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Dipl.-Ing. STANISLAV HENDRYCH, Doudleby n. Orlici, CSSR 

Zur Beendigung des Dampflokbetriebes bei den CSD 

Seit dem I. September 1980 setzen die CSD keine Dampf­
lokomotiven mehr für Planleistungen ein. Auch in derCSSR 
müssen die gegenwärtig in ternational komplizierten 
Energiefragen durch geeignete Maßnahmen gelöst werden. 
Da die zur Unterhaltung der Dampflokomotiven erforderli­
chen Reparatureinrichtungen bereits im 1·origen Jahr ab­
gebaut worden sind, entschieden die zuständigen 
CSD-Stellen, die Traktionsumstellung termingemäß zu 
beenden. 
Aus Anlaß dieies eisenbahngeschichtlichen Höhepunktes 
verfaßte unser Autor Stanislm· H endtych den folgenden 
Beitrag. 

Die ersten Nachkriegslokomotiven 

Die Lokemotivfabriken in der CSR bzw. CSSR haben nach 
dem zweiten Weltkrieg eine größere Anzahl von Dampf­
lokomotiven geliefert, die sich außerordentlich gut be­
währten und durch ihr bestechendes Aussehen viele Eisen­
bahnfrf.'unde anzogen. 
Nat·h der Oef1·eiung der Tschechoslowakischen Republik im 
Jahre 1945 standen die CSD vor einer schwierigen Situation. 
Insbesondere war es notwendig, den Neuaufbau der zer­
s törten Strecken, Bahnhöfe und Brücken zu sichern. Gerade 
der schwerbeschädigte Lokomitiv- und Wagenpark erfor­
derte eine grundsätzlich neue Konzeption. Im März 1946 
wurde der Zustand des Fahrzl'ugparks e rstmalig genauer 
cha raktcrisiert: 
.. Fast alles. ll'as ll'ährend der zwanzigjährigen tschecho­
slowakiscllen Selbständigkeit für die Modernisierung und 
Vereinheitlichung des Fahrzeugparkes mit großem Geld­
aufwand durchgeführt wurde. ist l'erloren. Mehr als 
60 Pro/ent der Neubauwagen wurden I'Oil den Okkupanten 
1r1 den Jahren 1939-1941 1·erschleppt und durch alte Fremd­
typen ersetzt. Nach Ende des Krieges sind nur rund 6 Prozent 
des Güterwagenparks im betriebsfähigen Zustand l'er­
b/ieben. Um die Transportaufgaben der Nachkriegsjahre 
abzusichern. mu/3te im Jahre 1945 der twf dem CSR-Gebiet 
l'erbliebene Maschinenpark instt111dgesetzt werden. Der­
urtige Lösungen konnten aber nur d<.•n augenblicklichen 
Bedm·f befriedigen. Obwohl sämtliche Lokomotil'fabriken 
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der faschistischen Kriegswirtschaft untergeordnet wurden 
und deutsche Lokomotil·typen vorzugsweise gebaut werden 
mußten, haben die tschechoslowakischen Konstrukteure 
bereits 1•or Kriegsende die Modernisierung einiger Lok­
baurethen 1·orbereitet. Zunächst waren die mit geringer 
Achslast vorhandenen Baureihen 423.0 und 534.0 erforder­
lich. Für die nächste Zukunft werden den CSD besonders die 
leistungsfahigen Schnel/zuglokomoti1·en und die Maschinen 
für schnelle Güterzüge fehlen ... ·· 
Die Prager CKD- ·und die Plzel'ler Skoda-Werke wurdeh 
durch die amerikanischen Luftangri ffc 1945 schwer be­
schädigt. Da aber die Maschinenfabriken noch andere Auf­
gaben lösen mußten, konnten die Produktionskapazitäten 
des Lokemotivbaus für die CSD nur in geringem Umfang 
genutzt werden. 
Zunächst war zur Belebung des Fernverkehrs eine Sehneli­
zuglokomotive notwendig. Deshalb bestellten die CSD bei 
den $koda-Werken die bewährte Lokomotivbaureihe 486.0 
aus der Vorkriegszeit. Kurz danach wurde erkannt, daß die 
Beschaffung eines zweiten Schnellzugloktyps noch dringen­
der w:~r. Die Konstruktion wurde n:~ch grundlegender Mo 
dernisierung in die Reihe 498.0 abgeänder t. Im Laufe der 
Jahre 1945-1946 lieferte Skoda 120 Lokomotiven der mo­
dernisierten Baureihe 534.03. Weitere Serien folgten - neben 
7.ahlreichen 423.0- von CKD. 
Zugleich entstand aber auch der Bedarf einer Lokbaureihe 
für weitere Zuggattungen. Die rasche Entwicklung der 
Volkswirtschaft führte zum ausgedehnten Einsatz so­
genannter .. Raketen ... Das waren Züge für den Stückgutver­
kehr mit kurzgekuppelten Güterwagen. wie sie als .,Leig'· bei 
der DR auch einmal verkehrten. Die Benutzung der dafür 
früher eingesetzten Lokbaureihen stieß auf immer größer 
werdende Schwierigkeiten, und andere geeignete Lokomo­
tiven fehlten. Problematisch gestaltete sich auch der Be­
triebsmaschinendienst bei Abwicklung des innerstaatlichen 
Schnellgüterzugverkehrs. Weiterhin mußteebenfalls für den 
im Aufbau begriffenen Fernpersonenverkehr eine univer­
s<'ll einsetzbare Lokomotive beschafft werden. 
Deshalb bestellten die CSD bei den Skoda-Werken im J ahre 
1946 eine neue Lokbau reihe, dieals .,das Mädchen für alles-­
vorgesehen war. Sie sollte eine Höchstgeschwindigkeit von 

