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Mit Beginn dieses Monats werden bei den CSD keine Damplokomitven mehr planmalig eingesetzt. Der
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Lesen Sie dazu unseren Artikel . Zur Beendigung des Dampfiokbetriebes bei den CSD".
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Diese beiden Meterspuriokmodelle gehoren u.a. zu den Aktivitaten der Wernigeroder AG 7/1 und do-
kumentieren somit ein Stuck Harzquerbahngeschichte (siehe auch 3,U.-5.).
Foto: I. Stephan, Magdeburg
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Dipl.-Ing. STANISLAV HENDRYCH, Doudleby n. Orlici, CSSR

Zur Beendigung des Dampflokbetriebes bei den CSD

Seit dem 1. September 1980 setzen die CSD keine Dampf-
lokomotiven mehr far Planleistungen ein. Auch inder CSSR
mussen die gegenwartig international komplizierten
Energiefragen durch geeignete Mafinahmen gelost werden.
Da die zur Unterhaltung der Dampflokomotiven erforderli-
chen Reparatureinrichtungen bereits im vorigen Jahr ab-
gebaut worden sind., entschieden die zustandigen
CSD-Stellen, die Traktionsumstellung termingemafl zu
beenden.

Aus Anlal dieses eisenbahngeschichtlichen Hohepunktes
verfalite unser Autor Stanislav Hendrych den folgenden
Beitrag.

Die ersten Nachkriegslokomotiven

Die Lokomotiviabriken in der CSR bzw. CSSR haben nach
dem zweiten Weltkrieg eine grofiere Anzahl von Dampf-
lokomotiven geliefert, die sich aulierordentlich gut be-
wahrten und durch ihr bestechendes Aussehen viele Eisen-
bahnfreunde anzogen.

Nach der Befreiung der Tschechoslowakischen Republikim
Jahre 1945 standen die CSD vor einer schwierigen Situation.
Insbesondere war es notwendig, den Neuaufbau der zer-
storten Strecken, Bahnhofe und Brucken zu sichern. Gerade
der schwerbeschadigte Lokomitiv- und Wagenpark erfor-
derte eine grundsatzlich neue Konzeption. Im Marz 1946
wurde der Zustand des Fahrzeugparks erstmalig genauer
charakterisiert:

.Fast alles, was wahrend der zwanzigjahrigen tschecho-
slowakischen Selbstandigkeit fur die Modernisierung und
Vereinheitlichung des Fahrzeugparkes mit grofem Geld-
aufwand durchgefihrt wurde, ist verloren. Mehr als
60 Prozent der Neubauwagen wurden von den Okkupanten
inden Jahren 1939—1941 verschleppt und durch alte Fremd-
tvpen ersetzt. Nach Ende des Krieges sind nur rund 6 Prozent
des Guterwagenparks im betriebsfahigen Zustand ver-
blieben. Um die Transportaufgaben der Nachkriegsjahre
abzusichern, muBite im Jahre 1945 der auf dem CSR-Gebiet
verbliebene Maschinenpark instandgesetzt werden. Der-
artige Losungen konnten aber nur den augenblicklichen
Bedarf befriedigen. Obwohl samtliche Lokomotivfabriken

der faschistischen Kriegswirtschaft untergeordnet wurden
und deutsche Lokomotiviypen vorzugsweise gebaut werden
mufiten, haben die tschechoslowakischen Konstrukteure
bereits vor Kriegsende die Modernisierung einiger Lok-
baureihen vorbereitet. Zunachst waren die mit geringer
Achslast vorhandenen Baureihen 423.0 und 534.0 erforder-
lich. Fir die nachste Zukunft werden den CSD besonders die
leistungsfahigen Schnellzuglokomotiven und die Maschinen
fur schnelle Guterzuge fehlen..."

Die Prager CKD- ‘und die Plzener Skoda-Werke wurden
durch die amerikanischen Luftangriffe 1945 schwer be-
schadigt. Da aber die Maschinenfabriken noch andere Auf-
gaben losen muBten, konnten die Produktionskapazitaten
des Lokomotivbaus fur die CSD nur in geringem Umfang
genutzt werden.

