 
Triebwerks wegen erhielten die Hochdruck- 
zylinder Innere, die Niederdruckzylinder äu- 
ßere Ernstromung. Zur Vermeidung von zu 
großen Drosselverlusten und zur Verringerung 
des Schieberwegs gelangte bei den Nreder- 
druckzylindern doppelte Ein- und Ausströ- 
mung zur Anwendung, womit allerdings ein 
etwas hoheres Gewicht in Kauf genommen 
werden musste. Das Dichthalten der großen 
und schweren Rundschieber verursachte an- 
fangs ernrge Schwierigkeiten; dagegen boten 
dieselben den Vorteil geringerer Reibung ge- 
genuber großen Flachschiebern, was bei 
schnell fahrenden Lokomotrven von erhöhter 
Wrchtrgkert ist. Auch die teuren und vielteili- 
gen Entlastungseinrichtungen, die bei schwe- 
ren Flachschiebern notwendig waren, fielen 
weg. Ern weiterer Vorteil war noch, dass kei- 
ne Stopfbüchse den vollen Dampfdruck aus- 
zuhalten hatte. 
An den Deckeln der Zylinder wurden Srcher- 
hertsventrle gegen Wasserschlag angebracht, 
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die Hochdruckdampfkammer und der Verbin- 
derraum waren für die Leerfahrt an der Rück- 
seite des Hochdruckzylinderstücks 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- 
füllung 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 Füllventile in jedem Niederdruckschie- 
bergehäuse, deren Gestänge ebenfalls mit 
der Steuerwelle gekuppelt war, sodass zu- 
gleich mit der Steuerung diese Ventile ver- 
stellt wurden. Bei ausgelegter Steuerung wa- 
ren dieselben geöffnet und gestatteten, unter 
Umgehung der Schieber, dem Frischdampf 
Eintritt in die Zylinder bei jeder Kolbenstel- 
lung. 
Die Dampfführung erfolgte in der Weise, dass 
der Frischdampf durch die beiden in der 
Rauchkammer liegenden Einströmröhren in 
den Hochdruckschieberraum eintrat. Nach 
teilweiser Expansion in den Hochdruckzylin- 
dern gelangte er in den Verbinder und die 
beiden Überströmstutzen in den die Nieder- 
druckkästen ringförmig umgebenden Raum, 
und mittels doppelter äußerer Einströmung in 

die Niederdruckzylinder selbst Von dort ge- 
langte der austretende Dampf durch die In der 
Schreberkastenmrtte befrndlrche Ausstromung 
Ins Stand- und Blasrohr 
Als wesentliche Neuerung und Verbesserung 
hrnsichtlich Ubersrchtlichkeit und Zugang- 
Irchkeit aller Innerhalb des Rahmens Iiegen- 
den Teile, Gewrchtsersparnrs, bequemer An- 
ordnung und Befestrgung mancher Details 
kam der geschmredete Barrenrahmen zur An- 
wendung Die Gewrchtsersparnrs der gewahl- 
ten Gesamtanordnung sowie des Barrenrah- 
mens selbst fe nach Maschinentyp und Bau- 
art des Rahmens von ca 10 bis 15% gegen- 
uber einem gewohnlrchen Blechrahmen wie 
bei der C V kam dem Kessel zugute Der 
allsertrg maschrnell bearbeitete Rahmen er- 
moglrchte erne einfache und genaue An- 
bnngung der Achslager unter Wegfall der beim 
Blechrahmen notigen 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 
schweißbarem Flussersen und dabei die Achs- 
gabelpartien aus einem Stuck angefertigt, wo- 
bei die unter einem Dampfhammer von 2 bis 
3 t Fallgewacht hergestellten Schweißstellen 
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- 
stück in den an dieser Stelle gabelförmig 
ausgebildeten Hauptrahmen eingeschoben 
und mit letzterem durch 16 Passschrauben 
von 1 Zoll sehr solid verbunden. 
Diese geteilte Rahmenbauart hat sich gele- 
gentlich mehrerer schwerer Unfälle als sehr 
widerstandsfähig und zweckmäßig erwiesen, 
da der Ersatz des einfachen Vorderrahmens 
keine großen Kosten verursachte, während 
bei Herstellung der ganzen Rahmenwangen 
in einem einzigen Stück völlige Demontie- 
rung der Maschine und weit kostspieligere 
Arbeiten bei der Wiederinstandsetzung not- 
wendig geworden wären. 
Der Anfertigung solcher Rahmen gingen sei- 
tens der Firma Maffei gründliche Studien der 
anzuwendenden Verfahren voraus, ebenso 
viele praktische Versuche, worauf mit aller 
Sorgfalt die Schmiede- und Schweißarbeiten 
ausgeführt wurden und zwar, wie sich bei den 
erwähnten Unfällen und auch im Betrieb zeig- 
te, mit ganz vorzüglichem Erfolg. Nach Been- 
digung der Schweißarbeiten erfolgte das Aus- 
glühen der beiden Rahmenwangen, um allfäl- 
lig vorhandene Spannungen zu beseitigen. 
Darauf begann die maschinelle Bearbeitung 
zuerst auf eigenen Venikal-Stoß- und Fräs- 
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maschinen, wobei immer vier aufeinander ge- 
legte Rahmen zugleich in Arbeit waren. Da- 
ran anschließend bearbeitete eine große Ho- 
belmaschine von über 12 m Bettlänge zwei 
nebeneinander aufgelegte Rahmen mittels 
zweier Stähle gleichzeitig in horizontaler Rich- 
tung. Nach Beendigung dieser Bearbeitung 
war der Rahmen bis auf das Bohren der 
Schraubenlöcher für die Befestigung der Zy- 
linder und der diversen Querverbindungen 
und etwa nötige geringe Nacharbeiten von 
Hand zur Montierung bereit. 
Die vordere Hauptrahmenverbindung bildete 
in wirksamer Weise das Hochdruckzylinder- 
gussstück, dessen Oberteil, sattelförmig aus- 
gebildet, gleichzeitig dem Kessel mit der 
Rauchkammer als Auflage diente. 
Weitere Querverbindungen der beiden Rah- 
menwangen waren die vordere, aus 16, spä- 
ter 20 mm starkem, gepresstem Blech gebil- 
dete Pufferbohle, am Hinterende der Kuppel- 
kasten, ferner ein Stahlgussstück vor den 
mittleren Kuppelrädern, das zugleich die Kes- 
selstütze aufnahm und eine Blechtraverse 
vor den Treibrädern, welche als Träger der 
Gleitbahnen, Schwingen, der Steuerwelle und 
der Zwischenwellenträger 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 besaß, war derselbe für das 
Anheben mittels Kran gegen die Rauchkam- 
mer nach amerikanischer Art durch zwei star- 
ke Streben abgestützt, die gleichzeitig die 
das Zylindersattelstück mit der Rauchkam- 
mer verbindenden Schraubenbolzen bei 
schnellem Bremsen etwas entlasteten. 
Das zweiachsige Drehgestell hatte den übli- 

Bild 12 (0.1.): S 3/5 331 6 während eines Aufent- 
haltes in der Centralwerkstäite München im 
Jahre 1915. Abb.: Sammlung Asmus 
Bild 13 (oben): Am 30.9.1904 wird die 3317 
zum Ubergabebf Schwabing gezogen. Auf dem 
Flachwagen eine BBn4v-Tenderlok mit 760 mm 
Spurweite für die Steinbeisbahnen in Bosnien. 
Abb.: Werkfoto Krauss-Maffei 
Bild 1 4  Eine S 3/5 verlässt mit ihrem D-Zug 
den Münchener Centralbf. 
Abb.: Tauber, Sammlung Griebl 
Bild 15: Wegen der Aufschrift „Bayern" am 
Tender und der Rauchkammerbecchilderung 
muss diese Aufnahme der letzten Nassdarnpf- 
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 

chen lnnenblechrahmen erhalten, auf wel- 
chem die Maschine mittels des Hochdruck- 
Zylinder-Gussstücks und kugelförmiger Stüt- 
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 zurückgeführt. 
Da der feste Radstand 4500 mm betrug, wa- 
ren zum Durchfahren enger Kurven und na- 
mentlich von Weichen mit 180 m Radius die 
Spurkränze der mittleren Kuppelräder etwas 
schwächer gedreht. 
Der Kessel war hier zum ersten Male bei 
bayerischen Lokomotiven in moderner Hoch- 
lage von 2800 mm über S.O. angeordnet und 
weist gegenüber der C V eine um 50 m2 grö- 
ßere Heizfläche auf. Da auch die Rostfläche 
auf 3,28 m2 angewachsen war, betrug das 
Verhältnis H:R = 64, das damit also genügend 
groß war. Der Kessel von 1580 mm mittlerem 
lichtem Durchmesser ruhte vorn auf dem 

Zylindersattel, während rückwärts der lange 
Stehkessel frei über dem Rahmen stand, was 
eine etwas weniger gezwungene Form der 
Mantelbleche und zugleich eine größere Brei- 
te der Rostfläche und überdies eine bessere 
Zugänglichkeit zu den Stehbolzen gestattete. 
Dagegen musste eine nur 61 0 mm tiefe Krebs- 
wand (gemessen am Kesselbauch) in Kauf 
genommen werden, immerhin ein noch er- 
trägliches Maß. 
Außerdem ergab sich bei der Überrahmen- 
Stellung ein horizontaler Rost, der bei seiner 
großen Länge dem Personal anfangs Schwie- 
rigkeiten verursachte. Der Rost wurde aus 
drei Reihen gusseiserner Stäbe gebildet. Der 
später eingebaute Kipprost war eine Zutat der 
Nachkriegszeit. Die bedeutende Länge der 
Feuerbox bewirkte vorteilhafterweise eine gro- 
ße direkte Heizfläche. Der Boxrahmen trug 
an den Stellen, wo er auf dem Maschinen- 
rahmen aufruhte, angeschmiedete Stollen mit 
Bronceunterlagsplatten. Hakenförmige La- 
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sehen an dreser Stelle verhinderten ein Abhe- 
ben des Kessels. Das auf bayenschen Loko- 
motrven schon sert der B XI Verponte Feuer- 
gewolbe fehlte auch hier zum Nachte11 der 
Rohrwand, der Rohrborde1 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, außerdem 
noch funf starkwandrge Ankerrohren als Ver- 
steifung nach amenkanrschem Vorbild. EI- 
nrge weitere Versteifungen mittels geschmre- 
deter Anker waren am Hinterkessel ernge- 
baut. Die Ruckwand desselben war geneigt 
ausgefuhrt, um Raum und Gewicht zu spa- 
ren. Die Verbindung der Kupferbox mit dem 
Stehkessel erfolgte in ublicher Welse durch 
Stehbolzen, Deckenanker und mit Bugeln an 
den vordersten Ankern. 
Die Blechverkleidung des Kessels umfasste 
auch die Rauchkammer, sodass der ganze 
Kessel ern gutes, glattes Aussehen erhielt, 
welches durch die kegelförmig gestaltete, 
gusserserne Rauchkammertür und den gut 
geformten Gusskamrn noch gehoben wurde. 
Derselbe erhielt noch einen abnehmbaren 
Aufsatz, der gute Form zergte und so sorgfal- 
trg angeschlossen war, dass der Aufsatz als 
solcher kaum kenntlich war. Er reichte bis 
4570 mm uber S.O. 
Hinter dem Kamin waren Dom und Sand- 
kasten In gut gerundeter Gestalt aufgesetzt. 
Letzterer spendete Sand durch einfachen 
Handzug vor die Treibachse, also die denk- 
bar einfachste und brllrgste Anordnung, wel- 
che auch vollrg genugte. Nach heutigen Be- 
griffen waren jederserts mindestens vier Sand- 
rohren notig gewesen, von welchen vrellercht 
zwei Ihren Zweck nchtrg erfullt hatten. An 
einer Osterreichischen Lokomotive war es ern- 
mal zu beobachten, dass trotz vier vorhande- 

ner Sandröhren beim Ziehen des Sandes der- 
selbe vollständig versagte. Die Untersuchung 
ergab: zwei Röhren 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 zuverlässig. 
Vor der Feuerbox saßen, hintereinander an- 
geordnet, zwei direkt belastete Pop-Ventile, 
welche beim Lüften recht bedeutendes Ge- 
räusch verursachten. Verkleidet waren diese 
Ventile nicht, auch nachträglich nicht. Entge- 
gen bisheriger Gepflogenheit hatte die Dampf- 
pfeife auf dem Langkessel vor dem Führer- 
haus Platz gefunden, da sich am Führerhaus- 
dach an ihrer altgewohnten Stelle ein Lüf- 
tungsaufsatz befand, der später durch einen 
größeren, recht unschönen ersetzt wurde. 
Der geräumige Aschenkasten hatte zwischen 
den beiden hinteren Kuppelachsen und über 
die letzte derselben hinausragend, Platz ge- 
funden. 
Der Führerstand war in Anbetracht des etwas 
kurzen Podiums und der schrägen Kessel- 
rückwand etwas knapp geraten, ebenso hätte 
das Hausdach eine Verlängerung vertragen. 
Manche Führer haben dies beanstandet und 
dies wohl nicht ganz mit Unrecht. Schuld 
daran waren die beengenden Vorschriften 
bezüglich der Gesamtlänge von Lokomotive 
und Tender. Verbessert wurden diese Ver- 
hältnisse durch die Verlegung des Gesamt- 
podiums auf die Lokomotive, ohne dass das 
Maschinenhinterende und das Vorderende 
des Tenders dadurch eine wesentliche Ände- 
rung erfahren hätten. Durch diese Modifikati- 
on wurde auch die Gefahr von Fußverletzun- 

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

Bild 18: S 3/5 3366 vor einem Personenzug 
Nurnberg-Bamberg ber Forchherm Anfang der 
20er Jahre 

gen des Personals durch Einklemmen zwi- 
schen Maschine und Tender vermindert, was 
namentlich in früheren Zeiten schon für man- 
chen Führer und Heizer eine vorzeitige Inva- 
lidität verursacht hatte. Schließlich 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 ausgeführt, gleichzeitig 
auch das Hausdach entsprechend verlängert 
und die Aufstiegstritte breiter und bequemer 
gestaltet. 
Ferner wurde auch endlich die seit Urzeiten 
verwendete, hoch und schrill tönende Pfeife 
verlassen und wie bei der ersten S 3/6-Liefe- 
rung schon ein Jahr zuvor, eine tiefer tönende 
Pfeife angewendet. Es kam aber nur etwas 
Halbes zu Stande, da das neue Instrument 
nur ,,halbtief” ertönte und ähnlich wie die Pfei- 
fe der k.k. Staatsbahn zu schwach und zu 
wenig durchdringend war. Für die Schnell- 
und Personenzuglokomotiven wäre die badi- 
sehe Pfeife, deren Modell ohnedies schon 
vorhanden war, oder vielleicht noch besser 1 
die schweizerische mit tiefem und nicht zu ~ 
lautem Ton das Richtige gewesen, deren 
Modell ebenfalls von den für die Schweizeri- 
sche Centralbahn und Gotthardbahn gebau- 
ten Lokomotiven noch vorhanden war. Für 
Güterzüge hätte die tief und laut tönende 
Pfeife der Österreichischen Südbahn ihren 
Zweck am besten erfüllt. Dann hätte man auf 
das Geheul der heute auf allen Einheitsma- 
schinen befindlichen Schiffspfeife leicht ver- ’ 
zichten können. 
Triebwerk und Steuerung zeigten durchwegs 
günstige Verhältnisse. Ersteres fast etwas zu 
elegant, letztere kräftig, entsprechend den 
etwas schweren Niederdruckschiebern. Bei 
dem Gestänge ist die Erbauerin durchaus 
selbständig vorgegangen, nur die Vereinfa- 
chung der ausgebüchsten, also nicht nach- 
stellbaren Kuppelstangenköpfe erinnerte an 
das amerikanische Vorbild. Dieäußeren Treib- 
stangen mit geschlossenem Kopf und die 
Kuppelstangen, beide von l-förmigem Quer- 
schnitt, sahen leicht und gefällig aus. Die 
Hochdrucktreibstangen dagegen hatten vol- 
le, rechteckige Form erhalten und Keilver- 
schluss am großen Kopf. Die Länge der 
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Bild 19: Die 3341, hier auf dem Bodensee- 
damm her der Ernfahrt nach Lindau, war die 
erste Serienlok mit Uberhrtzer 
Abb.: H. Griebl, Slg. Dr. Scheingraber 
Bild 20: Der Packwageninhalt Ist entladen, der 
Heizer der S 3/5 hat schon kraftrg aufgelegt 

Treibstangen von 1900 mm ergab das noch 
ziemlich günstige Verhaltnrs zum Kurbelradi- 
us von 1:6 und damit vorterlhafterweise genn- 
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 dafür gelten, dass die Stangen 
von Haus aus zu schwach gewesen seien, 
wre missgünstige Leute behauptet haben. 
Dank dieser verglerchsweise leichten Trerb- 
und Kuppelstangen, deren Festigkeitsverhalt- 
nisse vom Verfasser selbst einmal genau un- 
tersucht wurden, und dem gegenläufigen 
Triebwerk waren die Gegengewichte in den 
Radern nur von gennger Große und diese 
geringen Materialanhaufungen nebst den ele- 
ganten Radspeichen von elliptischem Quer- 
schnitt beernflussten das gefallrge Gesamt- 
bild der Maschine aufs gunstrgste. 
Die Kolbenstangen der Hochdruckzylrnderwa- 
ren her den Nassdampfmaschrnen vorn nicht 
durchgefuhrt, erst dre Herßdampflokomotrven 
erhielten wegen der vergroßerten Zylinder 
auch vorne eine Durchführung. Die Kreuz- 
kopfe aus Stahlguss sind zweigleisig, die Län- 
ge ihrer Schuhe war etwas knapp, doch ver- 
bot der zur Verfugung stehende Raum eine 
Anderung, die bei der nicht allzu langen Trerb- 
Stange gunstrger gewesen Ware. Es ging In- 
dessen auch so, die Kreuzköpfe neigten 
keineswegs zum Heißlaufen. Bel den Heiß- 
dampflokomotiven erfuhren sie, wie auch die 
Lineale und das ganze Gestange, erne ent- 
sprechende Verstärkung. 
Dre vollrg außen liegende Heustngersteue- 
rung bewegte den Nrederdruckschreber dr- 
rekt, der Hochdruckschieber wurde mittels 
Übertragungswelle angetrieben, welche In 
dem nach vorn bis zum Sehrebergehause 
reichenden Steuerwellentrageraus Stahlguss 
und In einem inneren vom Hochdruckschie- 
bergehäuse brs zur Linealtragertraverse rer- 
chenden zweiten Träger gelagert ist. Außer 
der Zwischenwelle und den Verbindungs- 
gelenken des Schwingenhebels mit der Hoch- 
druckschieberstange lagen alle bewegten 
Steuerungsorgane außerhalb des Rahmens, 
waren somit leicht zu ubersehen und bequem 
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zugänglich. Die bei der ersten Serie wegen 
mangelnder Schmierung des oberen Voreil- 
hebelbolzens durch Fressen desselben an- 
fangs auftretenden Schwierigkeiten wurden 
durch Ersatz der eingepressten Eisenbüchse 
durch eine solche aus Rotmetall so ziemlich 
behoben, bei den Heißdampflokomotiven von 
3356 an jedoch durch Anwendung einer eige- 
nen Ölzuleitung für jeden der beiden Bolzen 
gänzlich beseitigt. 
Das Einfressen der Schmiergefäß-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- 
wählten fliegenden Anordnung betrachtet 

werden, zumal dtese ziemlich lang war. Schon 
her geringem Verschleiß und Spiel in den 
Lagern traten Zerrungen auf, die das exakte 
Arbeiten der Schieber bald merklrch beern- 
flussten und die Leistung der Maschine mehr 
oder weniger beeintrachtigen und reduzieren 
konnten. 
Die Kropfachse aus Nrckelstahl zergt kräftige 
Abmessungen, wie es eben diesem hoch und 
vielfach beanspruchten Maschinenteil zu- 
kommt. Der Treibzapfendurchmesser der 
Kropfachse betrug bei der ersten Serie 
220 mm, nach Erhdhung des Drucks auf 
16 atm her allen späteren Lieferungen 
230 mm Ihre Form war die schon bei der C V 
verwendete und in neuerer Zeit vielfach an- 
gewandte Bauart mit schrägem Mittelstuck. 

Bild 21: Zu dieser Aufnahme einer abfahrbereiten S 3/5 N sind keine Angaben vorhanden. 
Abb. 18, 20 und 21: Sammlung Asmus 



Lieferdaten und Ausmusterung Klasse S 3/5 N 

Inv -Nr DRB Hersteller FNr Anheferung Abnahme letztes BW 

1. Lieferung gernaß Vertrag vom 10 124 02.1903 

3301 Maffel 2351 04111903 28111903 
3?02 Maffel 2352 16 111903 28111903 
3303 Maffel 2353 20111903 11121903 
3304 Maffel 2354 3011 1903 11 121903 
3305 Maffel 2355 07.12.1903 14.12 1903 
3306 17 401 Maffel 2356 11.12.1903 14.12 1903 Augsburg 
3307 Maffel 2357 17 12 1903 21 12 1903 

Ausmusterg Anmerkungen 

3308 17 402 Maffe 2358 22.12.1903 23.12 1903 
3309 Maffel 2359 29 12.1903 05 01 1904 
3310 Maffel 2360 04.01 1904 07 01.1904 
3311 Maffel 2361 11 01 1904 20 01.1904 
3312 17 403 Maffel 2362 15 01 1904 25 01 1904 
3313 17 404 Maffe 2363 21 01 1904 30 01 1904 

2 Lieferung 

3314 17 405 Maffel 2409 14 09 1904 21 09 1904 
3315 17 406 Maffel 2410 19 09 1904 24 09 1904 
3316 17 407 Maffel 2411 24 09 1904 22 10 1904 
3317 Maffel 2412 30 09 1904 22 10 1904 
3318 17408 Maffel 2413 21 10 1904 10 11 1904 
3319 17409 Maffel 2414 02 11 1904 10 12 1904 
3320 17410 Maffel 2415 09 11 1904 19 12 1904 
3321 Maffel 2416 14 11 1904 22 12 1904 
3322 17411 Maffel 2417 19 11 1904 25 12 1904 
3323 17 412 Maffel 2418 22 11 1904 29 12 1904 
3324 17 413 Maffe 2419 28 11 1904 01 01 1905 
3325 17 414 Maffel 2420 31 12 1904 06 01 1905 
3326 17 415 Maffel 2421 05 01 1905 11 01 1905 

Augsburg 

Augsburg 
Augsburg 

Augsburg 
Augsburg 

Augsburg 
Augsburg 
Augsburg 

Augsburg 
Numberg Hbf 
Augsburg 
Augsburg 
Buchlee 

3327 17 416 Maffel 2422 11 01 1905 19 01 1905 Augsburg 
3328 Maffel 2423 1601 1905 2901 1905 

3330 Maffel 2521 27 04.1906 1919 

3331 17 417 Maffel 2599 30 04.1907 Augsburg 
3332 Maffei 2600 06 05 19Oi 1919 
3333 Maffel 2601 13 05 1907 1919 

3334 Maffel 2602 18 05.1907 1919 
3335 Maffei 2603 27 05.1907 1919 
3336 Malle1 2604 05 06.1907 1919 
3337 17 418 Maffei 2605 12.06.1907 Augsburg 
3338 Maffel 2606 18.06 1907 1919 

1919 
1919 
1919 
1919 
1919 

11 1933 
1919 

07.1935 
1919 
1919 
1919 

11.1933 
11.1933 

08 1935 
08 1935 

29 06 1937 
1919 

13 12 1946 
13 12 1946 

04 1936 
1919 

08 04 1936 
11 04 1946 
15 10 1934 
13 12 1946 
22 01 1948 

12 1933 
1919 

an Frankr EST 3351 
an Frankr. EST 3352 
an Frankr. EST 3353 
an Frankr. EST 3354 
an Frankr EST 3355 

an Frankr. EST 3356 

an Frankr EST 3357 
an Frankr EST 3358 
an Eis-Lothr AL S9 982 

an Frankr EST 3359 
zl 04 1947 an Ingolstadt 
Unfall Großkarollnenf 31 10 1908 

an El.-Lothr AL SS 983 
Unfall Ingolstadt Nord 1905 
zl 08.1947 an FreImann 

Unfall Hochroll 23 10 1908 
an Frankr EST 3360 

an Frankr EST 3361 

13.12.1946 
an Eis-Lothr AL SS 984 
an PKP Ok 103-1 
1920 Dir Warschau 
an Frankr EST 3362 
an Frankr EST 3363 
an EIS-Lotiit S9 985 

13.12.1946 
an Eis-Lothr SS 986 

3339 17419 Maffel 2607 25 06 1907 Augsburg 11 04 1946 
3340 17 420 Maffel 2608 02 07 1907 Numberg Hbf 12 1933 

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 gewöhnlich oberhalb des 
Achslagers. Die übrige Ausrüstung der Ma- 
schine hat bezüglich der ,,feinen“ Armatur 
mancherlei Wandlung durchgemacht. Der 
Luftkompressor für die Westinghousebremse 
hatte von Haus aus seinen Platz linksseitig, 
neben dem Stehkessel, wurde jedoch ab Lo- 
komotive 3356 vor den Stehkessel gerückt, 
um die Übersicht und Zugänglichkeit zu den 
Stehbolzen nicht zu beeinträchtigen. Bei den 
letzten beiden Maschinen wanderte endlich 
die Luftpumpe - nunmehr ein Verbundkom- 
pressor - auf die rechte Seite vor den Steh- 
kesse1 und wurde später bei allen Maschinen 
dort platziert unter gleichzeitigem Ersatz des 
einfachen durch den Tandemverbundkom- 
pressor. 
Der Hauptluftbehälter hatte bei allen Maschi- 
nen seinen Platz unter dem Langkessel vor 
der Feuerbox zwischen den mittleren Kuppel- 
rädern erhalten. Alle Räder der Lokomotive 
und des Tenders waren einseitig abgebremst. 
Der Bremszylinder für die Räder der drei 
gekuppelten Achsen lag linksseitig unter dem 
Podium des Führerstandes, für die Drehge- 
stellräder 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 besaß nur das 
hintere Drehgestell der D XII eine derartige 
Bremse. 
Die sonstige Ausrüstung hat vielerlei Abän- 
derungen und Vermehrung erfahren, na- 
mentlich bei den Heißdampflokomotiven. Ihre 
Anordnung im Führerhaus wurde bei fast je- 
der neuen Lieferung mehr oder weniger ge- 
ändert und verbessert, teils infolge Verwen- 
dung neuer Apparate, teils durch Mehrung 
derselben, welche die Anwendung des Heiß- 
dampfes oder Betriebserfahrungen und -wün- 
sche bedingten. Bei den beiden ersten Liefe- 
rungen 3301 bis 3313 und 3314 bis 3328 war 
die so genannte feine Armatur fast genau die 
gleiche. In der Hauptsache bestand dieselbe 
außer den üblichen Kesselarmaturen aus zwei 
saugenden Friedmann-lnjektoren, welche erst 
ab Lokomotive 3350 durch nicht saugende 
ersetzt wurden. Auch alle vorhergehenden 
Maschinen wurden nachträglich mit solchen 
ausgerüstet, nachdem sich namentlich im 
Winter öfter Störungen mit den saugenden 
Apparaten ergeben hatten, woran aber auch 
die Art der Anbringung und allfällige unsach- 
gemäße Bedienung derselben mit schuldig 
sein kann. In England und auf den Lokomoti- 
ven der Österreichischen Staatsbahn und 
anderswo waren diese saugenden Apparate 
lange in Gebrauch, ohne Anstände zu erge- 
ben. Als zentraler Schmierapparat kam zu- 
nächst ein solcher von de Limon in Verwen- 
dung, welcher die Schieber und Kolben 
versorgte. Die Heißdampflok erhielten für die- 
sen Zweck zwei Friedmann-Schmierpressen, 
die letzte Lieferung nach einem verbesserten 
Modell. Sie fanden auf dem Laufblech bei- 
derseits vor der Steuerwelle Aufstellung und 
wurden mittels Gestänge von der Schwinge 
angetrieben. 
Nach dem Krieg, als alle noch vorhandenen 
Sattdampf-S 3/5 mit Überhitzer ausgerüstet 
wurden, erhielten dieselben statt des de Li- 
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mon-Apparates eine Bosch-Ölpumpe, welche 
im Führerhaus linksseitig aufgestellt wurde. 
Der Haußhälter-Geschwindigkeitsmesser war 
im rechten Eck des Führerhauses befestigt, 
sein Antrieb erfolgte durch einen Mitnehmer 
vom letzten Kuppelzapfen aus. Die übliche 
Zahl der diversen Manometer für Kesseldruck, 
Westingshousebremse und Dampfheizung er- 
fuhren bei den Heißdampflokomotiven eine 
Vermehrung durch weitere Manometer für 
Hochdruckdampfkammer und Verbinder so- 
wie durch den Pyrometer. Von Lokomotive 
3356 ab wurden diese Apparate in besonders 
übersichtlicher Weise neu gruppiert und die 
Dampfventile für Injektoren, Heizung, Hilfs- 
bläser, Talfahrt und Pumpenheizung an ei- 
nem zentralen Sammelarmaturkopf aus Stahl- 
guss sehr bequem zugänglich und zweck- 
mäßig angebracht. 
Zu erwähnen ist noch der beiderseits aus- 
geführte Hebel für den Sandzug, welcher vom 
Führer und vom Heizer angestellt werden 
konnte. Der bequem zur Hand liegende Hebel 
besaß großen Ausschlag und war sehr leicht 
zu bewegen. Er wurde indessen wenig be- 
nützt, da die Maschine bei sachgemäßer Be- 
dienung kaum zum Schleudern neigte. 
Dem Beschauer von heute (um 1936, Anm. d. 
Red.) bietet die S 3/5, abgesehen von dem 
nüchternen schwarzroten Anstrich, auch jetzt 
noch fast unverändert das ursprüngliche Bild, 
da sie von den hässlichen, ohne Rücksicht 
auf das Gesamtbild der Maschine angebrach- 
ten Errungenschaften der Neuzeit -Windleit- 
bleche, Turbodynamo mit den unscheinbaren 
elektrischen Laternen, Vorwärmer nebst Pum- 
pe und Rohrleitungen usw. - verschont ge- 
blieben ist. 
Nur der unschöne Lüftungsaufsatz auf dem 
Dach des Führerhauses sowie die plumpen 
Hülsenpuffer sind Nachkriegszutat. Der bei 
einigen Maschinen linksseitig angebrachte Ab- 
dampfinjektor störte nicht und war jedenfalls 
leichter und billiger als der schwere, kompli- 
zierte und schlecht unterzubringende Vor- 
wärmer nebst Pumpe und Rohrleitungen. Wär- 
mewirtschaftlich blieb der Abdampfinjektor 
zwar etwas hinter dem Vorwärmer zurück, 
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 wäre in noch höherem 
Maße der Fall gewesen, wenn die damit aus- 
gerüsteten Maschinen noch mehr Gelegen- 
heit zum Fahren von Schnellzügen gehabt 
hätten. 

Der Tender 
Bedurfte die Maschine einer umfangreichen 
Besprechung, so ist über ihren Begleiter nur 
wenig zu sagen, da derselbe keine Neuschöp- 
fung, sondern nur eine Fortbildung und in 
mancher Hinsicht eine Verbesserung des C V- 
Tenders darstellte. So war sein Fassungsver- 
mögen hinsichtlich Wasser und Kohlen etwas 
erhöht, der Gesamtaufbau des Wasser- und 
Kohlenkastens sowie der Drehgestelle war 
fast der gleiche, nur die Füllöffnungen wurden 
vergrößert, die Werkzeug- und Kleiderkästen 
bequemer angeordnet und das Vorderende 
etwas anders gestaltet. So stellte dieser Ten- 
der ein solides und anspruchloses Fahrzeug 
dar, das wenig Anlass zu Defekten gab und 
gut zu seiner Maschine passte. 
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Bild 23 (ganz oben): Von 1921 bis 1939 war dte 17 409 In Augsburg behermatet Dort 1st sre um 
1933 mrt Ihrem Personenzug aus Richtung Buchlee erngetroffen 

Lieferdaten und Ausmusterung Klasse S 3/5 H 

Inv.-Nr DRB Hersteller FNr Anheferung letztes BW Ausmusterg. Anmerkungen 

3329 17 501 Maffel 2520 30 04 1906 Kempten 20 10 1946 Ausst Nurnberg 1906 

3341 17 502 Maffe! 3001 08 04 1906 Kempten 13 12 1946 
3342 11503 Maffel 3002 1104 1906 Buchlee 13 12 1946 
3343 17 504 Maffel 3003 15 04 1906 Augsburg 13 12 1946 
3344 17 505 Maffei 3004 17 04 1906 Kempten 07 04 1945 zl 10 1946 
3345 17 506 Maffel 3005 21 04 1906 Kempten 28 06 1946 
3346 17 507 Maffel 3006 23 04 1906 Augsburg 12 12 1946 
3347 17 508 Mafft? 3007 25 04 1906 Kempten 20 10 1946 
3348 17 509 Maffel 3008 28 04 1906 Kempten 20 10 1946 Zl 04 1947 
3349 Maffel 3009 30 04 1906 1919 an Belgien ETAT 6149 
3350 17 510 Maffel 3010 20 07 1906 Buchlee 13 12 1946 
3351 17 511 Maffel 3011 25 07 1906 Kempten 28 06 1946 zl 08 1946 
3352 17 512 Maffel 3012 31 07 1906 Kempten 07 04 1945 
3353 17 513 Maffel 3013 06 08 1906 Buchlee 28 06 1946 zl 01 1947 Ingolstadt 
3354 17 514 Maffel 3014 14 08 1906 Nurnberg Hbf 1932 Zl 12 1932 
3355 Maffel 3015 20 08 1906 1919 an Frankr EST 3364 

3356 Maffel 3078 14 05 1909 1919 an Frankr EST 3365 
3357 Maffel 3079 17 05 1909 1919 an Frankr EST 3366 
3358 17 515 Maffel 3080 21 05 1909 Kempten 07 04 1945 zl IO 1946 FreImann 
3359 17 516 Maffel 3081 25 05 1909 Kempten 26 06 1946 zl IO 1946 Freimann 
3360 17 517 Maffe 3082 28 05 1909 Kempten 28 08 1945 zl 11 1946 Ingolstadt 
3361 17 518 Maffel 3083 04 06 1909 Augsburg 1937 zl Im RAW Ingolstadt 
3362 17 519 Maffel 3084 09 06 1909 Kempten 20 10 1946 zl 12 1946 Ingolstadt 
3363 17 520 Maffel 3085 17 06 1909 Nunberg Hbf 12 1934 
3364 Maffel 3086 21 06 1909 1919 an Belgien ETAT 6164 
3365 Maffel 3087 28 06 1909 1919 an Frankr EST 3367 

3366 17 521 Maffel 3162 07 07 1911 Buchlee 22 01 1948 
3367 17 522 Maffel 3163 12 07 1911 Buchlee 26 06 1946 zl 11 1946 m Pr -Rothenklrchen 
3368 17 523 Maffei 3164 17 07 1911 Kempten 31 08 1945 
3369 17 524 Maffel 3165 21 07 1911 Kempten 20 10 1946 



7 Bild 25: Unter dem 
Fußgängersteg 
über dem Augsbur- 
ger Hbf, den schon 
Ludwig von Welser 
1892 überschritten 
hat, wartet die 
17 409 am 9.8.1930 
auf Ausfahrt. Abb.: 
VM Nürnberg, Slg. 
Dr. Scheingraber 
Bild 26 (rechts): 
17 412 befördert 
einen Triebwagen- 
Ersatzzug nach 
Neuenmarkt-Wirs- 
berg (Nürnberg Hbf 
ca. 1930). Abb.: 
E. Schömer 
Bild 27 (rechts 
außen): 17 415 
fährt in Memmingen 
an ihren Personen- 
zug Richtung Buch- 
loe. Sie wurde als 
letzte S 3/5 N 1948 
ausgemustert. 
Abb.: Slg. Dr. 
Scheingraber 

Lieferung der S 3/5 
Im März 1903 hatte der Verfasser, der um 
jene Zeit bei Krauss & Comp. beschäftigt war, 
gelegentlich eines Besuches in der Hirsehau 
in der dortigen Schreinerei das Holzmodell im 
Maßstab 1 :lO 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 XII 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 verblüffend 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 gewöhnen. 
Wenige Tage später erschien die zweite Ma- 
schine und dieselbe ergab, weil im Freien 
stehend, ein besseres Gesamtbild, das nun 
durchaus befriedigend erschien. Bald folgten 
weitere Exemplare, während die vorherge- 
henden ihre ersten Ausfahrten machten und 
nach Überwindung einiger, bei den vielen 
neuartigen Details ganz natürlicher Kinder- 
krankheiten, z.B. Durchlässigkeit 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 großen 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 München mit dem Salzburger Schnell- 
zug erwies die hohe Leistungsfähigkeit und 
die guten Laufeigenschaften der Maschine, 
die von Kirchseeon bis München 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 Serre von 3301 bis 3313 geliefert und 
Anfang Februar 1904 waren samtlrche Ma- 
schinen an Schnellzugen der von Munchen 
ausgehenden Hauptlinien, ausgenommen 
nach Lindau und Srmbach, rm Dienst und 
zwar mit so befnedtgendem Erfolg, dass eine 
Nachbestellung von 15 Stuck nicht lange auf 
sich warten ließ. Inzwischen waren auch die 
zehn fast gleichen Maschinen S 2/5 fur lerch- 
tere und besonders schnelle Züge fertig ge- 
stellt und im Fruhsommer 1904 abgeliefert 
worden, bei welchen der zulassrge Dampf- 
druck bereits auf 16 atm gesteigert war Die- 
se hervorragend gelungene Type gab Veran- 
lassung, die höhere Dampfspannung und die 
etwas vergroßerlen Hochdruckzylmder ber der 
zweiten Lieferung der S 3/5 schon wegen der 
möglrchsten Gleichheit beider Typen eben- 
falls zur Anwendung zu bringen und so gletch- 
zeitig auch deren Leistung zu steigern. So 
erhielt die zweite Lieferung mrt Lok 3314 bis 
3328 denselben Kessel wie die S 2/5, wes- 
halb derselbe gegenüber der ersten Lrefe- 
rung hoheren Druck, starkere Kesselbleche, 
engere Stehbolzentetlung und kürzere Sted- 
errohren von etwas großerem Durchmesser 
aufwies. Das Adhasronsgewrcht war durch 
diese Anderung vorterlhafterwetse auf ca. 
46,5 t gestregen. 
Alles zusammen bewirkte eine merkliche Ster- 
gerung der Leistung, deshalb wurden auch 
für die Lok 3329 bis 3340 der dritten Serie 
dieselben Abmessungen beibehalten, obzwar 
die erste Maschine, 3329, die auf der Nurn- 
berger Ausstellung zur Schau gestellt war, 
bereits mit Schmidt’schem Überhetzer und 
dem entsprechend vergroßerten Dampfzylm- 
der ausgestattet war, wodurch die Letstungs- 
fähigkelt diesmal noch wert wirksamer gestet- 
gert wurde. Auch das Adhasronsgewicht hat- 
te eine weitere Vermehrung auf 475 t erfah- 
ren. Leider konnten diese Verbesserungen 
den übrigen bereits rm Bau befindlichen Ma- 
schinen nicht mehr zugute kommen. 
Der fortdauernde Bedarf an letstungsfahtgen 
Schnellzuglokomottven rm ganzen Lande - 

bisher waren nur Munchen lerdlrch und Nurn- 
berg ungenugend damit versorgt -führte als- 
bald zur Bestellung von weiteren 15 Maschr- 
nen, die nunmehr glerch der 3329 alle mit 
Überhetzer und vergrößerten Zylindern als 
3341 bis 3355 zur Ausführung kamen und rm 
Fruhjahr und Hochsommer 1908 eingeliefert 
wurden. Ihnen folgte, trotzdem man bereits 
gletchzerttg mit der vorigen S 3/5-Serie die 
ersten S 3/6 gebaut hatte, rm Sommer 1909 
eine weitere Lieferung von zehn Maschinen, 
3356 bis 3365, welche gegentiber der vorigen 
Serie manche Verbesserungen, Insbesondere 
der Armaturenanordnung und des Fuhrer- 
Standes, aufwies, wahrend das Adhastonsge- 
wicht jetzt auf fast 48 t gestregen war. 
Schlteßlich wurden 1911 noch vier Stuck als 
3366 bis 3369 nachgeliefert, was trotz des 
verglerchswerse späten Zeltpunkts deshalb 
erfolgte, weil die dtspontblen Mittel fur die 
gleiche Anzahl S 3/6 nicht genügten, der Be- 
darf aber dringend war, sodass bis zur Bewrl- 
ligung werterer Geldmittel ntcht gewartet wer- 
den konnte und auch aus Betnebsernnahmen 
nichts verfügbar war. 

Der Betriebseinsatz 
Die ganze Klasse von 69 Maschinen war auf 
nur wenige Hauptdepots verteilt. Zunachst 
standen die 13 Maschinen der ersten Ltefe- 
rung in München C.B. Nach Ernlreferung der 
zehn S 2/5 rm Fruhjahr 1904 und 15 S 3/5 der 
zweiten Lieferung rm Laufe des Sommers 
und Herbstes 1904 war der Bedarf in Mün- 
chen fur den Augenblick gedeckt und es konn- 
ten, nachdem schon zuvor die meisten C V 
nach Nürnberg, Regensburg und Würzburg 
tiberstellt worden waren, im Lauf des Jahres 
1905 einige S 3/5 aus beiden Lieferungen an 
Nurnberg abgegeben werden. Möglich, dass 
auch Anfang 1906 noch einige Maschinen 
dorthin kamen, da München nun auch über 
acht der neu gelieferten P 3/5 verfügte. Die 
Maschinen der nächsten Lieferung vom Jah- 
re 1906 bzw. Frühjahr bis Sommer 1907 wur- 
den gleich von Anfang an verteilt. Munchen 
erhielt fünf Maschinen, darunter die erste 
Hetßdampflokomottve, 3329, die ubngen aber, 
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3334 bis 3340, kamen nach Nürnberg. Ähn- 
lich wurde im Sommer 1908 mit den Heiß- 
dampflokomotiven verfahren, von welchen 
3341 bis 3344 fabrikneu Nürnberg erhielt, die 
übrigen, 3345 bis 3355, aber in München 
blieben, das sich überdies auch der gleichzei- 
tig gelieferten ersten S 316 (3601 bis 3607) 
erfreute und somit eine stattliche Zahl voll- 
wertiger Schnellzuglokomotiven beheimate- 
te, während Nürnberg immer noch ungenü- 
gend versorgt war. Daher wurden von der 
folgenden Lieferung im Jahre 1909 weitere 
vier Stück, 3356 bis 3359, dorthin abgege- 
ben, was um so dringender war, als um diese 
Zeit oder nur wenig später einige Nürnberger 
Nassdampf-S 315 nach Hof für die schweren 
Regensburger Schnellzüge abgegeben wer- 
den mussten. Die restlichen Maschinen der 
Lieferung von 1909 verblieben wieder im uner- 
sättlichen München, das außerdem auch noch 
die zehn gleichzeitig gebauten S 316, 3608 
bis 3617, absorbierte. Dies war nur einiger- 
maßen dadurch gerechtfertigt, dass München 
die schwersten Schnellzüge zu fahren hatte 
und diese Züge nordwärts bis Ansbach, eini- 
ge sogar bis Würzburg, ferner bis Nürnberg 
und Regensburg führte, während die S 315 
und C V der beiden letztgenannten Depots 
nur mit einigen wenigen Zügen nach Mün- 
chen kamen. Nürnberg hatte aber an schwie- 
rigen Strecken jene nach Würzburg, Hof und 
Probstzella und im Sommer sogar bis Lindau 
zu bedienen, während auf den Linien nach 
Eger, Regensburg-Passau und Crailsheim 
die Nassdampf-S 315 und C V den Dienst noch 
bewältigen konnten, zumal auf der Regens- 
burger Strecke die dortigen C V, auf der Ans- 
bacher auch württembergische Maschinen, 
wie schon seit langer Zeit üblich, mitwirkten. 
Es wäre aber richtig und notwendig gewesen, 
fünf bis sechs S 316 schon dortmals nach 
Nürnberg zu überlassen. 
Aber auch die letzten S 315, 3366 bis 3369, 
welche 1911 noch geliefert wurden, verblie- 
ben in München, dessen Bedarf bei der fort- 
während steigenden Anzahl der Sommerzü- 
ge immer noch nicht befriedigt war, obzwar 
gleichzeitig weitere S 316, 3618 bis 3623, dort 
in Dienst gestellt wurden. 
Nürnberg wartete immer noch vergeblich auf 
solche, trotzdem sich die Verhältnisse na- 
mentlich auf der Linie nach Probstzella-Saal- 
feld und bei dem Sommerzug D 69/70 nach 
Augsburg-Lindau infolge Anwachsens der 
Zuggewichte auf 400 t und mehr immer 
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schwieriger gestalteten und selbst die Heiß- 
dampfmaschinen ihre Aufgabe nicht immer 
ohne Vorspann bewältigen konnten. Erst von 
der größeren S 3/6-Lieferung mit 2 m Treib- 
raddurchmesser im Jahre 1912 erhielt end- 
lich auch Nürnberg zunächst sechs, später 
zehn Stück. Mittlerweile fanden weitere Ver- 
schiebungen von S 315 statt, indem einige 
Heißdampflokomotiven nach Hof und weitere 
nach Würzburg und Aschaffenburg überstellt 
wurden. 
Über die so wenig geschonte Jugendzeit der 
S 315 möge zusammenfassend Nachstehen- 
des gesagt sein: Die S 315 hat nach ihrem 
Erscheinen zusammen mit der S 215, zum 
Teil auch mit der C V und P 3/5 den Schnell- 
zugdienst auf den Hauptlinien von 1904 an 
besorgt, bis die S 316 sie seit 1908109 im 
Münchener Bezirk und seit 1912 zum Teil 
auch in Nürnberg mehr und mehr darin ablös- 
te. Die Münchener S 3/5 liefen nach Kufstein, 
Salzburg, Regensburg und Nürnberg, Ans- 
hach und Ulm, nach Kempten-Lindau jedoch 
erst seit Sommer 1906 bzw. 1907, nachdem 
die Umgehungslinie nebst Illerbrücke das 
Durchfahren daselbst unter Vermeidung des 
dortigen Kopfbahnhofs ermöglichte und ein 
besonders beschleunigter Schnellzug einge- 
setzt wurde. 
Die Nürnberger S 315 hatten die schweren 
Züge nach Saalfeld, glaublich auch nach Hof, 

Wurzburg-Aschaffenburg und als schwerste 
und langste Tour rm Sommer die 330 km 
lange Fahrt bis Lindau mit dem D 69/70 aus- 
zufuhren Auch nach Regensburg-Passau Ire- 
fen sie neben der C V Die Zuge Nurnberg- 
Munchen bedienten die Munchener S 315. 
Nach Augsburg-Buchlee fuhrten sie den lerch- 
ten, aber schnellen Verbrndungszug D 1451 
146 mit Anschluss in Buchlee an den Mun- 
chener Nachtschnellzug uber Lindau nach 
Zurich, Genf und Mailand. Im D 145 liefen 
direkte Wagen von Berlin nach Mailand und 
Munchen, erstere wurden in Buchlee vom 
D 126 aufgenommen, letzterer ging in Augs- 
burg an den von Pans kommenden D 61 uber. 
Daher war an beiden Stationen, Augsburg 
und Buchlee, rechtzeitige Ankunft des D 145 
sehr wichtig, was oft durch Verspatung von 
Norden her erschwert wurde und dann Unter- 
schreiten der fahrplanmaßrgen Zeit notwen- 
dig machte Das Einfahren der Verspatung 
wurde aber von der S 315 leicht Übernommen 
Der Verfasser benutzte selbst einmal diesen 
Zug von Berlin nach Augsburg, wobei die 
138 km lange Strecke Nürnberg-Augsburg in 
1 Stunde 36 Minuten zuruckgelegt wurde, 
was den heutigen (1936) Fahrzelten bei elek- 
trischem Betrieb recht nahe kommt 
Auf den Linien nach Eger und Crarlsherm 
uberwogen zunachst noch C V, welche die 
schwereren Zuge erst nach Vermehrung des 



S 3/5-Bestandes an diese abgaben. Als Mün- 
chen über eine ziemliche Zahl S 3/6 verfügte, 
dürften von dort S 3/5 nach Würzburg und 
Aschaffenburg abgegeben worden sein. Wei- 
tere erhielt Nürnberg, das Hof versorgte, was 
längst notwendig war, da die Regensburger 
C V der schweren Züge nicht mehr Herr wur- 
den und des Beistandes der B XI bedurften. 
Grundsätzlich haben die S 3/5 ihr vorgesehe- 
nes Leistungsprogramm sehr gut erfüllt, sie 
ließen sich den ,,Schneid nicht abkaufen“, wie 
ihre Lokführer sagten, sondern führten auf 
Linien, deren Steigung 5%0 nicht überstieg, 
Belastungen von 400 t und sogar etwas dar- 
über in fahrplanmäßiger Zeit, wenn Kohlen 
und Witterung nichts zu wünschen übrig lie- 
ßen. Als aber die Sommerbelastungen eini- 
ger Schnellzüge der Salzburger Strecke so- 
wie die schweren Züge D 21122 und 26/27 der 
Regensburger und D 49/50 der Nürnberger 
Linie 400 t und mehr erreichten und u.a. auch 
die D 69/70, welche die Nürnberger S 3/5 bis 
Lindau bzw. bis Saalfeld zu führen hatten, 
diese Belastungen aufwiesen, war auch die 
Leistungsgrenze für die Heißdampf-S 3/5 er- 
reicht. Im August 1912, als der Verfasser mit 
dem D 126 von Regensburg nach München 
fuhr, hatte die S 315 3360 Mühe, den 430 t 

schweren Zug ohne Verspatung ans Ziel zu 
bringen, aber es gelang, obzwar die fur sol- 
che Belastung ab Landshut vorgesehene Vor- 
spannlokomotrve, es war ein Feiertag, offen- 
bar schon anderweitig Verwendung gefunden 
hatte Bel der Ankunft In Munchen zergte der 
Fuhrer berechtigten Stolz auf die fahrplanma- 
ßrge Ankunft und lobte die Maschine sehr, 
aber es sel doch um 50 t zu viel und die 
Maschine leide dabei. Solche Falle waren 
aber um jene Zelt, namentlich rm Sommer, 
nicht gerade selten und die Maschinen hatten 
viel auszuhalten, bewahrten sich aber recht 
gut dank Ihrer gediegenen Ausfuhrurig. Im- 
merhin hat die vier Jahre zu spat erfolgte 
umfangreiche Bestellung von S 3/6-Lokomo- 
trven, 1914 statt 1910, fur die S 3/5 harte 
Zelten verursacht. 
Vor Kriegsbeginn Ende 1913 war die Verter- 
lung der S 3/5 folgende 
Munchen CB 15 N 10H 
Nurnberg CB 13 N 8H 
Hof 5N 4H 
Wurzburg 5H 
Aschaffenburg 6N 3H 
Die schwere Kriegszelt und die misslichen 
Nachkriegsjahre haben naturloch auch die 
S 315 zu spuren bekommen Zum Schnell- 

zugfahren war nur wenig Gelegenheit, dafur 
musste die S 3/5 an schweren Personenzu- 
gen, an Mrlrtar- und Guterzugen verwendet 
werden, was Ihr weh genug tat, zumal die 
eisernen Feuerbuchsen, das schlechte Cl, 
mrnderwetirges Lagermetall usw. und ihre In- 
folge Maschinen- und Personalmangel un- 
genugende Instandhaltung die Lokomotive in 
ihrem Gesamtzustand herunterbrachte. 
Nicht weniger als 24 S 3/5 mussten ins Feir- 
desland abgegeben werden, sodass nur 44 
verblieben, dre zunachst auf die fruheren De- 
pots verteilt waren. Aber nach EInlieferung 
neuer P 315 und S 3/6 wurden diese bald rm 
Nurnberger und Augsburger Direktionsbezirk 
zusammengezogen, da außer Nurnberg auch 
Wurzburg und Munchen neue S 3/6 erhielten 
und endlich auch Regensburg, allerdrngs nur 
altere. So wurden die Nassdampf-S 3/5, wel- 
che nach dem Krieg von Munchen 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 fur 
die Fuhrung der Personenzuge Ulm-Mun- 
chen und Memmingen-Buchlee-Pleinfeld. 
Die im Norden verterlten Maschinen wurden 
glerchzertrg in Nurnberg vereinigt, Detachre- 
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rungen wie die der 3350 und 3362 nach Pas- 
sau waren nur vorubergehend In Augsburg 
standen zunachst nur S 315 der Nassdampf- 
Serien, welche aber rnzwrschen samtloch Uber- 
hrtzer. neue Schieberbuchsen und schmale 
Schrebernnge und zum Teil auch Abdampf- 
rnfektoren erhalten hatten 
Mittlerweile hatten die zahlreichen Neubau- 
ten von S 316 und P 315 sowie das Eindringen 
preußischer P 8 rm Norden, u.a in Wurzburg 
und Aschaffenburg, die dortigen S 3/5 ent- 
behrlich gemacht Da der Augsburger Zugfor- 
derungsreferent, von Aschaffenburg kom- 
mend, seine bayerischen Maschinen besser 
zu Schatzen wusste als seine dortigen Kolle- 
gen, versammelte er erne moglrchst große 
Anzahl im Bereich seiner Direktion, sodass 
ab Beginn der dreißiger Jahre etwa die Halfte 
des noch vorhandenen Bestandes in Augs- 
burg mit Detachrerungen in Kempten, Buch- 
loe, Neu-Ulm und Nordlrngen beheimatet war 
Nach Ausmusterung einiger Exemplare infol- 
ge großerer Schaden war die Verteilung des 
Ernsatzbestandes Anfang 1935 wie folgt 
BW Augsburg 17 407, 408, 409, 

410, 411, 414, 
415, 417 

17 501, 506, 507, 
512, 518, 524 

BW Buchlee 17 502, 508 
BW Nurnberg Hbf 17 412, 418, 419 

17 503, 504, 505, 
509, 510, 511, 
513, 515, 516, 
517, 519, 522 

BW Treuchtlingen 17 521, 523 
Nach Aufnahme des elektrischen Betriebes 
zwischen Augsburg und Nurnberg gelangten 
rm Mal 1935 17 503, 505. 509, 510, 513, 517 
und 522 ebenfalls in schwabrsche Gefilde 

Bilder 28 (0.1.) und 30 (0.): Am 22.5.1941 wur- 
de die Augsburger 17 408 anlässlich einer Unter- 
suchung vom Werksfotografen des RAW Mün- 
chen-Freimann in verschiedenen Ansichten abge- 
lichtet. Abb.: RAW Freimann, Slg. Hufschläger 

Bild 29: 17 420 vom BW Nürnberg 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. Schömer 

Von diesen erhielt Augsburg 17 505, 509 und 
510, Buchlee 17 503 und 522, wahrend 17 513 
und 517 nach Nordlrngen 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- 
rektron abgegeben und In Kempten fur die 
Eilzuge der Strecke Ulm-Kempten-lmmen- 
Stadt statronrert wurden 
Inzwischen zeigten sich bei den meisten Lo- 
komotiven da und dort Spuren starkerer Ab- 
nutzung, namentlich an den Kesseln, welche 
nicht mehr erneuert werden durften Gut ge- 
halten haben sich Zylinder und Rahmen, wel- 
cher keinerlei Gebrechlrchkert zeigten 
Hatte nicht der Geldmangel der Bahn und die 
stark erhohte Zahl der fahrplanmaßrgen und 
besonderen Zuge und haufig notwendIgerVor- 
spann an Schnellzugen Ihre Werterverwen- 
dung notwendig gemacht, so waren vermut- 
lich schon 1936 die meisten der nach dem 
Krieg verbliebenen Maschinen nicht mehr am 
Leben, da Ihre Verwendungsmoglichkert durch 
die fortschrertende Elektnsrerung rnzwrschen 
auf die Strecke Augsburg-Buchloe-Memmrn- 
gen beschrankt Ist und der Dienst auf der 
Ammerseelrnre nach WeIlherrn eigentlich nur 
einen Ausweg und schon fast eine Krankung 

für die Schnellzugmaschine bedeutet. Auf der 
Ingolstädter Strecke dagegen darf die S 315 
seltsamerweise auch heute noch nicht ver- 
kehren. Nur die wenigen leichten Verbin- 
dungsschnellzüge 1820 83 und gelegentlicher 
Vorspann an den schweren Zügen D 91192 - 
selten auch am D 180/179 - erinnert die al- 
ternde Maschine an ihren interessanteren Vor- 
kriegsdienst. Die zeitweise in Treuchtlingen 
beheimateten S 315 waren ebenfalls als 
Schnellzugreserve und für Vorspanndienste 
vorgesehen. 
Der im September 1939 ausgebrochene Zwei- 
te Weltkrieg hat auch in das Dasein der schon 
etwas gealterten S 315 rau eingegriffen und 
diese viel bewährte Type dazu verurteilt, in 
ihren alten Tagen zum zweiten Mal alle Unbil- 
den und Nöte eines großen und langen Krie- 
ges über sich ergehen zu lassen, als da sind 
vermehrter Dienst unter oft schwierigen Ver- 
hältnissen, Überlastungen, ungeeignete und 
auch wilde Besetzung, schlechte Instandhal- 
tung und mangelnde Pflege sowie hinsichtlich 
ihrer Qualität minderwertige Kohlen und 
Schmiermaterialien und oft Dienstleistungen, 
welche weitab von der eigentlichen Bestim- 
mung dieser Maschinen liegen. Dem allen 
stand als einziger Vorteil gegenüber, wenn 
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rend in Buchlee nur 17 503, 513 und 522 
detachiert waren. Am 21 .l 1.44 kam schließ- 
lich 17 501 als letzte Nürnbergerin nach Kemp- 
ten, somit waren alle noch verbliebenen S 315 
im Augsburger Bezirk versammelt. 
Die Maschinen zeigten sich ihrem anstren- 
genden Dienst noch gut gewachsen, nur war 
ihr Äußeres infolge der langen Kriegsdauer 
mit erhöhten Ansprüchen und mangelhafter 
Pflege recht vernachlässigt, aber sie hielten 
Stand und überlebten auch noch diese zweite 
böse Kriegszeit. 
Die S 315 hatte gewiss keine geschonte Ju- 
gend, denn sie wurden in München vom er- 
sten Tag an im dortigen Schnellzugdienst 
stark hergenommen und es hätte dortmals 
niemand geglaubt, dass sie ein Alter von 40 
Jahren und darüber erreichen würden. 
Im Sommer und Herbst 1943 fuhren die Kemp- 
tener S 3/5 noch täglich 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-Züge 69170 Nürnberg-Lindau 
und zurück 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 befördern waren, was eine recht gute 
Leistung für die alte Maschine darstellt, wobei 
sie mit solchen Belastungen die Teilstrecke 
Kempten-Günzach mit langer Steigung 1:lOO 
allein bewältigte! Jedenfalls war die Lokomo- 
tive dabei erheblich überlastet und ihre Dampf- 
maschine und Adhäsionszugkraft aufs äu- 
ßerste ausgenützt. Außer an diesem Schnell- 
zug hatte sie vor schweren Personenzügen 
und einem Eilzugpaar Kempten-München auf 
derselben Strecke reichlich Gelegenheit, ihre 
ungeminderte Leistungsfähigkeit zu beweisen. 
Sorgfältige Konstruktionsarbeit und die altbe- 
kannte gediegene Werkstattausführung von 
Maffei haben ihr eine gewisse Unverwüstlich- 
keit verliehen. 
Aber trotzdem war mit Kriegsende auch das 
Ende der S 315 nahe gerückt, da die bereits 
starkabgenützten Stehkessel und Feuerbüch- 
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 regelmäßigen 
Dienst, sondern teils in Kempten, Buchlee, 
Augsburg, teils bereits im RAW München- 
Freimann oder Ingolstadt zur Zerlegung ab- 
gestellt. 
Bis Ende 1946 war praktisch die gesamte 
Klasse verschwunden, lediglich 17 415 und 
17 521 des BW Buchlee, die bis Anfang 1946 
im Einsatz waren, folgten erst am 22.1.1948. 
Und auch von dieser bewährten Type kündet 
nichts mehr außer Bildern und ein schönes 
Modell 1:lO im Verkehrsmuseum Nürnberg. 

