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Bild 2: Kolorierte Lithographie von Karl Kraus (1804 bis 1852) von der Eréffnung der ersten Teilstrecke der Minchen-Augsburger Eisenbahn bis Lochhausen

am 1. September 1839. Der Zug, gefiihrt von der aus England stammenden VESTA, hat soeben den etwa an der heutigen Hackerbrticke gelegenen ersten,
provisorischen Miinchner Bahnhof verlassen. Abb.: Verlagsarchiv

Bild 1 (Titel): Als vorletzte B VI lieferte Maffei am 26. Juni 1871 die KLOPSTOCK; bereits fiinf Tage spéter wurde sie von den K.Bay.Sts.B. abgenommen.

Abb.: Werkfoto Krauss-Maffei

Impressum

ISBN 3-922404-69-3

Verlag und Redaktion:

Hermann Merker Verlag GmbH

Postfach 1453 » D-82244 Fiirstenfeldbruck

Am Fohlenhof 9a « D-82256 Fiirstenfeldbruck
Telefon (0 81 41) 50 48/50 49 [51 20 48/51 20 49]
Telefax (0 81 41) 4 46 89

Herausgeber: Hermann Merker

Manuskript: Ludwig Freiherr von Welser,
Sammiung C. Asmus

Bearbeitung: Carl Asmus, Horst J. Obermayer,
Helge Hufschlager

Bildredaktion: Ingo Neidhardt

Lektorat: Manfred Grauer, Karin Schweiger

Satz Merker Verlag: Regina Doll, Evelyn Freimann

Layout und

Koordination: Ingo Neidhardt

Printed in Italy by Europlanning srl

via Chioda, 123/A, 1-37136 Verona

Vertrieb: Hermann Merker Verlag GmbH
Vertrieb Einzelverkauf:

MZV Moderner Zeitschriften Vertrieb

GmbH & Co KG, D-85386 Eching b. Miinchen

Alle Rechte vorbehalten. Ubersetzung, Nachdruck und jede Art
der Vervielfiltigung setzen das schriftliche Einversténdnis des
Verlags voraus. Unaufgefordert eingesandte Beitréige konnen
nur zurickgeschickt werden, wenn Rickporto beiliegt, Fir unbe-
schriftete Fotos und Dias kann keine Haftung dbernommen
werden. Durch die Einsendung von Fotografien und Zeichnun-
gen erklért sich der Absender mitder Verdffentlichung einverstan-
den und stellt den Verlag von Anspriichen Dritter frei. Beantwor-
tung von Anfragen nur, wenn Riickporto beiliegt. Es gilt Anzei-
genpreislisteNr. 11vom 1. Januar 1990, Eine Anzeigenablehnung
behalten wir uns vor. Gerichtsstand ist Farstenfeldbruck,

© November 1994
Hermann Merker Verlag GmbH
Furstenfeldbruck

5 . Bayern-Report 4

Inhalt

Vorwort des Verlags
Einleitung

Joseph Anton von Maffei, das Eisenwerk Hirschau und
»Der Munchner« — die erste bayerische Lokomotive

Die Lokomotiven der Minchen-Augsburger Eisenbahn
Lokomotiven der Klasse A |
Lokomotiven der Klasse A I
Lokomotiven der Klasse A Il
Lokomotiven der Klasse A IV
Lokomotiven der Klasse A V
Lokomotiven der Klasse B |
Lokomotiven der Klasse B ||
Lokomotiven der Klasse B lI
Lokomotiven der Klasse B IV
Lokomotiven der Klasse B V
Lokomotiven der Klasse B VI
Lokomotiven der Klasse C |
Lokomotiven der Klasse C |l

Seite

6
6

16
18
24
30
32
36
42
46
48
51
56
70
86
20




VVorwort des Verlags

Nach zwei Bénden bayerischer Eisenbahn-
geschichte und einem Band Gleisplanen
der K.Bay.Sts.B. folgt nun der maschinen-
geschichtliche Teil des Bayern-Reports. Wir
sind gllicklich, uns dabei auf eine einzigarti-
ge Quelle stitzen zu konnen: die Aufzeich-
nungen des Freiherrn Ludwig von Welser.
Er entstammte dem berihmten Augsbur-
ger Kaufmannsgeschlecht, das im 16. Jahr-
hundert zusammen mit den Fuggern die
Politik der Kaiser finanziert hatte. Wie kein
anderer hat dieser Zeitzeuge, Lok-Techni-
ker und Lok-Historiker, schon als junger
Mann die Entwicklung der bayerischen Lan-
derbahn verfolgt und dartiber ausfihrliche
Aufzeichnungen geflihrt. Es wére eine feine
Sache, wenn zur Geschichte der Ubrigen
deutschen Landerbahnen auch nur anné-
hernd adéaquate Schriften existierten. Sie
machen unsere Reihe Bayern-Report zu
einem der fundiertesten Werke Uber die
K.Bay.Sts.B. und ihre Maschinen.
Welsers Aufzeichnungen sind bislang noch
nie komplett veroffentlicht worden — kein
Wunder, denn das weit iber 1000 Schreib-
maschinenseiten umfassende Werk ist nicht
mehr im Original, sondern nur noch in zwei
oder drei der einst sieben Durchschlage
vorhanden. Schon das Lesen wurde durch
die stellenweise kaum noch erkennbare
Schrift hoéchst problematisch. Zudem hat
Welser in den vierziger Jahren seine Auf-
zeichnungen mit unzéhligen Nachtragen er-
ganzt, ohne Ricksicht darauf, ob deren
Inhalt eventuell bereits im Haupttext oder
ginem anderen Nachtrag vorhanden war.
Beides zusammen erschwerte die Edition
seines Werkes extrem.

Umsomehr ist daher die Leistung unseres
Autorenteams zu wurdigen: Carl Asmus f6r-
derte in unermudlich forscherischer Wiihl-
arbeit rarstes Bildmaterial und wertvolle
Texthinweise zu Tage; Helge Hufschiager
von Krauss-Maffei verglich mit Hilfe moder-
ner Computertechnik die Welserschen An-
gaben mit denen aus dem Firmenarchiv
von Krauss-Maffei und denen des Nurnber-
ger Verkehrsmuseums; Horst Obermayer
schlieBlich leistete beim Sichten und Ordnen
der Welser-Texte fast kongeniale Arbeit.
Unser Dank gebihrt freilich ebenso der
Firma Krauss-Maffei, Erbin der beiden Lo-

Einleitung

Dipl.-Ing. Ludwig Freiherr v. Welser (*1876,
+ 1958) begeisterte sich seit frihester Ju-
gend fur die Eisenbahn. Nach Abschluf3
seines Studiums trat er in Maffeis Eisenwerk
Hirschau ein, um sich als Lokomotivkon-
strukteur ausbilden zu lassen. Bald kam er
in engen Kontakt mit Konstruktionschef Dir.
Anton Hammel. Bei haufigen Reisen lernte
er viele der damaligen Fachkollegen im In-
und Ausland kennen. Seiner Neigung zur
Historie entsprechend entstand unter ihm

komotiv-“Hoflieferanten” der K.Bay.Sts.B.,
die uns ebenfalls groBzligig bei der Bildbe-
schaffung half; unserem bewahrten Haus-
mitarbeiter Dr. Glinther Scheingraber, der
wieder einmal die Schatztruhen seines Ar-
chivs offnete; sowie dem Nirnberger Ver-
kehrsmuseum, das uns ermdéglichte, seine
einzigartige Sammlung von Lokmodellen im
MaBstab 1:10 zu fotografieren. Mangels
Originalaufnahmen sind diese hervorragen-
den Arbeiten aus den Lehrwerkstéatten der
K.Bay.Sts.B. und der Firma Maffei oft das
einzige Dokument vom Aussehen der alte-
sten bayerischen Baureihen.

Umfang und Schwierigkeit der Recherche
machen es uns leider unmaoglich, schon
jetzt abschatzen zu kénnen, wie viele Ban-
de die Reihe Bayern-Report letztlich umfas-
sen wird. Es konnen statt der geplanten
acht vielleicht sogar neun werden. Welche
Baureihen wir zu jeweils einem Band zu-
sammenfassen konnen, ist wegen der vie-
len erwéhnten Nachtrdge noch unklar.
Noch einige Anmerkungen zum Aufbau die-
ses und der folgenden Bande unserer Re-
port-Reihe:

Vielen Typenbeschreibungen haben wir
Streckenkarten angefiigt. Sie verdeutlichen
vor allem in der Friihzeit der K.Bay.Sts.B.
oft mehr als viele Worte, warum eine be-
stimmte Lokomotive in welchen Stilickzah-
len beschafft wurde. Zudem lassen sie das
rasante Streckenwachstum jener Zeit gut
erkennen.

Die Baureihen wurden in dieser Ausgabe
nicht chronologisch nach Entstehungsda-
tum, sondern nach den Bauarten A, B und
C gegliedert. (Die Bauart D, Tenderloks,
gab es damals noch nicht.) Das erleichtert
die Ubersicht und den Vergleich der techni-
schen Entwicklung. Auf Verbindungen zwi-
schen gleichzeitig entwickelten Lokbaurei-
hen wird jeweils am Beginn einer neuen
Gattungsbeschreibung verwiesen.

Grund fiir die Abkehr von der in der Reihe
PreuBen-Report begonnenen Gliederung
nach NaBdampf-/HeiBdampfloks, Schnell-
zug-, Personenzug-, Giterzug- und Ten-
derloks sind die in Bayern weitaus geringe-
re Zahl von Lokomotiven pro Baureihe und
das kleinere Netz. Dies fuhrte, im Vergleich
zu PreuBen, zu wesentlich weniger brauch-

das Firmenarchiv, das er zuletzt bis zum
Untergang der Firma als Archivar leitete.
Seit Ende der achtziger Jahre des vorigen
Jahrhunderts muB von Welser bereits als
“Lokspaher" durch die Lande gereist sein
und Aufzeichnungen geflihrt haben. AuBer-
dem stand er in Kontakt mit einer Schar
Gleichgesinnter.

Personlich ist er wohl ein ausgepréagter
bajuwarischer Partikularist gewesen. Sein
besonderer “Feind” war Verkehrsminister
von Frauendorfer, der im ersten Jahrzehnt
des 20. Jahrhunderts daran ging, den vdllig
veralteten bayerischen Lokomotivpark zu
erneuern. Aufgrund der Sparsamkeit des

Bild 3: Auf der im Bau befindlichen Mainbriicke
bei Wertheim wurde am 8. Mérz 1872 eine 1A1-
Lok, vermutlich eine A V, im Arbeitszugdienst
festgehalten. Abb.: Verkehrsmuseum Niirnberg

barer Aufnahmen. Die sehr friihe Griindung
der K.Bay.Sts.B. schon 1840 (K.P.E.V. erst
1870) verstarkt dieses Manko noch.
Mancher mag sich auch daran stoBen, daf3
diese Ausgabe recht willkirlich mit den Rei-
hen B VI und C Il endet, obwohl technikge-
schichtlich erst die Reihen B IX und C IlI
eine Zasur bilden. Nun, dafiir ist schlicht-
weg der leider begrenzte Umfang dieses
Bandes verantwortlich, der uns einen Schnitt
in den 1860/70er Jahren aufzwingt.
Zu guter Letzt moge sich der Leser nicht
wundern, daB sich Ludwig von Welser mit-
unter auf Fotos beruft, die nicht mit abgebil-
det sind. Immerhin sind seine Aufzeichnun-
gen vor Uber einem halben Jahrhundert
entstanden. Viele der von ihm erwahnten
Aufnahmen sind inzwischen leider vernich-
tet worden oder verschollen.
Eine interessante und spannende Lektlre
wulnscht lhnen

lhr Hermann Merker Verlag

Bayerischen Landtags wurden allerdings nie
gentigend Mittel bewilligt, um dieses Werk
auch ziigig durchfiihren zu kénnen. Ahnlich-
keiten mit heute sind durchaus gegeben, wo
sich ein Ellokpark bald 40 Jahre alter Ma-
schinen mit vollig veralteter Mechan- und E-
Technik durch die Lande schleppen mubB.
Als Ergebnis seiner jahrzehntelangen For-
schungen hat von Welser 1937 mit spateren
Ergénzungen eine in ihrer Ausflhrlichkeit
einzigartige Chronik aller Lokomotiven der
Kgl. Bayer. Staatseisenbahnen, der Pféal-
zischen Bahnen und der Bayer. Ostbahn ge-
schrieben, diese aber nur in wenigen Exem-
plaren an enge Mitarbeiter verteilt.
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lungen und Nachtrage muBten teilweise ge-

In seinen “Vorbemerkungen zu der Arbeit
tiber die Loks der Kgl. Bayer. Staatsbahn”
schreibt der Verfasser von Welser, daf3 es
ihm nicht méglich war, eine llickenlose und
in jeder Hinsicht vollstandige Lokomotiv-
geschichte abzufassen, da ihm hierfiir die
nétigen Unterlagen aus dem Betrieb nicht
zur Verfligung standen.

Das meiste stammt daher aus der Erinne-
rung des Verfassers, aus seinen Aufzeich-
nungen wahrend seiner Jugendzeit und aus
seiner langjéhrigen beruflichen Tatigkeit in
der Lokomotivfabrik J. A. Maffei. Manches
stammt aber auch aus Mitteilungen von va-
terlichen Freunden des Autors, die 30, 40,

Leider scheint bahnseitig friilher niemand
ernstlich daran gedacht zu haben, fir eine
spatere historische Arbeit unerlaBliches Ma-
terial zu sammeln, und so ist vieles Wichtige
verlorengegangen. Deshalb bittet der Ver-
fasser “die verehrten Leser, ... bei Beurtei-
lung der vorliegenden Arbeit Nachsicht wal-
ten zu lassen ..."

Fur die folgenden Beschreibungen der baye-
rischen Lokomotivgattungen wurde — um die
Lebendigkeit der Darstellung zu wahren —
der Orginaltext von Welsers soweit wie mog-
lich wortlich (bernommen. Dadurch ist na-
tlrlich manches als persdnliche Meinung
des Verfassers und nicht unbedingt allge-

kiirzt oder in die richtige Reihenfolge ge-
bracht werden. Auch die alten Fachausdriik-
ke wurden im Text belassen und nur soweit
wie notig vorab erklart.

Méglicherweise sind trotz der sehr sorgfél-
tigen Bearbeitung manche Textpassagen
immer noch etwas sprunghaft. Doch, wie
gesagt, es kam uns darauf an, den Stil von
Welsers, die damalige Ausdrucksweise weit-
gehend zu erhalten. Entstanden ist so ein
Dokument aus vergangenen Zeiten.

Bleibt uns, dem Bearbeiterteam, am Schiuf3
dieser Einleitung noch, Ihnen viel Freude an
dem mit groBem Aufwand erstellten fertigen

50 Jahre und darliber hinaus zurtickreichen.

Zu einer kompletten Zusammenstellung aller bayerischen Lokomotiven in tber-
sichtlichen Listen wurden von Welsers Angaben anhand der folgenden Quellen
erganzt:

A K. Bayer. Staatseisenbahnen: “Locomotiv-Hauptinventarbuch”

(VM Narnberg)

Archiv Krauss-Maffei

Dr.-Ing. Max Mayer: Esslinger Lokomotiven, Wagen und Bergbahnen,
Berlin 1924

Krauth, Gerhard u.a.: Dampflok-Verzeichnis der Kgl. Bayer. Staatsbah-
nen, VdEF 1966

B
o
D

Bemerkungen zu den einzelnen Spalten der groBen Tabellen:

1. Inventarnummer

2. Name:
Die Schreibweise der Lokomotivhamen ist durchwegs nach Quelle A zitiert.

3. Hersteller und Fabriknummer: Da von Welser besonders bei den Gattungen
mit groBerer Stickzahl nur wenige Angaben macht, sind diese geman
Quellen A, B und D zusammengestellt.

4. Datum der Anlieferung:
Da das Maffeische Orginallieferbuch, das von Welser noch vorgelegen hat,
nicht mehr vorhanden ist, konnten die Lieferdaten der Maffei-Lokomotiven
nurso weitangegeben werden, wie sie von Welser zitiert. Die Lieferdaten der
von Krauss & Comp. gebauten Lokomotiven stammen aus Quelle B,

5. Datum der Abnahme: nach Quelle A

6. Datum der Ausmusterung:
Da die Angaben von Welsers hier sehr liickenhaft sind und in aller Regel nur
Jahreszahlen enthalten, sind diesen die Daten nach Quelle A gegeniiberge-
stellt.
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meingliltig zu werten. Lediglich Wiederho-

Werk zu winschen. Helge Hufschlager

Anmerkungen zu den Tabellen ‘

Dabei ist zu beachten, daf aus den (handschriftlichen) Anmerkungen und
Ergénzungen im Inventarbuch nicht deutlich hervorgeht, ob es sich bei dem
jeweils angegebenen Datum um die eigentliche Ausmusterung der Loko-
motiven, die Verfligung zu ihrer Zerlegung oder zum Verkauf handelt.
Moglicherweise ist das damals aber auch nicht so eng differenziert worden
wie heute. ‘

. Weiterer Verbleib, Umbauten, Zerlegung u.a.: Seltsamerweise sind die

Umbauten aus den Gattungen A | bis A IV in B | und C | in Quelle A nicht
aufgefihrt.

Verwendete Abkirzungen:
BW Bezirkswerkstatte
Bw  Betriebswerkstatte, spater Bahnbetriebswerk |
CW  Centralwerkstatte (ab 1871)
M0 = Minchen; Nir = Nimberg; Reg = Regensburg; We = Weiden
nK  neuer Kessel
Te Tender
Ub  Umbauin
Wal Weiterverwendung als Waschlok ‘
Whr Einbau der Westinghouse-Bremse

zl

zerlegt bzw. zur Zerlegung bestimmt

Alte Ausdriicke:

Balancier  Ausgleichshebel

Box Feuerbiichse

Hay-Stack Heuschaober; Feuerblichse mit (iberhhter Decke ‘
Lyra-Box  nach unten eingezogene Feuerbiichse (Bauart Belpaire)

Bandage  Radreifen



Bild 4: Ansicht des
alten Hammerwerks in
der Hirschau im Jahre
1837.

Bild 7 (rechte Seite
oben): Das Eisenwerk
Hirschau im Jahre 1857,
das damals bereits 30
Lokomotiven nach
Bayern, Osterreich-
Ungarn und in die
Schweiz geliefert hatte.
Bevor 1902 das
AnschluBBgleis zum
Schwabinger Gliter-
bahnhof in Betrieb ging,
wurden fertige Loko-
motiven vielspannig
zum Hauptbahnhof
transportiert (siehe auch
Bild 167).

Bild 8 (rechte Seite
innen): George lon
Ashton aus Leeds in
England wurde 1843
von Joseph Hall fiir
Maffeis Eisenwerk
angeworben. Nach dem
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Joseph Anton von Maffei,

das Eisenwerk Hirschau und »Der Munchner«
—die erste bayerische Lokomotive

Lokomotiven aus dem
Englischen Garten

Wer heute durch den nérdlichen Teil des
Englischen Gartens wandert oder auf dem
Mittleren Ring zwischen Kleinhesseloher
See und Kennedybriicke mit dem Auto
dahinbraust bzw. zeitgeman im Stau steckt,
der ahnt nichts mehr davon, daf3 er sich hier
bis 1930 in den ausgedehnten Werks-
anlagen einer der altesten deutschen Loko-
motiv- und Maschinenbauanstalten befun-
den hatte.

Hochstens wundert sich der Spaziergén-
ger Uber das so Uberraschend inmitten der
Parkanlagen Uber dem Eisbach thronende
Backsteingemauer eines kleinen Kraftwerks.
Und hier steht er vor dem letzten steinernen
Zeugen der einstigen Fabrik, der erst um
die Jahrhundertwende erbauten Kraftzen-

trale, die die lebendige Kraft des Eisbachs
in elektrische Energie zum Antrieb von Ma-
schinen umwandelte.

An der GysslingstraBe stehen noch die
Hauschen, die einmal Maffeischen Werk-
meistern mit ihren Familien als Werkswoh-
nungen dienten. Die Streckenflhrung des
erst 1902 genehmigten Verbindungsgleises
zum Giiterbahnhof Schwabing ist selbst flr
den Eingeweihten heute nur noch an weni-
gen Stellen zu rekonstruieren, der Bahnhof
Schwabing vollstandig verschwunden.

In genau 90 Jahren — von 1841 bis 1930 —
entstanden in diesem Werk mitten im Gru-
nen fast 5500 Lokomotiven, darunter man-
ches vom “Feinsten”, das die Lokomotivge-
schichte Uberhaupt zu bieten hat. Um die
halbe Welt blirgte der Name Maffei flir ge-
lungene und &uBerlich wohlgestaltete Kon-
struktionen.

Weggang Halls war er
von 1857 bis 1887
technischer Leiter.

Bild 9 (rechte Seite
auBen): Portrét Joseph
Anton Ritter von
Maffeis, entstanden um
1805.

Bild 5 (links auBen):
Lage der Wasserrdder
im Eisbach zum direk-
ten Antrieb der grof3en
Schmiedehammer.

Bild 6: Blick in die Ham-
merschmiede in der
Hirschau. Abb. 4 bis 9:
Archiv Krauss-Maffei

Die Maffeis sind »Zuagroaste«

Die Maffeis sind ein in ltalien, besonders
der Lombardei, weitverzweigtes und altein-
gesessenes Adels- und Handelsgeschlecht.
Bereits im 17. Jahrhundert taucht der Name
im Gefolge der Prinzessin Henriette Adel-
heid von Savoyen, der Gemahlin Kurflrst
Ferdinand Marias, in Minchen auf. Ein Jo-
hann Jakob Maffey brachte es sogar zum
“Leibmedicus” Ferdinand Marias.

Peter Paul Terentius Maffei, der Vater des
Firmengrinders, kam 17jahrig um 1770
nach Munchen. Seine Eltern hatten das
Adelspradikat ablegen miissen, da sie ei-
nem buirgerlichen Gewerbe nachgingen. Er
begann als Lehrling bei dem Ratsherrn An-
dreas Mayr, der ein gréBeres Kolonialwa-
rengeschaft und im Lehel (sprich: “Lechel”)
eine Schnupftabakfabrik betrieb und somit
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im damals knapp 30000 Einwohner zéh-
lenden Minchen bereits als “GroBhandler”
firmierte. Als dieser 1786 starb — Peter Paul
hatte es schon zum Buchhalter gebracht —,
Ubertrug ihm die Witwe “gegen Anheira-
tung” der Tochter Walburga die Handels-
konzession sowie die Tabakfabrik.

Peter Paul muBB ein hervorragender Ge-
schéaftsmann gewesen sein, konnte er doch
unter den damaligen schwierigen wirtschaft-
lichen Verhalinissen in Bayern sein Start-
kapital von 5400 Gulden Heiratsgut seiner
Frau und eigenen 2000 Gulden bis zu sei-
nem Tod im Jahre 1836 auf 2,7 Mio Gulden
erhéhen. 1808 stellte er an Konig Max I. ein
Gesuch um Aufnahme in den erblichen
Reichsritterstand, die ihm aufgrund seiner
Verdienste auch gewéahrt wurde.

Begriinder des bayerischen
Lokomotivbaus

Joseph Anton Maffei erblickte als zweiter
Sohn Peter Pauls am 4. September 1790
das Licht der Welt. Neben seiner kaufméan-
nischen Ausbildung, die sein Vater streng
Uberwachte, zeigte der junge Joseph Anton
eine besondere Neigung zur Botanik.

Ab 1811 unternahm er eine ausgedehnte
ltalienreise zum AbschluB seiner Handels-
studien. Die Kunstschitze ltaliens beein-
druckten ihn nachhaltig; er geriet in den
Kinstlerkreis um den klassizistischen Bild-
hauer Canova und spielte selbst mit dem
Gedanken, bildender Kinstler zu werden.
Als Peter Paul davon horte, zitierte er den
Sohn 1815 zurtick nach Miinchen und gab
ihm zu verstehen, dafl er fur ihn einen
“blrgerlichen” Beruf vorgesehen habe.

Im Jahre 1816 erwarb Joseph Anton das
Blirgerrecht der Stadt Minchen und nahm
Amalie Schuh, Tochter des Unternehmers
Georg Eduard Schuh, zur Frau. Im selben
Jahr Ubernahm er die Tabakfabrik und legte
damit den Grundstein zu einer Karriere,
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deren “Highlights” wir hier nur kurz streifen
kénnen:

» 1821 Berufung in den Magistrat der Stadt
Muinchen als Gemeindebevollméachtiger,
spater als Magistratsrat.

1835 Mitbegrinder der Bayerischen Ver-
einsbank.

* 1837 erstmals Abgeordneter der Stadt
Miinchen im Bayerischen Landtag.

1837 Vorstand der Munchen-Augsburger
Eisenbahn.

1841 Fertigstellung des Hotels “Bayeri-
scher Hof” am Promenadeplatz, dessen
Entstehung auf einen Besuch Kénig Wil-
helms von Wirttemberg zurlickgeht. We-
gen personlicher Differenzen wollte Konig
Ludwig seinen Amisbruder nicht in der
Residenz beherbergen. Da es aber zum
Bedauern des Konigs in ganz Minchen
keinen Gasthof flir die Anspriiche “aller-
hochster Herrschaften® gab, wurde der
Gast des Konigshauses schlieBlich in
Maffeis Palais am Promenadeplatz ein-
quartiert.

Daraufhin wurde Joseph Anton sofort ak-

tiv, um den Wunsch seines Konigs aus ei-
genen Mitteln zu erflllen. Er kaufte die an
sein Palais angrenzenden alten Hauser
bis hin zur PrannerstraBe und beauftragte
Hofdirektor von Gartner, dort raschestens
einen Hotelneubau zu entwerfen. Bereits
am 17. Oktober 1841 wurde der “Bayeri-
sche Hof” mit einem Festmahl fiir 200 Ga-
ste eingeweiht.

Als besonderer Fortschritt waren sogar
Bader installiert worden. Man erzahlte sich
bald, daB der Konig, sofern es seine Re-
gierungsgeschafte zulieBen, einmal in der
Woche das Hotel aufsuche, um ein Bad
Zu genieB3en, was damals weder in der
Residenz noch sonstwo in Miinchen még-
lich war. Noch heutzutage ist der “Bayeri-
sche Hof” eine der ersten Adressen in
Minchen.

Ab 1844 Landkdufe bei Feldafing und If-
feldorf zur Moorkultivierung und Gewin-
nung von Torf als Lokomotivbrennstoff.
1845 Griindung der Handelskammer fiir
Oberbayern; Maffei wurde zu deren er-
stem Vorstand gewahlt.
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Bild 10 (oben):
e Lokmontage in
e = Privat: undAnschluss- der Hirschau um
{ ] bahnen im Betrieb
/.J L rkotzau - ! 1850
Wden Wai- Lichtenfefe- g g hsian.jt o b , .
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Maffei und die Minchen-
Augsburger Eisenbahn

Bei einem Mann mit dem Weitblick Maffeis
{iberrascht es nicht, daB er bald seine Auf-
merksamkeit auf das (iberall aufkommende
“Dampfrof3” richtete — in der Uberzeugung,
daB gerade fur Bayern ein schnelles und
wirtschaftliches Verkehrsmittel, wie es die
Eisenbahn zu werden versprach, von hoch-
ster Bedeutung wére.

Nach einem Vortrag Friedrich Lists in Augs-
burg reichten Augsburger Burger am 31.
Juli 1835 bei Koénig Ludwig |. ein Gesuch
zum Bau einer privaten Bahn von Augsburg
nach Miinchen ein. Ein daraufhin in Miin-
chen gegriindetes “Eisenbahn-Comité” un-
ter Fhrung Maffeis vereinigte sich am 28.
November 1835 mit der Augsburger Grup-
pe zu einer gemeinsamen Aktiengesell-
schaft mit getrennten “Comitésektionen” in
Munchen und Augsburg. Anfang 1836 wur-
de die generelle Projektierung der Strecke

tiber Mering — Olching — Lochhausen von
Konig Ludwig I. genehmigt.

Wegen Querelen innerhalb des Comités
konnten die Detailentwirfe erst am 3. Juli
1837 sanktioniert werden. Daraufhin konsti-
tuierte sich der Verwaltungsrat mit dem
Koniglichen Hofbankier Freiherr von Eich-
thal als Vorstand. Dieser wahlte am 23. Juli
1837 das siebenkopfige geschaftsflihrende
Direktorium, das Maffei schlieBlich zu sei-
nem Vorstand kiirte. Fiir die Geschéftsréau-
me stellte Maffei sein Palais am Promena-
deplatz zur Verflgung.

Doch nun flammten Auseinandersetzungen
um die Person des Bauleiters auf und ver-
zégerten den Beginn der Bauarbeiten bis
Anfang Februar 1838. Persénliche Verleum-
dungen Maffeis in der Leipziger und Augs-
burger Allgemeinen Zeitung zwangen die-
sen am 28. Februar 1838 zu einer regel-
rechten “Presseerklarung”.

Danach beruhigten sich die Gemditer all-
mahlich, so daB der Bahnbau nun rasch
voranschritt. Als erster Abschnitt konnte am
3. September 1838 in Augsburg die Strecke
vom “Rothen Thor” bis zur Lechbriicke
(noch mit Pferden) in Betrieb gehen. Die
Strecke Mulnchen — Lochhausen wurde am
25. August 1840, dem Beginn des Oktober-
fests, mit einer Probefahrt des Hofs einge-
weiht, wie es die Kénigliche Regierung aus-
driicklich gewinscht hatte.

Die Hochstimmung war allerdings wegen
der Uberschreitung der veranschlagten Bau-
kosten um rund eine Million Gulden beein-
trachtigt. Da sich keine Geld- bzw. Kredit-
geber fanden, muBten Verwaltungsrat und
Direktorium unter maBgeblicher Beteiligung
von Maffeis tief in die eigenen Taschen
greifen.
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Die Grindung des
Eisenwerks Hirschau

Bei Planung der Minchen-Augsburger Ei-
senbahn gab es fir einen grof3en Teil der
dafuir bendtigten Ausristung, z.B. gewalzte
Schienen und insbesondere Lokomotiven,
keine andere Bezugsquelle als England.
Fur die 1837 bei den Firmen Robert Ste-
phenson & Co., Sharp, Roberts & Co. und
Fenton, Murray & Jackson bestellten sechs
Lokomotiven muBten immerhin fast 10%
des gesamten Aktienkapitals auf den Tisch
geblattert werden. Nach langwierigem und
teurem Transport traf am 29. November
1837 als erstes die Lieferung von Stephen-
son in Einzelteile verpackt in Minchen ein —
zu einem Zeitpunkt, als wegen der schon
erwahnten Schwierigkeiten noch nicht ein-
mal der erste Spatenstich erfolgt war.

Man kann annehmen, daf es einen Mann
von der Tatkraft und vaterlandischen Ein-
stellung eines Joseph Anton von Maffei
méchtig “gewurmt” hat, wenn er so umfang-
reiche Investitionen im Ausland tatigen muf3-
te. Der EntschluB, eine heimische Maschi-
nenbauanstalt zu grinden, mag damals
schon in ihm gereift sein. Auf jeden Fall
muB3 er beim Tod seines Vaters 1836 be-
reits seinen kinftigen Kapitalbedarf erahnt
haben, denn er zahlte seinen Bridern ihr
Erbteil nicht aus, sondern verwendete es
flr seine geplanten Unternehmen.

Die Bruder bangten standig um ihre Vermo-
gensanteile und versuchten mehrfach, Jo-
seph Anton zur Herausgabe zu bewegen
bzw. ihn um weniger Waghalsigkeit im Ge-
schaftsleben zu bitten. Hart wie schon ge-
gen seinen Vater hat er solche Ansinnen
mit aller Scharfe abgelehnt, hat aber die
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Zinsen an seine Geschwister stets pinkt-
lich ausbezahlt, so dal3 ihnen ein standes-
gemaner Lebenswandel moglich war.

Am 20. Marz 1838 kaufte Joseph Anton von
Maffei von der Witwe Lindauer die soge-
nannte Hofhammerschmiede ihres 1825
verstorbenen Mannes. Dieses auch als
“Lindauerscher Hammer" bezeichnete Werk
lag nérdlich von Miinchen in der Hirschau —
daher auch der spatere Name der Fabrik —
und bezog seine Wasserkraft aus einem
Nebenarm der Isar, dem Eisbach.

Maffei begann das kleine Hammerwerk, das
sich bis dahin hauptsachlich auf die Herstel-
lung von Schmiedeteilen beschrankt hatte,
auszubauen. Er erwarb neue Maschinen,
zum Teil aus England, und nahm Mitte 1838
mit 160 Arbeitern den Betrieb auf.

Der Bau der ersten Lokomotive

Im Fruhjahr 1839 traf der von Stephenson
vermittelte Maschinenmeister Joseph Hall
mit zwei weiteren englischen “Gentlemen”,
den zukinftigen Lokomotiviiihrern, in Min-
chen ein. Doch was sollte man mit ihnen an-
fangen, konnte doch die erste Teilstrecke
der Manchen-Augsburger Bahn voraussicht-
lich erst im Herbst erdffnet werden? Da
muB Maffei wohl die Idee gehabt haben,
diesen Mr. Hall fiir sein Eisenwerk zu enga-
gieren, um mit seinen Kenntnissen einen
eigenen “Dampfwagen” zu bauen.