Zunachst war zur Belebung des Fernverkehrs eine Schnell-
zuglokomotive notwendig. Deshalb bestellten die CSD bei
den Skoda-Werken die bewahrte Lokomotivbaureihe 486.0
aus der Vorkriegszeit. Kurz danach wurde erkannt, dafi die
Beschaffung eines zweiten Schnellzugloktyps noch dringen-
der war. Die Konstruktion wurde nach grundlegender Mo

dernisierung in die Reihe 498.0 abgeandert. Im Laufe der
Jahre 1945—1946 lieferte Skoda 120 Lokomotiven der mo-
dernisierten Baureihe 534.03. Weitere Serien folgten —neben
zahlreichen 423.0 — von CKD.

Zugleich entstand aber auch der Bedarf einer Lokbaureihe
fur weitere Zuggattungen. Die rasche Entwicklung der
Volkswirtschaft fuhrte zum ausgedehnten Einsatz so-
genannter ,Raketen". Das waren Zuge fur den Stiickgutver-
kehr mit kurzgekuppelten Gilterwagen, wie sie als ,,Leig* bei
der DR auch einmal verkehrten. Die Benutzung der dafar
fruher eingesetzten Lokbaureihen stiefl auf immer groBer
werdende Schwierigkeiten, und andere geeignete Lokomo-
tiven fehiten. Problematisch gestaltete sich auch der Be-
triebsmaschinendienst bei Abwicklung des innerstaatlichen
Schnellguterzugverkehrs. Weiterhin mufite ebenfalls fr den
im Aufbau begriffenen Fernpersonenverkehr eine univer-
sell einsetzbare Lokomotive beschafft werden.

Deshalb bestellten die CSD bei den Skoda-Werken im Jahre
1946 eine neue Lokbaureihe, die als ,,das Madchen fur alles™
vorgesehen war. Sie sollte eine Hochstgeschwindigkeit von

Hild | Auch in der CSSR sind die
Eizenbulmfreunde anlaBlich  van
Sonderfuhirten auf Achse, wie hier im
September 1979 aul dem Bf Ceske
Velenice.
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100 km/h erreichen; die Achslast durfte 15 Mp nicht uber-
schreiten. Bei der Konstruktion wurden die Bau- und Be-
triebserfahrungen der Vorkriegsbaureihen 186.0, 399.0 und
475.0 beriuicksichtigt. GroBen Wert legte man auf die Aus-
tauschbarkeit der Teile mit der neu konstruierten 498.0. Um
die genannten Bedingungen einzuhalten, gleichzeitig aber
den Kessel leistungsfiahig zu konzipieren, wahlte man die
Achsfolge 2'D1'h2. Die neue 475.1 erhielt den weitgehend
geschweiBten Kessel mit Stahlfeuerbilichse und die bei den
CSD erstmals benutzte lange Verbrennungskammer mit
Thermosyphon sowie zwei zusatzliche Siederohre. Naf-,
HeiBdampfkammer und GroBrohriberhitzer wurden ge-
trennt. Ebenso wie bei der 498.0 erfolgte die Dampfvertei-
lung durch den Troffimov-Schieber. Ab Lok 475.180 fand in
der Rauchkammer die ungewohnlich groBe Kylchap-
Doppelblasrohranlage Verwendung. Auch die vorher ge-
bauten Lokomotiven erhielten nachtraglich die Kylchap-
Anlage. Die Konstruktion der Barrenrahmen, des Lauf-
werkes und des Einsatzes von drei Domen — mit Kes-
selsteinabscheider, Regler sowie Wasserabschelder —waren
der BR 498.0 ahnlich. Die mit Tendern der Baureihe 935.0
versehenen ersten 55 Maschinen verfiigten noch tber hand-
bediente Feuerungsanlagen. Mit der 475.156 wurde die me-
chanische Rostbeschickung der franzosischen Art
.,Stein & Roubaix*, ab Lok 475.159 der Stocker aus tschecho-
slowakischer Produktion eingesetzt. Diese Triebfahrzeuge
erhielten Tender der Baureihe 923.3 und erstmalig die
475.183 Rollenlager. Mit Auslieferung der Lok 475.1123 ent-
fiel die vordere Kolbenfuhrung. Ebenso wie bei der BR 498.0
war es moglich, die Achslastdurch sogenannte Waagebalken
zwischen 15 und 16,5 t Achsfahrmasse einzustellen. Weitere
Unterschiede ergaben sich durch die unterschiedliche Ge-
staltung der Windleitbleche. Mit der Maschine 475.121 wur-
den sie niedriger ausgefihrt, und ab475.182 erhielten sie eine
schréage Linienform.

