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Einleitung

Bereits vor dem Ende des 18. Jahrhunderts
entstanden einige kleine Bahnen ohne ein-
heitliches Spurmaf3, die vor allem der Er-
schlieBung verschiedener Lagerstatien von
Erz und Kohle dienten. Den ersten Gruben-
bahnen folgten bald auch Spurwege zum
Abtransport der Bodenschatze auf Fahr-
bahnen, die noch aus Holz gezimmert wa-
ren. Die Erfindung der Dampfmaschine
durch James Watt im Jahre 1769 gab dem
Bahnbau neue Impulse. Damit angetriebe-
ne Seilwinden ermdglichten nun die Befor-

derung ganzer Zuge, Mensch und Tier
konnten dadurch wesentlich entlastet wer-
den.

Den Planen Henschels zum Bau von
Dampfwagen folgten bereits im Jahre 1822
die Entw(rfe zur Anlage von Feld- und
Waldbahnen. Die erste deutsche Eisen-
bahn-Actien-Gesellschaft war im Jahre
1828 gegrlndet worden, ,um mittelst einer
Eisenbahn den Absatz der Ruhrkohlen
nach dem Wupperthale und ins Bergische
zu vermitteln, respektive die bergischen

Fabriken wohlfeiler mit Kohlen zu versor-
gen”. Die Spurweite jener westfélischen
Pferdebahn mit einer Gesamtlange von
rund 60 km betrug 610 mm.

Beim Bau der frihen Bahnen galt es noch
recht groBe Widerstdnde zu Oberwinden,
wie das Beispiel der Bréltalbahn zu zeigen
vermag. Dort sollten Erz und Kalkgestein
aus der Umgebung von Waldbrél nach Hen-
nef an der Kéln-GieBener Bahn transpor-
tiert werden. Die Bahntrasse mit einer Lan-
ge von 81,65 km und einer Spurweite von
785 mm lag zum Gberwiegenden Teil in der
LandstraBe oder dicht daneben. Da der
Pferdebetrieb nicht befriedigte, wurde der
Lokomotiveinsatz angestrebt, fiir den esim
Jahre 1863 eine zunéchst eingeschrénkte
Betriebserlaubnis gab. In den ersten Mo-
naten wurde jeder Zug noch von einem Po-
lizeikommissar begleitet, der alle Zwischen-
falle zu protokollieren hatte, Wenig spater
konnte jedoch die endgliltige Konzession
erteilt und 1866 auch schon der Personen-
verkehr aufgenommen werden. Dem t4g-

Bild 3: In der Zeit um 1947 entstand die Auf-
nahme der preuBBischen T 33 mit der Betriebs-
nummer 99 044 im Bahnhof Ebhausen an der
Strecke Nagold-Altensteig. Zusammen mit

99 041 und 045 war die Lok noch in den Be-
stand der DB gekommen und am 20. August
1955 ausgemustert worden. Die beiden ande-
ren Exemplare schieden erst zwei Jahre spa-
ter aus. Abb.: E. Schérner/Archiv Obermayer

Bild 4: Bereits 1928 war diese sdchsische

VI K, die 1965 aus dem Lokschuppen von Beil-
stein lugte, nach Wiirttemberg gekommen.
Nach ihrer Ausmusterung wurde sie Denkmal
in Steinheim/Murr. Abb.: H. Obermayer
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lich verkehrenden Giiterzug war ein Perso-
nenwagen beigestellt worden, dessen Be-
nutzung bis zum Jahre 1872 sogar unent-
geltlich blieb.