Mit welchen Schwierigkeiten das verbun-
den war, a8t sich heute nur noch erahnen.
Wichtige Bauteile, wie z.B. Rader und Achs-
wellen, gab es noch nicht im eigenen Lan-
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Bild 15: 114 Gulden muBte Herr von Maffei fiir die Siegesfeier mit seinen Arbeitern im Hotel Lutz

berappen.

Bild 14 (oben): Nach alten Unterlagen wurde in spateren Jahren eine Seitenansicht des "Mdinchners”

angefertigt.

de; sie muBten aus England bezogen wer-
den. Doch Hall und Maffeis Werker mach-
ten sich mit solchem Eifer an die Arbeit, daf3
die Lokomotive nach knapp eineinhalb Jah-
ren Entwicklungs- und Bauzeit bereits der
Vollendung entgegenging.

Mit Schreiben vom 9. September 1841 kin-
digte Maffei seinem Konig voller Stolz die
bevorstehende Fertigstellung seiner ersten
Lokomotive an und bat “Eure Kénigliche
Majestat wollen dem in meiner Werkstatte
erbauten ersten bayrischen Dampfwagen
den Namen Allergnéadigst zu bestimmen
geruhen”. Bereits zwei Tage spéter “ge-

ruhte” Ludwig |., der gerade in Berchtesga-
den weilte, in seinem lapidaren Stil zu be-
merken: “Mit vielem Vergniigen erfuhr des
Dampfwagens Erbauung aus Miinchen und
dem ausgesprochenen Wunsche gemal,
daB ich ihm einen Namen geben mochte,
soll er Der Minchner heiBen.”

Aus Sorge um die Konkurrenz der Firma
Kessler & Martiensen in Karlsruhe, von der
behauptet wurde, daB sie ebenfalls mit dem
Bau einer eigenen Lokomotive beschaftigt
sei, trieb von Maffei die Arbeiten derart
voran, daB die Miinchner Politische Zeitung
vom 8. Oktober 1841 gleich nach den Hof-

nachrichten die am Vortag erfolgte Uber-
filhrung der “ersten bayrischen Lokomotive
Der Minchner zur Probefahrt nach dem
Eisenbahnhofe” melden konnte. Rund 100
der am Bau beteiligten Arbeiter sowie Scha-
ren von Neugierigen begleiteten den Trans-
port. Bereits fiir den 13. Oktober Iadt von
Maffei die “verehrlichen” Mitglieder des Di-
rektoriums und Verwaltungsrats der Min-
chen-Augsburger Eisenbahn zur Probefahrt
nach Lochhausen ein.

Doch zunachst muBte man ja amtlicher-
seits von diesem Produkt bayerischen Ge-
werbefleiBes Kenntnis nehmen. Mitgerissen
durch von Maffeis Tempo bescheinigte die
Koénigliche Bezirksregierung von Oberbay-
ern schon am 11. Oktober 1841 die Betriebs-
tauglichkeit des “Munchners”, die nach ein-
gehender Untersuchung auf dem “Eisen-
bahnhofe” durch die Herren Dr. Steinheil,
kgl. Konservator und Akademiker, Prof. Des-
berger, kgl. Rektor der Polytechnischen
Schule (heute Technische Universitat), und
Panzer, kgl. Regierungs- und Kreisbaurath,
erteilt wurde. Wie man sieht, stand Promi-
nenz an der Wiege des “Munchners”.

Da Joseph Hall in weiser Voraussicht den
“Miinchner” gegenuber den ihm bekannten
Stephensonschen Lokomotiven Uppiger di-
mensioniert hatte, zeigte sich dieser bereits
bei den ersten Probefahrten seinen engli-
schen Konkurrenten Uberlegen. Fiir den 13.
Oktober 1841 lud Maffei alles, was damals
in Minchen Rang und Namen hatte, zur
Pressefahrt nach Lochhausen ein. Teilneh-
mer waren u.a. Leo von Klenze und Fried-
rich von Gartner. Zur Fahrt nach Augsburg
am nachsten Tag hatte Maffei auch die am
Bau beteiligte Belegschaft seines Eisen-
werks mitgenommen und zur Siegesfeier
ins Hotel Lutz eingeladen, wobei die anson-
sten biererprobten Maffei-Werker dem Wein
wacker zusprachen, wie eine noch erhalte-
ne Rechnung beweist. Doch die Siegesfreu-
de war nur von kurzer Dauer.

Der Kampf um den Verkauf
des »Munchners«

Da die Ergebnisse der Miinchen-Augsbur-
ger Bahn weit hinter den Erwartungen zu-
riickblieben, war man mit Lokomotiven reich-
lich versorgt. Von Maffei saB nun in der
Zwickmiihle, denn als Direktor der Bahn
konnte er den Ankauf seines “Minchners”
nicht verantworten. Inzwischen hatte man
sich in Bayern entschlossen, kinftig Bau
und Betrieb von Eisenbahnen in Staatsre-
gie durchzufihren. Bereits am 14. Januar
1841 war mit Sachsen und Anhalt ein Staats-
verirag Uber den Bau der Strecke Nurnberg
— Hof — Leipzig geschlossen worden. Maffei
selbst engagierte sich bei seinen Reden im
Landtag flr den Staatsbahngedanken. Die
Aktionare der Minchen-Augsburger Bahn
stimmten daher gern dem Antrag der Staats-
regierung zu, die Bahn zum 1. Oktober 1844
zu Ubernehmen.

Maffei klopfte nun bei der Kéniglichen Re-
gierung von Oberbayern wegen der Be-
schaffung von Lokomativen flr die geplante
Stid-Nord-Bahn auf den Busch, doch die
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Antwort war niederschmetternd. Am 6. No-
vember 1841 erhielt er Bescheid: “In Folge
eines hochsten Reskripts ... wird dem Fa-
brikbesitzer von Maffei ... erdffnet, daB bei
Anschaffung der Lokomotiven fiir die Augs-
burg-Nirnberg-Nordgrenze-Eisenbahn ...
das System der Submission zu befolgen ist,
zu welchem Ende in Balde die geeignete
Ausschreibung ... in den offentliche Blattern
erscheinen wird ..."

Der “Minchner” hatte zwar seine Brauchbar-
keit bewiesen, er hatte aber dennoch ein
Manko: Er war noch mit fester Expansion
ausgerUstet. Inzwischen hatte Stephenson
eine Steuerung erfunden, die wahrend der
Fahrt eine Anderung der Zylinderfiillung und
so eine wirtschaftlichere Fahrweise ermdg-
lichte. Die damit verbundene Brennstoffer-
sparnis war flir Bayern, das Uber keine ge-
eigneten Kohlevorkommen verflgte, natir-
lich von ausschlaggebender Bedeutung, so
daf3 diese “verstellbare Expansion” fiir alle
zu beschaffenden Lokomotiven vorgeschrie-
ben wurde.

Es folgte ein langes Tauziehen um den Ver-
kauf des “Minchners”, das auch burokrati-
scher Schikanen nicht entbehrte. Das von
einer Sachverstandigenkommission am 8.
Februar 1842 erstellte Gutachten, das ein
einziges Loblied auf Bauausfihrung, Lei-
stungsfahigkeit und Wirtschaftlichkeit des
“Minchners” war, wurde Maffei — obwohl er
es bezahlen muBte — von den Behorden
vorenthalten und erst am 28. Oktober 1842
nach Intervention beim Koénig zugestellt.
Man befand aber nach wie vor, daB der
“Minchner” wegen der nicht beliebig ver-
stellbaren Expansion nicht zum Ankauf

13 - Bayern-Report 4

Bild 16: Schiffbau und Lokomotivbau im Hofe des Eisenwerks Hirschau 1850. Abb. 14 bis 16: Archiv Krauss-Maffei

geeignet sei. Erst Anfang 1845 signalisierte
die Eisenbahnbau-Commission ihre Bereit-
schaft zum Kauf des “Mlnchners”; aller-
dings war der gebotene Preis von 20 000
Gulden nicht nach Maffeis Geschmack. Man
bot schlieBlich 24 000 Gulden mit der Auf-
lage, die Stephenson-Steuerung einzubau-
en. Obwohl der Umbau ein MiBerfolg war
und rlickgéngig gemacht werden muf3te,
erhielt Maffei zu guter Letzt doch die restli-
chen 4000 Gulden. Am 2. Januar 1847 wur-
de der "Minchner” tUbernommen und als
Betriebsnummer 25 in die Gattung A | ein-
gereiht.

Aber bereits ab 1850 wurde die der Betriebs-
werkstatte Augsburg zugeteilte Maschine
nur noch als Reserve fir untergeordnete
Dienste verwendet und 1859 zum Verkauf
ausgeschrieben. Offensichtlich wurde der
“Minchner” von der Firma Klett erworben,
denn er befand sich ab 1860 auf deren
Werksgelande in Gustavsburg, das zum
Bau der Rheinbriicke zwischen Gustavs-
burg und Mainz eingerichtet worden war.
Umgebaut in eine Lokomobile zum Antrieb
der ersten Werkzeugmaschinen, leistete
Maffeis Erstlingswerk dort noch fir einige
Jahre niitzliche Dienste, bis es schlieBlich
auf dem Schrottplatz landete.

Der erste Lokomotivauftrag

Fir das erste Teilstlick der Stid-Nord Bahn,
Nlrnberg — Bamberg, hatte die Eisenbahn-
bau-Commission einen Bedarf von 24 Lo-
komotiven ermittelt und ein ausflihrliches
Lastenheft erstellt, das wiederum die “ver-
stellbare Expansion” als Conditio sine qua

non enthielt. Am 8. September 1842 erging
an Maffei die Aufforderung, ein Angebot
Uber sechs Lokomotiven abzugeben. In der
Hirschau stlrzte man sich nun in die Arbeit.
Hall entwickelte eine eigene Steuerung mit
variabler Expansion, die zum ersten Patent
der Firma Maffei wurde.

Am 20. November 1842 Ubergab Hall in
Nimberg das Angebot (ber sechs Loko-
motiven; doch die Eisenbahnbau-Commis-
sion empfahl ihrer vorgesetzten Behdrde,
die Offerten der Firmen Kessler und Meyer
vorzuziehen, allerdings mit dem Zusatz, dai3
Maffei wegen seiner Verdienste um die hei-
mische Wirtschaft wenigstens mit einem
Teil der Lieferung zu berlicksichtigen sei.
Am 17. Februar 1843 entschied der Konig,
dafi Angebote bei allen drei Firmen einzuho-
len seien, und nach langwierigen Verhand-
lungen wurde endlich am 15. April 1843 der
erste Vertrag zur Lieferung von je acht Loko-
motiven mit den Firmen J. J. Mayer & Comp.
aus Milhausen, vertreten durch Herrn J. J.
Meyer (Anm.: Im Original tatséchlich ein-
mal mit a und einmal mit e geschrieben),
Kessler & Martiensen aus Karlsruhe, vertre-
ten durch deren Spezial-Bevollméachtigten,
Herrn Kaufmann Karl Stempf, und dem Ei-
senwerk Hirschau bei Minchen, vertreten
durch Herrn von Maffei, geschlossen.
Sowohl die kommerziellen als auch die tech-
nischen Bedingungen waren &uBerst hart.
In Anbetracht mangelnder Vorkenntnisse
hatte man es sich nicht leicht gemacht, mit
dem Vertragstext allen Eventualitaten vor-
zubeugen. Als erstes war eine Kaution in
Hohe der ersten Abschlagszahlung des
Kaufpreises von 72 000 Gulden zu hinter-
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Vertrag

tber die Lieferung von vierundzwanzig
Locomotiven sammt Tender
fiir die kénigl. bayeri. Eisenbahnen,
errichtet [
zwischen der koniglich bayeri. Eisenbahn-
bau-Commission zu Ndrmberg
einer- und andererseits

1. dem Etablissement J. J. Mayer & Comp*
aus Miilhausen, vertreten durch Herrn J. J.
Meyer von da,

2. dem Etablissement Kef3ler & Martiensen
aus Karlsruhe, vertreten durch def3en Spe-
zial-Bevollmédchtigten, Herrn Kaufmann Kar/
Stempf von da,

3. dem Etablissement Eisenwerk Hirschau bei
Mcinchen, vertreten durch Herrn J. von Maf-
fei von Minchen,

zu Ndrnberg, am 15. April 1843 im Locale der

kgl. Eisenbahnbau-Commission.

In Gegenwart
von Seite der k. Eisenbahnbau-Commission
1. des technischen Vorstandes derselben,
Ober-Ingenieur Pauli,
2. des administrativen Vorstandes derselben,
Oberzoll-Inspektor Diirig,
3. des Rechts-Consulenten derselben, Herrn
Dr. Kreitmeyer
von Seiten der obengenannten
Elablissements |
4. des Herrn von Maffei aus Mtinchen,
5. des Herrn J. J. Mayer von Mulhausen,
6. des Herrn C. Stempf von Karlsruhe,
dann
des funktionierenden Commissions-Sekre-
tairs von Kannacher.

Nach héchster EntschlieBung des kénigl. Mini-
steriums des Innern vom 4. |. Mis. No. 8610
haben Seine Majestat der Kénig die Lieferung
von vier und zwanzig Locomotiven den oben
bezeichneten drei Etablissements nach den
vorgelegten Vertragsentwiirfen, jedoch mit ei-
nigen weiteren Bestimmungen und Modificatio-
nen zu Ubertragen geruht.

Demgemds fanden sich unterm Heutigen, Na-
mens der erwdhnten drei Etablissements die
zur Seite genannten Herren Vertreter dersel-
ben im Commissions-Locale ein, wobei sich
Herr Carl Stempf aus Karlsruhe durch legale
Vollmacht des Etablissements KeBler & Mar-
tiensen vom 7. I. Mts. als defBen Spezial-Be-
vollmachtigten zur AbschlieBung des Vertra-
ges legitimiert, welches Document zu den Ak-
ten der kgl. Eisenbahnbau-Commission ge- |
nommen und sofort mit demselben folgender
Vertrag vereinbart wurde.

Bild 17: Die erste Seite des Vertrags tiber die Lieferung von 24 Lokomotiven der Gattung A |. Abb.: Archiv Krauss-Maffei

legen, wozu Maffei seine Tabakfabrik im
Lehel verpfandete. Bei Lieferverzug war ei-
ne Konventionalstrafe von 20% des Prei-
ses der ausstehenden Lokomotiven fallig.
Bezeichnend fur den Weitblick der damali-
gen Experten ist der Artikel X der techni-
schen Bedingungen:

“Von der Ubereinstimmung der Bauart:
Alle Locomotiven und Tender missen in
ihrer Construktion im Allgemeinen sowoh|
als insbesondere in den mechanischen Thei-
len, den Gewinden etc. nach bestimmten
Kalibern genau gleich gearbeitet werden,
so daB jedes Stlck einer Maschine an die-
selbe Stelle einer jeden anderen so pas-
sen muB, als ob es urspriinglich daftr be-
stimmt gewesen waére."

Jede Firma muBte bis Ende 1843 eine Mu-
stermaschine zur eingehenden Begutach-
tung abliefern. Die vertraglich ausbedun-
gene Zusammenarbeit der drei Firmen ver-
lief natirlich nicht nur in reiner Harmonie,
schlieBlich war man ja Konkurrenz. So be-
schwerte sich von Maffei am 10. Juli 1843
bei der Eisenbahnbau-Commission, “... dal3
ich bis zur Stunde weder von Herrn J. J.
Meyer ... noch von Herrn Kessler ... eine
Einladung zur gemeinschaftlichen Feststel-
lung der Plane erhalten habe”.

Trotzdem schritten der Bau der Lokomoti-
ven und der Bahnlinie zligig voran, so dali3
in der Zeit vom 21. bis 24. August 1844 mit
den bis dahin gelieferten Maschinen BA-
VARIA (Maffei), GERMANIA (Kessler), SA-

XONIA und FRANKONIA (Meyer) umfang-
reich Probe- und Vergleichsfahrten stattfin-
den konnten. Am Geburts- und Namenstag
Ludwigs . zog die BAVARIA unter unbe-
schreiblichem Jubel als erste in Bayern fur
die Staatsbahn gebaute Lokomotive, “de-
ren Erbauer, Hr. v. Maffei, zu dem Feste
hierher gekommen war” (wie die Augsbur-
ger Allgemeine Zeitung schrieb), den aus
14 Wagen bestehenden Eréffnungszug von
Nirnberg nach Bamberg.

Damit hatte Maffei nach langen Jahren des
Bangens endlich den Durchbruch geschaft,
denn seine Lokomotiven bewahrten sich im
Vergleich mit den Konkurrenzfabrikaten vor-
ziiglich. Im Schreiben vom 27. Dezember
1845 an seinen Koénig bemerkt er voll Stolz,

Bayern-Report 4 « 14




Bild 18: Der "Munchner” als 1:10-Modell im Deutschen Museum in Minchen. Abb.: Werkfoto Krauss-Maﬂer

dal3 seine acht Maschinen “... in jeder Hin-
sicht mit den 16 noch vom Ausland bezoge-
nen in Soliditdt, Bewahrung und Schonheit
(!) wetteifern, wie selbst auslandische Sach-
versténdige unparteiisch den entschiede-
nen Vorzug dieser bayrischen Arbeit zuer-
kannten”.

In diesem Schreiben sind auch interessan-
te Zahlen Uber die wirtschaftliche Bedeu-
tung seines Eisenwerkes enthalten: “Zur
Zeit werden pro Woche 2200 Gulden Lohn
ausbezahlt, im Jahre somit 114 000 Gulden.
Die Ausgaben fiir Rohmaterial, Brennstoff,
Bauvorrichtungen, Transportabgaben usw.
betragen jahrlich 330 000 Gulden. Der heu-
tige Wert kann mit 600 000 Gulden veran-
schlagt werden.”

Am SchluB rechnet Maffei auf Minchner
Art mit den knauserigen Beamten wegen
des Kaufpreises fiir sein Erstlingswerk ab.
“Es sind sechs Jahre, seitdem Der Minch-
ner zu bauen angefangen wurde. Die Durch-
schnittszahl der in dieser Fabrik seither be-
schaftigten Arbeiter belauft sich fur ein Jahr
auf 230. Jeder derselben, gering gerech-
net, gebraucht zur Stillung seines Durstes
des Tages 3 Maal3 Bier, was in 6 Jahren
1511 100 MaaB betrug. Bekanntlich ent-
richtet die MaaR3 Bier beilaufig 1 Kreuzer
ararialischen Aufschlag, so entziffert sich
an diesem einzigen Gefalle schon seither
eine Staatseinnahme von ungefahr 25 000
Gulden." Das waren noch Zeiten, als ein
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Fabrikbesitzer den Durst seiner Werker in
Vergleich zum Kaufpreis einer Lokomotive
setzen konnte!

Da wir die Anfange der bayerischen Loko-
motivindustrie aus gutem Grund ausfiihrli-
cher gewdrdigt haben, missen wir uns flr
den weiteren Verlauf kiirzer fassen, zumal
die bayerischen Lokomotivgattungen in den
weiteren Ausgaben des Bayern-Reports
ausfuhrlich beschrieben werden.

Die ersten »Auslandsauftrage«

Fir ihre im Bau befindliche Strecke von
Ludwigshafen in Richtung Neustadt — Kai-
serslautern hatte die Pfalzische Ludwigs-
bahn 1845 vier 1A1- bzw. 1B-Lokomotiven
ausgeschrieben. Gegen die Konkurrenz von
13 Mitbewerbern konnte sich Maffei diesen
Auftrag sichern. Mit den Fabriknummern 10
bis 17 wurden diese Maschinen 1846 bzw.
1847 geliefert.

Wiederum verfolgt die Augsburger Allge-
meine Zeitung das Geschehen: “Ludwigs-
hafen, 29. Sept. (1846). Der erste Locomo-
tivenpfiff in der Pfalz ist ertont. Gestern
wurden ... in der Linie nach Mundenheim
hin die beiden von Maffei in Miinchen gelie-
ferten Locomotiven probirt und lieferten das
glnstigste Resultat. Diese Maschinen ma-
chen in jeder Beziehung ihrem Fabrikanten
alle Ehre ..."

Als erste echte Auslandslieferung gehen

die nachsten drei Locomotiven (2B n2 mit
dreiachsigem Tender) nach Wirttemberg
zu der im Bau befindlichen Strecke von
Friedrichshafen nach Ulm. Es folgt die Kgl.
Hannoversche Staatsbahn mit je zwei 1A1-
Personenzug- und 1B-Guterzuglokomoti-
ven (Fabrik-Nr. 21 bis 24) im Jahre 1847.
Im selben Jahr erhalt auch Bayern seine
ersten 1B-Lokomotiven der Gattung B | so-
wie die ersten Dreikuppler der Gattung C
fir den Schiebebetrieb auf der “Schiefen
Ebene”.

Der Erfolg des Lokomotivbetriebs mit die-
sen “Remorqueuren” auf der ersten bayeri-
schen Steilstrecke war mitbestimmend fiir
Ghegas Entscheidung, die Semmeringstrek-
ke von Anfang an als “Lokomotivbahn” vor-
zusehen. Zur Ermittlung der flr diese Strek-
ke geeignetsten Lokomotivbauart wurde im
Méarz 1850 die berlihmte “Semmering-Con-
currenz” ausgeschrieben. Maffei schickte
mit Fabriknummer 72 seine BAVARIA zu
diesem Wettbewerb, bei der durch vorteil-
hafte Verbindung von Rollenketten und Kup-
pelstangen auch die drei Tenderachsen an-
getrieben wurden. Er gewann damit im Sep-
tember 1851 den 1. Preis von 20 000 “Stlik-
ken vollwichtigen kaiserlichen Dukaten®.
Es wurde zwar keine der vier zur Konkur-
renz angetretenen Loktypen weitergebaut,
denn Wilhelm Freiherr von Engerth entwik-
kelte mit den aus dem Wettbewerb gewon-
nenen Erfahrungen flr den Bergbetrieb die
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Bild 19: Dieses Gedenkblatt sollte die Verdienste J. A. von Maffeis bei Projektierung und Bau der
Bahnlinie von Miinchen nach Salzburg wiirdigen. Abb.: Archiv Krauss-Maffei

nach ihm benannten Stlitztenderlokomoti-
ven; doch durch das Aufsehen, das der
Wettbewerb als solcher und der Sieg der
BAVARIA in der Fachwelt erregte, gewann
Maffei nun zunehmend auch Kundschaft
aus dem Habsburgerreich, u.a. die K.k.
Lombardisch-Venetianische Staatsbahn (als
Osterreich noch weit nach Italien hinein-
reichte), die Kaiser-Ferdinands-Nordbahn,
die Osterreichische Nordwest-Bahn u.a. Ab

Lokomotive DER MUNCHNER

Bauart 1A1 n2
Treibraddurchmesser mm 1524

| Laufraddurchmesser vorn mm 915
Laufraddurchmesser hinten mm 915
Achsstand Lokomative mm 3200
Zylinderdurchmesser mm 305
Kolbenhub mm 457
Rostflache m? 0.9
Verdampfungsheizflache m? 46,0
Hochstgeschwindigkeit km'h 45
Kessellberdruck bar 53
Dienstgewicht t 138 |
Reibungsgewicht t 6.0

dem Jahre 1854 konnte Maffei auch in der
Schweiz mit Lieferungen fur die Nord-Ost-
Bahn Ful3 fassen.

In Minchen war die Freude Uber den Sieg
am Semmering natUrlich besonders groB.
Die Arbeiter seiner Fabrik widmeten Maffei
ein Festgedicht, und Konig Maximilian Il.
drlickte in einem Brief aus Berchtesgaden
vom 24. September 1851 — beginnend mit
“Mein lieber Herr von Maffei!” — seine Aner-
kennung aus. Ein knappes Jahr danach
konnte die 100. Lokomotive, die B IIl BURG-
AU, das Werk verlassen; drei Jahre spater
folgte Fabriknummer 200, und im Juni 1864
stieg in der Hirschau ein groBes Fest zur
Lieferung der 500. Lokomotive, der B VI
HIRSCHAU flir die K. Bay. Staatseisenbahn.
Bei dieser Gelegenheit stiftete Maffei 10 000
Gulden an die bereits bestehende “Unter-
stiitzungscasse” zur festen Anlage. Die Zin-
sen dieses Betrags sind zur Unterstiitzung
hilfsbedtirftiger Arbeiter zu verwenden.
Trotz aller Erfolge konnte eine Firma auch
damals nicht alleine vom Lokomotivbau le-
ben, so daf3 auch viele andere Maschinen-

bauerzeugnisse in den Hirschauer Werk-
statten entstanden, darunter ortsfeste
Dampfmaschinen und Dampfkesselanla-
gen, Dampfschiffe, GuB3- und Schmiedeteile
fir dritte Kunden, eiserne Dach- und Hallen-
konstruktionen. So liest man in den Min-
chener Neuesten Nachrichten vom 8. Sep-
tember 1860: “Kelheim 3. Sept. Der in der v.
Maffei'schen Fabrik durch Hrn. Ingenieur
Fritzsche im Auftrag Sr. Maj. Kénig Ludwigs
konstruierte eiserne Dachstuhl (fur die
Ruhmeshalle, Anm. d. Red.) ist an Ort und
Stelle angelangt, und man ist eben damit
beschaftigt, denselben auf das kolossale
Gebaude zu heben ..."
Als Joseph Anton von Maffei am 1. Septem-
ber 1870 kurz vor Vollendung seines 80.
Lebensjahres starbt, hinterlieB er auBer ei-
nem grofen Barvermdgen und dem Eisen-
werk Hirschau weitere Unternehmen und
Immobilien, z.B. die Tabakfabrik im Lehel,
das Palais am Promenadeplatz, in Regens-
burg eine Schiffswerft und die Karmeliter-
brauerei, die Villa in Feldafing sowie das
Landgut Staltach mit groBen Torfstichen.
Von seinem Barvermogen stiftete er insge-
samt 100 000 Gulden an die “Unterstiit-
zungscasse” des Eisenwerks Hirschau so-
wie 196 000 Gulden fur weitere wohltétige
Zwecke, wie er dies auch zu Lebzeiten
reichlich, wenn auch im Stillen getan hatte.
Da J. A. von Maffei keine leiblichen Erben
hatte — seine einzige Tochter war bei ih-
rer ersten Entbindung im Kindbett gestor-
ben —, setzte er als seine Haupterben die
Briider Johann und Carl sowie seinen Nef-
fen Hugo ein, der insbesondere das Eisen-
werk Hirschau, das Stadtpalais und das
Landgut Staltach erhielt.

Helge Hufschlager

Die Lokomotiven der Minchen-
Augsburger Eisenbahn

Als Stephenson 1833 in England durch Hin-
zufligen einer hinteren Laufachse aus der
PLANET - seiner 1A-Lok mit zwei Innenzy-
lindern und starker Neigung zu Nickschwin-
gungen — die PATENTEE entwickelt hatte
und so die Bauform 2-2-2 (1A1) entstanden
war, dachte wohl niemand, daf3 diese Type
sich so entwicklungs- und lebensfahig er-
weisen wirde. In fortwahrender Verbesse-
rung bis zum Jahre 1884 — wo Stirling sie
zum letztenmal fir die Great Northern
Railway in starkster Ausfilhrung erstellen
lieB — wurde sie in immer leistungsfahigerer
Form (ber den langen Zeitraum von 50
Jahren hinweg gebaut.

In der Friihzeit des Bahnwesens erdffnete
so manche in- und auslandische Bahn den
Betrieb aufihren ersten Strecken mit solchen
1A1-Lokomotiven. So auch die Bahnen in
Bayern, und zwar auf den Strecken Nurn-
berg — Firth 1835 mit dem ADLER und
Minchen — Augsburg 1839/40 mit “Inside’-
Maschinen derselben Bauart. 1A1-AuBen-
zylinderlokomotiven der Klasse A | befuhren
auch die ersten Strecken der Pfalzer Bahnen
und 1844 die erste Strecke Nirnberg —
Bamberg der Bayerischen Staatsbahn.
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Die ADLER war eine verkleinerte Ausgabe
der PATENTEE. Die acht “Inside"-Maschi-
nen der Minchen-Augsburger Bahn, zu de-
nen sich 1841 noch die erste von Maffei
gebaute Lokomotive, DER MUNCHNER,
gesellte, unterschieden sich deutlich von-
einander. JUPITER und JUNO, 1837 von
Stephenson mit den Fabriknummern 157
und 158 gebaut, entsprachen genau dem
Vorbild PATENTEE und besaBen wie diese
einen kleinen hinteren Dom. Die Lokomoti-
ven VESTA und VENUS, 1838 von Sharp
gebaut und deutlich gepragt, hatten einen
stattlichen messingverkleideten Dom vorn
auf dem Langkessel.

Uber VULKAN und MARS, 1840 von Fenton,
Murray und Jackson in Leeds gebaut, ist
nichts Naheres bekannt. Von MERKUR und
DIANA, 1842 wiederum von Stephenson
geliefert, fand sich im Maffei-Archiv eine
komplette Arbeitszeichnung. Demnach hat-
ten diese Maschinen anstelle des Doms
einen stark tberhdhten, zur vierseitigen Kup-
pel ausgebauten Stehkessel, der als Dampf-
sammelraum diente.

Das gleiche gilt fir den MUNCHNER, des-
sen Stehkessel auBerdem als “hay-stack”
ausgebildet war. Trotzdem kdnnen MER-
KUR und DIANA, die 1842 geliefert wurden,
der Firma Maffei nicht — wie gelegentlich
angenommen wurde — als Vorbild fir den
bereits 1841 gelieferten MUNCHNER ge-
dient haben.

Nach der Verstaatlichung der Minchen-
Augsburger Bahn 1844 und der Lieferung
der 24 A |-Maschinen wurden die engli-
schen 1A1-Loks nach und nach ausrangiert
und nur noch zu Nebenzwecken benutzt.
Sie hatten bis dahin regelméaBig den Dienst
auf der Strecke versehen, wobei sie dem
Geschaftsbericht der Minchen-Augsburger
Bahn flr 1842/43 zufolge zusammen 1863
Fahrten ausfiihrien (dazu 403 “Assistenz-
fahrten”). 37 620 sogenannte Poststunden
(etwa 139 200 km) leisteten die Loks dabei
mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit
von 38,4 km/h ab — MARS im Berichtsjahr
mit 76 Fahrten am wenigsten und MERKUR
mit 345 Fahrten am meisten. Jede Fahrt
kostete durchschnittlich 1/6 Klafter Holz als
Brennmaterial — bei einem Preis von sechs
bis acht Gulden pro Klafter nicht gerade
billig, aber immer noch gunstiger als die
Feuerung mit bohmischer Steinkohle.
Uber den Verbleib der Maschinen ist wenig
bekannt. 1854 sollen sie zum Verkauf aus-
geschrieben worden sein. Fest steht nur,
daB JUPITER als Stationdrmaschine im
staatlichen Torfwerk Haspelmoor Verwen-
dung fand. Eines der Namensschilder samt
Zylinder und Triebwerk ist noch heute im
Nirmberger Verkehrsmuseum zu bewun-
dern (It. v. Welser ca. 1930; Anm.d.Red.).
VESTA gelangte in den Besitz der Bau-
unternehmung Halbitzl & Co. in Neu-Ulm
und fand beim Bau der Strecke Neu-Ulm —
Memmingen Verwendung. |hr wurde gar
die Ehre zuteil, am 28. September 1862
den Erdffnungsfestzug nach Memmingen
ziehen zu durfen. Demnach war die Ma-
schine noch in gutem Zustand und vielleicht
noch bis weit in die sechziger Jahre hinein
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im Bahnbau eingesetzt. Jedenfalls fand sie
erst 1868 eine Namensnachfolgerin, wah-
rend funf ihrer Schwestermaschinen be-
reits 1856/57 als B V wiedererschienen.
DER MUNCHNER wurde 1846 von der
Staatsbahn angekauft, als Bahnnummer 25
der damals frisch gelieferten Klasse A | zu-
geordnet und bis etwa 1850 im regelmaBi-
gen Streckendienst eingesetzt. 1855 er-
scheint die Maschine nochmals als “alte”
Lok im Betriebsnachweis mit einer Vor-
spannleistung von ca. 84 km und 143 Stun-
den Bereitschaft. Es waren also nur noch
Gelegenheitsleistungen, zu denen DER
MUNCHNER die Remise verlieB. Offen-
sichtlich war die Maschine schon frith nach
Augsburg Uberstellt worden, und im Sep-
tember 1859 wurde sie dort zum Verkauf
angeboten.