Skoda Plzen lieferte die 475.1 in folgenden Serien:

Baujahr Fabrik-Nr. Betriebs-Nr.
1947 1823—1828 475.101— 106
1948 1829—1883 475.107— 161
1949 1884—1904 475.162— 182
1950 2606—2710 475.183—1147

Weitere Lokomotiven mit den Fabriknummern 2711—2735
erhielten 1951 die Koreanischen Eisenbahnen. In der KVR

behielten sie die CSD-Nummern
475.1148—475.1172.

Zunachst sollte die BR 475.1 vorzugsweise zur Forderung
von Schnellgiterzigen herangezogen werden, doch in der
Praxis wurden si¢ vor schweren Fernpersonenzigen und
-schnellzigen eingesetzt. Diese Baureihe war auf Strecken
der Studslowakei und in Sidmahren, ehenso wie im Bereich
der bohmischen Hugelstrecken, beheimatet. Langlaufe und
kurze Fahrzeiten der internationalen Transitziuge von der
ungarischen Grenze bis Ceska Trebovd waren der 475.1
ebenso beschieden wie die Forderung der schweren inter-
nationalen ExprefBzige ,,Chopin und ,,Polonia* sowie die
Doppelbespannung des Schnellzuges ,,Bohemia®“. Daruber
hinaus waren diese Maschinen auch auf der Gebirgsstrecke
Zvolen—Margecany gut bekannt. Nicht selten traf man sie
vor 1000 t schweren Kohle- und Steinzugen in Nordbohmen
an. Die letzten verbliebenen 475.1 konnen wir heute — uber-
wiegend schon auf den Abstellgleisen — besonders in dem
ostbohmischen Bereich sehen. Eine Ausnahme bildet ledig-
lich die 475.101 als ,,Filmstar*; sie gehorte zusammen mit der
auf der Leipziger Messe ausgestellten hellgrunen 475.1142
zum Bw Brno-Dolni. Nach Beendigung des Dampfbetriebes
ist die zuletzt genannte Lokomotive zur Forderung histo-
rischer Zuge vorgesehen.

ursprunglichen

Die Baureihe 477.0

Anfang der 50er Jahre entwickelte sich besonders der Vor-
ortverkehr in den Ballungsgebieten um Prag, Kladno, Brno,
Ostrava, Bratislava und KoS8ice. Dieser Vorortverkehr
mulfite dringend verbessert werden. Trotz vorhandener
Elektrifizierungsplane der CSD war zunéachst die Entwick-
lung einer entsprechenden Dampflokomotive notwendig.
Den Auftrag erhielt CKD-Praha.

Die CSD hatten die Wahl, entweder auf die Vorkriegsbau-
reihen 464.0, 464.1, 475.0 oder einen fremden Lokomotivtyp
als Konstruktionsgrundlage zuruckzugreifen. Obgleich die
guten Fahreigenschaften der Reihen 464.0 und 464.1 bekannt
waren, bot sich auch die Weiterentwicklung der 475.0 an.
Diese Reihe mit der Achsfolge 2'D2’h3t ist den Eisenbahn-
freunden wenig bekannt. Sie war die letzte in der CSR vor
dem Kriegsausbruch entwickelte Schnellzugtenderlokomo-
tive. Infolge der damaligen politischen und wirtschaftlichen
Verhaltnisse ist von ihr nur ein Exemplar gebaut worden.
Im Jahre 1949 konstruierte CKD die Baureihe 476.1, bei der
Rahmen und Laufwerk im wesentlichen der 475.0 entspra-
chen. Die formschone und leistungsfahige Tenderlokomo-
tive stellte im internationalen MaRstab eine Uberraschung
dar. Der Kessel hatte gentigend Reserven, und dank des
hohen Reibungsgewichts, beim gleichzeitigen Einsatz des

TR T T

Bild 2 Dampflokparade in Ceske
Velenice (v.l.n.r. BR 378.043 498.106
und 475.1142), Sept. 1979
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dreizylindrigen Antriebs, wiesen diese Lokomotiven die im
Vorortverkehr notwendigen grofen Beschleunigungen und
ausgezeichnete Traktionseigenschaften auf. Dennoch muB-
ten manche der ersten Maschinen bald abgestellt werden.
Dem Material fehlte es in der Nachkriegszeit an Qualitat.