Unfälle 
Von schweren Unfällen war die S 3/5 leider in 
höherem Maße betroffen als ihre Vorgänge- 
rinnen. Obzwar einige Maschinen bei erns- 
teren Unfällen schwer mitgenommen wurden, 
ist doch, dank ihrer sehr sorgsam durchge- 
arbeiteten Konstruktion und der soliden Werk- 
stattausführung -nicht zuletzt des Barrenrah- 
mens - keine dabei zugrunde gegangen und 
verschwunden wie eine badische Ilc’ im De- 
zember 1904 bei Herbolzheim unseligen 
Angedenkens. 
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Einfahr-Vorsrgnal von Pasing. Abb. 33 bis 36: E. Schömer 

Der erste und vielleicht schwerste Unfall, der 
sie betraf, war jenes beklagenswerte Unglück 
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 führende S 3/5 3322 
umstürzte und Führer und Heizer ums Leben 
kamen. Ebenso wurden Zugbegleitpersonal 
und Reisende teils getötet, teils mehr oder 
weniger schwer verletzt. Groß war auch der 
Materialschaden. 
Die umgestürzte Maschine war schwer be- 
schädigt, linksseitig waren Dampfzylinder, 
Triebwerk und Steuerung, Rohrleitungen und 
Armaturen teils abgerissen, teils bis zur Un- 
brauchbarkeit beschädigt, das Führerhaus 
eingedrückt und völlig zerstört. 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 vorzugloch bestanden hatte und die 
Maschine sogar auf eigenen Radern in die 
Hirsehau geschleppt werden konnte, wo sie 
alsbald von Maffer wieder vollig rnstandge- 
setzt wurde. Auch der Tender hatte schwer 
gelrtten Er war von der Maschine losgens- 
sen, wurde durch die furchtbare Gewalt des 
nachdrangenden Zuges uber die umsturzende 
Lokomotive hrnausgeworfen. Er blieb ca. 20 
Schritte vor derselben nach links umgesturzt 
und um 180” gedreht mit abgerissenem 
Vordergestell liegen, neben Ihm der drerach- 
srge Packwagen, der ebenfalls umgesturzt 
und auch noch In der Mitte ausernanderge- 
brachen war. 
Der starke Hauptrahmen war vollrg verbogen, 
Radsatze, Achslager und Tragfedern lagen 
abgerissen umhergestreut. Dahinter lagen die 
ebenfalls nach links umgefallenen beiden Vrer- 
achser, nur der am Schluss laufende Speise- 
wagen blieb aufrecht stehen. Die Unglucks- 



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

Stätte bot ein cr-1 ,,dsiges!!er Zerstörung, 

Bild 38: Nach dem Unfall in Großkarolinenfeld 
begreiflich bei der hohen Geschwindigkeit, 

am 31.10.1908 wurde die S 3/5 3310 in ihre 
mit der das Unheil den Zug ereilte. 

Heimatdienststelle München I geschleppt. Im folgenden Sommer, am 12. Juli 1906, 

Bild 39: Auch die in Ingolstadt Nord beschädigte 
hatte die 3319, die beste Dampfmacherin der 

S 3/5 3322 wurde erst einmal in ihre Bwst dortmaligen Münchener S 3/5, am Schnell- 

Munchen I zur Untersuchung gebracht. zug In Kaufering eine verglerchswerse glrmpf- 
Abb. 37 bis 39: Werkfoto Kraus+Maffei Irch abgelaufene Karambolage mit einigen Im 

Hauptgeleis stehen gebliebenen Langholz- 
wagen zu bestehen. Die Maschine wurde zwar 
an Pufferbohle, Vorderrahmen und Zylindern 
beschädigt und die Rauchkammertür zertrüm- 
mert. Triebwerk und Rahmen blieben jedoch 
intakt. 
Ernster war das Unglück, das den E 89 vor 
Hochzoll bei Augsburg am späten Abend des 
20.10.1908 betraf, wobei die den Zug führen- 
de S 3/5 3327 fast ebenso stark beschädigt 
wurde wie ihre Schwester bei Ingolstadt, da 
der Aufprall auf einen verschiebenden Güter- 
zug noch mit einer Geschwindigkeit von 65 
bis 70 kmih erfolgt war. Auch hier war die 
nach rechts umgestürzte Maschine am Vor- 
derrahmen, Zylindern und Triebwerk ernst- 
lich beschädigt worden. Aber wiederum zeig- 
te sich, nachdem die Maschine aufgerichtet 
war und wieder auf dem Gleis stand, dass der 
Rahmen unbeschädigt war, sodass die Heim- 
fahrt nach München auf eigenen Rädern er- 
folgen konnte. 
Ähnlichen Schaden erlitt acht Tage später die 
S 3/5 3310, als sie mit einem Eilgüterzug in 
Großkarolinenfeld einfahrend dem dort ste- 
henden Güterzug bzw. dessen C Ill ADAM 
KRAFFT in die Flanke stieß. Während die 
niedrige C Ill nur seitlich aus dem Geleis ge- 
drückt wurde, stürzte die hohe S 3/5 nach 
rechts um, nachdem beim Aufprall u.a. der 
Vorderrahmen und der linke Niederdruck- 
zylinder zertrümmert worden waren. Aber der 
Hauptrahmen hatte auch hier gut gehalten. In 
allen vier Fällen hatte es sich als vorteilhaft 
erwiesen, dass der Rahmen, entgegen der 
amerikanischen Gepflogenheit, nicht aus ei- 
nem Stück hergestellt war. Das stark beschä- 
digte Vorderteil konnte leicht und ohne große 
Kosten ersetzt werden, ebenso die zertrüm- 
merten Außenzylinder. 
Eine Schreckensfahrt möge hier Erwähnung 
finden, die wahrscheinlich ein sehr ernstes 
Ende gefunden hätte, wenn nicht der aufop- 
fernde Mut des Lokomotivführers noch recht- 
zeitig das drohende Unheil abgewendet hät- 
te. Am 28. April 1913 hatte die Nürnberger 
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- 
decke1 an der Rückwand des Kessels im 
Führerhaus stark undicht wurde und so hefti- 
ger Dampf- und Wasseraustritt erfolgte, dass 
der Heizer Wimmer an Armen und Beinen 
stark verbrüht wurde, seinen Stand verlassen 
und auf den Aufstiegstritt fliehen musste, wo 
er sich mühsam hielt. 
Unterdessen hatte der Führer Purucker, in 
der Annahme, dass nur das Wasserstands- 
glas zersprungen sei, versucht, den Wasser- 
stand abzusperren. Derartiges ereignet sich 
öfter und ist kein ernster Unfall, weshalb er 
auch den Regulator nicht geschlossen hatte. 
Durch den ausströmenden Dampf, der den 
ganzen Raum des Führerstandes erfüllte, so- 
gleich ebenfalls verbrüht, musste auch er auf 
das Trittbrett flüchten, sodass der Zug nun 
führerlos mit hoher Geschwindigkeit dahineil- 
te, während Führer und Heizer sich auf den 
Aufstiegstritten mit Mühe 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 verstän- 
digte, damit dort die Signale auf Halt gestellt 
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Bild 40: Ein Bild 
der VerwUstung 
bot sich in Ingol- 
stadt. Der Tender 
hat die Lok um 
fast 20 m über- 
holt. Abb.: 
W. Trüben, 
Ingolstadt, Slg. 
Hufschläger 

Bild 41: Einige 
Zeit später wird 
mit dem Aufstel- 
len der Lok mit- 
tels Winden und 
Holzunterlagen 
begonnen. 

Bild 42: Die am 
31.10.1908 in 
Großkarolinen- 
feld umgestürzte 
S 315 3310 inmit- 
ten der Trümmer. 
Abb. 41 und 42: 
Archiv Krauss- 
Maffei 

wurden. Allem der fur deren Beobachtung 
mltverantwortliche Zugführer beachtete die 
Signale nicht, sodass der fuhrerlose Zug die 
Station durchfuhr. Dies bemerkend, gelang 
es dem FUhrer trotz seiner Verletzung auf das 
Laufblech vor dem Haus zu gelangen, den 
Kessel entlang nach vorn zu gehen und 
schließlich den an der vorderen Pufferbohle 
befmdllchen Lufthahn zu offnen und so die 
Westinghousebremse in Tatlgkelt zu setzen, 
wodurch der Zug endlich bei der Station Sand- 
bach zum Stillstand kam 
Der mutige gelstesgegenwtirtlge Fuhrer 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 Guterzug Infolge 
falscher Weichenstellung stark beschadlgt, 
wobei sie seitlich umsttirzte. Aber auch hier 
vermochte der Anprall der Maschine keinen 
lebensgefahrlichen Schaden zuzufügen, es 
waren ihre Verletzungen an Vorderrahmen, 
Zylindern und Triebwerk bald wiederher- 
gestellt 
Damit Ist die Reihe der schweren Unfäll 
denen die S 315 betroffen wurde, soweitdes 
Verfassers Kenntnis reicht, ersthopft. Trotz 
ernstlicher Beschädigungen ist keine Maschi- 
ne so schwer betroffen worden, dass sich Ihre 
Wiederherstellung nicht gelohnt hatte, 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 Ftille zeigte, wenn er Ihm die Fotogra- 
fie der beschadlgten, aber stets auf Ihren 
eigenen Radern heimkehrenden Maschinen 
vorlegte. Der Barrenrahmen hat alle In Ihn 
gesetzten Erwartungen sowohl hInsichtlich 
Elastizität als namentlich auch beztiglich Fes- 
tigkeit In geradezu glänzender Weise gerecht- 
fertigt, ebenso bezijglich Haltbarkeit der 
SchweIßstellen. 
Em Mlssgeschick, von dem die S 315 3364 
(oder 3363) betroffen wurde, muss noch er- 
wahnt werden: ein an sich ernster und gefahr- 
Iicher Defekt, der jedoch zum GIUck 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 Munchen in der Gegend von Maisach. 
Da der Schaden vom Fuhrer 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 (Pnvatmit- 
teilurig des Oberlokomotivfuhrers Löffler an 
den Verfasser). 
Die Ursache durfte In einer Lunkerstelle in 

dem Schmiedestück zu suchen sein, aus wel- 
chem die Achse hergestellt wurde, also in 
fehlerhaftem Material und vorzeitiger Ermü- 
dung, denn die betreffende Maschine hatte 
erst ca. 200 000 km zurückgelegt. Der Bruch 
erfolgte am Kurbelblatt neben dem Lager- 
hals. 
Derartige Schäden haben sich, soweit dem 
Verfasser bekannt wurde, im bayerischen 
Raum sonst nicht ereignet, es handelt sich 
also zum Glück 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. 



Kiasse S 215 

Die 2/5-gekuppelte Type mit vorderem Dreh- 
gestell, in Amerika als ,,Atlantic” bekannt, stellt 
eine Schnellzuglokomotive dar, welche für mit- 
telschwere, selten haltende und mit hohen Ge- 
schwindigkeiten verkehrende Züge wie keine 
andere geeignet ist. 
Als moderne Maschine mit großem Kessel 
und Vierzylindertriebwerk kam als erste die 
berühmt gewordene de Glehn-Atlantic der 
französischen 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 österreichische Staatsbahn mit ei- 
ner schönen Vierzylinderverbundtype (Serie 
108), die von Gölsdorfs Meisterschaft Zeug- 
nis ablegte, da sie, obzwar mit dem unver- 

Technische Daten der Klasse S 215 

Bauart der Lokomotive: 2‘81 n4v 

mm 3401570 
mm 640 
bar 16 
m2 327 
m2 145 

278 
mm 47,5152 

Zyllnderdurchmesser HDIND 
Kolbenhub HDIND 
Dampfuberdruck 
Rostflache 
Heizflache der Feuerbuchse 
HeIzrohre Anzahl 
HeIzrohre Durchmesser 
Rauchrohre Anzahl 
Rauchrohre Durchmesser 
Lange zwischen den Rohrwanden 
Verdampfungshelzflache 
Uberhltzer Rohrdurchmesser 
Uberhltzer HeIzflache 
Durchmesser Treib-/Kuppelrad 
Durchmesser Laufrad vorn 
Durchmesser Laufrad hinten 
Lange uber Puffer 
Radstand Lok mit Tender 
Radstand fest 
LeergewIcht 
Reibungsgewicht 
DienstgewIcht 
Hochstgeschwlndlgkelt 

Bauart des Tenders: 

Wasservorrat 
Kohlevorrat 
Raddurchmesser 
Radstand 
Leergewicht 
Dienstgewicht 

mm 
mm 4550 
m2 205.5 
mm 
m2 
mm 2000 
mm 950 
mm 1206 
mm 19228 
mm 16712 
mm 4500 
t 61.5 
t 32 
t 68.5 
kmih 110 

2'2' T 21,8 bay 

m3 21.8 
m3 7.5 
mm 1006 
mm 5100 
t 21.7 
t 51 

meidlichen osterreichischen Erbubel des ge- 
nnqen Achsdrucks von 14,5 t behaftet, den- 
noch einen modernen großen Kessel besaß 
und recht gute Leistungen aufweisen konnte. 
Wenig später, Im Marz 1902, erschien auf 
deutschen Bahnen die erste Maschine mit 
großem Kessel und 16 t Achslast, Maffels Auf- 
sehen erregende Ild fur die Großherzoglich 
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 Lerstungen, welche diese Kundenn 
des Anbruchs einer neuen Zelt (auf deutschen 
Bahnen) hinsichtlich Geschwindigkeit und 
Ausdauer dank Ihres großen Kessels und 
Rostes trotz des leider noch fehlenden Uber- 
hitzers erzielte. Als der Verfasser, bald nach- 
dem sie die Führung der Schnellzuge Mann- 
heim/Heidelberg-Basel ubernommen hatte, rn 
Freiburg weilte und die lld dort an der Arbeit 
sah, konnte man bemerken, dass die neue 
gewaltige Schnellzuglokomotlve Gegenstand 
allgemeiner Bewunderung war Die Lelstun- 
gen dieser badischen Maschine - ,,sie fahrt 
mit 40 Achsen o no spaziere”, wie sich ein 
Fuhrer zum Verfasser lobend Äußerte - lenk- 
ten die Aufmerksamkelt aller Bahnverwaltun- 
gen auf sie. Es war die naturllche Folge, dass 
dielenigen unter Ihnen, auf deren Netz sich 
die 2/5gekuppelte Type mit Nutzen verwen- 
den ließ, alsbald zur Beschaffung ahnhcher 
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. Während so im Süden 
in kurzer Folge drei große Atlantic-Typen (Ba- 
den Ilii 1902, Bayerische Staatsbahn S 215 
1904 und Rheinpfalz P 4 1905106) von Maffei 
geschaffen wurden, welche allen Anforderun- 
gen durch ihre großen 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 besaßen und trotz guter sonsti- 
ger Eigenschaften nur für den Augenblick ge- 
nügen konnten und die zudem gegen Garbes 
S 6 und dessen Propaganda für Heißdampf- 
Zwillingslokomotiven anzukämpfen hatten. So 
ging leider in Preußen die beste Zeit mit Bau- 
en von Varianten verloren und als endlich 
1909 in Hannover die S 9 mit reichlichen Ab- 
messungen und entsprechender Leistungsfä- 
higkeit erschien, war die günstigste Zeit für 
die 2/5-gekuppelten Lokomotiven selbst im 
norddeutschen Flachland vorüber. Daran 
konnte auch der nachträglich bei der S 9 ein- 
gebaute Überhitzer nichts mehr ändern. Es 
gelang ihr nicht mehr, die Rolle zu spielen, 
die ihr bei rechtzeitigem Erscheinen fünf bis 
sechs Jahre früher von selbst zugefallen wäre. 
Die an sich unverständliche preußische Ge- 
pflogenheit, bei Verbundlokomotiven grund- 
sätzlich Heißdampf auszuschließen, hat sich 
wie bei den 2/4-gekuppelten Lokomotiven (S 3 
verstärkte Bauart und S 5) auch bei S 7 und 
S 9 schädigend ausgewirkt. Aber auch im 
Süden experimentierte die Pfalzbahn bei ih- 
rer großen P 4 noch mit dem Pielock-Über- 
hitzer und die bayerische Staatsbahn baute 
die S 215 ebenfalls noch ohne Überhitzer und 
hat solchen leider später auch nicht mehr ein- 
gebaut. Der Rauchröhrenüberhitzer in seiner 
heutigen Gestalt hatte sich eben in den Jah- 
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ren 1902 bis 1905, in welche der Bau der gro- 
ßen Maffei-schen Atlantic fiel, noch nicht all- 
gemein durchgesetzt. War der Atlantic eigent- 
lich nur in Frankreich und England glänzen- 
der und dauernder Erfolg beschieden, so galt 
dies in Deutschland nur für Baden und die 
Rheinpfalz, wo sie fast ein Jahrzehnt lang den 
großen Schnellzugdienst mit Bravour besorg- 
te, während sie im rechtsrheinischen Bayern 
bald Terrain verlor und meistens nur mehr be- 
stimmte leichtere Züge im Spezialdienst führ- 
te. So war die Atlantic bei Kriegsbeginn schon 
allenthalben in den Hintergrund gedrängt, 
ohne dass man sich ihrer je wieder erinnert 
hätte. 
Durch das Vorgehen anderer Bahnverwaltun- 
gen und insbesondere durch die glänzenden 
Betriebsergebnisse der großen badischen lld, 
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 möglichste 
Angleichung an die S 3/5 in allen Teilen zu- 
grunde zu legen. Für die S 2/5 war von der 
Bahnverwaltung als Leistungsprogramm auf- 
gestellt worden, dass dieselbe einen Zug von 
230 t auf ebener Strecke mit 120 km/h und 
auf der Steigung 1 :100 mit 75 km/h befördern 
könne, Forderungen, welche die Verhältnis- 
se des Betriebsdienstes sehr bald dahin um- 
gestalteten, dass die Zuggewichte 250 t und 
darüber betrugen und Geschwindigkeiten von 
maximal 110 km/h bzw. 60 km/h kaum über- 
schritten wurden. Die geforderte Leistung 
belief sich auf Ca. 1400 bis 1500 Psi, war also 
höher als die von der S 3/5 programmgemäß 
verlangte. Da der Kessel trotz des zugelas- 
senen Achsdrucks von 16 t nicht vergrößert 
werden konnte, wurde die Dampfspannung 
auf 16 atm erhöht und nach vorangegange- 
nen sorgfältigen Untersuchungen wurden die- 
selben Zylinderabmessungen gewählt, welche 
die gleichzeitig gebaute zweite Lieferung der 

S 3/5 erhalten sollte, bei welcher der Dampf- 
druck ebenfalls bereits auf 16 atm gesteigert 
worden war. Es war also möglich, Kessel, Zy- 
linder und Triebwerk, Achslager usw. beider 
Typen weitestgehend gleich zu gestalten. Der 
Forderung nach höherer Geschwindigkeit 
konnte der geringeren Zugkraft halber durch 
die Vergrößerung des Treibraddurchmessers 
auf 2 m ohne weiteres Rechnung getragen 
werden. Bis zu dem badischen Maß von 
2100 mm weiterzugehen, verboten die weit 
ungünstigeren Richtungsverhältnisse der 
bayerischen Hauptlinien von selbst. Leider 
konnte, der Übereinstimmung der Kessel we- 
gen, die breite Feuerbüchse mit reichlichem 
Rost, der sich bei der badischen Ild und der 

Pfälzer P 4 als überaus wirksam erwiesen hat- 
te, nicht zur Anwendung kommen. An Stelle 
der letzten Kuppelachse trat eine Laufachse 
mit Rädern von 1206 mm Durchmesser, wo- 
durch eine entsprechend abgeänderte Aus- 
bildung des Barrenrahmens an dieser Stelle 
notwendig wurde. Die hintere Rahmenpartie, 
welche die Achslagergabel für die Schlepp- 
achse enthält, bildete der leichteren Herstel- 
lung halber ein eigenes Stück, das am Hin- 
terende mit diesem und vorn mit dem Unter- 
gurt des Hauptrahmens verschraubt war. Die 
Radstände der S 2/5 stimmten mit denen der 
S 3/5 völlig überein, 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 Betriebswerkstätte München I posiert vor ihrer S 2/5 
3007. Abb.: Sammlung Helm 
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Stellung und Unterhaltung gegenüber Breit- 
box und Adamsachse bedeutete. Die gewählte 
Bauform ergab außer den Vorteilen der Über- 
einstimmung mit der S 3/5 geringeres Gewicht 
und niedrigeren Preis sowie eine bequeme, 
ungeteilte Form des Aschenkastens. 
Bei der sehr weit gehenden Übereinstimmung 
des Gesamtaufbaus wie der Details beider Ty- 
pen erübrigt es sich, auch für die S 2/5 eine 
eingehende Beschreibung zu geben, und es 
mag genügen, das von der S 3/5 Abweichen- 
de hervorzuheben. 
Der größeren Räder halber erhöhte sich für 
die S 2/5 die Lage des Kesselmittels auf 
2865 mm. Mit Rücksicht auf die höheren Ge- 
schwindigkeiten, mit welchen die Maschine 
laufen sollte, wurden Rauchkammertür und 
vorderes Abdeckblech besonders ausgestal- 
tet, erstere stark kegelförmig, 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 

ler Rauchkammertür, was auf Verlagen der 
iahngesellschaft geschah, gestört. Wie bei 

der badischen lld hätte diese Laterne, die so 
selten benützt wird, den üblichen Platz am 
oberen Rand der Rauchkammer beibehalten 
sollen. 
Auch von vorn gesehen zeigte die S 2/5 gute 
Kontur. Die an die Rauchkammer seitlich an- 
schließenden Bleche, welche die Abdeckung 
der Überströmkrümmer und der Ausströmung 
bildeten, waren schön gerundet und fanden 
im Anschluss an die ebenfalls gut geformte 

Verkleidung der Niederdruckzylrnder Ihre Fort- 
setzung. Das hoch liegende Laufblech gab 
Rader und Triebwerk vollrg frei und machte 
Raddacher unnotig. Spntzbleche wären je- 
doch zur Vermeldung des Verschmutzens 
durch abgeschleudertes Ql vorteilhaft gewe- 
sen Ansonsten aber kann die S 2/5, von der 
S 2/6 und S 3/6 mtt 2-m-Rad abgesehen, wohl 
als die eleganteste Maschine gelten, dre je 
auf den bayerischen Bahnen gelaufen Ist. Da 
man sie, gottlob, mit späteren Zutaten ver- 
schont hat, blieb das schöne Außere bis ans 
Ende erhalten. 
Mit Breitbox sowie dem hrerfur gut passen- 
den Fuhrerhaus mit schrager Vorderwand und 
gut geformter Kaminkrone hatte diese Maschi- 
ne eine Erscheinung geboten, die sich auch 
neben ahnlichen englischen Fahrzeugen sehr 
gut hatte sehen lassen konnen Solches zu 
bieten blieb der ein Jahr spater von Maffer 
gebauten großen Pfälzer Atlantrc vorbehalten, 
nur die Kammkrone 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 schonen, geschmredeten Kesselstut- 
zen durch starke, vertikal am Rahmen befes- 
tigte Bleche ersetzt, die zugleich den sertli- 
chen Abschluss des parabolisch geschwun- 
genen Abdeckblechs bildeten. Den guten Ern- 
druck der Gesamterscheinung begunstrgten 
auch die hohen Treibräder mit 18 Speichen 
von ellrptrschem Querschnitt und kleinen, SI- 

chelformrgen Gegengewichten. 
Zwrschen den Tragfedern der gekuppelten 
Achsen war ein Balancrer 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. Hufschläger 

Bild 47: S 2/5 3008 mit ihrem stolzen Personal 
in München CB. auf einer Postkarte nach 
einer Aufnahme von R. Kallmünzer. 

Federn der Schleppachse hatten uber 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. Vollug 
gleich mit der S 3/5 war auch das Drehgestell, 
das wiederum 70 mm Seitenausschlag erhal- 
ten hatte. 
Der Antrieb des Haußhalter-Geschwrndlg- 
keltsmessers 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 
Schnellläufer von außerordentlich ruhigem, 
leichtem Gang und guter Stabilität und der 
S 3/5 namentlich bei Geschwindigkeiten von 
100 km/h und darüber im Lauf merklich über- 
legen. Befürchtungen, die man bei der sehr 
hohen Kessellage und dem gegenüber der ba- 
dischen Ild erheblich kürzeren Radstand be- 
züglich sicheren Laufes teilweise hegte, er- 
wiesen sich als unberechtigt. Der Gesamtrad- 
stand war zwar kleiner, doch die fest gelager- 
te hintere Laufachse vorteilhaft für die Ruhe 
des Laufs, während Adamsachsen, wie sie die 
Ild wegen des großen 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 über den 
Rahmen seitlich hinaus ragenden Stehkesseln 
bei schneller Kurveneinfahrt zu seitlichem 
Überlegen neigten, was am Führerstand auf 
den Unerfahrenen fast beängstigend wirken 
konnte. 
Nachdem alle zehn Maschinen in Dienst ge- 
stellt waren, sie blieben zunächst in München 
Hbf, fanden sie bei dem eben beginnenden 
stärkeren Sommerverkehr sogleich reichlich 
Beschäftigung, und sie befriedigten in noch 
höherem Grad als die erste Serie S 3/5. Ihrer 
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Bild 48: Die S 2/5 3007 wurde vor Beginn einer 
der beschriebenen Schnellfahrten in München 
Centralbf aufgenommen. Abb.: Werkfoto KM 

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

Bestimmung gemäß fanden sie an den schnel- 
len, selten anhaltenden Zügen Verwendung, 
wie z.B. dem Orient-Express, dem Süd-Nord- 
Express, an den D-Zügen 39140 und 87/88, 
die dortmals noch leicht waren, und am Hol- 
länder Zug D 93/94. Natürlich brachte es die 
Diensteinteilung mit sich, dass sie auch vor 
anderen Zügen zu finden waren. Bei dem für 
den Sommerverkehr zu knappen Maschinen- 
bestand wurden sie von Anfang an gehörig 
hergenommen, sodass sich gleich im ersten 
Jahre sehr hohe Laufleistungen von 
102 000 km bei Doppelbesetzung ergaben. 
Um die hervorragende Befähigung für 
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 München 
Hbf nach Salzburg unternommen. ZurTeilnah- An der Fahrt des Ersenbahnrats hatte des Ver- 
me an solchen Fahrten wurden nacheinander fassers Vater als Mitglied dieser Korporatron 
Landtagsabgeordnete, Pressevertreter und teilgenommen und erzählte ausführlich von 
die Herren des bayerischen Eisenbahnrats dresem Erlebnis Er bestatrgte, dass die Ge- 
eingeladen, wobei nach Salzburg und zurück schwindrgkert bis zu 130 km/h betragen habe, 
mühelos Gesamtfahrzeiten von kaum zwei die man aber bei dem ruhigen Lauf des vrer- 
Stunden eingehalten wurden, was für jene Zeit achsrgen Drrektronswagens allgemein für wert 
ganz ungewöhnlich war. Auf der leicht fallen- geringer gehalten habe, doch gab der mrtfah- 
den Strecke Kirchseeon-München Ost wur- rende Vertreter der Generaldrrektron Mrnrste- 
de eine Geschwindigkeit von 130 kmih er- rialdirektor Freiherr von Schacky den Herren 
reicht, welche sich nach Aussage des Füh- Gelegenheit, sich durch Beobachten des Ge- 
rers leicht auf 140 km/h und mehr hätte stei- schwrndrgkeitsmessers selbst von der Hohe 
gern lassen, wenn die Oberbauverhältnisse des Tempos zu uberzeuqen. 
dies zugelassen hätten. Welch hohe Betriebsleis&gen von den S 2/5 Dinge ähnlich lagen wie im Jahre zuvor. 

gleich in den ersten Jahren verlangt wurden, 
zeigt die nachfolgende Aufstellung: 
Die zehn Maschinen legten an Nutzkilome- 
tern (ohne Leerfahrten) zuruck: 
Im Jahre 1904 pro Maschine 102 460 km, da- 
von ca. 95% vor Schnellzugen Dabei Ist zu 
beachten, dass die S 2/5 erst ab Mitte Mal bis 
Mitte Juli 1904 in Dienst gestellt wurden. Die 
volle Jahreslerstung her so ausgiebiger Ver- 
wendung hatte sogar die heutigen Zrffern der 
S 3/6 ubertroffen. 
Für das Jahr 1905 fehlen Angaben, doch darf 
mtt Srcherhert anqenommen werden, dass die 

Bild 50: Typenskizze der S 215. Abb.: Archiv Kraus.%Maffei 



1906: 883 356 km an Schnellzugen und 
14 915 km an Personenzugen, 

898 300 km rm Ganzen, somrt 
89 830 km pro Lok ohne Leerfahrten 

und Rangrerdrenst. 
1907: 927 910 km an Schnellzugen und 

17 015 km an Personenzugen, 
965 600 km rm Ganzen, somit 

96560 km pro Lokomotrve. 
1908: 914 285 km an Schnellzugen und 

172 20 km an Personenzugen, 
934100 km rm Ganzen, somit 

93 410 km pro Lokomotive. 
1909: 865 010 km an Schnell- und Erlzugen, 

24 335 km an Personenzuger-r, 
889 340 km im Ganzen. 

In diesen Zahlen für 1909 sind auch die Jah- 
reskilometer der beiden Baldwin-S 2/5 enthal- 
ten. Diese können mit ca. 40 000 km pro Jahr 
angenommen und hier in Abzug gebracht wer- 
den, sodass die zehn Maffei’schen S 2/5 auf 
eine Gesamtleistung von 810 000 km kom- 
men, d.h. pro Lok sind 81 000 km anzuneh- 
men. Die Leistungen der Jahre 1910, 1911 
und 1912 zeigen mit 845 000, 735 000 und 
575 860 km eine fortschreitende Abnahme im 
Schnellzugdienst sowie im Ganzen. Sie be- 
ziehen sich für 1910 auf die zehn Maffei- und 
die zwei Baldwin-Lokomotiven, für 1911 auf 
neun von Maffei und zwei Amerikaner, da ein 
bzw. zwei S 215 in die Pfalz überstellt worden 
waren. 

Diese Zahlenangaben dokumentieren deut- 
lich, wie stark diese Maschinen von Anfang 
an beansprucht wurden und dass sie das Fah- 
ren von Schnellzugen fahrelang fast aus- 
schließlich beschaftrgte. Diese Verwendung 
hat sich, wenn auch abnehmend, soweit fest- 
stellbar, bis 1911 fortgesetzt. Von dieser Zeit 
an standen sie nicht mehr alle In Munchen 
Einige Maschinen waren nach Nurnberg uber- 
stellt worden, 1911 wurde eine an das Pfäl- 
zer Netz abgegeben, 1912 folgte noch eine 
weitere S 2/5 dorthin nach, sodass in Mun- 
chen wahrscheinlich nur zwei Stuck verblre- 
ben. Nach dem Drslokationsplan von Ende 
1913 standen ftinf In Ludwigshafen, drei in 
Nurnberg und zwei In Munchen. Die Angaben 
rm Betriebsnachweis 1913 und 1914 lauten 
anders. Danach standen nur zwei S 2/5 in 
Ludwigshafen, ferner vier In Munchen C.B. 
und vier In Nurnberg C.B. Demnach mussten 
1913/14 weitere Verschiebungen stattgefun- 
den haben. 
Bekannt Ist dem Verfasser nur, dass sich die 
in Munchen gebliebenen S 2/5 neben den bei- 
den Baldwen-S 2/5 auf die Fuhrurig der Ex- 
presszuge nach Ulm, Salzburg und Kufstern 
bei einfacher oder wilder Besetzung be- 
schrankt sahen. Auch die leichten Bozener 
Schnellzuge 1 O/ll nach und von Kufstern und 
einige andere wurden von ihnen bedient Die 
schnellen Zuge nach Nurnberg und Ansbach/ 
Wurzburg waren rnzwrschen erheblich schwe- 
rer geworden und bereits an die S 3/6 uber- 
gegangen. Ansonsten dienten die S 2/5 nur 
zu Aushilfen und Gelegenheitsfahrten, fuhr- 
ten rnzwrschen also ein ziemlich hrntergrun- 
drges 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 guns- 
trge Rrchtungsverhaltnrsse aufwelsen Einige 
Zeit sollen sie den Expresszuq Oostende- 
Wien nach und von Passau gefahren haben 
und wohl auch im Sommer den leichten Ex- 

Fur das Jahr 1913 sinken die Jahreskrlome- 
ter noch werter. 270 945 km Schnell- und Eil- 
zuge, 115 212 km an Personenzugen, rm 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 ErnzelJahreslerstung 1st 
nicht genau festzustellen, sie liegt zwischen 
40 000 und 50 000 km, was auf teilweise nur 
einfache Besetzung hrnwerst. Noch weniger 
genau festzustellen sind die Ernzellerstungen 
der S 2/5 rm Jahre 1914. Fur vermutlich sechs 
Maffei- und zwei Baldwir-r-Lokomotiven lauten 
die Zahlen: 

166 078 km an Schnell- und Erlzugen, 
47335 km an Personenzugen, 

17 800 km an Guter- und Mrlrtarzügen, 
233 100 km rm Ganzen, somit 

ca 30 000 km pro Lokomotive. 

Lieferdaten und Ausmusterung Klasse presszug und einen Badezug nach Karlsbad 
bis Eger. 
Die in die Rheinpfalz zur Unterstützung der 

Lieferung gemäß Vertrag vom 10./24.02.1903 

3001 14 141 14 141 Maffel 
3002 14 142 Maffei 

3003 14 143 14 142 Maffei 

3004 14 144 Maffei 
3005 14 145 Maffei 3006 14 146 Maffei 

3007 14 147 14 143 Maffei 

3008 14 148 14 144 Maffel 

3009 14 149 Maffel 
3010 14 150 14 145 Maffei 

2364 
2365 

2366 

2367 
2368 2369 

2370 

2371 

2372 
2373 

10.051904 
25.05.1904 

31.05.1904 

07.06.1904 
10.06.1904 14.06.1904 

22.06.1904 

27.06 1904 

04.07.1904 
11.07.1904 

P 4 verschlagenen Exemplare standen, wie 

03.06 1904 
die S 2/6, dort im Schnellzugdienst, wahr- 

10.06.1904 22.05.1926 scheinlieh zwischen Ludwigshafen und 
13.06.1904 31.12.1926 Strassburg. 
08.06.1904 22.05.1926 Wie bei fast allen Maschinen, so ließ auch bei 
10.06.1904 11.08.1926 04.07.1904 14.10.1925 den S 2/5 die der nach Instandhaltung infolge 
05 07.1904 31.12 1926 wie vor bestehenden Maschinenknappheit 
21.07.1904 31.12.1926 und der sich daraus ergebenden häufig wech- 
21.07.1904 30.12 1925 zu 
29.07.1904 31.12.1926 

selnden Personalbesetzung wünschen 
I übrig. Es war dies ein Münchner Spezificum, 
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Bild 51: Lok 3007 war- 
tet in München 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 
Kraus+Maffei 

Bild 53: Vor der Kulis- 
se der Hackerbrauerei 
wartet eine S 215, um 
mit dem Packwagen 
an ihren Zug zu fahren. 

Bild 54: In ziemlich 
desolatem Zustand, 
bereits ohne Treib- und 
Kuppelstangen, sieht 
die S 2/5 3008 ihrem 
frühen 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 Munchner und 
Augsburger Maschinen zu Ungunsten der ers- 
teren aus, was namentlich bei den B IX der 
Fall war In so großen Lokomotivdepots wie 
jenem In Munchen C.B. sind die Lokomotiven, 
schon der vielen Unregelmaßlgkelten, Extra- 
fahrten, Vorspannleistungen, Umbesetzungen 
usw. halber, die lebhafter Betrieb mit sich 
bringt, In der Regel weniger gut Instandge- 
halten als auf kleineren Außenstellen mit 
glelchmtißlgen Verhaltnissen und geringer 
Maschinenzahl. Daran hat srch bis heute 
nichts geandert, wie ein Vergleich von Münch- 
ner oder Nurnberger Maschinen gegen sol- 
che von Regensburg, Bamberg, Wurzburg 
und besonders von Lindau und Buchlee lehrt. 
Seit 1912 und den teilweisen Abgaben von 
S2/5 aus Munchen nahm auch der Einsatz 
vor Personenzugen usw zu 1922/23, als sich 
In Augsburg Immer mehr S 315 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 Maschl- 
nen erhalten, aber als Nassdampfmaschi- 
nen mit nur zwei gekuppelten Achsen traf sie 
der Berliner Bannstrahl und das Damokles- 
schwert schwebte seit 1922 bestandig Ober 
Ihnen. Im Herbst 1922, bei Beginn des Win- 
terfahrplanes, wurden der Betnebswerkstat- 
te Augsburg die S 2/5 3003, 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 Personenzügen auf der Linie Ulm-Mün- 
chen. Das Wiederaufleben der Fahrten Buch- 
loe-Augsburg-Nördlingen-Pleinfeld, einst 
das tägliche 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 französischen 
Regiebetriebs in der Rheinpfalz kamen im 
April 1924 auch die letzten beiden S 2/5 3001 
und3002vondrübennachAugsburg,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 genügend S 3/5 in Augsburg versammelt 
waren, verfielen in kurzer Zeit alle noch übri- 
gen S 2/5 der Kassierung. Auch die beiden 
Baldwin-Atlantic-Lokomotiven 2398 und 
2399 wurden um diese Zeit abgebrochen, des- 
gleichen die schönen Pfälzer Atlantic-P 4, 
womit diese Type in Bayern nach nur 20.jäh- 
riger Verwendung völlig ausgestorben war. 
Erwähnt sei noch, dass die S 2/5 Zeit ihres 
Lebens von schweren Unfällen verschont ge- 
blieben ist. 
In der alten Ostbahn-Zentralwerkstätte in Re- 
gensburg, wo so viele bayerische Maschinen 
ihr Dasein beendeten, beschlossen auch die 
S 2/5 vorzeitig ihre Tage. Wenn man gewollt 

hatte, wtire Ihr ein langeres Dasein beschle- 
den gewesen, wenn auch nicht so lange wie 
den gleichaltrigen S 3/5. Fruher hat man die 
Lokomotiven ,,aufgebraucht“, heute aber gilt 
es als Frevel, ftir altere, aber noch durchaus 
brauchbare Maschinen auch nur m8ßige In- 
standsetzungskosten aufzuwenden, denn das 
gilt als abgetan und nicht mehr ,,zeitgernaß“ 
und das Geschrei nach WirtschaftlIchkelt 
ubertont alles. 
Gewlss, für die nach dem Krieg fast zur Re- 
gel gewordenen 400- bis 500-t-Züge, die in 
steigendem Maß 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 h&t- 
te sich dortmals, d.h. nach dem Krieg, fur die- 
se Maschinen schon noch auf acht bis zehn 
Jahre Verwendung finden lassen, namentlich 
nach dem selbstverstandlichen Einbau von 
Uberhltzern und Umstellen des Achsdrucks 
auf 17 bis 17,5 t wie es bei der Pfalzer P 4 
schon fruher geschehen war. 
Einige leichte SchnellzUge, vielleicht sogar 
den Orient-Express, hatte die modernrsierte 
S 2/5 bis zur Uberschreltung der Belastung 
von 250 bis 300 t noch einige Jahre zur Zu- 
friedenheit fahren konnen. So existiert die 
S 2/5 schon seit 1926 nicht mehr, aber Im 
Nurnberger Museum steht Ihr Modell und wird 
jeden versttindigen Beschauer davon uber- 
zeugen, dass sie eine der formvollendetsten 
bayerischen Maschinen gewesen Ist. 
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Klasse S 216 

Der Glorienschein zweier Ausstellungen 
(Nurnberg 1906 und Munchen 1925) und der 
Nimbus von Schnellfahrten mit Geschwmdq 
kelten von 150 km/Std. und mehr umgibt die- 
se In echt Maffei’scher Formenschonheit und 
vorbIldlIcher Konstruktion geschaffene Einzel- 
maschine, deren Entstehung In Bayern mit 
seinen ungunstigen Richtungsverhtiltnissen 
am wenigsten zu erwarten war. Was waren 
die Grunde. die eine solch exzeptionelle Ma- 
schine, die den dortmallgen Zeltbedurfnissen 
vorauseilte und fur welche auch auf ausge- 
sprochen gunstigen Strecken, wie z.B In Ba- 
den oder rn der norddeutschen Tiefebene 
noch kein rechter Boden war, erscheinen zu 
lassen? 
Man muss nur wissen bzw sich vorstellen, 
wie dte Dinge anno 1900 bis 1905 lagen. Der 
Schnellzugverkehr bewegte sich zumeist mit 
80 bis 90 kmih Tempo, 100 kmih wurden dann 
und wann einmal erreicht, selten auf kurze Zelt 
uberschntten Am fruhzeitigsten und hauflgs- 
ten war dies auf der Hauptstrecke der Badi- 
schen Staatsbahn der Fall, deren ausgezerch- 
nete 2/4-gekuppelte Schnellzugmaschinen 
der Gattung IIc mit 2100 mm Raddurchmes- 
ser schon wahrend der 90er Jahre auf dem 

Technische Daten der Klasse S 2/6 

Bauart der Lokomotive: 2 B 2 h4v 

Fabriknummer J A Maffel2519 
Betriebsnummer K Bay Sts B 3201 
Betriebsnummer DRB 15 001 vorgesehen 

Zyllnderdurchmesser HDIND mm 4101610 
Kolbenhub HDIND mm 640 
Dampfuberdruck bar 14 
Rostflache m 4 71 
HeIzflache der Feuerbuchse m 16 5 
Heizrohre Anzahl 203 
HeIzrohre Durchmesser mm 51,5/56,0 
Rauchrohre Anzahl 18 
Rauchrohre Durchmesser mm 1261135 
Lange rwlschen den Rohrwanden mm 4900 
Verdampfungshelzflache m 214 5 
Uberhltzer Rohrdurchmesser mm 29137 
Uberhltzer Heizflache m 38 
Durchmesser Treib-/Kuppelrad mm 2200 
Durchmesser Laufrad vorn mm 1006 
Durchmesser Laufrad hinten mm 1006 
Lange uber Puffer mm 21 182 
Radstand Lok mit Tender mm 18487 
Radstand fest mm 2320 
Leergewicht t 75 7 
Relbungsgewlcht t 32 
DIenstgewIcht t 83 4 
Hochstgeschwlndigked kmih 150 

Bauart des Tenders: 22 T26bay 

Wasservorrat mi 26 
Kohlevorrat m’ 8 
Raddurchmesser 111 In, 1006 
Radstand mm 5300 
LeergewIcht t 205 
DIenstgewIcht i 54,5 

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

guten badischen Oberbau längst vor der offi- 
ziellen Freigabe der 100 kmih Geschwindig- 
keit dieses Tempo zu erreichen, einzuhalten 
und zu überschreiten pflegten. Aber die Auf- 
sehen erregenden Fahrleistungen der badi- 
sehen lld, die ähnlichen der Pfälzer P 4 und 
auch der rechtsrheinischen S 215, hatten ge- 
lehrt, dass die neuzeitlichen großen Dampf- 
generatoren bisher kaum geahnte Möglichkei- 
ten und hohe Wirtschaftlichkeit in sich ber- 
gen und Dampf für weit größere Leistungen 
und rationeller zu liefern im Stande seien als 
die kaum mehr als halb so großen Kessel der 
bis dahin bekannten Maschinen. Dazu kam 
als neueste Errungenschaft der Überhitzer, 
der sich bei Versuchen auf der preußischen 
Staatsbahn so vielversprechend und vorteil- 
haft erwiesen hatte. Von England und der fran- 
zösischen Nordbahn hörte und las man um 
jene Zeit von sehr bemerkenswerten Schnell- 
fahrten mit Geschwindigkeiten von 130 kmih. 
Nicht minder deutlich dokumentierte die ba- 
dische lld durch die bei verschiedenen Ver- 
suchsfahrten und Probefahtien erreichten Ge- 
schwindigkeiten bis zu 144 km/h, dass die 
Dampflokomotive fähig und willens war, weit 
Höheres 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 Mal 
1906 konnte die 
S 216 auf der 
Ausstellung in 
Nurnberg be- 
staunt werden 
Abb.: Samm- 
lung Asmus 

Bild 57 (ganz 
rechts): In der 
Werkstatte 
Ludwigshafen 
trifft die S 216 mit 
der schmalspurl- 
gen L2 GEINS- 
HEIM, gebaut 
von Krauss im 
Jahre 1904, 
zusammen 
Abb.: Slg. Dr. 
Scheingraber 

geleiteten Firma Maffei gerade im Bau solch 
neuzeitlicher großer 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 höherer Leis- 
tung befähigte Maschine unter Verwendung 
aller bisher gewonnenen Erkenntnisse ent- 
stehen zu lassen und mit derselben auf der 
bevorstehenden Landesausstellung in Nürn- 
berg etwas Außerordentliches zu präsentie- 
ren, um der heimischen Industrie Gelegen- 
heit zu geben, ihr hervorragendes Können zu 
zeigen sowie gleichzeitig nebenbei die ganz 
unberechtigten immer wieder vernehmbaren 
Reden im Norden über ,,Bayerische Rückstän- 
digkeit und Bummelei” einmal gründlich Lü- 
gen zu strafen. 
Außerdem fiel auch ins Gewicht, dass da und 
dort elektrische Fahrzeuge auftauchten, de- 
ren Erbauer für sich in Anspruch nahmen, der 
Dampflokomotive in Bälde den Rang abzu- 
laufen und sie namentlich vom Schnellverkehr 
zu verdrängen. So trat für die Dampflokomo- 
tiven die Notwendigkeit heran, diese vorlaute 
Anmaßung zum Schweigen zu bringen und 
den Beweis zu liefern, dass sie noch lange 
nicht an der Grenze ihrer Entwicklungsfähig- 
keit und Leistung angelangt sei. 
Die Bahnverwaltung konnte den geplanten 
Schritt um so eher wagen, als ihr bei diesem 
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Bestreben eine Firma zur Seite stand, deren 
hervorragende Schöpfungen während 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 für 
Versuchsfahrten mit hohen Geschwindigkei- 
ten bestimmte Maschine zu schaffen, welche 
1906 auf der Ausstellung in Nürnberg para- 
dieren sollte. Mit größter Bereitwilligkeit er- 
griff Hammel die sich bietende Gelegenheit, 
den Ruf seiner Firma neuerdings zu fördern 
und sich einer konstruktiven Aufgabe zu un- 
terziehen, für die er wie kein zweiter der ge- 
eignete Mann war. Eine passendere Weih- 
nachtsfreude hätte ihm damals die Bahnver- 
waltung kaum machen können als mit dem 
Auftrag, eine Maschine zu bauen, die im Stan- 
de sein sollte, einen Zug von 150 t Gewicht 
mit Geschwindigkeiten bis zu 150 kmih zu 
führen. 
Sofort nahm Hammel die ihm übertragene 
Aufgabe in Angriff, über Weihnachten legte 
er die Grundformen und die Hauptdimensio- 
nen fest und die letzten Tage des Jahres 1905 
sahen das beauftragte Konstruktionsbüro 
bereits intensiv an der neuen Arbeit, nachdem 
die Variante einer 2/5gekuppelten Lokomoti- 
ve gar schnell als unmöglich erkannt und de- 
finitiv die 2/6-gekuppelte Type zur Ausführung 

bestimmt war Nur wenig Zeit stand zur Ver- 
fugung, das Hochste musste geleistet werden, 
wenn die Maschine rechtzertrg, d h bis zur 
Eroffnung der Ausstellung, fertig dastehen 
sollte Erne fast unmoglrche Aufgabel Aber sie 
musste gelost werden. Jeder tat sein Bestes, 
kein Tag, an welchem Hammel nicht selbst 
den Fortgang der Arbeiten gepruft hatte, 
Sonntage und Feiertage gab es In Buro und 
Werkstatt bald nicht mehr, ohne Ruh und Rast 
blieb die Arbeit Tag und Nacht In Fluss und 
das kaum fur moglrch Gehaltene gelang. Am 
letzten Apnltag 1906 stand die Maschine fer- 
tig unter Dampf auf dem Fabrrkgelers, am 
3 Mai verließ sie das Werk und hielt Ihren Ern- 
zug In die Nürnberger Ausstellungshallen. In 
II!I~ vier Monaten war die neuartige Maschine 
Im Konstruktronsburo durchgearbeitet und In 
den Werkstatten erbaut worden Nur ein ler- 
tender Mann vom Konnen, von der Energie 
und Erfahrung Hammels konnte mit ausge- 
zeichnet geschulten Kraften In Bure und Werk- 
statt erne solche Aufgabe In so kurz bemes- 
sener Zelt vollenden, wobei ihm die beim Bau 
der vorhergegangenen 315. und 215gekup- 
pelten Typen mit Vterzylrnder-Verbundmaschr- 
nen gewonnenen Grundlagen und Erfahrun- 
gen sehr zustatten kamen 
So erfreute diese 2/6-gekuppelte Lokomotrve 
uber den Sommer 1906 wahrend der Ausstel- 
lungsdauer Fachwelt und Laren durch ihre un- 
gewohnte, mit bewundernswertem Geschick 

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

Der konstruktive Aufbau 
Die Begrenzung des Achsdrucks auf 16 t ver- 
langte strenge Sorgfalt in der Verteilung des 
zur Verfügung stehenden Gewichts. Hiervon 
war ein Maximum im Kessel unterzubringen, 
d.h. die Heizfläche so groß als möglich zu 
gestalten und namentlich den Rost reichlich 
zu bemessen. Es gelang dies auch vollstän- 
dig, sodass der Kessel für die dortmaligen 
Begriffe recht groß ausfiel und der Rost mit 
4,7 m2 sogar ungewöhnlich reichliche Ausma- 
ße erhielt, wie sie bis dahin, von Amerika ab- 
gesehen, nur bei den alten Belpairemaschi- 
nen in Belgien zu finden waren. Bei seiner 
Länge von 2320 mm brauchte derselbe mit 
2030 mm keine übermäßige Breite zu erhal- 
ten. Damit ergab sich eine große Feuerbox- 
heizfläche von 16,5 m2, wie sie für reichliche 
Dampfproduktion erforderlich war. 
Dagegen zwang die Beschränkung der Kup- 
pelachslast auf 16 t dazu, bei der erforderli- 
chen Größe des Langkessels die maximale 
Dampfspannung mit Rücksicht auf die Kes- 
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Bilder 58 und 61 (rechte Seite oben): Vor ihrer Überstellung ins Verkehrsmuseum wurde die S 216 von Hermann Maey im BW Nürnberg Hbf 

selblechstarke von 16,5 mm auf 14 atm zu be- 
Schranken. Das war fur den Konstrukteur eine 
sehr missliche Einengung, denn gerade fur 
den In Frage stehenden Zweckware ein Druck 
von mindestens 16 atm, besser 20 atm sehr 
erwunscht gewesen, um nicht zu große Zy- 
linder und moglichst leichte Kolben zu erhal- 
ten. So aber war man gezwungen, die Dampf- 
spannung von nur 14 atti, also niedriger als 
bei allen vorangegangenen großen Maschi- 
nen, In Kauf zu nehmen, sodass sich ver- 
gleichsweise große Zylinderdurchmesser er- 
gaben. Ja, man sah sich sogar genötigt, das 
bisher fur die verbundenen Steuerungen mit 
nur wenig verschiedenen Ftillungen der Hoch- 
und NIederdruckzylInder angewendete gUns- 
tige Zylmdervolumenverhaltnis von 1:2,8 bzw 
1.2,7 in das weniger gunstige von 1:2,2 ab- 
zuandern, um die außeren Niederdruckzylln- 
der nicht zu groß und deren Kolben nicht zu 
schwer werden zu lassen. 