Schon frih hatte der bayerische Staat den
hohen volkswirtschaftlichen Nutzen der Ei-
senbahn erkannt, wie in Braunschweig und
Baden ein Staatsbahnprinzip proklamiert
und sogleich mit der Projektierung einer
groBzigigen Bahnlinie begonnen: der “Lud-
wigs-Sld-Nord-Bahn”. Von Lindau ausge-
hend sollte sie die drei wichtigsten Stadte
des Landes — Minchen, Augsburg und
Nurnberg — einbeziehen und bis nach Hof
an die sachsische Grenze fihren. Von Bam-
berg aus sollte eine zweite Linie als “Ludwigs-
Westbahn" Uber Schweinfurt nach Wiirz-
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Bild 20: Blick auf den Flihrerstand des “Miinchners”. Abb.: Werkfoto Krauss-Maffei
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burg und Aschaffenburg weitergefiihrt wer-
den, um den Westen anzubinden und eine
Verbindung zur wichtigen Handelsstadt
Frankfurt/M und dem Rheinland herzustel-
len. Zwischen 1844 und 1854 erfolgten die
Fertigstellung und Inbetriebnahme des gan-
zen Linienkomplexes:

Strecke Erdffnung
Munchen — Augsburg 01.10.1840
Nirnberg— Bamberg 01.10.1844
Bamberg — Neuenmarkt 15.10.1846
Augsburg — Donauwdrth 15.10.1847
Oberhausen — Nordheim 15.10.1847
Neuenmarkt — Hof 20.11.1848
Donauwarth — Nérdlingen 01.10.1849
Pleinfeld —Ntrnberg 01.10.1849
Augsburg — Kaufbeuren 1852
Augsburg — Kempten 1852
Bamberg — Schweinfurt 03.11.1852
Neuenmarkt — Bayreuth 28.11.1853
Kempten —Lindau 01.03.1854
Augsburg —Uim 01.05.1854
Schweinfurt — Wirzburg 01.07.1854
Wirzburg — Aschaffenburg 01.10.1854

Im Mlnchner Gebiet waren inzwischen eine
Linie nach Rosenheim — Salzburg/Kufstein
entstanden, der Abschnitt bis GroRhesse-
lohe und auch die Bahn nach Starnberg in
Betrieb gesetzt worden.



Das Eisenbahnnetz umfalte Ende 1854
bereits (iber 900 km, und es galt, rechtzeitig
das nétige Rollmaterial zu beschaffen. Nach
eingehenden Studien und sorgféltiger Pri-
fung aller Gegebenheiten erfolgte noch im
Jahre 1843 eine groBere Bestellung von 24
Lokomotiven, welche in drei gleichen Losen
zu je acht Stlick an das heimische Werk von
J. A. Maffei, an E. Kessler in Karlsruhe und
an J. J. Meyer in Milhausen im Elsal ver-
geben wurden.

Die beiden letztgenannten Firmen hatten
sich durch ihre Lieferungen, unter anderem
an Baden, Wirttemberg und Frankreich,
einen guten Ruf erworben, und in der Tat
stammt der endgtiltige Entwurf fUr diese
Lokomotiven in der Hauptsache von J.J.
Meyer. Die Lokomotiven muBten einen 70-t-
Zug auf einer Steigung 1:200 mit 30 km/h
ziehen konnen, was einer Leistung von etwa
100 PS entspricht.

Die bei den drei erwahnten Firmen bestell-
ten 24 Lokomotiven gelangten in der Zeit
vom Sommer 1844 bis Sommer 1845 zur
Auslieferung. Am 25. August 1844, dem
Namenstag Koénig Ludwigs I., fuhr die von

Bilder 21 bis 23: Im

Verkehrsmuseum in
Ntirnberg befindet

sich das 1:10-Modell
der A | BAVARIA,
das 1894 in der CW
Mtinchen gebaut
worden ist, Links
hintere Laufachse
und Flihrerstand,
oben Triebwerk und
rechts Steuerung
der BAVARIA.

Maffei stammende BAVARIA den Eroff-

nungszug von Nirnberg nach Bamberg.

Den zweiten Zug mit den Arbeitern und

Handwerkern beforderte die SAXONIA von

Meyer, wahrend die GERMANIA von Kess-

ler in Nlrnberg in Bereitschaft stand.

Alle 24 Lokomotiven der Gattung A | waren

zundchst mit zweiachsigen Tendern der

Bauart 2T 3,35 gekuppelt. Spater gelang-

ten auch Tender 3 T 5,0 zum Einsatz.

Die Verfligungen der Generaldirektion vom

15. Mai und 29. Juni 1845 regelten die

Beheimatung der Maschinen dieser Klasse

nach ihrer Auslieferung im Sommer 1845

wie folgt: Nach Augsburg gehdrten die Loks

fur die Strecken:

= Minchen — Augsburg: AUGSBURG,
OBERON, FAUST, TITAN, BELISAR

* Augsburg — Donauwérth bzw. Oberhau-
sen — Nordheim: NATHAN, REICHEN-
BACH, SUEVIA, OTTO VON GUERICKE,
FRAUNHOFER.

 Dazu gesellte sich DER MUNCHNER,
der ebenfalls nach Augsburg Uberstellt
wurde.

Nach Nirnberg kamen Loks fir die Strecke

* Nirnberg — Bamberg: GERMANIA, BA-
VARIA, SAXONIA, FRANKONIA, NORIS,

BAADER, BAMBERG, ERLANGEN,
FORCHHEIM, KEPLER, KOPERNIKUS,
JOH. GUTENBERG, WALLENSTEIN,
PETER HENLEIN.
Die vergleichsweise groBe Anzahl in Nirn-
berg laBt darauf schlieBen, daB diese Ma-
schinen auch fiir die kurze Zeit spater eroff-
nete Strecke Nurnberg — Pleinfeld — Gun-
zenhausen — Nordlingen bestimmt waren.
Die Bauart dieser Lokomotiven der Klasse
A | lehnte sich in der Halptsache an die von
Forrester in Liverpool 1839 fir die Braun-
schweigische Bahn gebauten Maschinen
an, die “Boxertype”. Diese Bezeichnung er-
hielten die 1/3-gekuppelten AuBenrahmen-
und AuBenzylinderloks in England wegen
ihres unruhigen, holprigen Laufs. Das Be-
streben, alle Teile moglichst zugénglich und
Ubersichtlich anzuordnen, fihrte wohl schon
damals zur Wahl der Bauart mit AuBenrah-
men, AuBeren Zylindern und Schiebern,
Aufsteckkurbeln usw.
Bei den Lokomotiven der Minchen-Augs-
burger Bahn dagegen kam das englische
“everything inside” mehr zum Tragen. Wie
sich aus Maffei-Originalzeichnungen ergibt,
waren die drei Radsatze mit mittlerer Treib-
achse in einem mit Eisenblechen armierten
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Holzrahmen (*Sandwich™Bauart) gelagert.
Dieser wies eine obere und untere Gurtung
auf, wahrend die Vorder- und die Riickseite
aus je einer soliden Eichenholzbohle ohne
Eisenarmierung bestand. Die drei Achsen
waren in ungleichen Abstidnden (2006 und
1384 mm) im Rahmen gelagert.

Zwar war dies flr die Gewichtsverteilung
nicht sehr glinstig, fur die Anordnung des
Triebwerks aber ergaben sich insbesonde-
re hinsichtlich der Treibstangenlange recht
vorteilhafte Verhaltnisse. Treibachse und
hintere Laufachse waren eng aneinander-
gerlckt, und zwischen beiden hing der Steh-
kessel durch. Im ganzen war also die An-
ordnung nicht ungtinstig, zumal die Vorder-
achse gentigend Gewicht fur die gute Fih-
rung der Lok zugewiesen bekommen hatte.
Jedoch waren die Treibachse und noch
mehr die hintere Laufachse etwas zu kurz
gekommen. Da das Dienstgewicht nur 17,2 t
betrug (nach anderen Angaben 20,5 t; doch
ist dieser Wert zumindest flr den Anfangs-
stand zu hoch), war es bei den drei Rad-
séatzen sicher nicht leicht, die mittlere Achse
genlgend zu belasten und auch die beiden
Laufachsen noch ausreichend mit Gewicht
zu versehen. Das Adhasionsgewicht betrug
6.8 1. Die vordere Achse erhielt ca. 6,9 t, die
hintere muBte sich mit 3,5t begniigen. Je-
denfalls ware eine entsprechende Verschie-
bung der Achsen besser gewesen.

Die Rauchkammer war, wie damals viel-
fach dblich, tief herabgezogen und bildete
einen bis zur Achse herabreichenden tiefen
Kasten, in welchem die Ein- und Ausstrém-
rohre untergebracht waren. Der Langkes-
sel selbst war dem Zeitgeschmack entspre-
chend mit messingumgurteten Holzlatten
verkleidet. In seiner Mitte oder vorn trug er
den mit blankem Messing verkleideten
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Sharp-Dom, aus dessen Kelch oben der
Hebel eines Federventils hervorragte. Der
leicht Uberhohte Stehkessel trug ein zwei-
tes solches Ventil und den damals als Druck-
messer (blichen Indikatorzylinder. Der Re-
gulator befand sich nach altbadischer Art in
der Rauchkammer.

Der Kessel barg 111 Siederohre aus Mes-
sing mit 2896 mm Lange und 41 mm Durch-
messer. Er arbeitete mit einem Dampfdruck
von 75 englischen Pfund pro Quadratzoll,
das entspricht 5,3 atm (nach anderen An-
gaben 80 Ibs/in® = 5,6 atm, was sich auf den
spateren Zustand bezieht). Verschiedene
Erkenntnisse legen nahe, daB3 die Dampf-
spannung spéter 6 atm betrug.

Recht unvollkommen war die Rahmenver-
bindung bzw. die Versteifung zwischen den
beiden Zylindern. Richtiger gesagt: Sie fehl-
te Uberhaupt, denn die Ein- und Ausstrém-
rohre kénnen natirlich nicht als solche an-
gesehen werden. Das war um so nachteili-
ger, als der Holzrahmen auBerhalb der Ra-
der einen betrachtlichen Zylindermitten-
abstand von 2204 mm aufwies. Selbst wenn
man in Betracht zieht, daB3 sich nur kleine
Kolbenkréafte ergeben haben, war die Rah-
menverbindung zwischen den Zylindern
ungenligend. Sie wird wohl bei der immer-
hin fast 30jahrigen Lebensdauer der Loko-
motive bald nachtragliche Hilfskonstruk-
tionen erfordert haben.

Die Zylinder waren horizontal mit oben-
liegenden Schieberkasten angebracht. Die
Doppelschiebersteuerung nach Stephen-
son-Meyer wurde von innen nach auBen
mit auf der Treibachse angeordneten Exzen-
terscheiben angetrieben. Die Verbindung
der Exzenterscheiben mit der Kurbel (Halls
erstes Patent) gab es damals noch nicht.
Eine nach auBen gefihrte Hebelwelle setz-

te den Grundschieber in Bewegung, wah-
rend der Expansionsschieber mit einem
Umkehrschleifhebel vom Kreuzkopf aus
betatigt wurde. Er war also mit dem Kolben
gegenlaufig und bedurfte daher keiner Um-
steuerung. Auch die auBBen liegenden lang-
hubigen Speisepumpen wurden vom Kreuz-
kopf aus angetrieben.

Die Tragfedern der Laufachsen lagen tber
ihren jeweiligen Achsen, die der Treibachse
muBten wegen des Stehkessels unterhalb
der Achse angeordnet werden. Die Doppel-
elliptikfeder der hinteren Laufachse lag di-
rekt Uber der Achskiste. Die mittlere Saule
Gber dem Federbund war drehbar und mit
einer Handkurbel versehen. Uber ein
Schraubengewinde lieB sich die Feder-
spannung und damit die Belastung der Lauf-

Technische Daten der Klasse A |
Bauart 1A1 n2
Treibraddurchmesser rmm 1524
Laufraddurchmesser vorn mm 914
Laufraddurchmesser hinten mrm a14
Lange Uber Puffer/Lok u. Tender mm 9793
Achsstand Lokomotive mm 3390
Zylinderdurchmesser mm 305
Kolbenhub mm 508
Rostilache m? 0,76
Verdampfungsheizflache m 46,3
Héchstgeschwindigkeit km/h 40
Kessellberdruck bar 53
| Leergewicht 1 15,0
Dienstgewicht 1 17,2
Reibungsgewicht t 6.8
Anzahl der Siederohre 111
Durchmesser der Siederohre mm 41
Lange der Siederohre mm 2896
Tender2T3,35/3T5,0
Raddurchmesser mm 914
Achsstand mm 1780/3048
Dienstgewicht t 9.0/13.0
Wasservarrat m®  3,35/5.0
Kohlevorrat m* 2,0/4,0
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Bild 25: Im Nachiaf3 von Emst Schomer befand sich eine auf Karton aufgezogene Kopie der im Abschnitt tber die B V von Ludwig von Welser erwahnten
Zusammenstellung bayerischer Lokomotiven. Da diese Tafel nicht mehr reproduzierfahig war, wurden sie bei Krauss-Maffei von Helmut Pfisterer originaltreu
nachgezeichnet. Die abgebildete A | soll den Reigen dieser Zeichnungen erdffnen. Abb.: NachlaB3 Schérner

achse dndern. Dies wiederum gewéhrte Ein-
fluB auf die Belastung der Treibachse —
eine Einrichtung, von welcher beim Anfah-
ren oder beim Befahren von Steigungen
wegen des recht bescheidenen Adhésions-
gewichts der Lokomotive von nicht einmal
7 t regelmaBig Gebrauch gemacht werden
muBte.

Bei héheren Fahrgeschwindigkeiten dage-
gen war es nétig, die Laufachse wieder
mehr zu belasten, um einen ruhigeren Lauf
zu erzielen und einer gefahrlichen Entla-
stung der flinrenden Laufachse vorzubeu-
gen. Der Gesamtradstand der Lokomotiven
war mit 3391 mm recht kurz, gleichwohl lie3

man wegen der besseren Kurvenfahrt beim
Treibrad den Spurkranz véllig weg. Im
tibrigen waren die Rader nach dem Prinzip
von Stephenson mit Kreuzspeichen aus-
geflhrt.

Originell war die nach badischem Vorbild an
der vorderen Laufachse angeordnete Sturz-
oder Fangvorrichtung, die im Falle eines
Achsbruchs verhangnisvolle Folgen mdg-
lichst verhiiten sollte. Man stand offensicht-
lich noch unter dem Eindruck des schweren
Ungliicks vom 8. Mai 1842 bei Versailles.
An einer als Vorspann laufenden Lok vom
Typ PLANET war bei ca. 65 km/h die Vor-
derachse gebrochen. Beide Maschinen des
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Zugs enigleisten, was etliche Menschenle-
ben kostete und betrachtlichen Sachscha-
den anrichtete.
Konstruktionsverbesserungen spaterer Zeit
waren die beiderseits innen am Rahmen
vor der Treibachse aufgehdngten Blech-
zylinder, die den notigen Sand vor oder
auch neben die Achse fallen lieBen. Die
plumpen, aus Holz- und Gummischeiben
hergestellten Puffer waren nach altbayeri-
scher Art in nur 660 mm Hoéhe iber der
Schienenoberkante angebracht, eine Eigen-
heit, die bis in die erste Hélfte der sechziger
Jahre beibehalten wurde.

Der hohe zylindrische Blechkamin mit stil-
vollem Sockel und schénem breitem Kelch-
kranz aus Messing muBte bei den im Siden
laufenden Maschinen bei Holz- und Torf-
feuerung einem Ungetiim von Birnkamin
weichen. (Siehe das Bild der Al auf der
alten Lechbriicke aus dem Jahre 1862.)
Zuvor schon scheint auch ein sehr volumi-
noser Trichterkamin fir die Holzfeuerung
verwendet worden zu sein.

Die Tender dieser Lokomotive waren an-
fangs zweiachsig und hatten 135 bayer.
KubikfuB (3,36 m®) Fassungsvermdgen; auf
dem erwadhnten Bild ist ein zweiachsiger
Tender zu sehen. Anscheinend wurden sie
spéter durch dreiachsige Tender mit grof3e-
rem Fassungsvermogen fir Wasser und
Brennmaterial ersetzt (fur 5 bis 5,5 m® Was-
ser). Zeichnungen fir solche Tender im
Maffeischen Archiv belegen dies, denn
Wasserraum fir nur 3,4 m® erforderte si-
cher héaufiges Nachfillen, damit wohl oft
unerwiinscht lange Aufenthalte und zahlrei-
che Wasserstationen.

Eine Bremse war, wie damals allgemein
Uiblich, nur am Tender vorhanden. Es han-
delte sich um eine einfache Handspindel-
bremse, die mit groBen Holzklétzen beider-
seits auf alle Tenderrader wirkte.
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Organ flr die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Nr. 1. Lok. f. gem. Dienst Gatt. AL - 1844,

Bild 27: Seitenansicht einer Lokomotive der Gattung A I. Abb.: Sammlung Hufschldger

Betriebseinsatz

Mit diesen 24 Lokomotiven nun wurde der
Verkehr der ersten Jahre auf der Strecke
Munchen — Augsburg — Donauworth — Nord-
lingen — Gunzenhausen — Niirnberg — Bam-
berg — Lichtenfels — Neumarkt bewaltigt.
Die Maschinen erwiesen sich als gut ver-
wendbar, wenn auch ihre Leistungsfahig-
keit naturgeman nur bescheiden sein konn-
te. Auch beim Personal waren die Maschi-
nen beliebt, und noch Mitte der sechziger
Jahre haben sie in Nordbayern gelegentlich
leichte Schnellziige gefiihrt.

Gegen Ende der sechziger Jahre jedoch
genugten sie den steigenden Anforderun-
gen des Betriebs nicht mehr; ihr Einsatz
wurde immer schwieriger, und die bereits
vorhandene starke Abniitzung héatte um-
fangreiche und kostspielige Reparaturen
erfordert. Die Maschinen wurden daher all-
mabhlich vom Streckendienst abgezogen und
1868 die beiden ersten Maschinen — die
BAADER und vermutlich die GERMANIA,
beide von Kessler — ausgemustert. Es wa-
ren dies, abgesehen vom MUNCHNER, die
ersten AuBerdienststellungen der Staats-
bahn Gberhaupt.

Erwahnt sei noch, daf3 die Bahnverwaltung
diverse Projekte fiir einen Umbau der Al in
2/3-, ja sogar 3/3-gekuppelte Lokomotiven
ausgearbeitet hatte. Zur Ausflihrung ka-
men aber diese Rekonstruktionspléne, so-
weit bekannt, nicht bei allen Maschinen. Die
Angaben (ber die einzelnen Ausmusterun-
gen der A | sind widerspriichlich.

Wie aus den Geschéftsberichten der Nirn-
berg-Flrther Ludwigsbahn hervorgeht, wur-
den die Lokomotiven FAUST im Méarz 1872,
PETER HENLEIN im September 1872 und
WALLENSTEIN im September 1875 fiir
6000 bzw. 5000 Gulden gekauft und bei
dieser Gelegenheit von Maffei instandge-
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setzt, Sie leisteten bis 1881, 1880 bzw.
1885 Dienst.

Andere Exemplare erwarben die Bauabtei-
lung bzw. das koénigliche Militdr in Ingol-
stadt. Die verbliebenen Maschinen fanden
noch Verwendung flir untergeordnete Dien-
ste wie Kieszlige, beim Bahnbau, Verschub-
dienst usw. Nach persénlichen Mitteilungen

von Herrn von Helmholtz waren sie in Min-
chen und anderen Orten noch Ende der
siebziger Jahre zu sehen.

Von Interesse mag noch sein, dafB der Kes-
sel der Lok KOPERNIKUS 1875 nach In-
standsetzung durch Maffei im eben fertig-
gestellten Wagner-Theater in Bayreuth als
Stationarkessel Aufstellung fand. Namen

Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten

Inv.  Name Hersteller FNr. Anlieferung  Abnahme Ausmusterung  Anmerkung

M.

1 GERMANIA Kessler 15 08.1844 1868 1871 2zl

2 BAVARIA Maffei 2 31.07.1844 08.1844 1871 zl

3 SAXOMIA Meyer 11 08.1844 1871 1867 =zl

4 FRANCOMIA Meyer 12 08.1844 1873 1873 vk Maffei

5 NORIS Meyer 13 12.1844 1876 1877 vk Maffei

6 REICHENBACH Kessler 16 11.1844 1876 121877 vk Krauss 1873/74 Ub B | CW M0 Nr. 2
7 BAADER Kessler 17 12.1844 1868 1867 zI* 1872 Ub C | BW AuNr. 10

8 FRAUNHOFER Kessler 18 12.1844 1873 1872 vk Bauabteilung

9 BAMBERG ¥ Meyer 14 11.1844 1875 1875 vk Maffei 1871 Ub B | BW Au Nr. 7
10 EALANGEN ™ Meyer 17 11.1844 1876 1875 vk Maffei 1874 Ub C | BW Nur Nr. 4
11 FORCHHEIM Meyer 18 03.1845 1871 1871 2zl

12 KEPLER ™ Maffei 3 30.09.1844 11.1844 1871 1878 1871 Ub C|BW AuNr. 9

13 SUEVIA Maffei 4 31.07.1844 11.1844 1874 1878 vk Eisenbahn-Compagnie Ingolstadt
14 AUGSBURG Maffei 5 28.10.1844 12.1844 1875 1874 vk Krauss

15 KOPERNIKUS " Meyer 19 04.1845 1874 1873 vk Maffei

16 GUTTENBERG "  Meyer 20 04.1845 1875 1873 vk Maffei 1873 Ub C | CW MNr Nr. 2
17 OTTO V. GUERICKE Kessler 19 02,1845 1873 1873 vk Maffei

18 OBERON * Kessler 20 03.1845 1873 1874 vk Krauss 1868 Ub B | BW Au Nr. 3
18 NATHAN Kessler 26 06.1845 1873 1872 vk Bauabteilung

20 WALLENSTEIN Kessler 27 06.1845 09.1875 09.1875 vk Ludwigs-EB

21 FAUST Maffei & 09.04.1845 04.1845 03.1872 09.1875 vk Ludwigs-EB
22 TITAN Maffei 7 11.04.1845 05.1845 1875 1874 vk Krauss 1872 Ub B | CW Nir Nr. 1
23 BELISAR ™ Maffei 9 04.07.1845 08.1845 1875 1880 vk Krauss 1873 Ub B | CW M Nr. 1
24 PETER HEMLEIN  Maffei 8 28.04.1845 05.1845 09.1872 09.1875 vk Ludwigs-EB

25 DERMUNCHNER ~ Maffei 1 02.01.1847 1859 1858 vk

'l Schreibweise nach von Welser COPERNICUS bzw. JOH. GUTENBERG
# Lok wohl urspringlich zum Abbruch bestimmt, dann aber doch umgebaut
A It von Welser: BAMBERG

vk. 11,1876
ERLANGEN  MName 1877 entfernt, Rangierdienst bis 07.1879
KEPLER Name 1872 entfernt, Rangierdienst bis 06,1878
GUTENBERG vk 03.1877

OBERON Name 1872 entfernt, Rangierdienst bis 03.1877
TITAN vk. 05,1876
BELISAR Name 1876 entfernt, Rangierdienst bis 01.1880
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Bild 29: Ausschnitt aus dem Bild ganz oben. Im Hintergrund die alte StraBenbriicke.

Bild 28 (oben): Gesamtansicht der Eisenbahnbrticke (iber den Lech bei Hochzoll. Der Personenzug
Richtung Augsburg wird von der A | KOPERNIKUS gezogen, hinter der ein Torfmunitionswagen mit-

14uft. Abb. 28 und 29: Sammlung Asmus

und Bahnnummern der A | gingen mit einer
einzigen Ausnahme noch in den siebziger
Jahren auf Lokomotiven der Klasse C I
(teilweise auch solche von Sigl) Gber; nur
TITAN erlebte seine Auferstehung als D IV.
Der bei der Klasse A | eingereihte MUNCH-
NER, Bahnnummer 25, wurde 1859 von
der Staatsbahn zum Verkauf ausgeschrie-
ben. Er war schon um 1850 zurlickgestellt
und in Augsburg als Resevelokomotive sta-
tioniert worden, wo er als 15. Nothelfer
gelegentlich noch in Aktion trat. Eine sol-
che Dienstleistung ist im Betriebsnachweis
von 1855 erwahnt. Uber sein Schicksal ist
im Kapitel “Das Eisenwerk Hirschau" be-
richtet worden. Seine Bahnnummer erhielt
1877 die C Il BARNAU. Es ist bedauerlich,
daB dieses Erstlingserzeugnis bayerischen
Lokomotivbaus nicht fir das Verkehrsmu-
seum erhalten blieb.

Das Aussehen dieser altesten Staatsbahn-
maschinen war nicht schlecht. War die reich-
lich angebrachte Messingzier sauber ge-
putzt, so boten sie gewiB3 einen recht gefal-
ligen Anblick, worauf auch ihr Personal wohl
nicht wenig stolz war. Bezliglich im Laufe
der Jahre vorgenommener Anderungen an
diesen Lokomotiven ist nichts bekannt ge-
worden. Ein kurzes Wetterdach, das der
Mannschaft bei Kalte und Schlechtwetter
wenigstens einigen Schutz gewahren soll-
te, und der schon erwahnte Birnkamin bei
den im Siden eingesetzten Maschinen

scheinen die einzigen Anderungen zu sein,
so daB die funkelnde Messingpracht bis
ans Ende gedauert haben mag, was jeden-
falls seit Einfiihrung der Steinkohlefeuerung
zusétzliche Putzarbeit verursachte.

Das Bild der alten Hochzoller Lechbriicke
von Anfang der sechziger Jahre zeigt einen
Zug, den offensichtlich die Al KOPERNI-
KUS fiihrt. Die Maschine tragt schon Bimn-
kamin und Wetterdach, sonst ist nichts ver-
andert. Der Sharpsche Dom ist deutlich zu
erkennen. Der Tender ist zweiachsig und
scheint auch bei den meisten Maschinen so
geblieben zu sein. Dahinter ist der dreiach-
sige Torfbrennstoffwagen zu sehen. Ein Bild
von doppeltem historischem Wert, da die
1926 abgebrochene alte Gitterbriicke und
zugleich die A | darauf verewigt sind.
Natirlich fiihrten die mangeinde Erfahrung
und die technische Unvollkommenheit von
Einrichtungen und Maschinen in der ersten
Zeit des Eisenbahnbetriebs zu manchen
Unfallen. Meist waren Entgleisungen, be-
sonders an Weichen und Drehscheiben,
oder Briiche an Fahrzeugteilen fur die Un-
falle verantwortlich.

NATHAN war bei dem ersten ernsteren
Unfall der Koéniglich Bayerischen Staats-
bahn am 1. Juni 1846 auf dem erst proviso-
risch in Betrieb genommenen Augsburger
Bahnhof beteiligt. Die Weiche am Nordende
des Bahnsteigs war nicht richtig geschlos-
sen; die mit einigen Wagen aus der Halle

ausfahrende Lokomotive entgleiste und fuhr
tber die Drehscheibe tief in das Erdreich
hinein. Drei Wagen hinter ihr stiegen, stiirz-
ten und wurden zum Teil zertrimmert, wo-
bei es ohne Verlust von Menschenleben
und schwere Verletzungen leider nicht ab-
ging. Die Lokomotive kam glimpflich davon,
sieht man von einer eingedriickten Rauch-
kammer ab.

Am 26. Januar 1848 brach bei strenger
Kalte auf der Fahrt von Augsburg nach
Donauwsérth eine Tenderachse, zum Gillick
ohne weitere schlimme Folgen. Am 15.
Oktober 1849 lief die REICHENBACH auf
der Fahrt nach Nérdlingen in der Nahe von
Oberhausen auf einen “Troll™-Wagen auf.
Am 26. Mai 1849 enigleisten in der Ein-
fahrtskurve des alten Bahnhofs Donauwdrth
infolge Gleisverdriickung die beiden Zug-
maschinen TITAN und BELISAR. Am 26.
Januar 1849 entgleiste NATHAN in der fri-
heren Station Stierhof vor einem Torfzug
von Haspelmoor wegen eines Defekts an
einer Weiche.

Am 14. Oktober 1850 meldete NATHAN
wegen Schieberbruchs in Kaufbeuren De-
fekt. Am 8. Oktober 1851 |6ste sich an
einem Torfwagen ein Rad und beschéadigte
das Gleis. Den Zug fihrte die BAVARIA;
vermutlich geschah das Unglick auf der
Strecke Augsburg — Minchen.

Am 27. Méarz 1851 hatte die AUGSBURG
den Extrazug Konig Maximilians Il. nach
Miinchen gefiihrt und kehrte von dort zu-
riick. Dabei lief sie bei Mering auf einen mit
Schwellen beladenen Wagen auf und wur-
de beschadigt. Am 22. September 1851
entgleiste die BELISAR bei Nordheim auf
der Fahrt von Minchen nach Nérdlingen
wegen eines Gleisdefekts.

Am 22. August 1852 stief3 der leerfahrende
Hofzug mit einem von Buchloe nach Kauf-
beuren verkehrenden Zug zusammen. Er-
steren fithrte die OTTO VON GUERICKE,
letzteren die Bl IMMENSTADT. Am 12.
November 1854 stie3 der Eilzug Muinchen
— Hof in Haspelmoor mit einer Leermaschine
zusammen. Am 2. August 1854 kollidierte
die BAVARIA bei Gabelbachergreuth mit
einem Bauzug und wurde beschéadigt.

Von 1855 an sind die Namen von A |-Loks
kaum mehr in den Stundenpassen der
schnellen und wichtigeren Zlige im Siiden
zu finden.
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Bild 30: A | BAVARIA noch ohne Wetterschirm, aber mit Kegelschomnstein fir Holzfeuerung. Abb.: Helmholtz, Band |
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Schon im Laufe des Jahres 1846 zeigte
sich, dai3 die vorhandenen Maschinen der
Klasse Al nicht mehr lange fiir den sich
rasch entwickelnden Verkehr gentigen wir-
den. In den kommenden Jahren sollten neue
Strecken in Betrieb genommen werden, um
zunéchst die Verbindung der drei bedeu-
tenden Stadte Minchen, Augsburg und
Nirnberg sicherzustellen. Man erhoffte sich
dadurch eine erhebliche Verkehrsbele-
bung.

Dazu kam, daB die A |-Maschinen flr ge-
mischte Zige mit ihren zahlreichen Gu-
terwagen nicht die notige Zugkraft aufwie-
sen, weshalb fiir diese Zlige ein neuer Typ
mit zwei gekuppelten Achsen erforderlich
wurde. Stephenson hatte zu der Zeit an
seinen Maschinen durch Versuche heraus-
gefunden, daB die Rauchkammertempe-
ratur der bisher gebauten Lokomotiven sehr
hoch war, also die Heizgase nicht in win-
schenswerter Weise ausgenitzt wurden.
Die Verlangerung der Heizrohre bedeutete
zwar einen Fortschritt; aber zum dazugehd-
rigen zweiten Schritt — der VergroBerung
des Gesamtradstands — fehlten damals
noch Einsicht und Mut. Man hatte Beden-
ken hinsichtlich des Kurvenlaufs der Loko-
motiven.

So blieb es beim bisherigen Radstand, und
der verlangerte Kessel kam mit der Feuer-
bilchse als Uberhang hinter die letzte Ach-
se. Die Wirtschaftlichkeit der Lokomotive

5.

|

war so zwar Uber die Wéarmeausnutzung
entscheidend verbessert, Lauffahigkeit und
Stabilitat waren aber im selben MaBe ver-
schlechtert worden.
Wegen dieser besseren Warmeausnutzung
schwenkte man bei der bevorstehenden
Neubeschaffung von Lokomotiven von der
A |-Bauart ab. Méglicherweise ist dies dem
EinfluB Kesslers zuzuschreiben, der schon
1846 fiir die Main-Neckar-Eisenbahn (MNE)
genau die Lokomotiven geliefert hatte, die
jetzt als bayerische All entstanden. Die
gleichzeitig entworfenen drei neuen Typen
verraten auf den ersten Blick die gemeinsa-
me Arbeit von Maffei und Kessler: die Ent-
wirfe fir die neue A Il mit freier Treibachse,
die B | fiir gemischten Dienst und die drei-
fach gekuppelte C | fiir den Rampendienst.
Diese drei Gattungen waren, abgesehen
von Kupplungsverhaltnis und Raddurch-
messer, hinsichtlich der Details fast vollig
gleich, wurden gleichzeitig gebaut und in
gemischter Reihenfolge von Juli 1847 bis
August 1848 geliefert. Nur einige B |- und
C I-Lokomotiven erschienen als Nachzlig-
ler erst 1849/50.
Damit hatte man sich der reinen “Longboi-
ler”-Art mit “hay-stack” zugewandt; als de-
ren typische Vertreterin kann die A Il gelten.
GemaB Verfugung vom 4. September 1847
erhielt der Augsburger Maschinenpark wei-
teren Zuwachs durch folgende neu geliefer-
te Maschinen der Klassen B | und A ll:
» Klasse B I: FUGGER, UTZSCHNEIDER,
DONAU, LIST;

Lokomotiven der Klasse A ll

* Klasse A ll: WERTACH, LECH, DONAU-
WORTH, NORDLINGEN, KAUFBEU-
REN, CID.

Gleichzeitig wurden die folgenden Maschi-

nen in Nlrnberg stationiert:

* Klasse All: FURTH, GARTNER, LICH-
TENFELS, LEONORE, CULMBACH,
ODIPUS, SCHWABACH;

* Klasse Bl: HOF, EULER, REGIOMON-
TANUS, OTTINGEN, HESSELBERG,
WORNITZ, MAIN, DURER.

Die Lokomotiven der Klasse C |, sogenann-

te Remorqueure, waren speziell flr den

Dienst auf der Schiefen Ebene Neuenmarkt

— Marktschorgast bestimmt und auch dort

stationiert.