Um die hohe Belastung des hinteren Drehgestells zu besei-
tigen, wurden ab Nummer 39 die friher ausschlieBlich hinter
dem Fihrerhaus gelagerten Wasser- und Kohlenvorrate
geteilt. Den hinteren Kohle- und Wasserkasten kirzte man
um 300 mm und baute einen neuen Wasserkasten als Ersatz
uber der ersten Kuppelachse an. Der Raum zwischen Was-
serkasten und Fahrerhaus wurde mit einer Blechverklei-
dung abgedeckt. Gleichzeitig entfiel ab Nummer 39 die
vordere Kolbenfuhrung. Der Kessel erhielt eine langere
Verbrennungskammer und dadurch kurzere Siederohre.
Auf Grund der erhohten Achsfahrmasse bekamen die Lo-
komotiven die neue Reihenbezeichnung 477.0. Alle zuvor
gelieferten 476.1 wurden in den nachfolgenden Jahren re-
konstruiert und in die neue Reihe 477.0 eingegliedert.

Nachdem feststand, dafl die Dampftraktion auch in der
CSSR allmahlich zuriickgedrangt wird, unterblieb bei eini-
gen Lokomotiven der Reihe 476.1 die Rekonstruktion.

Die gesamte Serie wurde von CKD Praha ausgel.iefert:

Baujahr Fabrik-Nr. Betriebs-Nr.
1950 3000—3014 476.101—115
1951 . 3015—3037 476.116—138"
1951 3038—3059 477.039—060"

Die Lokomotiven erhielten sofort den Spitznamen , Papa-
gei*, weil sie mehrfarbig waren; das geschmackvolle AuBlere
mit der hell- oder dunkelblauen Farbgebung wurde
durch cremeweife Streifen noch unterstrichen. In der ersten
Zeit wurden die 476.1 bzw. 477.0 — meist mit Gorlitzer
Doppelstockwagen — im erwahnten Vorortverkehr ein-
gesetzt. Die Lokomotiven fiuhrten aber auch manche
Schnellzuge, z. B. Praha—Stara Paka, Kolin—Rumburk
u. a. Die fortschreitende Elektrifizierung beschrankte die
Einsatzgebiete dieser beim Personal sehr beliebten Lbkomo-
tiven. Als letztes Einsatzgebiet verblieb ihnen der nordboh-
mische Raum; zuletzt waren sie in dem Bw Cesk4 Lipa be-
heimatet.

Sie fuhren von hier aus die Reiseziige nach Jirikov, Décin
und Kolin. 1977 wurden die letzten Lokomotiven dieser Reihe
aus dem Plandienst genommen und durch die T 478.3
(..Brillenschlange*) ersetzt. Ab und zu verrichteten sie noch
Reservedienste. Die 477.043 ist das letzte Fahrzeug dieser

1) 476.101—138 spater 477.001—038

Bild 3 Die . pflaumenblaue”, mit weiBem Streifen und roten Radern versehene
ExpreBlok 498.106, Sept. 1978 in C. V.

Reihe, an dem in den Werkstatten Ceské Velenice am
29. Dezember 1979 die letzte Hauptuntersuchung einer
CSD-Dampflokomotive durchgefiihrt wurde: Diese Lok zog
am 19. Januar 1980 einen Sonderzug von Ceské Velenice
nach Prag, wo sie jetztin der ursprunglichen Farbgebung als
Werklokomotive auf den Gleisen des Energieversorgungs-
werkes verkehrt.

Die Baureihen 464.0, 1, 2

Ende der 20er Jahre verstarkte sich der Bedarf nach einer

Lok, die folgenden Anforderungen entsprechen sollte:

— Bespannung von mittelschweren Schnellzigen auf den
Hauptstrecken bzw. spater auch auf den ausgewahlten
Nebenbahnstrecken mit starkerem Oberbau,’

— maximale Achsfahrmasse 15 t; moglichst jedoch 14 t,

— gute Fahreigenschaften besonders auf den Gebirgsstrek-
ken,

— auf Grund der vor vielen Heizhausern befindlichen
kurzen Drehscheiben und des vorgesehenen Einsatzes
auf Kurzstrecken sollte es eine Tenderlokomotive wer-
den.