Bei den nun allmahlich tberall entstehen-
den Schmalspurbahnen lieB sich noch kei-
ne Tendenz zu einheitlichen SpurmaBen er-
kennen. In einer um 1883 erarbeiteten Sta-
tistik waren 30 verschiedene Spurweiten
von 420 bis 1000 mm aufgelistet. Erst die
Verabschiedung des preuBischen Klein-
bahngesetzes vom 28. Juli 1892 und der
wenig spater im August abgehaltene gro-
Be internationale Eisenbahnkongress in
Petersburg fuhrten zu einer drastischen Ein-
schrankung. Neu zu errichtende Schmal-
spurbahnen sollten nur noch die Spurwei-
ten 600, 750 oder 1000 mm erhalten.
Schon vor dieser Festlegung hatte sich
Sachsen zu einem einheitlichen Spurmaf
von 750 mm entschlossen und bereits im
Jahre 1881 die erste Schmalspurbahn von
Wilkau nach Kirchberg eréffnet. Elf Jahre
spater existierten in Sachsen schon 15

Bild 5: Stellvertretend fir die vielen nach 1945
in die Baureihe 99 eingegliederten und ab
Seite 56 behandelten Lokomotiven soll die

99 4645 stehen. Die Maschine stand am

8. Dezember 1963 noch im Netz von Burg in
Dienst. Abb.: H. Miiller

Bild 6: Die 99 633 als letzte wiirttembergische
Mallet-Schmalspuriok im Frihjahr 1968 auf
dem Weg von Bad Buchau nach Schussen-
ried. Nach 70 Dienstjahren wurde sie 1969
ausgemustert und in den Museumsbestand
der DGEG tibernommen. Abb.: H. Obermayer
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Schmalspurbahnen mit einer Streckenlan-
ge von 282 km. In PreuBen waren zum
31. Dezember 1893 bereits mehr als 50
Bahnen registriert, deren Spurweiten zwi-
schen 600 und 1000 mm lagen. Bereits im
Jahre 1885 nahm in Bayern eine meterspu-
rige Bahn den Betrieb auf, 1891 auch in
Wirttemberg. Im Jahre 1892 eréffnete die
Mecklenburg-Pommersche Schmalspur-
bahn den Betrieb mit der Spurweite von
600 mm. Vier Jahre spater folgte die 900-
mm-Bahn von Doberan nach Heiligen-

damm. Bis 1894 wiesen die in Deutschland
bestehenden Schmalspurbahnen schon
eine Streckenldnge von 1340 km auf. Fir
den Betrieb standen 276 Lokmotiven, 756
Personen-, 124 Gepéck- und 5336 Gilter-
wagen zur Verfligung.

Diese ginstige Entwicklung hielt auch in
den folgenden zwei Jahrzehnten an. Bis
zum Ende des Jahres 1918 wuchs die
Streckenlange auf 8700 km. Den schmal-
spurigen Kleinbahnen war es gelungen, ab-
seits liegende Landstriche an die groBen




Verkehrswege anzuschlieBen. Schmalspur-
bahnen war es vorbehalten, in topografisch
ungiinstige Gebiete vorzudringen, engen
Windungen von Flusslaufen zu folgen und
auf schmalen Trassen das Hugelland zu er-
klimmen. Weitere Vorteile lagen bei den ge-
ringeren Kosten fir den Streckenbau und
deren Unterhaltung sowie fiir die Beschaf-
fung und Wartung der einfacheren Fahr-
zeuge,

In einer Dokumentation aus dem Jahre
1895 ist ein interessanter Vergleich der An-
lagekosten von Normal- und Schmalspur-
bahnen festgehalten. Die Kosten je Kilome-
ter aller vollspurigen Bahnen Deutschlands

wurden mit einem Durchschnitiswert von
250 000 Mark beziffert. Im Gegensatz dazu
standen 78 000 Mark fir jeden Kilometer
der bis zu diesem Zeitpunkt bestehenden
327 km der sachsischen Schmalspurbah-
nen, obwohl diese auf weiten Streckenab-
schnitten durch gebirgiges Terrain fuhrten.
Noch sehr viel geringer war der Aufwand
fir Bahnen mit der Spurweite von 600 mm.