)er tiefe geraumlge Aschenkasten, durch wel- 
hen die Hinterrahmen hindurch gingen, reich- 

te der Breite des Rostes entsprechend seit- 
lich uber dieselben hinaus. Die außerhalb des 
Rahmens befindlichen Teile waren vorn mit 
breiten LuftzufuhrungskanBlen versehen, wel- 
che reichliche und gleichmaßlge Luftzufuhr 
zum Rost sicherten und welche durch Klap- 
pen regulierbar waren Diese Einrichtung, die 
spater auch bei der S 3/6 zurAusführung kam, 
erwies sich als sehr zweckmtißig und wirk- 
sam Feuergewolbe war leider nicht vorgese- 
hen. Zur bequemen Beschickung des breiten 
Rostes und leichteren Behandlung des Feu- 

ers waren zwei Feuertüren angeordnet. Der 
Wasserraum an der schrägen Krebswand war 
reichlich bemessen, sodass gute Wasserzir- 
kulation stattfinden konnte. Siede- und Rauch- 
röhren, konnten eine günstige Länge von 
4900 mm erhalten und die Rauchkammer war 
mit 2400 mm geräumig, doch nicht übermä- 
ßig lang ausgeführt. Etwas klein, aber den An- 
schauungen von dortmals entsprechend, war 
der Überhitzer geraten, dessen Wirksamkeit 
gerade bei dieser Maschine von besonderer 
Wichtigkeit war. Der Blasrohrquerschnitt war 
vorsorglich durch einen in seiner Höhenlage 
verstellbaren Konus veränderlich ausgeführt 
worden. Über demselben waren der Funken- 
fänger und der Kamin, dieser mit abnehmba- 
rem Aufsatz, wie bei den 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 Mittelstück waren die 
beiden Kuppelachsen gelagert, hinter dem 
Kuppelachslager war die obere Rahmengur- 
tung herabgezogen, um eine günstige Aufla- 
gerung des Stehkessels und eine bequeme 
Verbindung mit dem einstegigen Hinterrah- 
men zu schaffen. Letzterer war wie der Vor- 
derrahmen in bewährter Art in das zweistegi- 
ge Mittelstück eingeschoben und mit ihm 
durch zahlreiche, stramm sitzende Pass- 
schrauben verbunden. Die Verbindung der 
beiden Hauptrahmenwangen erfolgte vorn 

durch die gepresste Pufferbohle, das Hoch- 
druckzylindersattelsttick und die Lmealtrager- 
traverse, welche gleIchzeItIg als Kesselsttit- 
ze diente. Zwei kraftige Streben von der 
Rauchkammer zur Pufferbohle waren auch 
hier wie bei der S 3/5 vorgesehen, dieselben 
aber unter dem großen Abdeckblech vortell- 
hafterweise unsichtbar. Die mittlere Traverse, 
zwischen den Treib- und Kuppelradern, dien- 
te zur Befestigung der beiden kurzhublgen 
Bremszylinder für diese Rader. Uber der Tra- 
verse war ein Pendelblech angeordnet. Auf 
dem Hinterrahmen ruhte der Stehkessel vorn 
und hinten auf zwei krtiftlgen Stahlgusstraver- 
sen Dicht neben der hinteren war eine wel- 
tere kastenformlge Traverse In den Rahmen 
eingebaut, die als solide Versteifung des Hin- 
terrahmens und gleIchzeItig als Lagerung des 
Drehzapfens fur das hintere Drehgestell dien- 
te, das in der Bauart dem vorderen glich und 
ebenfalls Ruckstellung durch Blattfedern auf- 
wies, dessen Radstand jedoch mit 1900 mm 
kurzer gehalten werden konnte. Bei den Dreh- 
gestellen fand vorn einseitige, beim hinteren 
doppelseitige Abbremsung der RBder statt. 
Das Podium und demgemäß auch das Fuh- 
rerhaus fielen infolge der Anordnung eines 
Drehgestells besonders geraumlg aus. Fur 
das Personal bot dasselbe sehr guten Schutz 
und große Bewegungsfreiheit. Das Drehge- 
stell bewirkte weichen, ruhigen Lauf, sodass 
der Aufenthalt am Fuhrerstand weniger ermir- 
dend war als beim Vorhandensein einer hoch 
belasteten Schleppachse. 
Die Kropfachse aus NIckelstahl zergte die ub- 

Bilder 59 und 60: Diese Aufnahmen der S 2/6 sind anscheinend während eines Werkstattaufenthaltes kurz vor der Probefahrt entstanden 
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aufgenommen. Abb. 58, 59 und 61: Sammlung Dr. Scheingraber, Abb. 60: Sammlung Asmus 

Ische Ausfuhrung mrt sehragen Armen. Trerb- 
und Kuppelstangen mit f-Querschnrtt und 
Kopfen normaler Maffer’scher Ausfuhrung so- 
wie die großen, so unternehmend aussehen- 
den Rader boten einen bemerkenswert ele- 
ganten Anblick. Die außere Heusmger-Steu- 
erung in ublicher Welse mit fliegender Kuks- 
se und dadurch bequem zugänglich und über- 
sichtlich angeordnet, mit Übertragungswelle 
zu den Hochdruckzylindern nach innen war 
sehr sorgfältig und kraftrg durchgebildet. Der 
Schwmgenstern aus Phosporbronce und die 
Schmiervorrichtungen waren Überall dresel- 
ben wie bei den vorangegangenen Schnell- 
zuglokomotiven. Zwei Frredmann-Pumpen 
versorgten die Schieber und Zylrnder mrt Öl. 
Als Anfahrvorrichtung diente, wie bei den 
S 3/5 und S 2/5, der mit der Umsteuerung ver- 
bundene Drehschieber, Fullventile waren auch 
hier an den Nrederdruckschrebergehausen an- 
gebracht und deren Gestange mit der Um- 
steuerung verbunden. 
Die Westmghouse-Schnellbremse wtrkte in 
drei getrennten Gruppen auf alle Achsen. 
Beim vorderen Drehgestell In gewohnter Wei- 
se ernsertrg durch je einen sertlfchen Doppel- 
bremszylinder, auf die Treib- und Kuppelra- 
der von ruckwarts mittels zweier kurzhübrger, 
an der mittleren Traverse befestrgter Brems- 
zylinder. Beim hmteren Drehgestell war fur 
jede Achse ein eigener Bremszylinder vorge- 
sehen, durch welchen beidersertrge Abbrem- 
sung der Räder erfolgte. Der große Haupt- 
luftbehalter hatte seinen Platz zwischen Kup- 
pelachse und Stehkessel zwischen den Rah- 
menwangen. Vor dieser Achse befand sich der 

Hilfsluftbehälter. Die Luftpumpe, noch von ein- 
stufiger Bauart, war rechtsseitig vor dem Füh- 
rerhaus befestigt, wo sie die Zugänglichkeit 
zu den Stehbolzen etwas erschwerte, aber sie 
war am Langkessel nicht gut unterzubringen, 
ohne die Zugänglichkeit zum Innentriebwerk 
und das Gesamtbild zu stören. 
Die schönen bayerischen Signallaternen nah- 
men ihre gewohnten Plätze ein; leider störte 
die obere Laterne das Gesamtbild, da sie der 
bequemeren Bedienung halber dicht vor den 
spitzen Kegel der Rauchkammertür gesetzt 
war. Richtiger wäre 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 Pfälzer Atlantic hatten 
Rauchkammertür und Führerhaus besonde- 
re Gestalt erhalten. Erstere zeigte stark ke- 
gelförmige Gestalt, letzteres war nach vorn 
sorgfältig an den Stehkessel angeschmiegt, 
was sehr gut aussah und heute - im Zeitalter 
der ,,Stromlinien“ - kaum zweckmäßiger und 
schöner hätte ausgebildet werden können. Die 
fragwürdigen, hässlichen Windleitbleche 
beiderseits der Rauchkammer waren dortmals 
- Gott sei Dank - noch nicht erfunden. Au- 
ßerdem war auch noch die Kaminverkleidung 
und der für Dampfdom und Sandkasten ge- 
meinsamen Verkleidung eine Form gegeben, 
welche dem leichten Abfließen der strömen- 
den Luft möglichst geringen Widerstand ent- 
gegensetzte. Schließlich war die ganze verti- 
kale Vorderfläche an Zylindern und Schiebern 

Bild 62: Tvoenskizze der S 216. Abb.: Archiv Kraus+Maffei 

durch ein großes, auf den Rahmen aufgesetz- 
tes, an die Verkleidung der Niederdruckzylin- 
der anschließendes, schräg nach oben füh- 
rendes, gewölbtes Deckblech abgeschlossen, 
an dessen Seiten der Luftstrom abfließen 
konnte, ohne auf vertikale Flächen 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 Ziehbändern umgürtet. Die leider et- 
was zu wenig ausladende Kaminkrone, Fens- 
terrahmen und die Deckel der Niederdruck- 
zylinder-Verkleidung waren ebenfalls blank 
gehalten. 
Zur Ausrüstung der Maschine gehörten zwei 
Friedmann’sche saugende Injektoren, deren 
Schlabberröhren leider Raummangels halber 
durch die Führerhausvorderwand nach unten 
geführt waren, was wenig gut aussah. Wie bei 
den vorbesprochenen Maschinen wurden die- 
se Injektoren später durch nichtsaugende er- 
setzt und diese unter dem Führerstand, wie 
üblich, angebracht, was auch das Aussehen 
der Lok verbesserte. Statt des Handsand- 
streuers war hier der Brüggemann’sche 
Druckluftsander zur Anwendung gekommen, 
welcher wirksam Sand unter die Treibräder 
blies, Der Haußhälter’sche Geschwindigkeits- 
messer mit Messbereich bis 180 km/h erhielt 
seinen Antrieb, ähnlich wie bei der S 215, vom 
rechten Kuppelrad her mittels zweier Kegel- 
triebe und langer Welle. Die sonstige Arma- 
tur war dieselbe wie die der gleichzeitig ge- 
bauten Heißdampf-S 3/5. 
Von allfälligen Zutaten und Verunstaltungen 
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1st diese prachtrge Maschine so gut wie un- 
beruhrt geblieben, abgesehen von den spa- 
ter vor den Zylindern angebrachten langen 
Tnttblechen zur besseren Ubersrcht und Zu- 
ganglrchkert der Inneren Kreuzkopfe, Stopf- 
buchsen 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 ursprunglichen Gewande 
oder in dem schonen, in der Pfalz erhaltenen 
hatte prasentreren sollen 
Der vierachsige Begleiter der S 2/6, auf zwer 
Drehgestellen ublrcher Bauart laufend, fass- 
te 26 m3 Wasser, ein dortmals ungewohnlrch 
großes Quantum, das durch die Lange der 
aufenthaltslos zu durchfahrenden Strecken 
und die teilweise schwrengen Verhaltnisse 
derselben sowie rm Hrnblrck auf den großen 
Kessel bedingt ist Auffallend erscheint das 
außerordentlich geringe Leergewicht dieses 
Tenders von nur 19,5 t. Der Grund hrerfur liegt 
hauptsachlrch dann, dass nicht, wie bei den 
Tendern B IX, C V und S 315 ublrch, der Was- 
serkasten auf eine solide und zremlrch 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 2,5 t Gewicht und auch 
Fertigungskosten eingespart, doch dürfte die- 
ses Verfahren nur für Maschinen mit ver- 
gleichsweise geringer Zugkraft zu empfehlen 
sein. Bei starken Lokomotiven werden die An- 
zugskräfte zu groß, dadurch können leicht 
Schäden am Wasserkasten selbst und an sei- 
nen Verbindungen und der kombinierten Rah- 
men- und Tragkonstruktion entstehen. Zum 
mindesten wird das lästige Rinnen des Was- 
serkastens provoziert, durch welches häufig 
Rosten der vom Wasser betroffenen Teile, z.B. 
der Tragfedern, verursacht wird. Bei der S 2/6 
hat sich diese Bauart befriedigend gehalten, 
die Übertragung derselben dagegen auf den 
Tender der ersten S 316 erwies sich als ge- 
fährlich und musste für diese Maschinen in- 
folge eines Unfalls, von dem später noch zu 
reden sein wird, verstärkt bzw. für die folgen- 
den verlassen werden. Der über dem Was- 
serkasten befindliche, der Bequemlichkeit 
halber möglichst 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 ihre Räder alle durch Exter’sche Wurf- 
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hebel- und Westmghousebremse einsertrg 
bremsbar Trotz seiner großen Breite von 
3062 mm, mit der er das Profil voll ausnutzte, 
lief dieser Tender ruhig, da ein hrnterer Uber- 
hang nicht vorhanden war 
Dass eine 2/6-gekuppelte Lokomotrve mit gro- 
ßem Kessel, rerchlrchem Rost, 2100 mm ho- 
hen Trerbradern her nur 16 t Achsdruck und 
dem zu niedrigen Dampfdruck von nur 14 atm 
auf dem bayerischen Netz nicht als Senenty- 
pe fur Schnellzuge Verwendung finden konn- 
te, das wusste man naturloch selbst a pnon 
sehr genau, dazu bedurfte es keiner mehr 
oder weniger überheblichen Belehrung derAl- 
lesbesserwrsser In Berlin. Ihr Zweck war, auf 
Schnellfahrten Erkenntnisse und Erfahrungen 
zu sammeln fur die weitere zweckmaßrge 
Richtung und Art der ferneren Wege rm Loko- 
motrvbau, auf welche Weise also der bezug- 
Irch Fahrgeschwrndrgkert werter drangenden 
Entwicklung am besten gedient werden kbnn- 
te, ohne dabei von der normalen Bauweise In 
wesentlichen Teilen abgehen zu mussen 
Deshalb wurde auch bei der S 2/6 absrchtlrch 
die bereits bewahrte Ausfuhrung von Trreb- 
werk, Steuerung, Achs- und Stangenlager 
usw. beibehalten. Dass mit dem Bau dieser 
Maschine die Bahnverwaltung vorausblrckend 
hohes Verstandnrs fur die kunftrgen Bedurf- 
nrsse des Verkehrs bewies, liegt klar auf der 
Hand, auch wenn es den momentanen Be- 
durfnrssen des Betriebes vorauserlte. 
Von der Nurnberger Ausstellung zuruckge- 
kehrt, wurde die S2/6 am 21.11.1906 an die 
Bahn ubergeben Nach umfangreichen Pro- 
befahrten erfolgte am 6.5.1907 die endgultr- 
ge Ubernahme durch die K.Bay.Staats- 
eisenbahnen In der CW Munchen. 

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

Bild 64: Für das Befahren dieser Drehscheibe 
musste der Lokführer der S 2/6 Fingerspitzen- 
gefühl haben. 
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Die Versuchsfahrten 
Nun wurde die Lokomotive zunächst im 
Schnellzugdienst auf verschiedenen von Mün- 
chen ausgehenden Linien eingefahren; in 
Nürnberg, Ulm, Kufstein und sogar in Salz- 
burg ließ sie sich sehen. Im Juli 1907, nach- 
dem der Oberbau auf der Augsburger Stre- 
cke im Stande war, hohe Geschwindigkeiten 
aufzunehmen, wurden die eigentlichen 
Schnellfahrten auf dieser Strecke durchge- 
führt, wobei mit der vorgeschriebenen Bela- 
stung von 150 t die Geschwindigkeit auf ebe- 
ner Strecke nicht nur leicht erreicht, sondern 
überschritten wurde, da die maximale Ge- 
schwindigkeit 154,5 km/h betragen hatte. Die- 
selbe hätte bei der reichlichen Dampfproduk- 
tion und dem ausgezeichnet ruhigen Lauf der 
Maschine ohne weiteres noch gesteigert wer- 
den können, wenn nicht die nahende lange 
Kurve vor Haspelmoor solches verboten hät- 
te. So blieb es bei den 154,5 kmih zumal ja 
das geforderte Leistungsprogramm einwand- 
frei erfüllt war. Nach einer Äußerung Direktor 
Hammels, die der Verfasser selbst gehört hat, 
wäre es ohne weiteres möglich gewesen, 
160 kmih und mehr zu erreichen. Ähnliches 
versicherte der Führer, der dortmals die Ma- 
schine geführt hat und ebenso ein Kollege, 
der sie später längere Zeit in der Hand hatte 
und besonders gut mit ihr vertraut war. 
Die S 216 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 dre S 216 In Munchen an Ihren 
Zug Abb.: Sammlung Asmus 

Bild 66: Wegen der fehlenden Verklerdung sind 
die solrden vorderen Kesselstutzen gut zu er- 
kennen Abb. 63, 74, 66: Slg. Dr. Scheingraber 

schwindigkeit von 154,5 km/h dorthin gedrun- 
gen war. 
Wie zu erwarten war, fehlte es auch an skep- 
tischen Stimmen über den praktischen Wert 
dieses Fahrzeugs und dessen Verwendbar- 
keit nicht und aus dem Norden ertönte es ge- 
ringschätzig: ,,Nichts Neues, schon da gewe- 
sen”. Allerdings, aber misslungen, nämlich die 
Fahrten mit einer ähnlichen Maschine von 
Henschel. 
Garbe, der einseitig verrannte Vertreter der 
Heißdampf-Zwillingsmaschine und geschwo- 
rene Feind der Vierzylinder-Verbundbauart, 
unkte mit Bezug auf den Barrenrahmen über 
,,klobige Zimmermannsarbeit”. Er hätte bes- 
ser vor der eigenen Tür gekehrt und seine Ge- 
schöpfe weniger klobig und hässlich gestal- 
tet. Dabei kann ruhig gesagt werden, dass es 

einen leichter anzusehenden und schoner 
geformten und ausgefuht-ten Rahmen wie den 
der S 2/6 nie gegeben hat. Wie vorzugloch sich 
der Barrenrahmen uberhaupt bewahrte, wur- 
de schon erwahnt. Anders wohl hatte srch Herr 
von Borries verhalten, der verdienstvolle PIO- 
nrer der Verbundlokomotive, der diese zu- 
gleich In Verbindung mit Dampfüberhitzung 
angewendet wissen wollte, er hatte sicher die 
S 216 gebuhrend gewurdrgt und ernst genom- 
men, ware er nicht kurz zuvor aus dem Le- 
ben geschieden. 

Der Betriebseinsatz 
Nach diesen Fahrten lief die Maschine wie- 
der rm Munchener Schnellzugdienst, meist 
nach Nurnberg oder Ulm. Wahrend dIeserZeit 
hat sie der Verfasser oft auf freier Strecke mrt 
hoher Geschwrndrgkert laufen sehen, ein An- 
blick, der stets aufs Neue hohe Freude und 
Bewunderung erregte, denn dabei kamen die 
schonen Formen der gleich einem Pfeil da- 
hineilenden Maschine erst richtig zur Geltung. 
Leider zergte um diese Zeit die Belastung vie- 
ler Schnellzuge, besonders im Sommer, eine 
so lebhafte Tendenz nach oben, dass es bald 
schwreng wurde, die S 2/6 rm regelmäßigen 
Zugdienst zu verwenden. Auch die Zuge D 39/ 
40 erreichten nach Beigabe der Ill. Klasse gar 
bald 300 t und stiegen bis 360 t, sodass de- 
ren Fuhrung an die dortmals neu erschernen- 
de S 316 ubergrng 
So war die Maschine bald nur mehr an lerch- 
ten Zugen, haufrg zwischen Munchen und 
Ulm, u.a. vor dem Orient-Express, dem D 19 
oder D 59 zu sehen. 
Uber ihr Verhalten rm Dienst, auf Ihren Fahr- 
ten, war stets nur hohes Lob zu horen, nur 
dass bei schweren Zugen von ca. 250 bis 300 t 
und mehr das Anfahren seitens des Fuhrers 
etwas Sorgfalt und das Beschleunrgen viel- 
leicht etwas mehr Zelt 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 lastrge und für die Maschine schad- 
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liehe Schleudern in Gang zu bringen, wobei 
natürlich das geringe Adhäsionsgewicht bis an 
die Schleudergrenze ausgenützt wurde. 
Hierbei etwa versäumte Zeit vermochte sie auf 
günstigeren Strecken spielend einzubringen, 
wovon sich der Verfasser selbst wiederholt 
überzeugte. Als z.B. am Pfingstsamstag 1909 
die S 216 den D 19, Ulm ab 11 .OO Uhr, Augs- 
burg an 12.04 Uhr, München an 12.58 Uhr 
beförderte, traf sie in Augsburg mit ca. 15 Min. 
Verspätung ein. Die Maschine lief mit solcher 
Bravour, dass in 35 Min. Pasing und in 41 Min. 
München erreicht war. Das war für dortmals 
eine ganz ungewöhnliche Zeit, die jene des 
schnellsten Zuges noch um 8 Minuten unter- 
bot. (Anm. d. Red.: Die heutige planmäßige 
Fahrzeit Augsburg-München mit Halt in 
Pasing der IC-Züge beträgt 36 Minuten!) Der 
Verfasser hat diese Fahrt mitgemacht und 
während derselben mit der Stoppuhr die Ge- 
schwindigkeit mehrfach kontrolliert und sie 
zwischen Haspelmoor und Lochhausen stän- 
dig zwischen 105 bis 110 kmih festgestellt, 
zeitweilig war sie jedoch noch höher, sicher 
115 km/h oder darüber, was der Führer bei 
der Unterhaltung nach der Ankunft bestätig- 
te. ,,Die Maschine macht das leicht”, versicher- 
te er, mit ihr könne man ruhig noch schneller 
fahren, sie gehe wie auf Wolken, aber es sei 
des Oberbaus wegen verboten. Er lobte den 
außerordentlich 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 316 vorkomme, deren 
Stehkessel allerdings noch breiter ist. Das 
langsame Beschleunigen -in Schwung kom- 
men, wie die Führer sagen - mache nichts 
aus, einmal im Lauf, habe man etwa Versäum- 
tes bald hereingeholt, wenn die Strecke es 
ermögliche. Dann lobte er die fast unerschöpf- 
liche Dampfproduktion, die Ventile blasen fast 
beständig, wenn man die Aschenkastenklap- 
pen ganz offen halte. 
Ja, sie war in der Tat eine unvergleichliche 
Läuferin, trotz des im Verhältnis zum Gesamt- 
radstand von 11 700 mm sehr kurzen festen 
Radstands von 2320 mm! Die geführte Län- 
ge war eben mit 9650 mm reichlich und güns- 
tig, auch bei sehr hohen Geschwindigkeiten, 
dank der gewählten Achsanordnung, dem ge- 
genläufigen und sorgsam ausbalancierten 
Triebwerk und der großen Sorgfalt, mit wel- 

eher alle Teile desselben gestaltet und aus- 
gefuhrt waren. Man vergleiche die Gegenge- 
wichte In den Treibradern der S 216 mrt de- 
nen der Einhertsmaschrnen 01 und 031 
Im Winter 1909/10 fiel dem Verfasser auf, 
dass die Maschine viel seltener zu sehen war 
als fruher. Sie war langere Zeit abgestellt und 
zur Hauptrevrsron in der CW Munchen Of- 
fenbar war sie als Reserve- und Aushrlfsma- 
schrne rn Verwendung, sodass sie bald dahin, 
bald dorthin Zuge ubernehmen musste und 
dabei in viele Hande kam, was ihrer Instand- 
haltung und Ihrem Aussehen arg schadete 
Fur diesen Dienst war sie naturloch sehr un- 
geeignet, aber der herrschende Maschrnen- 
mangel verursachte solche Verwendung 
Wahrend der Zeit In Munchen war die S 2/6 
nur einfach besetzt, entsprechend gering 
waren Ihre Laufleistungen: 
1907 44 370 km, 
1908 65 705 km, 
1909 69 100 km und 
1910 32 300 km, 
alles fast nur vor Schnellzugen 
Im Spatherbst 1910 erfuhr man in der Maf- 
fei’schen Fabrik, dass die S 216 am 1 Okto- 
ber nebst em oder zwer S 2/5 an das Pfalzer 
Netz abgeben worden war und nunmehr In 
Ludwigshafen beheimatet war, da es In Mun- 
chen an geeigneter Verwendungsmoglrchkert 
fehlte. Nach Ihrer Uberstellung in die Pfalz 
hatte die S 2/6 bessere Gelegenheit, sich rm 
regelmaßrgen Schnellzugdrenst zu betatrgen, 
als rm rechtsrhernrschen Bayern, weil gunstr- 
gere Strecken tn Frage kamen und Ihrer Ern- 
rerhung In den Turnus der 2/5-gekuppelten 
Vierzylrnder-Verbundtype P 4 nichts mehr rm 
Wege stand. Naturlieh benotrgte aber auch sre 
wie die Pfalzer Atlantrc an schweren Zugen 
von 400 t und mehr Vorspann, namentlich auf 
der Strecke des Haardtubergangs von Neu- 
stadt nach Hochspeyer, da dort 10%O-Stergun- 
gen vorkamen Die S 216 lief also in dersel- 
ben Diensternterlung mrt der P 4 auf folgen- 
den Linien: Zunachst die Hauptstrecken Lud- 
wigshafen-Neustadt a H -Werßenburg I.E.- 
Strassburg, sodann Bingerbruck-Munster am 
Stetn-Hochspeyer-Neustadt a.H.-Werßen- 
burg I.E.-Strassburg bzw Strassburg-Lud- 
wrgshafen, ferner Ludwrgshafen-Neustadt- 
Hochspeyer-Kaiserslautern-Saarbrucken 
und Saarbrücken-Landau-Bruchsal und 

Bild 67: Vor einem alten Beiwagen der Nürn- 
berger Straßenbahn steht die S 216 um 1947 
im Bereich des Nürnberger Hbf. 
Abb.: E. Schömer 
Bild 68: Anlässlich des 150.jährigen Jubilä- 
ums 1985 befand sich die S 2/6 im BW Nürn- 
berg Hbf, wo sie der Werksfotograf von 
Krauss-Maffei auf den Film bannte. 
Abb.: Werkfoto UM 
Bild 69: Edle Renner unter sich rm Mal 1985 
rm BW Nurnberg Hbf Wobei nur die 05 001 
nicht aus MUnchen stammt Abb.: Archiv KM 

Bruchsal-Landau-Ludwigshafen. Ab 1912/13 
wurden die Lokomotivläufe an den großen 
Schnellzügen noch weiter ausgedehnt und die 
P 4 und S 2/6 liefen über Bingerbrück hinaus 
bis Coblenz a. Rhein, von dort zurück über 
Neustadt-Strassburg bis Basel S.B.B., jeden- 
falls mit Personalwechsel und Wassernahme 
in Neustadt a.H. Dieser für die damalige Zeit 
ungewöhnlich ausgedehnte Weitlauf erstreck- 
te sich somit auf über 410 km, wurde aber 
durch die höhere Tagesleistung der badischen 
Atlantic lld übertroffen, welche seit 1903 die 
ganze Rheintalstrecke Mannheim/Heidel- 
berg-Karlsruhe-Offenburg-Freiburg i.B.-Ba- 
sel Bad. Bf hin und zurück -zusammen über 
500 km - lief. 
Derartige ausgedehnte Läufe können nur mit 
verlässlichen, leistungsfähigen 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 großes Treibrad zu- 
gute, das die Tourenzahl bei schnellem Lauf 
in mäßigen Grenzen hielt und so zur Scho- 
nung des Triebwerks beitrug. In diesem Stre- 
ckendienst während der Jahre 1911 bis 1914 
bei Doppelbesetzung hat die S 2/6 bis zum 
Kriegsausbruch jährlich ca. 90 000 bis 
100 000 km durchlaufen. 
Gelegentlich der Hauptreparatur in Ludwigs- 
hafen wurde die S 2/6 durch den verständ- 
nisvollen Leiter der Zentralwerkstätte auch 
äußerlich in tadellosen Zustand versetzt. Sie 
erhielt den eigenartig vornehmen braunviolet- 
ten Anstrich der Pfälzer Schnellzuglokomoti- 
ven, alle blanken Teile wurden frisch aufpo- 
liert, Rahmen und Räder erhielten einen dunk- 
leren, fast karmesinroten Anstrich, sodass die 
ganze Maschine laut Mitteilung des genann- 
ten Herrn an den Verfasser einen geradezu 
,,hinreißend schönen“ Anblick geboten habe. 
Leider hörte im Krieg und in der schlimmen 
Nachkriegszeit jegliche äußerliche Pflege auf 
und als die Maschine 1922 nach München 
kam, erhielt sie, da dortmals schon auf das 
Äußere keinerlei Wert mehr gelegt wurde, ei- 
nen stumpfen, düstergrauen, allgemeinen 
Anstrich, der leider auch für die Ausstellung 
1925 erhalten blieb und mit dem sie bedauer- 
licherweise auch in das Nürnberger Museum 
einzog. Das eigentlich bayerische, schöne, 
grüne Gewand hat sie nie getragen. Im Urzu- 
stand waren die gestrichenen Partien, wie 
Führerhaus, Tender usw. bezüglich der Far- 
be dem mehr lichten Grau der Glanzblech- 
verkleidung von Kessel und Zylinder gut an- 
gepasst, während Rahmen und Räder rot ge- 
strichen waren, was eine noch elegantere Ge- 
samtwirkung ergeben hätte. 
Der Franzosenbesetzung halber kehrte die 
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Maschine 1922 nicht mehr in die Pfalz zuruck, 
sondern blieb zunachst in Munchen, wo sie 
nach dem Verlassen der Zentralwerkstätte auf 
einer Werkstattenfahrt auf der Ingolstadter LI- 
nie den Bewels lieferte, dass sie nichts ver- 
lernt hatte, denn sie erreichte mit ihrem Zug 
wrederum 150 km/h mit gleicher Leichtigkeit 
und Sicherheit wie 15 Jahre zuvor. Am 15.5. 
1923 wurde sie mangels Verwendungsmög- 
lichkelt 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 Munchen machte. So konnte 
man die S 2/6 haufrg an den direkten Perso- 
nenzugen 900 und 911 sehen, da es Schnell- 
zuge leider nicht zu fuhren gab und sie fur 
uberall haltende Personenzuge natürlich am 
wenigsten geeignet war. 
Nicht lange blieb es dabei, rm Fruhjahr 1925 
drohte auch der S 2/6 das Verhangnrs, denn 
die InzwIschen von Berlin anbefohlene Kas- 
sierung der zweifach gekuppelten Maschinen 
bedrohte auch sie gleich den S 2/5-Maschr- 
nen mit Untergang, doch da brachte Ihr die 
Verkehrsausstellung in Munchen im Jahre 
1925 Rettung vor vorzertrgem, schimpflichem 
Untergang. 
Noch einmal sollte sie eine Ausstellung zie- 
ren und die jungeren Beschauer daran erin- 
nern, dass der infolge des sich stark entwi- 
ckelnden Kraftfahr- und Luftverkehrs aufle- 
benden Bestrebungen der Eisenbahnen, den 

Zugen Rechnung zu tragen schon 20 Jahre 
gesteigerten Bedürfnissen nach schnellen 

vorher durch ihre Fahrleistungen Genuge ge- 
tan war und dass es jetzt nur einer zeitgema- 
ßen Ausgestaltung Ihrer Bauart bedurfe, um 
modernen Anforderungen zu genügen 
Ihre neuerliche Zurschaustellung war daher 
vollauf berechtigt. Sie nahm sich neben der 
großen badischen IV h, der letzten Maffer- 
sehen Pacifictype, recht gut aus, doch er- 
schien Ihr Kessel dem nun schon an sehr gro- 
ße Maschinen gewohnten Beschauer bezerch- 
nenderwerse nicht mehr von so imposanter 
Wirkung wie her Ihrem ersten Erscheinen in 
Nurnberg 1906 
Schon zum Ausscheiden verurteilt, hatte sie 
sich am Vormittag des 29.4.1925 an Ihrer Ge- 
burtsstatte In der Herschau eingefunden, um 
fur die Ausstellung außerlieh hergerichtet zu 
werden. Der Verfasser hat sie bei dieser An- 
wesenheit rm Maffei’schen Werk eingehend 
besrchtrgt, wobei das große, auf der Stehkes- 
selvorderwand, dem Krebs, aufgenietete Ver- 
starkungsblech auffiel. Infolge des geringen, 
streng ernzuhaltenden Achsdrucks von nur 
16 t musste, um an Gewicht her dem großen 
Kessel zu sparen, der Dampfdruck leider auf 
14 atm beschrankt werden, da die Kessel- 
blechstarke und sogar jene der Krebswand 
16,5 mm nicht uberschrerten durfte. 
Auf dresen letzteren Teil des Kessels, dessen 
Wandstarke zweckmaßrgerwerse etwa 18 mm 

zehn Jahren von der Centralwerkstätte Lud- 
stark hätte sein müssen, musste nach ca 

wigshafen ein Verstärkungsblech aufgesetzt 
werden, da sich an demselben durch Elektro- 
lyse verursachte Anfressungen der Stehbol- 
zenlöcher 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 für kurze Zeit zu denken sei, denn dass 
bei dieser Einzelmaschine keine kostspielige 
Erneuerung mehr vorgenommen werden wür- 
de, war nach damaliger Lage der allgemei- 
nen Verhältnisse selbstverständlich. 
Nach Beendigung der Ausstellung, im Herbst 
1925, wäre die S 2/6 sicher ebenso wie die 
S 2/5, P 4 und lld alsbald zerschlagen worden, 
hätte nicht der pietätvolle Gedanke eines in 
dieser Frage maßgebenden verständnisvol- 
len Mannes die Maschine zu erhalten und im 
Verkehrsmuseum aufzustellen, sich durchge- 
setzt und sie so vor dem Untergang bewahrt. 
Ehre dem Manne (wahrscheinlich Übelacker 
und Wetzler), der diese Entscheidung durch- 
setzte! So steht sie denn heute -uns zur Freu- 
de und Erinnerung, der jüngeren Generation 
aber als lebendiger Zeuge dafür vor Augen, 
dass die heutigen so laut hervorgehobenen 
Erfolge im Schnellverkehr schon vor 30 Jah- 
ren in fast gleichem Ausmaß erzielt wurden, 
dank dem Wagemut und dem Können einhei- 
mischer Fachmänner! 
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Bild 70: Geziert mit dem Königswappen war die S 3/6 3602 das Glanzstück auf der Münchener Landesaustellung 1908 

Kaum hatte sich die S 3/5 so richtig eingear- 

Klasse S 316 
beltet, stiegen die Zuglasten, besonders Im 
Sommer, welter an. Diese eineinhalb Jahr- 
zehnte zwischen der Jahrhundertwende und 
dem Beginn des Ersten Weltkriegs waren 
ruckblickend die eigentlrche Zelt des Relsens 
mit der Eisenbahn. Bayern und besonders das 
Bayerische Oberland kam als Urlaubsziel in 

Lieferdaten und Ausmusterung Klasse S 316 

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

Serie S 316 

3601 18 401 Maffel 3016 16 07.1908 24.11.1908 Mtinchen I Bamberg 13.03.1946 21.04.1949 
3602 Maffel 3017 20.07.1908 München I 1919 an Frankreich ETAT 231.981 
3603 18 402 Maffel 3018 30.10.1908 23.12.1908 München I Hof 21.04.1949 
3604 18 403 Maffei 3019 31.10.1908 24.11.1908 München I Hof 03.05.1946 
3605 Maffei 3020 04.11.1908 München I 1919 an Frankruch ETAT 231-982 
3606 18 404 Maffel 3021 07.11.1908 02.12.1908 MUnchen I Hof 08.04.1945 21.04.1949 
3607 18 405 Maffel 3022 12.11.1908 23.12.1908 Mirnchen I Bamberg 24.02.1947 14.08.1950 

Serie S 3/6 a 

3608 18 406 Maffei 3088 01.09.1909 10.09.1909 München I TreuchtlIngen 01 1945 21.04.1949 
3609 18 407 Maffei 3089 07.09.1909 München I Treuchllingen 14.08 1950 
3610 18 408 Maffei 3090 13.09.1909 27.09 1909 München 1 Bamberg 23.02 1947 14 08.1950 
3611 18 409 Maffei 3091 16.09.1909 26.09.1909 München I Hof 29.11.1948 14.08 1950 
3612 18 410 Maffei 3092 21.09.1909 Mtinchen I Hof 21 04.1949 
3613 18 411 Maffel 3093 28.09.1909 München I Hof 08.1949 13.12.1950 
3614 18 412 Maffei 3094 06.10.1909 Mbnchen I Hof 05 1948 14.08.1950 
3615 18 413 Maffei 3095 15 10 1909 23.10.1909 Mtinchen I Bamberg 07.1945 19.08.1946 
3616 18 414 Maffel 3096 28.10.1909 München I Mtinchen Hbf 22.09.1944 18.09.1945 Rbd. Bombentreffer 
3617 18 415 Maffel 3097 03.11.1909 17.11 1909 MUnchen I Bamberg 08 08 1947 19.08.1950 

Serie S 3/6 b 

3618 Maffel 3142 14.03.1911 Mtinchen l 1919 an Frankreich ETAT 231-983 
Weltausstellung Brüssel 1910 

Serie S 3/6 c, Lieferung gemäß Vertrag vom 27.07.104.06.1910 

3619 18 416 Maffel 3156 1105.1911 2405 1911 Mtinchen I Regensburg 05 1948 14.08 1950 
3620 Maffel 3157 16.05.1911 Mtinchen I 1919 an Belgien ETAT 5920 
3621 18 417 Maffei 3158 24.05.1911 31 05.1911 Mtinchen I Regensburg 05 1949 14.08.1950 
3622 Maffel 3159 27.05.1911 14 06.1911 München I 24.02.1919 an Frankreich ETAT 231-984 
3623 18 418 Maffel 3160 22.06.1911 10.07.1911 Mtinchen I Treuchtllngen 15.11.1946 21.04.1949 abg. 01.03.1945 
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Paris-Orleans-Bahn (PO). Kurz darauf folgte 
aus den Maffei’schen Werkshallen die Gat- 
tung IV’der badischen Staatsbahn. 
Die schon besprochene Leistungsfähigkeit der 
badischen lld und die Erfolg versprechenden 
ersten Einsätze der IV’ veranlassten Ministe- 
rialrat von Biber, bei Maffei den Entwurf einer 
3/6-gekuppelten Schnellzuglokomotive mit 
Vierzylinder-Verbundtriebwerk und Schmidt- 

erhitzer in Auftrag zu geben. Nach dessen 
nehmigung im Sommer 1907 erhielt Maf- 
sogleich den Bauauftrag über sieben Lo- 

Mode. Wer sich einen nur etwas entfernteren 
Urlaubsort leisten konnte, fuhr dorthin mit 
Sack und Pack per Zug. Zudem verliefen vie- 
le wichtige Nord-Süd- und Ost-West-Verbin- 
dungen durch Bayern. München wurde 
damals zur ,,Drehscheibe des Südens“ wie der 
Titel eines sehr viel später erschienen Buches 
lautete. Schon ab 1906 benötigte daher die 
S 3/5 vor besonders schweren Zügen die teu- 
ren Vorspanndienste. 
Ein Kessel mit entsprechend größerer Leis- 
tung war nur auf einer sechsachsigen Loko- 
motive unterzubringen, d.h. es musste eine 
hintere Laufachse angefügt werden. Die 3/6- 
gekuppelte Bauart mit vorderem Drehgestell 
war in den USA bereits ab 1885186 vereinzelt 
zur Ausführung gekommen. Von der Missou- 
ri-Pacific-Bahn, die erstmals größere Stück- 
zahlen dieses Typs in Dienst stellte, leitete 
sich die Bezeichnung ,,Pacific” ab. 
In Europa erschien diese Bauart erstmals im 
Jahr 1907, gebaut von Grafenstaden für die 

komo;ven Am 16.7.1908 wurde bererts die 
3601 als erste im altgewohnten grunen Ge- 
wand an die Bahn ubergeben Am 20.7. folg- 
te die 3602, die rm ockergelben Anstrich und 
geziert mit dem Konrgswappen beidseits der 
Rauchkammer auf der Landesausstellung in 
Munchen für großes Aufsehen bei Laien so- 
wie der Fachwelt sorgte. 
Trotz der Beschrankurig auf 15 atm Kessel- 
druck und 16 t Achslast erfüllte die neue Type, 
S 316 genannt, bei Versuchsfahrten sowie im 
Alltagsbetrieb das vorgesehene Leistungspro- 
gramm muhelos, besonders der Kessel zeig- 
te noch genugend 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- 
ne Verbesserungen und Modernisierungen, 
meist verbunden mit einer Leistungssteige- 
rung ernzubnngen. 
S 3/6” Bahn-Nr. 3608-3617 gel. 1909 
S 3/6b Bahn-Nr. 3618 gel. 1911 
S 3/6” Bahn-Nr. 3619-3623 gel. 1911 
Diese Serien waren bis auf Details identisch 
mit der ersten Ausfuhrung, die 3618 glanzte 
auf der Weltausstellung 1911 in Brussel. 
S 3/6d Bahn-Nr. 3624-3632 gel. 1912 
S 316’ Bahn-Nr. 3633-3641 gel. 1912/13 
Mit Beginn des Sommerfahrplans 1911 setz- 
te die Bahn besonders schnelle Zuge ein, die 
ohne Halt zwischen München und Nurnberg 
bzw. Wurzburg mit einer Hochstgeschwrndrg- 
kert von 110 bis 115 kmih verkehrten. Daber 
betrug die Fahrzeit Munchen-Nurnberg 
(200 km) 2 h 1.5 m und Munchen-Wurzburg 
(278 km) 3 h 15 m Fur diesen Einsatz war ein 
Treibraddurchmesser von 2 m notig, um die 
Triebwerksdrehzahl in vernunftrgen Grenzen 
zu halten. Diese Serien, In der Herschau die 
,,Hochhaxrgen” und In der BW I Munchen die 
,,Hochgestellten” genannt, erhielten erstmals 
den in dunklem Englrschrot gehaltenen An- 
strich von Rahmen und Radern. 
Das Fuhrerhaus war verbreitert mit gerader 
Vorderwand ohne Wrndschnerde, der Kamin 
erhielt erne Verkleidung und die beruhmte 

Caledonran-Krempe, fur die langen Fahrten 
ohne Halt wurde ein größerer Tender mit 32 m3 
Wasservorrat bergegeben 
S 316’ Bahn-Nr. 3642-3644 gel. 1913114 
BIS auf Details war auch diese Serie mit der 
ersten baugleich, erstmals wurden sie jedoch 
bereits bei Lieferung mit Speisewasser-Vor- 
wärmern und Kolbenpumpe ausgerustet 
S 3769 Bahn-Nr. 341-350 gel. 1914 
Diese an das Pfalzer Netz gelieferten Maschi- 
nen werden hier nicht behandelt. 
S 3/6h Bahn-Nr. 3645-3649 gel. 1914 
S 3/6’ Bahn-Nr. 3650-3679 gel. 1915-1918 
Beide Serien stimmten rm Wesentlrchen mit 
der Serie S 3/6’ uberern, ab Lok 3650 wurde 
der Uberhrtzer vergrößert und ab Lok 3656 
kamen eiserne Feuerbuchsen zum Einbau, da 
Kupfer fur knegswrchtigere Zwecke requiriert 
war. Das fehlende Gewicht musste durch 
Gussballast ersetzt werden, der Achsdruck 
war nun endlich auf 17 t angewachsen. 
S 3/6k Bahn-Nr. 3680-3709 gel. 1923124 
Nach dem Ubergang der Landerbahnen auf 
das Reich ab 1.4.1920 konnte sich Bayern 
anfangs mit der Gruppenverwaltung Bayern 
und dem angegliederten Maschrnenkonstruk- 
transamt noch erne gewisse Selbststandrgkert 
gegenuber den Berliner Zentralrsrerungsbe- 
Strebungen bewahren. So gelang es nach 
zahen Verhandlungen, anstatt der benotrgten 
50 wenigstens 30 weitere S 316 zu beschaf- 
fen. 
Vorausschauend hatte Hammel InzwIschen 
konstruktiv fur weitere Verbesserungen und 
erne hohere Leistung gesorgt: Starkere Kes- 
selbleche zur Erhohung des Achsdrucks auf 
ca 17,5 t, sodass spater der Kesseldruck auf 
16 atm erhobt werden konnte, neues Fuhrer- 
haus mit vermehrter und modernrsrerter Ar- 
matur, Kipprost, Ersatz der zwei runden Feu- 
erturen durch eine drerterlrge, verstarktes 
Hochdruckzylinder-Gussstuck und verstarkte 
Bremse mit Verbundluftpumpe. 
S 3/6’ Bahn-Nr. 18 509-520 gel. 1926/27 
Achsdruck auf 18 t und Kesseldruck auf 
16 atm erhoht, Uberhrtzer-Herzflache auf 
76,3 m3 vergroßer-t, so konnten Leistung und 
Zugkraft nochmals gesteigert werden. Die 
Feuerbuchse erhielt einen Feuerschirm, von 
Haus aus war elektrische Beleuchtung Bau- 
art Maffei vorgesehen. 
Eine aufsehenerregende Versuchsfahrt mit 
der 18 518 im Marz 1927 bestatrgte auch den 
norddeutschen Fachleuten augenfallrg, was 
nun in der S 3/6 steckte. 
Da sich auf der Fahrt von Munchen nach 
Nurnberg 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 Kraus+Maffei 
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IlW.Nr DRB 

Serie S 3/6 d 

Hersteller FNr. Anlieferung Abnahme erstes letztes 
Einsatzbetriebswerk 

Z-Stellung Ausmusterung Anmerkungen 

3624 18 441 Maffel 3305 22 03 1912 05 05 1912 Nurnberg I Numberg Hbf 23 03 1947 14 08 1950 abg 06 1945 
3625 18 442 Maffel 3306 27 03 1912 16 04 1912 Nurnbera l Nurnbera Hbf 20 03 1947 21 04 1949 aba 11 1946 
3626 18 443 Maffel 3307 01 04 1912 13 04 1912 Nurnberg Nürnberg Hbf 07 1948 21.04.1949 
3627 18 444 Maffel 3308 12 04 1912 27 04 1912 Numberg Hof 14.08.1950 
3628 18 445 Maffel 3309 24 04 1912 Munchen Kempten 04 08.1949 
3629 18 446 Maffel 3310 30 04 1912 14 05 1912 Munchen Kemplen 08.1948 04.08.1949 
3630 18 447 Maffel 3311 13051912 Munchen Regensburg 04.08.1949 
3631 18 448 Maffel 3312 21 05 1912 Munchen Augsburg 06 1950 14.11.1951 
3632 18 449 Maffel 3313 24 05 1912 08 06 1912 Munchen Reqensburq 03 1948 13.12.1950 

Kat 447 HL BW Hoi 
OBL 
OBL 
OBL 

Serie S 3/6 e 

3633 18 450 
3634 18 451 
3635 18 452 

3314 
3315 
3316 

14.08.1912 02 10 1912 
23.08.1912 30 09 1912 
31 08.1912 02 10 1912 
12.09.1912 23 09 1912 

München I Bamberg 
Nürnberg I Gottlngen (LVA) 
Nürnberg I Augsburg 
Nürnberg I Nurnberg Hbf 
Nürnberg I Nurnberg Hbf 
Nürnberg I Nurnberg Hbf 
Nürnberg I Nurnberg Hbf 
Nürnberg I Bamberg 
Nürnberg I Numberg Hbf 

13.03.1947 
05.04.1952 

04.08.1945 
01 04.1948 
02 02 1945 

14 08 1950 
18 10 1954 
04 08 1949 
14 08 1950 
14081950 

Dt. Museum, München 
OBL 

Maffet 
Maffel 
Maffel 
Maffel 
Maffel 
Maffei 
Maffel 
Maffei 
Maffel 

3636 18 453 
3637 18 454 
3638 18 455 
3639 18 456 
3640 18 457 
3641 18 458 

3317 
3318 20 09 1912 23.10.1912 

10.10.1912 
30.10.1912 
13.12.1912 
18.02.1913 

3319 08.10 1912 
3320 16.10.1912 
3321 30.11.1912 
3322 21.01.1913 

14081950 
21 04 1949 
14 08 1950 
14 08 1950 

06 1945 
13.03.1947 
17.01.1945 

Serie S 316 f 

3642 18 419 Ma% 3449 31.12.1913 21 01 1914 München I Hof 06 1948 14.08.1950 
3643 18 420 Maffei 3450 08.01 1914 02.02.1914 München I Regensburg 01.0.1949 
3644 18 421 Maffe1 3451 13.01.1914 07.02.1914 München / Bamberg 26.02 1950 14.08.1950 

Serie S 3/6 h 

3645 18 422 Maffel 3482 18.05.1914 27.05.1914 München I München Hbf 01.09.1949 
3646 Maffel 3483 19.05.1914 München I 1919 an Belgien ETAT 5946 
3647 18 423 Maffel 3484 23.05.1914 München I München Hbf 21.04.1949 
3648 18 424 Maffei 3485 28.05.1914 München I Treuchtlingen 14.08.1950 
3649 Maffei 3486 29.05 1914 München I 1919 an Belaien ETAT 5949 

Serie S 3/6 i, Lieferung gernaß Vertrag 17. MI 5 vom 18.H9 06 1914 

3650 
3651 
3652 
3653 
3654 
3655 
3656 
3657 

18 461 
18 462 
18 463 
18 464 
18 465 
18 466 
18 467 
18 468 
18 469 
18 470 
18 471 
18 472 
18 473 
18 474 
18 475 

Maffl? 
Maffel 
Maffel 
Maffei 
Maffel 

MBIEI 

M% 
Maffel 
Maffe. 
Maffei 
Maffei 
Maffei 
Maffei 
Maffel 
Maffel 
Maffei 
Maffel 
Maffa1 
Maffei 
Maffel 

p"; 

Maffei 
Maffei 

Mg 

Maffel 
Maffei 

4513 
4514 
4515 
4516 

27.03.1915 12.04.1915 
31.03.1915 01 05.1915 
10.04.1915 23 04.1915 
19 04 1915 
01 05 1915 
26 10 1917 
14 11 1917 
28 11 1917 
12 12 1917 
27 12 1917 