Die CSD sahen in der Reihe 455.1 (1'Dh2) das eigentliche
Vorbild, der Tender war jedoch zu lang. Aus dieser Reihe
wurde ubrigens 1927 die BR 456.0 — 1'Dh2'h2t — entwickelt,
deren spater erhohte Geschwindigkeit auf 80 km/h zur Be-
zeichnung als 456.0 fuhrte und die in den 60er Jahren haufig
Zuge im Grenzverkehr zwischen Bad Schandau und Décin
forderte. So erfolgte die Weiterentwicklung der Baureihen
455.1 und 456.0 mit dem Ziel, die Achsfahrmasse von
14 Tonnen nicht zu tberschreiten. Die ersten drei Maschinen
lieferte CKD im Jahre 1933, weitere folgten ein Jahr spater.
Eine geplante griofiere Beschaffung mulfite infolge der Wirt-
schaftskrise revidiert werden. Diese Baureihe erhielt nun die
Bezeichnung 464.0. Wahrend die Zylinderblocke von der
455.1 ubernommen worden sind, erfolgte der Einbau von
Kessel, Kuppelradsatz gemafl der BR 456.0. Die Herabset-
zung der Achslast und das Befahren kleiner Bogenhalb-
messer auf zahlreichen Gebirgsbahnen war nur durch das
um 65 mm seitenverschiebbar konstruierte vordere Dreh-
gestell moglich. Im Unterschied zur 456.0 lieB sich auch das
hintere — ebenfalls um 65 mm verschiebbare — Drehgestell
abbremsen. Die ersten drei Maschinen hatten Kleinrohr-
uberhitzer, bei den folgenden Loks ist bereits der GroBirohr-
uberhitzer eingesetzt worden. Mit der neuen Rauch-
kammerkonstruktion erhielten diese Lokomotiven erst-
malig bei den CSD Windleitbleche, Im Laufe der Zeit sind
weitere Verbesserungen eingefithrt worden. Die Reihe
wurde in den folgenden Serien gebaut:

Fortsetzung auf Seite 263

Bild 4 Die sehr interessante und beim Personal belicbte 475.1142, Sept. 197%in
OV
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Eine Stadt
im Schrank

...baute sich der 48jahrige
Hauptbuchhalter Dieter
Jannasch aus Dresden.

Das Motiv: StraBenbahnan-
lage als Anschauungsmodell
in einer mittleren Grofstadt.
Bereits im Jahre 1948 be-
gann Herr Jannasch mit
dem Bau seiner Anlage. Die
Grofle der Anlage betragt
1200 x 600 mm. Im dbrigen
wurde der Malistab 1:240
gewahlt, und die Strafien-
bahnspurweite von 6mm
ordnet sich gut in das Ge-
samtbild ein. Auf der Anlage
befinden sich etwa 100 Ge-
baude und eine Anzahl an-
derer Baulichkeiten, imi-
tierte Brumnen, Wartehau-
schen usw. Die meisten
Héuser kénnen beleuchtet
werden. Einige Bauten ent-
standen unter Beriicksichti-
gung bestimmter Vorbilder,
wie u.a. der Prager Pul-
verturm, die Dresdener
Semperoper oder das Ni-
colaitor in Eisenach. Das
Liniennetz der Strafienbahn
ist mit einer Fahrleitung
uberspannt, die gleichzeitig
zur Beleuchtung der Fahr-
zeuge genutzt wird.

Neben den selbstgeschaffe-
nen Typenreihen der Stra-
flenbahn mit blaugelber
Farbgebung standen viele
Wagen Aalterer Bauart ver-
schiedener Stadte Pate, wie
Dresden, Eisenach, Gorlitz,
Leipzig, Prag oder auch re-
lativ unbekannte Vorbilder
der ehemaligen Straflen-
bahnen in Weimar und Frei-
berg.