ll1/rll Ao~t·h 111 rlcr CSSR s111rl rl..­
EI., ... ,Ib:,Jwfn•ullfli' .1nhrßJid1 t ·(m 

Stlnclf.'rfoiiU'tt1n ~wf Adl~t·. w~e·lm.:r un 
s.·,nNn/),•t• /979 ""' tlcll) 8f Cc>k•• 
\ 'f'lc•met• 
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100 km/h erreichen; die Achslast durfte 15 Mp nicht über­
schreiten. Bei der Konstruktion wurden die Bau- und Be­
triebserfahrungen der Vorkriegsbaureihen 186.0, 399.0 und 
475.0 berücksichtigt. Großen Wert legte man auf die Aus­
lauschbarkeil der Teile mit der neu konstruierten 498.0. Um 
die genannten Bedingungen einzuhalten, gleichzeitig aber 
den Kessel leistungsfähig zu konzipieren, wählte man die 
Achsfolge 2'Dl'h2. Die neue 475.1 erhielt den weitgehend 
geschweißten Kessel mit Stahlfeuerbüchse und die bei den 
CSD erstmals benutzte lange Verbrennungskammer mit 
Thermosyphon sowie zwei zusätzliche Siederohre. Naß-, 
Heißdampfkammer und Großrohrüberhitzer 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 ungewöhnlich große Kylchap­
Doppelblasrohranlage Verwendung. Auch die vorher ge­
bauten Lokomotiven erhielten nachträglich die Kylchap­
Anlage. Die Konstruktion der Barrenrahmen, des Lauf­
werkes und des Einsatzes von drei Domen - mit Kes­
selsteinabscheider, Regler sowie Wassera bschefder-waren 
der BR 498.0 ähnlich. Die mit Tendern der Baureihe 935.0 
versehenen ersten 55 Maschinen verfügten noch über hand· 
bediente Feuerungsanlagen. Mit der 475.156 wurde die me­
chanische Rostbeschickung der französischen 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 Kolbenführung. Ebenso wie bei der BR 498.0 
war es möglich.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 ausgeführt, und ab 475.182 erhielten sieeine 
schräge Linienform. 

Skoda Pizen lieferte die 475.1 in folgenden Serien: 

Baujahr Fabrik-Nr. Betriebs-Nr. 