14.05.1915 
03.11.1917 

04.12.1917 
20 12.1917 

Munchen I 
Munchen I 
Munchen I 
Munchen I 
Munchen I 
Munchen l 
Munchen I 
Munchen I 
Munchen I 
Munchen I 
Munchen I 
Munchen I 
Munchen I 
Munchen I 
Munchen l 
Munchen l 
Munchen 1 
Munchen I 
Munchen I 
Munchen I 
Munchen I 
Munchen I 
Munchen I 
Munchen / 
Munchen I 
Munchen I 
Munchen I 
Munchen I 
Munchen I 
Munchen I 

Neu Ulm 
Augsburg 
Neu Ulm 
Neu Ulm 
Augsburg 
Neu Ulm 
Neu Ulm 
Neu Ulm 
Augsburg 
Ulm 
Augsburg 
Augsburg 
Ulm 
Nurnberg Hbf 
Augsburg 

27 06 1954 
25 11 1957 
02 07 1954 
14 01 1955 

18.10.1954 
25 04 1958 
18 10 1954 
18 03 1955 
18.04.1956 
02 11 1955 
18 03 1955 
09 11 1953 
02 11 1955 
14 03 1957 

4517 
4518 
4519 
4520 

17 10 1955 
01 10 1955 
04 01 1955 

05 10 1955 
10 01 1957 

3658 4521 
4522 
4523 
4524 
4525 
4526 
4527 

3659 
3660 
3661 
3662 

12.01.1918 
28 01.1918 
11.02.1918 
26.02 1918 

30 04.1959 
06 1958 30.04.1959 

08 08 1958 20.11.1958 
07 1948 20.09.1948 

12 01 1955 18.03.1955 

BDIOBL 
BDIOBL 01 02 1918 

3663 
3664 
3665 
3666 
3667 
3668 
3669 

20.03.1918 
20.06.1918 
25.06.1918 
27.06.1918 
02.07.1918 
08.07.1918 
12.07.1918 

26 03 1918 
1919 
1919 

28.05.1954 

HL 41 bis 08.1960 
an Frankreich ETAT 231.986 
an FrankreIch ETAT 231.985 

1919 an Frankreich ETAT 231-987 
1919 an Frankreich ETAT 231-988 
1919 an Frankreich ETAT 231-989 

1919 
14 07 1960 

1919 
1919 
1919 
1919 
1919 
1919 

an Frankreich ETAT 231-990 
BEM Nördlingen, In Betrieb 
an FrankreIch ETAT 231.991 
an Frankreich ETAT 231-992 
an Frankreich ETAT 231-993 
an FrankreIch ETAT 231-994 
an Frankreich ETAT 231-995 
an Frankreich ETAT 231.996 

4528 
4529 
4530 
4531 

18 476 Augsburg 

4532 
4533 
4534 
4535 
4536 
4537 
4538 
4539 
4540 
4541 
4542 

3670 
3671 
3672 
3673 

18 477 18.07.1918 
24.07.1918 
29.07.1918 
31.07.1918 

Lindau 

Ulm 

28.05.1954 

02.03.1955 18 478 01.08.1918 
3674 
3675 
3676 
3677 
3678 
3679 

06 08 1918 
10.08.1918 
14 08.1918 
19 08.1918 
23 08.1918 

S 3/6 k 

3680 18 479 Maffel 
Maffel 
Maffei 
Maffel 
Maffel 
Maffel 
Ma& 
Maffel 
Maffel 
Maffel 
Maffel 
Maffei 
Maffel 
Maffel 
Maffel 
Maffel 
Maffel 
Maffet 
Maffel 
Maffel 
Maffel 
Maffel 
Maffei 
Maffel 
Maffel 
Maffel 
Maffel 

5448 
5449 
5450 
5451 
5452 
5453 

14 11 1923 Lok war immer in Lindau 
Lok war immer in Lindau 
München I Lindau 
München I Lindau 
München I Augsburg 
München I Lindau 
Nürnberg Hbf Lindau 
Nürnberg Hbf Augsburg 
Nürnberg Hbf Ulm 
Nürnberg Hbf Nürnberg Hbf 
Würzburg Ulm 
Würzburg Ulm 
München I Augsburg 
München I Augsburg 
München I Ulm 
München I Ulm 
München I Ulm 
Nürnberg Hbf Lindau 
Nürnberg Hbf Ulm 
Ntirnberg Hbf Lindau 
Nürnberg Hbf Ulm 
Würzburg Ulm 
Würzburg Lindau 
Würzburg Lindau 
Hof Lindau 
Hof Lindau 
Nürnberg Hbf Minden [LVA) 

17.06.1956 23 11 1956 
17.09 1955 02 11 1955 3681 18 480 

3682 18 481 
3683 ia 482 
3684 18 483 

02.12.1923 
05.10.1923 
02 11.1923 
07.11.1923 

26 11 1923 
29 11 1923 
30 11 1923 
04 12 1923 

21.06 1961 04 08 1961 
29.04 1956 07 08 1956 
15 05 1960 14071960 
08.04 1956 07 08 1956 

OBLIBD 

OBLIBD 

Unfall 

3685 18 484 12.11 1923 
23.12.1923 
19.11.1923 
22.11.1923 
27.11.1923 
11.01.1924 

3686 18 485 
3687 18 486 
3688 18 487 
3689 18 488 

5454 
5455 
5456 
5457 

01 04 1956 07.08.1956 
18.04.1956 
14.03.1957 
29.05.1946 
23 11.1956 
10.08 1957 
18.03.1955 
25.04.1958 
25.04.1958 
15.11.1957 
21.07.1959 
07.08 1956 

15 12 1923 
21 12 1923 
02 01 1924 

10.12 1955 
11.01 1957 
28.12 1944 
18.08.1956 3690 18 489 5539 

5540 3691 18 490 
3692 18 491 
3693 18 492 
3694 18 493 
3695 18 494 

11 12.1923 17 01 1924 
21 01 1924 
14 01 1924 
01 02 1924 
06 02 1924 

25 02 1924 
08 03 1924 

22 03 1924 

11 04 1924 
16 04 1924 

29.06.1957 
23.08.1954 
10 02 1958 
11 03 1958 
27.07 1957 
23.04.1959 
20.02.1956 

5541 18.12.1923 
5542 28.12 1923 
5543 18.01 1924 
5544 23.01.1924 

3696 18 495 5545 
5546 
5547 
5540 
5549 
5550 

18 02 1924 
3697 18 496 
3698 18 497 
3699 18 498 
3700 18 499 

31.01.1924 
28.01.1924 
05.03.1924 
06.03.1924 

21 10 1955 
09 11 1955 
09 02 1955 
25 06 1958 

18.04.1956 
18.04.1956 
12.05.1955 
20.11 1958 
10.08.1957 
15.11.1957 
22.03.1954 
15.08.1955 
10.07 1969 

3701 18 500 29.03.1924 
3702 18 501 
3703 18 502 
3704 18 503 
3705 18 504 

5551 25.03.1924 
5552 02.04.1924 
5553 01.05.1924 
5554 07.05 1924 

02.05.1924 

09 05 1957 
12 08 1957 

05 1955 
20 05 1967 16 05 1924 DGEG-Museum Neustadmeinstr. 3706 18 505 

15.08.1955 18 506 Maffel 5556 05 1924 Munchen I Lindau 28 04 1955 
18 507 Maffel 5557 20 05 1924 31 05 1924 Munchen I Augsburg 08 1958 07 07 1959 OBL 
18 508 Maffel 5558 12 09 1924 12 11 1924 Munchen I Lindau 30 07 1962 20101962 OBL Ausstellung Seddin 1924 

3707 
j708 
1709 
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her der Rückfahrt durch Zugabe eines weite- gerstert über sie äußerte und Anfahr- und Maschinen mussten her Henschel in Kassel 
ren Wagens das Zuggewicht auf 656 t erhöht. Beschleunigungsvermögen, Laufruhe und gefertigt werden. 
Um die Maschine möglichst anzustrengen, Sparsamkeit nicht genügend ruhmen konnte. S 3/6” Bahn-Nr. 18 601 bis 620 
wurde In Treuchtlingen angehalten. In der di- Leider konnte Anton Hammel diesen Erfolg Ab 1953 erlebte die S 3/6 eine zweite Blüte, 
rekt am Bahnhofsende mit 7%, anstergenden seiner Bemühungen nicht mehr erleben. Indem 30 Exemplare der Serien S 3/6’ bis 
Strecke wurde der 5.7 km entfernte Bf Möh- S 3/6” Bahn-Nr. 18 521-528 gel. 1928 S 3/6” mit neuen geschweißten Hochleis- 
ren bereits mit 72 km/h durchfahren, welche 
Geschwindigkeit bis zum Brechpunkt bei Fünf- 
stetten gehalten wurde. Die Zylinderleistung 
betrug dabei ca. 2400 PS, die Füllung der ND- 
Zylinder 75%. 
Nach darauf folgenden Messfahrten beim Ver- 
suchsamt Grunewald lief die 18 518 einige 
Zeit im Berliner Raum im planmäßigen 
Schnellzugdienst, wobei das Personal, sobald 
es mit der Lok vertraut war, sich geradezu be- 

S 316” Bahn-Nr. 18 529-530 iel. 1930 
S 3/6O Bahn-Nr. 18 531-548 gel. 1930 
Im Wesentlichen mit der vorhergehenden Se- 
rie gletch, erhielten sie bei Lieferung Hülsen- 
puffer, der Achsdruck war nun auf 18,5 t ge- 
stiegen. 
18 529 und 530 waren die letzten S 316 aus 
dem Hause J. A. Maffei und die ersten, die 
rm eintönigen Schwarz mit knallroten Rädern 
und Triebwerk erschienen. Die restlichen 18 

Bild 72: Die letzte S 316 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 verließ die 18 530 als 
letzte Maffei-S 3/6 ihre Geburtsstätte in der 
Hirsehau. Abb. 72 bis 74: Werkfoto KM 
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h.Nr. DRB Hersteller FNr. Anlieferung Abnahme erstes letztes Z-Stellung Ausmusterung Anmerkungen 
Einsatzbetriebswerk 

Serie S 316 I 

18 509 Maffei 
18 510 Maffe 
18 511 Maffl? 
18 512 Maffel 
18 513 Maffel 
18 514 Maffei 
18 515 Maffel 
18 516 Maffei 
18 517 Maffel 
18 518 Maffei 
18 519 Maffei 
18 520 Maffei 

Serie S 316 m 

5661 22.10.1926 
5662 12.11.1926 
5663 17 11 1926 
5664 24.11.1926 
5665 29.11.1926 
5666 13.05.1927 
5667 
5668 16.12.1926 
5669 23.12 1926 
5670 06.05.1927 
5671 09.05 1927 
5672 17.05.1927 

02.05.1927 
16 05 1927 
11.05 1927 
13.05 1927 
16.05.1927 

06.05.1927 

16.05.1927 
02.06.1927 

Wurzburg Regensburg Umbau in 18 611 
Würzburg Regensburg Umbau in 18 618 
Wurzburg Hof Umbau m 18 622 
Würzburg Augsburg 07.02.1961 02.05.1961 OBL 
Nürnberg Hbf Lindau 26 09.1957 15.11.1957 
Nürnberg Hbf Regensburg Umbau in 18 620 
Mtinchen Hbf Darmstadt 06.09.1947 
München Hbf Augsburg 04.1959 28.04.1960 OBL 
München Hbf Regensburg Umbau an 18 616 
Mtinchen Hbf Regensburg Umbau m 18 608 
München Hbf Lindau 12 02 1958 25.04.1958 
Mtinchen Hbf Hof Umbau in 18 612 

18 521 Maffel 
18 522 Maffel 
18 523 Maffei 
18 524 Maffel 
18 525 Maffel 
18 526 Maffei 
18 527 Maffei 
18 528 Maffel 

Serie S 316 n 

5689 14.01.1928 
5690 27.10.1927 
5691 04.01.1928 
5692 14.01.1928 
5693 
5694 
5695 
5696 

20.01.1928 
23.01.1928 
28.01.1928 
03.02.1928 
17.02.1928 
03.1928 
22.03.1928 

Wiesbaden Darmstadt 
Hof Darmstadt 
Wiesbaden Darmstadt 
Wiesbaden Hof 
WIesbaden Darmstadt 
Wiesbaden Hof 
Würzburg Darmstadt 
Würzburg Lindau 10.10.1962 

Umbau in 18 601 
Umbau in 18 604 
Umbau in 18 610 
Umbau in 18 627 
Umbau an 18 603 
Umbau m 18 621 
Umbau m 18 607 

20.12.1962 Denkmal Fa. Krauss-Maffei 

18 529 Maffel 5873 26 07.1930 08 08.1930 Nurnberg Hbf Hof Umbau an 18 615 
18 530 Maffel 5874 27.08.1930 14.09.1930 Ntirnberg Hbf Darmstadt Umbau in 18 605 

Serie S 316 o, Lieferung gemäß Vertrag 05.042103.4515 Preis: RM 156.000,. 

18 531 Henschel 21 731 03.07.1930 NUrnberg Hbf Darmstadt Umbau in 18 623 
18 532 Henschel 21 732 16.06.1930 01.07.1930 Ntirnberg Hbf Darmstadt Umbau an 18 614 
18 533 Henschel 21 733 Osnabrück Hbf Darmstadt 25.03.1948 Unfall bei Fahr-lrlich 26.12.1946 
18 534 Henschel 21 734 15.07.1930 Osnabrück Hbf Regensburg Umbau in 18 619 
18 535 Henschel 21 735 08.07.1930 14.07.1930 Osnabrück Hbf Regensburg Umbau in 18 606 
18 536 Henschel 21 736 30.06.1930 16.07.1930 Osnabrtick Hbf Regensburg Umbau in 18 613 
18 537 Henschel 21 737 07 1930 OsnabrUck Hbf Augsburg 02.1960 14.07.1960 OBL 
18 538 Henschel 21 738 07.1930 OsnabrOck Hbf Lindau 25.03 1958 20.11.1958 
18 539 Henschel 21 739 30.06.1930 21.07 1930 Osnabrtick Hbf Regensburg Umbau an 18 629 
18 540 Henschel 21 740 30.07.1930 Osnabrtick Hbf Regensburg Umbau an 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 m 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 Henschel 21 745 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 21 747 24.09 1930 Halle (S) P Darmstadt Umbau in 18 602 
18 548 Henschel 21 748 01.11.1930 Halle (S) P Darmstadt Umbau an 18 617 

Lieferdaten und Ausmusterung Klasse S 3/6 Umbau 

DRB aus Lok Kessel-FNr. Umbau von bis Hersteller 

18 601 18 521 
18 602 18 547 
18 603 18 525 
18 604 18 522 
18 605 Iß 530 
18 606 18 535 
18 607 18 527 
18 608 18 528 
18 609 18 542 
18 610 18 523 
18 611 18 509 
18 612 18 520 

KM 17 691 04 1953 Krauss-Maffel Darmstadt Lindau 03 10 1961 18.06.1962 
KM 17 693 26 03 1953 10 06 1953 AW MF Darmstadt Lindau 02 12 1963 01.07.1964 
KM 17 692 12.05.1953 03 07 1953 AW MF Darmstadt Lindau 02 09 1964 20.06.1966 
KM 17 694 28 11 1953 AW MF Darmstadt Lindau 30 09 1961 04.12.1961 
KM 17 695 17.12.1953 15 01 1954 AW In Darmstadt Lindau 22 11 1962 28.05.1963 
KM 17 835 27.10.1953 19 02 1954 AW In Darmstadt Lindau 29 12 1961 18.06.1962 
KM 17 836 24 03 1954 Darmstadt Lindau 02 09 1963 15.11.1963 
KM 17 837 20.02.1954 14 04 1954 Darmstadt Lindau 14 04 1963 15.11.1963 
KM 17 838 23 03.1954 06 05 1954 AW In Darmstadt Lindau 22 07 1962 12.11.1962 
KM 17 839 06.04 1954 28 05 1954 AW In Darmstadt Lindau 29 03 1962 12 11 1962 
KM 18 169 18.10.1954 03 12 1954 AW In Hof Lindau 28 01 1964 01 07 1964 
KM 18 170 02.11.1954 17 12 1954 AW In Hof Lindau 19 02 1964 01 07 1964 

18 613 18 536 
18 614 18 532 
18 615 18 529 
18 616 18 527 
18 617 18 548 
18 618 18 520 
18 619 18 534 
18 620 18 514 
18 621 18 526 
18 622 18 511 
18 623 18 531 
18 624 18 545 
18 625 18 540 
18 626 18 546 
18 627 18 524 
18 628 18 544 
18 629 18 539 
18 630 18 543 

KM 18 171 11.11.1954 13 01 1955 AW In Regensourg 01.07.1964 
KM 18 172 25.11.1954 29 01 1955 AW In Darmstadt 05.05.1965 
KM 18 173 04.01.1955 11 03 1955 AW In Hof 28.07.1964 
KM 18 174 13.01.1955 26 03 1955 AW In Nurnberg Hbf 01.07.1964 
KM 18 175 14.02.1955 04 05 1955 AW In Nurnberg Hbf 30.10.1964 
KM 18 176 22.04.1955 27 05 1955 AW In Nurnberg Hbf 04.12 1961 
KM 18 177 28.03.1955 01 07 1955 AW In Regensburg 15.11 1963 HL AW Nied 
KM 18 178 26.04.1955 01 07 1955 AW In Regensburg 10.03.1965 
KM 18 146 27.05.1955 11 08 1955 AW In Nurnberg Hbf 04.12.1961 
KM 18 147 14.06.1955 09 09 1955 AW In Hof 06.01.1966 
KM 18 148 14.07.1955 06 IO 1955 AW In Hof 15.11.1963 abg Im AW Need 
KM 18 149 24.11 1955 23 12 1955 AW In Regensburg 04.12.1961 
KM 18 150 19 12 1955 AW In Regensburg 29.05.1961 
KM 18 151 24.11.1955 08 02 1956 AW In Regensburg 18.06 1962 
KM 18 152 03.01.1956 28 03 1956 AW In Hof 18.06.1962 
KM 18 153 24 03 1956 AW In Darmstadt 28.05.1963 
KM 18 154 25 08 1956 AW In Regensburg 28.07.1964 
KM 18 155 1104 1957 AW In Immer in Lindau 06.01.1966 

erstes letztes 
Einsatzbetriebswerk 

Z-Stellung 

abg im AW Need 
HL Sbr 7009 
HL an Ludwigshafen 
HL Bww Koln 

Unfall 
HL Lindau 

HL Kempten. 06 1975 an DDM 
Neuenmarkt-Wlrsberg 

Lindau 
Lindau 
Lindau 
Lindau 
Lindau 
Lindau 
Lindau 
Lindau 
Lindau 
Lindau 
Lindau 
Lindau 
Lindau 
Lindau 
Lindau 
Ulm 
Lindau 

24 11 1963 
25 01 1965 
28 03 1964 
02 03 1964 
28 09 1964 
28 05 1961 
12 08 1963 
16 11 1964 
24 08 1961 
09 09 1965 
09 08 1963 
23 09 1961 
11 01 1961 
09 12 1961 
02 10 1961 
15 05 1961 
22 05 1064 
03 04 1965 

Bild 75 (rechts oben): Die restllchen 18 LokomotIven der S 3/6” wurden bei Henschel in Kassel nach Maffel- 
Zeichnungen gefertigt Abb.: Werkfoto Henschel, Sammlung Hufschläger 

Bild 77 (rechts): Zeichnung der 
Serie S 3/6’. Abb.: M. Kratochvil 

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 Hufschläger 
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tungskesseln versehen und dazu entspre- ferung der verstarkten V 200’ und damit voll- ihrem Ausscheiden 1st auch das altehrwurdr- 
chend umgebaut wurden Konstruktion und standrgen Verdreselung des Allgaus war rh- ge BW Lindau, zu dessen Bestand die S 3/6 
Prototypumbau fuhrte die ehemalige Erbau- nen leider nur noch ein kurzes Leben uber fast ein halbes Jahrhundert gehorte, In Trum- 
erfrrma, nun Krauss-Maffer in Allach, durch. einen Unterhaltungsabschnitt vergönnt. Aber mer gesunken. Wenigstens ein Exemplar, die 
Die werteren Umbauten entstanden in den AW auch sie gehorten zu den letzten betnebsfa- 18 612, ist als Zeuge einer vergangenen Zeit 
Mu-Freimann und Ingolstadt. Durch die Lie- hrgen Lokomotiven der DB Nicht lange nach im DDM in Neuenmarkt-Wrrsberg erhalten 
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Klasse P 3/5 N 

Bauart der Lokomotive: 

Betriebsnummern 

Technische Daten der Klasse P 3/5 N 

Zyllnderdurchmesser HDIND 
Kolbenhub HDIND 
Iampfuberdruck 
?ostflache 
ielzflache der Feuerbuchse 
ielzrohre Anzahl 

,ielzrohre Durchmesser 
Rauchrohre Anzahl 
Rauchrohre Durchmesser 
Lange zwischen den Rohrwanden 
Verdampfungsheizflache 
Uberhitzer Rohrdurchmesser 
Uberhltzer Herzflache 
Durchmesser Treib-/Kuppelrad 
Durchmesser Laufrad vorn 
Durchmesser Laufrad hinten 
Lange uber Puffer 
Radstand Lok mit Tender 
Radstand fest 
Leergewicht 
Reibungsgewicht 
DIenstgewIcht 
Hochstgeschwlndlgkelt 

mm 
mm 
bar 
m- 
m’ 

mm 

mm 
rnl 
mm 
m-’ 
mm 
mm 
mm 
mm 
mm 
mm 

kmih 

TC n4v 
Lieferzust. 

3801-3836 

2’CTh4v 
Umbau 1924125 

3601570 
640 
15 

26 
11 5 
235 

47,5152 

4300 
1655 

- 
- 

1640 
850 

18524 
16 012 
3800 
58 8 

43 
65 
90 

Bauart des Tenders: 2’2’ T IB,2 bay 

Wasservorrat rn’ 18.2 
Kohlevorrat m i 65 
laddurchmesser mm 1006 

Radstand mm 5100 
LeergewIcht t 21,2 
DIenstgewicht t 45.9 

ab Lok 3827 waren die Gewichte um ca. 0.5 t geringer 

11,6 
116 

47 5152 
20 

1251133 
4300 
121,8 
29136 
37 17 

60.2 
43.6 

66 

2’2 T 21,8 bay 

21 8 
8 

1006 
5100 
23 4 
53 2 

Bild 78: Der Führerstand 
der P 315 war sehr 
übersichtlich, Lokführer 
und Heizer hatten eine 
schmale Schutzwand nach 
hinten. Die Aufnahme 
zeigt die Heißdampfaus- 
führung. 

Bild 79: Die P 315 3804 
wurde am 26. September 
1905 abgeliefert, 1919 
musste sie nach Frank- 
reich abgeben werden, wo 
sie zur ETAT 230-931 
wurde. Abb. 78 und 79: 
Werkfoto Krauss-Maffei 

Bild 80: P 3/5 3813 in der 
Bwst München 1. Die zur 
Wartung der Luftpumpe 
dienende Tür auf der 
Heizerseite ist geöffnet. 
Abb.: Kalimünzer, 
Sammlung Hufschläger 

Bild 81: Die P 315 3810 
wartet im Vorfeld des 
Münchener Centralbahn- 
hofs auf die Fahrt an ihren 
Zug. Abb.: Kallmünzer, 
Sammlung Dr. Schein- 
graber 

Die Nassdampf-P 3/5 
Ende der 90er Jahre und besonders nach der 
Jahrhundertwende war man dazu tibergegan- 
gen, die bis dahin tn Schnellzugen zumeist 
verwendeten dreiachsigen Coupewagen so- 
wie die massenhaft neu beschafften Ameri- 
kaner Cim3 und auf den von Munchen aus- 
gehenden Strecken nach Partenkirchen, Tolz 
und Schllersee auch ABu3 und CU3 In Perso- 
nenzugen einzustellen, sodass das Gewicht 
dieser Zuge erheblich gestregen war und auf 
den Hauptstrecken, namentlich jenen mit hau- 
fig wechselndem Profil, zur Fuhrung dieser 
Zuge die schon seit einiger Zeit außer der 
D XII vielfach verwendete B XI nicht mehr 
ausreichte 
Deshalb war die Beschaffung einer neuen 
zugkraftlgen Maschine mit dreifacher Kupp- 
lung fur den Personenzugdienst nicht mehr 
zu umgehen. Diese sollte gleIchzeitig aber 
auch Eilguterzuge fuhren und nicht zuletzt an 
Schnellzugen auf solchen Strecken Verwen- 
dung finden, wo, wie z.B. nach Lindau, S 3/5 
und C V wegen der zahlreichen und langen 
Steigungen von lO%, und vielen Kurven mit 
Ihren vergleichsweise hohen Rädern weniger 
am Platz waren. 
Als weitere, für den Betrieb sehr wlllkomme- 
ne Eigenschaft war Freizugigkelt der neuen 
Maschine vorgesehen, wodurch jedoch der 
zulassrge Achsdruck auf 14 t beschrankt wur- 
de, da vielfach Oberbau und Brücken noch 
nicht fur 16 t Achslast hergerichtet waren. So 
vorteilhaft diese Freizugigkelt zuntichst sein 
mochte, wurden deren Nachteile spater mehr 
und mehr fuhlbar, hatte sie doch gegenuber 
der S 315 eine merkliche Verkleinerung des 
Kessels bedingt. 
Dass trotzdem eine fast universell verwend- 
bare Maschine entstand, die sich auch Im 
Schnellzugdienst trotz des fehlenden Uber- 
hltzers auf der steigungsreichen Strecke nach 
Lindau sehr gut bewahrte und die C Van Lels- 
tung und Sparsamkelt ubertraf, war das Ver- 
dienst der Erbauerfirma. Hier zeigte sich deut- 
lich, wie viel man in wenigen Jahren gelernt 
hatte. Obzwar Ihr Gewicht gegenuber der C V 
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um ca 2 t geringer war und der Achsdruck 
um fast 1,5 t niednger, konnte der Kessel so- 
gar erne etwas großere Herzfläche erhalten 
und der Druck von 14 auf 15 atu erhobt wer- 
den, wodurch dessen Lerstungsfähigkert rm- 
merhrn erne wrllkommene Steigerung erfuhr. 
Da sich Inzwischen die S 3/5 der 1. und 2. 
Lieferung rm Schnellzugdienst gut bewahrt 
hatte und fur die gedachten Zwecke nur eine 
dreifach gekuppelte Maschine in Frage kom- 
men konnte, behielt man zweckmaßrgerwei- 
se die Bauart der S 315 vollrg bei, gestaltete 
den Kessel dem reduzierten Achsdruck von 
14 t entsprechend um und verkleinerte den 
Raddurchmesser auf das normale Maß von 
1640 mm fur Personenzuglokomotiven, das 
den bayenschen Verhaltnissen gut angepasst 
war. Die Zylrnderabmessungen samt Steue- 
rung konnten von der S 3/5, 2. Lieferung, 
ubernommen werden, sodass die Maschine 
Infolge Ihres kleineren Raddurchmessers noch 
uber erne etwas großere Zugkraft verfugte. 
Auch das Drehgestell wurde unverändert 
ubernommen, jedoch der Durchmesser der 
Laufrader auf 850 mm reduziert. 
Die neue Maschine war also tatsachlrch nichts 
anderes als eine Verkleinerung der S 315 und 
als solche erschien sie auch sofort dem Be- 
schauer, dem sie im Übrigen ein sehr gefälli- 
ges Bild bot. 
Das für den Bau dieser P 3/5 genannten neu- 
en Maschine zu Grunde gelegte Programm 
verlangte die Beförderung eines Zuges von 
350 t auf einer geraden Steigung 1:lOO mit 
40 bis 45 km/h und mit 80 km/h auf ebener 
Strecke. An Schnellzügen sollte sie mit 250 t 
hinter dem Tender auf ebener Bahn bis zu 
90 kmih einhalten können und Eilgüterzüge 
von 500 bis 550 t mit Geschwindigkeiten bis 
maximal 60 km/h befördern. 
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 Adhäsion auch 
bei nur 14 t Achslast noch ausreichte. Die ent- 
sprechenden Kesselleistungen von 1000 bis 
1050 PS wurden dabei ohne besondere An- 
strengung hervorgebracht. 

Tatsächlich hat diese Maschine im täglichen Schnellzüge von 320 bis 330 t mit 40 bis 
Dienst an Schnellzügen auf der langen lO%,- 45 km/h jahrelang anstandslos befördert und 
Steigung von Lindau bis Oberstaufen, wobei sich dabei recht gut gehalten. Der Verfasser 
die vielen, engen Kurven von 280 bis 300 m überzeugte sich selbst auf mehreren Fahrten 
Radius recht fühlbar ins Gewicht fallen, von Lindau nach München davon, dass die 
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Maschine ohne Überanstrengung Ihren Zug 
fahrplanmäßig beförderte und her der Ankunft 
In Kempten Achsen- und Stangenlager sowie 
Steuerungsbolzen nicht mehr als handwarm 
waren. Ebenso bereitete ihr das Tempo von 
80 km/h und darüber auf den günstigeren und 
fallenden Streckenteilen kerne Schwrerigkei- 
ten, wovon man sich In der Zeit vor dem Krieg 
gelegentlich auch auf den Linien von Munchen 
nach Kufstein und Salzburg uberzeugen konn- 
te. Während dieser Zeit herrschte Maschrnen- 
mangel und so musste die P 3/5 ofter an Stelle 
der S 215 und S 3/5 Schnell- und Eilzüge über- 
nehmen, auch wenn die Belastungen bis zu 
360 t und darüber betrugen. Der Verfasser er- 
innert sich mehrerer Fahrten mit dem 330 bis 
360 t (acht bis neun Vierachser) schweren 
Abendschnellzug D 49 Kufstein-München, bei 
welchen die P 3/5 die Fahrzelten halten konn- 
te. Dieselben lauteten für den Sommerfahr- 
plan 1907: 

Kufstem ab 08.05 
Rosenheim an 08.37 
Rosenheim ab 08.41 
München-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 zerstörte linke Triebwerk mit dem herausgerissenen 
Dampfkolben. Abb. 82 und 83: Archiv Kraus+Maffei 
Bild 85 (rechts): P 3/5 3833 hat um 1910 einen langen Schnell- 
zug nach München gebracht. Hinter der Lok die üblich Post- und 
Gepäckwagen als Schutzwagen. Abb.: Slg. Dr. Scheingraber 

Bild 84: Übersichtszeichnung der P 3/5 mit 
Original- und HO-Vermaßung. Abb.: H. Obermayer 

(18475) 
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Für die von der P 3/5 geführten Schnell- und 
Eilzüge auf der schwierigen Strecke Lindau- 
Kempten lauteten im Sommerfahrplan 1907 
die Fahrzeiten. 

D 125 (ein lerchter Zug) 
Lindau’ 
Immenstadt 
Kempten 
München-C.B 

ab 2.55 
anlab 4.2614.27 
aniab 4.5014.55 
an 6.58 

dsgl. für E 85: 
Lindau 
Hergatz 
Röthenbach 
Oberstaufen 
Immenstadt 
Kempten 
München-C.B 

dsgl. für E 81: 
Lindau 
Röthenbach 
Oberstaufen 
Immenstadt 
Kempten 
München-C.B 

für SZ 83: 
Lindau 
Hergatz 
Röthenbach 
Oberstaufen 
Immenstadt 
Kempten 
München-C.B 

und für D 79: 
Lindau 
Kempten 
München-C.B 

ab 7.30 
aniab 8.0018.06 
aniab 8.3418.35 
aniab 8.5518.55 
aniab 9.1219.12 
aniab 9.3919.45 
an 12.01 

ab 2.35 
aniab 3.3713.38 
aniab 3.5813.58 
aniab 4.1614.17 
aniab 4.4214.48 
an 7.15 

ab 12.35 
aniab 1.1011.11 
aniab 1.3811.39 
aniab 2. 00 
aniab 2.1712.18 
aniab 2.4312.48 
an 5.13 

ab 
aniab 
an 

5.55 
7.5017.55 
9.45 

68,4 km 
90,O km 
221 km 

23 km 
38,5 km 
51,5 km 
68,4 km 
90,O km 
221 km 

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- 

zuge von in Munchen und Lindau statronrer- wurden und dort verblieben, deren letztes 
ten Maschinen, zuntichst ca. zehn bzw. acht Exemplar, die 3826, auf der Nürnberger Aus- 
an der Zahl, zu bedienen waren. Im Mai 1906 stellung paradierte. Diesen folgten gegen 
erhielt Aschaffenburg an Stelle von C V die Ende des Jahres nochmals zehn Stück, wo- 
bisher In München-C.B. beheimateten P 3/5 mit die Vorkriegsserie mit 36 völlig gleichen 
3811 bis 3818 zugewiesen Die 3819 verblieb Maschinen komplett war. Sie war auf nur we- 
vorlaufrg noch in Munchen, woselbst ab Ende nige Depots verteilt. Es standen in Aschaffen- 
Mai als weitere die 3820 bis 3826 eingeliefert burg acht Maschinen, welche 1908 an Stelle 

Lieferdaten und Ausmusterung Klasse P 315 N 
Inv Nr DRB Hersteller FNr Anlieferung Abnahme Ausmusterung Anmerkungen 

3801 38 001 Maffel 2471 19 19 1905 27 09 1905 1932 
3802 Maffel 2472 21 09 1905 07 10 1905 Krlegsverlusl 
3803 Maffel 2473 23 09 1905 07 10 1905 Krlegsverlusl 
3804 Maffel 2474 26 09 1905 13 10 1905 1919 an Frankr ETAT 230.931 
3805 38 002 Maffel 2475 29 09 1905 28 10 1905 04 1933 BW Eger 
3806 Maffel 2476 05 10 1905 31 10 1905 1919 an Eis -Lothr P7 2331 
3807 Maffel 2477 11 10 1905 31 10 1905 1919 an Frankr ETAT 230-932 

3808 Maffel 2483 13 12 1905 23 12 1905 Krtegsverlust 
3809 Maffei 2484 04 01 1906 15 01 1906 1919 an Frankr ETAT 230-933 
3810 38 003 Maffel 2485 09 01 1906 15 01 1906 1943 
3811 Maffel 2486 12 01 1906 20 01 1906 1919 an Frankr ETAT 230-934 
3812 Maffel 2487 17 01 1906 29 01 1906 1919 an Frankr ETAT 230-935 
3813 38 004 Maffei 2488 22 01 1906 29 01 1906 1932 
3814 Maffel 2489 26 01 1906 07 02 1906 1919 an Frankr ETAT 230.936 
3815 38 005 Maffel 2490 31 10 1906 13 02 1906 04 1933 
3816 38 006 Maffel 2491 13 02 1906 22 02 1906 1932 
3817 Maffel 2492 18 02 1906 17 03 1906 1919 an EIS -Lothr P7 2332 
3818 Maffel 2493 23 02 1906 17 03 1906 1919 an Frankr ETAT 230.937 
3819 38 007 Maffel 2494 04 03 1906 24 03 1906 04 1933 
3820 Maffel 2495 15 06 1906 30 05 1906 1919 an Frankr ETAT 230-938 
3821 Maffel 2527 25 05 1906 01 06 1906 Kwgsverlust 

3822 Maffel 2528 29 05 1906 02 06 1906 1919 an Frankr ETAT 230-939 
3823 38 008 Maffel 2529 01 06 1906 05 06 1906 1933 
3824 38 009 Maffel 2530 08 06 1906 15 06 1906 1933 
3825 Maffel 2531 15 06 1906 02 07 1906 1919 an EIS -Lothr P7 2333 
3826 Maffel 2522 27 04 1906 24 11 1906 1919 an Frankr ETAT 230.940 / 

Ausst Nurnberg 1906 
3827 38 010 Maffel 2609 07 11 1907 1932 
3828 38 011 Maffel 2610 11 11 1907 Ende 1933 
3829 Maffel 2611 15 11 1907 1919 an EIS -Lothr P 7 2334 
3830 Maffel 2612 19 11 1907 Kriegsverlust an CFR 3830 
3831 Maffel 2613 22 11 1907 1919 an EIS -Lolhr P 7 2335 
3832 38 012 Maffel 2614 26 11 1907 1933 
3833 Maffel 2615 29 11 1907 1919 an Frankr ETAT 230-941 
3834 Maffel 2616 05 12 1907 1919 an Frankr ETAT 230-942 
3835 38 013 Maffel 2617 10 12 1907 04 1933 
3836 Maffel 2618 14 12 1907 Kriegsverlust an CFR 3836 
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Bild 86: Die Werdener 38 003 1st her der Reichsbahn mrt Speisepumpe und Vorwarmer ausge- 
rustet worden Abb.: H. Maey, Slg. Hufschläger 

Bild 87: 38 010 ist am 13. April 1930 mit einem Personenzug aus Werden in Bayreuth erngetrof- 
fen. Abb.: Geitmann, Slg. Hufschläger 

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

von C V nach Schwernfurt uberstellt wurden, 
in Lindau waren acht, In Kempten zwölf Ma- 
schinen stationrert, dre restlichen acht Stück 
behielt Munchen-C.B. 
Auf der Lindauer Linie besorgten dre P 3/5, 
wie gezeigt, so ziemlich den gesamten 
Schnell- und Personenzugdienst. Erst nach 
Inbetriebnahme der Umgehungsstrecke au- 
ßerhalb Kempten Irefen auch S 3/5, bald aber 
S 3/6 von Munchen bis Lindau durch. Die Lrn- 
dauer P 3/5 verkehrten später auch nach Ra- 
dolfzell im Wechsel mit württembergischen 
und badischen Maschinen. Die in Kempten 
stationierten liefen auch auf der Illertalstre- 
cke nach Neu-Ulm, die Münchner P 3/5 wa- 
ren gelegentlich auf allen von dort ausgehen- 
den Strecken zu sehen, ausgenommen auf 
der Linie nach Mühldorf-Simbach. Die 
Schweinfurter P 3/5 versahen Schnell- und 
Personenzugdienst nach Ritschenhausen und 
Würzburg. 
Diese Repartierung erhielt sich bis zum 
Kriegsbeginn 1914. Durch den Krtegsaus- 
bruch wurde die längst beabsichtigte und dnn- 
gend nötige Weiterbeschaffung dieser Type, 
von welcher für mrndestens die gleiche An- 
zahl noch Bedarf war, verhindert. 
Über die starke Inanspruchnahme gleich am 
Anfang, insbesondere im Schnellzugdienst 
gibt die Aufstellung der Jahresleistungen ein 
deutliches Bild (siehe Tabelle rechts unten). 
Eine tiefgreifende Änderung brachten die 
Kriegsjahre, während welcher die vielseitig 
verwendbare Maschine zu Militärtransporten 
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. Sre 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 führten 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 schlreßlich nur noch 13 Maschinen in der 
Heimat blieben, wie aus der Tabelle hervor- 
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geht. Diese lersteten nunmehr rm Nordosten 
des Landes rm Gebiet der Oberpfalz und von 
Oberfranken Ihren Dienst, beheimatet waren 
sie u a. In Hof, Eger und Werden. 
In den Jahren 1924/25 wurden diese Nass- 
dampf-P 3/5 noch modernrsrert, d.h. sie er- 
hielten Schmrdtuberhitzer, Schieber mit 
schmalen Ringen, Friedmann-Schmierpresse 
und Kipprost. Einige Maschinen, u.a. 38 003, 
008 und 010, erhielten nachträglich einen 
Spersewasservorwarmer, leider in einer Wer- 
se, welche dem guten Gesamtbild der Mascht- 
ne abtraghch war. Der Vorwarmer wurde links- 
seitig auf dem Laufblech wert ruckwarts an- 
geordnet mit langem und wenig schon gefuhr- 
tem Abdampfzuleitungsrohr von der Rauch- 
kammer her. 
Die Speisepumpe fand, zwischen Vorwärmer 
und Fuhrerhaus eingezwängt, 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 Zentralwerkstätte Werden ange- 
bracht worden war, trug deutlich den Stem- 
pel des Nachtraghchen, des gewaltsam Ok- 
troyierten. Diese unschöne Zusammendrän- 
gung von Vorwarmer und Pumpe dicht vor 
dem Führerhaus war anscheinend zur Wah- 
rung der ZugänglIchkelt und Ubersrcht 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. 
Störend wrrkte auch die Entfernung des Deck- 

satz der beiden Rahmenstützbleche durch 
zwer Streben nach dem Vorbild der S 315. Die- 
ser Eingriff stammte ebenfalls aus den Nach- 
kriegsjahren und wurde, soweit bekannt, nur 
an der 38 010 vorgenommen. Der lange Lüf- 
tungsaufsatz auf dem Fuhrerhausdach er- 
schien in spaterer Zelt leider auch bei diesen 
verbliebenen P 3/5. 
Hinter dem Kamin war nach dem Einbau des Die 1932 beginnenden Kassierungen räum- 
Uberhitzers das Luftsaugventil sichtbar. Elek- ten dann mit dem Bestand schnell auf, so- 
trische Beleuchtung erhielten diese älteren dass im Mai 1935 nur mehr die 38 003 als 
P 3/5 nicht mehr, sodass sie sich, wie die Reservemaschine beim BW Kirchenlaibach 
S 3/5, bis zu ihrem Ende der schonen bayen- steht. Diese hatte dann allerdings ein zähes 

Dienstgewicht auf 66,0 t, das Adhäsionsge- 
wicht auf reichlich 44 t gestiegen. 
Aber trotz derartiger Modernisierung war die- 
sen verbliebenen P 3/5 nur mehr für knapp 
zehn Jahre ein Dasein im Hintergrund be- 
schieden, das sich im Gebiet zwischen Wei- 
den, Eger, Bayreuth, Lichtenfels und Hof ab- 
spielte. 

sehen Laternen erfreuten. Leben, noch am 22.4.1941 wurde sie, nu 
Die von Haus aus vorhanden gewesenen sau- zum BW Werden gehorend, tn bestem Pfleg 
genden Injektoren waren schon um 1908/09, zustand vom Werksfotografen des RAW Mur 
wie ber S 3/5 und S 2/5, durch nichtsaugende ehen-Freimann nach einer Untersuchungau 

blechs vor der Rauchkammer 

d 89: Am 22. April 1941 
_I 003 noch zur Aus- Jahr (Anzahl) Schnell- u. Eilzüge 

Essering im RAW Mün- 
chen-Freimann. 
Abb.: Werkfoto RAW MF, 1906(17 L) 1014296 421 907 18 392 
Cln Hnnfcrhlänar 1907(36 L) 136031p 366700 - 30150 I 

Bild 90: Die ehemalige 1 6( 

230-940 am 20. April 1939 
in Rochefort auf das Ende 
ihrer Tage. Die Lok wurde 
nicht auf Linksbedienuna 

_.“. .  . - . - . , . . . . . w - .  

P 315 3825 wartet als 

umgebaut. Abb.: Hesschnk, 
PI- n” E^L^:^^-^L. 

ilrlrtarzuge Vorspann rm Ganzen pro JahriLok 
L km km km 

322 1 454 916 85583 
I 97& 1758238 56717 

2456860 68246 
2410000 67000 
2360000 65000 
2245600 62600 
2234960 62000 
2326430 64625 
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Klasse P 315 H 

Die Heilrdampr-r 3/5 

Es mag Wunder nehmen, dass eine gerade 
im Hinblick auf die bayerischen Streckenver- 
hältnisse so vielseitig verwendbare und gute 
Maschine nur in vergleichsweise geringer 

Technische Daten der Klasse P 315 H 

Bauart der Lokomotive: 2 C h4v 

BetrIebsnummern 3837-3916 

Zylinderdurchmesser HDIND 
Kolbenhub HDIND 
Dampfüberdruck 
Rostfläche 
Heizflache der Feuerbüchse 
Heizrohre Anzahl 
Heizrohre Durchmesser 
Rauchrohre Anzahl 
Rauchrohre Durchmesser 
Länge zwischen den Rohrwänden 
Verdampfungshelzfläche 
Überhitzer Rohrdurchmesser 
Überhitzer Heizfläche 
Durchmesser Treib-/Kuppelrad 
Durchmesser Laufrad vorn 
Durchmesser Laufrad hinten 
änge über Puffer 

ladstand Lok mit Tender 
ladstand fest 
eergewicht 
Reibungsgewicht 

Dienstgewicht 
Höchstgeschwindigkeit 

Bauart des Tenders: 

Wasservorrat 
Kohlevorrat 
Raddurchmesser 
Radstand 
Leergewicht 
Dienstgewicht 

mm 
mm 
bar 
m- 
rn/ 

mm 

mm 
mm 
m’ 
mm 
mL 
mm 
mm 
mm 
mm 
mm 
mm 
t 
t 
t 
kmih 

2'2' T 18 

m” 
m 
mm 
mm 

3601590 
640 
15 

2,76 
13,2 
148 

45150 
20 

1251133 
4350 
140.1 
29136 
35,92 
1640 
850 

- 
19439 
16600 
3800 
65.7 
47.1 
72,l 

90 

$2 bay 

18,2 
635 

1006 
5100 
21.2 
45.9 

Anzahl beschafft worden war, aber zunachst 
war der Bedarf, besonders an starken Schnell- 
zuglokomotlven bei der fortwahrend wachsen- 
den Zahl der Zuge noch Immer vorherrschend. 
Andererseits wurde die C V In steigendem 
Maß im schweren Personenzugdienst ver- 
wendet, sodass eine Weiterbeschaffung der 
P 315 bis zum Kriegsbeginn 1914 noch nicht 
erfolgt war. Danach war dieselbe neuerdings 
in weite Ferne geruckt, da inzwischen end- 
lich dre dringend notige Erneuerung des Trak- 
tionsparks fur Guterzuge In Angnff 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 Welterbau der P 3/5 In moderner Gestalt 
Ins Werk gesetzt. 
Allerdings sollte m8glichst wenig geandert, 
auch die Freizugigkelt 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 Uberhltzers gewtinscht, auf 
den naturllch nicht mehr verzichtet werden 
durfte. Bald nach Beginn der Arbeiten Im 
Konstruktionsburo stellte es sich aber heraus, 
dass der Einbau eines Überhitzers In den 
bestehenden Kessel unbefriedigende Verhalt- 
nisse ergeben wtirde, d.h. der Kessel musste 
unbedingt vergreßert werden und daher war 
em Achsdruck von maximal 14,5 t nicht ein- 
zuhalten. Da auch die Betnebsverhaltnlsse es 
dringend erscheinen ließen, KesselleIstung 
und Zugkraft moglichst zu verstarken, ließ 
Maffel es sich angelegen sein, in diesem Sm- 
ne auf die Bahnverwaltung einzuwirken, da 
man mit Recht dre Wiederkehr der Klagen 
uber einen zu kleinen Kessel usw beftirchte- 
te. Aber noch immer konnte sich die Bahn- 
verwaltung zu weltgehender Modlflkatlon der 

Bild 91: P 3/5 3859 fabrikneu vor ihrer 
Uberführung zum BW Hof, dem sie als 
erstes zugeteilt wurde. Abb.: Kallmünzer, 
Sammlung Hufschläger 

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

bisherigen Maschine nicht entschließen und 
es bedurfte langeren Drangens und wleder- 
holter Vorstellungen, um die als notwendig er- 
kannten Anderungen an der bisherigen Ma- 
schine in mogllchstem Umfang durchzuset- 
zen. 
Es Ist schwer verständlich, was die Bahnver- 
waltung angesichts der so deutlichen Entwlck- 
lung der BetriebsverhaltnIsse zu so langem 
Festhalten an unzureichend Gewordenem 
veranlasste. Vermutlich war der Widerstand 
der Bautechniker gegen höhere Achslasten 
auf Nebenbahnen die Hauptursache. Aber 
schlteßlich war es doch gelungen, die Zustlm- 
mung zur VergrOßerung des Kessels und der 
Zylinder zu erreichen. Nach Itingerem Hin und 
Her zwischen Maschrnentechnlkern und Ober- 
bauleuten gelang es endlich, den höheren 
Achsdruck von 15,7 t durchzusetzen, der dem 
Bestreben Maffels, etwas Vollwertiges zu 
schaffen, aber doch zu enge Grenzen zog. 
Es musste also die bisherige Bauart mit nur 
mittelgroßem Dampferzeuger und einem ZWI- 

sehen den Radern eingezwtingten Stehkes- 
sel, dem entsprechend kleinen Rost und kur- 
zem Kuppelradstand von 3800 mm belbehal- 
ten werden. 
Aber wäre nicht bei dem vergleichsweise nie- 
deren Rad eine Breltboxtype mit reichlichem 
Rost nahe gelegen? 
Es wäre vIelleicht doch der Muhe wert gewe- 
sen, diese Variante ernstlich zu studieren, wel- 
che In der &sterrelchlschen Südbahn-Serie 
109 und der fast gleichen der Buschtehrader 
Bahn seit 1910 bzw. 1911 bereits existierten 
und als gute Vorbilder hätten dienen k8nnen. 
Auf solche Art gebaut, hatte stch wohl, ohne 
den zugelassenen Achsdruck von 15,75 t zu 
überschreiten, ein Kessel von ca. 180 bis 
190 m’ Heizflache mclusive Uberhltzer und ca. 
3 m* Rostflache unterbringen lassen. 
Dazu hätten aber die Radstände der Kuppel- 
achsen, Rahmen, Tnebwerk, Dampfzylinder 
samt Kolben und Schiebern derartige Aride- 
rungen erfahren müssen, dass vom Konzept 
der P 3/5 praktisch nichts mehr übrig geblie- 
ben Ware. 
Wegen der Schwierigkeiten bei der Anordnung 
des Innentriebwerks hatte man daherzweck- 
mäßIgerweise die Vterzyllnderbauart uber- 
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haupt aufgeben müssen und eine einfache 
Zwillingsmaschine bauen, wie es auch die 
beiden erwähnten Vorbilder waren; denn nur 
für solche lässt sich diese Bauform günstig 
durchführen. 
Bei diesem Stand der Dinge war es voraus- 
zusehen, dass sich die Staatsbahnverwaltung 
zu so weit gehenden Änderungen nicht ent- 
schließen konnte, schon weil sie - gleich 
Maffei - die bewährte Vierzylinderverbund- 
bauart beibehalten wollte und bei dem star- 
ken Maschinenmangel eine möglichst kurze 
Lieferzeit der neuen Lokomotive wünschen 
musste. 
So hat man leider der Breitboxtype keine 
ernstliche Beachtung geschenkt, obzwar prin- 
zipielle Studien im Konstruktionsbüro bereits 
günstige Ergebnisse erkennen ließen. Daher 
setzte Maffei nun alles daran, die alte P 315 
innerhalb der gesteckten engen Grenzen wei- 
terzubilden und ihre Leistungsfähigkeit nach 
Möglichkeit zu steigern. Dass schließlich trotz 
aller Zwänge eine gut brauchbare und gegen- 
über der Vorkriegsserie wesentlich leistungs- 
fähigere 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 Möglichkeit zu vergrößern, 
wobei das Gewicht des zusätzlichen Überhit- 
zers, die lästige Zugabe von reichlich 15 t von 
Vorwärmer, Speisepumpen, Rohrleitungen, 
die Verstärkung der Kesselbleche auf 17 mm 
und noch manches weitere mit in Rechnung 
gezogen werden musste, was hemmend wirk- 
te. So gelang es schließlich nur, 12 mz Heiz- 
fläche, inclusive Überhitzer, mehr in dem ver- 
größerten Kessel unterzubringen, wobei auch 
die Box etwas verlängert und die Rostfläche 
auf 2,75 mz erweitert werden könnte. 
Da die Radstände der alten Maschine beibe- 
halten werden mussten, wären die Achsdrü- 
cke von Treib- und mittlerer Kuppelachse LU 
groß 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 grö- 
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ßeren Zylinder, Kolben usw. Ihren Teil bertru- 

gen 
Glerchwohl war erne vollrg glerchmaßrge Ge- 
wrchtsverterlung auf die drei gekuppelten Ach- 
sen nicht zu erreichen, es erhielten die bei- 
den ersten derselben laut Erhard-Waage 
15,9 t, und nur die letzte lag rm Rahmen der 
vorgeschnebenen 17 t. Man akzeptierte aber 
schließlich diese Gewichte, war sogar wahr- 
scheinlich rm Stillen froh uber das erzielte 
Mehr an Adhasronsgewrcht und das gunstrge 
Gesamtergebnis, denn die Maschine zergte 
sich gegenuber der alten P 315 doch merklich 
zugkraftrger, lerstungsfahrger und zugleich 
sparsamer Infolge des Vorhandenseins von 
Uberhrtzer und Vorwarmer 
Da die Grundform der alteren P 3/5 vollrg bei- 
behalten wurde, wird werterhin nur auf davon 
Abweichendes hrnzuwersen sein Da Gesamt- 
und Detailradstande beibehalten wurden, 
brauchte auch der geschmredete Barrenrah- 
men, von Verstarkungen und der Verlange- 
rung des Hinterendes abgesehen, kerne An- 
derung zu erfahren Auch hier war die Teilung 
des Rahmens aus Grunden brllrgerer Herstel- 
lung durchgefuhrt und die ernstegrgen Vorder- 
teile in die zwerstegtgen Hauptrahmenwangen 
eingeschoben und sehr solid mit denselben 
durch zahlreiche Passschrauben verbunden 
Das Rahmenhinterende war verlangert. da 
das Podium des Fuhrerhauses vollrg auf die 
Lokomotrve verlegt war Durch diese Ausdeh- 
nung konnte das Fuhrerhaus an Geraumrg- 
kert gewinnen, Indem seine Sertenwande nun- 
mehr wesentlich langer ausfielen als bei der 
alten P 3/5, sodass das entstehende Haus 
dem Personal jedenfalls sehr wrllkommen 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 Rückwän- 
de eingebaut, sodass die Mannschaft gegen 
Witterungsunbilden und Kälte noch besser 
geschützt war als bei der alten P 3/5. 
Der im lichten Durchmesser von 1500 auf 
1578 mm vergrößerte und im Ganzen etwas 
längere Kessel, dessen Mitte von 2640 mm 
auf 2750 mm über S.O. gerückt war, wurde 
wie bei der älteren Lieferung mit dem Steh- 
kesse1 auf die Rahmenwangen zwischen die 
Räder gestellt, seine Vorderkante reichte je- 
doch jetzt, der verlängerten Box entspre- 
chend, bis etwas über die mittlere Kuppelach- 
se nach vorn. Da die Heizröhren ebenfalls 
etwas länger waren, kam auch die Rohrwand 
von selbst etwas weiter nach vorn und ferner 
benötigten in der Rauchkammer der Überhit- 
zerkopf und die von ihm abzweigenden Ein- 
strömröhren Raum, weshalb Ausströmung, 
Stand- und Blasrohr samt dem Kamin eben- 
falls etwas vorgerückt werden mussten, so- 
dass Kamin- und Drehgestellmitte nicht mehr 
wie bisher zusammenfielen. Eine derartige 
Abweichung ist zwar an sich belanglos, be- 
einträchtigt 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 außerdem etwas knapp im Durchmes- 
ser und der seitens der Bahn nachträglich 
recht unschön auf preußische Art auf dem 
Rand desselben angebrachte Aufsatz erhöht 
noch das Unbefriedigende des Anblicks. 
An dem über das Hochdruckzylinder-Sattel- 
stück hinausragenden Teil der Rauchkammer 



wurden hier, nach dem Vorbild der S 3/5, an- 
statt der beiden vertikalen Rahmenstutzble- 
che samt Abdeckblech zwei geschmredete 
Rundstreben angebracht. Dadurch wurde die 
Zugänglichkelt zu den Hochdruckzylrnder- 
stopfbuchsen verbessert. Die Anordnung des 
Zylrnderblockes 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 Heißdampf-S 3/5, 
Luftsaug- und Wasserschlag- sowie Fullven- 
trle fehlten naturloch nicht, letztere waren hier 
etwas naher zusammengeruckt. 
Neu war der Druckausgletch bei den Nreder- 
druckzylindern. Die Steuerzugstange war wie 
bei der S 3/6 als Rohr ausgebildet, die Schrau- 
be nach außen an das obere Ende des Auf- 
wurfhebels der Steuerwelle verlegt worden. 
Besondere Sorgfalt war den Schmrervornch- 
tungen aller Triebwerks- und Steuerungsteile 
sowie den Stopfbuchsen und Achslagern ge- 
widmet worden Zylinder- und Schreber- 
Schmierung erfolgte durch eine auf der Her- 
zerseite des Fuhrerhauses aufgestellte und 
von der Kuppelstange her angetriebene Fned- 
mann-pumpe. 
Entsprechend den hoheren Kolbendrucken 
waren die Abmessungen der Kropfachse und 
der Hochdruck- und Nrederdrucktrerbzapfen 

vergrößert worden, ebenso wurden die Treib- 
und Kuppelstangen stärker ausgeführt und die 
Abmessungen der Achslager vergrößert. Die 
Kolben glichen nun genau jenen der Heiß- 
dampf-S 3/5, die Schieber wurden gegen die 
frühere Ausführung etwas leichter gestaltet 
und erhielten schmale federnde Ringe. 
Der Vorwärmer konnte zwischen Treib- und 
Kuppelachse quer über 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- 
hörige Hauptluftbehälter war an derselben 
Stelle zwischen den Rahmenwangen wie bis- 
her, aber etwas tiefer angeordnet, um genü- 
gend Platz für den Vorwärmer zu schaffen. 
Die zahlreichen Rohrleitungen, nämlich Ab- 
dampfzuleitung von der Rauchkammer zum 
Vorwärmer, Pumpenrohrleitungen, Injektor- 
druckrohr zum Speisekopf, Schmierölleitun- 
gen zu Zylindern und Schiebern usw., die oft 
sorglos und unbekümmert kreuz und quer 
nach allen Richtungen durcheinander laufend 
mit häufig verbogenen Kupferrohren ange- 
bracht waren und das Gesamtaussehen der 
Lokomotive sehr stören, waren hier mit Sorg- 
falt und Geschick verlegt. Die Anordnung kann 