Die Hauptmerkmale der A Il — Langrohrkes-

sel mit Heuschober-Stehkessel, der véllig

frei Uberhing, Innenrahmen und AuBen-
zylinder, die ebenfalls groBen Uberhang
verursachten — brachten der Maschine mit

3048 mm einen Gesamtradstand, der klei-

ner als bei der A | war. Die Vorbedingungen

fir unruhigen Lauf, mangelnde Stabilitat
und Entgleisungsgefahr waren damit gege-
ben. Leider hatte man dies damals noch
nicht erkannt, und es bedurfte erst einiger
schwerer Unfélle mit Lokomotiven dieser

Bauart in England und anderswo, z.B. in

Gutersloh, um der notwendigen Erkenntnis

allméahlich zum Durchbruch zu verhelfen.

Heusinger, der schon 1844 seinen Beden-

ken Uber die neue Bauart Ausdruck gab,

hatte kein Gehor gefunden.

Als wesentlichen Fortschritt wies die neue
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Bild 31: 1867 bis 1870 entstand d:e Magrsrrafe
Minchen — Ingolstadt — Treuchtlingen — Gunzen-
hausen. Die A Il DONAUWORTH am 10. Sep-
tember 1868 auf der Ingolstéddter Donaubriicke,
im Bild festgehalten von G. Bétiger.
Abb.: Verkehrsmuseum Niirnberg

Bild 32 (oben rechis): A [| SCHWABACH mit
verldngertem Achsstand zwischen Treib- und
hinterer Laufachse.

Klasse anstelle der Gabelsteuerung der A |
eine Kulissensteuerung der Bauart Stephen-
son auf. Diese lag volistdndig im Inneren,
ebenso die Schieber, so dal3 sich das Gan-
ze in einer Ebene befand. Zwischenstellun-
gen waren allerdings noch nicht méglich,
weshalb es keine verénderlichen Fillungen
gab.

Erst nachtraglich, vermutlich aufgrund der
Versuche von Bauschinger, erkannte man
deren vollen Wert und versah den Flh-
rungsbogen mit mehreren Rasten, nach-

Techmsche Daten der Klasse A Il |
Bauart 1A1n2
Treibraddurchmesser mm 1524
Laufraddurchmesser vorn mm 914
Laufraddurchmesser hinten mm 914
Lange Gber Puffer/Lok u. Tender mm 12496
Achsstand Lokomotive mm 3048
Zylinderdurchmesser mm 318
Kolbenhub mm 559
Rostflache m? 0,73
Verdampfungsheizflache m? 711
Hachstgeschwindigkeit km/h 45
Kessellberdruck bar 56
Leergewicht t 19,0
Dienstgewicht t 21,0
Reibungsgewicht t 76
Anzahl der Siederohre 153
Durchmesser der Siederohre mm  41/45
Lénge der Siederohre mm 3810
Tender2T4,2

Raddurchmesser mm 914
Achsstand mm 2286
Dienstgewicht t 10,0
Wasservorrat m? 42
Kohlevorrat m 25 |
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Bild 34: ODIPUS mit Arbeitszug auf der Altmihibriicke bei Treuchtiingen. Abb.: Sig. Dr. Scheingraber

Bild 33 (dariiber): Bahnhof Ftirth mit A Il LICHTENFELS, die bereits einen Dampfdom auf dem
vorderen Kesselschul3 erhalten hat. Abb. 32 und 33: Sammlung Asmus

dem einzelne Lokfiihrer dies auf eigene
Faust schon vorher getan hatten.

Der Hauptrahmen bestand nicht mehr aus
Holz, sondern vollstédndig aus Eisen. Die
obere Gurtung lief ganz durch. An ihr wa-
ren die Achsgabeln aufgenietet, deren ge-
genseitige Versteifungen ebenso wie die
mit dem Hauptrahmen noch sehr gebrech-
lich aussahen. Das gleiche traf fiir die Ver-
steifung zwischen den Zylindern zu, die sich
wie gehabt in der Hauptsache auf die guB3-
eisernen Ausstromrohre beschrankte. Auch
die Befestigung der Dampfzylinder an den

Rahmenwangen war mangelhaft — um so
bedenklicher, als ihre Mitten ziemlich weit
vom Rahmen abstanden und dadurch er-
hebliche Kippmomente gegen die Rahmen-
gurtung hervorriefen. Die Ubertragung der
Zugkraft bei diesen Maschinen funktionier-
te einwandfrei, und der Stehkessel wurde
nicht mehr in Mitleidenschaft gezogen.

Der Stehkessel trug anstatt des Dampf-
doms eine unschéne, hohe und schwere
Vierseitkuppel. Im Laufe der sechziger Jah-
re verschwand diese bei den meisten Ex-
emplaren. Einige behielten sie aber noch



An

’ 73 ik

Bild 35: MaBskizze der Gattung A Il aus der Tafel von 1871. Abb.: Sammlung Hufschldger

langer, wie das Foto der SCHWABACH
vom Ende der sechziger Jahre beweist. Bei
ganzem oder teilweisem Ersatz des Kes-
sels wurde der Langkessel verlangert und
vorn ein hoher Dampfdom mit GieBkannen-
verkleidung aufgesetzt.

Gleichzeitig oder auch schon vorher — wie
das Foto der SCHWABACH zeigt — wurde
der hintere Radstand vergroBert. Dies sieht
man auch deutlich an ODIPUS und DO-
NAUWORTH auf den Fotos von 1868 und
1869. Aus alten Akten des Maffeischen
Eisenwerks geht u.a. hervor, dai3 die All
LEONORE 1868 eine neue Feuerbiichse
und einen neuen Dom erhalten hat. Es
scheint sich dabei bereits um Ersatz fur
gleichartige Teile gehandelt zu haben, was
den SchluB nahelegt, daB die Heuschober-
Kessel schon Anfang der sechziger Jahre
verschwanden und ein Dampfdom aufge-
setzt wurde. Dem steht allerdings entge-
gen, daB eine vorhandene Umbauzeich-
nung der LEONORE in eine 1B-Lokomotive
diese mit Heuschober-Stehkessel und
Dampfdom in der Mitte des Langkessels
zeigt, dazu das behelfsmaBige Flihrerhaus.
Die mangelhaften und sich widersprechen-
den Unterlagen eignen sich leider nicht
dazu, Klarheit zu schaffen.

Der Dom mit GieBkannenverkleidung vorn
auf dem Langkessel weist auf die Jahre
1863 bis 1868 hin. Die beiden Fotos aus
den Jahren 1868 und 1869, welche ODI-
PUS auf der Altmuhlbricke bei Treuchtlin-
gen und DONAUWORTH vor der Donau-
briicke in Ingolstadt zeigen, geben dieses
veranderte Aussehen wieder. Nur der hohe
Blechkamin mit Kelchkranz und die altmodi-
schen Laternen seitlich der Rauchkammer
sind noch erhalten.

ODIPUS, deren Kessel am 27. Mai 1867 in
Ebensfeld explodierte, hatte damals noch
einen Heuschober-Stehkessel und erhielt
erst nach dem Unfall einen Ersatzkessel,
mit dem sie auf dem erwéhnten Foto zu se-
hen ist. Ob der Heuschober-Stehkessel an
dieser Explosion Schuld trug, war nicht ge-
nau festzustellen. Der Langkessel bekam
spater langere Rohre und rlickte den Steh-
kessel mit dem Aschkasten nach hinten.

Die dringend notige VergréBerung des hin-
teren Radstands konnte nun endlich vorge-
nommen werden; Laufféhigkeit und Last-
verteilung verbesserten sich dadurch dra-
stisch. Der um etwa ein Ful3 verlangerte
Radstand ist auf den erwéhnten Fotos deut-
lich zu sehen. An der ebenfalls stark verlan-
gerten Pumpenantriebsstange ist eine Fang-
schleife oder Flihrung zu erkennen. Leider
sind die Abmessungen dieser Ersatzkessel
nicht bekannt, doch durften die Kessel-
abmessungen denen des B |-Ersatzkessels
ahneln.

Der Antrieb der Speisepumpe mittels Ex-
zenterstange und Gegenkurbel stammt von
Kessler. Maffeis A Il mit ihren urspriinglich
innen angeordneten Pumpen scheinen spa-
ter ebenfalls den Kessler-Pumpenantrieb
erhalten zu haben, wie dies an der DO-
NAUWORTH erkennbar ist.

Das Gesamtgewicht der Maschine im Urzu-
stand betrug ca. 21,8 t, wovon etwa 8 t auf
die Treibachse entfielen. Im Ubrigen war die
Gewichtsverteilung nicht glinstig. Zwar sorg-
ten die Uberhangenden AuBenzylinder fir
die notwendige Belastung der vorderen Ach-
se, was die Entgleisungsgefahr verringerte;
der Laufrune war diese Anordnung jedoch
nicht férderlich, zumal die schwer belastete
Hinterachse ganz nah an die Treibachse
herangeschoben war und der hinten Uber-
hangende “hay-stack” sich nachteilig be-
merkbar machte. Die groBere Leistungsfa-
higkeit von Kessel und Maschine gegen-
Uber der A | konnte also zumindest im Urzu-
stand der Maschine nicht richtig ausgenutzt
werden.

Allmahlich wurden aber die Nachteile von
Uberhangen deutlich, und schlieBlich ver-
groBerte man den Gesamtradstand. Leider
ist nichts dartiber bekannt, in welchem MaBe
diese Anderungen Kesselleistung, Laufruhe
usw. verbesserten. Wie die A | so erhielten
auch die Lokomotiven der Klasse All die
schweren Stephenson-Kreuzspeichenra-
der, welche bei vielen alten bayerischen Lo-
komotiven — nicht unbedingt zu deren opti-
schem Vorteil — bis Anfang der siebziger
Jahre haufig zu sehen waren. Auffallend ist,
daB auf den drei A ll-Fotos die Treibrader

geschmiedet sind. Dies legt nahe, dal3 sich
an den groBeren Kreuzspeichenrédern hau-
fig Speichen lésten oder Naben sprangen.
Auch die Aufnahme der A V KUFSTEIN aus
dem Jahre 1860 zeigt bereits geschmiede-
te Treibradsterne.

Im ganzen waren die A Il-Lokomotiven nicht
schlecht; die Leistungsfahigkeit gegentber
ihrer Vorgangerin war deutlich verbessert.
Wenn ihnen keine hohen Geschwindigkei-
ten zugemutet wurden, liefen sie sehr zu-
verlassig. Die Leistung der Lokomotive
LICHTENFELS in Bauschingers Versuchen
wird bei einer mittleren Geschwindigkeit von
ca. 40 bis 45 km/h mit 200 bis 210 PS ange-
geben.

Von Explosionen der konstruktiv nicht ein-
wandfreien Vierseitkuppel, wie sie sich an-
derswo mehrfach ereigneten, blieb auch
die bayerische Ausfiihrung nicht ganz ver-
schont. Wie schon erwéhnt, war die ODI-
PUS 1867 von einem derartigen Unfall be-
troffen; doch blieb dies ein Einzelfall.

Die Gesamterscheinung der A ll-Lokomoti-
ven war schlicht und einfach, aber gut. Der
hohe Blechkamin trug oben den Ublichen
weit ausladenden Kelch; der Sockel, aus
Blech getrieben, hatte eleganten Schwung.
Auf den erwdhnten Fotos ist dieser Kamin
zu sehen. Die Rauchkammer war Uberhéht,
die Seitenwande waren nach unten gezo-
gen und mit der Rahmengurtung verbun-
den. Der hohe Stehkessel war an den Kan-
ten mit breiten Messingleisten verziert. Als
Ventilverkleidung prangte oben ein weites
kelchartiges Gebilde (ebenfalls Messing),
das auf dem Foto der SCHWABACH noch
deutlich zu erkennen ist.

Die Verkleidung von Langkessel, Zylinder
und Stehkessel bestand urspringlich aus
den Ublichen Holzlatten, diirfte jedoch schon
in den sechziger Jahren aus Blech neu ge-
fertigt worden sein. Zwei Federwaag-Sicher-
heitsventile befanden sich an der Stehkes-
selrtickwand und der Regulator nach altba-
discher Bauart im Rauchkammerboden (wie
bei Al, Bl und CI).

Die drei Tragfedern lagen tiber den Achski-
sten. Balanciers waren noch nicht vorhan-
den. Von der Kuppel des Stehkessels flhr-
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Bild 36: Seitenansicht einer Lokomotive der Gattung A Il. Abb.: Sammiung Asmus

te ein ziemlich weites Rohr bis in die Rauch-

kammer zu den Einstromrohren. Das hohe

Standrohr reichte mit dem Blasrohrkopf bis

dicht an die Kaminunterkante heran.

Zu erwéhnen bleibt noch, daB man die Uber-

legenheit an Zugkraft der 2/3-gekuppelten

Bauart erkannte und mehrere A ll-Lokomo-

tiven (CULMBACH, LEONORE und DO-

NAUWORTH) in 1B-Maschinen umbaute.

Die CULMBACH war mehr der B I, die LEO-

NORE mehr der B IV angeglichen. Uber die

Art der Rekonstruktion ist bei der DONAU-

WORTH nichts bekannt.

Anfang 1862 befand sich, wie aus den Ak-

ten hervorgeht, die CULMBACH bei Maffei

in der Hirschau zu einer groBeren Kesselre-

paratur, wobei sie bereits als B | bezeichnet

ist. Obwohl diese Reparatur sehr umfang-

reich gewesen sein muB3, blieb der Heuscho-

ber-Kessel erhalten. AuBerdem wurde wahr-

scheinlich schon bei dieser Gelegenheit ein

mittlerer Dampfdom mit GieBkannenverklei-

dung aufgesetzt, den die LEONORE auch

in den Umbauzeichnungen trotz des beibe-

haltenen *hay-stack” aufweist.

Die Abmessungen der CULMBACH nach

diesem Umbau waren:

* Kesseldruck: 8 atm (6,3 atm, solange der
“hay-stack” bestand)

e Zylinderdurchmesser: 381 mm

= Zylinderhub: 609 mm

» Stephenson-Steuerung innen

= Kesseldurchmesser licht: 976 mm

* Rohrlange: 3865 mm zwischen den
Wiénden

* Anzahl der Siederohre: 89 zu 46/52 mm
Durchmesser

* Heizflache: 4,0 + 49,7 = 53,7 m?

* Rostflache: 1,05 m?

* Treibraddurchmesser: 1399 mm

* Laufraddurchmesser: 919 mm

Der Gesamtradstand ist derselbe wie im

Urzustand. Bei den in den Jahren 1871/72

modernisierten Exemplaren der B | wurden

die Radsténde geédndert auf 1510 + 1540 =

3050 mm, so daf3 der Gesamtradstand er-

halten blieb. Dagegen erhielt LEONORE

wegen Beibehaltung ihres urspringlichen

Raddurchmessers von 1524 mm geander-

te Teilradstande von ca. 3248 mm. lhr Adha-
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sionsgewicht kann mit ca. 16 t, das Dienst-
gewicht mit ca. 23t angenommen werden.
Die gesamten Reparaturkosten bis 1860/
61 in Hohe von 18 140 Gulden fur die
CULMBACH fallen in keiner Weise aus dem
Rahmen der Gesamtklasse, und jene 3329
Gulden des Jahres 1862 rilhren hauptsach-
lich von der eben erwédhnten groBeren Kes-
selreparatur her. Es scheint also der Um-
bau in die 1B-Version nicht sehr kostspielig
gewesen zu sein.

AuBer diesen drei All sind noch FURTH,
WERTACH und LICHTENFELS umgebaut
worden, und zwar in C-Maschinen, damit
sie flr den Verschubdienst noch einige Zeit
verwendbar waren. Diese ebenfalls in der
Bezirkswerkstétte Augsburg 1871 bzw. 1872
und 1874 durchgeflihrten Rekonstruktionen
waren etwas weitgehender, da alle drei
Radsatze ausgewechselt werden muBten.
Der Raddurchmesser betrug nun nur noch
105,24 cm; der Stehkessel hing durch. Die
Zylinder wurden durch gréBere ersetzt.

Es ist nicht klar zu ersehen, ob diese Umbau-
maschinen nach vollzogener Metamor-
phose noch als aktiv im Inventar geflihrt

wurden. Leider sind von diesen Umbauten
in C-Maschinen keine Abbildungen oder
exakt ausgefiihrte Zeichnungen vorhanden,
auch nicht von den sonstigen Rekonstruk-
tionen, die Al und A Il betreffen.

Sehr lange waren diese Umbaumaschinen
nicht mehr tatig. Mit dem zahlreichen Er-
scheinen von D IV-Lokomotiven im Ran-
gierdienst in der zweiten Halfte der siebzi-
ger Jahre muBten sie diesen bald das Feld
raumen und verschwanden.

Uber die Stationierung und Verwendung
der A ll-Lokomotiven ist nichts Besonderes
bekannt; doch beweisen einige Stunden-
passe, daB sie hauptsachlich auf den fla-
cheren Strecken der Ludwigs-Stid-Nord-
Bahn und der Maximilians-Bahn Verwen-
dung gefunden haben. Jedoch haben sie
wahrscheinlich in spateren Jahren nach dem
Erscheinen der Klassen A IV und A V mehr
im Norden des Landes und im Material-
transport Dienst verrichtet. Immerhin er-
reichten die All ein ziemlich hohes Alter
und standen noch Anfang der siebziger
Jahre tapfer im Dienst, bis sie dann im
Jahre 1883 alle ausgemustert waren.

* Fabrik-Nr. von Kessler, Karlsruhe, gem. Quelle D, gem. A soll ODIPUS die FNr. 93 getragen haben, was mit den Abnahmedaten

besser (bereinstimmen wiirde.
* It. von Welser Name 1887 entfernt, Rangierdienst bis 05.1879
1t von Welser Name 1887 entfernt, Rangierdienst bis 04.1879
“ It. von Welser Name 1876 entfernt, Rangierdienst bis 04.1878
“1t, von Welser Name 1877 entfernt, Rangierdienst bis 01.1879

Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten

Inv.  MName Hersteller FNr. Anlieferung  Abnahme
Nr.

28 WERTACH Maffei 28 21.08.1847 08.1847
29 FURTH Maffei 29 07.09.1847 09.1847
33 GARTNER Maffei 33 24.05.1848 (07.1848
41 LECH Maffei 41 17.02.1848 021848
42 DONAUWORTH Maffei 42 16.03.1848 03.1848
43 NORDLINGEN  Maffei 43 27.04.1848 05.1848
48 KAUFBEUREN  Kessler 105 02,1848
49 LICHTEMNFELS  Kessler 89 09,1847
50 LEONORE Kessler 90 10.1847
51 CID' Kessler 91 12.1847
52 CULMBACH Kessler 92 11.1847
53 QDIPUS ! Kessler 1032 11.1847
54 SCHWABACH  Kessler 104 02.1848

" Nach anderen Quellen hat ODIPUS die Inventar-Nr. 51 und CID Nr, 53

Ausmusterung Anmerkung

11.1877 1877 vk Maffei 1872 Ub C | BW Au Nr. 11
11,1877 1875 vk Maffei 1871 Ub C | BW Au Nr. 5
1871zl
1875 vk Maffei * 1875 Ub C | CW MG Nr. 2
01.1880 1878 vk Maffei 1876 Ub C | CW Nir Nr. 5
1877wk Maffei
1876 1877 vk Krauss
1877 1877 vk Maffei ' 1874 Ub C | BW Au Nr. 12
11,1879 1878 vk Maffei 1876 Ub B | CW MU Nr. 5
1875 1875 vk Maffei ® 1873 Ub C | CW Nir Nr. 3
1883 17.07.1883 vk Fechheimer 1859 Ub B | BW Au Nr. 1
1872 1875 vk Maffei
1877 1877 vk Maffei ® 1875 Ub B | CW M Nr, 4
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Bild 37: Ansicht und Schnitte des Tenders zur Gattung A Il. Abb.: Helmholtz, Band |
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Bild 38: Ansichten und Schnitte der A Il KAUFBEUREN im Ursprungszustand. Abb.: Helmholtz, Band |
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Bild 39: Mafskizze einer Lokomotive der Gattung A Ill aus der Tafel von 1871.
Abb.: Sammiung Hufschildger

Nach Indienststellung der “Longboiler’-Klas-
se A ll wurden kaum noch 1A1-Maschinen
gekauft. Das lag wohl weniger an mangeln-
dem Bedarf als an der guten Bewahrung
der 22 B I-Lokomotiven, die 1847 bis 1850
in Dienst gestelit wurden. Daftr spricht auch
die Bestellung von weiteren 14 Stiick 1B-
Maschinen in den Jahren 1850/51. Erst
gleichzeitig mit dieser Bestellung scheint
auch der Auftrag fir weitere 1A1 ergangen
zu sein, deren Bau und Lieferung dann
auch zeitgleich mit der B | stattfand.

Da die “Longboiler’-Bauform jedoch nur bei
vier 1A1-Maschinen realisiert wurde, ist an-
zunehmen, daB man die groBen Nachteile
dieser Bauart fiir schnellfahrende Lokomo-
tiven erkannt hatte. Jetzt wollte man versu-
chen, eine moglichst groBe Heizflache durch
zahlreiche kiirzere Heizrohre zu erzielen.

Dazu muBte der durchhdngende Stehkes-
sel wieder von der hinteren Laufachse ge-
stitzt werden — eine Anordnung, die man
gerade mit der Bauform A |l verlassen hat-
te. Dieser Versuch wéare vermutlich gelun-
gen, hatte nicht eine zu radikale Verkur-
zung der Siederohre stattgefunden. Eine
nur méBige Reduktion der Rohrlange und
ein gleichzeitiges Hinausschieben der letz-
ten Achse hinter den Stehkessel hatte si-
cher eine brauchbare, leistungsfahige Ma-
schine gebracht.

Doch nach wie vor flirchtete man einen
gréBeren Radstand, und so konnte nur ein
kurzes Fahrzeug mit verkimmertem Kes-
sel und schlechter Gewichtsverteilung ent-
stehen. Die Vorderachse hatte zu viel, die
Hinterachse zu wenig Last erhalten, und die
Treibachse war wiederum mit nur wenig
Uber 81 belastet.

Obwohl die Leitung der Maffei-Werke be-

Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten

Ausmusterung  Anmerkung

84

Inv.  Name Hersteller FNr. Anlieferung  Abnahme

Nr.

66 RIES Maffei 73 07.1851 09.1851
| 67 ALTMUHL Maffei 74  08.1851 09.1851

75 REGNITZ Maffei 83  12.1851 01.1852

77 REZAT Maffei 01.1852 01.1852

1869 05.1869
1868 05.1869
1874 05.1873
1874 10.1873

zI 11868 Ub C 1 BW Au Nr. 2
z1 1869 Un C I BW Au Nr. 4
211871 Up B | BW AuNr. 8
2/ 1871 Uo C | BW Au Nr. &

I Anscheinend waren die “ungeliebten” Maschinen von der Generaldirektion sofort zur Verschrottung vorgesehen gewesen, dann

aber doch umgebaut worden,
2 Abbau der Mamenstafeln: RIES

ALTMUHL 1872, z1 06,1875
REGNITZ 1874, vk 01.1874
REZAT

1871, Rangierlok bis 11.1878, dann zI

1874, Rangierlok bis 12,1878, dann z!

reits in Handen von J. Hall lag, zeigte sich
dies bei den A lll-Lokomotiven doch erst in
AuBerlichkeiten wie der Domverkleidung aus
Messing in Hawthorn-Form mit breiter Krem-
pe und den schén geformten Messingver-
kleidungen der beiden Ventile.

Bezliglich der Gesamtanordnung war der
Innenrahmen — Obergurtung mit aufgenie-
teten Achsgabeln, &uBeren Zylindern und
véllig innenliegender Steuerung, hier jedoch
wiederum nach Stephenson-Meyer — bei-
behalten worden, ebenso die langhubige
Kreuzkopffahrpumpe. Am Kessel war der
plumpe “hay-stack” verschwunden und eine
leicht Uberhohte Box an seine Stelle getre-
ten, auBerdem ein Dampfdom vor ihr ange-
ordnet worden. Ein Federventil war auf dem
Stehkessel, das zweite auf dem Langkes-
sel zwischen Kamin und Dom angebracht.
Der Kamin auf seinem stilvollen Sockel hat-
te wieder die hohe, zylindrische Form mit
weit ausladender Kelchkrone.

Auffallend kurz war die Rauchkammer ge-
staltet. Der Regulator war jetzt mit Hebel-
antrieb ausgefiihrt und nach innen verlegt.
Vor dem Raddach der Treibrader war beid-
seits ein Sandkasten angeordnet. Der Rah-
men entsprach noch dem des Vorgéanger-
modells, und die Langs- und Querverstei-
fungen blieben nach wie vor unvollkom-
men. Die Rader waren diesmal geschmie-
det, was ihnen ein gefélligeres Aussehen
verlieh. Verbessert hatte man auch den
Kreuzkopf.

Die Tragfedern aller Achsen waren Uber der
oberen Rahmengurtung angeordnet. Der
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Bild 40: Seitenansicht einer Lokomotive der Gattung A Ill. Nur vier Exemplare wurden von dieser L.okomotivbaureihe 1851 und 1852 von Maffei gebaut.

Abb.: Sammlung Asmus

zweiachsige Tender fir 4,2 m® Wasser mit
ca. 1,0t Dienstgewicht war der gleiche wie
bei der All.

Die Gewichte sind nicht zuverldssig zu er-
mitteln. Die vorhandenen Angaben schwan-
ken ziemlich, wohl infolge verschiedener
Gewichtssysteme und wegen der Unter-
schiede zwischen urspringlichem und spa-
terem Zustand. Die zuverlassigsten Anga-
ben, 182 Ztr + 157 Ztr + 78 Ztr, sind auf
bayerische Zentner zu beziehen und ent-
sprechen ungefahr 9 + 8 + 4 = 21t im
Anfangszustand, wahrend eine andere als
zuverléssig zu betrachtende Angabe unge-
fahr 9,3 + 9 + 4,5 = 22,8t ergibt und héch-
stens auf den spateren Zustand bezogen
werden kann.

Uber den Einsatz der vier Lokomotiven die-
ser Klasse A lll ist nichts weiter bekannt, als
dal3 ihre Leistungsfahigkeit wegen des zu
kurzen Langkessels dem vergréBerten Rost
nicht entsprach. Da mit den wenigen Exem-
plaren wohl nichts Rechtes anzufangen war,
ja sie kaum den Dienst der Al bewaltigen
konnten, fanden sie als erste Maschinen-
klasse in den Jahren 1869 und 1874, also
noch vor der A |-Serie, ein friihzeitiges un-
rihmliches Ende. Von der Alll ist auBer
den Originalzeichnungen von Maffei nichts
Bildliches vorhanden.

Auch Uber ihre Verwendung im Betrieb und
die Stationierung der ersten Zeit ihres Da-
seins ist nicht viel bekannt. In alten Stun-
denpassen der funfziger Jahre ist sie kaum
je zu finden; ein einziges Mal taucht die
REZAT 1853 im Stundenpal eines Eilzugs
Munchen — Augsburg — Nérdlingen auf. Das
mag als Beweis daflir gelten, dai3 die A lll
wenigstens in den ersten Jahren ihres Le-
bens im gleichen Aufgabenbereich wie ihre
Vorgéngerinnen beschéftigt waren. Als kurz
nach Lieferung der A IV noch die 24 AV
erschienen, verschwanden die Alll vollig
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aus dem Streckendienst. Sie waren nur
noch im Rangierdienst zu finden; sei es weil
sie mit den jlingeren und leistungsfahigeren
Schwestern im neuen Eilzugdienst nicht
mithalten konnten, sei es — was noch wahr-
scheinlicher ist — weil ihre Leistungsfahig-
keit Uberhaupt ungentigend war, auch den
alteren A | und A Il gegentiiber, die noch in
den sechziger Jahren wacker Strecken-
dienst machten.

So gibt der Leistungsnachweis der Loko-
motiven der Bayerischen Staatsbahn im
Jahre 1855 zum letzten Mal Auskunft Uber
eine A lll im Streckendienst; nur die PEG-
NITZ kann noch mit 3241 Wegstunden
(11 992 km) Jahresleistung aufwarten, wo-
bei sie 147 300 Zollpfund Koks und 202 600
Zollpfund Zwickauer Kohlen verbrauchte.
Die Ubrigen drei Maschinen standen nur
noch im Rangierdienst, und zwar ALTMUHL
2534 Stunden, REZAT 2032 Stunden und
RIES 3421 Stunden. Erstere verkonsumier-
te dabei 46 780 KubikfuB3 Torf, die REZAT
18 500 Zollpfund Zwickauer Kohlen und
51 600 Zollpfund Koks und die RIES 70 000
KubikfuB Torf, was darauf hinweist, daB
man zumindest zwei Exemplare dieser we-
nig geglickten Schépfung in nordliche Ge-
filde abgeschoben hatte. Von 1856 an lei-
steten alle vier Maschinen nur mehr Ver-
schubdienste, und zwar spater offenbar wie-
der im Siden, da ihr Brennmaterialkonsum
fast ausschlieBlich aus Torf bestand.

Als RIES und ALTMUHL 1868/69 aus den
Listen gestrichen wurden, bedeutete das
fur sie jedoch nicht den Abbruch; sie wur-
den vielmehr, um im Verschubdienst lei-
stungsfahiger zu werden, zu C-Lokomoti-
ven umgebaut. Diese Metamorphose er-
folgte in der gut eingerichteten Kgl. Bezirks-
werkstatte Augsburg, die schon 1859 den
Umbau der CULMBACH durchgefiihrt hat-
te. Dabei sollen alle Radsatze entfernt und

durch solche mit kleinem Raddurchmesser
von 1253 mm ersetzt worden sein, wobei
der Stehkessel durchhangend blieb. Ahn-
lich wurde 1871 bei REZAT verfahren, wah-
rend PEGNITZ zu einer 1B-Lokomotive
umgebaut wurde. Leider sind keine Zeich-
nungen von diesen Umbauten vorhanden.
1871 und 1872 wurden bei RIES und ALT-
MUHL die Namenstafeln entfernt, da die
Namen an Sigl-C lll neu vergeben waren.
Gleiches geschah 1874 bei REZAT und
PEGNITZ, deren Namen und Bahnnum-
mern ebenfalls an C Il neu vergeben wur-
den. In diesem abgeénderten Zustand ha-
ben die vier A lll noch einige Jahre “Reser-
vedienst” einschlieBlich Rangierdienst ge-
tan und sind dann 1874 (PEGNITZ), 1875
(ALTMUHL) und 1878 (RIES und REZAT)
vollig verschwunden.

Technische Daten der Klasse A lll
Bauart 141 n2
Treibraddurchmesser mm 1524
Laufraddurchmesser vorn mim 914
Laufraddurchmesser hinten mm 914
Lange Gber Puffer/Lok u. Tender mm 11290
bzw, 12255
Achsstand Lokomotive mm 3353
Zylinderdurchmesser mm 356
Kolbenhub mm 559
Rostilache m? 0,99
Verdampfungsheizflache m? 60.8
Héchstgeschwindigkeit km/h 50
Kessellberdruck bar 6.0
Leergewicht t 20,5
Dienstgewicht t 22,8
Reibungsgewicht t 88
Anzahl der Siederohre 129
Durchmesser der Siederohre mm 41
Lange der Siederohre mm 2946
Tender2T 4,2/3T5,0
Raddurchmesser mm 914
Achsstand mm 2286/3048
Dienstgewicht t 10,0/13.0
Wasservorrat m? 4,2/5,0
Kohlevorrat m? 2.5/4.0 I
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Bild 41: MaBskizze einer Lokomotive der Gattung A IV aus der Tafel von 1871.

Im Jahre 1852 waren nach zweijéhriger
Pause weitere Teilstrecken der im Bau be-
findlichen Linien fertig geworden, so Augs-
burg — Kempten und Bamberg — Schwein-
furt. Die fir den 1. Marz 1854 geplante,
aber durch Rutschungen am Seedamm ver-
zogerte Eroffnung der Teilstrecke Kempten
— Lindau stand kurz bevor, die Teilstrecken
Schweinfurt — Wiirzburg — Aschaffenburg
und Augsburg — Ulm sollten spétestens im
Sommer des Jahres in Betrieb gehen. Das

Abb.: Sammlung Hufschléger

Lokomotiven der Klasse A1V

Schienennetz umfaBte damit fast 1000 km;
die Entfernungen vom auBersten Slden in
den Nordosten (Hof/Grenze) und Nordwe-
sten (Aschaffenburg/Grenze) rechtfertigten,
ja erforderten Zugverbindungen mit groBe-
rer Geschwindigkeit und wenigen Aufent-
halten.

Dazu muBte ein geeigneter Lokomotivtyp
entwickelt werden; bei dem geringen Ge-
wicht der nur 1. und 2. Klasse filhrenden
neuen Ziige konnte dies wiederum eine
Maschine mit freier Treibachse sein. Er-
gebnis dieser Entwicklungsarbeit war die
A IV, die zusammen mit ihrer Schwesterlo-

b Stazisbahnenim Betrigb Bild 42: Das
eiingen i are et Eisenbahnnetzin
bahnen im Betrieb Bayern, Stand
erkotzau 31. Dezember
__am:ﬁgn Wai _ Lichtent 1850. Abb.:
Lt @ qols- @ Schweinfurt Sammlung Dr.
Rau- nlung
e . Scheingraber
haffenburg Bamberg Bayreuth
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komotive AV als erste eigentliche Schnell-
zuglokomotive der Kgl. Bayerischen Staats-
bahn gelten kann, worauf schon auBerlich
der erheblich vergroBerte Treibraddurch-
messer von 1676 mm hinwies.