1947 1823- 1828 475.101- 106 
1948 I829-Ia83 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 

Bild 2 Dnmpflokpnrade in Ceske 
Velenl<:e (v. l. n. r . BR 378.043. 498./06 
und 475.1142). Sept. 1979 
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behielten sie die ursprünglichen CSD-Nummern 
475.1148-475.1172. 
Zunächst sollte die BR 475.1 vorzugsweise zur Förderung 
von Schnellgüterzügen herangezogen werden, doch in der 
Praxis wurden sie vor schweren Fernpersonenzügen und 
-Schnellzügen eingesetzt. Diese Baureihe war auf Strecken 
der Südslowakei und in Südmähren, ebenso wie im Bereich 
der böhmischen Hügelstrecken, beheimatet. Langläufe und 
kurze Fahrzeiten der internationalen Transitzüge von der 
ungarischen Grenze bis Ceska Ttebovli waren der 475.1 
ebenso beschieden wie die Förderung der schweren inter­
nationalen Expreßzüge .,Chopin" und .,Polonia" sowie die 
Doppelbespannung des Schnellzuges ,.Bohemia'·. Darüber 
hinaus waren diese Maschinen auch auf der Gebirgsstrecke 
Zvolen-Margecany gut bekannt. Nicht selten traf man sie 
vor 1000 t schweren Kohle- und Steinzügen in Nordböhmen 
an. Die letzten verbliebenen 475.1 können wir heute- über­
wiegend schon auf den Abstellgleisen - besonders in dem 
ostböhmischen Bereich sehen. Eine Ausnahme bildet ledig­
lich die 475.101 als ,.Filmstar"; sie gehörte zusammen mitder 
auf der Leipziger Messe ausgestellten hellgrünen 475.1142 
zum Bw Brno-Dolni. Nach Beendigung des Dampfbetriebes 
ist die zuletzt genannte Lokomotive zur Förderung histo­
rischer Züge vorgesehen. 

Die Baureihe 477.0 

Anfang der 50er Jahre entwickelte sich besonders derVer­
ortverkehr in den Ballungsgebieten um Prag, Kladno, Brno, 
Ostrava, Bratislava und Kosice. Dieser Vorortverkehr 
mußte dringend verbessert werden. Trotz vorhandener 
Elektrifizierungspläne der CSD war zunächst 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 Lokemotivtyp 
als Konstruktionsgrundlage zurückzugreifen. 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 wat die letzte in der CSR vor 
dPm Kriegsausbruch ent~ickelte Schnellzugtenderlokomo­
tive. In folge der damaligen politischen und wirtschaftlichen 
Verhältnisse ist von ihr nur ein Exemplar gebaut worden. 
Im Jahre 1949 konstruierte CKD die Baureihe 476.1, bei de_r 
Rahmen und Laufwerk im wesentlichen der 475.0 entspra­
chen. Die formschöne und leistungsfähige Tenderlokomo­
tive stellte im internationalen Maßstab eine Überraschung 
dar. Der Kessel hatte genügend Reserven, und dank des 
hohen Reibungsgewichts, beim gleichzeitigen Einsatz des 
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dreizylindrigen Antriebs, wiesen diese Lokom~tiven die im 
Vorortverkehr notwendigen großen Beschleumgungen und 
ausgezeichnete Traktionseigenschaften auf. Dennoch muß­
ten manche der ersten Maschinen bald abgestellt werden. 
Dem Material fehlte es in der Nachkriegszeit an Qu~lität. 

Um die hohe Belastung des hinteren Drehgestells zu besei­
tigen. wurden ab Nummer 39 die früher ausschließlich hinter 
dem Führerhaus gelagerten WaSser- und Kohlenvorräte 
geteilt. Den hinteren Kohle- und Wasserkasten kürzte man 
um 300 mm und baute einen neuen Wasserkasten als Ersatz 
über der ersten Kuppelachse an. Der Raum zwischen Was­
serkasten und Führerhaus wurde mit ein er Blechverklei­
dung abgedeckt. Gleichzeitig entfiel ab Nummer 39 die 
\'Ordere Kolbenführung. Der Kessel erhielt eine längere 
Verbrennungskammer und dadurch kürzere Siederohre. 
Auf Grund der erhöhten 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, daß die Dampftraktion auch in der 
CSSR allmählich zurückgedrängt wird, unterblieb bei eini­
gen Lokomotiven der Reihe 476.1 die Rekonstruktion. 

Die gesamte Serie wurde von CKD Praha ausgeliefert: 

Baujahr 

1950 
1951 . 
1951 

Fabrik-Nr. 

3000-3014 
3015-3037 
3038-3059 

Betriebs-Nr. 