Die Entwicklung von
Schmalspurlokomotiven

Die ersten deutschen Schmalspurlokomo-
tiven waren noch recht kleine und an-

spruchslose Fahrzeuge mit zwei oder drei
miteinander gekuppelten Radséatzen. Mit
der Ausweitung der Streckennetze und ei-
nem starken Anwachsen der Zuglasten er-
gab sich bald die Notwendigkeit, starkere
Maschinen einzusetzen. Kleine Gleisradi-
en, schwacher Oberbau und stark beschnit-
tene Lichtraumprofile erschwerten zunachst
noch die Entwicklung groBerer Lokomoti-
ven. Um zuldssige Achslasten nicht zu
Uberschreiten, mussten die bald bendétigten
schwereren Maschinen vielachsig ausge-
fihrt werden. Damit wuchs aber zugleich
der Gesamtachsstand und damit auch das
Problem der Lagerung der Radsétze im Lo-
komotivrahmen. In Anbetracht von Gleisra-
dien bis zur Untergrenze von 35 m waren
den bislang iiblichen starren Rahmen und
ihren Achslagerungen enge Grenzen ge-
setzt, die neue Konstruktionen verlangten,
Bereits1865 hatte Fairlie die Konzeption
einer Gelenklokomotive von Cockerill auf-
gegriffen und verbessert. Ein Fahrzeug mit
zwei Langkesseln und einem dazwischen
angeordneten gemeinsamen Stehkessel
lief auf zwei Drehgestellen mit je zwei Zy-

Bild 7: Mitte der achtziger Jahre waren noch
mehrere in Mdgeln beheimatete Meyer-Loko-
motiven der sdchsischen Gattung IV K im
Einsatz nach Oschatz. Abb.: H. Obermayer

Bild 8: Bereits 1899 lieferte Krauss eine kleine
C 1-Lokomotive an die Kreisbahn Rathenow-
Senzke-Nauen. Im Jahre 19489 gelangte diese
Lok als 99 4511 in den Bestand der DR. Nach
einer 1965 abgeschlossenen totalen Runder-
neuerung wurde sie 1971 ausgemustert. Jetzt
befindet sich die Maschine bei der Prefnitztal-
bahn in Jéhstadt. Abb.: H. Obermayer
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lindern. Die Kéniglich Sachsischen Eisen-
bahnen erwarben 1885 zwei solche Loko-
motiven von der englischen Firma Haw-
thorn. Richard Hartmann in Chemnitz Gber-
nahm dieses Prinzip im Jahre 1902 flir den
Bau von drei Maschinen der Gattung | M.
Noch vor dem Einsatz dieser Fairlie-Loko-
motiven waren nach der Praxis von Ste-
phenson kleine zweiachsige Fahrzeuge an
den Fuhrerhausenden kurzgekuppelt und
als Doppellokomotiven verwendet worden.
Mit zwei Dampfdrehgestellen der Bauart
Ginther-Meyer, ansonsten jedoch in Gbli-
cher Ausflhrung, schuf Hartmann im Jah-
re 1892 die ersten Lokomotiven der Gat-
tung IV K. Trotz gelegentlicher Schwierig-
keiten mit undichten Dampfleitungen zwi-
schen beiden Zylindergruppen bewéahrten
sich die Maschinen auBerordentlich gut. Die
letzten der 96 Exemplare, die bis 1922 ent-
standen, verkehren auch heute noch auf
sdchsischen Schmalspurbahnen. Als sehr
langlebig erwiesen sich auch die Lokomo-
tiven der Bauart Mallet mit einer in einem
festen hinteren Hauptrahmen gelagerten
Achsgruppe und einem vorderen Triebge-
stell. Einige dieser Maschinen der Harz-
bahn und aus Wirttemberg sind erhalten
und zum Teil sogar betriebsfahig geblieben.
Von den Fahrzeugen mit ungeteiltem Rah-
men sind zunéchst die Lokomotiven mit
dem vielteiligen Klose-Triebwerk zu nen-
nen. Zwei Doppel-Parallelogramm-Gestan-
ge bewirkten eine Anderung der wirksamen
Lange der Kuppelstangen und erméglich-
ten damit eine Radialeinstellung der End-
achsen beim Befahren enger Gleisbogen.
Hoher Wartungsaufwand und zunehmend
starker Veerschlei3 beendete den Betriebs-
einsatz dieser Maschinen bis zum Jahre
1928. Keine weite Verbreitung fanden auch
die 1891 von Hagans entwickelten Lokomo-
tiven mit einem hinteren Treibachsgestell,
dessen Radséatze mit Schwinghebeln vom
Triebwerk der vorderen Radsatzgruppe
angetrieben wurden,

