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Vorwort

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

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

Zusammen mit einigen Fahrzeugen der-
selben Bauart war die kleine Lok einer be-
reits zu Beginn der zwanziger Jahre verflig-
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ten Ausmusterung entgangen. Als einzige
Maschine ihrer Gattung Uberlebte die
98 307 dann auch noch die schon in den
finfziger Jahren von der DB eingeleitete
Typenbereinigung, die zur Verschrottung
zahlreicher Splittergattungen fuhrte.

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

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

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

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

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

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

Rbf hinterstelit.

Foto: U. Geum



Einleitung

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

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

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

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

Glaskasten gab

e

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

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

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

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

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

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

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

Trotz der guten Laufeigenschaften wurden

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

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

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

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

Technische Daten der Lokomotiven
4501 bis 4503

Bauart B h2
Treib- und Kuppelrad-

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

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

Trieb- und Fahrwerk

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

Die ersten Motoriokomotiven

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

Der Kessel

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

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

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

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

Bild 7 (rechts):
Werkaufnahme
der 4501,

Foto: Archiv
Krauss-Maffei

Bild 8 (unten):

Die neben-

stehende
Werkaufnahme

der 4501 hier

in siner
Farbillustration

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

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

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

Feuers zu beobachten. Die Rauchkammer

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

lich vorgesehene kleine TUr in exzentri-

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

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

stein flihrte durch das Dach und war mit

einer Krone versehen.

Der Aufbau

Charakteristisch flr den Urglaskastet wa-

ren neben dem groBrdumigen Flhrerhaus

mit den groBen Seitenfenstern, die im Ent-

wurf kleiner vorgesehen waren, der blech-

verkleidete Umlauf und das gewotlbte, weit

Uberkragende Dach. In der Rickfront be-

fanden sich zwei Tlren, in der Vorderfront

auf der rechten Seite eine Tir. Uber die

Ubergangseinrichtungen an beiden Enden

des Fahrzeugs war so auch wahrend der

Fahrt fir das Zugbegleitpersonal ein Zu-

gang zum Fuhrerhaus moglich. Die seit-

lichen Blechverkleidungen am Umlauf

reichten vorn und hinten bis Uber die Puf-

fertrager. Der urspringlich vorgesehene  gijig11:

kastenférmige Puffertrdger am hinteren  Die Riick-

Fahrzeugende gelangte nicht zur Ausfiih-  Somci

rung, auch nicht die seitlichen Bleche am Lok

hinteren Ubergang. An beiden Enden e

waren nur einfache Handlaufe vorhanden.  Biick auf

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

ten guergespannte Ketten. Die Einstiege tatige

am hinteren Ende der Lokomotive waren  Feuerung,

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

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

zweite, etwas groBere — ebenfalls mit

einer FUll6ffnung ausgestattet — reichte

auf der linken Seite von vorn bis zur Stirn-

wand des Flhrerhauses. Daran anschlie-

Bend war der dritte Behdlter im Innenraum

entlang der Seitenwand eingebaut. Das ge-

samte Fassungsvermégen belief sich auf

2,0m?,

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

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

Technische Daten der Lokomotiven
4504 bis 4506

Bauart B h2
Treib- und Kuppelrad-

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

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

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

Trieb- und Fahrwerk

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

Deutliches Unterscheidungsmerkmal ist der auBerhalb des Fiihrer-

Archiv Krauss-Maffei/Sammlung Dr. Scheingraber

Motoriokomotiven der zweiten
Lieferserie von Krauss

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