Um den Mehrbedarf an zweifach gekuppel-
ten Lokomotiven auf den neu erdffneten
Strecken zu decken, wurden gleichzeitig
zahlreiche neue Maschinen der Bauart 1B
(B, BV, BV) angekauft.

1852 begann sich die Tatigkeit eines Man-
nes bei den konstruktiven Eigenheiten der
Maffei-Lokomotiven bemerkbar zu machen:
Joseph Halls, des einstigen Lokomotiv-Su-
perintendenten der Munchen-Augsburger
Bahn. Obwoh! er schon einige Jahre bei
Maffei tatig war, begann doch erst mit den
Lokomotiven A1V und BIIl sein eigentli-

Technische Daten der Klasse A IV |
Bauart 1A1 n2
Treibraddurchmesser mm 1676
Laufraddurchmesser vorn mm 914
Laufraddurchmesser hinten mm 914
Lénge Ober Puffer/Lok u. Tender mm 12459
Achsstand Lokomotive mm 3505
Zylinderdurchmesser mm 381
Kolbenhub mm 559
Rostflache m? 112
Verdampfungsheizflache m? 73,2
Héchstgeschwindigkeit kmih 70
Kesseluberdruck bar 70
Leergewicht t 250
Dienstgewicht t 278
Reibungsgewicht t 1.5
Anzahl der Siederohre 158
Durchmesser der Siederohre mm 43/47
Lange der Siederchre mm 3080
Tender3T 5.0
Raddurchmesser mm 914
Achsstand mm 3048 |
Dienstgewicht 1 13,0
Wasservorrat m? 5.0
a
l_KohIevorrat i 4.0
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Bild 43: Seitenansicht einer Lokomotive der Gattung A IV.

ches Wirken. Seine Konstruktionsformen
kamen nun zur Anwendung und spiegelten
sich in den Erzeugnissen deutlich wider.

So entstand die nachste Klasse mit freier
Treibachse, A IV genannt, bei der die be-
reits gewonnenen Erkenntnisse verwertet
wurden: Der Kessel war zur Erzielung einer
groBeren Heizflache wirksam vergréBert,
die Siederohre hatte man maBig verlangert.
Der Stehkessel ragte etwas Uber die Lauf-
achse hinaus, so daf3 sich eine neuzeitliche
Bauform — die unterstitzte Box — ergab.

Eine doppelte Verbesserung gegenliber der
A lll also. Nur hinsichtlich der Gewichtsver-
teilung war infolge der noch immer zu star-
ken Belastung der ersten Achse der unbe-
friedigende Zustand so ziemlich geblieben.
Sie war mit reichlich 9,5 t belastet, wahrend
die letzte Achse sich mit ca. 5,5t “begni-
gen” muBte. Die Verbesserungen im Laufe
der Jahre beeinfluBten das Gesamtgewicht
und die Gewichtsverteilung insofern, als er-
steres auf ca. 26 t stieg. Die Belastung der
Vorderachse steigerte sich auf fast 10t, die
Belastung der hinteren Laufachse jedoch
nur auf ca. 61, wahrend die 10t schwere
Treibachslast dabei unberiicksichtigt blieb.

Immerhin war das Adhé&sionsgewicht seit
A llund A Il von 8,5 auf 10 t gestiegen, was
wegen der vergréBerten Zylinder (381 mm
Durchmesser) bei auf 7 atm gestiegenem
Dampfdruck ohnehin notwendig war.

Auch Heiz- und Rostflache waren vergro-
Bert, ebenso die Rohrzahl im Kessel, insbe-
sondere aber war dessen Durchmesser von
1067 mm auf 1219 mm deutlich erhéht wor-
den. EinigermaBen fortschrittlich prasen-
tierte sich auch der Rahmen, der schon als
AuBenrahmen, aber noch einfach mit auf-
genieteten doppelten Achsgabelblechen
ausgefiihrt war, Der GroBe des Treibrad-
durchmessers entsprechend war der Rah-
men Uber dem Treibachslager nach Sharp-
scher Art nach oben gekrimmt. Die Verstei-
fungen der Achsgabeln untereinander und
die Querversteifungen zwischen den Zylin-
dern waren jetzt besser; besonders das
horizontale Blech zwischen den unteren
Deckelflanschen der Schieberkdsten ver-
dient Erwahnung.

Die Treibachse trug gewdhnliche Aufsteck-
kurbeln; die ganze Stephenson-Meyer-Steu-
erung (Grundschiebersteuerung mit Kulis-
se) samt den vertikal stehenden Schiebern

war innen angeordnet. Die Tragfedern la-
gen voneinander unabhéngig hoch tiber den
Achslagern und iiber dem Rahmen; nur bei
der hinteren Laufachse wurde wegen Platz-
mangels neben dem Stehkessel anders
gefedert, ndmlich durch je zwei Volutfedern
zwischen Achslager und oberer Rahmen-
gurtung. Diese wurden jedoch bald durch
gewohnliche Plattfedern hoch oben am Fuih-
rerstand ersetzt.

Der Langkessel war mit einem Winkelring
an die Uberhthte Rauchkammer ange-
schlossen; in seiner Mitte ragte der ziemlich
hohe, messingverkleidete Dom empor. Dicht
hinter dem Schlot stand das eine, auf dem
leicht (berhohten Stehkessel das andere
Federventil, beide in schoner Messingver-
kleidung. Der Regulator befand sich, wie
bei der Alll, im Dom mit innerer Antriebs-
welle und Hebel an der Kesselrlickwand.
Der Rost war wegen der Unterstitzung
durch die Laufachse geneigt. Das ringfor-
mige Blasrohr saB, wie Ublich, sehr hoch
und ragte fast bis an den Kaminfuf3.
Anfangs mit dem gewohnten hohen Blech-
kamin mit Kelchkrone versehen, erhielten
diese Maschinen, zumindest solange sie im
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Bild 47: Langs- und Querschnitt einer A 1V; der von v. Welser als “Ungetim” bezeichnete Birnkamin ist

gut auszumachen. Abb.: Sammlung Hufschlager

Bild 46 (oben): Seitenansicht einer Lokomotive der Gattung A IV. Abb.: Helmholtz, Band |

Siiden des Landes eingesetzt waren, fir
die Torffeuerung den Birnkamin und zuletzt
an dessen Stelle vielleicht noch den Trich-
ter, falls in spaterer Zeit tberhaupt noch
Exemplare dieser Klasse im Suden im
Dienst standen. Soweit bekannt, befanden
sich im letzten Jahrzehnt ihrer Existenz
samtliche Maschinen im Norden des Lan-
des. Dagegen steht fest, dafB3 der Tender flr
Torffeuerung den bei BV und AV (blichen
Aufbau nicht erhalten hat.

Eine ziemlich weit ausgefiihrte Typenskiz-
ze des maschinentechnischen Blros der

Staatsbahn aus dem Jahre 1871 zeigt die
A IV mit Birnkamin und offenem Tender
ohne Aufbau. Es scheint, daB einige Exem-
plare, wie zum Beispiel die SCHWEIN-
FURT, diesen Kamin beibehalten haben,
auch wenn sie nicht mehr mit Torf gefeuert
wurden. Das erwahnte Typenbild zeigt die
A IV WIESENT mit Fihrerhaus, beiden Ven-
tilen riickwarts und Dom mit einfacher Blech-
verkleidung in Hawthorn-dhnlicher Form.
Gegenuber friheren Maschinen erscheint
der Dampfdom bei der A IV und den zeit-
gleich gebauten B Ill merklich hoher.

Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten

Inv.  Name Hersteller FNr. Anlieferung  Abnahme  Ausmusterung Anmerkung

Nr,

8¢ PAAR Maffei 105 101852  20.10.1852 1883 17.07.1883 vk Fechheimer

85 HASSFURT  Maffei 106  10.1852  27.10.1852 1883 17.07.1883 vk Fechheimer

86 SCHWEINFURT Maffei 107  10.1852  06.11.1852 1883 17.07.1883 vk Fechheimer

7 WORZBURG  Maffei 108 111852  11.11.1852 1883 17.07.1883 vk Fechheimer

g2 PLEINFELD  Maffei 108  11.1852  18.11.1852 1879  05.1879 vk Maffei 1874 Ub C1BW Au Nr. 13,
1877 Ub C | CW Niir Nr. 6

93 WIESENT Maffei 110  11.1852  25.11.1852 1883 17.07.1883 vk Fechheimer

94 SCHMUTTER Maffei 111  12.1852 12.1852 1883 17.07.1883 vk Fechheimer

95 ZUSAM Maffei 112 01.1853 01.1853 1883 17.07.1883 vk Fechheimer

Der kleine unzuléangliche Wetterschirm am
Fiihrerstand verwandelte sich gegen Ende
der sechziger Jahre in ein vollstandiges
Fuhrerhaus nach Nirnberger Form, was
dafiir spricht, daB die Maschinen um jene
Zeit schon im nordlichen Bezirk beheimatet
waren.

Die Extersche Seilbremse wurde bei diesen
Maschinen angebracht, spater jedoch wie-
der entfernt. Die langhubigen Speisepum-
pen muBten spater natiirlich den Injektoren
das Feld Uberlassen.

In dieser spaten Ausstattung machten die
A IV noch bis Anfang der achtziger Jahre
leichten Dienst, nachdem sie bis zum Er-
scheinen der B VI zusammen mit ihren
Schwestermaschinen AV die neu einge-
fihrten Eilziige auf den Strecken Munchen
— Ulm, Niirnberg — Nordlingen, Nirmberg —
Bamberg und Bamberg — Wirzburg —
Aschaffenburg gefihrt hatten.

Ein um das Jahr 1930 aufgefundenes Bild
der SCHWEINFURT zeigt sie vor einem
Schotterzug im Dienst, und ihr Aussehen
entspricht genau dem Typenbild der WIE-
SENT von 1871. Die fragliche Aufnahme ist
im August 1877 angefertigt worden; sie zeigt
die A IV-Lokomotive mit einem Birnkamin.
Auffallend ist, daB das Sicherheitsventil noch
an der urspriinglichen Stelle hinter dem
Kamin steht. Es ist also kein Ersatzkessel
aufgesetzt worden. Der Tender ist ohne
Aufbau geblieben.

Im Betrieb bewahrten sich die Maschinen
dieser Klasse entschieden besser als ihre
Vorgangerinnen A lll, so daf3 sie bis Ende
der siebziger Jahre im Streckendienst einge-
setzt waren. Erst 1879 schied eine Maschi-
ne aus; die restlichen sieben folgten 1883,
nachdem sie noch jahrelang als Wasch-
und Dienstloks Verwendung gefunden hat-
ten. DaB die A IV spater mehr im Norden
tatig waren, bezeugen ihr ganzliches Feh-
len in den Stundenpéssen und Berichten
des Siidens in den sechziger Jahren und
die hauptséchliche Kohlenfeuerung.

Im Jahre 1855 ist fur die Lokomotiven PAAR,
PLEINFELD, WIESENT, WURZBURG und
ZUSAM noch reine Torffeuerung ausgewie-
sen; nur bei SCHWEINFURT, HASSFURT
und SCHMUTTER uberwiegen Koks und
Ruhrkohle. Dagegen steht fiir das Jahr 1865
bei HASSFURT, PLEINFELD, SCHWEIN-
FURT, WIESENT, WURZBURG und ZU-
SAM Torf und Kohle ungefahr hélftig zu
Buche und fur PAAR und SCHMUTTER
reine Kohlenfeuerung.

Die Anzahl der pro Jahr zurlickgelegten
Lokkilometer war in den ersten Jahren noch
bescheiden, 1864/65 dagegen ziemlich

1855/56  1864/65
fur HASSFURT 10 400 km 37 000 km
fiir PAAR 19200 km 37 100 km
fiir PLEINFELD 19500 km 34 300 km
fir SCHMUTTER 18000 km 28 500 km
fiir SCHWEINFURT 10 000 ke 33 500 km
fiir WIESENT 26 000 km 25 300 km
fur WURZBURG 27 850 km 37 000 km
fiir ZUSAM 26 600 km 29 890 km
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Bild 48: Das im Text erwahnte Typenbild der
A IV WIESENT. Abb.: NachlaB Schérner

Bild 49: Grundri3 von Rahmen und Triebwerk
des Lokomotiviyps A IV.

ansehnlich. Sie betrug ohne Rangierdienst:
Ein sehr alter Fithrer in Wirzburg erinnerte
sich noch gut an die A IV auf der Strecke
Bamberg — Wirzburg, und Herr von Helm-
holtz berichtete, daB3 er Ende der siebziger
Jahre bei einer Reise nach Nirnberg von
Treuchtlingen aus mit der A IV PLEINFELD
gefahren sei und daB sie keinen Birnkamin
gehabt habe.

Leider ist es trotz vieler Bemiihungen nicht
madglich gewesen, Genaueres (ber diese
kleine Maschinenklasse auszuforschen. Wie
bei der Alll liegt eben ihre Zeit schon zu
weit zurlick.

Die A IV selbst wurde nach Lieferung der
acht Stlck nicht weiter gebaut; doch kann
die folgende Klasse AV, die ihr in den
Hauptabmessungen fast vollig gleicht, als
gradlinige Fortentwicklung der A IV angese-
hen werden, insbesondere im Hinblick auf
den soliden Doppelrahmen.

Bild 50: Links Aus-
flhrung des Birn-
kamins ftir Torffeue-
rung, rechts gerader
Blech- bzw. GuiS-
kamin mit Messing-

krempe flir Steinkoh-

lenfeuerung.
Abb.: Helmholtz,
Band |

Bild 51 und 52: Einen Vorgriff auf die nachfolgende A V stellen diese
beiden Abbildungen dar. Sie zeigen einen zweiachsigen Torftender und
einen zweiachsigen Tender flir Kohlenfeuerung.

Abb. 49, 51 und 52: Sammlung Hufschléager
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Mit dieser letzten A-Maschinen-Ausflihrung
und deren Zeit- und Weggenossin, der 1B-
Maschine B V, beginnt die Ara Hall sich voll
auszuwirken. Zu den bereits bei den A IV
vorhandenen Merkmalen kamen noch zwei
wichtige dazu, namlich der Doppelftll-
rahmen und die Hallsche Exzenterkurbel.

Wie bei der A IV schon erwéhnt, verdank-
ten beide Typen ihre Entstehung der Ein-
fihrung von schnellen Durchgangsziigen,
und da die Hauptabmessungen der A V mit
jenen der A IV Ubereinstimmen, ist sie als
eine in mancher Hinsicht fortschrittlichere
Vertreterin vom gleichen Typ zu betrach-
ten. Sie reprasentiert eine spezielle Bau-
form, die sich nur noch bei der B.O.B. (Baye-
rische Ostbahn) und der K.F.N.B. (Kaiser-
Ferdinands-Nord-Bahn) findet, fir die sie
mit wirksam vergroBertem Radstand von
der durch Hall geleiteten Firma Sigl einge-
fihrt und bis 1873 beschafft wurde. (Jo-
seph Hall hatte 1858 Maffei verlassen, um
die Leitung der Giintherschen Maschinen-
fabrik in Wiener Neustadt zu Ubernehmen.)
Beim Kessel der AV war wie bei der AV
die ungunstige Lange der Heizrohre (ca.
3 m) und die Eckbildung durch Winkeleisen
beibehalten worden. Der Stehkessel war
wieder leicht (iberhoht und trug ein messing-
verkleidetes Sicherheitsventil, wahrend das
andere vorn direkt hinter dem Kamin ange-
ordnet war. Auffallenderweise und im Ge-

gensatz zu den gleichzeitig gelieferten er-
sten BV war kein Dampfdom vorhanden.
Statt der unterstiitzten Box der A IV hatte
die A V wieder einen durchh@ngenden Steh-
kessel mit dahinter angeordneter Laufach-
se, was einen Rickschritt bedeutete und
die ohnehin nicht giinstige Lastverteilung
bei dieser Bauart nachteilig beeinfluB3te.
Eine Neuerung und zugleich einen Fort-
schritt bedeutete dagegen der von Hall stam-
mende Doppelflulirahmen bei diesen Ma-
schinen. Diesen Rahmen baute Hall spater
haufig in Osterreich ein. Endlich war also
der armselige, gebrechlich anzusehende
“Stiickelrahmen” verschwunden und eine
Bauform eingefiihrt, die sich als sehr solide
und haltbar erwies. Bis zur letzten B IX-
Lieferung im Jahre 1887, ja sogar als selte-
ner Innendoppelrahmen bei D IV bis 1895
wurde dieser Rahmen beibehalten.
Zwischen den beiden 11 bis 12 mm starken
Rahmenblechen waren solide eiserne Fll-
stiicke eingesetzt, von denen eines oben
auf der ganzen Lange des Rahmens durch-
lief. Die Achslager lieBen sich bequem und
sicher anbringen. Wegen der stabilen Festig-
keit des Rahmens waren nur wenige Quer-
versteifungen notwendig. Nachteilig waren
héchstens das etwas hohere Gewicht und
die Herstellungskosten; doch dirften die
Vorteile berwogen haben, da die Bauart
so lange beibehalten wurde.

In der Tat kamen Rahmenbriche sehr sel-
ten vor, héchstens nach 30 und mehr Dienst-

Bild 53: A V KUFSTEIN im Ursprungszustand in der Bezirkswerkstatte Augsburg 1859/60. Der Torf-
tender ohne Aufbau ist noch mit der Abdampf-Kondensationseinrichtung nach Kirchweger ausgeri-
stet. Im Hintergrund der Turm von St. Ulrich. Abb.: Archiv Krauss-Maffei

jahren. Meist trat der Schaden dann am
Treibachsgabelausschnitt auf; doch hier
konnte mit einem Verstéarkungsblech gehol-
fen werden, wie z.B. auf den Fotos der B IX
TITTMONING und COBLENZ zu erkennen
ist. In beiden Fallen wurde die Verstarkung
erst zwischen 1905 und 1910 angebracht,
und friiher waren solche Reparaturspuren
bei keiner Maschine zu sehen.

Eine zweite Neuerung waren die Hallschen
Exzenterkurbeln, die bei den 1853 flr die
Pfalzbahn gelieferten 1B-Lokomotiven zum
ersten Mal eingebaut wurden. Die Aufsteck-
kurbeln und die zwei Exzenterscheiben be-
standen aus einem Schmiedestiick. Bei
innenliegenden Schiebern konnten so Ex-
zenter, Stangen, Kulisse und Prismenfih-
rung der Schieberstange auBen angeord-
net werden. Das Prisma am Vorderende
Gibertrug die Bewegung mit einem nach
innen gerichteten Bajonettarm, so daf3 die
Schieber dicht neben den Rahmen innen
liegen konnten. Diese zweckméBige und
{ibersichtliche Anordnung wurde aber nur in
Bayern und der Pfalz eingesetzt. AuBer den
AV arbeiteten auch die groBen Serien BV
und B VI mit dieser Einrichtung.

Die A V hatte eine Stephenson-Meyer-Steu-
erung, deren Expansionsschieber von in-
nenliegenden Exzenterscheiben angetrie-
ben wurden. Nachdem Bauschinger mit sei-
nen Versuchen bewiesen hatte, dafB3 die
Anordnung nach Meyer zwecklos war, wur-
de sie abgeschafft.
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Technische Daten der Klasse AV

Bauart
Treibraddurchmesser
Laufraddurchmesser vorn
Laufraddurchmesser hinten

Lange Uber Puffer/Lok u, Tender

Achsstand Lokomotive
Zylinderdurchmesser
Kolbenhub

Rostflache
Verdampfungsheizflache
Hochstgeschwindigkeit
Kesseliberdruck
Leergewicht
Dienstgewicht
Reibungsgewicht

Anzahl der Siederohre
Durchmesser der Siederohre
Lange der Siederohre

Tender2 T 4,7/2T 4,8 Torf

Raddurchmesser
Achsstand
Dienstgewicht
Wasservorrat
Kohlevorrat

KUFSTEIN im Endzustand.

mm
mm
mm
mm
bzw.
mm
mm
mm
m?

e
m?

1A1 n2
1676
1118
1118
11830
12140
3506
381
559
11
62,0

940

2286
19,7
48
49120

Anmerkung: Die Daten beziehen sich auf die Lok
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Bilder 54 und 55
(oben): Maf3skizze
einer Lokomotive

der Gattung A V
und eines Tenders
nach der Tafel von
1871. Abb. 54, 55:

Slg. Hufschldager

Bild 56: A V INNS-
BRUCK wéhrend
des Baus der neuen
Briicke auf der alten
Wertachbriicke in
Augsburg. Abb.:
Sammliung Asmus

Bild 57: A V KUFSTEIN mit Personenzug und Torfmunitionswagen um 1865
auf der im Umbau befindlichen Wertachbricke. Abb.: VM Niirnberg
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Tal XXXVI

Bild 58: Querschnit-
te durch eine Loko-
motive der Gattung
A V und durch einen
Dampfkolben mit
nachstellbarem
Kolbenring.

Bild 59: Rahmen
und Triebwerk der
A V-Lokomotivenim
Grundrif3.

Die Versteifung des Rahmens zwischen den
Zylindern war bei der AV wesentlich bes-
ser; ein kastenférmiges Gebilde umfafBte
auch den unteren Teil der Rauchkammer.
Diese lag leicht tUberhdht am Langkessel.
Die erste Lieferung dieser Baureihe war mit
geraden, hohen Blechkaminen und Krone
versehen. Erst ab der zweiten Lieferung
dieser Lokomotivserie erhob sich tber der
Rauchkammer schon von Anfang an das
Ungetiim des Birnkamins (analog der B V).
Dieser wirkte umso haBlicher, als am Lang-
kessel kein Dom vorhanden war, ebenfalls
in Ubereinstimmung mit der gleichzeitig ge-
bauten ersten B V-Lieferung. Sandkasten
waren von Haus aus beidseits vor den Rad-
kasten angeordnet. Die kurzhubigen Pum-
pen wurden von Rilckwértsexzentern an-
getrieben. AuBerdem kam spéter noch eine
Schwungrad-Dampfspeisepumpe dazu, die
ihren Platz auBerhalb des Fihrerstands
hatte, linksseitig und dem Heizer bequem
zur Hand.

In gleichen Absténden von 1752 mm von
der Treibachse entfernt waren die beiden
Laufachsen angeordnet, deren gegenuber
den A IV vergréBerte Rader bei auBenlie-
genden Zylindern den Uberhang etwas ver-
gréBerten und dadurch die ohnedies schon
reichliche Last der ersten Achse noch wei-
ter vermehrten. Im ganzen ergaben sich
dadurch noch ungiinstigere Verhéltnisse als
bei der A IV. Erst bei der von Sigl flr die
Kaiser-Ferdinands-Nord-Bahn gebauten
Lokomotive gleicher Art erreichte man durch
VergréBerung des Achsstandes eine bes-

sere Gewichtsverteilung bei 13t Reibungs-
gewicht.

In Bayern aber scheute man wegen der
vielen kriimmungsreichen Strecken noch
lange eine echte VergroBerung des Rad-
stands. Auch die erste, 1858/59 gebaute
derartige Maschine der B.O.B. war in dieser
Beziehung noch kein Fortschritt.

Den Zeichnungen zufolge waren die Lauf-
rader wieder als Stephenson-Kreuzspei-
chenrader ausgefiihrt. Trotzdem zeigt das
von 1859 oder 1860 stammende Foto der
KUFSTEIN bei keinem Rad Kreuzspeichen;
auch der Treibradsatz hatte geschmiedete
Rader. Wahrscheinlich hatte nur die erste
Lieferung (1853) Kreuzspeichen an den
Treibrademn. Drei Exemplare (KUFSTEIN,
INNSBRUCK und FRANKFURT) hatten in
den achtziger und neunziger Jahren auf
jeden Fall geschmiedete und “gemischte”
Radsatze. Das Foto der INNSBRUCK aus
dem Jahre 1887 und das oben erwéhnte
der KUFSTEIN zeigen zufallig geschmiede-
te Treib- und Laufrader, Kreuzspeichen nur
beim Tender. Bei den Laufrddern kamen
aber beide Ausflihrungen auch in spaterer
Zeit noch vor. Auch das letzte Bild der
KUFSTEIN vor ihrer Verschrottung 1902
zeigt “gemischte” Radsétze, da die vorde-
ren Laufrader Kreuzspeichen haben, die
hinteren geschmiedet sind.

Die Tragfedern, samtlich Blattfedern, wa-
ren (iber dem Rahmen unabhangig vonein-
ander angeordnet. Eine Bremse gab es,
wie Ublich, nur am Tender, und zwar eine
Handspindelbremse, die mit groBen Bu-

chenholzklétzen doppelseitig auf jedes Rad
wirkte. Spater wurde bei den meisten Ma-
schinen die Handspindel durch den Exter-
schen Wurfhebel ersetzt.

Der Tender der A V hatte das gleiche Fas-
sungsvermégen (ca. 5 m®) wie der der A IV,
war aber nur zweiachsig; das Dienstge-
wicht betrug ca. 18 t. Spater erhielt er — wie
der der B V — einen geschlossenen Aufsatz.
Die Fotos von 1859 und 1860 zeigen den
Tender allerdings noch ohne Aufbau, der
wohl erst Mitte der sechziger Jahre zusam-
men mit oder nach dem Flhrerhaus kam.
Auch das Aussehen der Maschine hat sich
spater ziemlich verandert. Um die Mitte der
sechziger Jahre entstand aus dem Wetter-
schirm ein vollstdndiges Flhrerhaus, das
bei einigen Exemplaren ungewdhnlich viele
Fenster aufwies. Nach dem Krieg 1870/71
verschwand allméhlich der hohe Kamin und
machte dem nur 4160 mm hohen, behébi-
gen Trichter Platz. Wiederholt waren nam-
lich wéhrend des Kriegs deutsche Lokomo-
tiven in den niedrigen franzésischen Voge-
sen-Tunnels “angegangen’, weshalb nach
dem Krieg “aus strategischen Griinden” von
Reichs wegen die zulassige Hohe der Ka-
mine auf 4300 mm begrenzt wurde.
Wahrend der sechziger Jahre wurde auch
der Dampfdom aufgesetzt, und zwar von
der Zentralwerkstatte Nurnberg vorn dicht
hinter dem Schlot, wahrend die Minchner
Zentralwerkstatte ihn in der Mitte des Lang-
kessels aufstelite, wie auf den beiden Fotos
von KUFSTEIN und INNSBRUCK zu sehen
ist. Die Domverkleidung weist aber nicht die
zeitlich passendere GieBkannenform auf,
sondern erinnert eher an die Hawthorn-
Form der funfziger Jahre. Die Nachtragsdo-
me bei AV und BV sind erst in den sech-
ziger Jahren angebracht worden; die Fo-
tos der KUFSTEIN und der MAISACH (B V)
von 1860 auf der Augsburger Wertachbriik-
ke zeigen beide noch ohne Dom.

Dicht hinter dem Kamin bewirkte der Dampf-
dom eine weitere Mehrbelastung der vorde-
ren Laufachse, wahrend der in Munchen
zweckmaBigerweise nahe Uber der Treib-
achse plazierte Dom sein Gewicht dieser
lastbeduirftigen Achse zukommen lieB3. Eini-
ge Maschinen blieben bis an ihr Ende dom-
los, so die FRANKFURT, deren Flhrerhaus
auBerdem mit seinem vielen Glas fast den
Eindruck eines Treibhauses erweckte.
Nattirlich wurden in den sechziger Jahren
die Speisepumpen durch Injektoren ersetzt;
doch behielt man die Schwungradpumpe
noch einige Zeit neben den Injektoren bei,
da man von deren zuverlassiger Funktion
noch nicht ganz Uberzeugt war. Auch die
Extersche Seilbremse ist spater verschwun-
den. Keine A V scheint einen Ersatzkessel
erhalten zu haben; der Kessel war hoch-
stens teilweise erneuert. Alle im Jahre 1890
noch vorhandenen AV, neun an der Zahl,
hatten auch die urspriingliche Dampfspan-
nung von 7 atm beibehalten.

Beziiglich der mangelhaften Adhésion half
man sich bei den meisten A-Maschinen mit
einer geringen Entspannung der Radfedern
an der hinteren Laufachse beim Anfahren
oder vor dem Befahren einer Steigung. Die
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tiefe altbayerische Pufferstellung von
660 mm Uber SO verschwand Mitte der
sechziger Jahre. Die Entfernung der bei-
derseitigen Puffermitten betrug seitdem
1651 mm. Auch die Kondensationseinrich-
tung nach Kirchweger wurde wegen haufi-
ger Probleme im Winterbetrieb Anfang der
sechziger Jahre entfernt bzw. bei den spa-
teren B V nicht mehr eingebaut.

AuBer den 23 Stiick der eigentlichen A V-
Serie hatte Maffei fir die 1854 in Minchen
veranstaltete “Industrie- und Gewerbeaus-
stellung” noch ein weiteres Exemplar die-
ser 1A1-Maschine hergestellt. In mancher
Hinsicht war diese Lok gegentiber den schon
gebauten 23 Exemplaren deutlich verbes-
sert; sie wurde von der Staatsbahn ange-
kauft und als ROTH, Bahn-Nr. 172, der
Serie AV zugeteilt. Den Errungenschaften
der Zeit entsprechend war der Kessel nach
Crampton mit glatt durchlaufender Stehkes-
seldecke ausgefihrt. Der Dampfdom fehl-
te, und statt seiner befand sich ein Dampf-
sammelrohr im Langkessel. Die Treibrader
mit ihrem vergroBerten Durchmesser von
1829 mm lagen so nah am Kessel, daB am
Kesselbauch im Blech eine Mulde vorgese-
hen werden mufBte, um den nétigen Raum
flir die Treibachse zu schaffen — ein Unikum
und ein drastischer Beweis dafiir, wie sehr
man sich davor flrchtete, den Kessel ho-
herzulegen. Auf die (zwecklose) Komplika-
tion der Meyer-Steuerung hatte man be-
reits von Haus aus verzichtet.

Mit dieser Ausflhrung des Treib- und Lauf-
werks war nun das “Everything outside’-
Prinzip Forresters bis in seine letzte Konse-
quenz verwirklicht. Wenigstens von der
Staatsbahn wurde es jedoch nicht durchge-
halten. Die Anordnung blieb vereinzelt, da
man bei den zahlreichen BV und B VI die
gewohnte Anordnung vorzog. Die Stephen-
son-Steuerung war bei der Einzelmaschine
ROTH auch anders angeordnet: Sie lag,
bequem zuganglich, mitsamt den Schieber-
kasten vollig auBen in einer Ebene. Die
Schieberschubstange lag schrég nach vorn
ansteigend, der Arm der Bajonettfiihrung
war nach auBBen gerichtet, wahrend er bei
den Ubrigen AV nach innen zeigte. Der
Schieberkasten konnte Uber dem Zylinder
angeordnet werden.

Aufgrund dieser Anordnung konnte (ber-
dies die Laufachse vorgeschoben werden,
womit sich der vordere Uberhang verringer-
te. Die bayerische Ostbahn profitierte bei
ihren 1A1-Lokomotiven und allen ihren 1B-
Lokomotiven davon. Auch die 1855 und
spater von Maffei fiir die Pfalzbahn gebau-
ten 1B-Lokomotiven erhielten die gleiche
Steuerungsanordnung und Hallsche Ex-
zenterkurbeln.

Die Ostbahn erkannte den Vorteil und brach-
te diese Anordnung in ihren Cramptons, der
Stephenson-Type und samtlichen 1B-Per-
sonen- und Eilzugloks durchwegs zur An-
wendung. Auch das durch diese Bauform
maogliche Hinausschieben der vorderen
Laufachse wendete die B.O.B. bei ihren
Stephenson-Maschinen, den groBradrigen
Dreikupplern und samtlichen 1B-Maschi-
nen fleiBig an. Bei der Staatsbahn schien
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Bild 60: Seitenansicht einer Lokomotive der Gattung A V. Abb. 58 bis 60: Archiv Krauss-Maffei

dagegen die Scheu vor einer VergroBerung
des Radstands noch immer vorzuherrschen.
Die ganze Kirchweger-Kondensationsaus-
rustung war bei der ROTH von vornherein
weggelassen. Von der Bayerischen Staats-
bahn angekauft und in die Klasse A V ein-
gereiht, stand sie bis 1886 im Einsatz, wur-
de dann aber als eine der ersten ihrer Klas-
se ausgemustert. Uber ihre Standorte ist
nichts bekannt; doch ist sicher, daB sie eine
Zeitlang in Augsburg stand und um das
Jahr 1880 herum in der Minchner Central-
werkstatte in Hauptreparatur war. Auch die
Mulde im Kesselbauch war noch vorhan-

den. Vielleicht war dies die Ursache ihres
vergleichsweise friihen Ausscheidens.

Die AV hat wahrend der fiinfziger Jahre
und bis in die siebziger Jahre hinein auf den
Strecken mit Eilzugverkehr zuerst Uiberwie-
gend, spater neben der B VI die Beforde-
rung dieser Eilzlige besorgt, ausgenom-
men auf den Linien mit starkerer Steigung
wie Lindau — Kempten. Doch versahen sie
noch 1873 den Eilzugdienst von Augsburg
bis Kempten, wie aus den zahlreichen alten
Stundenpéassen hervorgeht. Da diese Ziige
ein Gewicht von ca. 60 bis 75t wohl kaum
Uberschritten, konnten “single drivers” die

Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten

Inv.  Name Hersteller FNr.  Anlieferung  Abnahme
Nr.