Erst der Einbau seitenverschieblicher Ach-
sen nach den Konstruktionen der Ingenieu-
re Gdolsdorf, Klien und Lindner erdffnete
neue Perspektiven bei der Entwicklung viel-
achsiger Lokomotiven héherer Leistung.
Beachtung verdienen die auch bei Schmal-
spurlokomotiven verwendeten Deichsel-
und Lenkgestelle der Bauarten Bissel und
Krauss-Helmholtz sowie die von Lutter-
moller eingefiihrten zahnradgekuppelten
Endachsen und die Eckardt-Gestelle von
Schwartzkopff. Die vielen unterschiedlichen
Gegebenheiten und Anforderungen des
Schmalspurbetriebs waren fiir die Konstruk-
teure ein besonderer Ansporn. Viele der
Maschinen fiir die kleineren Spurweiten las-
sen sich in ihrer spezifischen Leistung und
Betriebstiichtigkeit durchaus mit erfolgrei-
chen Lokomotiven der Regelspur messen.

Umgezeichnete
Schmalspurlokomotiven

Von den vielen Dampflokomotiven sehr un-
terschiedlicher Bauart, die auf deutschen
Schmalspurbahnen im Einsatz standen, be-
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Bild 9: Spektakuldre Ausfahrt der 99 747 des Baujahrs 1929 aus dem Rabenauer Grund mit

einem planméfigen Personenzug nach Kipsdorf. Abb.: H. Obermayer

riicksichtigte die Deutsche Reichsbahn-
Gesellschaft in ihrem verbindlichen Num-
mernplan — der zwischen Mai 1925 und
Februar 1926 ausgearbeitet worden war —
insgesamt 261 Fahrzeuge. AuBer kleinen
Serien aus Bayern und PreuBen sowie ver-
schiedenen Einzelsticken und den Fahr-
zeugen fiir die Spurweiten von 785 mm aus
Oberschlesien und 900 mm aus Mecklen-
burg befanden sich darunter allein 151 Ma-
schinen sachsischer Herkunft. Obwohl zur
Umzeichnung vorgesehen, waren vier Klo-
se-Lokomotiven der wirttembergischen
Klasse Tss 3 nicht aufgelistet, dafiir aber
schon acht Maschinen der ab 1923 nach-
gebauten Gattung VI K aus Sachsen und
die flinf baugleichen Exemplare aus Wirt-
temberg.

Von 1925 bis 1945 kamen noch 86 Fahr-
zeuge der DRG, vier Maschinen der LAG
sowie die 1939 aus Polen zuriickgefiihrten
beiden preuBischen T 39 und 16 Stlick der
Gattung T 38 hinzu. Nach Kriegsende be-
schaffte die Deutsche Reichsbahn in der

DDR insgesamt 41 neue Schmalspurloko-
motiven und lbernahm ab 1949 noch mehr
als 110 Maschinen ehemaliger Privatbah-
nen. Von funf Einzelstlicken, die auf Um-
wegen in die Westzonen gelangten waren,
kamen nur zwei Stick noch zu planmani-
gem Einsatz bei der Deutschen Bundes-
bahn.

All diesen Fahrzeugen der Spurweiten 600
bis 1000 mm, die eine Betriebsnummer der
Baureihe 99 trugen, ist dieser achte und
letzte Band der Reihe Dampflok-Report ge-
widmet. AuBer den Lokoemotiven, die im Be-
triebsdienst auf mehreren Bahnen im Harz,
in Mecklenburg und in Sachsen immer noch
im Einsatz stehen, werden auch Bauarten
beschrieben sowie in Typenzeichnungen
und Fotos vorgestellt, die Iangst ausgemus-
tert und fast vergessen sind. Die techni-
schen Daten dieser Dokumentation sind
vielen inzwischen schon seltenen Original-
unterlagen, privaten Aufzeichnungen und
den wenigen amtlichen Verzeichnissen ent-
nommen. Horst J. Obermayer