Die Anlage hat Herr Jan-
nasch in einem aus Unter-
und Oberteil bestehenden
Spezialschrank unterge-
bracht.

Wir meinen, auch diese Art
der Gestaltung einer Modell-
bahnanlage gibt vielen Mo-
dellbahnfreunden den An-
stof3, sich vielleicht mit der-
artigen Projekten zu befas-
sen.

Bild 1 Blick auf den Betriebshof der
Straflenbahn, v.1.n.r. Tw 29 (Garlitz),
Bw Prag, Tw2l (Plauen), davor Twl
(Freiberg).

Im Linienverkehr: Tw23 (Eisenach),
Tw 5 (Weimar), Tw 28 und Bw 68 (Gor
litz).

Bild 2 Blick dber den Hauptbahnhof
zur Innenstadt
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Bild 3 Berufsverkehr vor dem Hb{

Bild 4 Im Stadtzentrun

Bild 5 Eine interessante G
Fotos: H. Strehiow, [
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Fortsetzung von Seite 260

Baujahr Hersteller Fabrik-Nr. Betriebs-Nr.
1933 CKD 1618—1620 464.001—003
1934 CKD 1653—1655 464.004—006
1935 CKD 1666—1671 464.007—012
1936 CKD 1686—1690 464.013—017
Skoda 816— 825 464.018—027
CKD 1693—1696 464.028—031
CKD 1700 464.032
CKD 1705—1716 464.033—044
1938 CKD 1756—1766 464.045—055
Skoda/CKD 902— 905 464.056—059
Skoda 908— 915 464.060—067
1939 CKD 1979—1983 464.068—072
CKD 1985—1987 464.074—076
1940 CKD 1984 464.073

Die letzte bei den CKD-Werken erzeugte Serie erhielt zum
ersten Mal den Troffimov-Schieber und Rollenlager.

1939 wurde die Weiterentwicklung dieser Baureihe in An-"

griff genommen. Es entstand die BR 464.1. Sie hatte im
Vergleich mit der 464.0 einen verbesserten Kessel mit ver-
kleinerter Rost- und Heizflache, verfiigte aber iiber einen auf
ca. 1,8 MPa (18 at) erhohten Dampfuberdruck. Dadurch war
die Verkleinerung des Zylinderdurchmessers auf 500 mm bei
wesentlich verbesserten Fahreigenschaften und hdherer
Sparsamkeit moglich. Mit guten Laufeigenschaften, selbst
bei schlechtem Oberbau, konkurrierten diese Lokomotiven
spater mit der jungeren Baureihe 477.0. Die politische
und wirtschaftliche Lage wahrend der faschistischen Ok-
kupation gestattete allerdings nur den Bau von zwei Ex-
emplaren. Die CKD lieferten als 1000. Lokomotive die
455.110 aus. Als 2000. folgte im ubrigen die 464.101.
Selbige ist mit rundem Kamin von der 464.102 fur das Mu-
seum reserviert worden. Die beiden 464.1 wurden von CKD
unter den Nummern 2000 und 2001 im Jahre 1940 gefertigt.
1956 baute Skoda zwei Prototypen als Reihe 4642 mit den
Fabrik-Nr. 3337 und 3338. Triebwerk und Kesseldruck ent-
sprachen der 464.1. Fiihrerhaus, Kessel mit Verbrennungs-
kammer, Uberhitzungskammer und Mehrfach-Ventilsteue-
rung wurden von der 556.0 Ubernommen. Die giunstigere
Reibungsmasse verbesserte deutlich die Fahreigenschaften.
Infolge der rasch fortschreitenden Elektrifizierung blieb es
bei den beiden Prototypen. Somit waren diese beiden Ma-
schinen die letzten fir die CSD konstruierten Dampf-
lokomotiven. Die 464.201 bleibt fur Museumszwecke erhal-
tern.