476.101-115 
476.116-13811 

477.039-{)6011 

Die Lokomotiven erhielten sofort den Spitznamen .,Papa­
gei", weil sie mehrfarbig waren; das geschmackvolle Äußere 
mit der hell- oder dunkelblauen Farbgebung wurde 
durch cremeweiße Streifen noch unterstrichen. In der ersten 
Zeit wurden die 476.1 bzw. 477.0 - meist mit Görlitzer 
Doppelstockwagen - im erwähnten Vorortverkehr ein­
gesetzt. Die Lokomotiven führten aber auch ]Tlanche 
Schnellzüge, z. B. Praha-Star:i Paka, Kolin-Rpmburk 
u. a. Die fortschreitende Elektrifizierung beschränkte die 
Einsatzgebiete dieser beim Personal sehr beliebten L\)komo­
tiven. Als letztes Einsatzgebiet verblieb ihnen der nordböh­
mische Raum; zuletzt waren sie in dem Bw Cesk:i Lipa be­
heimatet. 
Sie fubren von hier aus die Reisezüge nac.h Jiti~ov, DeCin 
und Kolin. 1977 wurden die letzten Lokomotiven d1eser Re1he 
aus dem Plandienst genommen und durch die T 478.3 
(,.Brillenschlange'') ersetzt. Ab und zu verrichteten sie ~och 
Reservedienste. Die 477.043 ist das letzte Fahrzeug dteser 

11 ~i6 101-138 >Päter ~77.001-038 

Bild 3 D•c .. pflaumenblaue", nur we•lkm SrreJ!c•n und toten Rädern •·ersehene 
Expreßlok 498 106. Scpr. 1979 in C. V. 
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Reihe an dem in den Werkstätten Ceske Velenice am 
29. D~zember 1979 die letzte Hauptuntersuchung einer 
CSD-Dampflokomotive durchgeführt wurde: Diese Lok zog 
am 19. Januar 1980 einen Sonderzug von Ceske Velenice 
nach Prag, wo sie jetztinderursprünglichen Farbgebung als 
Werklokomotive auf den Gleisen des Energieversorgu!'lgs­
werkes verkehrt. 

Die Bau reihen 464.0, 1, 2 

Ende der 20er Jahre verstärkte sich der Bedarf nach einer 
Lok, die folgenden Anforderungen entsprechen sollte: 
- Bespannung von mittelschweren Schnellzügen auf den 

Hauptstrecken bzw. später auch auf den ausgewählten 
Nebenbahnstrecken mit stärkerem Oberbau,· 

- maximale Achsfahrmasse 15 t; möglichst jedoch 14 t, 
- gute Fahreigenschaften besonders auf den Gebirgsstrek-

ken, 
- auf Grund der vor vielen Heizhäusern befindlichen 

kurzen Drehscheiben und des vorgesehenen Einsatzes 
auf Kurzstrecken sollte es eine Tenderlokomotive wer­
den. 

Die CSD sahen in der Reihe 455.1 (l'Dh2) das eigentliche 
Vorbild, der Tender war jedoch zu lang. Aus dieser Reihe 
wurde übrigens 1927 die BR 456.0- l'Dh2'h2t- entwickelt, 
deren später erhöhte Geschwindigkeit auf 80 km/h zur Be­
~eichnung als 456.0 führte und die in den 60er Jahren häufig 
Züge im Grenzverkehr zwischen Bad Schandau und· DeCin 
förderte. So erfolgte die Weiterentwicklung der Baureihen 
455.1 und 456.0 mit dem Ziel. die Achsfahrmasse von 
14 Tonnen nicht zu überschreiten. Die ersten drei Maschinen 
lieferte CKD im J ahre 1933, weitere folgten ein Jahr später. 
Eine geplante größere Beschaffung mußte in folge der Wirt­
schaftskrise revidiert werden. Diese Baureihe erhielt nun die 
Bezeichnung 464.0. Während die Zylinderblöcke von der 
455.1 übernommen worden sind, erfolgte der Einbau von 
Kessel, Kuppelradsatz gemäß 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 möglich. Im Unterschied zur 456.0 ließ sich auch das 
hintere - ebenfalls um 65 mm verschiebbare- Drehgestell 
abbremsen. Die ersten drei Maschinen hatten Kleinrohr­
überhitzer. bei den folgenden Loks ist bereits der Großrohr­
überhitzer eingesetzt worden. Mit der neuen Rauch­
kammerkonstruktion erhielten diese Lokomotiven erst­
malig bei den CSD Windleitbleche. Im Laufe der Zeit sind 
weitere Verbesserungen eingeführt worden. Die Reihe 
wurde in den folgenden Serien gebaut: 
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Btld 4 Dtl' sl'hr mrerl'ssanre und beim Personal bl'ltl'bl<' 475.1142. SepL 1979 m 
C. V. 
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Eine Stadt 
im Schrank 