BR 99%
pfL2

Bauart B n2t
1. Baujahr 1903

Spurweite 1000 mm

Gattungszeichen K228 Rostflache 0,50 m?
Treib- und Kuppelraddurchmesser 855 mm Verdampfungsheizflache 2540 m?
Laufraddurchmesser vom - mm Uberhitzerheizfldche = m#
Laufraddurchmesser hinten -~ mm Zylinderdurchmesser 240 mm
Lénge Gber Mittelpuffer 6030 mm Kolbenhub 400 mm
Hdchstgeschwindigkeit 30 km/h Lokreibungslast 15,00 t
Kessellberdruck 12 bar Lokdienstiast 15,00 t
Wasservorrat 1,40 m? Kohlevorrat 0,60 t

Radsatz. Die auBBen
liegende Steuerung
mit Flachschiebern
entsprach der Bau-
art Stephenson.
Eine Wurfhebel-
Handbremse wirkte
{iber vier Bremsklt-
ze von vorne auf alle
vier Rader. Fir das

Abbremsen der Wa-
gen war eine Kor-
ting-Saugluftbremse
vorhanden. Der
Wasservorrat wurde
im Rahmen und in
dem links vor dem
Fihrerhaus auf dem
Umlauf stehenden
Behélter mitgefihrt,
auf und in dem auch
der Brennstoff gela-
gert war. An der vor-
deren Dachkante
war ein Dampflaute-
werk der Bauart La-
towski angebaut.

Mit den Fabriknummern 4920, 4921 und
5198 bis 5200 lieferte die Lokomotivfabrik
von Georg Krauss & Comp., Minchen, in
den Jahren 1903 und 1905 funf kleine zwei-
achsige Tenderlokomotiven fiir die schmal-
spurigen Strecken in der Pfalz. Die Fahr-
zeuge, die bei Lieferung neben den Bahn-
nummern XXII| bis XXVIIl auch noch Na-
menstafeln trugen, kamen auf der 29,1 km
langen Strecke von Neustadt/Haardt nach
Speyer zum Einsatz.

Zu den besonderen Ausstattungsmerkma-
len zahlten Tlren in der rechten Vorderfront

und in der Riickseite des Fiihrerhauses so-
wie der mit einem Gelander versehene
rechte Umlauf und die Ubergangseinrich-
tungen an beiden Fahrzeugenden. Der auf
dem ersten Kesselschuss sitzende Dampf-
dom trug ein Sicherheitsventil der Bauart
Ramsbottom. Vom dahinter angeordneten
Sandbehélter auf dem zweiten Kessel-
schuss flhrten an beiden Seiten zwei Fall-
rohre hinter die vorderen und vor die hinte-
ren Rader.

Die Treibstangen der zweischienig gefihr-
ten Kreuzképfe arbeiteten auf den hinteren

3600

Zeichnung 11: H. Obermayer

Die kleinen Lokomo-
tiven galten als zuverlassig und gentgten
lange Zeit allen Anforderungen. Alle Fahr-
zeuge waren noch von der Deutschen
Reichsbahn Gibernommen und im endgdilti-
gen Nummernplan verzeichnet worden. Sie
blieben weiterhin im Bw Neustadt/Haardt
(heute Neustadt/WeinstraBe) beheimatet
und vor leichten Ziigen im Einsatz.

Als erstes Exemplar wurde die 99 003 be-
reits im Jahre 1931 ausgemustert. Bis 1935
folgten die 99 002 und 005 und im Jahre
1942 mussten auch die beiden letzten Ma-
schinen den Dienst quittieren. Eine zweite
Lokomotive, die danach auch mit der Be-
triebsnummer 99 001 gefihrt wurde, kam
aus Sldwestfrankreich in die Pfalz, war
aber bereits im Mai 1945 wieder an Frank-

reich zurlickgegeben worden. H.O.
Lieferfirma:
Krauss & Comp. 5 Stick
Betriebsnummern:
99 001 bis 005

Bild 10: Alle funf Maschinen der pf L 2 wurden
von der DRG dbernommen. Vor der Tir in der
Rudckfront war ein Ubergang vorhanden, an
der linken Seite vor dem Fihrerhaus ein klei-
ner Behdilter fir Wasser und Kohle.