Bild 94: Die allererste 
Heißdampf-P 315, 3837, 
wartet im Sommer 1921 
vor der Hackerbrucke 
auf den Onentexpress, 
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, für den sie 
knapp 2’/2 Stunden be- 
notrgen wrrd Abb. 94 
und 96: Kallmünzer, 
Slg. Hufschläger 

Bild 97: Uber die alte 
Lechbrucke hat P 315 
3890 vom BW Munchen 
Hbf mit Ihrem Personen- 
zug Einfahrt nach Augs- 
burg-Hochzoll. Abb. 95 
und 97: Slg. Asmus 

als Beispiel dafür gelten, dass man auch au- 
ßerhalb der Verschalungen die Anordnung des 
Rohrnetzes nicht nur zweckmäßig, sondern 
auch möglichst unsichtbar und gefällig gestal- 
ten kann. 
Dampfdom und Sandkasten nahmen densel- 
ben Platz ein wie früher, gesandet wurden nur 
die Treibräder, was auch ganz genügend ist 
für Lokomotiven, die nur im Flachland und hü- 
geligen Gelände verkehren. Die Verkleidung 
der beiden Kesselsicherheitsventile bzw. die 
Verlängerung derselben nach oben hätte eine 
etwas weniger steife Form erhalten sollen. Auf 
dem Fürherhausdach fehlte auch hier der lan- 
ge Lüftungsaufsatz nicht, er fiel aber bei dem 
großen Haus weniger störend ins Auge. 
An Armaturen im Führerhaus war, wie bei al- 
len modernen Lokomotiven, kein Mangel, die 
Neuzeit kann sich allenthalben mit Apparaten, 
Manometern, Ventilen nebst zugehörigen 
Hähnen, Zügen und Rohrleitungen nicht ge- 
nug tun, deren zweckmäßige Anordnung und 
bequeme Wiederabnahmemöglichkeit für den 
Konstrukteur oft sehr mühsame Arbeit verur- 
sacht, die meistens nicht gewürdigt wird. Die- 
se Aufgabe war hier gut gelöst und die Ge- 
samtanordnung aller Armaturen - auch eine 
Maffei’sche Spezialität - zudem übersichtlich 
schön ausgeführt. 
Von Haus aus waren die schönen bayerischen 
Kolb’schen Laternen sowie die üblichen Stan- 
genpuffer angebracht. Leider mussten alsbald 
beide verschwinden. Mit Einrichtung der elek- 
trischen Beleuchtung erschienen die un- 
scheinbaren Laternen für Glühlampen sowie 
das Turbodynamoaggregat als hässliche Zu- 
tat zwischen Kamin und Dom und die plum- 
pen Hülsenpuffer, welche den Beweis für die 
ihnen nachgerühmte größere Sicherheit ge- 
gen Aufsteigen der Waggons bei Unfällen bis 
jetzt noch nicht erbracht haben. 
Die Westinghousebremse wirkte, wie bisher, 
einseitig auf alle Achsen, etwas geändert war 
nur die Lage des Hauptluftbehälters und statt 
des einen bisher unter dem Führerstand an- 
geordneten vertikalen Bremszylinders kamen 
nun zwei solche in horizontaler, bequem zu- 
gänglicher Lage außerhalb der Rahmenwan- 
gen zur Anwendung. 
Die gesamte Abfederung der Maschine war 
dieselbe wie bei der früheren Serie. 
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Der Tender 
Vergrößert und auch sonst vielfach geändert 
war der vierachsige Tender der Maschine. Es 
war im Wesentlichen der gleiche Begleiter, 
welchen zuvor die große Nachkriegsserie der 
G 5/5 erhalten hatte. Er erhielt nur vorn ein 
Drehgestell; die beiden rückwärtigen Achsen 
waren wie bei den späteren S 3/6-Tendern in 
einem festen Rahmen gelagert. 
Die Stellung der beiden festen Achsen mit 
1600 mm Achsstand war vorteilhafterweise 
weit genug rückwärts erfolgt, sodass ein die 
Sicherheit und Ruhe des Laufes schädigen- 
der Überhang nicht entstand, und die Tragfe- 
dern beider Achsen waren durch Ausgleich- 
hebel verbunden. 
Der Wasserraum war von 18 m3 des alten Ten- 
ders auf 22 m3 vergrößert worden. Kohlen 
konnten statt 5 t nunmehr 8 t untergebracht 
werden, da der Bunker höhere Seitenwände 
erhalten hatte. Der Gesamtradstand war mit 
5100 mm derselbe wie beim gleich großen 
Tender der S 3/5. Das Drehgestell bzw. des- 
sen Rahmenbau war in einigen Punkten ge- 
ändert und verstärkt worden, namentlich 
musste die Verbindung der beiden Rahmen- 
wangen, an welcher Anrisse vorkamen, noch 
kräftiger und solider ausgeführt werden. 
Westinghousebremse und Extersche Wurfhe- 
belbremse wirkten einseitig auf alle vier Ach- 
sen. Die seitlichen Füllöffnungen waren ver- 
längert und durch ein zweckmäßiges, aber un- 
schönes seitliches Trittblech bequem zugäng- 
lich gemacht. Das Vorderende des Hauptrah- 
mens wurde beim Zusammenfahren mit der 
Lokomotive vom Podium der Maschine über- 
deckt. Bei der erheblichen Länge desselben 
mochte vielleicht das Kohlenaufgeben für ei- 
nen Heizer mit kurzen Extremitäten 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 äuße- 
ren Erscheinung. Gewiss, Augen Maffei’scher 
Schulung konnte der Anblick dieser Maschi- 
ne nicht in dem Maß 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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standltche sich Zusammenfügen und Zusam- 
menpassen aller Teile zum harmonischen 
Gesamtbild. 
Auf dem Untergestell mit kurzem, dem Kes- 
sel der alten Sene angepassten Kuppelrad- 
stand lastete der großere und längere Kessel 
und das überlange Haus, welches das auffal- 
lend Verlangette Rahmenende, das den Rad- 
stand noch kleiner erscheinen ließ, völlig über- 
deckte. Vorn störte, wie erwähnt, der aus der 
vertrkalen Drehgestellachse gerückte Kamrn 
die Ruhe und Harmonie des Bildes. Erne Ver- 
großerung der Kuppelradstande auf zwei mal 
2000 mm, eventuell Verschiebung aller drei 
gekuppelten Achsen nach ruckwarts hatte die 
Sache sofort verbessert und außerdem erne 
wrllkommene Verlängerung der Treibstangen 
ermöglicht, sodass das Gesamtbild sich dem 
der für die Gotthardbahn 1908 gebauten 
A 3/5-Lokomotive sehr genahert hatte. Aber 
leider war es dem Konstrukteur nicht moglrch, 
die Ihm auferlegte Fessel abzustreifen und frei 
zu arbeiten. Draußen rm Betrieb ware man 
um größeren Kessel und hoheres Adhasrons- 
gewacht sicher nur froh gewesen! 
Freizugigkelt ist gewrss fur 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 Verhält- 
nisse sozusagen unter einen Hut zu bringen, 
muss in jedem Fall zweckmäßig begrenzt 
werden. Bei der P 3/5 handelte es sich um 
eine in erster Linie für Hauptstrecken be- 
stimmte Maschine und deshalb durften nicht 
den Verhältnissen auf Nebenstrecken mit 
noch altem Oberbau, auf denen sie ebenfalls, 
wenn auch nur in geringerem Ausmaß oder 
gar nur gelegentlich, Verwendung finden soll- 
te, so große Zugeständnisse gemacht wer- 
den, dass die Leistungsfähigkeit der Lokomo- 
tive auf den wichtigeren Strecken davon be- 
einträchtigt wurde. Bei der alten P 3/5, für wel- 
che die Verhältnisse seinerzeit anders und 
nicht so weit auseinander lagen, konnte der- 
artiger Nachteil vermieden werden, für die 
neue Serie lagen die Dinge aber ungünstiger, 
da inzwischen für Hauptstreckenlokomotiven 
wesentlich größere Kesselleistungen notwen- 
dig und dementsprechend auch die Achsdrü- 
cke gestiegen waren. 
Ansonsten aber haben eingezogene Erkun- 
digungen aus verschiedenen Standorten der 
P 3/5, so aus Augsburg, Kempten, Lindau und 
aus dem oberpfälzisch-oberfränkischen Ge- 
biet übereinstimmend ergeben, dass die Ma- 
schine recht gut sei und wohl befriedige. Kein 
Wort über schlechtes Anziehen oder mangel- 



haftes Beschleunigen, im Gegenteil, gerade 
die große Anzugskraft wurde in Kempten und 
Lindau und vom Zugförderungschef in Augs- 
burg hervorgehoben, was im Hinblick auf die 
großen Zylinder, die vergleichsweise kleinen 
Räder und die günstiger platzierten Hilfsven- 
tile ganz natürlich erscheint, Auch der alte Löff- 
ler in München, der ein erfahrener und ge- 
wiegter Fuhrmann gewesen war, hat, als er 
mit der neuen P 3/5 den Orient-Expresszug 
auf der Strecke München-Salzburg zu fah- 
ren hatte, auf Befragen die Maschine durch- 
aus gelobt und größere Mängel mit keinem 
Wort erwähnt. 
Mit Bedauern wurde natürlich gelegentlich 
laut, dass der Achsdruck so unzeitgemäß be- 
schränkt blieb und deshalb der Kessel nicht 
größer gestaltet werden konnte. 
Dass der eine oder andere Führer im nördli- 
chen Gebiet die preußische P 8 der neuen 
P 3/5 vorzog, besagte an sich nichts und kann 
nicht als Bewertung gelten, denn der Grund 
allfälliger Bevorzugung der einfachen Zwil- 
lingsmaschine lag darin, dass manche Füh- 
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, 

einer Maschinentype sertens des Personals 
bildete, bei beiden Typen so zremlrch die gier- 
ehe war. Naturloch verbrauchte die P 3/5 et- 
was mehr Öl und Ihre Umsteuerung war na- 
turgernaß wegen der vier Schieber ntcht ,,mit 
einem Finger” zu bewegen, wie dies von der 
P 8 behauptet wurde. Bezugloch Bequemlrch- 
kett am Fuhrerstand rnclusrve zweckmaßrger 
Anordnung aller Armaturen und, last but not 
least, hinsichtlich ruhigen Laufs bei hoheren 
Geschwrndrgkerten und Schonung des Ober- 
baus und der eigenen Lager war jedoch die 
P 315 unstreitig der blockrschen P 8 uberle- 
gen und vorzuziehen. Der Verfasser hat be- 
zuglrch der Strobernfektoren der P 8 rm Wrn- 
ter wiederholt deren Versagen beobachtet und 
in der Centralwerkstatte Kaiserslautern wur- 
de einmal sehr uber Rahmenbruche und Lo- 
sewerden von Nieten usw. rm Vorderrahmen 
der P 8 zwischen den Zylindern geklagt, erne 
Erscheinung, wie sre her Blechrahmenmaschr- 
nen mit großen Zylindern und dementspre- 
chend hohen Drucken nicht selten vorkam. 

Einsatz und 
betriebliche Bewährung 
Großzugig, wie man wahrend der Inflatrons- 
zert leicht sein konnte, wurden, dem starken 

Bild 98: Am Pfingst- 
montag, dem 24. Mai 
1906, fuhr die P 3/5 
3842 im Vorfeld des 
Münchener Ostbahn- 
hofs mit ihrem 
Personenzug auf einen 
Vorortzug auf, dessen 
letzte Wagen förmlich 
pulverisiert wurden. 
Abb.: Sammlung 
Hufschläger 

Bild 99: Querschnitt- 
Zeichnungen der 
P 315 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. Hufschläger 

Bild 101: Typenskizze 
der P 3/5 H mit ihrem 
Tender. 
Abb. 99 und 101: 
Archiv Kraus+Maffei 

Bedarf Rechnung tragend, von der neuen 
Type gleich 80 Stuck bestellt. Es war dies der 
Stuckzahl nach der großte Auftrag, den Maf- 
fer jemals von der Bayerischen Staatsbahn er- 
halten hatte 
In einem Zug erfolgten nun der Bau und die 
Ernlreferung der ganzen umfangreichen Se- 
rie, welche vom Mal bis Dezember 1921 vor 
sich ging, und bald war die neue Maschine 
im ganzen Land in vielen großeren und man- 
chen mittleren Depots zu finden. Im Suden 
losten sie im Personenzugdienst auf der LI- 
nie Munchen-C.B.-Salzburg die Zwrllings-B XI 
ab und hatten, da Mangel an S 3/6 bestand, 
auch zunachst Eilzuge, die Schnellzuge ll/ 
12 und sogar eine Zelt lang den Orrent-Ex- 
presszug ,,non-stop” zu fuhren. Zuerst war 
dies die 3837, spater die eigens fur diesen 
forcterten Dienst hergerichtete 3894, die Blas- 
rohrstege erhalten hatte und mrt einem tuch- 
tagen, erfahrenen Fahrkunstler wie dem Hof- 
zugfuhrer Loffler besetzt wurde. Die Fahrzer- 
ten betrugen im Wrnter 1921/22 L 62 Munchen 
ab 12.43, Salzburg an 15.15; L 63 Salzburg 
ab 14.42, München an 17.27 
Die Maschine, neu und gut rm Stand, leistete, 
was da von Ihr verlangt wurde, aber der Dau- 
erlauf mit hoher Geschwmdrgkert erforderte 
sorgfältige Pflege des Triebwerks, um Herß- 
laufe desselben und Schreberverrerbungen zu 
vermeiden, und im Kessel zeigten sich nach 
kaum zwei Monaten die Herzrohrborde1 an der 
hinteren Rohrwand infolge des scharfen Zu- 
ges abgebrannt, da ein Feuergewölbe leider 
auch hier fehlte. 
Ansonsten wurden die Münchener P 3/5 hau- 
frg für Sport- und Sonntagszuge nach Kuf- 
Stein sowie auf der Holzkrrchener und Garmi- 
scher Strecke benutzt und sie führten Per- 
sonenzuge nach Treuchtlrngen und Regens- 
burg, gelegentlich auch nach Augsburg. Auf 
der Lrndauer Strecke, fur welche sie be- 
sonders geeignet war, erschien sie naturloch 
alsbald und fand an Personen- und Erlzugen 

nd teilweise zunachst auch an Schnellzugen 
ntsprechende Beschaftagung. In Munchen 

Lindau trat sie an die Stelle einiger Nass- 
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dampf-S 315 der ersten Lieferung, welche 
nach Augsburg uberstellt wurden Nach Re- 
gensburg kamen soglerch fabnkneu die 3882 
bis 3887, wo sre die C V ersetzten. Bald da- 
rauf folgten noch wertere, wie 3861 bis 3863, 
3888, 3895, 3900 bis 3903, da sre von dort 
aus auf allen Hauptlinien verkehrten. So gut 
wre gar nicht fand sie sich rm Nurnberger und 
Wurzburger Bezirk, da in ersterem noch S 315 
standen, In letzterem sich aber bereits preu- 
ßische P 8 erngedrangt hatten. An beiden 
Orten konnte die neue P 315 nicht Fuß fas- 
sen, man bevorzugte die schwere preußische 
Zwtllrngsmaschrne 
Kurz nach der Ernlreferung der ganzen Serie 
war die Verteilung rm Sommer 1922 folgen- 
de: 

BW Munchen Hbf 25 
BW Treuchtlingen 10 
BW Rosenherrn 8 
BW Kempten 9 
BW Lindau 7 
BW Regensburg 6 
BW Hof 8 
BW Nurnberg Hbf 1 
BW Schweinfurt 6 

Im Ubngen gab es In den Jahren 1921 bis 
1926 zahlreiche Standortwechsel und Ver- 
schiebungen infolge der zahlreichen Kassre- 
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 Betne- 
bes auf den Linien Munchen-Garmrsch-Par- 
tenkrrchen, Munchen-Regensburg, Mun- 
ehen-Salzburg/Kufstern und München-Ulm 
verschwanden in Rosenherrn samtlrche und 
In Munchen der großte Teil der P 3/5. Sie wur- 
den verschiedenen Depots rm Suden wie im 
Norden zugeteilt, um die kassierten C V, B XI 
und die ebenfalls langsam verschwindenden 
P 3/5 der Vorknegssene zu ersetzen. Von 
Lindau aus verkehrten P 3/5 außer nach 
Kempten auch mit Eil- und Personenzugen 
nach Radolfzell. Sonderbarerweise wurden 
sie auch fetzt In Nurnberg und Wurzburg nicht 
hermrsch, die sechs Schwernfurter Maschinen 
wurden bereits 1923 von P 8 verdrangt. Ab 
1926 befanden sich zehn P 315 beim BW Ulm 
fur die Donautalbahn Ulm-Tuttlrngen, bis sie 
1929 von der Baureihe 24 abgelost wurden. 
Im Sommer 1935, rnzwrschen war auch Mun- 
ehen-Augsburg-Ulm und Augsburg-Nurn- 
berg auf elektrischen Betrieb umgestellt, hat- 
te sich die Verteilung bereits stark geandert: 

BW München Hbf 6 
BW Treuchtlingen 8 
BW Ingolstadt 10 
BW Augsburg 3 
BW Kempten 6 
BW Lindau 7 
BW Neu Ulm 6 
BW Regensburg 21 
BW Schwandorf 9 
BW Weiden 3 
Das Schnellzugfahren auf der Lindauer Stre- 
cke hat Mitte der 30er Jahre längst aufgehört, 
da die gestiegenen Belastungen und gekürz- 
ten Fahrzeiten auch dort gebieterisch die S 316 
verlangten. Doch kommen Vorspannleistun- 
gen und Aushilfen bei Doppelführungen von 
Schnell- und Eilzügen namentlich im Sommer 
nicht selten vor. Die Führung der Personen- 
züge Lindau-Kempten besorgen P 3/5 und 
P 8, nur die Eil- und Personenzüge von Lin- 
dau nach Radolfzell blieben den dortigen P 3/5 
allein vorbehalten. Die Kemptener P 3/5 fuh- 
ren außer auf der München-Lindauer Linie 
auch nach Neu-Ulm, nach Augsburg kamen 
sie nur gelegentlich mit Extrazügen. Die Augs- 
burger P 3/5 dagegen fanden wenigstens zeit- 
weise Gelegenheit, Schnellzüge zu führen, 
nämlich die vier bis fünf Wagen starken Sai- 
sonschnellzüge D 1921191 nach Garmisch- 

Partenkirchen über Weilherrn, wober, wenn 
starker Stoßverkehr einsetzte und der Zug aus 
sechs oder mehr Wagen bestand, wegen der 
bosen Rampen mit 16,6%0 zwischen Polling 
und Murnau bzw. 40%0 bei der Ruckfahrt 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 älteren S 3/6 zwischen 
Hof und Regensburg auch an Schnellzugen 
Vorspann zu leisten bzw. deren Vorzuge zu 
fahren. Die in Treuchtlingen stationierten P 315 
verkehrten an Personenzugen bis Würzburg 
und kamen vor der Elektrisierung gelegent- 
lich bei Aushilfen, rm Vorspann oder bei Dop- 
pelfuhrungen auch nach Augsburg. 
In den Bahnbetriebswerken des Nurnberger 
Bezirkes war die P 3/5 nicht vertreten, dort 
beherrschte InzwIschen die preußische P 8 
und terlwerse sogar die P 10 den Personen- 
zugdrenst. 
An dieser Verteilung auf die altbayerischen 
Direktionen Augsburg, Munchen und Regens- 
burg anderte srch rm Prinzip bis zum Knegs- 
ende nichts. Die ersten Ausmusterungen wa- 
ren die Folge von Kriegseinwirkungen oder 
Unfallen, u.a. wurde die 38 431 am 18.4.1945 
durch erne Fliegerbombe in Ihrem Heimat-BW 
Neu-Ulm zerstort, wahrend 38448 und 459 
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Lieferdaten und Ausmusterung Klasse P 315 H 
Inv.Nr. DR6 Hersteller FNr. Anheferung Abnahme letztes BW Ausmusterung Anmerkungen 

Lieferung gernaß Vertrag vom 14 121 01 1921 

3837 38 401 Maffel 5246 05 1921 Neu Ulm 14 11 1951 
3838 38 402 Maffel 5247 05 1921 Neu Ulm 13 12 1950 
3839 38 403 Maffel 5248 05 1921 Neu Ulm 14 11 1951 
3840 38 404 Maffel 5249 05 1921 Neu Ulm 14 11 1951 
3841 38 405 Maffel 5250 05 1921 Neu Ulm 14 11 1951 
3842 38 406 Maffel 5251 05 1921 Neu Ulm 14 11 1951 
3843 38 407 Maffel 5252 05 1921 Buchlee 14 11 1951 
3844 38 408 Maffel 5253 05 1921 Neu Ulm 13 12 1950 
3845 38 409 Maffei 5254 05 1921 Neu Ulm 14 11 1951 
3846 38 410 Maffel 5255 05 1921 Neu Ulm 14 11 1951 
3847 38 411 Maffel 5256 06 1921 Lindau 27 07 1954 
3848 38 412 Maffei 5257 06 1921 Buchlee 14 11 1951 
3849 38 413 Maffel 5258 06 1921 Neu Ulm 14 11 1951 
3850 38 414 Maffel 5259 06 1921 Neu Ulm 14 11 1951 
3851 38 415 Maffel 5260 06 1921 Neu Ulm 13 12 1950 
3852 38 416 Maffel 5261 06 1921 Ingolstadt 31 05 1946 (Rbd Mu) 
3853 38 417 Maffel 5262 06 1921 Neu Ulm 14 11 1951 
3854 38 418 Maffel 5263 06 1921 Schwandorf 12 07 1948 
3855 38 419 Maffel 5264 06 1921 Plattl1ng 13 12 1950 
3856 38 420 Maffel 5265 06 1921 Plattllng 13 12 1950 
3857 38 421 Maffel 5266 07 1921 Ingolstadt 12 11 1947 
3858 38 422 Maffel 5267 07 1921 Neu Ulm 14 11 1951 
3859 38 423 Maffel 5268 07 1921 PlattfIng 13 12 1950 
3860 38 424 Maffel 5269 07 1921 Plattllng 13 12 1950 
3861 38 425 Maffel 5270 07 1921 Plattling 11 01 1952 
3862 38 426 Maffel 5271 07 1921 Neu Ulm 12 1950 
3863 38 427 Maffei 5272 07 1921 Lindau 28 05 1954 
3864 38 428 Maffei 5273 07 1921 Plattllng 13 12 1950 
3865 38 429 Maffei 5274 07 1921 Neu Ulm 14 11 1951 
3866 38 430 Maffel 5275 10 08 1921 01 09 1921 Plattlmg 13 12 1950 HL Kat 449 Regensburg bis 24 11 1961 
3867 38 431 Maffel 5276 08 1921 Neu Ulm 12 02 1948 
3868 38 432 Maffel 5277 08 1921 Lindau 12 05 1955 letzte P 315 Im Einsatz 
3869 38 433 Maffel 5278 19 08 1921 Neu Ulm 14 11 1951 
3870 38 434 Maffel 5279 08 1921 Neu Ulm 14 11 1951 
3871 38 435 Maffel 5280 08 1921 ED Augsburg 14 11 1951 
3872 38 436 Maffcl 5281 08 1921 Ingolstadt 14 06 1946 (Rbd Mu) 
3873 38 437 Maffel 5282 08 1921 Buchlee 14 11 1951 
3874 38 438 Maffel 5283 08 1921 Plattllng 13 08 1952 zl 06 1958 HSL Deschlng 
3875 38 439 Maffel 5284 08 1921 Lindau 18 10 1954 ~1 1956 
3876 38 440 Maffel 5285 08 1921 Plattlmg 11 01 1952 

Inv.Nr. DRB Hersteller F 

Lieferung gernaß Vertrag vom 10.1 

3877 
3878 
3879 
3880 
3881 
3882 
3883 
3884 
3885 
3886 
3887 
3888 
3889 
3890 
3891 
3892 
3893 
3894 
3895 
3896 
3897 
3898 
3899 
3900 
3901 
3902 
3903 
3904 
3905 
3906 
3907 
3908 
3909 
3910 
3911 
3912 
3913 
3914 
3915 

38 441 Maffei 
38 442 Maffel 
38 443 Maffel 
38 444 Maffel 
38 445 Maffei 
38 446 Maffei 
38 447 Maffei 
38 448 Maffei 
38 449 Maffei 
38 450 Maffei 
38 451 Maffel 
38 452 Maffel 
38 453 Maffel 
38 454 Maffei 
38 455 Maffei 
38 456 Maffei 
38 457 Maffei 
38 458 Maffei 
38 459 Maffei 
38 460 Maffel 
38 461 Maffei 
38 462 Maffel 
38 463 Maffei 
38 464 Maffei 
38 465 Maffei 
38 466 Maffei 
38 467 Maffel 
38 468 Maffei 
38 469 Maffei 
38 470 Maffei 
38 471 Maffei 
38 472 Maffei 
38 473 Maffei 
38 474 Maffel 
38 475 Maffei 
30 476 Maffei 
38 477 Maffel 
38 478 Maffei 
38 479 Maffei 

5 
5 
5 
5 
5 
5 
5 
5 
5 
5 
5 
5 
5 
5 
5 
5 
5 
5 
5 
5 
5 
5 
5 
5 
5 
5 
5 
5 
5 
5 
5 
5 
5. 
5 
5. 
5 
5 
5. 
5: 

I Nr 

14 

29 
29 
29 
29 
30 
30 
30 
30 
30 
30 
30 
30 
30 
30 
31 
31 
31 
31 
31 
31 
31 
31 
31 
31 
32 
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die Einebnung des Bf Plattlrng rm Marz 1945 
durch allrrerte Bomberverbande nrcht uberleb- 
ten BIS Mrtte des Jahres 1948 waren erst 
neun Maschinen ausgemustert worden, der 
großte Teil der verbliebenen gehorte jedoch 
nicht mehr zum Unterhaltungsbestand oder 
war bererts abgestellt. Der Erhaltungsplan der 
GBL Sud vom 20.8.1947 enthält noch 26 
Maschinen, 
Rbd Augsburg 38 403, 406, 407, 

409, 410, 417, 
429, 441, 445, 

449, 453, 461, 
462, 466, 471, 

rdaten und Ausmusteruna Klasse P 315 H 

09.1921 
09 1921 
09.1921 
09.1921 
09 1921 
09.1921 
09 1921 
09 1921 
09 1921 
09 1921 
IO 1921 
10 1921 
10.1921 
10 1921 
10 1921 

IO9 1921 
09 1921 
09 1921 

Neu Ulm 
Plattl1ng 
Buchlee 
Buchlee 
Buchlee 
Plattwlg 
Plattling 
Plattl1ng 

02 09 1921 Augsburg 
Plattllng 
Plattling 
Plattlmg 
Augsburg 
Plattl1ng 
Plattllng 
Augsburg 
Augsburg 
Munchen Hbf 
Platthng 
Lindau 

09 11 1921 Augsburg 
Neu Ulm 
Lindau 
Plattllng 

12 11 1921 Augsburg 
Augsburg 
Augsburg 

23 11 1921 Lindau 
Augsburg 
Lindau 
Augsburg 
Lindau 
Augsburg 
Augsburg 
Plattlmg 
Augsburg 
Plattllng 
Augsburg 
Plattling 

14.11.1951 
1101.1952 
13.12.1950 
14 11.1951 
14 11.1951 
11 01.1952 
11.01.1952 
11.01.1952 
14.11.1951 
13.12.1950 
11.01.1952 
16.04.1947 
13.12.1950 
11.01.1952 
13.12.1950 
14.11.1951 
14.11.1951 
31.051946 
01.12.1945 
01.06.1953 
14.11.1951 
14.11.1951 
18.03.1955 
11 .01.1952 
12.12.1946 
14.11.1951 
13.12.1950 
09.11.1953 
13.12.1950 
13.08.1952 
14.11.1951 
28.05.1954 
14.11.1951 
13.12.1950 
13.12.1950 
13.11.1951 
13.12.1950 
14.11.1951 
11.01.1952 

(Rbd Reg) 

(Rbd Mu) zl 06 1958 HSL Deschlng 
(Rbd Reg) Kwgsverlust 
HL 27 Kempten bis ca 1959 

zl 06 1958 HSL Deschlng 

(RbdAu)HL25AugsburgundLlndau bis1963 

HL 29 Lindau bis 1962 

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 315 vor 
Personenzug nach 
Nürnberg auf dem 
Uberwerfungsbau- 
werk bei Reichels- 
darf, die Fahrlei- 
tung für die Auf- 
nahme des elek- 
trischen Betriebs 
am 1. Mai 1935 ist 
bereits fertig- 
gesteilt. 

Bild 105: 38 452 
(BW Regensburg) 
vor P 430 Nürn- 
berg-Passau steht 
abfahrbereit in 
Nürn-berg Hbf 
(14. Mai 1935). Alle 
Abb.: E. Schömer 

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

Der Unterhaltungsplan der franzosischen 
Zone vom 25.2.1948 enthält vier Maschinen 
BW Lindau. 38 432, 460, 463, 

470 
Die Regensburger P 3/5 waren ab 1949 alle 
beim BW Plattlmg versammelt, während sich 
dretenrgen der Rbd Augsburg um diese Zeit 
auf die BW Augsburg, Neu-Ulm und Buchlee 
verteilten. 
Nach den Ausmusterungsverfügungen vom 
13.12.1950, vom 14.11.1951 und vom 11.1. 
1952 blieben nur noch zehn Maschinen Ub- 
rig. In Plattlmg 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 wreder zur Direktion Augsburg 
gehorte, als Heimat der P 3/5 übrig. Hier wur- 
de Anfang 1955 die 38 432 als allerletzte P 315 
auf den Rand geschoben und am 15.5.1955 
ausgemustert. Verschrottet wurde sie schon 
ein Jahr spater, wie so viele im HSL Deschmg. 
Einige P 3/5 konnten Ihr Leben jedoch noch 
als Herzlokomotiven venengern: 
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38 430 Katasternr. 449 
HL Regensburg 1953 brs 1961 

38 460 Ordnungsnc 27 
HL Kempten Hbf ca. 1953 bis 1959 

38 465 Ordnungsnr. 25 
HL Augsburg 1946 brs ca. 1959/60 
HL Kempten Hbf ca. 1959/60 
brs 1964 

38 468 Fahrbarer Kessel Nr. 29 
HL Lindau 1954 brs 1962 

Auch von der P 3/5 hat kerne überlebt. Wäh- 
rend alle außer den zu Herzzwecken dienen- 
den Maschinen bis Ende der fünfziger Jahre 
verschrottet waren, ging als letzte Heizlok die 
38 465 im Jahre 1966 bei der Firma Layritz in 
Feldkrrchen bei München den Weg allen al- 
ten Eisens. 
Was schließlich die Nachtseite des Ersen- 
bahnbetnebs anlangt, die Unfälle aller Art, so 
kann gesagt werden, dass die ältere Serie 
P 3/5 nie an einem schweren Unfall beteiligt 
war. Die Flankenfahrt rm Lrndauer Bahnhof, 
glaublich der beiden Zuge D 125026 Im Jah- 
re 1912, beschadrgte zwar die betroffene P 315 
3803 Irnkssertrg schwer, Indem der Nieder- 
druckzylinder samt Kolben und Stange rück- 
Warts geschleudert wurde, wobei die Lineale, 
die Steuerung samt Trägern und Gestänge 
schwer in Mitleidenschaft gezogen und Trerb- 
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- 
fällen brs fetzt verschont geblieben mit aller- 
nrger Ausnahme der 3842, welche den ver- 
hängnisvollen Aufstoß am Pfingstmontag, 
dem 26. Mai 1926, abends vor dem Münche- 

Bild 106: 38 473 (BW Ingolstadt) ist mit P 206 
eben in Pappenheim angefahren. 
Bild 107: Um 1936 unterfährt die Munchener 
38 443 mit langem Sonderzug die Brucke der 
Isartalbahn in Großhesselohe Staatsbahnhof 
Rrchtung Munchen Hbf. 
Bild 108: Am 14 Mai 1935 wartet 38 458 vom 
BW Ingolstadt vor Personenzug nach Munchen 
auf die Abfahrtzelt. Seit zwei Wochen fahrt 
man zwrschen Augsburg und Nurnberg 
elektrisch. Abb. 107 und 108: E. Schömer 
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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- 
schädigungen und war nach vier Wochen be- 
reits wieder im gewohnten Dienst zu sehen. 
Ein Unfall, der sich im Jahre 1936 ereignet 
hat, muss hier erwähnt werden, da er beweist, 
wie unvernünftig es war, die P 3/5 an Zügen 
zu verwenden, die 90 km/h und gelegentlich 
auch darüber fahren müssen. An einem sol- 
chen auf der Linie Kempten-Ulm brach bei 
hoher Geschwindigkeit die Niederdruckschie- 
berstange trotz vollständig 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, wofür sie gebaut und eingerich- 
tet ist. 

Bild 109: 38 472 (BW Lindau) vor D 170 am Högerberg bei Lindau. 
Bild 110: Eine Lindauer P 3/5 um 1936 vor ihrem Personenzug auf dem 
Viadukt zwischen Röthenbach und Harbatshofen. Abb.: E. Schömer 
Bild 111: 38 433 und 38 470 wurden versuchsweise mit Abdampfstrahl- 
pumpe Bauart Friedmann ausgerüstet, die aber trotz hervorragender 
Bewährung und Brennstoffeinsparung nicht zu größerer Verwendung 
gelangte. Abb. 106, 109 und 111: C. Bellingrodt, Slg. 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. Hufschläger 
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anhielt und den Betrieb oftmals recht unwirt- 
schaftlich gestaltete. Schuld daran waren die 

In der zeitgemäßen Fortentwicklung der baye- beschränkten disponiblen Geldmittel, welche 
rischen Güterzuglokomotiven für den Haupt- völlig für die Beschaffung dringend notwendi- 
streckendienst war Ende der 90er Jahre ein ger moderner Schnellzuglokomotiven sowie 
Stillstand eingetreten, der dann lange Zeit von diversen Tenderlokomotivtypen, Wagen 

Technische Daten der Klasse G 515 

Bauart der Lokomotive: E h4v 

Betriebsnummern 58OlG5815 5816-5855 5856-5880 588-5895 

Zylmderdurchmesser HDIND mm 4251650 4501690 
Kolbenhub HDIND mm 6101640 6101640 

Dampfuberdruck bar 16 16 
Rostflache m* 3,7 37 
HeIzflache der Feuerbuchse rn? 13,2 13,6 

HeIzrohre Anzahl 213 183 ’ 
HeIzrohre Durchmesser mm 47,5152 47152 ‘l 
Rauchrohre Anzahl 24 28 ” 
Rauchrohre Durchmesser mm 1261135 1251133 ” 
Lange zwschen den Rohrwanden mm 4600 4600 
Verdampfungshelzflache m’ 206 192,l ‘1 

Uberhltzer Rohrdurchmesser mm 29136 29136 
Uberhltzer Heizflache m* 47 55,4 ‘1 
Durchmesser TreMKuppelrad mm 1270 1270 
Durchmesser Laufrad vorn mm - 

Durchmesser Laufrad hinten mm - - 

Lange uber Puffer mm 19232 19975 

Radstand Lok mit Tender mm 14 700 15 210 
Radstand fest mm 3200 3200 
LeergewIcht t 69.5 2’ 75,3 

Reibungsgewicht t 77,5 21 82,8 
DIenstgewIcht t 77,5 L1 82,8 

Hochstgeschwlndlgkelt kmih 60 60 

Bauart des Tenders: 2’2’ T 21,8 bay 

Wasservorrat m3 21,8 

Kohlevorrat m3 7,5 
Raddurchmesser mm 1006 
Radstand mm 5100 
Leergewicht t 21,7 
DIenstgewIcht t 51 

4501690 
6101640 

16 

3>7 
13.4 
183 

47152 
28 

1251133 
4600 
191,4 
29136 
53,6 
1270 

4501690 
6101640 

16 
3.7 

13,4 
183 

47152 
28 

1251133 
4600 
191,4 
29136 
53,6 
1270 

- 
- - 

19 975 19 975 
15210 15 210 
3200 3200 
75,7 77 
83,5 84,6 
83,5 84,6 

60 60 

2’2 T 21,8 bay 

21,8 
8 

1006 
5100 
22,9 
52.7 

‘l Die Lokomotiven 5816 und 5817 waren bezgl SIederohren und UberMzer gleich mit 5801-5815 
21 Die Lokomotlven der ersten Lieferung erhielten 1925 Vorwarmer und Speisepumpe 

Dabei stieg das Leergewicht auf 72 t und das Dienstgewicht auf 80 t 

Bild 113: 
Seitenansicht 
und Grundrlss- 
schnitt der 
Vorkrlegssene 

Bild 114: Der 
wuchtige, hoch 
hegende Kes- 
sel und der 
schlanke Bar- 
renrahmen sind 
bei dleser Auf- 
nahme der 
G 51.5 5803 aus 
der ersten 
Serie beson- 
ders gut zu 
sehen 

Bild 115: Der 
ersten Nach- 
kriegsserie 
entstammt die 
im Juli 1920 
gelieferte 5822, 
die nur 13 
Jahre alt wur- 
de. Auch diese 
Aufnahme war 
fur einen Kata- 
log bestimmt 

Bild 116: 
Seitenansicht 
der Nach- 
kriegslieferung 
ab Betnebs- 
nummer 5816. 
Alle Abb.: 
Werkfoto bzw. 
Archiv 
Krams-Maffei 

aller Art und für Versttirkung von Brucken 
und Oberbau, Hochbauten und Zentrahsle- 
rungsanlagen von Weichen und Signalen In 
zahlreichen Bahnh8fen jeglicher Größe Ver- 
wendung finden mussten. Diese Periode dau- 
erte fast ein Jahrzehnt, wahrend dessen nur 
eine Anzahl C VI und 1905/06 dre wenigen 
Exemplare der leichten G 4/5 (Nassdampf) 
beschafft wurden, die jedoch beide zur Zelt 
ihres Baues als nicht mehr zeitgernaß be- 
zeichnet werden mirssen. Wahrend der gan- 
zen Zeit bis zum Kriege 1914 musste daher 
der Güterzugdienst mit den alten Drerkupp- 
lern C Ill, C IV und der C VI, recht oft mit 
unwirtschaftlichem Vorspann, durchgefuhrt 
werden. Im WUrzburger Bezirk, wo sich der 
stärkste Verkehr abspielte, bedurfte auch die 
E I htiufig genug des Vorspanns, während 
C Ill und C IV manchmal nur zu dritt auf der 
Aschaffenburger Linie die Ztige bewaltlgen 
konnten. Hier war also die Abhilfe am dnn- 
gendsten und die Beschaffung einer fünffach 
gekuppelten Maschine, die Zuge bis zu 1000 t 
allein auf den In Betracht kommenden Stre- 
cken zu ftihren vermochte, notwendig. Da 
das Tempo dieser Züge damals noch ein 
mtißlges war und 45 bis 50 km/h nicht Ober- 
schritt und der sich ergebende Kessel trotz 
der auf 15,5 t beschränkten Achslast auf fünf 
Achsen untergebracht werden konnte, ver- 
zichtete man, um das volle Maschinenge- 
wicht für die Adhäsion nutzbar zu machen, 
auf eine führende Laufachse, wobei der 
Treibraddurchmesserzur Erzielung moglichst 
hoher Zugkraft mit 1270 mm sehr klein ange- 
nommen war, obzwar bei dem zu erwarten- 
den relativ kurzen Gesamtradstand und dem 
großen Kessel sich starke Uberhänge erge- 
ben mussten. Der hintere derselben fiel, weil 
die Feuerbox nattirhch untersttitzt war, wem- 
ger Ins Gewicht, wogegen sich der vordere 
durch den volhg frei überhangenden schwe- 
ren Zylinderblock voll auswirken musste. 
Trotzdem wurde beschlossen - leider, muss 
man heute sagen! -, von einer 5/6-gekuppel- 
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ten Lokomotive abzusehen, nachdem bei den 
hauptsächlich in Frage kommenden Ge- 
schwindigkeiten mit Rücksicht auf gute Füh- 
rung und ruhigen Lauf der Maschine eine 
führende Laufachse nicht unbedingt erfor- 
derlich schien. Man folgte damit auch dem 
Vorbild der preußischen, württembergischen, 
pfälzischen, sächsischen und österreichi- 
schen Bahnen, befand sich also in guter Ge- 
sellschaft, hätte sich aber in noch besserer 
befunden, wenn man auch das elsässische 
Vorgehen von 1907108 zu Rate gezogen hät- 
te. Dort lief bereits eine starke 5/6-gekuppel- 
te Maschine von Grafenstaden. Gleichwohl, 
fürs erste mochte die 5/5-gekuppelte Type 
ganz am Platze sein, dass sie aber fast un- 
verändert, nur mit noch höheren Achsdrü- 

cken und großeren Zylindern nach dem Kne- 
ge rn 80 Stuck mehrfach nachgebaut wurde, 
das geschah nur unter dem Zwang der Ver- 
haltnisse und wrrkte sich nur zu bald fur das 
Bestehen dieser an sich ausgezeichneten 
und sehr wrrtschaftlrchen Lokomotive, die 
auch erne sehr schone Erscheinung bot, ver- 
hangnisvoll aus. Nur der dringende Bedarf in 
der Nachknegszert, der fur Neukonstruktro- 
nen keine Zelt ließ, vermag dieses Vorgehen 
zu rechtfertrgen, nachdem glerchzertrg be- 
reits auf allen deutschen Bahnen die 516- 
gekuppelte Type das Feld beherrschte und 
auch In Osterreich, der Schweiz, Italien usw. 
dieselbe Type schon im Dienst stand. Hatten 
die Verhaltnrsse nicht einen schnellen Nach- 
bau der bereits vorhandenen und bestbe- 

währten Type gebieterisch verlangt, wobei 
nur die Zylinderzugkraft und das Adhäsions- 
gewicht erhöht werden konnten, dann wäre 
eine den Verhältnissen entsprechende Um- 
wandlung in eine 5/6-gekuppelte Type unter 
Beibehaltung des Vierzylinderverbundtrieb- 
werks, Vergrößerung 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, natürlich in zeitgemäßer 
Ausführung und mit auf 16 t und zuletzt auf 
17 t erhöhtem Achsdruck die G 5/5 von 1920 
bis 1924 in 80 weiteren Exemplaren, die zwar 
zunächst sehr gute Dienste leisteten und an 
Zugkraft und namentlich an Wirtschaftlichkeit 



Bild 117: Die zuerst ge- 
lieferte G 5/5 ging gleich 
auf die Ausstellung Turin 
1911. Als sie von dort 
zurück 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 515 5856 bis 5895 
Abb. 119 bis 122: 
Archiv bzw. Werkfoto 
Kraus+Maffei 

Bild 120: Längsschnitte 
der G 515 5856 bis 5895. 

die eingedrungenen preußrschen G 12 uber- 
trafen, jedoch in dem Moment sich tn Ihrer 
Existenz bedroht sahen, wo bei den Guter- 
Zügen die Streckengeschwmdtgkerten bis zu 
60 und 65 km/h erhobt wurden. Bei solchem 
Tempo konnten die bayerischen G 5/5 nicht 
mehr gut mithalten, und als man aus Not es 
doch mit Geschwrndrgketten 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- 
schränkt verwendet werden, an Zugen mit 
geringer Geschwindigkeit, Ihres hohen Achs- 
druckes wegen jedoch nur auf Hauptstre- 
cken. Dies begünshgte das Eindringen der 
preußischen G 10 und G 12. 
Das Lerstungsprogramm forderte: 
1200 t in der ebenen Strecke bis 2%, mrt 
45 km/h, 1200 t auf 5%0 mit 30 km/h, 850 bis 
900 t auf 10%0 mit 25 bis 30 km/h. Zur Zeit der 
Beschaffung der ersten G 5/5 war bei 900 t 
auf IO%, die zulasstge Zughakenbeanspru- 
chung errercht, daher waren maxtmal 850 t 
als zulasstg fur den Betrieb vorgesehen. 
Die Forderung von 1000 t auf IO%, 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 Verstärkung der Zugkraft- 
organe bei den Nachknegslreferungen. 
Auf Grund dieses Programms wurden sorg- 
fältig Hetz- und Rostflache ermittelt, die Zylrn- 
derdtmenstonen in eingehender Untersu- 
chung bestimmt unter Annahme moglichst 
kleinen Raddurchmessers zwecks Erzielung 
höchster Zugkraft. Es ergaben sich dieselben 
Zylinderdurchmesser wie bei den S 3/6, so- 
mtt konnten dieselben Kolben zur Anwen- 
dung kommen. Diese retchltchen Zyltnderab- 
messungen gestatteten bei dem kleinen Rad- 
durchmesser gunsttge Ausnutzung des Ge- 
samtgewichts der Maschine, ohne zu große 
Füllungsgrade selbst auf Steigungen von 1 0%0 
anwenden zu mussen, und gestatteten erne 
Zugkraft bis zu 1400 kg auf den Radumfang 
bezogen Die Kesselbeanspruchung blieb 
dabei mit 4,4 bis 5 PS/m” Verdampfungshetz- 

Iäche bzw. 300 bis 320 PS/m* Rostfläche In 
lurchaus normalen Grenzen, obzwar die 

Uberhitzung bei dieser ersten Serie 300 bis 
320” nicht überstieg. Diefrüheren Nassdampf- 
typen E I und G 4/5 von Krauss nahmen auf 
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Bild 121: Im frühlingshaften Englischen Gar- 
ten wurde die G 5/51 5876 aufgenommen. Die 
im Text erwähnte Anordnung der Luftbehälter 
und des Vorwärmers ist gut zu erkennen. 
Bild 122: Hauptzeichnung des Tenders 
2'2 T 21,8 bay für G 515 5856 bis 5895. 

1:lOO maximal 550 bzw. 580 t gegen 850 bis 
900 t der G 5/51 der ersten Lieferung. Dabei 
verbraucht die große G 515 Ca. 1 bis 13 kg 
pro km weniger Kohlen als die beiden älteren 
Typen, ein deutlicher Beweis für die große 
Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit der G 515. 