... baute sich der 48jährige 
Hauptbuchhalter Dieter 
Jannasch aus Dresden. 
Das Motiv: Straßenbahnan­
lage als Anschauungsmodell 
in einer mittleren Großstadt. 
Bereits im Jahre 1948 be­
gann Herr Jannasch mit 
dem Bau seiner Anlage. Die 
Größe der Anlage beträgt 
1200 x 600 mm. Im übrigen 
wurde der Maßstab 1 : 240 
gewählt, und die Straßen­
bahnspurweite von 6 mm 
ordnet sich gut in das Ge­
samtbild ein. Auf der Anlage 
befinden sich etwa 100 Ge­
bäude und eine Anzahl an­
derer Baulichkeiten, imi­
tierte Bnmnen, W artehäu­
schen usw. Die meisten 
Häuser können beleuchtet 
werden. Einige Bauten ent­
standen unter Berücksichti­
gung bestimmter Vorbilder, 
wie u. a. der Prager Pul­
verturm, die Dresdener 
Semperoper oder das Ni­
colaitor in Eisenach. Das 
Liniennetz der Straßenbahn 
ist mit einer Fahrleitung 
überspannt, die gleichzeitig 
zur Beleuchtung der Fahr­
zeuge genutzt wird. 
Neben den selbstgeschaffe­
nen Typenreihen der Stra­
ßenbahn mit blaugelber 
Farbgebung standen viele 
Wagen älterer Bauart ver­
schiedener Städte Pate, wie 
Dresden, Eisenach, Görlitz, 
Leipzig, Prag oder auch re­
lativ unbekannte Vorbilder 
der ehemaligen Straßen­
bahnen in Weimar und Frei­
berg. 
Die Anlage hat Herr J an­
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
stoß, sich vielleicht mit der­
artigen Projekten zu befas­
sen. 

B1/d I Blick auf den Betriebshof der 
Straßenbahn. v. I. n r . Tw 29 (Görlitz), 
Bw Pr.•g. Tw21 (Pfauen), davor Tw I 
(Frelberg). 
Im Lmienverkehr: Tw 23 (EisenachJ. 
Tw 5 (Weimar), Tw 23 und Bw 68 (Gör­
lllz}. 
Blld 2 Blick über den Hauptbahnhof 
zur Inn~nstadt 
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Bild 3 Beruls•·erkehr vor dem Hbl 

ß1/d 5 Eme mteressante Gegf!fluberstellung 
Fotos: H. Srrchtow. Dresden 
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Baujahr Hersteller Fabrik-Nr. Betriebs-Nr. 

1933 CKD 1618- 1620 464.001-003 
1934 CKD 1653- 1655 464.004-Q06 
1935 CKD 1666- 1671 464.007-Q12 
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-Q44 

1938 CKD 1756- 1766 464.045-Q55 
Skoda/CKD 902- 905 464.056-Q59 
Skoda 908- 915 464.060-Q67 

1939 CKD 1979-1983 464.068- 072 
CKD 1985-1987 464.074-Q76 

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 Heizfläche, verfügte aber über einen auf 
ca. 1,8 MPa (18 at) erhöhten Dampfüberdruck. Dadurch war 
die Verkleinerung des Zylinderdurchmessers auf 500 mm bei 
wesentlich verbesserten F'ahreigenschaften und höherer 
Sparsamkeit möglich. Mit guten Laufeigenschaften, selbst 
bei schlechtem Oberbau, konkurrierten. diese Lokomotiven 
später mit der jüngeren Baureihe 477.0. Die politische 
und wirtschaftliche Lage während 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 übrigen die 464.101. 
Selbige ist mit rundem Kamin von der 464.102 für 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 464.2 mit den 
'Fabrik-Nr. 3337 und 3338. Triebwerk und Kesseldruck ent­
sprachen der 464.1. Führerhaus, Kessel mit Verbrennungs­
kammer, Überhitzungskammer und Mehrfach-Ventilsteue­
rung wurden von der 556.0 übernommen. Die· günstigere 
Reibungsmasse verbesserte deutlich die Fahreigenschaften. 
Infolge der rasch fortschreitenden Elektrifizierung blieb es 
bei den beiden Prototypen. Somit waren diese beiden Ma­
schinen die letzten für die CSD konstruierten Dampf­
lokomotiven. Die 464.201 bleibt für Museumszwecke erhal­
ten. 