Abb.: Archiv Obermayer
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Spurweite

1000 mm
Gattungszeichen K227 Rostfldche 053 m*
Treib- und Kuppelraddurchmesser 800 mm Verdampfungsheizflache 2255 m?
Laufraddurchmesser vorn = mm Uberhitzerheizflache 6,00 m?
Laufraddurchmesser hinten = mm 2Zylinderdurchmesser 230 mm
Lénge tber Mittelpuffer 6003 mm Kolbenhub 400 mm
Hochstgeschwindigkeit 30 km/h Lokreibungslast 15,80 t
Kesselliberdruck 12 bar Lokdienstlast 15,80 t
Wasservorrat 1,70 m? Kohlevorrat 0,60 t

Nachdem sich in
der ersten Dekade
des 20. Jahrhun-
derts die wirtschaft-
lichen Vorteile des
HeiBdampfverfah-
rens bei einigen
Gattungen neuer
Regelspurlokomoti-
ven gezeigt hatten,
war die Firma J. A.
Maffei im zweiten
Jahrzehnt auch
beim Bau schmal-
spuriger Fahrzeuge
dazu ubergegan-
gen. Zu den ersten
Maschinen, die fir
Bahnen mit Spur-
weiten von 900 und
1000 mm angebo-
ten wurden, zahlte
die unter der Fa-
briknummer 3637
im Jahre 1916 mit
der Bahnnummer
XXX gebaute Lok, |

BR 99"
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Bauart B h2t
1. Baujahr 1916

die zum Bestand

des Bw Neustadt/Haardt z&hlte und auf
dem Schmalspurnetz der Pfalz zum Einsatz
kam.

Als besonderes Baumerkmal ist der gerun-
dete Dachiibergang zu den Seitenwénden
des Fuhrerhauses mit schmalen Tiraus-
schnitten und groBen ovalen Frontfenstern
zu nennen. Als zweite Signaleinrichtung
diente auB3er der Dampfpfeife auf dem Dach
ein Handldutewerk an der rechten Fihrer-
hauswand. Der einschiissig ausgefiihrte
Langkessel trug auf dem vorderen Bereich
den Dampfdom mit den beiden Federwaag-
Sicherheitsventilen, auf dem hinteren Teil
den runden Sanddom mit zwei Fallrohren
an beiden Seiten. Zwischen die beiden
Rohrwénde mit einem Abstand von
2200 mm waren 47 Heiz- und 12 Rauch-
rohre sowie ein Rauchrohriberhitzer der
Bauart Schmidt eingebaut.

Als Antriebsachse diente der hintere Rad-
satz, die Steuerung mit Kolbenschiebern
entsprach der Bauart Heusinger. Das ge-
samte Speisewasser war in einem Rah-
menbehalter mit seitlichen Einlaufhutzen
untergebracht. Als Speiseeinrichtung waren
zwei saugende Dampfstrahlpumpen vor-

Bild 12: Dieses Einzelstiick unter den pfal-
zischen Schmalspurlokomotiven wurde nach
1926 als 99 011 bezeichnet und war mit
groBen Petroleumliaternen sowie einer seit-
lichen Glocke ausgestattet.

Abb.: Archiv Obermayer
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handen. In die beiden kleinen Seitenkésten
vor dem Flhrerhaus verteilt lagerte der be-
scheidene Kohlevorrat von 0,6 t. Zum Ab-
bremsen der Lok war eine von vorne. liber
vier Bremsklotze wirkende Wurfhebel-
Handbremse vorhanden, flr den Wagenzug
eine Saugluftbremse der Bauart Kérting.
Die Lokbeleuchtung bestand aus den gro-
Ben Petroleumlaternen.