Konstruktive Ausführung 
Bei den ausgezeichneten Erfahrungen, wel- 
che die Kgl. Bayerische Staatsbahn bei ihren 
Schnellzuglokomotiven mit dem Barrenrah- 
men gemacht hatte, war es selbstverständlich, 
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 Güterzuglokomotive zur Erhöhung 
der Wirtschaftlichkeit beitrug und dadurch 
auch zu hohe Kolbendrücke, wie beim 
Zwillingstriebwerk, vermied. Die Vorzüge gu- 
ter Übersichtlichkeit und Zugänglichkeit des 
lnnentriebwerks kamen bei der G 515 wegen 
der niederen Räder und des hoch liegenden 
Kessels halber ganz besonders vorteilhaft 
zur Geltung. Die beiden zweistegigen Rah- 
menwangen von 100 mm Breite bestanden 
aus je einem Stück 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- 
telstücke. Der mächtige Kessel von 3,7 m2 
Rostfläche und 253 m2 Gesamtheizfläche 
stand völlig frei über dem Rahmen mit seinem 
Mittel 2750 mm über S.O. Mit der Rauchkam- 
mer war er am Zylindersattel fest verschraubt 
und durch zwei Streben gegen die Pufferboh- 
le abgestützt. 
Rückwärts diente eine starke, auf dem Rah- 
men befestigte Stahlgusstraverse dem Steh- 
kesse1 als vordere Auflage, gleichzeitig als 
Rahmenversteifung, während das Hinterende 
von einem starken Pendelblech aufgenom- 
men wurde. Der Langkessel war durch drei 
Pendelbleche unterstützt. Die Pufferbohle und 
die beiden schweren Zylindergussstücke, die 

in der Mitte verschraubt waren, bildeten die 
nötige vordere Versteifung des Rahmens; 
rückwärts geschah dies durch den Zugkasten 
und die beiden Stehkesselträger. Vor und 
hinter den Treibrädern befanden sich an den 
Stellen, wo die Pendelbleche mit der oberen 
Rahmengurtung verbunden und an den dop- 
pelten Rahmenklammern die Träger für die 
Bremshängeeisen angebracht waren, weite- 
re Traversen, ebenso vor der zweiten Kuppel- 
achse, sodass der ganze Rahmen in sich 
sehr solide versteift war und die großen Kol- 
benkräfte sicher aufnehmen konnte. 
Der Kessel, dessen Blechstärke 20 bzw. 
22 mm bei der letzten Lieferung betrug, zeig- 
te eine einfache, ungezwungene, gedrungene 
Form, sehr gut abgestimmte Verhältnisse und 
lieferte reichlich Dampf. Die geräumige 
Rauchkammer von 2550 mm Länge bot für 
den Überhitzerkopf mit Klappen und Zug, fer- 
ner für die beiden Einströmrohre, das Stand- 
rohr und den etwas sperrigen, aber gut wir- 
kenden Thomasfunkenfänger bequeme Un- 
terkunft. Die ersten 15 Maschinen hatten ein 
verstellbares Froschmaulblasrohr erhalten, 
das aber später entfernt wurde. Die Stehkes- 
selrückwand war geneigt, ebenso der dreifel- 
derige weite Rost. Ein Feuergewölbe fehlte 
auch hier, einen Kipprost erhielten die Loko- 
motiven der ersten Lieferung nicht mehr. Der 
geräumige Aschenkasten war bequem zu ent- 
leeren, Stehbolzen und Krebs waren leicht 

zugänglich. Am Vorderende des Langkessels 
genau über dem zweiten Kuppelrad war der 
Dom mit Doppelsitzventilregulator aufgesetzt, 
dahinter der Sandkasten mit einfachem Hand- 
Zug über der Treibachse, deren Räder er 
bediente. 
Die üblichen Popventile, bei den Maschinen 
der ersten Lieferung noch ohne Verkleidung, 
und die Pfeife saßen auf dem Stehkessel vor 
dem Führerhaus. Ausrüstung und Kessel- 
armaturen waren fast identisch mit jenen der 
gleichaltrigen Schnellzuglokomotiven S 3/51 
und S 316. 1925 erhielten die sieben verblie- 
benen Maschinen der ersten Lieferung noch 
Vorwärmer und Speisepumpe, welche links- 
seitig angebracht wurde. Der Vorwärmer 
selbst erhielt seinen Platz dicht vor der Treib- 
achse unter dem Langkessel. 
Sämtliche Tragfedern befanden sich trotz des 
kleinen Raddurchmessers unterhalb der Achs- 
lager, was die an sich sehr gute Übersicht- 
lichkeit und Zugänglichkeit des lnnenwerks 
noch verbesserte. Die äußeren Achsenpaare 
waren durch Ausgleichshebel verbunden, so- 
dass Sechspunktabstützung bestand. 
Besonderes Interesse, konstruktiv und wär- 
mewirtschaftlich, verdiente die Anordnung von 
Zylindern, Schiebern und Steuerung, welche 
vielleicht das Vollkommenste und zugleich 
Einfachste darstellte, was für Vierzylinderloko- 
motiven mit kombinierten Schiebern je er- 
dacht worden ist. 
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Da es sich hier um eine langsam laufende 
Maschrne handelte, Ihre Tourenzahl daher 
nie langere Zeit besonders hoch anstieg, hat 
Hammel hier die Vereinfachung der Steue- 
rung mrt kombrnrerten Schiebern angewendet, 
zu welcher Ihn Golsdorf schon bei der S 316 
vergeblich zu uberreden suchte. Aber der 
erfahrene Konstrukteur wusste wohl, warum 
er diesen trugenschen Rat fur Schnellzuglo- 
komotiven prinzipiell ablehnte Die osterrei- 
chrsche Serie 210, auch die 2’D-gekuppelte 
Serie 470 und die I’F der Serie 100 der k.k. 
Staatsbahn, die ebenfalls kombinierte Schre- 
ber besaßen, litten unter deren wenig gegluck- 
ter Ausfuhrung und konnten kerne hohen Ge- 
schwrndrgkerten erzielen. Auch die Serie 310, 
die Gölsdorf eben wegen der Verwendung 
dieser Konstruktion weniger gelungen war, 
war eine nicht mrsszuverstehende Warnung’ 
Dieser verlockenden Vereinfachung bei 
Schnellzuglokomotrven hat die Betriebspraxis 
rm benachbarten Osterreich Ihr Placet ver- 
sagt und diese Tatsache war fur Hammel nur 

eine willkommene Bestätigung seiner längst 
feststehenden Überzeugung. Hier aber, bei 
der langsam laufenden Maschine, empfahl 
sich sogar die Anwendung kombinierter Schie- 
ber, welche eine Steuerungsvereinfachung 
ermöglichte, die nicht gut zu übertreffen war. 
Die ganze Steuerung kam in einer Ebene 
außerhalb der Räder zu liegen und war somit 
sehr bequem zugänglich. Innerhalb der Rah- 
men entfiel jegliches Gestänge bis auf die 
Hochdrucktreibstangen und die zugehörigen 
Kreuzköpfe. 
Die Anordnung eines für Hoch- und Nieder- 
druckzylinder einer Seite kombinierten Schie- 
bers, der über die letzteren zu liegen kam, 
führte von selbst auf die Ausführung des Zy- 
linderblocks mit mittlerer Teilung, sodass je 
ein Hochdruck- und ein Niederdruckzylinder 
mit zugehöriger Schieberkammer und dem 
Halbsattel über dem Hochdruckzylinder ein 
Gussstück bildete, das an die Gießerei aller- 
dings hohe Anforderungen stellte. Beide Tei- 
le waren in der Mitte durch zahlreiche Pass- 

Bild 123: G 515 5828 posiert auf der Dreh- 
scherbe gemeinsam mit ihrem Personal 
Bild 124: G 5/5 5801 Ist bald nach ihrer 
Abnahme in ihrer Heimat-Betriebswerkstatte 
Wurzburg aufgenommen worden 
Abb.: Sammlung Hufschläger 
Bild 125: Als die spatere 57 581 noch ihre 
bayensche Nummer 5886 trug, war sie 
nacheinander in Kempten, Augsburg und ab 
dem 26. Marz 1927 in Nurnberg Rbf statio- 
niert Abb.: Archiv Bellingrodt, Slg. Asmus 
Bild 126: 1924 durchfahrt die G 5/5 5822 mrt 
Guterzug nach Wurzburg den Bf Sternach. 
Abb. 123 und 126: Slg. Dr. Scheingraber 
Bild 127: Eine G 5/5 hat mit ihrem Guterzug 
Richtung Bamberg Durchfahrt durch Forch- 
heim. Links das Gleis der Lokalbahn nach 
Ebermannstadt 
Bild 128: Leider liegen zu dieser Aufnahme 
einer G 5/5 mrt Ihrem Personal keinerlei 
Angaben vor Abb. 127 und 128: Slg. Asmus 

schrauben fest verbunden, ebenso von außen 
her neben den Nrederdruckzylrndern mit den 
Rahmenwangen GleichzeItIg bildete dann der 
ganze Zylinderblock eine sehr kraftrge Rah- 
menversterfung. Die Hochdruckzylrnder lagen 
in starker Neigung von 1:8, um mit Kolben- 
stange und Kreuzkopf uber die vorderen Kup- 
pelachsen und mit der Treibstange uber die 
zweite hinweg zu kommen Die außeren Nie- 
derdruckzylinder waren dagegen nur gering 
geneigt. Alle vier Kolben treiben die mrttlere 
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 dre- 
se TreIbachsmitte, sondern geht etwas uber 
diese hinweg. Ferner war es notig, zur Ver- 
meldung zu großer Schragstellung der Hoch- 
druckzylinder und um gunstrge Treibstangen- 
langen zu erzielen, den Radstand zwischen 
der zweiten Kuppelachse und der Treibachse 
auf 1800 mm zu vergrößern. Die infolge der 
starken Neigung der Hochdruckzylinder ent- 
stehenden senkrechten Krafte, welche Be- 
und Entlastung der Tragfedern bewrrken, sind 
trotz der uberhangenden schweren Zylinder 
wegen der gunstigen Lange der Treibstangen 
gering und daher ohne Gefahr. 
Besondere Beachtung verdiente die Dampf- 
verteilung durch die kombrnrerten Schieber, 
deren Durchmesser von 400 mm für Hoch- 
und Nrederdruckserte gleich ist. Sie erhielten 
ihre Bewegung durch die vollrg außen Iregen- 
de Heusrnger-Steuerung, die rm ganzen dank 
des vergleichswelse nicht schweren Schre- 
bers leichtes Gestange besaß. Die angewand- 
te Sehreberbauart hat den großen Vorteil, 
dass Ubertragungswellen samt Innenschre- 
ber und Stopfbuchsen vollrg in Wegfall kamen 
und die ganze Anordnung ebenso einfach 
ausfiel wie die einer Zwrllrngsmaschine mit 
Außenzylindern und der Schieber sehr leicht 
herauszunehmen war. Prinzipiell war zwar 
eine derartrge Anordnung nichts vollrg Neues 
- rm Lokomotivbau Ist so ziemlich alles schon 
mal da gewesen -, her der G 5/5 liegt aber 
doch Insofern eine neuartige Ausfuhrung vor, 
als ein vergleichweise großer Verbinder, zwei 
nngformrge Raume darstellend, die beiden 
getrennten Nrederdruckschreber umgibt. 
Der Eintritt des hochgespannten Frischdamp- 
fes erfolgte In der Mitte der Schieberkammer, 
wo der innen auf der Schieberstange srtzen- 
de Hochdruckschieber den Dampfern- und 
Austritt fur die Hochdruckzylinder besorgte. 
Der austretende Dampf gelangte in den Ver- 
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brnder und In die beiden nngformrgen Raume, 
welche miteinander In Verbindung standen, 
sodass gleiche Spannung des In den Nieder- 
druckzylinder gelerteten Dampfes bestand. 
Die Volumrna beider Verbinderraume sind 
etwas großer als das doppelte Volumen eines 
Hochdruckzylinders, sodass ein Raumverhalt- 
nrs von etwa 1:2,1 bestand, etwas niedrig, 
was jedoch bei Heißdampf und den ver- 
glerchswerse geringen Kolbengeschwrndig- 
keiten nicht so sehr ins Gewicht fiel. Die an 
den Stangenenden vorn und hinten sitzenden 
Kolbenschieber regelten den Dampfein- und 
austritt fur die Niederdruckzylinder. In beiden 
Fallen bestand innere Ernstromung, sodass 
die Schreberstopfbuchsen nicht unter Druck 
standen Bel dieser Schieberart entfielen auch 
die Überstromrohrkrummer, die bei getrenn- 
ten Schiebern notig sind. Das Ganze war sehr 
kompakt, alle Dampfwege waren kurz, wo- 
durch Warme- und Druckverluste moglrchst 
vermieden wurden. Naturlieh erwies sich die- 
se bemerkenswerte Bauart auch hinsrchtlrch 
der Instandhaltungskosten alsvorteilhaft. Dre- 
se Schreberkonstruktron hatte die Erwar- 
tungen völlig befriedigt und sich bei diesen 
langsam laufenden Maschinen sehr gut be- 
wahrt, nur bei hoheren Geschwrndrgkerten 
etwa ab 50 km/h zeigten sich die erwartenden 
Unzulanglrchkerten bezugloch des Verbinders. 
Das ganze Steuergestange war leicht und 
bequem zuganglrch. Bemerkenswert war 
auch der schon gestaltete Stahlgusstrager 
fur die Lagerung der Steuerwelle, der Schwin- 
ge In dem gegabelten Teil desselben sowie 
fur die Pendelaufhangurig 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 unverander? blre- 
ben, was fur deren exaktes Arbeiten Vorbedrn- 
gung war. 
Bezugloch Anfahrvorrichtung und Luftsaug- 
ventilen galt dasselbe wie bereits bei der 
S 315 dargestellt, ebenso bezugloch des Mas- 
senausgleichs, wo wiederum die rotierenden 
Massen bis auf kleine Reste vollrg ausbalan- 
ciert waren und Infolge des gegenläufigen 
Triebwerkes Vertikalkomponenten durch freie 
Fliehkrafte nicht auftraten. Die vier Glertbah- 
nen waren an einem 25 mm starken gemern- 
Samen Blechtragerbefestrgt, der mit entspre- 
chenden Ausschnitten fur die Treib- und 
Schieberstangen versehen war. Er war am 
Barrenrahmen befestigt und außerhalb des- 
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selben durch die beiden schon erwähnten 
Stahlgussträger abgesteift. Dieäußere Kreuz- 
kopfgleitbahn konnte noch neben der vor- 
dersten Kuppelachse angeordnet werden, ob- 
zwar dieselbe 20 mm Seitenschub besaß und 
hierdurch die Raumverhältnisse sehr knapp 
wurden, sodass es nötig war, am Kuppelzap- 
fen statt der Schraubenmutter einen flachen 
Bundring anzuordnen. 
Der Stahlgussträger der Steuerung erschien 
bei den Lokomotiven 5856 bis 5895 in neuer, 
geteilter und verstärkter Form, wobei der die 
Schwinge tragende Teil mit seiner Basis bis 
zur Unterkante des Querträgers herabgezo- 
gen war und so sehr solid mit demselben 
verbunden werden konnte. Gleichzeitig wur- 
de der starke Gleitbahnträger etwas nach 
hinten gerückt, sodass Gleitbahn und Schie- 
berstange eine kleine Verlängerung erfuhren, 

die Exzenterstange dagegen etwas kurzer 
ausfiel. Das Steuerwellenlager sowie der Auf- 
hangepunkt des Pendels für Vorerlhebel und 
Gelenke blieben unberuhrt an der bisherigen 
Stelle. An den Nrederdruckglertbahnen waren 
lange bequeme Aufstergtntte angebracht. 
Samtlrche Treib- und Kuppelstangen sind mit 
rechteckigem Querschnitt ausgeführt worden, 
letztere haben auch bei diesen Lokomotiven 
nicht nachstellbare Lagerbuchsen erhalten. 
Der Innere Treibstangenkopf konnte wegen 
des großen Tiefgangs hier nicht in der ublr- 
chen Maffer’schen Form mit Kerlverschluss 
ausgefuhrt werden, sondern es musste die 
niedrig bauende Konstruktion mit langem, fla- 
chem, übergeschobenem Bügel gewahlt wer- 
den, die In Frankreich haufig war und die 
großeren Tiefgang gestatteten, ohne die 
Profilgrenze zu uberschreiten. 



Die erste und letzte Achse hatten zur Er- 
möglichung zwanglosen Kurvenlaufes je- 
derseits 20 mm Seitenspiel erhalten, Achs- 
lagerhälse und Kuppelzapfen waren also bei- 
derseits um 40 mm jederseits länger gehal- 
ten als bei den übrigen Achsen. Ferner erhiel- 
ten nur die Bandagen der Treibräder um 7 mm 
geschwächte Spurkränze, was sich trotz des 
Gesamtradstandes von 6000 mm als voll- 
ständig ausreichend erwiesen hat, während 
Gölsdorf bei seiner 5/5-gekuppelten Serie 
180 trotz kleineren Radstandes bekanntlich 
je 26 mm Seitenschub an drei Achsen für 
nötig hielt. 
Der Westinghouse-Luftkompressor befand 
sich auf der linken Seite der Rauchkammer. 
Später, als nach dem Krieg der Vorwärmer 
hinzu kam und dessen Speisepumpe links 
vor dem Stehkessel angebracht wurde, er- 
hielt der Luftkompressor seinen Platz rechts 
an der analogen Stelle. Über dem rechten 
hintersten Kuppelrad befand sich auch der 
Antrieb des Haußhälter-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 Möglichkeit hin- 
sichtlich ihrer Leistungsfähigkeit gehoben, wo- 
bei die Vergrößerung der Zylinder auf 450/ 
690 mm und die Vergrößerung des Überhit- 
zers sowie die Beigabe des Vorwärmers die 
wichtigsten Maßnahmen darstellten. Hier- 
durch stieg auch das Dienstgewicht der Ma- 
schine auf 82,8 bzw. 83,5 t und bei der letzten 
Lieferung wegen Vergrößerung der Kessel- 
blechstärke auf 22 mm auf fast 85 t, also 17 t 
Achslast, welche durch die vergrößerten Zy- 
linder gut ausgenützt wurden. 
Infolge des sehr dringlichen Bedarfs der im 
Jahre 1920 gelieferten 40 Maschinen, 5816 
bis 5855, hatte das betreffende Konstruk- 
tionsbüro kaum Zeit für die Durcharbeitung 
dervorzunehmenden Änderungen. Dabei pas- 
sierte bei der Gewichtsberechnung das Mal- 
heur, dass die Gewichtsmehrung durch die 
größeren Zylinder nebst Zubehör infolge ei- 
nes Rechenfehlers nicht richtig in der Rech- 
nung erschien, was eine Überlastung der vor- 
dersten Achse mit 18,5 t zur Folge hatte. Dies 
führte zum Durchsetzen der Tragfedern und 
zu wiederholten Federbrüchen. Durch An- 
bringen stärkerer Federn und Einfügen eines 
Gussgewichts im hinteren Zugkasten wurde 
der Fehler nach Möglichkeit ausgeglichen und 
bei dem größeren Teil der Lieferung überdies 
korrigiert. Leider wurde die Sache in Würz- 
burg, wo diese Maschinen in Dienst standen 
und wo man schon dortmals für preußische 
Lokomotiven schwärmte, über Gebühr her- 
vorgehoben. Bei den späteren Maschinen war 
mit gewohnter Sorgfalt fürgleichmäßige Achs- 
last von Haus aus Vorsorge getroffen wor- 
den. 
Außerdem 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 unnötige Feueranfachung 
vermieden, was den Kohlenverbrauch verrin- 
gerte, andererseits wurde der Laufwiderstand 
verkleinert und das Gestänge geschont, 
Geändert war die Lage der Bremszylinder. 
Statt zwei Zylindern vertikal unter dem Zug- 
kasten waren nun zwei horizontale, links und 
rechts unter dem Führerhaus mit Bremswelle 

Bild 129: 57 588 als Hrlfszugberertschaft am 25 August 1935 rm BW Treuchtlrngen. 
Abb.: VM Nürnberg, Slg. Dr. Scheingraber 

Inv.Nr. DRB 

Lieferdaten und Ausmusterung Klasse G 515 
Hersteller FNr Anlieferung Abnahme Ausmusterg. Anmerkung 

1. Lieferung 

5801 
5802 57 501 
5803 
5804 57 502 
5805 
5806 
3807 57 503 
5808 
iß09 57 504 
5810 57 505 
:811 
5812 57 506 
5813 57 507 
5814 
5815 

Maffel 3235 06.07.1911 
Maffel 3236 29.07.1911 
Maffel 3237 12.08.1911 
Maffel 3238 29.08.1911 
Maffel 3239 05.09 1911 
Maffel 3240 15.09.1911 
Maffel 3241 30.09.1911 
Maffel 3242 20.10.1911 
Maffel 3243 26.10.1911 
Maffel 3244 23.11.1911 
Maffel 3245 30.11 1911 
Maffel 3246 12.12.1911 
Maffel 3247 30 12.1911 
Maffel 3248 17.01.1912 
Maffel 3234 23 06.1911 

2. Lieferung 

5816 57 511 Maffel 
5817 57 512 Maffel 
5818 57 513 Maffel 
5819 57 514 Maffel 
5820 57 515 Maffel 
5821 57 516 Maffel 
5822 57 517 Maffel 
5823 57 518 Maffel 
5024 57 519 Maffel 
5825 57 520 Maffel 
5826 57 521 Maffei 
5827 57 522 Maffel 
5828 57 523 Maffel 
5829 57 524 Maffel 
5830 57 525 Maffei 
5831 57 526 Maffel 
5832 57 527 Maffel 
5833 57 528 Maffel 
5834 57 529 Maffel 
5835 57 530 Maffel 
5836 57 531 Maffel 
5837 57 532 Maffel 
5838 57 533 Maffel 
5839 57 534 Maffel 
5840 57 535 Maffel 
5841 57 536 Maffel 
5842 57 537 Maffel 
5843 57 538 Maffel 
5844 57 539 Maffel 
5845 57 540 Maffel 
5846 57 541 Maffei 
5847 57 542 Maffel 
5848 57 543 Maffel 

1932 
1919 
1932 
1919 

16 08 1932 
12 12 1931 

1919 
16 08 1932 

1933 
1919 

Kriegsverlust, an CFR 5801 

an Belgien ETAT 9033 

an Belgien ETAT 9035 
Kriegsverlust an CFR 5806 

Krieasverlust 
Rbd”Nurnberg 
Rbd Nurnberg 
an Belgien ETAT 9041 
Rbd Nunberg 

an BeIgIen ETAT 9044 
Kriegsverlust 

5175 
5176 
5177 
5178 
5179 
5180 
5181 
5182 
5183 
5184 
5185 
5186 
5187 
5188 
5189 
5190 
5191 
5192 
5193 
5194 
5195 
5196 
5197 
5198 
5199 
5200 
5201 
5202 
5203 
5204 
5205 
5206 
5207 

31 05 1920 
31 05 1920 

06 1920 
06 1920 
06 1920 
06 1920 
07 1920 
08 1920 
08 1920 
08 1920 
08 1920 
09 1920 
09 1920 
09 1920 
09 1920 
09 1920 
10 1920 
10 1920 
10 1920 
10 1920 
10 1920 
10 1920 
10 1920 
10 1920 
11 1920 
11 1920 
11 1920 
11 1920 
11 1920 

27 11 1920 
11 1920 
11 1920 
12 1920 

04 12 1920 

1933 
15 05.1935 
ia.lo.1933 

1933 
18.04.1934 

1933 
24.04.1933 

1933 
1935 

04.1933 
24.04.1933 

04.1933 
04.1933 
04.1933 

1933 
01.08.1934 
24 04.1933 

1933 
01.12.1933 
15.05.1933 
15.05.1933 

1933 
04.1933 

07.11 1934 
1933 

05.1935 
05.1935 

1933 
1935 
1933 

07.01.1934 
10.1933 

01 12.1933 

Treuchtllngen 
Rbd Munchen 

Treuchlllngen 

Rbd Munchen 

Rbd München 

Rbd Munchen 
Rbd Munchen 

Rbd Munchen 
Augsburg 
Augsburg 

Augsburg 

Augsburg 
Augsburg 

Regensburg 
Augsburg 

Rbd Munchen 
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Bild 130: Das BW Treuchtlingen beherbergte Mitte der 30er Jahre noch eine größere Zahl G 5/5, 
von denen auf diesem Foto zwei zu erkennen sind. Abb.: E. Schömer 

Inv Nr DRB Hersteller FNr Anlveferung Abnahme Ausmusterg Anmerkung 

5849 57 544 Maffei 5208 12.1920 34135 
5850 57 545 Maffei 5209 12.1920 03.1935 Schwandorf 
5851 57 546 Maffei 5210 12.1920 1934 
5852 57 547 Maffel 5211 12 1920 04.1933 
5853 57 548 Maffel 5212 12 1920 04.1933 
5854 57 549 Maffel 5213 31.12.1920 ia 10.1933 Rbd Mimchen 
5855 57 550 Maffei 5214 05.01.1921 1933 

3 Lieferuna 

5856 57 551 Maffel 5479 
5857 57 552 Maffel 5480 
5858 57 553 Maffel 5481 
5859 57 554 Maffel 5482 
5860 57 555 Maffel 5483 
5861 57 556 Maffei 5484 
5862 57 557 Maffei 5485 
5863 57 558 Maffei 5486 
5864 57 553 Maffel 5487 
5865 57 560 Maffel 5488 
5866 57 561 Maffel 5489 
5867 57 562 Maffel 5490 
5868 57 563 Maffel 5491 
5869 57 564 Maffet 5492 
5870 57 565 Maffe 5493 
5871 57 566 Maffei 5494 
5872 57 567 Maffei 5495 

5873 
5874 
5875 
5876 
5877 
5878 
5879 
5880 

57 568 
57 569 
57 570 
57 571 
57 572 
57 573 
57 574 
57 575 

Maffei 5496 
Maffei 5497 
Maffel 5498 
Maffel 5499 
Maffel 5500 
Maffel 5501 
Maffel 5502 
Maffel 5503 

02 1923 
02.1923 
02 1923 
02.1923 
02.1923 
02.1923 
02.1923 
03 1923 
03.1923 

09.04.1923 
04.1923 
04.1923 

17.04.1923 
04.1923 
04.1923 
04.1923 
04.1923 

04.1923 
09.05.1923 

05.1923 

01.10.1923 

23 03 1923 

12 04 1923 

11.04.1923 

14.05.1923 

25 06 1923 
12 06 1923 

12 10 1923 

29 09 1923 

1934135 
1934135 
1934135 

01 04 1946 
15.06.1936 
15.06.1936 
15.06.1936 
15.06.1936 
15.06 1936 
14 08.1944 

1934135 
1934135 

07 12.1946 
1936137 

18 10 1946 
1936137 

16 04 1948 

1936137 
18.10.1946 
28.01.1944 
09.04.1946 
03 04 1944 

vor 1939 
vor 1939 
vor 1939 

Schwandorf 
Hof 
Hof 
Hof 
Schwandorf 
Schwandorf 

Schwandorf 

Rbd Regensburg 
vk HafenbetrIebe Frankfurt(M) 

Schwandorf 
Rbd Nunberg 
Rbd Regensburg 
Rbd Nunberg 

4. Lieferung 

5881 
5882 
5883 

57 576 
57 577 
57 578 

5884 57 579 
5885 57 580 
5886 57 581 
5887 57 582 
5888 57 583 
5889 57 584 

5890 
5891 
5892 
5893 
5894 
5895 

57 585 
57 586 
57 587 
57 588 
57 589 
57 590 

Maffei 
Maffei 
Maffel 
Maffel 
Maffel 
Maffei 
Maffel 
Maffel 
Maffei 

5560 
5561 
5562 
5563 
5564 
5565 
5566 
5567 

Maffe! 5568 
Maffei 5569 
Maffei 5570 
Maffe 5571 
Maffei 5572 
Maffei 5573 

13.06.1924 

08.07.1924 

22.07.1924 

12 08 1924 28.08.1924 

27.08.1924 
04.09.1924 
17.09.1924 
24.09.1924 

21 07 1924 
23.07.1924 
29.07.1924 
01.08.1924 
05 08 1924 

vor 1939 
12.10.1946 
19.10.1942 
21.04.1949 

06.1937 
12 10 1946 
26.10.1937 
16.04 1948 
21 04.1949 

12 10.1946 
12.10.1946 
12 10.1946 
12.10.1946 
12.10.1946 
nn n” 

Schwandorf 

Schwandorf 
Treuchtllngen 
Schwandorf 
Treuchtllngen 
ED Regensburg 
ED Regensburg, 
vk HafenbetrIebe Frankfurt (M) 
Schwandorf 
Schwandorf 
Schwandorf 
Rbd Regensburg 
Rbd Regensburg 

dicht hinter den letzten Kuppelrädern unter 
dem Aschenkasten angebracht. Auch das 
Rahmenhinterende war anders gestaltet. Die 
Westinghousebremse wirkte einklötzig von 
vorn auf die Räder der zweiten bis fünften 
Achse, die Räder der ersten Achse mussten 
ungebremst bleiben, da es an Platz für die 
Bremsklötze fehlte. Über den Bremszylindern 
seitlich an den Rahmenwangen waren am 
Rahmenhinterende beiderseits die Hilfsluft- 
behälter in Gestalt von zylindrischen Trom- 
meln aufgehängt. Das Rahmenende selbst 
war, wie bei den G 4&Lokomotiven, aus 
40 mm starken Blechen gebildet. Völlig neu 
und noch besser schützend war bei allen 
Nachkriegsmaschinen dieser Klasse das Füh- 
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 Überhitzerkopf, welches vor dem 
Dampfdom aus dem Langkessel herausrag- 
te. Der Vorwärmer war quer über den vorletz- 
ten Kuppelrädern unter dem Langkessel ein- 
geschoben, die Speisepumpe befand sich 
linksseitig vor dem Stehkessel, beide Fried- 
mann-lnjektoren waren jedoch auch hier bei- 
behalten. Die Luftpumpe hatte bei der ersten 
Nachkriegslieferung, 5816 bis 5855, ihren 
Platz linksseitig über der Treibachse, bei den 
beiden späteren Serien dagegen auf der rech- 
ten Seite über dem hinteren Kuppelrad. 
Bei der ersten G 5/5-Lieferung befand sich 
der Hauptluftbehälter 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 Vorwärmer einge- 
nommen. Der Hauptluftbehälter von gleicher 
Form wie bisher wurde daher ganz vorn unter 
den Hochdruckzylindern aufgehängt. Gleich- 
zeitig wurde ein weiterer zusätzlicher Luft- 
behälter in Form eines Zylinders von ca. 
1200 mm Länge über der Kropfachse unter 
dem Langkessel angebracht. 
Bei den Lokomotiven 5856 bis 5895 der drit- 
ten und vierten Serie war der Hauptluftbehäl- 
ter dagegen in zwei längliche Zylinder geteilt, 
die unter dem Langkessel links und rechts 
über den Rahmenwangen und zwischen den 
beiden Pendelblechen an der Stelle der Treib- 
achse untergebracht waren. Außerdem war 
quer vor dem vorderen Pendelblech noch ein 
Zusatzbehälter von fast gleicher Größe an- 
geordnet. Leider störten die Behälter bei der 
letzten Anordnung etwas die Übersichtlich- 
keit und Zugänglichkeit des Innentriebwer- 
kes, aber es stand kein anderer Raum zur 
Verfügung. 
Der altbewährte Geschwindigkeitsmesser 
Bauart Haußhälter 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 für die Treibachse blieb bei allen 
Lieferungen unverändert, was zu der Annah- 
me berechtigt, dass es bei solchen vier- und 
fünffach gekuppelten Maschinen nicht nötig 
ist, den Langkessel mit einem ganzen Sys- 
tem von Sandröhren zur Versorgung aller 
Räder zu überziehen. Höchstens auf Berg- 
bahnen mit langen Steilrampen mag Total- 
sandung zweckmäßig sein. Das verstellbare 
Blasrohr war bei sämtlichen Nachkriegsma- 
schinen nicht mehr zur Ausführung gekom- 
men. 
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Bild 132: Auf dem Zufahrtsglers zur Drehscherbe wartet die 57 587 Mrtte 1935 In Ihrem Hermat- 
BW Treuchtlrngen Abb. 131 bis 133: E. Schömer 

Sehr vorteilhaft wirkte die dunkelgraue Glanz- 
blechverkleidung, in welche eine Anzahl der 
Maschinen der vorletzten Lieferung gehüllt 
waren; der Grund hierfür ist Verfasser nicht 
mehr erinnerlich. 
Die letzte G 5/5Lieferung trug wieder das 
altgewohnte grüne Kleid, Rahmen und Räder 
waren dagegen dunkelrot. Sie war von der 
vorletzten Serie äußerlich kaum zu unter- 
scheiden, der einzige wesentliche, allerdings 
nicht sichtbare Unterschied bestand in der 
Verstärkung der Kesselbleche auf 22 mm. 

Die Tender der G 95 
Der 22 m3 Wasser fassende Tender der ers- 
ten Lieferung von 1911 war dem der S 315 
sehr ähnlich, während die nach dem Krieg 
gebauten 80 G 515 einen neuen, ebenfalls 
mit 22 m3 Wasservorrat erhielten, dessen hin- 
teres Drehgestell durch zwei im Rahmen ge- 
lagerte Achsen ersetzt war. Es war derselbe 
Tender, den kurz darauf die 80 P 315 erhiel- 
ten, von dem bei Behandlung dieser letzteren 
Maschinen bereits die Rede war. 

Der Betriebseinsatz 
Ihrer Bestimmung entsprechend wurden die 
ersten 15 Maschinen in Würzburg stationiert. 
Die 5815 jedoch zierte mit schönstem Erfolg 
über den Sommer 1911 in Turin die dortige 
Ausstellung, wo sie durch ihre vollendet schö- 

ne Erscheinung, die wohl durchdachte, ernfa- 
ehe Konstruktron und vorbtldltche Werkstatt- 
arbeit in ihrem blauschwarzen Gewand mit 
Messrngkamrnkrone unter vielen ausgestell- 
ten Maschinen vorterlhaft herausragte. 
Ende 1911, nachdem die Maschinen gut etn- 
gelaufen waren und das Personal sich mit 
denselben vertraut gemacht hatte, fanden auf 
der schwrengen Strecke Wurzburg-Ansbach 
mrt einem Zug von 800 t Probefahtien statt, 
bei welchen die Maschine hrnsrchtlrch Zug- 
kraft, Lauf und Dampfproduktton recht gut 
entsprach Wie aus den Ergebnissen her- 
vorgeht, konnte der Dampfdruck von 16 atm 
leicht und dauernd eingehalten werden, der 
Druckabfall bis zu den Hochdrucksehrebern 
war gering, dre Verbinderspannung normal, 
die Uberhrtzung betrug 320” rm Maximum 
Die Zylrnderfullung von 60% auf lO%, Stet- 
gung bei 25 km/h erwies sich als volltg genu- 
gend und mit den Berechnungen überetn- 
strmmend, wobei der Regulator vollrg geoff- 
net war Da zahlreiche Kurven In der Ver- 
suchsstrecke lagen, merst mtt 584 m Radius, 
schwankte die Geschwmdrgkert zwischen 20 
und 28 kmih Mit Auslegen der Steuerung auf 
68% erhohte sich die Geschwindigkeit In der 
Steigung von 10%0 bis auf 35 km/h. Auf der 
nur schwach geneigten Anlaufstrecke wurde 
bei 40% Fullung in den Hochdruckzylmdern 
mit dem gleichen Zug mit 40 bis 45 km/h 
gefahren, wobei die Lokomotrve deutlich zerg- 
te, dass sie wert mehr vermoge. 

Ähnlich günstig waren die Ergebnisse einer 
weiteren Probefahrt am 26. Juli 1912 auf der 
Strecke Salzburg-Rosenheim. Das Zugge- 
wicht betrug bei 76 angehängten 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% 
Füllung in den Hochdruckzylindern und voll 
geöffnetem Regulator betrug die Geschwin- 
digkeit zwischen 22 und 28 km/h, bei 70% 
Füllung 30 km/h und darüber. Die Überhitzung 
schwankte zwischen 280 und 320”, nach heu- 
tiger Erkenntnis zu niedrig; aber bei der gerin- 
gen Fläche des Überhitzers ließen sich kaum 
mehr als die genannten Werte erreichen. Auch 
auf dieser Fahrt zeigte sich die Maschine 
keineswegs überlastet, im Gegenteil war klar 
zu erkennen, dass Dampfmaschine und Kes- 
sel zu noch höherer Leistung als der ver- 
langten fähig seien, dagegen das Adhä- 
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 über eine schwie- 
rige Strecke zu bringen vermochte und selbst 
mit 1000 t auf einer Steigung von lO%, noch 
licht erliegen wurde. Man hatte also In thr 
?rne für hohe Last und maßrge Geschwrndrg- 
teit geeignete Maschine mit sehr gut abge- 
stimmten Verhaltnrssen. 
Iass dre nach dem Krieg gebauten G 5/5 mit 
hrer großeren Uberhttzung, ausgerustet mit 
Jorwarmer, vergroßerten Zylindern und er- 
iohter Adhasion es vermochten, bis zu 1200 t 
Aber die 10%O-Rampen zu schleppen, war 
Tatsache. Dass sie dies leichter fertig brach- 
en als die G 12 und dabei wenrger Kohle 

qerbrauchten als tene. ist einer der letzten 
Erfolge Hammels gewesen! 
War die Verwendung der 15 Maschinen der 
ersten Lieferung auf die genannten Haupt- 
strecken des Würzburger Bezirks beschränkt, 
so konnten sich die verstärkten Nachkriegs- 
G 515 zunächst fast im ganzen Land verbrei- 
ten, namentlich aber im Norden. Im Süden 
mit seinem schwächeren Güterverkehr liefen 
sie z.B. auf der Strecke München-Salzburg 
nur eine Zeit lang an den geschlossenen 
Kokszügen für das Donawitzer Hüttenwerk 
bei Leoben nahe des steierischen Erzberges, 
wo das gute norische Eisenerz im Tagebau 
gewonnen wurde. Sonst benötigte man sie 
im Münchener Bezirk nicht, wohl aber im 
Augsburger für die Lindauer Strecke. Die 
Hauptmasse bewegte sich jedoch wieder im 
Würzburger Bereich, wo die ersten 15 Ma- 
schinen durch Kriegsverlust, Ententeablie- 
ferung und vorzeitige Kassierung bald völlig 
fehlten. In Nürnberg, Regensburg und Hof 
stand immer eine mehr oder weniger große 
Anzahl dieser mächtigen Maschinen, mit De- 
tachierungen an diese und jene Außenstati- 
on, so z.B. Treuchtlingen, Schwandorf und 
Eger für den starken Verkehr der Hüttenwer- 
ke bzw. für den Kohlenverkehr von Böhmen. 
Dabei blieb es in der Hauptsache, bis die 
Kassierung der ersten Nachkriegslieferung in 
großem Stil einsetzte, die jedenfalls man- 
cherlei Standortveränderungen verursachte. 
Bis zum Sommer 1935 war diese ganze Se- 
rie, 57 511 bis 550, bereits vollständig ver- 
schwunden. Von den beiden letzten Lieferun- 
gen waren noch 33 einsatzfähige Exemplare 
übrig geblieben, die sich im Mai 1935 wie 
folgt verteilten: 
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Bild 133: Vor der Guterwagenwerkstatt des BW 
Treuchtlrngen sind hinter der G 12 58 1839 zwer 
G 515 postren 

Bild 134: Dre 57 501 trug Ihre Rerchsbahnnum- 
mer nur vrer Jahre lang Behermatet war sie In 
Wurzburg Abb.: H. Maey, Slg. Dr. Scheingraber 

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

BW Schwandorf. 57 555, 559, 564, 
567, 571, 576 

BW Werden 57 568, 569, 570, 
572, 573 

BW Hof. 57 556, 557, 558, 
560, 563, 577, 
584, 585, 586, 
589 

BW Treuchtlrngen 57 580, 581, 582, 
587, 588 

BIS Anfang 1937 verschwanden wertere zehn 
G 5/5 von den Schienen, bei den restlichen 
gab es noch mancherlei Verschiebungen 
Kurzzertrg tauchten die Treuchtlrnger Maschr- 
nen In Ingolstadt auf, rm Sommer 1937 stand 
dre 57 565 als Nothelfer beim BW Augsburg. 
Ab Ende 1938 beheimatete sogar das BW 
Rosenherrn nochmals G 5/5, es erhielt die 
57 565 aus Augsburg sowie 57 581, 587 und 
588 aus Treuchtlrngen. Im Oktober 1943 
wechselten sie dann nach Schwandorf, das 
zur letzten Heimat der G 515 werden sollte. 
Die 57572 wurde vom 1.1.1937 bis 12.10. 
1938 beim Bau des Mrlrtarflugplatzes Erdrng 
verwendet, wahrend dieser Zeit gehorte sie 
zum BW Munchen 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 Frerhols. 
Davon wurden 57 567 und 583 rm Jahre 1948 
an die Hafenbetriebe Frankfurt (M) verkauft 
Gernaß Schreiben der Rbd Nurnberg vom 
17 10.1947 standen in Pressrg-Rothenkrrchen 
zur Zerlegung bereit 
57 577, 581, 586, 587, 589. 
Zu diesem Zeltpunkt war die am 24.4.1947 
eingegangene 57 588 beretts vom 23 5 bis 
26.6.1947 zerlegt worden. 
Durch die schon dargelegten Kompromisse 
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bei Ihrer Entstehung erreichten die Vertreter 
dreser Gattung nur eine Ernsatzzert zwischen 
IO und 20 Jahren Ihrer großen Zugkraft ent- 
sprechend war sie fur den schweren Dienst 
auf Hauptstrecken bestimmt, fur den aber 
bald Ihre Hochstgeschwrndrgkert nicht mehr 
ausreichend war 
Die schwachere und leichtere preußische 
G 10 erfreute sich ta nur deshalb fortgesetz- 
ten Lebenswandels, weil sie Ihr großes Trerb- 
rad von 1400 mm Durchmesser tatsachlrch 
bis zu 60 kmih verwendbar machte, sie eine 
gute und wrrtschaftlrche Maschine war und - 
last but not least - Ihre Instandhaltungs- und 
Werkstattkosten gering waren Ansonsten war 
sre zur Zelt des Niedergangs der G 515 wegen 
ihres nur mittelgroßen Kessels und des nred- 
ngen Achsdrucks von 15 t rm Guterzugdienst 
kerne ganz vollwertige Maschine mehr, dage- 
gen auf gunstrgeren Strecken an Lastzugen 
und rm gemischten Dienst gut verwendbar 
Bezugloch ernster Unfalle ist nur der Dop- 
pelunfall zu erwahnen, der sich am 17 April 
1914 nahe Ermetzhofen ereignete, bei wel- 
chem zwei Maschinen der ersten Lieferung 
schwer mitgenommen wurden. Der von Wurz- 
burg kommende Fernguterzug 1752 kreuzte 
fahrplanmaßrg den gegen Wurzburg verkeh- 
renden Fernguterzug 1737 rm 1 O%O-Gefalle 
zwischen Sternach und Ermetzhofen. Infolge 
Dammrutschurig entgleisten die Lok und die 
ersten Wagen des Zuges 1752, die Maschine 
rutschte die hohe Boschung hinunter und 

blieb samt Ihrem Tender, nach links umstur- 
zend, erheblich beschadrgt liegen. Kaum hat- 
te sich dieser Unfall abgespielt, da nahte von 
Sternach her Fernguterzug 1737, welcher 
wegen des Gefälles nicht mehr rechtzertrg 
zum Halten gebracht werden konnte und in 
die auf beiden Gleisen liegenden, entgleisten 
und zertrummerten Wagen des Guterzuges 
1752 hineinfuhr Dabei entgleiste dessen Ma- 
schine und glitt auf der anderen Seite des 
Dammes hinunter, blieb aber, bis an die Ach- 
sen rm Boden eingesunken, samt Ihrem Ten- 
der aufrecht stehen. Von dem des Gefalles 
halber stark nachdrangenden Zug sturzten 
ernrge Wagen auf die Maschine, wodurch 
deren Kamm abgerissen und das Fuhrerhaus 
eingedruckt wurde Zylinder und Triebwerk 
hatten beim Abrutschen ebenfalls Beschädi- 
gungen erlitten, der Tender sein vorderes 
Drehgestell verloren, das erst am Fuß des 
Dammes seine eigene Fahrt beendete. Kes- 
sel, Rahmen usw. waren unbeschadrgt. 
Schwerer hergenommen wurde die umge- 
sturzte Maschine des Zuges 1752, bei der die 
linke Zylrndersattelhalfte erneuert werden 
musste, zahlreiche sonst!geTerle waren mehr 
oder minder beschadrgt worden. Uberhaupt 
war der Gesamtmatenalschaden an Maschr- 
nen und Wagen zremlrch bedeutend. Leider 
waren bei diesem Doppelunfall auch drei Men- 
schenleben zu beklagen, der Fuhrer und Her- 
zer der umgestürzten Lok sowie der Zugfuh- 
rer bußten Ihr Leben ein. 



Klasse G 415 H 
,Bä+ 

Technische Daten der Klasse G 4/5 l-l 

Bauart der Lokomotive: I’D h4v 

Betrrebsnummern 5501-5515 

Zylinderdurchmesser HDIND mm 
Kolbenhub HDIND mm 
Dampfüberdruck bar 
Rostfläche m2 
Heizfläche der Feuerbüchse mz 
Heizrohre Anzahl 
Heizrohre Durchmesser mm 
Rauchrohre Anzahl 
Rauchrohre Durchmesser mm 
Länge zwischen den Rohrwänden mm 
Verdampfungsheizfläche m2 
Überhitzer Rohrdurchmesser mm 
Überhitzer Heizfläche mz 
Durchmesser Treib-/Kuppelrad mm 
Durchmesser Laufrad vorn mm 
Durchmesser Laufrad hinten mm 
Länge über Puffer mm 
Radstand Lok mit Tender mm 
Radstand fest mm 
Leergewicht t 
Reibungsgewicht t 
Dienstgewicht t 
Höchstgeschwindigkeit kmih 

Bauart des Tenders: 

4001620 4001620 4001620 4001620 4001620 
6101640 6101640 6 101640 6101640 6101640 

16 16 16 16 16 
3,3 3.3 3,3 3,3 3,3 
12 12 12 12 12 

195 162 162 168 168 
47,5152 47,5152 47,5152 47.5152 47,5152 

24 32 32 30 30 
1261135 1261135 1261133 1261133 1261133 

4450 4462 4462 4460 4460 
186,7 179,3 179,3 179.3 179 
29136 29136 29136 29136 29136 

44 61.7 61,7 58 58 
1270 1270 1270 1270 ” 1300 
850 850 850 850 880 

18 250 
14 950 
3200 
68,a 
63 

75,7 
60 

3 T 20,2 

Wasservorrat rn? 20,2 
Kohlevorrat m3 655 
Raddurchmesser mm 1006 
Radstand mm 3800 
Leergewicht t 198 
Dienstgewicht t 46,5 

5516-5595 5151-5160 5596-5695 5211-5235 

- 
18 250 
14 950 
3201 
68,7 
62,8 
75.6 
60 

18 250 
14 950 
3202 
69,2 
63 6 

76 
60 

- 
18 250 
14 950 
3203 
69,7 
64 

76.8 
60 

18 250 
14 950 

3204 
69,7 
64 

76,8 
60 

‘/ab Lok 5686 1300 bzw 880 mm 

Die Geschichte dreser zahlenmaßrg großten 
Lokomotrvtype der neuen Zelt Ist vergleichs- 
werse kurz, eigenartig und nicht ohne eine ge- 
wrsse Tragik. 
Die vrerfach gekuppelte Lokomotive in moder- 
ner Form, die nach 1900 allenthalben Im In- 
und Ausland den Lastzugverkehr mehr und 
mehr beherrschte, ließ In Bayern wahrend der 
ganzen Jahre bis zum Knegsbegrnn vergeb- 
lich auf srch warten. Sie konnte wegen vor- 
dringlichen Bedarfs an anderen Gattungen, 
Wagen, Oberbaukonstruktronen usw , wie 
schon erwahnt, nicht rechtzeitig geschaffen 
werden. 
Es bleibt bedauerlich, dass diese Type nicht 
ungefähr glerchzertrg mit jenen zwei anderen 
großen 4/5-gekuppelten Maschinen, die Maf- 
fei 1906 für die Gotthardbahn und 1907 fur 
Baden baute, erschienen ist, was die bayert- 
sehe Staatsbahn von dem leider nicht unbe- 
rechtigten Vorwurf befreit hatte, ihr Guterzug- 
traktionspark sel ruckstandrg. 
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 Drer- 
kupplern zu beseitigen und den Güterzug- 
dienst wrrtschaftkch zu gestalten. Da brach 
der große Krieg aus, in dessen Wirbel schon 
die erste Lieferung hrnerngenet, und noch dnn- 
gender als zuvor benotrgte jetzt die Bahn die- 
se starke moderne Lokomotive. Da nun frnan- 
ziel1 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 lerstungsfährgen Type, mit 40 
Stuck an Maffer und 20 Stuck an Krauss. Aber 
noch war der Bedarf nicht gedeckt. Die für 
die Bahnverwaltung gunstrgen Umstande be- 
nützend, stellte diese den Bau der Jetzt nicht 
vordringlichen S 3/6 zuruck und ließ die Gu- 
terzugtype noch in weiteren 140 Stuck bis 
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1919 fortbauen, sodass deren Herstellung 
sich durch die ganze Kriegszeit hinzog. 
So wurde die G 415 nicht zur längst erwarte- 
ten Beherrscherin friedlichen Güterverkehrs 
auf Hauptstrecken, sondern sie wurde das 
Hauptbeförderungsmittel für Last- und Militär- 
züge aller Art, daheim und im Felde. Dabei 
bekam sie die Kriegsnot am eigenen Leib 
dauernd zu spüren in Gestalt von schlechten 
Kohlen allerlei Herkunft, oft fast unbrauchba- 
rem Öl, das mehr Teer glich, schlechtem La- 
germetall, nachlässiger Instandhaltung und oft 
unsachgemäßer Behandlung und Bedienung. 

Der konstruktive Aufbau 
Vom Standpunkt des Konstrukteurs gesehen, 
erscheint die bayerische G 415 als eine mo- 
derne Weiterentwicklung der Vorspannloko- 
motive C 415 für Schnellzüge der Gotthard- 
bahn, welche Maffei 1906107 mit gewohntem 
Erfolg gebaut hatte. Im Übrigen ist eine weit- 
gehende Angleichung an die G 515 unverkenn- 
bar. Gemeinsam mit dieser hatte sie den ge- 
schmiedeten Barrenrahmen, den frei stehen- 
den Kessel von großem Durchmesser, einem 
breiten, zwanglos geformten Stehkessel, den 
in der Mitte geteilten Zylinderblock mit kom- 
binierten Schiebern und völlige Freiheit des 
Raumes zwischen dem Rahmen von Steue- 
rungsteilen. Auch der Treibraddurchmesser 
war derselbe trotz der beabsichtigten gele- 
gentlichen Verwendung an Personenzügen, 
aber es musste der Hauptverwendungszweck 
ausschlaggebend bleiben, um nicht durch ei- 
nen für letzteren Zweck richtigeren Raddurch- 
messer von etwa 1400 mm zu viel an Zug- 
kraft zu verlieren. Überdies konnte bei dem 
gegenläufigen 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 kürzere Röhren und einen et- 
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Bild 135: Im Werksgelande In der Herschau steht die soeben fertrg gestellte G 4/5 5502. Der Herr 
vor der Lok Ist wahrscheinlich der im Bericht von G Eckerlein erwahnte Drrektronsassrstent 
Herrmann 

Bild 136: Fuhrerstand der G 415 

Bild 137: Der Verlag J B Obernetter In Munchen fertigte nach dem Werkfoto eine kolorierte 
Postkarte an Alle Abb.: Werkfoto bzw. Archiv Kraus+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 kür- 
zer. Die ersten 15 Maschinen, 5501 bis 5515, 
hatten noch Kupferbox und ebensolche Steh- 
bolzen erhalten, alle späteren dagegen eiser- 
ne Feuerbüchsen. An sich blieb der Kessel 
bei der ganzen großen Klasse ungeändert, nur 
die Anordnung des Überhitzers unterlag mehr- 
fachen Änderungen. Die ersten 15 Maschi- 
nen hatten eine Rauchrohranordnung in drei 
Reihen zu je acht Röhren von 126/135 mm 
Durchmesser erhalten. Da die Überhitzung 
jedoch 300” nicht viel überschritt, wurden in 
die Kessel der Lokomotiven 5516 bis 5595 
und 5151 bis 5160 32 Rauchröhren in vier 
Reihen eingebaut, wodurch dann die ge- 
wünschte Überhitzung von mindestens 350” 
bis 360” und darüber erzielt wurde. Bei den 
späteren Maschinen, 5596 bis 5695 und 5211 
bis 5235, wurde die Zahl der Rauchröhren auf 
30 reduziert durch Entfernung der beiden äu- 
ßeren Röhren in der obersten Reihe, welche 
etwas zu nah an den Rohrwandecken lagen. 

Die nutzbare, wrrksame Uberhitzerflache blieb 
jedoch durch Verlangerurig der Überhrtzer- 
schlangen gegen dre Feuerboxwand nahezu 
dieselbe. 
Der Barrenrahmen war her der G 4/5 wieder 
dreiteilig ausgefuhrt, der der Laufachse we- 
gen ernstegrge Vorderrahmen war mrt 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 Blechstuck. 
Die Auflagerung des Kessels, dessen Mittel 
2800 mm uber S.O. zu liegen kam, war ge- 
nau dieselbe wie bei der G 5/5, doch ragte 
die Rauchkammer, da die Maschine rm Gan- 
zen kürzer war, etwas weiter über das Zylrn- 
dersattelstück hinaus. Nach Vergrößerung der 
Raddurchmesser auf 1300 mm bzw. 880 mm 
fur die Laufachse durch Verstärkung der Ban- 
dagen ab Lokomotrve 5686 lag die Kessel- 
mrtte 2815 mm hoch. 
Zwecks Antneb der zweiten gekuppelten Ach- 
se war wie bei der Gotthard-C 415 diese von 
der ersten Achse 1800 mm zuruckgeschoben. 



Bild 140: G 4/5 H 5674 und weitere Schicksalsgenossen auf der Fahrt zur Übergabestelle nach 
Frankreich im Jahre 1919. Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber 

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

Bild 
burg 
Obet 

138: Dg 7027 Passau-Auerbach-Regens- 
mrt G 4/5 H 5229 rm Oktober 1924 In 

traublrng. Abb.: Tauber, Nachl. Schömer 

Bild 139: Die ,,Schnapsnummer” 5555 wurde 
am 23. März 1918 oeliefert und ein outes Jahr 
spater an FrankreIch abgegeben - 

Trotzdem war noch Zylinderneigung notig, 
weiche 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- 
gussträger zur festen Lagerung von Steuer- 
welle, Kulisse und Voreilhebelaufhängung 
fand in derselben Gestalt Verwendung. Auch 
Rahmenversteifungen und Linealträger für 
alle vier Lineale glichen denen der G 5/5. 
Ebenso entsprach die Ausführung des Trieb- 
werks dem der G 515, die Kropfachse war die- 
selbe, desgleichen der flache Kopf an den 
Hochdrucktreibstangen. Die Treibstangen er- 
hielten hier l-Querschnitt. Etwas kurz war bei 
der gewählten Gesamtanordnung die Exzen- 
terstange ausgefallen, während die Treib- 
stangenlängen von 1920 mm bzw. 1960 mm 
ein genügendes Verhältnis zum Kurbelradius 
von 1:6,3 bzw. 1:6,125 ergaben. Jedenfalls 
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Bild 142: G 415 5525 wurde 1927 zur 56 920 und 
1933 ausgemustert. Abb.: Nachl. Schömer 

Bild 143: Die Krauss’sche G 4/5 5538 hat sich 
im Maffei-Werksgelände selbständig gemacht. 
Eine der Brechstangen zum Zurückdrücken der 
Lok ist bereits aufgesetzt. 