110 MEITINGEN Maffei 136 08.08.1853 08.1853
111 MERING Maffei 137  17.08.1853 08.1853
112 NANNHOFEN  Maffei 138 27.08.1853 08.1853
113 PASING Maffei 138 25.08.1853 18.09.1853
114 BRUCK Maffei 140 05.09.1853 11.09.1853
115 KISSINGEN Maffei 141 14.09.1853 23.09.1853
116 AISCH Maffei 142 20.09.1853 30.09.1853
117 MANGFALL Maffei 143 27.09.1853 10.10.1853
132 LOHR Maffei 158 20.03.1854 01.04.1854
133 RENTERSHOFEN Maffei 159 27.03.1854 06.04.1854
134 BAYERSDORF  Maffei 160 03.04.1854 17.04.1854
135 BAUNACH Maffei 161 10.04.1854 24.04.1854
136 STAFFELSTEIN Maffei 162 12.04.1854 03.05.1854
137 ROSENHEIM Maffei 163 24.04.1854 22.05.1854
138 THAUNSTEIN  Maffei 164 07.05.1854 27.05.1854
139 SALZBURG Maffei 165 06.06.1854 13.07.1854
140 KUFSTEIN Maffei 166 20.07.1854 22.07.1854
141 INNSBRUCK Maffei 167 24.07.1854 28.07.1854
142 HANAU Maffei 168 31.07.1854 06.08.1854
143 FRANKFURT Maffel 169 06.08.1854 12.08.1854
144 LEIPZIG Maffel 170 14.08.1854 20.08.1854
145 OFFINGEN Maffei 171 21.08.1854 28.08.1854
146 STARNBERG ~ Maffei 172 2B.08.1854 03.00.1854
172 ROTH Maffei 181 23.12.1854 01.1855

Ausmusterung

1884
1890
1885
1888
1894
1886
1887
1889
1891
1886

1886
1885

1894
1894
1886

1886

1902
1897
1896
1894
1886

1887
1885

1886

13.12.1884
10.1890
27.03.1885
10.1888
20.10.1894
28.08.1886
08.1887
10.1889
02.1891
27.12.1886

26.06.1886
20.08.1885

11.1894
11.1854
26.06.1886

26.06.1886

13.06.1902
10.08.1897
16.10.1896
21.07.1894
26.06.1886

11,1887
03.1885

02.10.1886

Anmerkung

vk Gebr, Stahl

vk Gebr. Stahl

vk Gebr. Stahl 20.10.1885
vk Schweitzer & Oppler

2l CW Nir

vk Fechheimer 02.09.1886
vk Schweitzer & Oppler 11,1887
vk Schweitzer & Oppler

zI CW Reg

vk Fechheimer,

hinterst. in Rosenheim 09,1886
vk Fechheimer 02.09.1886
vk Gebr. Stahl;

hinterst. seit 28.04.1884

zZl CW MG

zl CW MU

vk Fechheimer 02.09.1886
hinterst. seit 28.08,1884
vk Fechheimer 02.09.1886
hinterst. seit 28.04.1884

zI CW M

ZI CW Reg

2zl CW Reg, hinterst. seit 28.04.1884
zI CW M

vk Fechheimer 02.09.1886
hinterst. seit 28.04.1884
vk Schweitzer & Oppler

vk Gebr. Stahl 20.08.1885
hinterst. seit 10.01.1885
vk Fechheimer,

hinterst. seit 28.04.1884
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Abb.: Sammliung Asmus

Steigung von 10 bis 11%. beiderseits von
Glinzach bewéltigen. Bei Torffeuerung be-
durfte die Feuerhaltung beim Befahren die-
ser Rampen jedenfalls besonderer Auf-
merksamkeit. Einer statistischen Angabe
aus dem Jahre 1863 zufolge verbrauchte
die A V mit Eilzug von Augsburg bis Kemp-
ten bei 2:35 Std. Fahrzeit 6,2 m* Wasser
und ca. 9,2 m® Torf. Sie muBte also unter-
wegs einmal (wohl in Buchloe oder Kauf-
beuren) ihren Wasservorrat erganzen. Fir
die Strecke Augsburg — Muinchen betrug
der Verbrauch mit Eilzug bei 1:15 Std. Fahr-
zeit 4,5m?® Wasser und 7,8 m® Torf. Die
Werte erscheinen gegeniber der doppelt
so langen, fast fortwahrend und zuneh-
mend steigenden Strecke Augsburg —
Kempten etwas hoch. Das wahrscheinlich
etwas hohere Gewicht des Zugs auf der
Minchner Strecke kann aber nicht der
Grund des vergleichsweise hohen Ver-
brauchs sein.

Aus den alten Betriebsnachweisen geht
hervor, daB die Torffeuerung bei der AV
eine groBe Rolle gespielt hat, und da fur 14
Maschinen in den ersten Jahren ihrer Exi-
stenz Torffeuerung verzeichnet ist, miissen
sie hauptséchlich im Stiden Dienst verrich-
tet haben. Es gilt dies in den funfziger Jah-
ren fiir AISCH, BAUNACH, BAIERSDORF,
BRUCK, INNSBRUCK, KISSINGEN, KUF-
STEIN, MEITINGEN, NANNHOFEN, ME-
RING, PASING, ROSENHEIM und ROTH
— lauter Maschinen, die zu der Zeit in Augs-
burg beheimatet waren. Dagegen lautet fur
RENTERSHOFEN, MANGFALL, HANAU,
FRANKFURT, LOHR und LEIPZIG die An-
gabe fiir Brennmaterial auf Koks und “Ruf3-
kohlen”, und in der Tat steht von diesen der
Aufenthalt im Norden (Nirnberg und viel-
leicht Bamberg) fest.

Bild 61: Die A V-Lokomotive INNSBRUCK steht im Jahre 1887 im alten Bahnhof Salzburg.

Die Streckenleistung bewegt sich schon in
den flunfziger Jahren pro Jahr zwischen ca.
5000 und 9500 Wegstunden, also ca. 18 500
bis 35 000 km. Die Jahresleistung flr das
Betriebsjahr 1864 (ohne Rangierdienst) [&Bt
die Tabelle links unten erkennen. Es sind
dies Jahresleistungen, die den beschauli-
chen Zeiten vdllig entsprechen.

Leistung und Lauffahigkeit der AV haben
trotz der unglnstigen Gewichtsverteilung
und des kurzen Kessels wohl befriedigt,
und die Chronik wei3 auch von besonders
schnellen Fahrten zu berichten: So soll z.B.
die AV KUFSTEIN im Juli 1867 den Extra-
zug Koénig Ludwigs Il. auf der Strecke
Augsburg — Minchen in 55 min befbrdert
haben. Stimmt diese Zeitangabe vielleicht
auch nicht auf die Minute genau, der Wahr-
heit diirfte die Angabe “Weniger als eine
Stunde” von einem alten, langst verstorbe-
nen Lokfiihrer in Augsburg so ziemlich ent-
sprechen. Die A V seien gern und gut ge-
laufen und waren beliebte Maschinen, wie
der Regensburger Fihrer Heigl versichert,
der selbst noch die BRUCK einige Zeit ge-
fahrt hat.

An schweren Unféllen scheint die A V nicht
beteiligt gewesen zu sein, wenigstens ist
dariiber nichts bekannt geworden. In vielen
Stundenpéssen sind kleinere Karambolagen
in Bahnhofen erwéhnt, bei denen A V betei-
ligt waren, so z.B. die INNSBRUCK 1855 in
Donauwérth bei einem Zusammenstol3 mit
Bauzugwégen und die KUFSTEIN in Augs-
burg, als sie etwas zu kihn vom Pferseer
Ubergang her an ihren Zug anfuhr und da-
bei mit der von der Einsteighalle ausfahren-
den B | DURER heftig zusammenstieB3. Die
AV BAIERSDORF kollidierte am 7. De-
zember 1864 nahe der Gégginger Bricke
mit der BV ZWICKAU, als diese eben mit

AISCH 31400 km  HANAU 28300 km
BAIERSDORF 30500 km  INNSBRUCK 24350 km
BAUNACH 17400 km  KISSINGEN 32900 km
BRUCK 29400 km  KUFSTEIN 31000 km
FRANKFURT 30500 km  LEIPZIG 34000 km
OFFINGEN 31400 km  SALZBURG 36500 km
POSENHEIM 23250 km  RENTERSHOFEN 7050 km
STAFFELSTEIN 32500 km  TRAUNSTEIN 32600 km

Bild 63 (rechte Seite

LEHR 21200 dan unten): Typenzeich-
MAMGFALL 29400 km Rfipan 5

g der AV RO
MEITINGEN 6900 km ”
MERING 28700 km | menii=le: Ao
NANNHOFEN 22250 km achlaB Schérner
PASING 28100 km
STARMBERG 5600 km
ROTH 32400 km

dem Lindauer Kurierzug ausfuhr. Im glei-
chen Jahr Gberfuhr die PASING vor dem
Kurierzug 22 nach Ulm bei Westheim einen
Selbstmérder. Dies sind nur einige Vor-
kommnisse aus dem Augsburger Bezirk.
Uber die Beheimatung der A V wahrend der
Zeit, da sie Eilzlige fiihrte, ist im einzel-
nen wenig bekannt; doch steht fest, daf3
die Maschinen in den Hauptdepots Mun-
chen, Augsburg und Nurnberg, vielleicht
einige auch in Schweinfurt, Bamberg oder
Wiirzburg stationiert waren. Die KUFSTEIN
stand von Anfang an in Augsburg. Ein Foto
von 1859 zeigt sie dort auf der Wertach-
briicke, eine andere sehr gute Aufnahme
aus fast derselben Zeit dokumentiert sie im
Hof der Augsburger Bezirkswerkstatte. In
den achiziger und Anfang der neunziger
Jahre war die KUFSTEIN in Salzburg zu
sehen, zuerst im Streckendienst nach
Reichenhall und nach Erscheinen der D IX
im Verschubdienst im alten Salzburger
Bahnhof. Von dort kam sie Ende der neun-
ziger Jahre wieder nach Augsburg zurtick.
Ihr war es beschieden, als “einzige Uberle-
bende ihres Geschlechts” noch nach der
Jahrhundertwende dort ihre letzten Tage zu
verbringen.

Um 1870 waren die A V von Minchen schon
abgezogen, da dort die B VI den Eilzug-
dienst beherrschten. Doch verkehrten die
AV wohl noch mit Eilzligen von Augsburg
aus nach Minchen und Ulm, auch nach
Nérdlingen und sogar nach Kempten. Nach
Ubernahme der B.O.B. durch den Staat
wurden die B 97 bis B 109 (mit 1696 mm
Raddurchmesser) im Schnellzugdienst auf
der Strecke Salzburg — Rosenheim auspro-
biert, um festzustellen, ob ihre kieinen Treib-
rader gegenlber der BIX Vorteile hatten.
Zu dieser Zeit und auch noch spéter sollen
die A V auf der langen 10%.-Steigung zwi-
schen Freilassing und Traunstein haufig als
Vorspann- bzw. als Schubmaschinen mit-
gefahren sein.

Ab Ende der funfziger Jahre kamen die
neuen, verstarkten und daher schwereren
Wagen fir den Personenverkehr zum Ein-
satz, die natiirlich schon der Sicherheit hal-
ber zuerst den “Eil"- und “Kurier"-Zligen
zugeteilt wurden. Da sich mit der Zeit auch
die Zahl der Wagen erhohte, kam allmah-
lich der Zeitpunkt, an dem die A-Maschinen
wenigstens auf den steigungsreichen Strek-
kenabschnitten nicht mehr mithalten konn-
ten. Die neue Eilzuglokomotive B VI ver-
drangte die A-Maschinen nach und nach
von den Hauptstrecken.

Diese wurden nun auf Nebenstrecken da-
hin und dorthin abgeschoben; wenn sie
Gliick hatten, verblieben sie an Depotsta-
tionen und wurden gelegentlich zu Vor-
spannfahrten herangezogen. So waren AV
um jene Zeit in Rosenheim vor Ziigen auf
der leichten Strecke nach Kufstein zu se-
hen, und die Lokalziige Salzburg — Freilas-
sing — Reichenhall wurden bis 1888 von der
AV gefuhrt. Aus dieser Zeit stammt die
gute Aufnahme der INNSBRUCK im alten
Salzburger Bahnhof. Auch die MANGFALL
aus dem Norden mit ihrem geraden, hohen
Kamin stand im gleichen Dienst und war
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Bild 62: Die A V KUFSTEIN wurde in ihrem letzten Zustand wéhrend einer Untersuchung in der Centralwerkstatte Minchen aufgenommen.

Abb.: Archiv Krauss-Maffei

dann bis zu ihrer Ausmusterung 1889 in
Rosenheim. Die domlose FRANKFURT
stand bis zu ihrer Ausmusterung Ende 1894
in Augsburg.

Auf der Strecke Lohr — Wertheim verkehr-
ten wahrend der achtziger Jahre MERING,
ROSENHEIM, BRUCK und HANAU, letzte-
re wie die FRANKFURT ohne Dom und mit
fensterreichem Flhrerhaus. Die HANAU,
die noch ihren alten, hohen Kamin trug, war
bis 1896 auf der Verbindungsstrecke Strau-
bing — Geiselhoring eingesetzt, wo vor ihr
die AISCH ihre letzte Arbeit geleistet hatte.
ROSENHEIM und BRUCK hatten Trichter
und vorderen Dom — BRUCK war spéter
noch in der Oberpfalz (Weiden oder
Schwandorf) beheimatet. Zuletzt waren die
tbrigen neun Maschinen, die das Inventar
vom 1. Juni 1890 noch ausweist, nur mehr
im Stationsdienst zu finden. Es waren:
BRUCK FRANKFURT, HANAU, INNS-

BRUCK, KUFSTEIN, LOHR, MERING,
ROSENHEIM und STAFFELSTEIN.

Von Ende der achtziger Jahre bis Ende
1894 stand die domlose und fensterreiche
FRANKFURT als Waschmaschine in Augs-
burg; man sah sie oft entweder im Heizhaus
stehen oder zum Waschplatz hinausfahren;
ihr domloser Kessel, das einzelne Treibrad
und die vielen Fenster fielen immer sogleich
auf. Als Kamin trug sie den Trichter. Der
Tender war ohne Aufbau. Am 15. Februar
1892 entgleiste sie auf der Fahrt zum
Waschplatz mit allen drei Achsen an einer
schlechten Weiche des Desinfektionsglei-
ses so ungliicklich, da3 die Einhebung ei-
nen halben Tag in Anspruch nahm.

Nach ihrem Verschwinden erschien die
INNSBRUCK aus Salzburg und erfreute sich
noch bis 1897 eines beschaulichen Daseins
auf diesem “Austragsposten”. Da das Inven-
tar vom 1. Juli 1897 nur noch zwei A V aus-

weist, blieb nach der Verschrotiung der
INNSBRUCK nur noch eine Maschine, die
KUFSTEIN, (brig. Diese folgte, ebenfalls
vom Salzburger Verschubdienst kommend,
ihrer Schwesterlokomotive in die Augsbur-
ger “Austragsstube”. lhre letzten “Lebens-
jahre” verbrachte sie also wieder da, wo sie
wahrend ihrer einsatzstarksten Zeit lange
beheimatet gewesen war. Wie ihre beiden
Vorgéngerinnen hatte auch sie ihren Stand-
platz im Heizhaus gleich bei der oberen
Eingangstir. Oft ist sie dort besucht und
bewundert worden.

Am 22. Juni 1902 begann die Demontage
der Maschine in der Minchner Central-
werkstatte. Bedauerlich, daf3 nicht wenig-
stens diese letzte Vertreterin der alten Epo-
che des Betriebs der Kgl. Bayerischen
Staatsbahn erhalten geblieben ist, um Auf-
stellung im Nurnberger Verkehrsmuseum
zu finden.
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Bild 64: Ein 1:10-Modell der B | DONAU steht heute im Verkehrsmuseum Nirnberg.
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Lokomotiven der Klasse B |

Die 1844/45 eingestellien 1A1-Lokomoti-
ven genligten bald nicht mehr den Ansprii-
chen, besonders im Guterverkehr. Drei neue
Typen wurden deshalb entwickelt: eine wei-
tere Lok mit freier Treibachse — die All —,

eine 3/3-gekuppelte Spezialmaschine flr
den Rampendienst — die C | — und eine 2/3-
gekuppelte Lok mit vorderer Laufachse und
zwei gekuppelten Achsen — die B | —fiir die
langsam fahrenden gemischten Zige.

J. A. Maffei entwarf und baute alle drei
Maschinenklassen nach denselben Kon-

struktionsprinzipien und vermutlich in Zu-
sammenarbeit mit Kessler, der selbst nur
sieben Al erstellte. Merkmale aller dieser
Loks waren “Longboiler’-Kessel ohne Dom
mit Vierseit-Heuschober-Stehkessel, Regu-
lator in der Rauchkammer nach badischem
Muster und Innenrahmen. Dieser war arm-
selig zusammengestiickelt aus der durch-
laufenden oberen Gurtung, den aufgeniete-
ten Achsgabeln und deren recht mangelhaf-
ter Verbindung sowie den ebenso ungenii-
genden Versteifungen der beiden Rahmen-
seiten unter sich.

Die Kreuzformspeichen der Stephenson-
Réader waren in groBe GuBeisennaben ein-
gelassen, was bei den B | und noch mehr
den C | plump und klobig aussah. Bei stren-
ger Kalte sprangen die GuBeisennaben
recht haufig, und die Speichen wurden in
den Naben gern locker. Trotzdem hat sich
diese Radart bis Anfang der siebziger Jah-
re, bis zur letzten von Maffei gelieferten
B VI, gehalten.

Die Zylinder hingen weit (ber; die Kuppel-
stangen bestanden nach amerikanischem
Vorbild (Norris) aus zwei Rundeisen, die
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Technische Daten der Klasse B |
Bauart 1B n2
Treib- und Kuppelraddurchmesser mm 1372
Laufraddurchmesser mm 914
Lénge lber Puffer/Lok u. Tender mm 12585
bzw. 13870
Achsstand Lokomotive mm 3048
Zylinderdurchmesser mm 381
Kolbenhub mm 609
Rostflache m? 0,9
Verdampfungsheizflache m* 73,0
Hochstgeschwindigkeit km/'h 65
Kessellberdruck bar 60-8,0
Leergewicht { 220
Dienstgewicht t 248
Reibungsgewicht 1 17,1
Anzahl der Siederohre 126
Durchmesser der Siederchre mm 46/52
Lange der Siederohre mm 3793
Tender2T4,2/3T 5 Tort
Raddurchmesser mm 914
Achsstand mm 2286/3048
Dienstgewicht t 10,013,0
Wasservorrat m? 4.2/5,0
Kohlevorrat m? 25/4.0

spater durch rechteckige ersetzt wurden.
Die Stephenson-Kulissensteuerung samt
Schiebern lag innen; die Speisepumpe wur-
de umstandlich durch einen dritten, innen
aufgesetzten Exzenter mit Umkehrhebel
angetrieben. Am Stehkessel waren zwei
Federventile angeordnet. Lang- und Steh-
kessel waren wie der Zylinder mit messing-
gebundenen Holzleisten verkleidet. Der
Kelchaufsatz aus Messing verlieh der un-
schonen Vierseitkuppel wenigstens ein et-
was besseres Aussehen.
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Bilder 66 und
67: Detail-
ansichten des
Modells der
DONAU. Oben
die Verbindung
zwischen
Lokomotive und
Tender, rechts
der zweischieni-

ge Kreuzkopf
und die oberhalb
des Umlaufs
liegende
Laufradfeder.
Abb. 64, 66 und
67: Merker
Verlagim
Verkehrsmuse-
um Niirnberg
Bild 65 (linke
Seite unten):
Lokomotive der
Gattung Bl in
der Ursprungs-
ausfiihrung.
Abb.: Slg.
Dr. Scheingraber
Inv.  MName Hersteller FNr.  Anlieferung
Nr.
26 MAIN Maffei 26 06.08.1847
27 DURER Mafiei 27 08.1847
32 FUGGER Maffel 32 16.12.1847
3 HOF Maffel 36 03.03.1848
37 EULER Maffel 37 18.04.1848
38 UTZSCHMEIDER Maffei 38 04.01.1848
39 DONAU Maffei 3% 29.01.1848
40 REGIOMONTANUS Maffei 40 10.05.1848
44 QETTINGEN Maffei 44 08.06.1848
45 HESSELBERG Maffei 45 02.07.1848
46 WORNITZ Maffei 46 07.1848
47 LIST Maffei 47 " 03.07,1848
55 OERSTEDT Maffei 57 20.03.1849
56 SENEFELDER Maffel 58 21.04.1849
57 BANZ Maffei 53 12.05.1849
58 REGNITZ Maffei 60 30.05.1849
59 MUNCHBERG Maffei 61 04.09.1849
61 RUMFORD Maffei 63 07.09.1849
62 HARBURG Maffei 64 28.09.1849
63 GUNZENHAUSEN Maffei 65 08.11.1849
64 SCHWANGALU Maffei 66 12.07.1850
65 GERSTNER Maffel 67 11.07.1850
'l gem. Maffei-Verzeichnis FNr. 25

Abnahme

08.1847
08.1847
12.1847
04.1848
04.1848
01.1848
02.1848
06,1848
08.1848
08.1848
08.1848
08.1848
04.1849
05.1849
06,1849
07.1849
08.1849!
08.1848!
10.1848
12.18439
07.1850
07.1850

Ausmusterung

1875
1875
1872
1883
1883
1883
1895
1878
1878
1887

1875

1875

1872
17.07.1883
17.07.1883
1878
03.12.1895
25.04.1883
1877
12,1887
06.02.1886
19.12.1884
12.1883
1875
10.04.1892
1883 17.07.1883
1892  06.1895
1883 17.07.1883
1879 1878
1883 1879
1895  07.1895

1884
1883
1876
1893

1896 22.09.1896

Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten

Anmerkung

zl

vk Maifei

zl, Kesselzerknall in Wiirzb. 10.04.1872
vk Fechheimer

vk Fechheimer

vk Krauss

b

vk Gebr. Stahl 20.08.1885
vk Krauss

vk Gebr, Stahl

vk Fechheimer 02.09.1886
vk, Kesselzerknall b-Meitingen 19,10.1851
vk Gebr. Stahl

vk Maffei

zl CW Reg

vk Fechheimer

zl

vk Fechheimer

vk Maffei

vk

2zl

zl




Bild 68: Maf3skizze der “modernisierten” Ausfiihrung der B | mit Dampfdom, Sanddom und Fiihrer-

haus. Abb.: NachlaB Schérner

Bild 69: Seitenansicht der B I. Abb.: Sammlung Asmus

Auf der Uberhohten Rauchkammer sal3 der
birnférmige Kamin mit Kleinschem Funken-
fanger aus Osterreich. Beidseits der Treib-
rader befanden sich sackartige blecherne
Sandkésten, die fast bis an die Schienen
herabreichten. Die gekuppelten Achsen
waren aus Platzmangel gemeinsam abge-
federt. Eine Bremse war zeitentsprechend
nicht vorhanden. Ein System von Ja-lousi-
en vor den Siederohren in der Rauchkammer
wurde spater wieder entfernt. Vermutlich
solite die Blasrohrwirkung auf das Feuer
reguliert bzw. bei Fahrt mit geschlossenem
Regulator ausgeschaltet werden.

Die B | hatte einen dreiachsigen Tender mit
4,9 m*® Wasserfassungsvermégen. Seine
Spindelbremse wirkte doppelseitig auf alle
Rader. Die langeren Rohren der “Long-
boiler-Bauart vergroBerten die Heizfldche
erheblich und bewirkten eine deutliche Lei-
stungssteigerung. Leider entsprach die
Rostflache dieser Steigerung Uberhaupt

nicht, womit die Maschine nicht unbedingt
fur alle Brennmaterialien jener Zeit geeignet
war (Koks, Holz, Torf und diverse Sorten
Braun- und Steinkohle). Naturlich war auch
das Gewicht der Maschine groBer und durch
zwei gekuppelte Achsen sogleich vorteil-
haft genutzt worden. In ihren ersten 20
Jahren war die B | auf allen Strecken zu fin-
den, spater fast ausschlieBlich nérdlich der
Donau. Alte Unfallberichte geben einigen
AufschluB Uber die jeweilige Stationierung.
Am 16.10.1849 stieB im neuen Bahnhof
Augsburg die B | FUGGER mit einigen Wag-
gons zusammen. In ernster Gefahr schweb-
te die LIST am 19.10.1851, als auf der
Fahrt von Nordlingen nach Augsburg zwi-
schen Meitingen und Gersthofen plétzlich
die Feuerbiichsdecke nachgab und Was-
ser und Dampf das Feuer loschten. Der
Lokflhrer und die beiden Heizer konnten
sich rechtzeitig in Sicherheit bringen.

Am 3.3.1869 hatte die DURER im Augsbur-

Nr. 5. Lok. f. gel

ger Bahnhof einen Zusammenstol3 mit der
AV KUFSTEIN. Ferner ist in einem alten
Bericht von der RUMFORD die Rede an-
1aB-lich ihrer Kollision mit der B V JUPITER
am 2.11.1872 in Kempten, wo sie vermut-
lich im Rangierdienst stand. Dasselbe Mal-
heur war schon am 12.4.1870 in Augsburg
passiert, als sie infolge falscher Weichen-
stellung mit der B VI MITTENWALD zu-
sammenstieB. Die UTZSCHNEIDER karam-
bolierte am 29.5.1871 im gleichen Bahnhof
mit einigen Waggons.

Diese ersten “Longboiler™-Maschinen befrie-
digten bei dem gemaBigten Tempo des da-
maligen Streckendienstes hinsichtlich Lei-
stungsfahigkeit und waren erstaunlich lang-
lebig; die letzte verschwand erst Mitte der
neunziger Jahre. Wahrend der flnfziger und
sechziger Jahre standen sie auf der groBBen
Sud-Nord-Linie der Ludwigsbahn, spéater be-
sonders in deren nérdlichem Teil, im Dienst.
Zwischen 1867 und 1871 wurden die mei-
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sten mit modernisierten oder neuen Kes-
seln mit vorderem Dom und normalem, glat-
tem Stehkessel versehen. Der Entwurf
stammte von Maffei, der bis zur Errichtung
der beiden Zentralwerkstatten Minchen und
Nirnberg im Jahre 1871/72 fast alle groBe-
ren Kesselreparaturen ausgefihrt hatte. Die
modernisierten Kessel waren fur 7 atm, die
neuen fiir 8 atm Dampfdruck ausgelegt. Die
Daten des Ersatzkessels:

s 1224 mm mittlerer Durchmesser

¢ 13 mm Blechstéarke

¢ 560 mm Domdurchmesser

¢ 1972 mm Domhéhe

2 Anzahl der Heizrohre 126

¢ 2793 mm lichte Rohrlange

¢ 46/52 mm Rohrdurchmesser

¢ Heizflache (wasserberilhrt) 84 m?

So erschienen die meisten Bl in neuem
Gewand — u.a. auch mit Flihrerhaus — wie-
der im Dienst auf ihren Nebenstrecken. 1889
stand die DONAU aber in Gunzenhausen
schon im Verschubdienst, ebenso die BANZ
in Pleinfeld und spéter — bereits nach ihrer
Ausmusterung — in Nirnberg.

Von den ungliicklichen Explosionen des
recht unvollkommenen Heuschober-Steh-
kessels blieb die bayerische Klasse B | nicht
verschont. So explodierte am 10.4.1872 in
Wiirzburg der Kessel der FUGGER, die
daraufhin ausgemustert wurde. Bei dem
erwahnten Unfall der LIST blieb allerdings
der Heuschober-Stehkessel intakt; nur die
Feuerblichsdecke war betroffen.

Von den B I-Loks fanden sich im Maffei-
Archiv detaillierte Zeichnungen im MaBstab
1:8 vom 1. Februar 1848. Diese Zeichnun-
gen befinden sich heute im Nurnberger Ver-
kehrsmuseum, wo auch das sauber gear-
beitete Modell der DONAU im Urzustand zu
sehen ist.

Uber das Aussehen der spateren, moderni-
sierten Maschinen mit Ersatzkessel! gibt das
Typenblatt der Staatsbahn von Anfang der
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siebziger Jahre AufschluB3. Andere Abbil-
dungen oder Fotos existieren leider nicht.
BANZ und DONAU fuhren bis zuletzt mit
einem Dampfdruck von nur 7 atm; ihnen
hat man offensichtlich keine ganze Kessel-
erneuerung zukommen lassen, obwoh!l DO-
NAU zuletzt einen vorderen Dom und kei-
nen “hay-stack”™ mehr hatte.

Mit GERSTNER verschwand 1896 das letz-
te Exemplar dieser &ltesten B-Klasse.
GERSTNER durfte den neuen Maffei-Kes-
sel fir 8 aim schon recht frih erhalten ha-
ben und auch sonst einer weitgehenden
Modernisierung unterzogen worden sein,
die sich sogar auf die Radstande u.a. er-
streckte. Ihr Aussehen gemal Typenblatt

im Staatsbahnalbum von 1896 dhnelte da-
nach so ziemlich dem der spateren B-Ma-
schinen: Kessel mit Aufbauten, Flihrerhaus,
Langsbalancier, normale Kuppelstangen
usw. Doch war sie wegen ihrer Domstellung
von den Serien B Il und B lll leicht zu unter-
scheiden. Mit den BV und B VI war sie
auch zuletzt nicht zu verwechseln.

Die Lokomotivklasse B | erwies sich als
recht langlebig und hat noch neben ihren
jingeren Schwestermaschinen der Serie
B Il Dienst verrichtet, wahrend die kleinen
Zwischenklassen B || und B IV lange vorher
ausgemustert wurden. Erst die spéteren
groBen Serien B V und B VI zeigten wieder
zahe Lebenskraft.

Bild 71: Uber-
sichiskarte der b e Staatsoannen im Betrien
Eisenbahnenin _Meifingen / e Bl AR S
Bayern, Stand { b b o pannen im Betried
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Im Gegensatz zu ihrer Zeitgenossin A llI
mit sehr kurzem Kessel blieb bei der B Il der
Langkessel ihrer Vorgangerin erhalten. Der
schwere “Hay-stack™-Stehkessel mit seiner
unbeholfenen Vierseitkuppel aber war nur
noch leicht iberhéht, wogegen Feuerblichse
und Zylinder wiederum weit (iberhangend
ausgefiihrt waren. Fir eine Lok vor Ge-
mischt- und Giiterziigen fiel dies aber nicht
so sehr ins Gewicht.

Mit der A Ill und der B Il nimmt die “Ara Hall”
ihren Ausgang, was zun&chst auBerlich in
der englischen Formgebung der Dom- und
Ventilverkleidung zum Ausdruck kam. Wie
er es bei Hawthorn in Newcastle gesehen
hatte, plazierte Hall den Dom vor der Feuer-
biichse und den Ventilen vorn am Langkes-
sel, alles in blankem Messing. Der Lang-
kessel war in zeitgemafer ovaler Form ge-
halten, Feuerblichse und Stehkessel waren
mit Deckenbarren und Eckwinkeln verse-
hen, die Siederohre aus Messing.

Der Regulator an der Stehkessel-Rickwand
bewegte mit einer innenliegenden Welle den
Schieber im Dom, der genau in der Mitte
tber Treib- und Kuppelachse lag. Die Rauch-
kammer war mit Winkelringen an den Lang-
kessel angeschlossen. Der Kamin war birn-
formig, jedoch nicht in der Karlsruher Form
der B, sondern etwas schlanker. Die drei
Sicherheitsventile — zwei hinten, eines vorn
— waren als Federventile ausgefiihrt. Die
langhubigen Speisepumpen wurden vom
Kreuzkopf angetrieben.

Stellten der Kessel (Dampfdruck bei den
1851 gelieferten Exemplaren 6 atm, bei den
1852 gebauten 7 atm) und die GréBe des

Rosts immerhin einen Fortschritt gegen-
Uiber der B dar, so konnte gleiches vom
“Chassis” nicht behauptet werden. Der
Stiickelrahmen der B | war so ziemlich bei-
behalten worden, nur die obere Gurtung lief
durch; an sie waren die inzwischen aus
einem Stiick bestehenden Achsgabeln (dop-
pelte Bleche) angenietet. Die Versteifung in
Langs- und Querrichtung, besonders zwi-
schen den Zylindern, war noch immer un-
geniigend. Das Ganze machte einen wenig
vertrauenerweckenden Eindruck.