Die Deutsche Reichsbahn hatte auch die-
ses Einzelstick noch in ihren Betriebsbe-
stand in der Rbd Ludwigshafen {bernom-
men und nach 1926 in 99 011 umgezeich-

net. Kurze Zeit spater geniigte die Lok nicht
mehr den gewachsenen Anforderungen.
Zunachst noch als Reserve vorgehalten,
wurde die Maschine bereits im Jahre 1931

ausgemustert. H.O.
| Lieferfirma:
J. A. Maffei 1 Stlck
Betriebsnummer:
\ 99 011
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Zeichnung 13: H. Obermayer
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Bauart B n2t
1. Baujahr 1904

Spurweite 1000 mm
Gattungszeichen K225
Treib- und Kuppelraddurchmesser BOO mm
Laufraddurchmesser vorn - mm
Laufraddurchmesser hinten - mm
Lénge Uber Mittelpuffer 4958 mm
Hochstgeschwindigkeit 40 km/h
Kessellberdruck 12 bar
Wasservorrat 1,20 m*

Rostflache 0,39 m?
Verdampfungsheizflache 17,60 m?
Uberhitzerheizflache - om
Zylinderdurchmesser 185  mm
Kolbenhub 300 mm
Lokreibungslast 940 t
Lokdienstlast 9,40 t
Kohlevorrat 0,35 t

i hélter fihrte an jeder
Seite ein Fallrohr zwi-
schen die Rader der
beiden miteinander
gekuppelten Achsen.

Das Dampflautewerk
hinter dem hohen und
schlanken Schorn-
stein war erst spater
angebaut worden.

Die kleinen Nass-
dampfzylinder mit
Flachschiebern ar-
beiteten auf den hin-
teren Kuppelradsatz,
die auBen liegende
Steuerung entsprach
der Bauart Allan. Eine
Handspindelbremse
wirkte mit je zwei
Bremskl6tzen auf die
hinteren Treibrader.
Bei Ablieferung der
Lok waren die Dampf-
rohre zwischen
Rauchkammer und
Zylindern noch nicht
verkleidet. Uber den

Der nun ganzjahrige Betrieb und die inzwi-
schen um 5 km verlangerte Strecke zum
neuen Ostanleger erforderten im Jahre
1904 die Beschaffung einer dritten Dampf-
lokomotive fir die Wangerooger Inselbahn.
Den Bauauftrag erteilten die GroBBherzog-
lich Oldenburgischen Staatseisenbahnen
der im Jahre 1891 gegriindeten Firma
Stahlbahnwerke Freudenstein & Co. Aktien-
gesellschaft in Berlin-Tempelhof. Die Lok
war dort unter der Fabriknummer 194 ge-
baut und im Jahre 1904 mit einer Spur-

weite von 1000 mm zum Preis von 8622
Mark geliefert und in Dienst gestellt worden.
Der gesamte Wasservorrat befand sich in
einem Behalter, der im Fahrzeugrahmen
untergebracht war. In zwei kleinen Kasten
vor dem Flhrerhaus konnte ein knapper
Kohlevorrat von 0,35 t mitgefiihrt werden.
Der verhaltnismaBig hoch liegende Kessel
trug einen Dampfdom mit Sicherheitsventil
und einen eckigen Sanddom. Die 70 Heiz-
rohre hatten eine Lange von 1800 mm zwi-
schen beiden Rohrwanden. Vom Sandbe-
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Zeichnung 15: H. Obermayer

Einstiegen wies das
nur 1600 mm breite Fihrerhaus sehr
schmale Ausschnitte auf. In Front- und
Rickwand waren je zwei ovale Fenster vor-
handen.

Im endglltigen Nummernplan der Deut-
schen Reichsbahn hatte die Lok die neue
Betriebsnummer 99 021 erhalten. Nach ei-
ner Verfiilgung des Reichsbahn-Zentralam-
tes Berlin vom August 1942 sollte die Ma-
schine zusammen mit der 99 022 an die
Ostfront auf die Strecke Ochotschewka—
Kolpny versetzt werden. Nach einer noch
im September 1942 im Raw Bremen durch-
geflihrten Aufarbeitung verlor sich schlief3-
lich die Spur beider Fahrzeuge im Jahre

1944 in der Sowjetunion. H.O.
Lieferfirma:
Freudenstein & Co. 1 Stiick
Betriebsnummer:
99 021

Bild 14: Trotz des auBerordentlich kurzen
Achsstandes von nur 1300 mm und des klei-
nen Raddurchmessers war die 99 021 nach
den Angaben im DRG-Merkbuch von 1927
fir eine Héchstgeschwindigkeit von 40 km/h
zugelassen. Abb.: Archiv Obermayer
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