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 515 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. Für 
die beiden rückwärtigen Achsen fehlte für die- 
selbe Anordnung der Raum wegen des brei- 
ten Stehkessels und Aschenkastens. Auch 
unter den Lagern sind bei kleinen Rädern die 
Tragfedern nicht eben zweckmäßig, weshalb 
dieselben hier in Form von Schraubenfedern 
vor bzw. hinter den Achslagern der letzten bei- 
den Achsen angebracht und durch über die 
Achskisten gelegte Bügel verbunden wurden, 
welche die Last auf die Achslager übertragen. 
Die Bügel beider Achsen sind unter sich durch 
eine kurze Blattfeder, welche als Balancier 
dient, verbunden. Die ganze Anordnung be- 
nötigt wenig Raum und ergibt eine weiche 
Abfederung, ist jedoch nicht nachstellbar und 
führt leicht zu fortwährendem Schwingen der 
Lokomotive, was auf dem Führerstand unan- 
genehm empfunden wird. Bei der ersten A 3/5- 
Type der Gotthardbahn, 1894 von Winterthur 
geliefert, die völlig mit derartiger Abfederung 
versehen war, musste dieselbe nach kurzer 
Zeit gegen solche mit gewöhnlichen Blattfe- 
dern ausgewechselt werden, da das ständi- 
ge Schwingen der ganzen abgefederten Lo- 
komotivmasse vom Personal als unerträglich 
empfunden wurde. Abweichend vom Gewohn- 
ten und an frühere badische Gepflogenheit er- 
innernd war auch die Verwendung von Stüt- 
zen bei den drei vorderen Achsen, welche die 
Feder selbst bügelartig 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 Kraus-s-Maffei 



oben bequem durch Stellschrauben zu regu- führte Laufachse hatte 70 mm Auslenkung 
lieren sind. Als kleiner Nachteil dieser Anord- beiderseits mit Rückstellung durch doppelte 
nung über dem Rahmen musste eine etwas Blattfedern erhalten. Außerdem verfügte die 
weniger bequeme Zugänglichkeit des Innen- letzte Kuppelachse über 20 mm Seitenspiel, 
triebwerks in Kauf genommen werden. wie es Haswell schon 60 Jahre früher erst- 
Für gute Kurvenbeweglichkeit war ausrei- mals ausgeführt hatte. Zusätzlich erhielten die 
chend gesorgt. Die als Adamsachse ausge- Räder der Treibachse einen geschwächten 

r 

Spurkranz. Der feste Radstand betrug somit 
nur 3200 mm. 
Der Speisewasservorwärmer mit Pumpe war 
bei diesen Maschinen von Haus aus vorhan- 
den und wie bei der S 316, P 315 und G 515 
vor dem Stehkessel quer über den Rahmen 
gelegt. Die Speisepumpe hatte linksseitig am 
Langkessel ihren Platz erhalten. Auf dersel- 
ben Seite, über dem ersten Kuppelrad, war 
der Verbundkompressor für die Westing- 
housebremse angeordnet. Die Speisepumpe 
fördert bei ca. 30 Doppelhüben in der Minute 
bis zu 250 I Wasser in den Vorwärmer, des- 
sen Heizfläche 16 m’ beträgt. Außer der Spei- 
sepumpe war bei den ersten Maschinen nur 
ein Injektor Klasse A.S.Z. Nr. IO 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 Räder 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 rm Zylrnder- 
mrttel stand, was das Gesamtbild etwas stor- 
te, erhielt den ublrchen Aufsatz Mit dem 
Dampfdom in einer gemeinsamen, vierecki- 
gen, recht unschönen Blechverkleidung war 
der Sandkasten untergebracht, welcher mit- 
tels einfachen Handzugs Sand vor die Räder 
der Treibachse streute. Vor diesem Aufbau 
ragte das Lauftsaugventil aus der Rauchkam- 
mer hervor. Über dem Stehkessel in Blech- 
umhüllung befanden sich die beiden dreiein- 
halbzölligen Pop-Sicherheitsventile, dahinter 
die Pfeife. 
Das geräumige Führerhaus war identisch mit 
jenem der ersten G 5/5-Lieferung, Armaturen 
und Ausrüstung ungefähr dieselben wie bei 
der gleichaltrigen S 3/6. 
Zwei Friedmannsche Ölpumpen N5 mit je 
sechs Ausläufen 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 
größeren Durchmesser erhalten hatten, wo- 
durch gleichzeitig auch das Receivervolumen 
vorteilhafterweise eine Erweiterung erfuhr. 
Auch diese Lokomotiven hatten mit Rücksicht 
auf ihre stark wechselnde Beanspruchung und 
Verwendung ein verstellbares Blasrohr erhal- 
ten, das jedoch wie bei der G 515 später 
wieder entfernt wurde. Druckausgleich an den 
Niederdruckzylinder, dessen Vorhandensein 
wichtiger gewesen wäre als das Froschmaul- 
blasrohr, war leider auch hier noch nicht vor- 



Bild 145: Die 5536 war die I 
erste von Krauss Im Marz 
1916 gelieferte G 415 H, sie 
wurde zur 56 928 und ge- 
horte 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 Brtissel geliefert 
Abb.: Nachlass Schömer 

Bild 149 (rechts): Wtih- 
rend des Ersten Weltkne- 
ges waren viele G 415, wie 
hier die 5566, im besetzten 
Frankreich eingesetzt 

gesehen worden, ein Mangel, der natürlich in 
Berlin aufs stärkste betont und mit Ursache 
des vorzeitigen Untergangs dieser Lokomo- 
tivklasse wurde. Wasserschlagventile an den 
Zylinderdeckeln und Luftsaugventile hinter 
den Abdeckblechen der Einströmröhren in 
Laufblechhöhe fehlen natürlich nicht, ebenso 
wenig die wie bisher eingerichtete einfache 
Anfahrvorrichtung. Der Antrieb des Haußhäl- 
terschen Geschwindigkeitsmessers erfolgt 
durch zwei Kegeltriebe und Kurbel vom hin- 
teren rechten Kuppelstangenlager. 
Der Tender zu diesen Lokomotiven erhielt, 
nachdem lange Zeit ausschließlich vierachsi- 
ge Begleiter gebaut wurden, hier bloß drei 
Achsen, was infolge der Achsdruckerhöhung 
nun ausführbar war. So war es möglich, 
20,2 m3 Wasser und 6,5 t Kohlen auf drei Ach- 
sen unterzubringen, wodurch wiederum kür- 
zerer Gesamtradstand und damit Ausdrehen 
der Maschine auf den noch zahlreichen vor- 
handenen 16.m-Drehscheiben ermöglicht 
wurde. Viele dieser Tender haben ihre Ma- 
schine überlebt und sind nach Kassierung der- 
selben an preußische G 10 angehängt wor- 
den. Die Handkurbel für Spindelbremse, mit 
welcher gegen Herkunft und bisherigen Ge- 
brauch dieser Tender ursprünglich ausgerüs- 
tet war, ist bahnseitig bald durch den seit lan- 
gem gewohnten und bestbewährten Exter- 
sehen Wurfhebel ersetzt worden. 

Die Probe und Versuchsfahrten 
Gleich die erste Probefahrt im August 1915 
nach Landshut und zurück nach München 
zeigte deutlich, dass Maffei wiederum eine 
sehr leistungsfähige Type geschaffen hatte, 
denn auf dem Rückweg nach München wur- 
de die angehängte Last von 870 t in weit kür- 
zerer Zeit als vorgesehen befördert. Dabei 
konnte eine Geschwindigkeit von 45 bis 
50 kmih auf der ständig 2 bis 5%, steigenden 
Strecke eingehalten werden. Nur die Über- 
hitzung, die 270” bis 280” nicht überschritt, 
ließ zu wünschen übrig, weshalb noch in der 
laufenden Serie ab der 5516 ein größerer, 
vierreihiger Überhitzer zur Anwendung kam. 
Auch die scharfe Prüfung, der die neue Ma- 
schine am 9. November 1915 im Teufelsgra- 
ben auf der Linie Rosenheim-Holzkirchen un- 
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Lieferdaten und Ausmusterung Klasse G 4/5 H 

h.Nr. DRB Hersteller FNr. Anlieferung Ausmusterung Anmerkungen 

1. Lieferung, bestellt von K Bay Sts B. im Fruhphr 1914 

5501 56 901 Mafk 4552 16 08 1915 1933 
5502 56 902 Maffel 4553 01 10 1915 1933 
5503 56 903 Maffel 4554 05 10 1915 vor 1939 
5504 56 904 Maffe 4555 08 10 1915 1933 
5505 Maffe 4556 13 10 1915 1919 
5506 56 905 Maffel 4557 21 10 1915 10.05.1944 
5507 Maffel 4558 29 10 1915 1919 
5508 56 906 Maffel 4559 11 11 1915 1933 
5509 56 907 Maffel 4560 30 11 1915 vor 1939 
5510 56 908 Maffel 4561 ia 12 1915 01.06.1933 
5511 56 909 Maffel 4562 31 12 1915 1933 
5512 56 910 Maffel 4563 15 01 1916 18.10 1933 
5513 56 911 Maffel 4564 29 01 1916 1933 
5514 Maffei 4565 09 02 1916 1919 
5515 56 912 Maffel 4566 19 02 1916 1933 
5516 Maffel 4567 10 03 1916 1919 
5517 56 913 Maffel 4568 25 03 1916 1933 
5518 56 914 Maffel 4569 13 04 1916 1933 
5519 56 915 Maffel 4570 22 04 1916 1935136 
5520 56 916 Maffel 4571 29 04 1916 1933 
5521 56 917 Maffel 4572 08 05 1916 1935 
5522 Maffel 4573 15 05 1916 1919 
5523 56 918 Maffel 4574 22 05 1916 1933 
5524 56 919 Maffel 4575 30 05 1916 1934 
5525 56 920 Maffel 4576 07 06 1916 1933 
5526 56 921 Maffei 4577 20 06 1916 1933 
5527 Maffel 4578 28 06 1916 1919 
5528 56 922 Maffei 4579 07 07 1916 1935 
5529 56 923 Maffel 4580 17 07 1916 1933 
5530 56 924 Maffel 4581 22 07 1916 vor 1939 
5531 56 925 Maffel 4582 29 07 1916 ia.io.1933 
5532 Maffel 4583 08 08 1916 1919 
5533 Maffel 4584 16 08 1916 1919 
5534 56 926 Maffel 4585 23 08 1916 06.12.1944 
5535 56 927 Maffel 4586 31 08 1916 1935136 

an FrankreIch ETAT 140-908 

an FrankreIch ETAT 140-909 

Rbd Munchen 

Rbd Munchen 

an FrankreIch ETAT 140-910 

an FrankreIch ETAT 140-911 

an Belqlen ETAT 7348 

an FrankreIch ETAT 140-912 

Rbd Munchen 
an BeIgIen ETAT 7349 
an FrankreIch ETAT 140-913 
verkauft 
Plattluna 

2. Lieferuna. bestellt von K.Bav.Sts.B. aemäR Vertraa v. 15./16.09.1915 

5536 
5537 
5538 
5539 
5540 
5541 
5542 

56 928 
56 929 
56 930 
56 931 
56 932 
56 933 
56 934 
56 935 
56 936 
56 937 
56 938 
56 939 
56 940 
56 941 

5543 
5544 
5545 
5546 
5547 
5548 
5549 
5550 
5551 
5552 
5553 
5554 
5555 

56 942 
56 943 
56 944 

Krauss 7077 28.03.1916 1933 
Krauss 7078 19 04.1916 vor 1939 
Krauss 7079 19.05.1916 1934 
Krauss 7080 14.06 1916 1933 
Krauss 7081 05.07 1916 1933 
Krauss 7082 29.07.1916 1933 
Krauss 7083 17.08 1916 1935 
Krauss 7084 06.09.1916 1935 
Krauss 7085 28.09.1916 1933 
Krauss 7086 23.10 1916 1935 
Krauss 7087 24 11.1916 1935 
Krauss 7088 22 12 1916 08 04 1936 Munchen Ost 
Krauss 7089 20 01.1917 1933 
Krauss 7090 16.02 1917 01 06 1933 Rbd Munchen 
Krauss 7091 13 03.1917 1919 an FrankreIch ETAT 140-914 
KlC3USS 7092 28 12.1917 1919 an Fral?klelch ETAT 140-915 
Krams 7093 22.01.1918 1933 
Krams 7094 08.02.1918 1934 
Krauss 7095 28.02.1918 1935 
Krams 7096 23.03.1918 1919 an Frankreich ETAT 140-916 



Inv Nr DRB Hersteller FNr Anlteferung Ausmusterung Anmerkungen 

3. Lieferung. bestellt von K.Bav.Sts.B. 

5556 56 945 Maffel 4640 
5557 56 946 Maffe! 4641 
5558 56 947 Maffel 4642 
5559 56 948 Maffel 4643 
5560 56 949 Maffel 4644 
5561 56 950 Maffel 4645 
5562 56 951 Maffel 4646 
5563 Maffel 4647 
5564 56 952 Maffel 4648 
5565 56 953 Maffel 4649 
5566 56 954 Maffel 4650 
5567 56 955 Maffei 4651 
5568 56 956 Maffel 4652 
5569 56 957 Maffei 4653 
5570 Maffel 4654 
5571 56 958 Maffel 4655 
5512 Maffel 4656 
5573 56 959 Maffel 4657 
5574 56 960 Maffel 4658 
5575 56 961 Maffel 4659 
5576 56 962 Maffel 4660 
5577 56 963 Maffel 4661 
5578 56 964 Maffel 4662 
5579 56 965 Maffel 4663 
5580 56 966 Maffel 4664 
5581 56 967 Maffel 4665 
5582 56 968 Maffel 4666 
5583 Maffel 4667 
5584 56 969 Maffel 4668 
5585 56 970 Maffel 4669 
5586 56 971 Maffel 4670 
5507 56 972 Maffel 4671 
5588 56 973 Maffei 4672 
5589 56 974 Ma& 4673 
5590 56 975 Maffel 4674 
5591 56 976 Maff!? 4675 
5592 56 977 Maffel 4676 
5593 Maffei 4677 
5594 56 978 Maffel 4678 
5595 56 979 Maffel 4679 

13.09.1916 01 08 1934 
20 09 1916 01 06 1933 
27.09.1916 1935136 
04.10.1916 01 06 1933 
11.10.1916 1935 
18.10.1916 1933 
26.10.1916 1933 
02 11 1916 1919 
08 11 1916 1935 
15 11 1916 1933 
10 02 1917 1934 
16.02 1917 1935 
24 02 1917 01 08 1934 
28.02 1917 1935 
09.03 1917 1919 
17.03.1917 1933 
24.03.1917 1919 
31 03.1917 1933 
07 04.1917 1935 
14 04.1917 01 06 1933 
21 04.1917 1933 
30.04 1917 06 1937 
07 05 1917 01 12 1933 
14.05.1917 1933 
19.05.1917 1934 
26.05.1917 1935 
31.05.1917 1935 
08.06.1917 1919 
15.06.1917 1933 
22 06.1917 1933 
30 06.1917 vor 1939 
07 07 1917 01 06 1933 
14.07 1917 1935 
21.07 1917 1934 
28.07 1917 12 02 1937 
04.08.1917 1933 
11.08.1917 1934 
18.08 1917 1919 
25.08.1917 1933 
01.09.1917 01 06 1933 

Rbd München 
Rbd MUnchen 
Plattling 
Rbd München 

an Belgien ETAT 7343 

Rbd München 

an BeIgIen ETAT 7351 

an FrankreIch ETAT 140-917 

Rbd München 

Rbd Munchen 
Rbd MUnchen 

an FrankreIch ETAT 140.918 

Rbd München 

Rbd Mtinchen 

an FrankreIch ETAT 140-919 

Rbd München 

4 Lieferung, bestellt vom Reichseisenbahnamt fur die MGD Brussel. nach Ruckkehr vom Krieg von Bay Sts B ubernommen 

5151 56 801 Maffel 4774 22 11 1916 1933 
5152 56 802 Maffel 4775 28 11 1916 1933 
5153 56 803 Maffel 4776 02 12 1916 1933 
5154 Maffel 4777 07 12 1916 in Belgien verblIeben ETAT 7354 
5155 56 804 Maffel 4778 14 12 1916 1933 Rbd Munchen 
5156 56 805 Maffel 4779 21 12 1916 1933 
5157 56 806 Maffel 4780 30 12 1916 07 11 1934 Eger 
5158 56 807 Maffel 4781 19 01 1917 1933 
5159 56 808 Maffel 4782 27 01 1917 ca 1935 
5160 56 809 Maffel 4703 01 02 1917 18 04 1934 Rbd Munchen 

5 Lleferuna. bestellt von K.Bav.Sts.B. 

5596 56 980 
5597 
5598 56 981 
5599 56 982 
5600 56 983 
5601 56 984 
5602 56 985 
5603 56 986 
5604 
5605 
5606 56 987 
5607 56 988 
5608 56 989 
5609 56 990 
5010 
i,li 
5612 56 991 
5613 56 992 
5614 56 993 
5615 56 994 
5616 56 995 
5617 56 996 
5618 56 997 
5619 56 998 
5620 56 999 
5621 56 1000 
5622 56 1001 
5623 56 1002 
5624 56 1003 
5625 56 1004 
5626 56 1005 
5627 56 1006 
5628 56 1007 
5629 56 1008 
5630 56 1009 
5631 
5632 56 1010 

Maffel 4790 08 09 1917 1933 
Maffel 4791 17 09 1917 1919 
Maffel 4792 21 09 1917 1933 
Maffel 4793 25 09 1917 1933 
Maffel 4794 28 09 1917 1934 
Maffel 4795 02 10 1917 1934 
Maffel 4796 09 10 1917 1934 
Maffel 4797 17 10 1917 1933 
Maffel 4798 22 10 1917 1919 
Maffel 4799 26 10 1917 1919 
Maffei 4800 31 IO 1917 07.01 1947 
Maffel 4801 05 11 1917 07 11 1934 
Maffel 4802 13 11 1917 1933 
Maffel 4803 16 11 1917 1933 
Maffel 4804 21 11 1917 1919 
Maffel 4805 26 11 1917 1919 
Maffel 4806 30 11 1917 vor 1939 
Maffel 4807 03 12 1917 01.12.1933 
Maffel 4808 07 12 1917 1933 
Maffel 4809 13 12 1917 1919 
Maffet 4810 17 12 1917 01.06.1933 
Maffel 4811 17 12 1917 01.06.1933 
Maffel 4812 29 12 1917 01.12.1933 
Maffei 4813 04 01 1918 1935 
Maffel 4814 04 01 1918 1933 
Maffel 4815 14 01 1918 1935136 
Maffel 4816 17 01 1918 vor 1939 
Ma% 4817 21 01 1918 vor 1939 
Ma% 4818 25 01 1918 Var 1939 
Maffel 4819 30 01 1918 vor 1939 
Maffel 4820 04 02 1918 vor 1939 
Maffel 4821 07 02 1918 1935 
Maffei 4822 13 02 1918 vor 1939 
Maffel 4823 16 02 1918 18.04.1934 
Maffei 4824 23 02 1918 1935 
Maffel 4825 28 02 1918 1919 
Maffei 4826 07 03 1918 vor 1939 

an Frankreich ETAT 140-920 

an BeIgIen ETAT 7344 
an FrankreIch ETAT 140.921 
Würzburg, ZI. Prewg-Roth 

an FrankreIch ETAT 140.922 
an FrankreIch ETAT 140.923 

Rbd Munchen 

an BeIgIen ETAT 7315 1920 ruruck an DRB 
Rbd Munchen 
Rbd Munchen 
Rbd Munchen 

Plaltlmg 

Rbd München 

an Frankreich ETAT 140-924 

Bild 150: 56 959 Im ArbeItszugdienst bei der 
Erneuerung der Pegnitzbrucke bei Velden im 
km 46,305 Im Jahre 1928 
Abb.: VM Nürnberg, Slg. Hufschläger 

Bild 151: 56 928 und 73 075 vermutlich um 
1928 Im alten BW Munchen Ost an der 
Fnedensstraße. Abb.: Sammlung Helm 

terzogen wurde, zeigte em ausgezeichnetes 
Resultat. Der 815 t schwere Zug wurde auf 
der langen, mit Kurven und Gegenkurven ver- 
zierten 10%O-Steigung mit 25 bis 27 km/h, im 
Maximum in der Geraden mit 33 km/h beför- 
dert, wobei der Kessel leicht den notlgen 
Dampf lieferte und die Spannung von 16 atm 
durchwegs eingehalten werden konnte. Die 
Zugkraft berechnete sich fur diese Fahrt auf 
11 350 bis 11 600 kg, somit betrug der Rei- 
bungskoefflzlent ca 0,185. 
Der Kessel erwies srch, dank seiner sorgfal- 
tig und giinstig gewtihlten Dimensionierung, 
als unerschopfllcher 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 uber die 
Strecke Freilassung-Traunstein-Rosenhelm- 
Munchen Ost ergab glänzende Resultate. Die 
Zuglast betrug von Freilassung bis Rosenhelm 
800 t, von da bis Munchen 1000 t, womit auf 
dem ersten Teil der schwierigen Strecke mit 
Ihren langen lO- bis ll%&telgungen und 
zahlreichen Kurven von 584 m Radius dlesel- 
ben Geschwindigkeiten wie Im Teufelsgraben 
eingehalten wurden. 
Von Rosenheim nach Mtinchen betrug die Ge- 
schwindigkeit auf den gtinstlgen Strecken um 
50 km/h herum, auf der langen 5%,-Steigung 
Ostermunchen-Grafmg bis zu 40 km/h bei 
50% Fullung Das sind Leistungen, welche 
schon nahe an die der G 5/5 aus der Llefe- 
rung mit zu kleinem Uberhrtzer und ohne Vor- 
warmer heranreichen und eigentlich auch In 
deren Gebiet gehoren. Von der G 4/5 konnen 
solche Im normalen Betrieb nicht regelmtißig 
verlangt werden, zeigen aber deutlich, was 
dieser Maschine, besonders ihrem Kessel und 
der Dampfmaschme gelegentlich zugemutet 
werden kann Aber das Adhtislonsgewlcht von 
nur 61,5 bis 63 t gentigt dabei nicht, um SI- 

cherheit des Betriebs unter allen Umstanden 
zu gewährleisten. 
Um Grenzleistungen hinsichtlIch Belastung 
und Schnellfahrt festzustellen, wurden ferner 
ab Marz 1916 weitere Fahrten vorgenommen. 
Am 17. Marz 1916 beforderte die Lokomotive 
Nr. 5516, die bereits vergroßerten Vterreihen- 
tiberhitzer hatte, von Westerham nach Holz- 
kirchen bei Schonern, trockenem Wetter ei- 
nen Zug von 842 t in 29,5 Minuten, wobei mit 
65% Ftillung auf der lO%,-Rampe gefahren 
wurde, die Geschwindigkeit zwischen 24 und 
29 km/h schwankte und In der Geraden bis 
auf 30 km/h stieg. Das war naturlieh keine ei- 
gentliche Leistungsfahrt mehr, sondern sie 
sollte der Erprobung des Uberhrtzers dienen, 
der 350” bis 360”, als Hochsttemperatur über 
400”, erreichte. 
Auch die Fahrt Rosenhelm-Munchen Ost am 
14 Marz 1916 mit derselben Maschine und 
994 t Belastung galt der Erzielung mogllchst 
hoher Uberhitzung, die bei 40 km/h auf der 
Steigung von 5%0 mit 340” brs 360” Ihren 
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Georg Eckerlein, Jahrgang 1864. trat am 20 6 1914 
seinen Dienst als Schlosser bei J A Maffei m der 
Hirsehau an Er wurde jedoch wenige Monate spater 
eIngezogen Im Juni 1917 gelang es der Firma Maffel, 
Georg EckerleIn vom Mllltardlenst fiel zu stellen 
In seinen Lebensennnerungen findet sich eine sehr 
anschauliche Schilderung uber die Abnahmefahrten 
mit der G 415 
,Der Hochbetrteb beeindruckte mich sehr Alle Monta- 
gegelelse waren belegt Zurdamaligen Zelt wurde eine 
NeukonstruktIon, die G 415 Lok, gebaut Das Tempo 
riss mich mit denn in der Lokmontlerung wurde wie 
wild gearbeitet Das Programm war vorgegeben drei 
Lok an der Woche und alle vlerzehn Tage als ..Dretnga- 
be’ eine S 3/6 Im Monat wurden mindestens funfzehn 
Lok fertig gestellt Jeden zweiten Tag ging eine Lok 
aus dem Werk Einen Tag zuvor stand an der rechten 
Fuhrerhauswand mit weißer Kreide geschrieben ,,Mor- 
gen Probefahrt” Punkt 16 Uhr wurde die Lok auf die 
SchIebebuhne gezogen Wer nicht mit selner Arbeit 
fertig wurde, musste nachlaufen und im Freien arbel- 
ten Anfang August kam ObermeIster Mauermeter LU 
mir und sagte ,,Du fahrst heute mit der Maschine mit 
und bleibst bei den Abnahmefahrten im Maschinen- 
haus (in der Bwst I Munchen) Obermonteur Wildmo- 
ser habe Ich schon Bescheid gegeben” Am nachsten 
Morgen fuhren wir eine kurze Strecke mit Lokfuhrer 
Bengasser nach dem Bahnhof Allach Direktions- 
asslstent Herrmann war ebenfalls anwesend Nach ei- 
ner Stunde ging s zuruck auf die Waage Jetzt uber- 
nahm der WaagemeIster mit seinen Leuten alle Arbel- 
ten Kesselwasser ablassen und Waschen, die Waa- 
gen unter die Radsatze montieren, die Federn ]ustte- 

79 . Bayern-Report 9 

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 ,ns Haus 5 
Mangel, die auf der Fahrt nach Allach aufgetreten wa- 
ren, wurden behoben Immer wleder wurde es 22 Uhr 
bis FeIerabend war Am nachstet? Tag hatte die Masche- 
ne Leerfahrt mit Oberlokfuhrer 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 415 fuhrte von Rosenheim 
uber Bad Aibling nach Holzkirchen Leerfahrt bis Ro- 
senheim In Rosenheim wurde ein Guterrug rusam- 
mengestellt Gesamtgewicht 850 Tonnen In Heufeld 
wartete bereits Direktor Herrmann auf uns Zunachst 
wurden die Sicherheitsventile ,.durchexerrlert” Der 
Heizer kannte sich gut aus, er hatte den Kessel vorbe- 
reitet Dann ging’s los Abblasen, speisen, abblasen, 
prufen, usw, etwa zehn Mal Dann war unser Herr Herr- 
mann zufrIeden Anschließend die lO%&e~gung nach 
Holzkirchen Eiserne Feuerbuchsen und Koksfeuerung 
Unser Helzer fuhr hinauf wie das Donnerwetter mit ab- 
blasenden Slcherheltsventllen Das hat keiner von den 
anderen Heizern fertig gebracht, aber der Karre so 
hieß er-schaffte es Da wurde aus der Lok alles ,,her- 
ausgeholt” Es war eine sogenannte Zerreißprobe” 
In HolzkIrchen wurde noch der Uberhltzer gepruft Wenn 
der nicht hundertprozentig in Ordnung war, hatte sich 
das auf der Fahrt gezeigt Einmal Passterte es Unser 
Direktor hatte ein sehr felnes Gehor Rauchkammer auf. 
Regulator auf Dann kam der spannende Augenblick 
,,Horen Sie was?” fragte er mich, ,Merken’s nicht ge- 

nau den Unterschledi” ,,Man kann nicht richtig unter- 
schelden” sagte Ich Ihm ,,Regulator zu1 kommandierte 
er und horchte Wir mussten Munchen anrufen Ein 
neuer Uberhltzer warfalllg Der Hausmann, derfur uns 
Transporte erledigte musste bts 18 Uhr da sein und 
den ausgebauten Uberhltrer mitnehmen Wir waren 
noch nicht mit der Lok angekommen, aber der WIIII 
Hausmann stand schon da mit seinem Pferdewagerl 
Dann gtng’s los Rauchkammer auf, zwei große Bo- 
cke, links und rechts Bretter drauf Wir benutzten noch 
Rauchkammeranzuge mit Kapuzen und Handschuhe 
Die Elemente wurden ausgebaut und ein Sperlalfla- 
schenzug an den Kamin elngefuhrt Jetzt konnte man 
den Uberhltzerauf zwei Schienen aus der Rauchkam- 
mer abrutschen lassen Der neue Uberhltzer wurde in 
den Flaschenzug eingebangt 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 Ich schlief Im Ubernachtungslokal des Fahrperso- 
nals und ließ mich um 5 Uhr wecken Wir bekamen 
gleich noch einmal eine Fahrt und dann war die Lok 
abgenommen Mit unserem Chefmonteur waren funf 
Manner, u a ein Kesselschmied und ein Blechschlos- 
ser, im Haus 5 beschaftlgt Oft gab es keinen Sonn- 
tag Trotz des hohen Tempos blieb die Anzahl der er- 
forderltchen Reparaturen normal, jeder arbeitete sorg- 
faltig und gewissenhaft Kontrollen - so wie heute 
gab es nicht ” 
Georg Eckerlein brachte es noch bis zum Obermels- 
ter im Zentrifugenbau bei Krauss-Maffel, wo er nach 
fast 50 Dienstjahren am 31 7 1963 an den Ruhestand 
!3’“!3 
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Inv.Nr. DRB Hersteller FNr Anheferunq Ausmusterunq Anmerkunqen 

L 

5633 Maffel 4827 
5634 Maffel 4828 
5635 Maffel 4829 

6. Lieferunq, bestellt von K.Bav.Sts.B. 

14.03.1918 1919 
21.03 1918 1919 
26.03 1918 1919 

5636 
5637 
5638 56 1011 
5639 56 1012 
5640 56 1013 
5641 
5642 56 1014 
5643 56 1015 
5644 56 1016 
5645 56 1017 
5646 56 1018 
5647 56 1019 
5648 56 1020 
5649 
5650 56 1021 
5651 
5652 
5653 
5654 
5655 56 1022 
5656 
5657 56 1023 
5658 
5659 56 1024 
5660 
5661 
5662 
5663 
5664 
5665 
5666 
5667 
5668 
5669 
5670 
5671 56 1025 
5672 56 1026 
5673 
5674 
5675 
5676 
5677 
5678 
5679 
5680 
5681 56 1027 
5682 
5683 
5684 
5685 
5686 
5687 
5688 56 1028 
5689 56 1029 
5690 56 1030 
5691 56 1031 
5692 56 1032 
5693 56 1033 
5694 56 1034 
5695 56 1035 

Maffet 4923 10.04.1918 1919 
Maffel 4924 16.04.1918 1919 
Maffei 4925 20.04 1918 vor 1939 
Maffei 4926 23.04.1918 06 1937 
Maffel 4927 27.04.1918 vor 1939 
Maffel 4928 30.04.1918 1919 
Maffel 4929 06.05.1918 01 06 1933 
Maffei 4930 10.05 1918 18 04 1934 
Maffei 4931 14.05.1918 vor 1939 
Maffei 4932 21.05.1918 01 06 1933 
Maffet 4933 24.05.1918 vor 1939 
Maffel 4934 28.05.1918 06 12 1944 
Maffel 4935 31 05.1918 vor 1939 
Maffet 4936 06.06.1918 1919 
Maffei 4937 10.06.1918 vor 1939 
Maffel 4938 27 08.1918 1919 
Maffel 4939 31 08.1918 1919 
Maffei 4940 04.09.1918 1919 
Maffei 4941 07.09.1918 1919 
Maffe 4942 10.09.1918 01 06 1933 
Maffei 4943 12.09.1918 1919 
Maffel 4944 16.09.1918 vor 1939 
Maffel 4945 18 09.1918 1919 
Maffel 4946 21.09.1918 vor 1939 
Maffei 4947 24.09 1918 1919 
Maffei 4948 27 09 1918 1919 
Maffel 4949 30.09.1918 1919 
Maffei 4950 03.10.1918 1919 
Maffel 4951 05.10.1918 1919 
Maffei 4952 09.10.1918 1919 
Maffel 4953 11.10.1918 1919 
Maffei 4954 15.10.1918 1919 
Maffel 4955 16.10.1918 1919 
Maffel 4956 19.10.1918 1919 
Maffei 4957 22.10.1918 1919 
Maffel 4958 25.10.1918 18 10 1933 
Maffel 4959 28.10.1918 vor 1939 
Maffel 4960 14.12.1918 1919 
Maffel 4961 18.12.1918 1919 
Maffel 4962 20.12.1918 1919 
Maffel 4963 23 12 1918 1919 
Maffel 4964 30.12 1918 1919 
Maffel 4965 04.01.1919 1919 
Maffei 4966 10.01.1919 1919 
Maffei 4967 14.01 1919 1919 
Maffei 4968 16.01.1919 01 06 1933 
Maffei 4969 01.02.1919 1919 
Maffei 4970 06.02.1919 1919 
Maffel 4971 10.02.1919 1919 
Maffel 4972 13.02.1919 1919 
Maffel 4973 17.02.1919 1919 
Maffel 4974 21.02.1919 1919 
Maffei 4975 28.02.1919 01 12 1933 
Maffei 4976 05.03.1919 vor 1939 
Maffei 4977 08.03.1919 12 10 1946 
Maffei 4978 13.03.1919 vor 1939 
Maffei 4979 18.03.1919 1935 
Maffel 4980 22.03.1919 1935 
Maffel 4981 26.03.1919 vor 1939 
Maffel 4982 31.03.1919 31 06 1933 

5211 
3212 
5213 
5214 
5215 
5216 
5217 
5218 
5219 
5220 
5221 
5222 
5223 
5224 
5225 
5226 
5227 
5228 
5229 
1230 
1231 
232 
,233 
5234 
5235 

56 1101 
56 1102 
56 1103 
56 1104 
56 1105 
56 1106 
56 1107 
56 1108 
56 1109 
56 1110 
56 1111 
56 1112 
56 1113 
56 1114 
56 1115 
56 1116 
56 1117 
56 1118 
56 1119 
56 1120 
56 1121 
56 1122 
56 1123 
56 1124 
56 1125 

an FrankreIch ETAT 140.925 
an Frankreich ETAT 140.926 
an Frankreich ETAT 140.927 

an FrankreIch ETAT 140.928 
an Frankreich ETAT 140-929 

Rbd München 

an FrankreIch ETAT 140.930 
Rbd München 
Rbd Munchen 

Rbd München 

verkauft 

an Frankreich ETAT 140.931 

an Frankreich ETAT 140-932 
an Frankreich ETAT 140-933 
an Belgien ETAT 7353 
an Frankreich ETAT 140-934 
Rbd Mtinchen 
an Frankreich ETAT 140.935 

an Frankreich ETAT 140.936 

an Frankreich ETAT 140-937 
an Frankreich ETAT 140-938 
an FrankreIch ETAT 140.939 
an Frankreich ETAT 140.940 
an Frankreich ETAT 140.941 
an Frankreich ETAT 140-942 
an Frankreich ETAT 140.943 
an Frankreich ETAT 140-944 
an Frankreich ETAT 140.945 
an Frankreich ETAT 140.946 
an FrankreIch ETAT 140-947 
Rbd München 

an FrankreIch ETAT 140.948 
an Frankreich ETAT 140-949 
an Frankreich ETAT 140.950 
an Belgien ETAT 7346 
an Belgien ETAT 7377 
an FrankreIch ETAT 140.951 
an FrankreIch ETAT 140.952 
an Belgien ETAT 7350 
Rbd MUnchen 
an Belgien ETAT 7352 
an Belgien ETAT 7353 
an Frankreich ETAT 140.953 
an Frankreich ETAT 140.954 
an Frankreich ETAT 140-955 
an Belgien ETAT 7347 
Rbd München 

Rbd Munchen 

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

Maffei 
Maffel 
Maffel 
Maffel 
Maffel 
Maffei 
Maffei 
Maffel 
Maffel 
Maffel 
Maffei 
Maffei 
Maffei 
Maffel 
Maffel 
Maffel 
Maffel 
Maffet 
Maffel 
Maffei 
Maffei 
Maffci 
Maffei 
Maffei 
Maffel 

5006 
5007 
5008 
5009 
5010 
5011 
5012 
5013 
5014 
5015 
5016 
5017 
5018 
5019 
5020 
5021 
5022 
5023 
5024 
5025 
5026 
5027 
5028 
5029 
5030 

04.11 1918 01 12.1933 
06.11.1918 vor 1939 
08.11.1918 vor 1939 
14.11.1918 01.12.1933 
16.11.1918 01.06.1933 
21.11.1918 01.06.1933 
23.11.1918 vor 1939 
27.11.1918 vor 1939 
30.11.1918 vor 1939 
06.12.1918 02.03.1937 
11.12.1918 vor 1939 
20.01.1919 vor 1939 
23.01.1919 06.1937 
27.01.1919 01.12.1933 
30.01.1919 01.06.1933 
31.01.1919 07.01.1947 
09 04.1919 vor 1939 
30.04.1919 1935136 
13.05 1919 1935136 
19.05.1919 vor 1939 
22.05.1919 01.06.1933 
28.05 1919 05 02 1935 
03.06.1919 16.06.1934 
12.06.1919 01.06.1933 
30.06.1919 vor 1939 

Rbd Munchen 

Rbd München 
Rbd München 
Rbd München 

Rbd Munchen 

Plattling 
Plattllng 

Rbd Mtinchen 
Rbd München 
Rbd München 
Rbd München 

Rbd München 
Rbd München 
Rbd München 
WUrzburg, zl Prewg-Roth 

Bild 152: Um 1934 ste- 
hen bei Krauss-Maffel 
pr. G IO zur Umrustung 
auf den Tender 3 T 20,2 
(rechts) 57 2928 (Mit- 
te) gehorte damals zum 
BW Treuchtlingen 
Abb.: Werkfoto KM 

Bild 153: 56 987 war 
1935 auf der 100-Jahr- 
feier ausgestellt. An thr 
wurden die Einzelteile 
einer Dampflok sowie 
das Anheben mit Hebe- 
bocken gezetgt. 
Abb.: E. Schömer 

Bild 154: Ex-G 415 5652 
als franzdstsche 
940-933 um 1942/43 Im 
BW Wurzburg 
Abb.: Nachl. Schömer 

HCxhstwert errerchte. Die Kesselleistung stieg 
bis ca. 1300 PS, ein Bewels für die Uner- 
schöpflichkert des Kessels. 
Doch das sind alles Probefahrtergebmsse. Im 
normalen Betrieb hatte die G 4/5 auf den 
Strecken mit IO%, Steigung 700 bis 750 t, je 
nach Geschwindigkeit, zu befördern, wobei 
ihre Adhtision gut ausreicht und der Kessel 
noch Uber erhebliche Kraftreserven verftigte, 
was besonders bei Eilgtiterztigen 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 Zügen von 550 und 560 t Gewicht 
mehrere Fahrten von Freilassung nach Rosen- 
heim und weiter bis Munchen Ost ausgeführt 
und dabei auf den 10. und ll%,Ste~gungen 
bei Telsendorf eine Endgeschwindigkeit von 
40 km/h bei 50% Füllung erzielt. Auf der leich- 
teren Teilstrecke Rosenheim-MUnchen Ost 
wurden mit demselben Zug 60 bis 63 km/h bei 
45 bis 50% Follung erreicht. Schließlich wur- 
den noch 1000 t auf 10 bis 1 l%, Steigung mit 
Geschwindigkeit von 16 bis 14 km/h und mit 
720 t zwischen Rosenheim und Mtinchen Ost 
mit 37 bis 34 km/h gefahren, wobei das Ad- 
häsionsgewicht von 63 t voll ausgenützt war 
und im ersten Fall begrerflicherweise auch 
Radergleiten auftrat. 
Mit den an die Militäreisenbahn-DIrektIon In 
Brtissel wtihrend des Krieges gelieferten G 4/5 
wurden ebenfalls Probefahrten durchgefuhrt, 
wober die Rampe bei Arlon mit einer Steigung 
von 1:60 (16,7%) mit 600 t bewlltigt werden 
konnte, obzwar die Maschine an der Schleu- 
dergrenze lief und an manchen der vielen Kur- 
ven auch Rädergleiten eintrat. Es war mehr 
eine Gewaltgeschichte als eine Probefahrt, bei 
der es festzustellen galt, welche Last die G 415 
auf dieser schwierigen Strecke allein außers- 
tenfalls noch befördern konnte, und es muss- 
te daher bis an die Grenze des Maglichen 
gegangen werden. Die Geschwindigkeit hat, 
wie der Monteur von Maffel, welcher diese 
Fahrten mltmachte, berichtete, ca. 15 km/h 
betragen. 
Im regelmäßigen Betrieb kommt eine Fahrt 
wie diese natürlich nicht In Frage. Es Ist eine 
Lerstung, die bereits in das Gebiet der ftinf- 
fach gekuppelten Lokomotiven fällt. Bei der 
G 4/5 betrug In diesem Fall die Haftwertaus- 
ncitzung bei einer Zugkraft von 13 800 kg bis 
0,22, ein unzulässiger Wert. 
Auf einer Schnellfahrt von Rosenhelm nach 
München mit 500 t, die der Lauffahlgkeit galt, 
zeigte die G 4/5 trotz ihrer kleinen Rader, dass 
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sie für längere Zeit her absolut ruhrgern Lauf Einsatz der G 4/5 
und ohne Tnebwerkserwarmung 60 km/h und 
vorübergehend bis zu 70 kmih einhalten konn- 
te, obzwar ihre Tourenzahl bereits 4,14 bzw. 
4,86 Umdrehungen je Sekunde betrug, wel- 
che Werte schon über der Grenze liegen, 
welche für den hier angewendeten Kombina- 
tionsschieber als richtig bezeichnet werden 
muss. Alle die zahlreichen Versuchsfahrten 
hatten deutlich gezeigt, dass man es mit ei- 
ner recht leistungsfähigen Güterzugmaschi- 
ne zu tun hatte, welche die in sie gesetzten 
Erwartungen übertraf, und die außerdem auch 
aushilfsweise an schweren Personenzügen 
und an Sonntagsausflugszügen mit Ge- 
schwindigkeiten bis zu 60 kmih noch gut ver- 
wendbar war. Während des Krieges und nach 
demselben verbreitete sich die neue, leis- 
tungsfähige Maschine im ganzen Land, viele 
kamen auch ins Feld. 

Nach Kriegsende konnte sich die G 4/5 nicht 
mehr vollzählig ihrer eigentlichen Aufgabe im 
Frieden widmen, da die Ablieferung von 61 
Maschinen an die Siegermächte im Jahre 
1919 fühlbare Lücken in ihre Reihen geris- 
sen hatte. Die übrig gebliebenen 169 Loko- 
motiven waren bei weitem nicht ausreichend, 
um nur den dringendsten Bedarf zu befriedi- 
gen. Aber schon waren die Bedürfnisse des 
Betriebs auf manchen Hauptstrecken über die 
Leistungsfähigkeit der vierfach gekuppelten 
Maschine hinausgewachsen. 
Namentlich war dies in Würzburg frühzeitig 
der Fall, in dessen Bezirk die schweren Züge 
und steigungsreichen Strecken fünffach ge- 
kuppelte Maschinen verlangten, wodurch dem 
Eindringen der preußischen G 10 und gar der 
G 12 leider Vorschub geleistet wurde. Da im 

u.a. In Munchen und Rosenheim manche 
G 4/5 entbehrlich wurde, war Ihre Existenz 
bald von zwei Seiten bedroht Es fehlte nun 
an genugenden Verwendungsmoglrchkeiten 
um so mehr, als die schwere Maschine auf 
zahlreichen Nebenstrecken nicht zugelassen 
werden konnte. Den leichten Dienst besorgte 
die G 3/4 und fur andere Strecken wieder, z.B. 
Plattlrng-EIsenstern, wo sie fur Guterzuge 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 Adhasronsgewrcht 
nicht mehr aus. So geriet die kaum zehn Jah- 
re alte, vollrg einwandfreie Maschine bereits 
gegen Mttte der 20er Jahre in Gefahr, vorzei- 
tig arbertslos zu werden Die Betnebsverhalt- 
nrsse gestatteten zunachst Ihre Zuruckzre- 
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 Schnellrgkert, dass rn- 
nerhalb von vier Jahren die ganze Gattung 
bis auf 15 Exemplare ausgerottet war. Diese 
verteilten sich am 3 1 1937 auf folgende BW: 
BW Treuchtlrngen: 56 1012, 1110, 1113 
BW Frerlassrng 56 963 
BW Nurnberg 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 ubng. 
Diese letzten funf Exemplare kamen im Ok- 
tober 1942 vom BW Lichtenfels an das BW 
Wurzburg, wo sie mit einigen Ihrer Schwes- 
tern zusammentrafen, die 1919 an Frankreich 
abgeliefert worden waren und hier nun Dienst 
als ,,Leihlokomotrven“ taten. 
Im Schreiben 21 M5 FuvLvom 20.11 1943 be- 
treffend Verkauf von Lokomotrven finden sich 
folgende Angaben. 

z.Zt. in letzte Unt 

56 905 RAW Ingolstadt L3 13.06.1942 
56 926 BW Wurzburg L4 29 07.1941 
56 987 BW Wurzburg L3 06 12 1941 
56 1019 RAW Ingolstadt’L3 L4 20.06.1939 
56 1116 BW Wurzburg L3 28.11 1941 
Teilweise waren die Lokomotiven zu Herzzwe- 
cken vermietet Das Knegsende erlebten nur 
noch 56 987 und 1116 in Wurzburg, die beide 
am 7.1 1947 (nach anderer Quelle am 
20.12.1946) ausgemustert wurden und am 
16.12.1947 zur Zerlegung nach Pressrg-Ro- 
thenkrrchen abrollten 
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Bild 155: Fuhrerstand 
der G 3/4 mrt Uber- 
gangsblech zum Tender, 
den das Personal sehr 
zu Schatzen wusste 

Bild 156: Vorderserte 
des Tenders mit Werk- 
zeug- und Klerderkasten 
und dem beruhmten 
Wurfhebel der Feststell- 
bremse 

Bild 157: Aus der ersten 
Krauss-Serie fand erst 
die 15 Lok das Interes- 
se des Werksfotografer 
BIS auf das fehlende ,,K 
1st die alte bayerische 
Beschilderung samt An 
strich noch vollstandrg 
vorhanden 

Bild 158: Die Ansicht 
der Fuhrersette von 
hinten zergt die diverser 
Lampenstutzen am 
Tender 

Bild 159: Seitenansicht 
der G 3/4 7001 bis 7165 
mit viereckiger Verklei- 
dung für 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 l’ 7066-7225 

Zylrnderdurchmesser HDIND mm 
Kolbenhub HDIND mm 
Dampfuberdruck bar 
Rostflache m’ 
Heizflache der Feuerbuchse m 
Heizrohre Anzahl 
Heizrohre Durchmesser mm 
Rauchrohre Anzahl 
Rauchrohre Durchmesser mm 
Lange zwischen den Rohrwanden mm 
Verdampfungsheizflache m2 
Uberhltzer Rohrdurchmesser mm 
Uberhltzer Heizflache rn‘ 
Durchmesser Treib-/Kuppelrad mm 
Durchmesser Laufrad vorn mm 
Durchmesser Laufrad hinten mm 
Lange uber Puffer mm 
Radstand Lok mit Tender mm 
Radstand fest mm 
LeergewIcht t 
Reibungsgewicht t 
Dienstgewicht t 
Hochstgeschwindlgkeit kmih 

Bauart des Tenders: 

520 
630 
13 

2,65 
IO,12 

138 
45150 

20 
1251133 

4350 
118.73 
29136 
37,7 
1350 
950 

ö 
17500 
14050 
4000 
54,5 
48,3 
60,5 

65 

Wasservorrat m’ 18,0 
Kohlevorrat m’ 6.0 
Raddurchmesser mm 1006 
Radstand mm 3800 
Leergewicht t 19,3 
Dienstgewicht t 43.3 

10.06 

I Ia,44 

55 , 5”/ 56 2” 
49 1 32’ / 50 03’ 
61,5”/ 62.23’ 

Werte bei Lieferung mit eiserner Feuerbuchse, Spatel auch mit Kupfer- 
feuerbuchse ausgerustet 

/ Lok 7066-7165 
’ Lok 7166-7225 

Klasse G 3/4 
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Im April 1918, als der Bestand an G 4/5-Lo- ich auch an Personen- 

komotiven schon fast komplett war, entschloss lieh gewordene C VI. Die neue Maschine sollte Zügen Verwendung finden. Sie musste also 

sich die Bayerische Staatsbahnverwaltung, leichteren Lastzugdienst übernehmen, Eilgü- ohne Schaden mit Geschwindigkeiten von 60 

nunmehr den Bau einer 3/4-gekuppelten Lo- terzüge führen, außerdem aber auch für Sonn- bis 65 km/h laufen können. Damit die Maschi- 
komotive ins Werk zu setzen, als Ersatz für tagszüge im Ausflugsverkehr, gemischten 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 drrekten Personenzugen rm Ausflugs- 
verkehr und an Personen- und Eilguterzuge 
zu entsprechen, so groß wre moglich zu ge- 
stalten, die Maschine selbst als einfache Heiß- 
dampf-Zwillingsmaschme auszuführen. Ob- 
zwar nun fur letztere Zugarten em Treibrad- 
durchmesser von mindestens 1400 mm, bes- 
ser noch 1450 mm zweckmaßrg gewesen 
wäre, musste derselbe doch, dem Haupt- 
zweck der Lokomotrve, der Fuhrung von Last- 
zugen, angepasst werden und konnte deshalb 
der Zugkraft halber nicht großer als 1350 mm 
gewahlt werden. Dies hat den Maschinen 
beim Fahren von Ausflugszugen mrt einer Ge- 
schwindigkeit von 60 bis 70 km/h nicht gut 
getan. Ihre maximal zulassige Geschwrndrg- 
kert wurde auf 65 km/h entsprechend den Vor- 
schriften für die zulassrge Raddrehzahl fest- 
gesetzt, aber unter dem Zwang der Verhalt- 
nisse wurde diese Grenze oft uberschntten, 
was naturlieh frühzeitigen Lagerverschlerß an 
Achsen und Stangen bewrrkte Auch 1935/36 
musste dieses ,,Madchen fur alles“ oft genug 
da und dort Zuge führen, vor welche richtiger 
die P 3/5 gehort hatte. An sich muss es als 

überraschend bezeichnet werden, dass zu so 
später Zeit, wo für Lastzüge auf den Haupt- 
strecken nur mehr vier- und fünffach gekup- 
pelte Maschinen den Anforderungen entspre- 
chen konnten, die ,,Mogul”-Type und noch 
dazu in so großer 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 Züge von 800 t und je nach Ver- 
hältnissen und Geschwindigkeit sogar bis zu 
1000 t zu bewältigen im Stande war. Wenn 
sie dagegen im Personenzugdienst infolge 
des kleinen Rads nur beschränkt verwendbar 
war, so konnte dieser Umstand in den harten 
Zeiten der Kriegs- und Nachkriegsnot nicht so 
sehr ins Gewicht fallen. Der Mangel an be- 
triebsfähigen Maschinen und an Lokomotiven 
überhaupt war bei Kriegsende und in den Jah- 
ren 1918 bis 1920 so empfindlich, dass man 
um jedes einzelne Stück froh war, insbeson- 
dere natürlich, wenn es eine ziemlich vielsei- 
tig und fast überall verwendbare Type wie die- 
se war. 
Das ursprünglich für diese Maschinen zu 
Grunde gelegte Programm war auf der Basis 

von 17 t Achslast aufgestellt und lautete: 
650 t auf 10%0 mrt 20 bis 22 km/h 
850 t auf 7,5%0 mit 25 km/h 
1100 t auf 5%0 mit 25 km/h 
1100 t in der Ebene mrt 45 km/h 
Dasselbe wurde aber, um großere Freizugig- 
keit der Maschine zu erzielen, auf die Basis 
von 16 t Achsdruck abgeandert und zwar sollte 
die Maschrne nun befordern. 
600 t auf 10%0 mit 20 km/h 
750 t auf 7,5%0 mit 20 km/h 
820 t auf 5%0 mit 25 km/h 
1000 t auf 5%0 mit 20 km/h 
1000 t In der Ebene mit 45 km/h 
Das Programm fur MIlItärzuge, das wegen der 
Kriegsverhaltnisse notwendig war, lautete: 
700 t in der Ebene mit 50 bis 60 km/h 
700 t auf 5%0 mit 27 bis 30 km/h 
700 t auf 7,5%, mit 20 bis 22 km/h 
700 t auf lO%, mit 15 bis 20 km/h 
Fur letzteren Fall war pnnzrprell Vorspann vor- 
gesehen. Das normale Dienstprogramm er- 
forderte bei 600 t Belastung mit 20 km/h auf 
lO%, eine Zugkraft von 8500 kg, was einem 
Adhasronskoefflzrenten von 0,18 bei 16 t 
Achslast entspricht, mithin bereits die Gren- 
ze des Zulassrgen darstellt 
Auch die ubngen Programmpunkte ergeben 
fast genau dieselbe Beanspruchung von Rost 
und Herzfläche, ein neuer Beweis, wie richtig 
Hammel sogleich die Abmessungen zu tref- 
fen verstand. Der Verfasser, der für diese 
Maschine im Auftrag Drrektor 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- 
jahnge Erfahrung sich aufs vorteilhafteste er- 
ganzten. 
Ihr konstruktiverAufbau 1st einfach und durch- 
aus modern, wahrend Ihre Vorgängerin, die 

Bild 160: Führerstand 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,O bay, der alle 225 
G 3/4 begleitete. 

Bild 163: Seitenansicht der G 3/4 7166 bis 7225. 
Alle Abb.: Archiv bzw. Werkfoto Krams-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 gewöhnlichen Blechrahmen von 30 mm 
Stärke, der jedoch nur bis an die Dampfzylin- 
der reichte, woselbst eigene Vorderrahmen 
von 25 mm Stärke, um 55 mm nach innen ver- 
setzt, angeordnet waren, um die als Adams- 
achse ausgebildete Laufachse bequemer un- 
terbringen zu können. Die Zylinderversteifung 
erfolgte durch diverse Bauteile aus Flussei- 
sen, ebenso der vordere Kesselträger und der 
zwischen Kuppel- und Treibachse angeord- 
nete Gleitbahnträger, an welchem auch der 
Stahlgussträger für Kulisse und Steuerwelle 
befestigt war. Rückwärts stand der Kessel frei 
über den Rahmenwangen, deren Stahlguss- 
Versteifung gleichzeitig dem Stehkessel als 
Auflage diente. Der Stehkessel von 1652 mm 
äußerer Breite ragte auch bei dieser Maschi- 
ne seitlich über die Rahmenwangen etwas 
hinaus. Der Rost, dessen vorderes Drittel 
kippbar war, lag horizontal, die Kesselrück- 
wand war geneigt. Der Kessel selbst wies nor- 
male Bauart auf. Der Langkessel trägt auf dem 
vorderen Schuss den Dom, die Blechstärke 
betrug 18 mm und bei der Rauchkammer 

13 mm Die Feuerbuchse aus Eisen wies 11 
bzw. 14 mm Wandstarke auf, her den ab Nr 
7066 verwendeten kupfernen Feuerbuchsen 
betrug drese 15 bzw 26 mm 
Die 20 Rauchrohren fur die Uberhrtzerelemen- 
te waren In vier Reihen a funf Stuck angeord- 
net. Aus der 1740 mm langen Rauchkammer 
ragte hinter dem Kamin das Luftsaugeventrl 
heraus Bel den Lokomotrven 7001 bis 7165 
war der Sandkasten, leider In gleicher Welse 
wie bei der G 415 In viereckiger Gestalt den 
Dom umfassend, ausgebrldet. Erst bei den 
letzten 60 Lokomotrven wurde diese hasslr- 
ehe Form verlassen und ein runder Sandkas- 
ten hinter dem Dampfdom aufgesetzt Auch 
hier war der einfache Handzug beibehalten, 
durch welchen die Trerbrader gesandet wur- 
den Nicht ganz gluckloch in der Form war der 
gusserserne Kamin geraten Etwas mehr ko- 
nrsche Form, besser anschließende Basis und 
Halbrundstab zum oberen Abschluss hatten 
erne gefälligere Form ergeben und das Ge- 
samtbild der Maschine entschieden gunstrg 
beernflusst Die beiden Popventile mit Blech- 
umhullung saßen uber dem Stehkessel, da- 
hinter, dicht vor dem Haus, die Dampfpfeife 
Das Haus selbst entsprach fast genau dem 
geraumrgen, komfortablen der Nachknegs- 

G 515 und P 3/5. Die Dampfzylinder, zwischen 
Laufachse und vorderer Kuppelachse ange- 
ordnet, lagen horizontal. Ihre Schieber von 
250 mm Durchmesser hatten innere Einströ- 
mung und breite federnde Ringe. Die Treib- 
und Kuppelstangen in der üblichen Maffei- 
sehen Ausführung zeigten günstige Längen, 
was auch für das Steuergestänge galt. Die 
Taschenkulisse der Heusinger-Steuerung war 
in dem Stahlgussträger, der jenem der späte- 
ren G 515 nachgebildet ist, zweimal gelagert. 
Ein- und Ausströmröhren waren durch eine 
Blechverkleidung geschickt verdeckt, was ge- 
rade bei diesen Mogullokomotiven nicht ganz 
leicht war, da sich unerwünschte Rohrlängen 
und Krümmungen wegen der nach rückwärts 
verschobenen Lage der Dampfzylinder erga- 
ben. 
Eigener Druckausgleich war wie bei der spä- 
teren G 5/5 angebracht, das Blasrohr war un- 
veränderlich, über ihm befand sich der Tho- 
masfunkenfänger. Der Vorwärmer lag quer zur 
Kesselachse über den Treibrädern, die zuge- 
hörige Speisepumpe für 250 I/min Leistung 
war linksseitig am Langkessel aufgestellt. Der 
Verbundkompressor für die Westinghouse- 
bremse war auf der rechten Seite vor dem 
Dampfzylinder angeordnet. Der Hauptlt “’ 
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Bild 164: Kurz nach Indienststellung 

-3 
entstand dies Bild der 7170. Abb. 