)

Bild 5 Der bertihm fe..P{ipagc‘;". hier
die 477.047 bei Rumburk am 28. Mai
1977
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Bild § Transitgiterzug auf der noch nicht elektrifizierten Strecke Dresden —
Schéna bei Schmilka am 24. August 1972, gezogen von der CSD-Lok 5360316

Bereits die ersten Lieferungen der BR 464.0 nutzten die CSD
zur Verbesserung des Schnellzugverkehrs, z. B. auf den
Strecken Praha—Ceské Budeéjovice, Cheb—Chomutov—
Usti n. L.—Ceska Lipa—Liberec aber auch in der Um-
gebung von Ostrava sowie auf der ,Slowakischen Sem-
meringbahn' Zvolen—Kremnica— Vrutky. Sie verdrangten
damit die Reihen 354.1, 354.7, 344.0, 374.0 und spater auch
weitere Baureithen. Das Einsatzgebiet der 464.0 wurde immer
grofer, ihr Einsatzzweck vielfaltiger. Dank der niedrigen
Achslast konnten diese Triebfahrzeuge auf den vom Kriege
zerstorten und zunéchst provisorisch reparierten Strecken
verwendet werden. In der Nachkriegszeit fuhren die Loks
zum Teil gemeinsam mit der 464.1 auf vielen Gebirgsstrek-
ken, besonders aber in Nordbohmen (Liberec, Ceska Lipa,
Trutnov, Hradec Krdlové) sowie in Nordméahren (Olomouc,
Krnov, Sumperk).

Die BR 464.1 und 464.2 wurden schon vor einigen Jahren
ausgemustert, die letzten 464.0 fuhren bis vor kurzem in den
Gebieten um Ceska Lipa, Liberec und Plzen.

Die Baureihen 423.0 und 433.0

Nach Zerfall der osterreichisch-ungarischen Monarchie im
Jahre 1918 verblieben in Bohmen und Mahren zahlreiche
private Lokalbahnen, auf denen der Betrieb entweder von
Privateigentimern oder von Staatsbahnen versehen wurde.
Diese Bahnen verfigten uber unzureichende technische
Ausrustungen, zu leichten Oberbau und einen typenreichen
und uberalterten Lokomotivpark. Auf Grund der vorgesehe-
nen Verstaatlichung dieser Lokalbahn bestellten die CSD
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Bild 7 Lok 498.106 vor einem Son-

derzug am 27 September 1979 auf
dem Prager Hauptbahnhof

Fotos: D. Selecky, Bratislava (5)

L. Barche, Plauen (1)

U. Friedrich, Lobau (1)

bei der Firma BMMF im Jahre 1920 eine neue Lokbaureihe,
die einen Einheitstyp fiir Nebenbahnen darstellen und bei
der alle damals vorhandenen technischen Erkenntnisse
verarbeitet werden sollten. So entstand ein Triebfahrzeug
mit der Achsfolge 1'D1'h2t, die als Reihe 423.0 bezeichnet
wurde. Die ersten Prototypen folgten 1921.

Der ausgezeichnet berechnete Kessel garantierte nicht nur
gute und dauernde Dampferzeugung, sondern war auch
durch den geringen Kohleverbrauch beachtenswert. Die
kupferne Feuerbuichse ersetzte man spater allerdings durch
die Stahlfeuerbuchse. Die Maschinen 01 bis 10 und 20 bis 30
sind als NafBdampfmaschinen gebaut worden. Die damals
nicht Ublichen Ventilregler und der Dampfinneneintritt
stellten eine Neuheit dar. Alle Kuppelachsen wurden im
Rahmen fest gelagert, bei der zweiten Kuppelachse und bei
der Triebachse ist der Spurkranz um 13 mm geschwiacht
worden. Die Laufachsen der Bauart Adams wurden mit
einer Toleranz von = 13 mm seitenverschiebbar konstruiert.
Da diese Lokomitven freiziigig verwendbar waren und aus-
gezeichnete Fahreigenschaften aufwiesen, sind viele Serien
bestellt worden. In den Jahren 1921 bis 1946 wurden ins-
gesamt 231 Maschinen ausgeliefert, wobei es auch aus
baulicher Sicht zu abweichenden Ausfithrungen kam. Die