Bild 5 Der benihm ie .. Papagei ". hier 
dJe 477.047 bei Rumburk am 28. Mai 
J97i 
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Bi ld 6 Transitgüterzug auf der noch nicht elektrifiZierten Strecke Dresden -
Schöna bei Schmilka am 24. August 1972. gezogen •·on der CSD·Lok 556.0316 

Bereits die ersten Lieferungen der BR 464.0 nutzten die CSD 
zur Verbesserung des Schnellzugverkehrs, z. B. auf den 
Strecken Praha - Ceske Budejovice, Cheb- Chomutov­
Usti n. L.- Ceska Lip{l'- Liberec aber auch in der Um­
gebung von Ostrava sowie auf der "Slowakischen Sem­
meringbahn" Zvolen- Kremnica - Vrutky. Sie verdrängten 
damit die Reihen 354.1, 354.7, 344.0, 374.0 und später auch 
weitere Baureihen. Das Einsatzgebiet der464.0 wurde immer 
größer, ihr Einsatzzweck vielfältiger. Dank der niedrigen 
Achsl ast konnten diese Triebfahrzeuge auf den vom Kriege 
zerstörten und zunächst provisorisch reparierten Strecken 
verwendet werden. In der Nachkriegszeit fuhren die Loks 
zum Teil gemeinsam mit der 464.1 auf vielen qebirgsstrek­
ken, besonders aber in Nordböhmen (Liberec, Cesk{l Lipa, 
Trutnov, Hradec Kralove) sowie in Nordmähren (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 Cesk{l Lipa, Liberec und Pizen. 

Die Baureihen 423.0 und 433.0 

Nach Zerfall der österreichisch-ungarischen Monarchie im 
Jahre 1918 verblieben in Böhmen und Mähren zahlreiche 
private Lokalbahnen, auf denen der Betrieb entweder von 
Privateigentümern oder von Staatsbahnen versehen wurde. 
Diese Bahnen verfügten über unzureichende technische 
Ausrüstungen, zu leichten Oberbau und einen typenreichen 
und überalterten 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.Seprember 1979 auf 
dem Prager Hauptbahnhof 

F'otos: D. Sele<:ky, Bratisla•·a (5) 
L . Barche. Plauen (1) 

U. F'riedr ich, Löbau (1) 

bei der Firma BMMF im J ahre 1920 eine neue Lokbaureihe, 
die einen Einheitstyp für Nebenbahnen darsieBen und bei 
der alle damals vorhandenen technischen Erkenntnisse 
verarbeitet werden sollten. So entstand ein Triebfahrzeug 
mit der Achsfolge l'D1'h2t, die als 'Reihe 423.0 bezeichnet 
wurde. Die ersten Prototypen fqlgten 1921. 
Der ausgezeichnet berechnete Kessel garantierte nicht nur 
gute und dauernde Dampferzeugung, sondern war auch 
durch den geringen Kohleverbrauch beachtenswert. Die 
kupferne Feuerbüchse ersetzte man später allerdings durch 
die Stahlfeuerbüchse. Die Maschinen 01 bis 10 und 20 bis 30 
sind als Naßdampfmaschinen gebaut worden. Die damals 
nicht üblichen 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 geschwächt 
worden. Die Laufachsen der Bauart Adams wurden mit 
einer Toleranz von :!: 13 mm seitenverschiebbar konstruiert. 
Da diese Lokomitven freizügig 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 Ausführungen kam. Die 

Üb<trsicht über die wichtigsten Daten der tSD·Neubaulo komotlven 

Baureihe Achsfolge Zylinder Triebrad· L auf rad· Heiz· 
An· Ourch· Hub durch· Durchmesse r fläche 
zahl messer messer vornothinten 

mm mm mm mm m3 

399.0 2'CI'h2 2 590 680 2000 1000/1308 254,3 
423,0 I'DI'h2t 2 480 570 1150 880/ 880 118,2 