7 3 < 
164, 165 und 167: Slg. Asmus 

Bild 165: Als die spätere 54 1553 - 

hälter befand sich unter dem Kessel in des- 
sen Längsachse über dem vorderen Kuppel- 
radsatz. Erwähnt 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 Radern der 
letzten Achse liegende Bremswelle. 
Die ubnge Ausrustung und die Armaturen wa- 
ren dte ublrchen Auch hrer waren die zwer 
Irrlektoren beibehalten Die Lokomotrven 7001 
bis 7165 erhielten Haußhalter-Geschwrndrg- 
keltsmesser mrt Antrieb vom rechten hinteren 
Kuppelrad aus, wahrend die letzte Lieferung 
von Maffer bereits mit dem nicht regrstrteren- 
den einfachen Apparat der Deuta-Werke aus- 
gerustet wurde. Dieser war wohl brllrger, doch 
war sonderbar, dass man rn erner Zeit, die sich 
sonst bezugloch der Anbnngung von mehr oder 
weniger notwendigen Apparaten kaum genug 
tun konnte, plotzlrch auf die wichtige Ergen- 

noch ihre bayerische Nummer trug, 
gehörte sie zum BW Neuenmarkt- 
Wirsberg. 

Bild 166: Um 1925 steht die Rosen- 
heimer G 314 7200 vor einem Güter- 
zug in Kufstein. 
Abb.: Meisenburg, Slg. Knipping 

Bild 167: Gemäß Notizauf der Rück- 
seite zieht diese G 314 einen Güter- 
zug bei Friedberg/b. Augsburg. Nach 
anderer Quelle soll die Aufnahme im 
Raum Nürnberg entstanden sein. 

Bild 168: Noch frisch nach Farbe 
riecht G 3/4 7195 am 20.7.1922 beim 
BW München 1, sie war später eine 
der wenigen mit Kriegsschäden aus- 
gemusterten G 3/4. 
Abb.: Slg. Dr. Scheingraber 

Bild 169: Wohl vor einem Sonntags- 
ausflugszug wartet 7159 in München 
Starnberger Bf auf Abfahrt. Abb.: 
Kallmünzer, Slg. Hufschläger 

Schaft des Haußhalter-Apparates, die fortlau- 
fende Registrierung, verzichtete. Wahrschern- 
Irch nur auf Berlins Machtwort hin und weil 
die preußischen Lokomotrven den Deuta-Ap- 
parat erhalten hatten. Die bewahrten Injekto- 
ren und Schmrerpumpen von Frredmann, 
Wien, sind dagegen beibehalten worden. 
Bezuglieh ihrer Wirtschaftlichkeit hat diese 
einfache Maschine dank Ihrer gut abgestrmm- 
ten Verhaltnisse ebenso wohl befriedigt wie 
hrnsrchtlrch der Leistung Ihr Kohlenverbrauch 
gegenuber der C VI verhalt sich wie 0,86 zu 
1, war also bei erheblich großerer Leistung 
merklich geringer, was bei einer in großer Zahl 
beschafften Lokomotrve besonders wichtig 
war. 
Als moderne und noch lange lebende Maschr- 
ne war sie auch mit der unschonen Zutat des 
Turbodynamos versehen worden, womit Ihre 
schönen bayerischen Laternen das Feld rau- 
men mussten. 
Die Gewichtssteigerung von Lokomotrve 7066 
an war rm Wesentlichen auf die Feuerbuchse 
und die Stehbolzen aus Kupfer zuruckzufuh- 
ren. Die weitere Gewrchtsvermehrung der 
letzten Lieferung beruhte auf verschiedenen 
Zutaten und nur zur Vermehrung des Adhasr- 
onsgewrchts vorgenommenen Verstarkungen, 
glaublich auch des Rahmens. 
Der drerachsrge Tender zergte 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 geändert. Die 
Anderung, welche den Schwerpunkt der Vor- 
rate, namentlich des Wassers, etwas mehr 
nach ruckwarts verlegte, brachte es mit sich, 
dass her glerchmäßrger Verteilung der Koh- 
len die letzte Achse nrcht unwesentlrch hohe- 
re Belastung erhielt als die beiden anderen, 
nämlich je nach Kohlenlage 15 bis 15,6 t ge- 
gen wenig mehr als 14 t der anderen Achsen. 
Se neigte auch deshalb anfangs zum Warm- 
gehen. Doch konnte dreser Uberstand beho- 
ben werden, um so leichter, als es ja ohnehin 
USUS war, die Kohlen schon beim Überneh- 
men derselben moglrchst vorn aufzustapeln, 
um dem Heizer dte unbequeme Arbeit des 
nach vorn Schaffens zu ersparen. 
Das Vorderende war wieder ohne ergentlrches 
Podium ausgebildet, jedoch so, dass es sich 
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unter die lange Bühne des Führerhauses hin- 
einschob. Westinghousebremse und der alt- 
bewährte Wurfhebel wirkten zweiseitig auf alle 
Räder. Die Tragfedern der ersten und zwei- 
ten Achse waren durch Ausgleichhebel ver- 
bunden, deren Anordnung nach dem vorhin 
Gesagten zweckmäßiger zwischen der mitt- 
leren und hinteren Achse gewesen wäre. Die 
Räder der Mittelachse hatten Spurkranz- 
schwächung erhalten, um allfälliges Klemmen 
in Kurven zu vermeiden. 
So zeigte dieser Begleiter der G 3/4 eigent- 
lich nur den biederen, bewährten, dreiachsi- 
gen Tender der alten Zeit in moderner Ge- 
stalt mit dem Fassungsvermögen des Iänge- 
ren vierachsigen B XI-Tenders. 

Betriebseinsatz 
Einfach und billig, wie die G 3/4 geraten war, 
konnte sie sogleich in großer Zahl hergestellt 
werden und zwar geschah dies so intensiv, 
dass ab Betriebsnr. 7066 außer den beiden 
voll beschäftigten Lokomotivfabriken noch 
eine große Anzahl notleidender größerer und 
kleinerer Maschinenfabriken im Lande zur 
Mithilfe herangezogen werden konnten. Die- 
se übernahmen dabei je nach ihrer Einrich- 
tung die Anfertigung bestimmter Teile der Lo- 
komotive, worauf die Montierung derselben 
von Maffei und Krauss durchgeführt wurde. 
So lieferte die Augsburger Firma Riedinger mit 
den Fabriknummern 1865 bis 1844 20 voll- 
ständige 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 zwölf 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 über 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 großen Anzahl 
dieser vielfach verwendbaren Type, die zu- 
gleich die letzte neue sein sollte, welche sie 
als selbstständige Bahnverwaltung beschaff- 

te Bayensche Typen sind zwar noch bis 1930 
flerßrg fortgebaut worden, aber das waren 
kerne eigentlichen Neuschopfungen mehr, 
sondern nur verstarkte und verbesserte Nach- 
lieferungen bestehender Gattungen, die fast 
durchweg eine wesentliche Steigerung hin- 
srchtlrch Leistung und Wirtschaftlichkeit fur 
sich In Anspruch nehmen durften Die so 

schnell entstandenen zahlreichen 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 Überwindung der vielerlei Betriebsnöte 
der Nachkriegszeit wertvolle Hilfe geleistet 
und sich als recht gute, leistungsfähige Ma- 
schinen erwiesen. 
Anfang September 1919 wurden Probefahr- 

87 . Bayern-Repori 9 



Lieferdaten und Ausmusterung Klasse G 314 H 

h.Nr. DRB Hersteller FNr. Anlieferung 

Lieferung gemäR Vertrag vom 17.121.01.1919 Preis: RM 271.800,- 

Abnahme letztes BW Z-Stellung Ausmusterung Anmerkungen 

7001 54 1501 Maffel 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 Nürnberg Rbf 09.03.1960 19.04.1960 OBL 
7003 54 1503 Maffer 5033 26.08.1919 13.09.1919 Regensburg 12.05.1955 
7004 54 1504 Maffer 5034 08.1919 Weiden 12.03.1957 01 06.1953 
7005 54 1505 Maffer 5035 08.1919 Lindau 25.04.1958 
7006 54 1506 Maffer 5036 09.1919 Munchen Ost 01.06.1953 
7007 54 1507 Maffer 5037 09.1919 Halle G 08.11.1957 1945 in SBZ verblIeben 
7008 54 1508 Maffel 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 Maffer 5040 09.1919 08.10.1919 Nürnberg Rbf 26.09.1961 28.10.1961 OBL 
7011 54 1511 Maffer 5041 09.1919 Augsburg 17.01.1957 25 04.1958 
7012 54 1512 Maffer 5042 09.1919 Hof 12.05.1955 
7013 54 1513 Maffer 5043 09.1919 Schwandorf 14.05.1955 15.08.1955 
7014 54 1514 Maffei 5044 02 10.1919 15.10.1919 LimburgjL) 03.1955 12.05.1955 
7015 54 1515 Maffer 5045 10.1919 Hof 28.05.1954 
7016 54 1516 Maffet 5046 10 1919 Regensburg 29.07.1961 OBL 
7017 54 1517 Maffel 5047 10.1919 Regensburg 29.07.1961 OBL 
7018 54 1518 Maffer 5048 16.10.1919 30.10.1919 Nurnberg Rbf 27.12 1956 14.03.1957 
7019 54 1519 Maffer 5049 18.10.1919 27.10.1919 Nürnberg Rbf 05 09 1960 21.10.1960 OBL 
7020 54 1520 Maffei 5050 24.10.1919 04.11.1919 Nürnberg Rbf 17.06.1952 01 06.1953 
7021 54 1521 Maffer 5051 27.10.1919 06.11.1919 Regensburg 1961 09.01.1962 OBL 
7022 54 1522 Maffer 5052 29.10.1919 06.11 1919 Nurnberg Rbf 10.07.1961 28.10.1961 OBL 
7023 54 1523 Maffei 5053 10.1919 Nurnberg Rbf 13.06.1952 01.06.1953 
7024 54 1524 Maffei 5054 06 11.1919 15 11.1919 Nbrnberg Rbf 27.03.1958 20.11.1958 
7025 54 1525 Maffer 5055 10 11.1919 15 11.1919 Nbrnberg Rbf 28.07.1953 09.11.1953 
7026 54 1526 Maffer 5056 11.1919 München Ost 17.03.1954 
7027 54 1527 Maffet 5057 11.1919 Ingolstadt 28.10.1954 
7028 54 1528 Maffei 5058 11.1919 Regensburg 19.01.1961 OBL 
7029 54 1529 Maffel 5059 11 1919 Munchen Hbf 17.03 1958 25.04.1958 
7030 54 1530 Maffel 5060 27.11.1919 03.12 1919 Regensburg 1945 13.12 1950 
7031 54 1531 Maffer 5061 11.1919 Werden 01.06.1953 
7032 54 1532 Maffer 5062 12.1919 Hof 14.12.1954 
7033 54 1533 Maffei 5063 08.12.1919 12 12 1919 Plattling 20.09.1948 
7034 54 1534 Maffei 5064 12.1919 18 12 1919 Stadlau 20.06.1956 1945 rn Osterreich verblieben 
7035 54 1535 Maffei 5065 12.1919 21.04.1947 KrIegsverlust 
7036 54 1536 Maffei 5066 12.1919 31 12 1919 Munchen Ost 02.081954 07.08.1956 
7037 54 1537 Maffei 5067 12.1919 Ntirnberg Rbf 09.11.1953 
7038 54 1538 Maffei 5068 12.1919 15.01 1920 München Hbf 06.04.1962 02.05.1962 OBL 
7039 54 1539 Maffer 5069 12.1919 15.01.1920 Regensburg 14.09.1960 19.01.1961 OBL 
7040 54 1540 Maffel 5070 07.01.1920 17.01.1920 Nürnberg Rbf 20.07.1960 21.10.1960 OBL 

Lieferung gemäß Verhandlung vom 28.061918, Bestellschreiben 171MI 8 vom 07.08.1918, und Vertrag vom 05.110.04.1919 

7041 54 1541 Krauss 7682 20.01.1920 Munchen Hbf 15.01.1957 25.04.1958 
7042 54 1542 Krauss 7683 02.02.1920 07 02 1920 NUrnberg 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 Hof 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 7687 11.03.1920 Ingolstadt 01.06.1953 
7047 54 1547 Krauss 7688 29.03.1920 Weiden 12.05.1955 
7048 54 1548 Krauss 7689 08.04.1920 16.04.1920 Stadlau 20 08 1956 1945 in Österrerch verblieben 
7049 54 1549 Krauss 7690 16.04.1920 Nurnberg 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 7692 05.05.1920 11 05.1920 München Hbf 01.04.1954 01.06.1953 abg in Ludwigsfeld 
7052 54 1552 Krauss 7693 11.05.1920 26.05.1920 Nomberg Rbf 26.02.1952 01.06.1953 
7053 54 1553 Krauss 7694 21.05.1920 01 06.1920 Regensburg 20.10.1957 15.11.1957 
7054 54 1554 Krauss 7695 26.05.1920 04.06.1920 Halle G 1956 1957 vk an Kombinat Werßandt- 

Golzau Nr 5 
7055 54 1555 Krauss 7696 01 06.1920 Hof 01.08.1962 OBL 
7056 54 1556 Krauss 7697 08.06 1920 Nürnberg 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 rn Osterrerch verblieben 
7060 54 1560 Krauss 7701 30.06.1920 07.07.1920 Nurnberg Rbf 10.11.1959 11.01.1960 OBL 
7061 54 1561 Krauss 7702 21.07.1920 Nurnberg Rbf 10.12.1959 11.01.1960 OBL 
7062 54 1562 Krauss 7703 24.07.1920 02.08.1920 Nürnberg Rbf 21.10.1960 OBL 
7063 54 1563 Krauss 7704 30.07.1920 16 08.1920 Nürnberg Rbf IR 01 1959 28.04.1959 OBL 
7064 54 1564 Krauss 7705 04 08.1920 12.08.1920 München Hbf 02.05.1962 OBL 
7065 54 1565 Krauss 7706 10.08 1920 14.08 1920 Regensburg 01.06.1953 Kat 448, Entseuchungsanlage 

Regensburg 

-ieferung gemäß Bestellschreiben 171MI 8 vom 25.03.1919 

'066 54 1566 Maffei 5115 22.03.1920 Augsburg 12.05.1955 
'067 54 1567 Maffei 5116 03.1920 Schwandorf 25 06 1957 25.04.1958 
'068 54 1568 Maffei 5117 03.1920 Weiden 14.12.1954 
'069 54 1569 Maffei 5118 03.1920 10.04.1920 Weiden 01.02.1963 OBL 
'070 54 1570 Maffei 5119 01.04.1920 10 04 1920 Weiden 23.01.1963 OBL 
'071 54 1571 Maffei 5120 01.04.1920 München Hbf 08 11 1954 07.08.1956 
'072 54 1572 Maffei 5121 01.04.1920 Regensburg 10.05.1963 OBL 
'073 54 1573 Maffer 5122 21.04.1920 29.04.1920 Hof 01 1946 20 09.1948 
'074 54 1574 Maffei 5123 21.04.1920 Ingolstadt 06.10 1956 25.04 1958 
'075 54 1575 Maffei 5124 30.04.1920 14.05.1920 Nürnberg Rbf 01.05.1953 12.05.1955 
'076 54 1576 Maffei 5125 30.04.1920 15.05 1920 München Ost 19.01.1961 
'077 54 1577 Maffer 5126 05.1920 Regensburg 01.11.1962 OBL 
'078 54 1578 Maffei 5127 07.06.1920 16.06.1920 Regensburg 17.04.1945 20.02.1947 Rbd 
'079 54 1579 Maffei 5128 06.1920 12.06.1920 Nurnberg Rbf 05 1960 29.07.1961 OBL 
'080 54 1580 Maffer 5129 06 1920 München Hbf 19.12.1953 07.081956 
'081 54 1581 Maffel 5130 06 1920 01.07.1920 Munchen Ost 25.08 1956 25.04.1958 
'082 54 1582 Maffei 5131 06 1920 Munchen Ost 06.09 1953 07.08.1956 
'083 54 1583 Maffei 5132 30.06.1920 07.07.1920 Nürnberg Rbf 27.05.1953 09.11.1953 
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IlW.Nr. 

7084 
7085 
7086 
7087 
7088 
7089 
7090 
7091 
7092 
7093 
7094 
7095 
7096 
7097 
7098 
7099 
7100 
7101 
7102 
7103 
7104 
7105 
7106 
7107 
7108 
7109 
7110 
7111 
7112 
7113 
7114 
7115 
7116 
7117 
7118 
7119 
7120 
7121 
7122 
7123 
7124 
7125 

DRB Hersteller FNr. Anlieferung Abnahme letztes BW Z-Stellung Ausmusterung Anmerkungen 

54 1584 Maffel 5133 06.07.1920 12.07.1920 Hof 01.06.19.58 20 11.1958 
54 1585 Maffel 5134 Nürnberg Rbf 11.11.1952 01 06.1953 
54 1586 Maffei 5135 Rbd Augsburg 28.06.1946 GBL 
54 1587 Maffei 5136 Augsburg 01.06.1953 
54 1588 Maffei 5137 Nixnberg Rbf 18.04.1959 07.07.1959 OBL 
54 1589 Maffei 5138 20.01.1961 1945 in Österreich verblieben 
54 1590 Maffei 5139 04.08.1920 14.08.1920 Nurnberg Rbf 1945 0607.1948 
54 1591 Maffel 5140 07.08.1920 14.08.1920 Ansbach 04.11.1954 12.05.1955 
54 1592 Maffel 5141 11.08.1920 21.08.1920 Ansbach 09.06.1956 25.04.1958 
54 1593 Maffei 5142 08.1920 Ansbach 28.09.1955 14.03.1957 
54 1594 Maffei 5143 20.08.1920 27.08.1920 Neu Ulm 24.05.1952 01.06.1953 
54 1595 Maffer 5144 25.08.1920 31.08.1920 Nürnberg Rbf 22.08.1954 18.10.1954 
54 1596 Maffei 5145 30.08.1920 06.09.1920 Nurnberg Rbf 18.02.1960 19.04.1960 OBL 
54 1597 Maffei 5146 03.09.1920 14.09.1920 Nürnberg Rbf 21.081959 27.10.1959 OBL 
54 1598 Maffei 5147 09.09.1920 16.09.1920 Nürnberg Rbf 22.08.1954 18.10.1954 
54 1599 Maffei 5148 Nürnberg Rbf 21.05.1947 Rbd 
54 1600 Maffei 5149 22.09.1920 15.10.1920 Nürnberg Rbf 18.02.1960 23.04.1960 OBL 
54 1601 Maffer 5150 25.09.1920 01.10.1920 Nürnberg Rbf 10.03.1961 29.07.1961 OBL 
54 1602 Maffei 5151 27.09.1920 05.10.1920 Nixnberg Rbf 10.11.1959 11.01.1960 OBL 
54 1603 Maffei 5152 30.09.1920 07 10.1920 Neu Ulm 14.08.1955 18.04.1956 
54 1604 Maffel 5153 Regensburg 09.11.1953 
54 1605 Maffei 5154 08.10.1920 26.10.1920 Kempten 03 12.1956 25.04.1958 
54 1606 Maffei 5155 Schwandorf 13.12.1956 10.08.1957 
54 1607 Maffei 5156 München Hbf 27.10.1959 OBL 
54 1608 Maffer 5157 23.10.1920 10.11.1920 München Hbf 22.02.1956 25.04.1958 
54 1609 Maffei 5158 Augsburg 01.06.1953 
54 1610 Maffei 5159 30.10.1920 13.11.1920 München Hbf 06.10.1956 25.04.1958 
54 1611 Maffer 5160 Ingolstadt 18.10.1954 
54 1612 Maffei 5161 Nürnberg Rbf 19.03.1958 20.11.1958 
54 1613 Maffei 5162 Frankfurt (MI.2 12.05.1955 
54 1614 Maffei 5163 01.12.1920 Regensburg 08.1962 01.11.1962 OBL 
54 1615 Maffei 5164 Regensburg 19.01.1961 OBL 
54 1616 Maffei 5165 Nürnberg Rbf 01.06.1953 
54 1617 Maffei 5166 Neu Ulm 01.01.1954 12.05.1955 
54 1618 Maffei 5167 Neu Ulm 12.05.1955 
54 1619 Maffer 5168 17.12 1920 28.12.1920 Weiden 18.01.1962 23.01.1963 OBL 
54 1620 Maffel 5169 16.12.1920 28.12.1920 Weiden 16 02.1962 01.08.1962 OBL 
54 1621 Maffer 5170 17.01.1921 28.01.1921 Werden 20.07.1955 14.03.1957 
54 1622 Maffer 5171 21.01.1921 Nurnberg Rbf 02.05.1962 OBL 
54 1623 Maffet 5172 Munchen Ost 01.07 1955 02 11 1955 
54 1624 Maffet 5173 22.01.1921 10.02.1921 Munchen Hbf 18.01 1960 19.04 1960 OBL 
54 1625 Maffer 5?74 26.01.1921 18.02.1921 Nürnberg Rbf 01.03.1956 14 03 1957 01.02.1956 - 06.02 1957 HL 

AW Nurnberg 

Lieferung gemäß Vertrag 171Ml8 vom 29.04.1919 

7126 54 1626 Krauss 7711 15.07.1920 München Ost 25.04.1954 07.08.1956 
7127 54 1627 Krauss 7712 14.08.1920 München 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 01.061953 
7131 54 1631 Krauss 7716 08.09.1920 Regensburg 29.03.1954 27.07.1954 
7132 54 1632 Krauss 7717 13.09.1920 30 09.1920 Nürnberg Rbf 13.10.1965 04.03.1966 
7133 54 1633 Krauss 7718 17.09.1920 Regensburg 17.031954 
7134 54 1634 Krauss 7719 23.09 1920 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 7721 06.10.1920 Regensburg 26.11.1962 OBL 
7137 54 1637 Krause 7722 12.10 1920 20.10.1920 München Hbf 04.1963 10.05.1963 OBL 
7138 54 1638 Krauss 7723 25.10 1920 München Hbf 18.10 1954 
7139 54 1639 Krauss 7724 21.10.1920 Nürnberg Rbf 11.11.1958 28.04.1959 OBL 
7140 54 1640 Krauss 7725 27.10.1920 Munchen Ost 17.03.1954 
7141 54 1641 Krause, 7726 02.11.1920 14.11.1920 Munchen Hbf 10.1963 24.01.1964 OBL 
7142 54 1642 Krauss 7727 06.11.1920 18.11.1920 Werden 08.03.1960 19.04.1960 OBL 
7143 54 1643 Krauss 7726 12.11.1920 18.11.1920 Werden 04.1960 19.04.1960 OBL 
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 1647 Krauss 7732 10.12.1920 Regensburg 01.08.1962 OBL 
7148 54 1648 Krauss 7733 17.12.1920 17 12.1920 Werden 30.12.1953 28.05.1954 HL BW Weiden 
7149 54 1649 Krauss 7734 23.12.1920 Hof 28.10.1961 OBL 
7150 54 1650 Krauss 7735 20.01.1921 BD Regensburg 13.08.1952 BD 
7151 54 1651 Krauss 7736 09.02.1921 Augsburg 28.01.1957 25.04.1958 
7152 54 1652 Krauss 7737 16.02.1921 Nürnberg 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 31.05.1921 Regensburg 16.04.1945 01.06.1953 Fliegerbeschuss Bf Radldorf 
7156 54 1656 Krauss 7741 16.04.1921 Hof 19.01.1961 OBL 
7157 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 Nürnberg Rbf 05.09.1960 21.10.1960 OBL 
7159 54 1659 Krauss 7744 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 Nürnberg 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 Österreich verblieben 
7164 54 1664 Krauss 7749 27.08.1921 13.09.1921 Nürnberg Rbf 21.12.1960 29.07.1961 OBL 
7165 54 1665 Krauss 7750 31.08.1921 Kempten 30.04.1959 OBL 

ten wiederum auf der Strecke Rosenherm- durchgefuhrt. Der Zug bestand aus sechs 30 km/h befördert. Dabei betrug die Zugkraft 
Holzkrrchen mrt dem gefürchteten 7 km lan- Vrerachsern, 15 Dreiachsern und einem 8900 kg und der Reibungskoeffizient 0,185 
gen Abschnitt im Teufelsgraben, fast durch- sechsachsrgen Messwagen. Auf der Rampe bei 48 t Reibungsgewacht. Der Kessellerstung 
weg 1O%0 Steigung mit zahlreichen Kurven von 1 0%0 wurde dieser Zug im Gesamtwagen- von 990 PS entsprach erne spezifische Be- 
und Gegenkurven mit Radien bis zu 350 m, gewacht von 607 t in der Geraden mit 28 bis anspruchung von rund 7,65 PS/m’ der Ver- 
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dampfungsheizfläche und 373 PS/m* Rostflä- 
che, recht gute Werte in Anbetracht der ge- 
ringen Geschwindigkeit. Der Kessel machte 
sehr gut Dampf, Wasser- und Kohlenver- 
brauch waren völlig normal. Auf den schlech- 
testen Streckenstücken ging die Geschwin- 
digkeit natürlich etwas zurück 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 später mit dem- 
selben Zug und einer anderen Maschine wie- 
derholt und zeigten dasselbe gute Ergebnis. 
Die Lokomotiven der späteren Serie, deren 
Adhäsionsgewicht fast 51 t betrug, taten sich 
naturgemäß bei Fahrten auf solchen Rampen 
etwas leichter, da sie fester auf den Füßen 
standen. 
Somit erhielt die Bayerische Staatsbahn eine 
weitere gute, vielseitig und fast überall ver- 
wendbare Type, die auch bei der großen Zahl, 
in der sie beschafft wurde, alsbald in allen 
Teilen des Landes und bei allerlei Diensten 
zu sehen war. In München Hbf hatte sie Iän- 
gere Zeit an Sonn- und Feiertagen im Aus- 
flugsverkehr auf der Herrschinger, Starnber- 
ger und Holzkirchener Linie die direkten Per- 
sonenzüge zu fahren, wobei Geschwindigkei- 

ten bis zu 70 km/h einzuhalten waren, was 
beretts uber der fur sie maximal zulassrgen 
Grenze von 65 km/h lag und die Erhaltung des 
Tnebwerks ungunstrg beeinflusste, ohne je- 
doch ernsten Schaden zu bereiten. Derartige 
Fahrten kamen aber auch spater noch allent- 
halben oft genug vor. In Munchen dagegen 
ubernahm nach Ernlreferung der neuen Pt 3/6 
diese und spater auch die P 3/5 und die preu- 
ßische T 18 die erwahnten Zuge. Ansonsten 
stand die G 3/4 auf vielen besser profilierten 
Haupt- und Nebenstrecken hauptsachlich rm 
leichteren Guterzugdienst, hatte aber Überall 
auch gemischte Züge und oft genug auch Per- 
sonenzuge zu ubernehmen und Sonderzüge 
zu fahren. Auch für Dienstzuge fand sie seit 
dem Verschwinden der C Ill, C IV und C VI 
haufrg Verwendung. 
Aus Neulieferung erhielten alle bayerischen 
BW mrt nennenswerten Guterzugleistungen 
die G 3/4 zugeteilt, mit den großten Stuckzah- 
len wurden dabei München Hbf, Munchen Ost, 
Augsburg, Nürnberg Rbf und Regensburg 
bedacht. Ab 1923 verschwanden bereits aus 
Unterfranken die wenigen dort eingesetzten 
G 3/4, dre dort wie auch die P 3/5 bereits durch 
preußische Gattungen ersetzt wurden. 

Auch die Mitte der zwanziger Jahre einset- 
zende Elektrifizierung im Süden Bayerns be- 
wirkte weitere Verschiebungen. Im Mai 1935 
verteilten sich die 225 Lokomotiven wie folgt: 
Rbd München 
BW Munchen Hbf 
BW München Ost 
BW Ingolstadt 
BW Treuchtlrngen 
BW Rosenheim 
Rbd Augsburg 
BW Augsburg 
BW Buchlee 
BW Neu Ulm 
BW Nordlrngen 
Rbd Nürnberg 
BW Nurnberg Rbf 
BW Ansbach 
Rbd Regensburg 
BW Regensburg 
BW Landshut 
BW Plattlrng 
BW Passau 
BW Schwandorf 
BW Weiden 
BW Kirchenlaibach 
BW Hof 

55 
23 
15 
14 

2 
1 

47 
30 

2 
8 
7 

34 
32 

2 
89 
19 

9 
15 

2 
15 

4 
2 

20 
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außerdem 54 1556, 1559 und 1630, von de- 
nen das BW nicht bekannt ist. 
Während sich der Bestand der Rbd Nürnberg 
fast vollständig in Nürnberg Rbf versammel- 
te, waren im Regensburger Bezirk zu diesem 
Zeitpunkt alle BW außer Straubing und Eger 
mit G 3/4 versehen. 
Ab Sommer 1935 wurden einige Maschinen, 
wenn auch meist nur kurzzeitig und häufig 
wechselnd, in preußische 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- 
münde zeitweilig G 3/4 im Schuppen. Zwi- 
schen 1935 und 1938 waren auch bei der Rbd 
Münster einige Lok in Rheine und Osnabrück 
Hbf eingesetzt. Als weitere außerbayerische 
Direktion hatte die Rbd Stettin zwischen 1935 
und 1937 54 1502, 1518, 1560 und 1662 im 
Bestand, die zwischen Bütow, Kolberg und 
Stolp hin- und hergeschoben wurden. 
Welch höherer Sinn hinter diesem Ausflug 
Richtung Norden steckte, lässt sich heute 
nicht mehr feststellen. Außer der G 3/4 war 
während der Reichsbahnzeit nur noch die 
S 316, allerdings langfristig und in größerer An- 
zahl, außerhalb Bayerns beheimatet. Nach 
dem Anschluss Österreichs gehörten die BW 
Bludenz und Bregenz zur Rbd Augsburg so- 
wie Innsbruck und Wörgl zur Rbd München. 
Auch diese wurden zeitweilig mit G 3/4 be- 
dacht, wovon 54 1534, 1548, 1550, 1559, 
1589 und 1663 bei Kriegsende in Österreich 
verblieben und 1953 die neue Baureihenbe- 
zeichnung 654 erhielten. 
Erste Lücken entstanden durch unmittelbare 
Kriegsereignisse, 54 1535, 1543, 1557, 1573, 
1578, 1586, 1599, 1644 und 1715 wurden 
durch Bombenabwurf bzw. Tieffliegerangriff 
zerstört, während die 54 1508 nach dem Zu- 
sammenstoß 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 Weißandt-Gölzau verkauft wurden. 
Auf dem Gebiet der späteren DB befanden 
sich daher nach dem Ende des Krieges ab- 
züglich der Krjegsschäden 208 G 3/4, viele 
davon allerdings in mehr oder weniger deso- 
latem Zustand. Bis 1950 waren erst elf G 3/4 
ausgemustert w 
sich wie folgt: 

ngen verterlten 

Bild 170: 54 1537 des BW Ingol- 
stadt rangiert in den ersten Nach- 
kriegsjahren im Bf Eichstätt Stadt. 

Bild 171: Außerbayerischer Ein- 
satz: 54 1559 des BW Soltau vor 
P 1876 Walsrode-Bremervörde am 
3.4.1937 bei Hemsbünde. Abb.: 
C. Bellingrodt, Slg. Hufschläger 

BiId172:VorderTrambahn-Haupt- 
Werkstätte in Giesing ist 54 1608 
des BW München Ost mit einem Ng 
von Deisenhofen unterwegs (um 
1936). Abb. 170,172: E. Schömer 

Bild 173: Die Augsburger 54 1722 
wurde am 3.9.1938 von einer E 44 
in die Drehscheibengrube des RAW 
Freimann geschubst. Abb.: Werk- 
foto AW MF, Slg. Hufschläger 

Bild 174: 54 1656 (BW Augsburg) 
ist im März 1944 mit Zug 3887 bei 
km 9,4 bei Bobingen in einen Bom- 
bentrichter gefahren. Abb.: 
Rbd Augsburg, Slg. Hufschläger 

ED München 
BW Munchen Hbf 
BW Munchen Ost 
BW München-Ludwigsfeld 
BW Ingolstadt 
BW 
BW Garmisch 
BW Mühldorf 
ED Augsburg 
BW Augsburg 
BW Buchlee 
BW Lindau 
BW Neu Ulm 
BW Nördlingen 

BW Landshut 1 (4 
20 BW Plattling 1 (z) 
12 BW Schwandorf 10 
19 BW Weiden 14 

7 BW Hof 17 

m 

Allerdings standen bei fast allen BW auch Lo- 
komotrven herum, die bereits von der Ausbes- 
serung zuruckgestellt waren (z). 

39 

1$ 

Zwischen 1954 und 1959 verschlug es 
54 1509, 1514, 1572 und 1613 zur BD Frank- 

1 furt (M), wo sie mrt z.T. mehrmalrgem Wech- 
11 sel bei den BW Offenbach, Frankfurt (M) 2, 

6 
44 

Frankfurt (M) Ost, Darmstadt, Limburg und 
Friedberg wohl hauptsächlich im AZ-Dienst 
eingesetzt waren, und dort auch kassiert wur- 
den. Als 1953 mit 35 Lokomotiven die Aus- 
musterung In großem Stile etnsetzte, hatten 
Garmisch, Muhldorf und Treuchtlrngen (BD 
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Lieferdaten und Ausmusterung Klasse G 314 H 

h.Nr. DRB Hersteller FNr. Anlieferung Abnahme letztes BW Z-Stellung Ausmusterung Anmerkungen 

Lieferung gemäß Vertrag vom 12.117.09.1921 

7166 
7167 
7168 
7169 
7170 
7171 
7172 
7173 
7174 
7175 
7176 
7177 
7178 
7179 
7180 
7181 
7182 
7183 
7184 
7185 
7186 
7107 
7188 
7189 
7190 
7191 
7192 
7193 
7194 
7195 
7196 
7197 
7198 
7199 
7200 
7201 
7202 
7203 
7204 
7205 
7206 
7207 
7208 
7209 
7210 
7211 
7212 
7213 
7214 
7215 
7216 
7217 
7218 
7219 
7220 
7221 
7222 
7223 
7224 
7225 

54 1666 Maffet 
54 1667 Maffel 
54 1668 Maffel 
54 1669 Maffel 
54 1670 Maffel 
54 1671 Maffel 
54 1672 Maffel 
54 1673 Maffel 
54 1674 Maffel 
54 1675 Maffel 
54 1676 Maffel 
54 1677 Maffei 
54 1678 Maffel 
54 1679 Maffel 
54 1680 Maffel 
54 1681 Maffel 
54 1682 Maffel 
54 1683 Maffel 
54 1684 Maffel 
54 1685 Maffel 
54 1686 Maffel 
54 1687 Maffel 
54 1688 Maffel 
54 1689 Maffel 
54 1690 Maffel 
54 1691 Maffel 
54 1692 Maffel 
54 1693 Maffel 
54 1694 Maffel 
54 1695 Maffel 
54 1696 Maffei 
54 1697 Maffel 
54 1698 Maffel 
54 1699 Maffel 
54 1700 Maffel 
54 1701 Maffel 
54 1702 Maffel 
54 1703 Maffel 
54 1704 Maffel 
54 1705 Maffel 
54 1706 Maffel 
54 1707 Maffel 
54 1708 Maffel 
54 1709 Maffel 
54 1710 Maffel 
54 1711 Maffel 
54 1712 Maffe 
54 1713 Maffel 
54 1714 Maffel 
54 1715 Maffei 
54 1716 Maffel 
54 1717 Maffel 
54 1718 Maffel 
54 1719 Maffel 
54 1720 Maffel 
54 1721 Maffei 
54 1722 Maffel 
54 1723 Maffei 
54 1724 Maffel 

5366 
5367 
5368 
5369 
5370 
5371 
5372 
5373 
5374 
5375 
5376 
5377 
5378 
5379 
5380 
5381 
5382 
5383 
5384 
5385 
5386 
5387 
5388 
5389 
5390 
5391 
5392 
5393 
5394 
5395 
5396 
5397 
5398 
5399 
5400 
5401 
5402 
5403 
5404 
5405 
5406 
5407 
5408 
5409 
5410 
5411 
5412 
5413 
5414 
5415 
5416 
5417 
5418 
5419 
5420 
5421 
5422 
5423 
5424 
5425 

01 1922 
1101 1922 24.01.1922 

23 01 1922 

30 01 1922 
02 02 1922 

06.02.1922 
07.02.1922 

10.02.1922 
11.02.1922 
14.02.1922 
02.06.1922 

03.06.1922 

30 05 1922 06.06.1922 
31 05 1922 12.06.1922 
01 06 1922 12.06.1922 

09 06 1922 
14 06 1922 
16 06 1922 
21 06 1922 

05 07 1922 

19 06 1922 
28.06 1922 
23 06.1922 
28 06 1922 
23.06.1922 
06 07.1922 

20.07.1922 

25 10 1922 

02 11 1922 

07 11 1922 

11 11 1922 

22 12 1922 

12 01 1923 
17 01 1923 
22 01 1923 

09 02 1923 

03.11.1922 
08.11.1922 

15.11.1922 

16.11.1922 

24.11.1922 

Weiden 
Weiden 
Munchen Hbf 
Regensburg 
Kempten 
Augsburg 
Mu-Ludwigsfeld 
Munchen Hbf 
Hof 
Hof 
Hof 
Weiden 
Hof 
Munchen Hbf 
Regensburg 
Munchen Hbf 
Hof 
Schwandorf 
Nurnberg Rbf 
Nurnberg Rbf 
Lindau 
Munchen Hbf 
Plattlmg 
Weiden 
Munchen Hbf 
Munchen Ost 
Nurnberg Rbf 
Munchen Hbf 
Augsburg 
Munchen Hbf 
Augsburg 
Hof 
Augsburg 
Augsburg 
Augsburg 
Regensburg 
Augsburg 
Munchen Hbf 
Schwandorf 
Regensburg 
Augsburg 
Nurnberg Rbf 
Weiden 
Augsburg 
Augsburg 
Hof 
Regensburg 
Augsburg 
Munchen Hbf 
Ingolstadt 
Munchen Hbf 
Munchen Hbf 
Munchen Hbf 
Hof 
Numberg Rbf 
Numberg Rbf 
Nurnberg Rbf 
Munchen Hbf 
Munchen Hbf 
Hof 

18.02.1952 

17.06.1956 
01.05.1953 

06.1963 

01.07 1945 
05.05 1952 
21.03.1960 

09.07.1954 
01.1963 

01.12 1954 

01.09 1947 
17.11 1958 

02.1965 
20.08.1957 
09.07.1954 
01.10.1945 
27.11.1959 
30.01.1961 
09.06.1959 
07.03.1960 

04.1961 
11.05.1956 

10.1962 
03.06 1961 
01.03.1957 
23.05 1961 

03.10.1956 
01.10.1963 

26.08.1953 
24.06.1956 
06.03.1953 

01.1954 

03.05.1963 

02.02 1960 
10.1962 

30.09.1960 
07.09.1953 

01 06.1958 

19 01 1961 
01 06 1953 
IO 05 1963 
01 08 1962 
07 07 1959 
23 11 1956 
01 06 1953 
23 IO 1963 
01 08 1962 
13 08 1952 
13 08 1952 
19 01 1961 
19 01 1961 
10 08 1957 
10 05 1963 
10 08 1957 
29 07 1961 
01 06 1953 
28 04 1959 
28 04 1965 
15 11 1957 
10 08 1957 
13 08 1952 
19 04 1960 
02 05 1962 
20 02 1960 
19 04 1960 
29 07 1961 
23 11 1956 

1946 
18 IO 1954 
01 11 1962 
29 07 1961 
20 11 1958 
29 07 1961 
01 11 1962 
14 03 1957 
24 01 1964 
14 12 1954 
09 11 1953 
23 11 1956 
01 06 1953 
01 02 1963 
12 05 1955 
ia 10 1954 
10 05 1963 
10 05 1963 
iß 10 1954 
10 05 1963 
14 06 1946 
01 07 1963 
10 05 1963 
20 02 1960 
01 02 1963 
01 06 1953 
19 01 1961 
09 11 1953 
10 05 1963 
01 05 1959 
28 07 1964 

OBL 
OBL 
OBL 

OBL 
OBL 

OBL 
OBL 

OBL 
OBL 
BD 
OBL 
OBL 

OBL 
OBL 

OBL 
OBL 

OBL 

OBL 
OBL 

OBL 
GBL Kriegsverlust 
OBL 
OBL 
BD 
OBL 

OBL 

OBL 
BD 7 
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Bildl75:86787und541703fahrenam8.5 1962 
In Dachau an Ng 8761 nach Altomunster, wober 
die G 3/4 In Indersdorf Arbertszugdrenst hatte. 

Bild 176: ,,Gnadenbrot” der Munchner G 3/4. Az- 
Dienst rm Gleislager Ludwrgsfeld (Sommer 1960) 

Bild 177: 54 1550 blieb in Osterreich, Aufnahme 
1951 In Innsbruck Abb.: 0. Zell, Slg. Griebl 

Bild 178: Am 15 5 1963 verkehrte 54 1673 zum 
letzten Mal nach Altomunster; sie uberquert ge- 
rade mit P 2610 beim Hp Dachau Stadt die 
Freisrnger Straße. 

Bild 179: Bel -25°C schleppt 54 1717 am 21.1 
1963 eine Vorortgarnrtur samt E 41 an den Bahn- 
steig Abb. 175, 176, 178, 179: H. Hufschläger 

Als )ewerls letzte verschwanden aus den Betnebswerkstatten 

BW Buchlee 54 1614 08 1955 an BW Augsburg 
BW Nordlingen 54 1603 08 1955 an BW Neu Ulm 
BW Ansbach 54 1519 11 1956 an BW Nurnberg Rbf 
BW Ansbach 54 1632 11 1956 an BW Nurnberg Rbf 
BW Neu Ulm 54 1670 08 1957 an BW Lindau 
BW Ingolstadt 54 1538 05 1958 an BW Munchen Hbf 
BW Lindau 54 1670 + 07 07 1959 
BW Schwandorf 54 1708 1960161 an BW Werden 
BW Munchen Ost 54 1690 01 1961 an BW Munchen Hbf 
BW Augsburg 54 1700 z 03 05.19E 
BW Werden 54 1620 Z 16 02 19E 
BW Kempten 54 1697 05 1961 an BW Hof 

Munchen) sowre Landshut und Plattling (BD 
Regensburg) keine G 3/4 mehr rm Stand. Das 
,,Ausweich-Bw“ Munchen-Ludwigsfeld wurde 
zum Sommerfahrplan 1953 geschlossen 
seine Lokomotiven auf Munchen Hbf 
München Ost verteilt. 
Danach verschwand die G 3/4 von Ja 
Jahr mehr aus Ihren angestammten D 
stellen (siehe Tabelle). 
Ende 1962 waren von einst 225 Exemplaren 
nur noch 18 nicht ausgemustert. 
BW München Hbf: 54 1637, 1641, 1668, 

1673, 1703, 1714, 
1716. 1723 

BW Nurnberg Rbf: 54 1632, 1685 
BW Regensburg: 54 1572, 1680, 1712, 

1719 
BW Werden: 54 1619, 1725 
BW Hof: 54 1711 
Einige davon waren aber schon von der Aus- 
besserung zurückgestellt, da sie bereits An- 
fang 1963 kassiert wurden. 
Die 54 1725 wurde im Jahr 1963 noch nach 
Hof versetzt. Die ,,letzten Mohikaner“ waren 
die Nürnberger 54 1632 und 1685, die bis 
1965 in ihrem ursprünglichen Einsatzgebiet 
rund um Nürnberg vor Übergabe- und Nah- 
güterzügen schafften. 
Leider ist auch von dieser letzten eigenstän- 
digen Entwicklung für die Bayerischen Eisen- 
bahnen kein Exemplar erhalten geblieben. Im 
Mai 1965, zum Bundesverbandstag der Eisen- 
bahnfreunde, stand die 54 1641 als letzte 
Münchnerin ihrer Gattung schön angemalt im 
BW München Hbf, wo sie noch einmal von In- 
teressierten besichtigt werden konnte. I¶ 

Aber kurz darauf wurde sie in der bei der DB - Y-” v 
üblichen Manier der Traditionspflege in - ‘* 
Schrottpfennige umgewandelt. __ _ 
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Idwig 
- Ein Na 

F ih e ‘I mr von \ 
chtrag zu seiner Biografie - 

Bereits in der Einleitung zu Band Nr. 4 des 
Bayern-Reports wurden einiges Interessante 
zur Person dieses ungewöhnlichen Lokomo- 
tivkonstrukteurs und Historikers vorgestellt. 
Nach dem Tod Ludwig von Welsers am 
23. Mai 1958 veröffentlichte Johann-Baptist 
Kronawittter, selbst ein begeisterter Kenner 
der bayerischen Lokomotivszene, in der ,,Ei- 
senbahn” (Heft 7/1958) einen ausführlichen 
Nachruf. Auch Rechtsanwalt Hubert von Wel- 
ser teilte dem Verfasser 1995 noch einige bis 
dahin nicht bekannte Details mit. Darüber hi- 
naus war es dank des Entgegenkommens der 
Familie von Welser möglich, die im Familien- 
archiv der Freiherrlich von Welser’schen Fa- 
milienstiftung verwahrten eisenbahnhistori- 
schen Unterlagen und Aufzeichnungen einse- 
hen zu können. 
Von den ursprünglich existierenden drei Lini- 
en des Geschlechts derer von Welser sind die 
Augsburger und Nürnberger Linie ausgestor- 
ben. Ludwig von Welsers Familie entstammt 
der überlebenden ,,Ulmer Linie”. Wie ein Aus- 
schnitt des Stammbaums zeigt, verbanden 
sich die männlichen Vorfahren mit Frauen be- 
deutender und berühmter Patrizierfamilien. So 
finden wir die Namen von Leonrod oder von 

rr 

Stetten. Gerade ein Mitglied dieser Famllic 
der Großvater mutterllcherseits. Baron vo 
Stetten, scheint auf den jungen Ludwig hir 
sichtlich des Interesses an der Eisenbahn grc 
ßen Einfluss ausgetibt zu haben Nicht wen 
ger bedeutsam scheint gewesen zu sein, das 
der Vater Ludwlgs In Berlin Physik, Chemi 
und Philosophie studiert hatte, was damal 
angabegernaß in diesen Kreisen sehr ungc 
w0hnlich gewesen sein soll. 
Ludwig von Welser kam am 12. Novembc 
1876 auf dem Ramhof bei Donauwbrth ZL 
Welt Ein rachltischer Brustkorbschade 
(,,englische Krankheit”) verhinderte nicht nL 
den Zugang zum technischen Dienst bei dc 
bayenschen Staatsbahn, sondern auch ein 
mllltansche Verwendung im Ersten Weltkrieg 
So gelangte Baron von Welser nach dem StL 
dlum am Munchner Polytechnikum als jungt 
DIplom-Ingenieur zur Firma Krauss & CI~ 
Dort begann er unter der Leitung von Richar 
von Helmholtz seine konstruktive Tatlgkelt Ir 
Jahre 1907 wechselte er zu Maffel, wo zu die 
ser Zeit unter Oberingenieur Leppla mit Hock 
druck an der Konstruktion der bayenschen- 
S 3/6 gearbeitet wurde. Leppla und Hammel 
scheinen schon bald auf den ,,Baron”, wie er ger Hauptbahnhof kennen gelernt. A 
In der Firma allgemein genannt wurde, auf- Berichte In der gleichen AusfUhrlichkei 
merksam geworden zu sein. Als quasi ,,rech- sich uber eine Fenenn 
te Hand” soll er Hammel bei vielen wichtigen sins nach Niederbayern sowie Ober ein 
Gesprtichen mit Fachleuten und potenziellen gedehnten Familienausflug an den Bel 
Bestellern begleitet haben. Bekannt sind Be- und In die Schweiz. Mlnutlos genau sir 
richte von Welsers uber die Verhandlungen nur alle geslchteten Lokomotiven auf: 
mit dem badischen Maschinenmeister Bau- sondern auch andere Begebenheiten t 
mann, als In einem Lokal Konstruktionsdetails ,,guten niederbayerischen Bier” wurde 
zur badischen IV h zunachst nur auf Serviet- Ilch genau festgehalten 
ten skizziert wurden, und er diese anschlle- Kronawitter schreibt, dass von Wels 
ßend ,,ordentlich zu Papier” bringen musste. seines immensen Wissens um alle st 
Große Verdienste erwarb sich Ludwig von sehen Lokomotivtypen sowie die der E 
Welser fur sein Engagement um das Maffel- zenden Staatsbahnen und seiner BC 
sehe Firmenarchiv. Das Dokumentieren schaften mit allen wichtigen Fachleute 
scheint ohnehin seine große Leidenschaft ge- Zelt eine gewisse Scheu vor fachllchl 
Wesen zu sein. Die Leser des Bayern-Report offentlichungen gehabt habe. So blie 
haben Ia bereits die lebhafte und prazise nur Weniges seines reichen Wissen: 
Schilderung eines Besuchs auf dem Augsbur- ten Insofern konnen wir Heutige uns- 



lieh schätzen, dass seine maschinenschriftli- 
chen Aufzeichnungen über die bayerischen 
Lokomotiven erhalten blieben. 
Ludwig von Welser blieb unverheiratet und 
war begeisterter Alpinist. Die heutige Besit- 
zerin des Ramhofs beschreibt ihn als einen 
großen, schlanken Herrn, der immer wieder 
auf den Hof zu Besuch kam. Dieser und das 
andere Welser’sche Gut Lederstadt wurden 
ohnehin zum Schicksal der Familie. Die Dame 
berichtet, dass Ludwigs Vater, durch sein Stu- 
dium ohne Bezug zur Landwirtschaft, beide 
Güter um die Jahrhundertwende verkaufte, 
um bei der Aufteilung des Erbes die drei Kin- 
der (zwei Jungen und ein Mädchen) gleich- 
mäßig berücksichtigen zu können. Wer über 
die verheerenden Folgen der Geldentwertung 
durch die Inflation 1922123 informiert ist, kann 
ermessen, wie verhängnisvoll sich diese Ent- 

Scheidung auf die wirtschaftliche Situation der Bild 180: 
Familie ausgewirkt hat. Welser’schen Familiengrab in Augsburg wurde 

Nach diesem Exkurs zurück zu Ludwig von 
von Siegfried Baum am 23.3.2000 aufge- 
tTCltT7tTTC.” 

Welser Es Ist nrcht bekannt, ob es fur ihn 1930 
nach dem Konkurs der J. A. Maffer AG her der Bild 181: In Ihren letzten Betriebsfahren 

neuen Firma noch Arbeit gab Fast in Srcht- 
uberquert die Lrndauer 38 432 mit Ihrem 
Personenzua Landau-Memmrnaen-Auasbura 

weite zum Ramhof hat er in Berg bei Donau- den Viadukt;ber den Argentobel zwis:hen - 
wörth seinen Lebensabend verbracht. Schon Hergatz und Wangen. Abb.: E. Schömer 
rm vorgerucktem Alter hatte er das Amt des 
Seniors der 1539 gegrundeten Famrlrenstrf- 
tung ubernommen. Eine hermtuckrsche Krank- 
heit setzte am 23 Mal 1958 seinem erfullten 
Leben ein Ende Im Gegensatz zu sonstigen 
Gepflogenheiten enthalt die schlichte Grab- 
platte uber dem Welser’schen Famrlrengrab 
auf dem protestantrschen Friedhof in Augs- 
burg kerne Namen. Einzig dre Bucher der 
Friedhofsverwaltung geben Auskunft uber die 
hier bestatteten Personen 

Der Verfasser bedankt sich für die freundli- 
che Unterstützung seitens der Familie von 
Welser und ebenso bei Herrn Ewald Glückert, 
Archivar der Stadt Lauf an der Pegnitz, der in 
den Räumen des Stadtarchivs die Einsicht- 
nahme der von der Frhr. v. Welser’schen Fa- 
milienstiftung zur Verfügung gestellten Akten 
ermöglichte und betreute. 

Siegfried Baum, Augsburg 
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