Die Abfederung war wie bei der B | mit einer
gemeinsamen Tragfeder flr die Treib- und
die Kuppelachsen ausgefihrt. Hohe vierek-
kige Sand-Blechkasten streuten vor (oder
auch neben) die Treibrader. Eine Schwung-
radpumpe befand sich links neben dem
Stehkessel, dem Heizer bequem zugéng-
lich. Die Steuerung nach Stephenson-Meyer
samt Schieber lag innen. Die Kuppelstangen
zeigten noch die alte Form aus zwei Rund-
gisen nach Norris. Die Rader waren dage-
gen anders als die der B |: Statt Stephenson-
scher Kreuzspeichen lagen geschmiedete
rechteckige Speichen in recht plumpen Gui-
naben, die so groB waren, da3 auBer dem
Achskopf auch die Treib- bzw. Kuppelzapfen
Platz hatten. Gegengewichte sind auf den
Originalzeichnungen nicht zu sehen; sie
wurden wohl, wie damals Gblich, erst beim
Betrieb angebracht.

Ansonsten ist (ber die B Il wenig bekannt;
sie wurden schon Anfang der achiziger Jah-
re durch die weit kraftigeren C Il abgelost.
Die IMMENSTADT benutzte Professor Bau-
schinger 1865 bei seinen Versuchen, an
mehreren Lokomotiven verschiedener Klas-
sen den EinfluB der Meyer-Steuerung fest-

zustellen. Die IMMENSTADT wies die gln-
stigsten Dampfverbrauchszahlen auf. Dies
lag laut Herrn von Helmholtz daran, “daB in
richtigem Gefuhl, trotz der Meyer-Steue-
rung, auf dem Steuerbogen des Grund-
schiebers einige Zwischenkerben ange-
bracht waren, so daB auch bei der Fahrt mit
dem Expansionsschieber nicht ganz aus-
gelegt und nicht ohne jede Vorausstrdomung
und Kompression gefahren zu werden
brauchte”. Aufgrund dieser Ergebnisse ent-
fernte man die Meyer-Steuerung als zweck-
lose Komplikation allgemein bei allen Ma-
schinen.

Der Tender der B |l war derselbe wie bei der
B I: dreiachsig, mit 4,9 m* Wasserraum und
ca. 17 t Dienstgewicht. Die Spindelbremse
wirkte mit groBen Buchenkldtzen zweiseitig
auf jedes Rad. Die B Il wurde trotz ihrer
Verbesserungen von der &lteren Schwester
lange “UOberlebt”; deren letztes Exemplar
“segnete erst 1896 das Zeitliche”. Die letzte
B Il wurde schon 1881 ausgemustert.
Leider sind von den B Il keine Loktypenfotos
vorhanden; im Maffei-Archiv gab es nur Ori-
ginalzeichnungen. Jedoch zeigt ein Foto
der noch im Bau befindlichen GroBhesselo-
her Briicke die B Il ISAR — eine der ersten
Zugfahrten Uber das Bauwerk. Auf einem
anderen Bild von der Probebelastung die-
ser Briicke sind u.a. GRUNTEN und AMPER
zu erkennen. Die Abmessungen der Bl
unterschieden sich nicht sehr von denen
der B I. Zylinderdurchmesser und -hub, Rad-
durchmesser und Radstand waren diesel-
ben, nur der Dampfdruck war von 5,6 auf
6 atm erhoht worden, spater auf 7 atm. Die
Heizflache blieb gleich, die Rostflache war
mit 1,05 m? etwas groBer.
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Bild 73: Seiten-
ansicht einer
Lokomotive der
Gattung B II.

Bild 74: B Il ISAR
im Jahre 1857 auf
der noch im Bau
befindlichen Grof3-
hesseloher Briicke
im Zuge der
Strecke Minchen —
Holzkirchen —
Rosenheim.

Abb. 73 und 74:
Slg. Asmus

TR

Das Gesamtdienstgewicht war aber auf 27 t
gestiegen und brachte eine willkommene
Erhéhung des Adhasionsgewichts von 17t
auf fast 20 t mit sich. Als Anfang der sechzi-

ger Jahre der Glterverkehr wesentlich mehr
Zugkraft erforderte, wurden die leichten B |l
auf den steigungsreichen Strecken des All-
gaus durch die fir damalige Verhéltnisse

sehr kraftigen C |l ersetzt und nur mehr auf
flacheren Strecken und im Rangierdienst
verwendet. Zwischen 1877 und 1881 wur-
den die Loks in rascher Folge ausgemustert.

Technische Daten der Klasse B I

Bauart 1B n2
Treib- und Kuppelraddurchmesser mm 1372
Laufraddurchmesser mm 914
Lange Uber Puffer/Lok u. Tender mm 13727
Achsstand Lokomaotive mm 3048
Zylinderdurchmesser mim 381
Kolbenhub mm 609
Rostflache m* 1,05
Verdampfungsheizilache s 7215
Héchstgeschwindigkeit km/h 85
Kessellberdruck bar 60-70
Leergewicht t 26,0
Dienstgewicht t 28,5
Reibungsgewicht t 21.0
Anzahl der Siederohre 125
Durchmesser der Siederohre mim 444
Lange der Siederchre mm 3809
Tender3T5

Raddurchmesser mm a14
Achsstand mm 3048
Dienstgewicht t 17,0
Wasservorrat m’ 50
Kohlevarrat m? 4.0

Inv.  Name Hersteller  FNr.  Anlieferung  Abnahme Ausmusterung Anmerkung
Nr.

68 BUCHLOE Maffei 75  18.09.1851 09.1851 1879 121878 vk Krauss
69 SCHWABMUNCHEN Maffei 76  08.10.1851 09.1851 ! 1879 1879 vk Krauss
70 KEMPTEN Maifei 77 22.10.1851 09.1851 I 1877 1876 vk Krauss
71 IMMENSTADT Maffei 78  30.10.1851 09.1851 | 1880 1879 vk Krauss
72 STAUFFEN Maffei 79 13.11.1851 11.1851 1880 1878 vk Krauss
73 ALLGAU Maffei 80  25.11.1851 13.12.1851 1880 12,1878 vk Maffei
74 ILLER Maffei 81  05.12.1851 24.12.1851 1880 1879 vk Maffe:
76 GRUNTEN Maffei 82 11.02.1852 23.02.1852 1881 1879 vk Krauss
78 MUNCHEN Maffei 91 07051852 12.05.1852 1879 1879 vk Krauss
79 NYMPHENBURG Maffei 92  10.05.1852 18.05.1852 1877 1876 zI CW Mii
B0 ISAR Maffei 93 17.05.1852 27.05.1852 1879 1878 vk Krauss
81 AMPER Maffei 94  24.05.1852 05.1852 1881 1879 vk Maffei
82 LECHFELD Maffei 95 13.07.1852 06.1852 | 1881 1879 vk Krauss
83 BERG Maffei 96 08.08.1852 18.06,1852 1881 121878 vk Maffei, abg. 20.11.1877

Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten

bestellt mit Vertrag vom 30.01.1851, Inventar-Nr. 68 — 74
bestellt mit Vertrag vom 30.11.1851, Inventar-Nr. 76, 78 — 83

1B-Lokomotiven fiir gemischten Dienst

wq. génzl. defekter Feuerkiste
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Bild 75: MaBskizze einer Lokomotive der Gattung B lll nach der Tafel von 1871. Abb.: Slg. Hufschldger

Bild 76 (rechte Seite oben): Seitenansicht der Maffeischen B Il mit nachgertistetem Wetterschirm am

Ftihrerstand. Abb.: Sammlung Asmus

Im Mai 1852 war die letzte Lokomotive der
Klasse B Il ausgeliefert, und schon im Juli
des gleichen Jahres begann Maffei mit der
Lieferung von acht Maschinen der néch-
sten Klasse. Die B Ill war gegentber ihrer
Vorgéngerin verstarkt und verbessert; in ei-
nigen Punkten unterschied sie sich prinzi-
piell von der B Il.

Gleich ihrer Zeit- und Weggenossin, der
A IV, zeigte sie die Merkmale der Tatigkeit
Halls bereits deutlicher. So kam endlich der
Hallsche AuBenrahmen wieder zu Ehren;
die Steuerung blieb allerdings noch innen,
da die Hallsche Exzenterkurbel erst mit der
nachsten Maschinenklasse erschien. Der
schwerféllige Tragbalken war erstmals bei
den bayerischen Lokomotiven durch einen
Langsbalancier ersetzt. Der Kessel war noch
altmodisch mit Eckwinkeln, schwach Uber-
héhtem Stehkessel und Deckenbarren aus-
geflhrt; der Dom, mit Messingblech und
Hawthorn-Krempe verkieidet, war in die Mitte
des Langkessels vorgertckt.

Der Dampfdruck war mit 7 atm beibehalten
worden, ebenso die Anordnung der beiden
Federventile hinter dem Kamin und auf dem
Stehkessel. Neu dagegen war der Bodenring
an der Feuerblichse. Eine wirksame Ver-
gréBerung von 1,0 m? auf 1,24 m® hatte der
Rost erfahren. Die Siederohre lagen noch
horizontal, die Steuerung war wieder nach
Stephenson-Meyer und samt den Schie-
bern innen angeordnet. Der AuBenrahmen
war als Einzelgabelrahmen ausgefihrt, die
obere Gurtung lief ganz durch. Wie bei der
B Il waren die Achsgabeln aus einem Stlick
hier angenietet. In der Mitte trug der Rah-
men noch einen Lappen flr die Authdngung
des Balanciers und vorne einen fir die Be-
festigung der Pumpe.

Diese Lokomotive war die erste 1B-Maschi-
ne mit AuBenrahmen und AuBenzylindern.
Die Zylinderversteifung aus einem horizon-
talen Blech konnte auch hier noch nicht
befriedigen. Im Ubrigen galten flr die Blll
dieselben Bauprinzipien wie fir die AV,
daher auch die gleichen geschmiedeten Ra-
der mit plumper GuBnabe, Aufsteckkurbeln
und langhubigen, vom Kreuzkopf angetrie-
benen Pumpen, die zwischen Treibstange
und Rahmenblech vor der Treibachse an-
gebracht waren.

Der Flhrerstand war anfangs vollig unge-
schiitzt, spater wurde er mit einem Wetter-
schirm versehen. Erst gegen 1870 erhielt
die Maschine ein ganzes Fiihrerhaus. Eine
Bremse war nicht vorhanden und wurde
auch nicht angebracht. Spater wurde der
hohe Blechkamin mit Kelchkrone (ausge-
nommen bei der PASSAU) durch den um
diese Zeit auch bei B V und B VI verwende-
ten geraden GuBeisenkamin ersetzt. Das
vordere Ventil kam nach hinten. Der Dom
erhielt eine gewodhnliche Verkleidung aus
Schwarzblech, die Pumpen wurden durch
Injektoren ersetzt.

Die Westinghouse-Bremse flr den Zug,
nicht aber eine Treibradbremse, erhielten
nur GUNZBURG, LINDAU, INN, SCHWAN-
DORF, DINKELSCHERBEN und wabhr-
scheinlich BODENSEE. Uberhaupt war
auch noch in den letzten Jahren die ganze
Ausriistung sehr einfach. Im Flhrerstand
gab es nur Kesselmanometer, Wasser-
stand, Probierhahne, zwei Injektoren, Re-
gulator und Umsteuerhebel, Pfeife und Si-
cherheitsventil, Surrer und Heizhahn.

Der Kessel lag sehr tief, und der Rost war
unbequem zu bedienen, da die Schirloch-
unterkante in Hohe des Fithrerhausbodens
lag. Merkwiirdigerweise erhielten diese Ma-
schinen weder Birnkamin noch Tenderauf-

bau, obwohl sie auf der Lindauer und Ulmer
Strecke hauptsachlich mit Torf befeuert
wurden, der aus den Mooren dicht an der
Bahnstrecke bequem zu haben war. Kurz
nach dem Erscheinen der B lll wurde die
Strecke Kaufbeuren — Kempten eroffnet
und wenig spater deren Fortsetzung bis
Lindau. Auf dieser Linie haben sie bis etwa
Ende der flinfziger Jahre Dienst getan; dann
kamen sie nach Augsburg und Neu-Ulm,
wie aus alten Stundenpéssen hervorgeht.
Auch bei den zahlreichen Unféllen der er-
sten 30 Jahre waren sie beteiligt. So fuhr
die INN am 25.2.1854, mit einem Eilzug von
Lindau kommend, in Kempten tiber die Dreh-
scheibe hinaus und stirzte Uber die Bo-
schung. Im gleichen Jahr sind INN und
BODENSEE bei einer Entgleisung auf der
Kempten-Lindauer Strecke erwahnt. Die
GUNZBURG entgleiste im November 1853
zwischen Giinzach und Kaufbeuren. Im Juni
1854 entgleiste die BURGAU mit Eilzug 6
am Alpsee vor Immenstadt und stirzte um.
Am 16.9.1892 hatte die INN auf ihre alten
Tage noch einen Unfall. Als Vorspannlok
vor einem Glterzug stieB sie bei der Ein-
fahrt in den Augsburger Bahnhof heftig mit
einem zu stark abgestoBenen Gulterwagen
zusammen. Der Waggon stiirzte um, wah-
rend die INN entgleist stehenblieb.
Zwischen 1860 und 1873 beforderten
BURGAU, BODENSEE, INN, MINDEL,
GUNZBURG und GUNZ auf der Strecke
Neu-Ulm — Augsburg Personen- und Gter-
zlige, wahrend die A V die Eilzige bedien-
ten. Etwa Mitte der siebziger Jahre wurden
sie an ihre letzte Station, nach Nordlingen,
Uiberstellt, wo sie auf ihre von Hartmann
gebauten Schwesterlokomotiven trafen.
Nordlingen war friher als Lokomotivdepot
und Wechselstation wichtig; seit Eroffnung
der Ingolstadt-Treuchtlinger Linie mit den
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Bild 77 (rechts): Schema der Kirchwegerschen
Abdampf-Kondensationseinrichtung zur Vor-
wérmung des Speisewassers im Tender.

Abb.: Helmholtz, Band |

Schnellzigen Minchen — Nirnberg — Hof
bediente der Bahnhof nur noch die Linie
Pleinfeld — Augsburg und spater die nach
Dombdihl.

Die B lll hatte also nur noch die Postzlige
nach Augsburg, Pleinfeld und Dombdihl zu
fihren, wobei sie im Winter auf der bestan-
dig ansteigenden Strecke von Meitingen
nach Augsburg besonders in Schneever-
wehungen oftmals steckenblieb. Es war
dann keine Seltenheit, daB sie wegen
Dampfmangels in Langweid oder Gerstho-
fen liegenblieb und eine Augsburger C Il
der “alten Kollegin” zu Hilfe kommen muf3-
te. Auch wenn das Tenderwasser nicht aus-
reichte, weil in Donauworth nicht nachge-
fullt worden war, gab es Verspatungen, denn
der Wasserkran in Meitingen hatte es bei
seinem hohen Alter nicht eilig und gewahrte
der Mannschaft Zeit genug, neue Kraft flir
den letzten Anlauf zu sammeln.

Der dreiachsige Tender entsprach fast dem
der B Il, doch war der Wasserraum gleich-
maBig Uber die ganze Lange des Tender-
kastens verteilt. Der seitlich auBen ange-
brachte Wasserstand war auch hier beibe-
halten. Die Eilguterwagen in den Postziigen
gegen Ende der achtziger Jahre erhohten
die Zuglast flur die alternde B Il erheblich,
und als dann Anfang der neunziger Jahre
die neuen vierachsigen Postambulanzen
aufkamen, waren die Lokomotiven (berfor-
dert. Sie wurden von Nordlingen abgezo-
gen, fanden jedoch noch gelegentliche Ver-
wendung im Verschubdienst, wie beispiels-
weise die LINDAU und die BODENSEE in
Treuchtlingen.

Leider ist es keinem Sammler oder Histori-
ker je gelungen, ein Bild dieser Maschine
aufzufinden, da die Amateurfotografie erst
zu einer Zeit begann, als die letzten B Il
verschwanden.

Die rasch aufeinanderfolgenden Eréffnun-
gen mehrerer Hauptlinien im Siden und
Norden des Landes in den flnfziger Jahren
erforderten die gleichzeitige Beschaffung
des zugehdrigen Fuhrparks. Maffei muBte
die auf den Semmering-Sieg folgenden Auf-
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trage fiir Osterreich ausfiinren und konnte
flr den rasch steigenden Bedarf der Kgl.
Bayerischen Staatsbahn nicht produzieren.
Deshalb muBten “fremde” Lokomotivfabri-
ken, wie Kessler in Karlsruhe und Hartmann
in Chemnitz, mit Aufirdgen bedacht wer-
den. Zehn 1B-Maschinen wurden 1853 bei
Hartmann bestellt und zu einer Zeit ausge-
liefert, als Maffei bereits die wesentlich ver-
besserten B V baute und lieferte.

Warum die Hartmann-Maschinen noch das
Uberholte schwache Untergestell mit dem
Einzelgabelrahmen erhielten, wahrend Maf-
fei fur seine neue BV bereits den soliden
Doppelftllrahmen herstellte, wird wohl ein
Geheimnis bleiben. Die innenliegende Steu-
erung weist darauf hin, daB Maffei einen
Einbau der mit der BV neu eingeflhrten,
patentierten Hallschen Exzenterkurbel
durch Hartmann nicht zulief3.

Die Leistungsfahigkeit der Hartmann-B Ill
entsprach der der Maffei-B Ill; ihre duBere
Erscheinung war jedoch nicht dieselbe. Der
Kessel, ebenfalls nur fir 7 atm gebaut, war
in Heiz- und Rostflache etwas kleiner, der
Stehkessel glatt anschlieBend. Ein Dampf-
dom war von Haus aus nicht vorhanden;
dagegen hatten die B lll, wie die gleichalt-
rigen BV, Kondensationseinrichtungen
nach Kirchweger erhalten, die jedoch bald
wieder entfernt wurden. Zylinderabmessun-
gen, Raddurchmesser und Radstinde wa-
ren fast dieselben wie bei den Maffei-Exem-
plaren, das Gewicht noch etwas geringer.
Der ebenfalls leicht gebaute dreiachsige
Tender faBBte 5, spater 5,5 m® Wasser und
ca. 3t Kohlen.

Seltsam war die gedrlickte Form der Buch-
staben auf ihren Namenstafeln; bei den
langnamigen Exemplaren reichten diese

Tafeln fast Uber den ganzen Langkessel.
Auffallend war ferner das spéater aufgesetz-
te Flhrerhaus mit dem nach rickwarts
schrag ansteigenden Dach. Unschén war
die aus der Vorderwand des Hauses her-
ausragende Blechnische fur den Umsteu-
erhebel. Die ab 1860 aufgesetzten Dome
standen teils vorne, teils hinten auf dem
Langkessel.

Die vier urspringlichen Bezirkswerkstatten
der Kgl. Bayerischen Staatsbahn in Mun-
chen, Augsburg, Nlrnberg und Wirzburg
reichten wahrend der sechziger Jahre bei
der standig wachsenden Anzahl Lokomoti-
ven nicht aus, weshalb gréf3ere und vor
allem Kesselreparaturen haufig bei Maffei

Technische Daten der Klasse B |lI
Bauart 1B n2
Treib- und Kuppelraddurchmesser mm 1448/1470
Laufraddurchmesser mm 914
Lange uber Puffer/Lok u. Tender mm 13905
bzw. 14045
Achsstand Lokomotive mm 3048
Zylinderdurchmesser mm 408
Kolbenhub mm 609
Rostflache s 1,24
Verdampfungsheizflache m? 91,67
Hochstgeschwindigkeit krm‘h 70
Kesseluberdruck bar 7,0-100
Leergewicht t 27.3-300
Dienstgewicht t 30,1-332
Reibungsgewicht t 209-233
Anzahl der Siederohre 167
Durchmesser der Siederohre mm 476
Lange der Siederchre mm 3809
Tender3T5
Raddurchmesser mrm 914
Achsstand mm 3048
Dienstgewicht t 17.0
Wasservorrat m 5.0
Kohlevorrat m? 4.0
Torfvorrat m? B.5




Bild 78: Letzter Bauzustand der Gattung B Il Bauart Hartmann, den aber nur noch wenige Exemplare erreichten. Abb.: NachlaB Schérner

ausgefuhrt wurden. Erst nachdem 1871/72
die beiden groBen Centralwerkstatten in
Minchen und Nirnberg erbaut waren, konn-
te die Staatsbahn diese Reparaturen wie-
der durchwegs selber ausfiihren. Die Baye-
rische Ostbahn dagegen hatte gleich bei
Aufnahme des Betriebs in Regensburg eine
eigene Centralwerkstétte errichtet und trotz
der engen Verbindung zu Maffei nie Loko-
motiven zur Reparatur dort stehen. Auch
die kompletten Rekonstruktionen ihrer
“single drivers” hat die Ostbahn in dieser
Werkstatt ausgeflhrt.

Aus alten Akten bei Maffei war ersichtlich,

daf3 sich neben anderen Staatsbahn-Loko-
motiven wahrend der sechziger bis Anfang
der siebziger Jahre auch manche Hartmann-
B Il zur Reparatur in der Hirschau befand.
Bei dieser Gelegenheit bekamen sie meist
auch einen Dampfdom, so im Mérz 1862
die KARLSTADT und die WASSERTRU-
DINGEN; desgleichen 1869 SCHWAN-
DORF und GEMUNDEN sowie 1872 DIN-
KELSCHERBEN. Auch alle Ersatzkessel
der Klasse B Il stammten von Maffei. Von
1871 an fanden derartige Kesselreparatu-
ren flir Staatsbahn-Lokomotiven nicht mehr
bei Maffei statt, da die neuen Centralwerk-

Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten
1B-Lokomotiven fiir gemischten Dienst
Inv.  Name Hersteller FNr, Anlieferung  Abnahme Ausmusterung Anmerkung letzter
Nr. Kesseldruck
Ba8 LINDAU Maffei 97 13.07.1852 30.07.1852 1897 09.01.1897 2l CW Reg 10 atm
89 BODENSEE Maffei 98 21.07.1852 06.07.1852 1897  09.01,1897  zICW Reg 10 atm?
90 GUNZBURG Maffei 99 03.08.1852 13.08.1852 1696 12.05.1896 2zl CW Reg 10 atm
91 BURGAU Maffei 100 11.08.1852 17.08.1852 1893 16.10.1894 2l CW Ml 7 atm
96 MINDEL Maffei 101 18.08.1852 26.08.1852 1887 15051887 vk Schweitzer & Oppler
11.1887 7 atm
97 GUNZ Maffei 102 26.08.1952 06.09.1852 1890 09,1831  zI CW Ml 7 atm
98 INN Maffei 103 04,09.1852 15.09.1852 1894 07.1894  zI CW M 10 atm
93 PASSAU Maffei 104 11.08.1852 23.09.1852 1889 07111888 vk Gebr Stahl 041883 8 alm
147 HOCHSTADT Hartmann 41 07.1854 031890 20.04.1890 vk Schweitzer & Oppler 7 alm
148 KARLSTADT Hartmann 42 08.1854 1894 14.08.1895 zl CW MU 8 atm
143 GEMUNDEN Hartmann 43 08.1854 1892 22101892 zI CW MD 8 atm
150 LAUFACH Hartmann 45 10,1854 12,1890 17.02.1882 2zl CW Mi 8 atm
151 DINKELSCHERBEN  Harmann 46 11.1854 1885 011835 zI CW Md 10 atm
167 SULZBACH Hartmann 54 06.1855 1895 10121895  z CW Ml 10 atm
168 SCHWANDORF Hartmann 55 06.1855 1807 09.01.1897 zI CW We 8 atm
169 SCHWARZENBACH Hartmann 56 07,1855 12,1892 21.10.1890 =zF 8 atm
170 BURGKUNDSTADT  Hartmann 57 09.1855 1891 08.1880 vk Gebr. Stahl 10.1890 8 atm
171 WASSERTRUDINGEN Hartmann 58 10.1855 1895 26.05.1893 zICW MO 8 atm
'Die Lokomotiven 88 — 91 und 96 — 99 wurden mit Verirag vom 13.12.1851 besteilt
“Neuer Kessel, gebaut 1880 in der CW M0, nach Ausmusterung in B VI HAMBURG eingebaut
“abgebrochen gem. Verfiigung vom 29.05.1891

statten ausreichend leistungsfahig waren.
Die zehn “Auslander” fanden von Anfang an
im Norden des Landes auf den Linien der
Maingegend und nach Hof Verwendung.
Erst in der zweiten Hélfte der siebziger
Jahre tauchten sie in Nérdlingen auf, von
wo sie zusammen mit ihren Maffeischen
Schwesterlokomotiven die Postziige nach
Augsburg, Pleinfeld und Dombdhl zu befor-
dern hatten. Auch sie hatten im Winter hau-
fig mit Schwierigkeiten zu kdmpfen. Bis An-
fang der neunziger Jahre standen sie im
Einsatz auf dieser Strecke, vor den zuletzt
kaum noch 100 t schweren Personenzligen
ohne Postambulanz und Eilgliterwagen mit
einer Fahrzeit von 1:20 Stunden zwischen
Donauwdrth und Augsburg. Eine war um
diese Zeit schon verschwunden, némlich
die HOCHSTADT, andere wieder in den
Norden des Landes zurlickgekehrt.

Um die gleiche Zeit waren in Neu-Ulm die
GEMUNDEN und die SULZBACH, in Mem-
mingen die KARLSTADT im Verschub tatig.
Ab 1890 verschwand eine nach der ande-
ren und wurde an den schwerer geworde-
nen Zligen durch B VI oder B IX ersetzt.
Auch von diesen Hartmannschen Exempla-
ren ist leider nie ein Bild zum Vorschein
gekommen. Nur die Originalzeichnungen
der Maffeischen B Ill sind erhalten geblie-
ben und im Nirnberger Verkehrsmuseum
aufbewahrt. Die hier abgedruckte Typen-
skizze gibt das Aussehen der Hartmann-
B Il der letzten Zeit getreulich wieder.
Trotz ihrer konstruktiven Unvollkommen-
heiten und Schwachen hatten die B lll z&h
ausgehalten und 40 Dienstjahre erreicht —
fur einen Ubergangstyp wie die Maffeische
B Il und einen Nothelfer wie die Hartmann-
sche kein ganz schlechtes Ergebnis.
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Bild 79: Mal3skizze einer Lokomotive der Gattung B IV nach der Tafel von 1871.

Abb.: Sammiung Hufschildger

Warum diese “Outsider” erschienen, ist nicht
nachzuvollziehen — ob dringender Bedarf
an Maschinen, den Maffei allein nicht schnell
genug befriedigen konnte, oder die Absicht,
den patentierten Kesslerschen Doppelkes-
sel zu erproben. Jedenfalls steht diese Ma-
schinenklasse auBerhalb der bodenstandi-
gen Entwicklung bayerischer Lokomotiven.
Sie scheint auch ohne besondere Vorschrif-
ten seitens der bayerischen Verwaltung —
von der Meyer-Steuerung, mit der auch
diese Maschinen behaftet waren, vielleicht
abgesehen — beschafft worden zu sein, was
eher auf einen dringenden Bedarf schlie-
Ben lanBt.

Bei dem zur Verwendung gelangten Kess-
lerschen Patentkessel von birn- oder baBgei-
genférmigem Querschnitt ergab sich das
Fehlen des Dampfdoms von selbst. Dank
seiner eigenartigen Form konnte dieser
Kessel sehr tief gelegt werden, was nach
der damals herrschenden Ansicht tber die
Schwerpunkilage als wesentlicher Vorteil
betrachtet wurde. Scheinbaren und wirkli-
chen Vorziigen standen aber schwere Nach-
teile gegenuber.

Vor allem war dieser Kessel hinsichtlich der
Festigkeit ungenligend. Das lag an der noch
sehr ungleichen und unzuverlassigen Qua-
litat des Materials und dessen Behandlung
bei der Bearbeitung, was sich auch im Be-
trieb mit mehr oder weniger verhangnisvol-
len Explosionen bald erweisen sollte. Die
dreilappigen Winkellaschen aus Schweif3-
eisen an den Verbindungsstellen des obe-
ren und unteren Kesselteils hielten der star-
ken Beanspruchung quer zur Faser auf die
Dauer nicht stand. Die Kesselexplosion der
SPESSART am 24.12.1858 und jene der
VEITSHOCHHEIM gaben Veranlassung zur
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Rekonstruktion dieser Maschinen mit nor-
malen Kesseln.

Zwei im Nurmberger Museum vorhandene
Typenzeichnungen der BAYREUTH von
Kessler und der SPESSART von Hartmann,
die von der Bahn selbst aus dem Anfang
der sechziger Jahre stammen dirften, zei-
gen beide Ersatzkessel in nicht ganz glei-
cher Ausfiihrung. Die BAYREUTH hat ei-
nen ganz vorn stehenden hohen Dampfdom
mit GieBkannenverkleidung und Gewichts-
ventil. Genau wie die erste Serie B VI (siehe
HIRSCHAU) hat sie einen hohen Blech-
kamin mit dem Ublichen Kelchkranz und ein
kurzes Filhrerhaus mit schragem Dach in
der bekannten Kessler-Form erhalten. Der
Ventilhebel des hinteren, dicht vor dem
Flhrerhaus stehenden Ventils reicht nach
rlickwérts Uber das Fuhrerhausdach.

Die SPESSART von Hartmann dagegen
besitzt einen domlosen Ersatzkessel mit
Ventil in der Mitte des Langkessels und
zwei weitere rlickwarts auf dem Stehkessel.
Der hohe Kamin gleicht dem der BAY-
REUTH; das unschéne und noch ziemlich
unvollkommene Fihrerhaus ist etwas an-
ders gestaltet. AuBer diesen Ausfliihrungs-
formen gibt ein Typenblatt der Staatsbahn
aus dem Jahre 1871 noch einen dritten
Zustand wieder, bei dem der Dom in der
Mitte des Langkessels zu sehen ist, wie es
bei den Maffeischen B Il der Fall war. Dem-
nach ware zu schlieBen, daB zumindest
vortbergehend verschiedene Ausfiihrungs-
formen des Dampfdoms existiert haben oder
daB spater Anderungen vorgenommen wur-
den. Genaues hierliber ist nicht bekannt, da
keinerlei Abbildung der B IV aus spéaterer
Zeit vorhanden ist.

Die komplette, detaillierte Zusammenstel-

lungszeichnung im Nirnberger Museum,
leider ohne Zeitangabe, zeigt laut Firmen-
stempel eine Hartmann-B IV im Urzustand,
also mit Birnkessel und voluminésem Trich-
terkamin, der auch am Modell der Kessler-
schen BAYREUTH und auf der Esslinger
Originalzeichnung zu sehen ist. Vermutlich
diente er fir die Holzfeuerung, die im holz-
reichen Spessartgebiet nahelag. Da die B IV
fast immer im Norden blieben, kam Torf-
feuerung nicht in Frage.

Im Gbrigen stimmt diese Zeichnung genau
tberein mit der Originalzeichnung von Ess-
lingen. Die eingezeichneten Siederohre sind

Technische Daten der Klasse B IV

Bauart 1Bn2
Treib- u. Kuppelraddurchmesser mm  1524/1530
Laufraddurchmesser mm 914/915
Lange tber Puffer

Lok u. Tender mm 13639
Achsstand Lokomotive mm 3045
Zylinderdurchmesser mm 408
Kolbenhub mm 612
Rostflache e 1.26/1,32
Verdampfungsheizflache m*  90.,8/101,24
Héchstgeschwindigkeit km/h 70
Kessellberdruck bar 63-7.0
Leergewicht t 24,0/24,5
Dienstgewicht t 280
Reibungsgewicht 1 20,5
Anzahl der Siederchre 128/173
Durchmesser der Siederohre mm 47,5
Lange der Siederohre mm  3850/3880
Tender3T5

Raddurchmesser mm a15
Achsstand mim 3048
Dienstgewicht t 172
Wasservorral m? 58
Kohlevarrat m? 4.0
Tarfvorrat m? -




ilder 80, 81, 83 und 84: Details des 1:10-Modells der B [V BAYREUTH im Verkehrsmuseum
Ntimberg. Abb. 80 bis 84: Merker Verlag im Verkehrsmuseum Niirnberg

B

Bild 82 (rechts): Gesamtansicht der B IV BAYREUTH.

als Messingrohren kenntlich gemacht. Auch
die nicht zur Ausfihrung gekommene un-
gewshnliche Federanordnung fir Treib- und
Kuppelachsen ist auf dieser Zeichnung zu
sehen. Die normal ausgefiihrte Anordnung
zeigt das Modell der BAYREUTH. Durch
schmalere Ausflihrung des Stehkessels war
es méglich, die Tragfedern normal anzuord-
nen, nachdem zwischen Stehkessel und
Kuppelrad noch geniigend Raum blieb.
Ansonsten sind als besondere Merkmale
dieser Klasse zu erwahnen: der Innenrah-
men, durchlaufender Obergurt mit aufge-
nieteten Achsgabeln, in dem auch die ge-
samte Steuerung mit Schieber unterge-
bracht war. In der Mitte des Langkessels
prangte ein federbelastetes Ventil in leuch-
tendem Messingkleid nach Hawthorn. Zwei
weitere Ventile, dem ersten genau glei-
chend und mit derselben Verkleidung, zier-
ten den schwach (berhohten Stehkessel,
der véllig frei Uberhing und eine tiefe Feu-
erbiichse beherbergte. Im Oberkessel lag
Uber einem siebartig durchlocherten Blech
ein Dampfsammelrohr, in dem sich die Re-
gulatorwelle befand und den Schmetter-
lingsschieber betatigte. Dieser war an der
Rohrwand befestigt; er soll laut Mitteilung
eines sehr alten LokfuUhrerveteranen ziem-
lich viel Arbeit hinsichtlich Dichthalten ver-
ursacht haben.