122,6 
108.2 
105,4 

433.0 1'01'h2t 2 480 570 1150 880/ 880 106,4 
455,1 I'Dh2 2 600 720 1624 1044/- 215,7 
456.0 I'D2'h2t 2 600 720 1624 1044/1044 191.2 
464.0 2' 02'h2t 2 600 720 1624 880/ 880 191.2 

464.1 2' D2'h2t 2 soo' 720 1624 880/ 880 184,1 
464 .2 2'D2'h2t 2 500 720 1624 880/ 880 . 178,6 
475.0 2'D2'h3t 3 525 680 1624 8801 880 226.0 
475.1 2'DI'h2 2 570 680 1750 88011150 201,0 

2 530 
476,1 2'02'h3t 2 580 660 1624 880/ 1150 201,0 
477.0 2'D2'h3t 3 450 680 1624 880/ 880 206,8 
486.0 2'D1'h3 3 550 680 1830 88011 308 254.8 
498.0 2'DI'h3 3 500 680 1830 880/ 1150 257.6 
556.0 I'Eh2 2 550 660 1400 900:- 201.0 
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Bestandteile waren jedoch austauschbar. So lag bei den 
Serien bis zur Nr. 149 der Kessel in einer Höhe von 2620 mm, 
danach betrug sie 2800 mm über SO. Ab Nr. 31 wurden der 
ohne Kobel genormte CSD-Schornstein und die einfache 
Kreuzkopfführung eingeführt. Die Bauvarianten mit ver­
schiedenartigen Armaturen oder abweichenden Führerhäu­
sern sind durch die unterschiedlichen Lieferfirmen -
BMMF/CKD-Praha, Slany, Skoda Plze!'l und Adamov -
begründet. Das galt auch für die Kesselaufbauten. Bis 
Nr. 135 fanden überwiegend ein, bis Nr. 170 zwei, ab Nr. 171 
drei Dome verschiedener Art Verwendung. Bei den Maschi­
nen 31-43, 72-85, 87-116, 118 nnd 121-135lagerten in dem 
ungewöhnlich langen Dom Wasserreinlger , Sandkasten und 
Dampfdom gemeinsam. In späteren Jahren erfolgte der 
Einbau von verschiebbaren Achsen und die Schwächung der 
Spurkränze. Während der Okkupationszeit sind ausschließ­
lich Stahlfeuerbüchsen benutzt worden. Der au'f ca. 1.5 MPa 
(15 at) erhöhte Dampfüberdruck entsprach den neuen Forde­
rungen. Die Spurkränze der Triebachse wurden um l:l mm 
geschwächt und die Verschiebbarkeil der zweiten Kup­
pelachse um :!: 23 mm angehoben. Außerdem kamen Trof­
fimov-Schieber zum Einsatz. Auf Grund der höheren Kes­
sellage konnten die beiden Dampfdome- der vorderediente 

Dampf · Rost· Dampf · Dienst· Höchst· Wassel' 1K ohle H öchster 
uberhit· fli1che über· masse geschw. Vorrat Achs· Bemer· 
zerfiSch e druck d ruck kung 
m3 m 3 atü kmfh m• 

80.0 4,80 16 102 130 18,8 
35.2 2,66 13 69,8 50 10 3,5 12.3 0 1- 149 
35,2 2,08 13 73,4 50 I Q M !3,0 1~()-160 
33.8 2.09 13 71.8 50 10 5.0 13,0 160- 170 
33.8 2.09 15 72.8 50 10 5,0 14,4 > 170 

73.7 50 11 5;0 13,1 
33.8 2.07 15 73.7 60 II 5.0 12.9 
55,7 4,40 13 75.1 80 15,4 

4 .40 13 110.1 80 13.5 7.0 15,9 
62.1 4.40 13 114.5 90 12.0 7.0 14.5 

13,5 7,0 14,5 
62.1 3.50 18 113.3 90 13.5 7,0 14.4 
51.8 3 .82 18 112.0 90 13.0 7.0 15,4 
64.4 4,84 16 118,6 100 13.0 7.0 15.3 
63.3 4.34 16 99.9 100 15,6 ~ 83 

102.7 16.8 ·- 83 
63.3 4.34 ~0 107.7 100 16,6 
59.6 4.34 16 128.7 100 15.0 7.0 17.3 
90.0 4.84 1ö 102.3 110 16.1 
73,8 4.72 16 106.1 120 17.7 
63 .3 4.34 18 99.0 80 16.8 
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