Ubersicht iiber die wichtigsten Daten der €SD-Neubaulokomotiven

Bestandteile waren jedoch austauschbar. So lag bei den
Serien bis zur Nr. 149 der Kessel in einer Hohe von 2620 mm,
danach betrug sie 2800 mm uber SO. Ab Nr. 31 wurden der
ohne Kobel genormte CSD-Schornstein und die einfache
Kreuzkopffihrung eingefihrt. Die Bauvarianten mit ver-
schiedenartigen Armaturen oder abweichenden Fihrerhau-
sern sind durch die unterschiedlichen Lieferfirmen —
BMMF/CKD-Praha, Slany, Skoda Plzert und Adamov —
begrindet. Das galt auch fur die Kesselaufbauten. Bis
Nr. 135 fanden iiberwiegend ein, bis Nr. 170 zwei, ab Nr. 171
drei Dome verschiedener Art Verwendung. Beiden Maschi-
nen 31—43, 72—85, 87—116, 118 und 121—135 lagerten in dem
ungewohnlich langen Dom Wasserreiniger, Sandkasten und
Dampfdom gemeinsam. In spéiteren Jahren erfolgte der
Einbau von verschiebbaren Achsen und die Schwachung der
Spurkranze. Wahrend der Okkupationszeit sind ausschlief3-
lich Stahlfeuerbichsen benutzt worden. Der auf ca. 1,5 MPa
(15 at) erhéhte Dampfaberdruck entsprach den neuen Forde-
rungen. Die Spurkranze der Triebachse wurden um 13 inm
geschwacht und die Verschiebbarkeit der zweiten Kup-
pelachse um + 23 mm angehoben, Auflerdem kamen Trof-
fimov-Schieber zum Einsatz. Auf Grund der héheren Kes-
sellage konntendie beiden Dampfdome —der vordere diente

Baureihe Achsfolge Zylinder Triebrad- Laufrad- Heiz- Dampf- Rost- Dampf-Dienst- Hochst- Wasser/K ohle Hachster
An-  Durch- Hub  durch- Durchmesser flache uberhit- flache uber- masse geschw. Vorrat Achs- Bemer-
zahl messer messer  vorne/hinten zerflache druck druck kung
mm mm mm mm m? m? m? atu 1 km/h m* 1
399,0 2’Cl'h2 2 590 680 2000 1000/1308 254.3 80,0 4.80 16 102 130 — _— 18,8
4230 I'D1’h2t 2 480 570 1150 880/ 880 1182 35,2 2,06 13 69,8 50 10 3.5 123 01—149
' 1226 35,2 2,06 13 T34 50 10 5,0 13,0 150—160
108,2 33.8 2,098 13 7.8 50 10 50 13,0 160—170
1054 338 2,09 15 728 50 10 5,0 14,4 =170
73,7 50 11 3.0 13,1
433.0 1'DI'h2t 2 480 70 1150 880/ B8O 1064 338 207 15 73.7 60 11 5,0 129
455,1 1'Dh2 2 G600 720 1624 1044/ — 215,7 55,7 440 13 75.1 80 — — 154
456.,0 1'D2'h2t 2 600 720 1624 104471044 191,2 =) 4.40 13 110.1 80 135 70 15,9
4640 2D2h2t 2 GO0 720 1624 880/ 880 1912 62,1 440 13 1145 a0 120 7.0 14.5
135 70 14,5
464,1 2’D2'h2L 2 500' 720 1624 880/ 880 . 184.1 62.1 3.50 18 1133 80 13,5 7.0 144
464.2 2'D2'h21 2 500 720 1624 880/ 880 178,6 51.8 382 18 12,0 a0 130 70 154
475.0 2'D2'h3t 3 525 680 1624 880/ 880 226,0 64,4 4,84 16 1186 100 130 7.0 15.3
475.1 2'D1'h2 2 570 GEO 1750 880/1150 ~ 2010 63.3 4,34 16 R 100 — — 15.6 = 83
b4 330 1027 16.8 -83
476.1 2'D2'hdt 2 380 G0 1624 880/1150 2010 63.3 4.34 20 1077 100 - - 16.6
417.0 2D2'h3t 3 450 680 1624 880/ 880 2068 39,6 4.34 16 1287 100 150 0 173
486.0 2'D1'h3 3 550 GEO 1830 BEO/1308 2548 80.0 4,84 16 1023 110 — —= 16,1
498.0 2DI'h3 3 500 G80 1830 880/1150 257.6 3.8 a2 16 108,1 120 —~ - 173
556.0 1'Eh2 2 550 G0 1400 900/ — 2010 63,3 434 18 49.0 B0 — — 16.8
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