Uber der etwas erhdhten Rauchkammer
stand der Kleinsche Kegelkamin, der der
ganzen etwas fremdartigen Erscheinung ein
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mehr bayerisches Aussehen verlieh. Spater
ist dieser Kamin vermutlich durch einen
geraden Schlot der seit Mitte der siebziger
Jahre normalen Form ersetzt worden. Die
Mindung des nachstellbaren Blasrohrs lag,
wie zu jener Zeit Gblich, sehr hoch und ragte
bis an den KaminfuB. Der Innenrahmen
entsprach der damals noch gebrduchlichen
unvollkommenen Bauart: durchlaufende
Obergurtung mit aufgenieteten doppelten
Achsgabeln, die fur Treib- und Kuppelrader
nur aus einem inneren und einem &uBeren
Stlck bestanden, das in der Mitte auch die
Augen fur die Aufhangung der kurzen Feder-
balanciers (Ausgleichshebel) aufwies.

Da im ursplnglichen Projekt wegen des
Stehkessels fur Kuppelradfedern der Raum
fehlte, konnten die Tragfedern nicht direkt
Uber der Achse angeordnet werden. Sie
muBten in Richtung Treibachsfeder gescho-
ben werden, die um das gleiche MaB nach
rickwarts versetzt war. Der kurze Balancier
hatte die nah aneinandergeriickten Feder-
stitzen aufzunehmen, wahrend die Last-
ubertragung auf beide Achsen durch ge-
meinsame Langsbalken erfolgte. An Stelle
dieser Anordnung ist spater eine normale
Abfederung zur Ausflihrung gekommen, da
der Stehkessel auf Kosten der Rostflache
schmaler ausgeflihrt wurde, so daB3 die
Kuppelachstragfeder noch Platz fand. Das
Modell der BAYREUTH zeigt diese Anord-
nung.

Die Rader waren so nah wie maglich anein-
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andergeschoben, wodurch sich ein Gesami-
radstand von nur 3045 mm ergab. Die
Versteifungen des Untergestells und das
Untergestell selbst waren auch bei diesen
Maschinen zeitgemafl unvollkommen. Die
Réder von finf Zoll Durchmesser besaBen
groBBe GuBnaben fiir Achse und Treib- bzw.
Kuppelzapfen in schwerer, plump ausse-
hender Ausfihrung. Eine Bremse war na-
tarlich nicht vorhanden. Der Pumpenantrieb
erfolgte vom Kreuzkopf aus.

Ein hochbetagter LokfUhrer in Aschaffen-
burg erinnerte sich noch an die B IV
ASCHAFFENBURG, die in den sechziger
Jahren dort stationiert war. Sie habe schon
einen normalen Kessel gehabt. Die Puffer-
stellung war aber noch die altbayerische mit
660 mm Hoéhe Uber SO.

Im Ubrigen glichen die Hartmannschen Ex-
emplare den von Kessler gelieferten genau,
wie sich aus den Zusammenstellungszeich-
nungen ergibt. Dafiir spricht auch der Um-
stand, dal3 diese Maschinen, die vor der
Hartmannschen B Il geliefert wurden, der
Klasse B IV zugezahlt wurden. Die vorhan-
dene Abbildung der 1858 in Neuenmarkt
explodierten SPESSART, die von Hartmann
stammte, zeigt ebenfalls genau die Kess-
lersche Ausftihrung; doch ist bei ihr der
dltere, gerade hohe Schlot mit Kelchkrone
zu sehen.

Aus alten Stundenpédssen geht hervor, daB3
die BIV im Norden tatig und héchstens
vortibergehend weiter slidlich zu sehen war.
Erwahnt sind die ELTMANN, RHON und
ULM, die in Bamberg standen, sowie die

Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten

Inv.  Mame Hersteller FMr. Abnahme
g

100 ULM Kessler/Esslingen 215 09,1852
101 BAYREUTH Kessler/Esslingen 216 11,1852
102 VEITSHOCHHEIM  Kessler/Esslingen 217 12.1852
103 ASCHAFFENBURG Kessler/Esslingen 218 01.1853
104 ELTMANN Kessler/Esslingen 219 03.1853
105 ZEIL Kessler/Esslingen 220 03.1853
106 SPESSART Hartmann 31 11.1852
107 RHON Hartmann 32 10.1852
108 REGENSBURG Harimanin 33 12.1852
109 AMBERG Hartmann 34 121852

Ausmusterung  Anmerkung
1881 1881zl CW Nir
1879 1879 vk Maftei
1881 26.02.1881 vk Gebr. Stahl 12.1883, Kesselzerknall
1879 1879 vk Maffei
1879 1879 vk Maffed
1879 1879 vk Maffei
1879 1879 vk Krauss 24.12.1854. Kesselzerknall
in Neuenmarkt
1881 26.02.1881 vk Gebr. Stahl 12.1883
1681 1881 zI CW Nar
1879 1879zl CW Nr




|

—@—

._

e P P e 5 d 6000 866 005 0b 0 0 b 6 6. 400 p 69 € 0 ooeoe o U SO0 0o0oP oad0 0

T 06 0 o

e a3a050800360 000000003000

4 e
o p o
ol
joof
£y o)
kg o of

of p ol
= 8 ool

ool
of oo

of o
o o of
0l b

2.2

02800000 0A000A0000000050000500008000000

EErEEEEEEETEEX.

]

T T T TS T E T E T E LT T =3
51

S SPaeAPIFAA0a00E 0anEaE0000a000000000098000a000000000000000000803003800 _H:O

Bild 86: Schnitt durch den Kesslerschen
Patentkessel.

Bild 85 (oben): Seitenansicht und Langsschnitt
des Tenders der B IV.

ZEIL in den funfziger Jahren in Nurnberg
oder voriibergehend in Nordlingen.

Uber das Verhalten dieser Maschinen im
Betrieb, ihre Stationierung und Tatigkeit ist
recht wenig tberliefert, abgesehen von dem
Bekanntwerden der Explosionen. Es steht
lediglich fest, daB sie Zeit ihres “Lebens”

auf dem nérdlichen Teil des Netzes, der
“Ludwigs-Westbahn" und dem nérdlichsten
Teil der “Ludwigs-Sud-Nordbahn” eingesetzt
waren. Dem entspricht auch die Mitteilung
des schon genannten hochbetagten Lokfiih-
rers, der in Aschaffenburg einst auf Kessler-
schen B IV Dienst getan hat.

Den Abmessungen nach stand die Lei-
stungsfahigkeit der B IV ungefdhr auf glei-
cher Stufe mit der der BIll; doch weisen
ihre gréBeren Rader wohl mehr auf reinen
Personenzugdienst hin als auf gemischten
Betrieb. AuBer den schon erwéhnten, aller-
dings teilweise erganzten und nunmehr voll-
standigen Zusammenstellungszeichnungen
der Maschinenfabrik Esslingen und den in
Niirnberg vorhandenen Zeichnungen ist von
diesen Maschinen nichts mehr vorhanden.
Das sauber gearbeitete Modell der Loko-
motive BAYREUTH im Nurnberger Ver-

Bild 87: Grundrif3 des Tenders der B 1V. Abb. 85 und 87: Archiv Krauss-Maffei

kehrsmuseum durfte, abgesehen von dem
erst spater hinzugefuigten Wetterdach, den
Urzustand wiedergeben. Die Hartmann-
schen Exemplare haben moglicherweise
den Trichterkamin nicht immer, sondern nur
zeitweise besessen.

Die Ausmusterung der B IV setzte ver-
gleichsweise frilhzeitig im Jahre 1879 mit
sechs Loks ein. 1881 wies das Inventar
noch vier Maschinen aus, die jedoch im
Laufe des Jahres verschwanden. Damit war
die Klasse ausgestorben. Abbildungen feh-
len auch von diesen AuBenseitermaschinen.
Nur ein Foto des Modells ist vorhanden.
Das Fotografieren war eben noch eine der
Allgemeinheit fremde Sache, die den Berufs-
fotografen als eine Art Geheimkunst vor-
behalten blieb. Amateure gab es noch lan-
ge nicht; sie begannen ihr “Unwesen” erst
Mitte der neunziger Jahre zu treiben.
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Bild 88: Ansichten und Schnitte einer B IV-Lokomotive der Bauart Kessler. Abb. 86 und 88: Helmholtz, Band |
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Bild 89: Die B V JUNO prasentiert s

stand. Abb.: Archiv Krauss-Maffei

ich im Hof der Bezirkswer

‘kstatte Augsburg in ihrem Ursprungszu-

Bilder 90 und 91 (rechte Seite oben): MaBskizze einer Lokomotive der Gattung B V nach der Tafel

von 1871. Abb.: Sammlung Hufschldger

Die Kategorie B Il war eigentlich — Maffei
und Hartmann erreichten zusammen 1852
bzw. 1854/55 lediglich 18 Exemplare — nur
eine Ubergangstype gewesen und die B IV
unter der Devise “Her, was geht” als “Gele-
genheitskauf” beschafft worden, um dem
dringenden Bedarf auf den eben in Betrieb
genommenen Linien Augsburg — Lindau
und Bamberg — Wiirzburg — Aschaffenburg
zu genligen. Da erschien in der inzwischen
schon in der ersten Serie angelieferten neu-
en Klasse B V eine von Hall selbst entwor-
fene, gut gelungene Maschine verbesserter
Bauart, die berufen war, mehrere Jahrzehn-
te lang eine wichtige Rolle im Personen-
zugverkehr zu spielen.

In der Tat hat sie wéhrend der ersten zehn
Jahre ihrer “Tatigkeit” fast den gesamten
Personenzugverkehr auf den Hauptstrecken
allein und ab 1863 zum Teil zusammen mit
ihrer groBradrigen, zehn Jahre jlingeren
Schwester B VI bis weit in die neunziger
Jahre beherrscht. Erst ab Mitte der neun-
ziger Jahre fiel sie zurlick und verschwand
langsam. Bis 1910 war sie da und dort noch
auf Nebenstrecken, wie z.B. die COELN auf

der Strecke Steinach — Rothenburg, und im
Verschubdienst aufzufinden. Sogar danach
machte sie sich als Heizhaus- und Wasch-
maschine besonders in ihrem angestamm-
ten schwabischen Gebiet und im Allgau
noch einige Jahre nutzlich.

Auffallend ist, daB3 keine der vor 1904 aus-
geschiedenen B V als Wasch- oder Vorheiz-
lokomotive mit Katasternummer erschien,
wéhrend die 1904 und spater ausgemuster-
ten B V fast alle — mit Katasternummer ver-
sehen — als Waschkessel weitere Verwen-
dung fanden.

Mit der BV begann sich die Tatigkeit Jo-
seph Halls als Leiter der Maffeischen Fabrik
deutlich auszuwirken. LieB die B lll bereits
seine Hand erahnen, so kamen seine Kon-
struktionsprinzipien bei der BV noch viel
umfassender zur Auswirkung: AuBenrah-
men aus doppelten Blechen (“Sandwich”)
und Exzenterkurbel, AuBensteuerung mit
Bajonettiibertragung der Bewegung auf die
innenliegenden, vertikal angeordneten
Schieber.

Die erste Lieferung der BV erfolgte vor
ihrer ungekuppelten Zeitgenossin AV, mit
der sie ansonsten vieles gemeinsam hatte.
Die Konstruktionszeit beider Typen fiel wohl

zusammen; manches Detail war gleich, was
bei spateren B V-Lieferungen anscheinend
geandert wurde. So waren beide domlos.
Die ersten B V besaBen noch den altmodi-
schen Kessel fir 7 atm Dampfspannung,
dessen Ecken noch mit Winkeln usw. herge-
stellt wurden. Der Stehkessel war schwach
tiberhoht; auf ihnm befanden sich die beiden
Federventile, von blanker Messingverklei-
dung umhllt. Der Langkessel war ohne
Dampfdom, die Rauchkammer vorsprin-
gend. Im Langkessel enthielt ein Dampf-
sammelrohr die Regulatorwelle. Das ver-
stellbare Blasrohr war sehr hoch angeord-
net. Dicht Gber seiner Mindung ragte auf
breit geschweifter, aus Blech getriebener
Basis der hohe zylindrische Blechkamin mit
Kelchkrone empor. Sandkisten waren an-
fangs nicht vorhanden; erst die zweite Lie-
ferung wurde mit solchen ausgestattet.
Den Neuerungen der damaligen Zeit Rech-
nung tragend, waren die B V dieser und der
folgenden zwei Lieferungen mit Kirchweger-
Kondensationsvorrichtung versehen, die im
allgemeinen ganz gut funktioniert haben
soll. Zur Winterzeit haben sich jedoch hau-
fig Probleme ergeben, was ein Blick auf die
ganze Anordnung begreiflich macht.
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Technische Daten der Klasse BV

Bauart

Treib- u. Kuppelraddurchmesser mm

Laufraddurchmesser vorn
Laufraddurchmesser hinten
Lange 0. Puffer/Lok u. Tender
Achsstand Lokomotive
Zylinderdurchmesser
Kolbenhub

Raostflache
Verdampfungsheizflache
Hochstgeschwindigkeit
Kesselliberdruck
Leergewicht

Dienstgewicht
Reibungsgewicht

Anzahl der Siederohre
Durchmesser der Siederohre
Lange der Siederohre

Tender3TES53T7

Raddurchmesser
Achsstand
Dienstgewicht
Wasservorrat
Kohlevorrat
Torfvorrat

1B n2
1448/1462
mm  1120/1150
mm -
mm 13609/13616
mm  3048/3050

mm 406
mm 610
m 1,24
s 90,0
km/h 70
bar 7/8
t 27.2/28,7
t 30,0/31.6
t 20.0/22.4
150160
mm 46/52
mrm 3737
mm  914/940
mm 3048
t 21,0/22,0
I’ 6.5/7.0
m?® 4,0/5,0
m? 14,0150

95 ik

. L N

Bild 93 (ganz unten): B V MAISACH im Juni 1860 mit zwei Torfmunitionswagen und Personenzug
auf der Wertachbriicke in Augsburg. Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 92: Ausschnitt aus Bild 93. Abb.: Sammlung Asmus
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Bild 94: Staatsbahn-B VV JUNO auf einem Pastellgemélde von Prof. A. L. Hammonds t auf der Waltenhofer Briicke bei Kempten um 1855. Abb.: Verlagsarchiv

Zur Kesselspeisung dienten anfangs zwei
von den Exzentern der Expansionsschieber
angetriebene Fahrpumpen und eine neben
dem Heizerstand angebrachte Schwung-
radpumpe, die ab der zweiten Lieferung
auch mit Windkessel versehen wurde. Erst
Mitte der sechziger Jahre ersetzte man
diese Fahrpumpen durch Injektoren; die
Schwungradpumpe wurde jedoch zunéchst
beibehalten. Die Steuerung nach Stephen-
son wurde durch die Exzenter der Hallschen
Treibachskurbel betatigt und mittels Bajonett
nach innen zur Bewegung des Grundschie-
bers (ibertragen. Bei dem Meyerschen Ex-
pansionsschieber erfolgte sie durch eigene
Innenexzenter. Das Gestdnge zur Verstel-
lung des Schiebers war auf der linken Ma-
schinenseite angeordnet, genau wie bei den
Loks der Klasse A V.

Der Hauptrahmen bestand zum ersten Mal
aus dem auBeren Doppelftillrahmen (“Sand-
wich-Prinzip”), der bis zur letzten D IV bei
der Bayerischen Staatsbahn ausgefiihrt
wurde. Dieser Doppelfillrahmen war zwar
etwas teurer in der Herstellung, bot aber
vorzilgliche Festigkeit und begueme Mdg-
lichkeit fiir die Lagerung der Achsen; auBer-
dem war er nur wenig schwerer. Die beiden
Bleche, aus denen er bestand, waren ca.
0,5 Zoll (12,5 mm) stark.

Zu wiinschen (ibrig lieB dagegen immer
noch die Querversteifung, die vorn anfangs
nur durch die guBeisernen Ausstromrohre
gebildet wurde, weshalb bald eine solide
Verstarkung notwendig war. Ahnlich ver-
hielt es sich mit dem weit ausladenden und

auffallend niedrig gehaltenen Hinterende
des Hauptrahmens. Ein Blick auf die Zeich-
nung lant die schwache Dimensionierung
des Rahmens, auf dem noch hinter den
Kuppelradern der Stehkessel ruhte, sowie
das Fehlen einer Strebe zwischen Hinter-
ende und Achsgabel ohne weiteres erken-
nen. Dieses fehlende Glied mufBte bald
angebracht werden. Von der zweiten Liefe-
rung an war die notwendige Versteifung
zwar vorhanden, jedoch erschien das Ganze
immer noch ziemlich zierlich. Richtiger wére
es gewesen, das Rahmenblech von der
Achsgabel weg in guter Form nach oben —
sich allmahlich verjiingend — verlaufen zu
lassen, wie es bei der letzten Lieferung und
den B VI geschehen ist.

Die vordere, ebenfalls noch ungentigende
Form des Puffertréagers wurde anl&Blich der
Abanderung der friheren niedrigen Puffer-
stellung modernisiert. Auch die Zylinderbe-
festigung am Rahmen oben und unten war
befriedigend solide geworden. Die Rader
waren nach Sharp geschmiedet, d.h. mit
den Speichen in der GuBnabe eingelassen.
Trotz ihrer Unzulénglichkeit wurde diese
Form noch lange Zeit beibehalten. Aus un-
bekannten Griinden erhielt die letzte B V-
Lieferung wie die nachfolgenden B VI wie-
der die plump aussehenden Stephen-
sonschen Kreuzspeichenrader.

Eine Bremse hat die B V von Haus aus nicht
besessen. Erst 1890 erhielten die schon
30- bis 40jahrigen Maschinen eine Ausri-
stung fur Westinghouse-Bremse. Etwas
spater sind alle Exemplare mit Treibrad-

bremse ausgeriistet worden — zunéchst die,
die Strecken mit langen Gefallen zu be-
fahren hatten, z.B. Kempten — Lindau, Hof
— Bamberg und Bamberg — Rothenkirchen
— Probstzella.

Die zweite Lieferung der ersten Serie erhielt
als wesentliche Verbesserung glatt durch-
laufenden Crampton-Kessel und Kimpel-
platten am Stehkessel; sie war wiederum
ohne Dampfdom.

Eine merkwirdige Gepflogenheit der Maf-
feischen Fabrik, die auch auf Hall zurlickzu-
filhren sein soll und deren Zweck nicht recht
ersichtlich ist, war das von der folgenden
Lieferung an angewendete Ansteigen des
Kessels nach vorn (Neigung der Achse um
ca. 2 bis 2'/2 Zoll). Mit dem Kessel selbst
standen auch seine Aufbauten schief. Die
Rauchkammer war bei dieser B V-Liefe-
rung nicht mehr tiberhéht. Die vordere Rohr-
wand stand senkrecht, so daB3 an ihr ein
Knick vorhanden war.

Als auffallendste duBere Erscheinung thron-
te von jetzt ab auf der Rauchkammer das
Ungetim des Birnkamins, der dann fast
zwei Jahrzehnte lang als originelles Charak-
teristikum bajuwarischer Maschinen beste-
hen blieb und den Ankommling mal in zier-
licher, mal in wuchtiger Form — wie bei der
Cll und C Il — schon von weitem kenn-
zeichnete. Ubrigens war die Herstellung die-
ses Kamins in Kugelform aus einzelnen
Blechtafeln wohl eine recht mihsame und
kostspielige Sache. Trotzdem erhielt sich
bei den Torfbrennemn diese originelle Kamin-
form, die auch die Bayerische Ostbahn flr
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Bild 95: Ansichten und Schnitie einer Lokomotive der ersten B \V-Lieferung NAAB bis GUNZACH aus dem Jahre 1853. Abb.: Helmholtz, Band |
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Bild 96: B \V JUNO
in Hof um 1855
(Gemélde von Prof.
A. L. Hammonds ).
Abb.:
Verlagsarchiv

Bild 97: B \V ROT-
TENDOREF in ihrem
letzten Bauzustand
ab 1900 mit B VI-
Ersalzkessel flr
Steinkohlefeuerung
und mit Westing-
house-Bremse.
Abb.: Sammliung
Hesselink

ihre ersten Maschinen gewahlt hatte, bis in
die erste Halfte der siebziger Jahre.

Dann wurde sie durch den billigeren GuB-
kamin Kleinscher Form mit Funkenteller (es
gab aber auch solche mit Blechmantel),
den “Trichter’, abgeltst. Dieser Trichter
wurde bei der BV wie auch bei der BVI
haufig auch dann noch beibehalten, wenn
gar kein Torf mehr verfeuert wurde und der
Kleinsche Funkenteller bei Steinkohlefeue-
rung durch ein zylindrisches Rohr ersetzt
worden war. Auffallend ist, daB die seit
1863 erscheinende B VI nie mit Birnkamin
ausgeliefert wurde; erst die Staatsbahn setz-
te bei einer nicht bekannten Anzahl B VI
den Birnkamin auf. Maschinen, die von Haus
aus fiir Torffeuerung eingerichtet waren und
einen eigens fir diesen Zweck vollkommen
geschlossenen Tender erhalten hatten, be-
saBen ebenfalls keinen Birnkamin.

Etwa Mitte der finfziger Jahre setzte sich
die Torffeuerung gegen die kostspieligere
Feuerung mit Holz, Koks und Steinkohlen
erfolgreich durch, nachdem die grofen im
Alpenvorland vorhandenen Moore erschlos-
sen und die Produktion nach mancherlei

Experimenten und Versuchen einigerma-
Ben rationell gestaltet war.

Bereits in den vierziger Jahren lieferte das
von der Miinchen-Augsburger Bahn durch-
querte Haspelmoor Brennmaterial; aber erst
zehn Jahre spater gab es ausreichende
Lieferungen, nachdem fiir das Stechen und
Pressen Maschinen beschafft und ein gro-
Bes Magazin auf der Station Haspelmoor
errichtet worden war, das erst 1929 abge-
brochen wurde. Fir die Torfversorgung der
Ludwigs-Sud-Nordbahn auf deren sudli-
cher Halfte bis Nordlingen stand das Deger-
moor bei der Station Hergatz zur Verfligung,
wo man mehrere grof3e Torfmagazine er-
stellt hatte; ferner das grof3e Werthensteiner
Moor bei der heutigen Station Seifen bei
Immenstadt und einige kleinere Moore in
der lllerniederung nahe den Niedersontho-
fener Seen sowie bei Ruderatshofen/Bies-
senhofen/Kaufbeuren. Des weiteren wur-
de, wenn auch in geringem Umfang, Torf
stidlich der Donau bei Donauwérth gewon-
nen, wo ebenfalls ein Torfmagazin vorhan-
den war. Spater kamen zusatzlich die an
der Ulmer Strecke bei Jettingen-Burgau ge-

legenen Torfmoore als Lieferanten fir Augs-
burg und Neu-Ulm hinzu. Der dort gewon-
nene schwarze, dichte Torf Ubertraf an Qua-
litat und Heizkraft jeden anderen.

In Altbayern waren es neben dem Haspel-
moor hauptséchlich die Kollerfilze bei Ro-
senheim und das ergiebigste und umfang-
reichste Moor stdlich des Chiemsees, die
zusammen lange Zeit den gesamten Brenn-
materialbedarf des Rosenheimer Bezirks
deckten. Da diese Gebiete ein wahres Do-
rado der Torfmaschinen waren, wurden so-
gar die C Ill, mit Birnkaminen und spater mit
wuchtigen Trichtern versehen, mit Torf ge-
feuert.

Spat und nur langsam hat die Steinkohle-
feuerung in diesem Gebiet Einzug gehalten
und den Torf immer mehr verdrangt. Dazu
beigetragen haben aufer den gesunkenen
Kohlepreisen die gestiegenen Kosten der
Torfproduktion und deren hoher Lagerauf-
wand. Immerhin wurde bis weit in die neun-
ziger Jahre hinein viel Torf gefeuert, und
noch nach der Jahrhundertwende konnte
man sogar auf den Tendern von Rosenhei-
mer B IX neben Kohlen auch Torf aufgesta-
pelt sehen. In den Gebieten nérdlich der
Donau wurde Torf flir Zwecke der Lokomo-
tivfeuerung mangels Vorkommen nicht ver-
wendet , um so weniger, als man ja dort den
Fundorten brauchbarer Braun- und Stein-
kohle ziemlich nahe war. Auf der Ludwigs-
Westbahn zwischen Wurzburg und Aschaf-
fenburg dagegen scheint sich die Holz-
feuerung langer als andernorts gehalten zu
haben: der eigenartige Trichter der dort
verkehrenden B IV weist darauf hin — im
Spessart stand Holz ja in unmittelbarer Nahe
reichlich zur Verfligung. Erst spéter konnte
hier im Westen die hochwertige Ruhrkohle

Bayern-Report 4 - 60



Einzug halten, wie im Osten die sachsische
Stein- und die schwefelarme billige bohmi-
sche Braunkohle.

Auch bei der zweiten Teilserie bot die BV
von vorne noch einen wenig befriedigenden
Anblick, da die schrag zu den Zylinderflan-
schen herabgezogenen Seitenwédnde der
Rauchkammer bei der groBen Entfernung
beider Zylindermitten einen schwerfalligen
Eindruck hervorriefen. Diese Teilserie war
ebenfalls domlos und am Fihrerstand ohne
jeden Schutz gegen die Unbilden der Witte-
rung. Erst die folgende Lieferung erhielt
eine sogenannte Brille und damit die ersten
Anséatze zum Flhrerhaus, das sich allmah-
lich aus dieser noch recht unvollkommenen
Vorderwand und dem spater angebrachten
Wetterschirm entwickelte.

AnlaBlich gréBerer Kesselreparaturen bzw.
Kesselerneuerungen (10 atm) erhielten bei-
de Serien Nachtragsdome, anfangs noch in
Langkesselmitte, bald jedoch allgemein
vorn, und zwar zunachst in der noch von
der B Il entlehnten “Hawthorn-Form”, spé-
ter in der haBlichen GieBkannenart.

Die Sandkéasten waren um diese Zeit zu-
meist noch unten anzutreffen, doch fanden
sich auch schon modernisierte Exemplare
wie die WURM, die bereits die B VI-Kessel-
aufbauten zeigte, also den Sandkasten hin-
ter dem Dom stehend. 1869 kam man end-
lich von der unschonen GieBBkannenverklei-
dung ab und setzte den Dommaénteln gut
abgerundete Blechhauben auf; nach und
nach wurden fast alle Domverschalungen in
dieser Weise geandert. Nur die guBeisernen
Verkleidungen wie z.B. bei der VICTORIA
und der FREILASSING blieben erhalten.
Das Aufsetzen ganzer Ersatzkessel dauer-
te bis weit in die neunziger Jahre hinein. So
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Bild 98: B VV SEND-
LING verdiente sich
ab 1901 ihren “Aus-
trag” als Waschiok
im Bw Hof.

Abb.: Sammlung
Dr. Scheingraber

Bild 99: B V
CHEMNITZ in ihrem
letzten Bauzustand;

1897 wurde sie bei
der Bw Wiirzburg
abgesiellt. Abb.:
Nachlal3 Schérner

erhielt die MARS noch 1894 einen neuen
Kessel. Diese Ersatzkessel fur 10 atm mit
vorn stehendem Dom entsprachen denen
der B VI.

Erwahnt sei auBerdem eine Eigentimlich-
keit der NUrnberger Centralwerkstatte — die
Abénderung des Regulatorzugs in einen
mit &uBerem Zug gleich den B IX. Diese nur
in spateren Jahren vorgenommene Ande-
rung scheint jedoch nicht an sehr vielen
Maschinen — u.a. bei URANUS, SATUR-
NUS, MARS — ausgefiihrt worden zu sein.
Bei einer der &ltesten auf der kurvenreichen
Strecke Kempten — Lindau im Dienst ste-
henden B V, der FRIEDBERG, wurden 1855
die ersten Kruppschen Bandagen (Rad-
reifen) aus Tiegelstahl erprobt.

Die Probelaufzeit dauerte vom 17. Mai 1855
bis April 1856, wahrend der die Maschine
64 000 Wegstunden (ca. 26 500 km) zu-
ricklegte. In dieser Zeit wurden die Ban-
dagen, wie es in dem Bericht heiBt, einmal
unbedeutend nachgedreht, und zwar nicht
wegen AbnUtzung, sondern weil die Hohlung
des Spurkranzes dem Schienensystem (ge-
meint ist wohl die Schienenkopfform) nicht

entsprach. Ein Beweis fir die gute Qualitat
des Kruppschen Erzeugnisses. Vielleicht
sind aber die schmiedeeisernen Schienen
der damaligen Zeit um so stérker in Mitlei-
denschaft gezogen worden. Die ROSEN-
HEIM, eine zweite Maschine, die mit sol-
chen Bandagen im Augsburger Bezirk lief,
zeigte nach 25 700 km nicht die geringste
Abnutzung an den Radreifen.

Die folgenden beiden Lieferungen und der
erste Teil der letzten Serie (in den Jahren
1856 bis 1862), also von CERES bis
SCHLIERSEE bzw. OLCHING bis NEU-
STADT, Bahn-Nr. 173 bis 241, brachten
auBer der Dampfdrucksteigerung von 7 auf
8 atm zunachst als Neuerung einen Dom,
der auf dem hinteren Langkesselschul3 so
aufgesetzt war, daB3 er genau in der Mitte
zwischen der Treib- und Kuppelachse stand.
Er trug ein Gewichtsventil, das nach vorn
gerichtet war, weil nach riickwarts der Platz
fuir den langen Hebel und das Gewicht fehlte
— eine Anordnung, die einen seltsamen An-
blick bot.

Die Verschalung des Doms in der Form
eines nach oben offenen Kelches und die



Jngolstadt

Bild 100: In Ingolstadt Centralbahnhof prdsentiert sich das Bahnhofspersonal im Jahre 1902 vor der
B VSALZACH.

Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten

1. Serie, 1. Lieferung gem. Vertrag vom 14.03.1853
Baumerkmale im Lieferzustand : » Kesseliberdruck 7 atm

Inv,
M,

118
118
120
121
122
123
124
125
126
127
128
129
130
k)]

Narme Hersieller FNr:
NAAB Maffei
REGEN Maffei
WURM Maffei
ALPSEE Maffei
CHIEMSEE Maffei
HAUPTSMOOR  Maffei
HASPELMOOR  Maffei
NORDGAU Maffei
SINN Maffei
MAISACH Maffei
FRIEDBERG  Maffei
SALZACH Maffei
LEIPHEIM Maffei
GUNZACH Maffei

1. Serie, 2. Lieferung
Baumerkmale im Lieferzustand : » Kesselliberdruck 8 atm

Inw.
M.

152
153
154
155
156
157
158
158
160
161
162
163
164
165
166

MName Hersteller FNr.
ALTENBURG Maffel 182
LANDSHUT Maffei 183
FREISING Maffei 184
ANSBACH Maffei 185
STRAUBING Maffei 186
HESSELOHE Maffei 187
HOLZKIRCHEN  Maffei 188
AIBLING Maffei 189
PLANEGG Maffei 190
ROTTENDORF  Mafiei 191
SELIGENSTADT Maffei 192
BERGTHEIM Maffei 193
RETZBACH Maffei 194
HERSERUCK Maffei 195
LAUF Maffei 196

144
145
146
147
148
149
150
151
152
133
154
155
156
157

« Kessel ohne Dampfdom, Uberhdhter Stehkessel mit Eckwinkeln,
zyindrischer, hoher Blechkamin mit Kelchkrone

« Flhrerstand ohne Wetterwand

= auBerer Doppelrahmen, Hinterende ohne Strebe

« Kirchwegersche Kondensationseinrichtung

Abnahme Ausmusterung Anmerkung

20.10.1853 1901 21.08.1901 abg. CW We 17.11.1900, 21 1801
31.10.1853 1901 07.05.1902  zI CW Nir

08.11.1853 1898 20.04.1899 zI CW Niir

16.11.1853 1897 19.12.1897 2 CW Reg 1897/98, Whbr 1888
26.11.1853 1895 03.08.1895 zI CW Mi, Wbr 1830

05.12.1853 27.04.1906  Wal, Wbr 1892

14.12.1853 27041906 Wal. Whr 1888

22.12.1853 27.04.1906  Wal 22 Bw Kempten, aufgeschnitien an VM Nbg.
05.02.1854 28121905  Wal Minchen |

13.02.1854 27.04.1506  Wal

20021854 1900  07.1803 zI CW Nur

28.02.1854 09.03.1906

08.03.1854 27.04.1906  Wal Bw Kempten

17.03.1854 1901 09.01.1901  zI CW MU

« Kessel ohne Dampfdom, glatter Stehkessel Bauart Crampton
mit geklmpelten Eckverbindungen

« Kamin und Flhrerstand wie bei der ersten Lieferung

» Hinterrahmen mit Strebe

« Kirchwegersche Kondensationseinrichtung

Abnahme  Ausmusterung Anmerkung

09,1854 17.04.1906  WaL + 1915, 1905 Te von B ¥V DARMSTADT

09.1854 09.03.1906 2zl CW MU
09.1854 17.04.1906  Wal

10.1854 1893 26.05.1893  zI CW Nir, Wbr 1890
10.1854 1893 05.05.1833  z| CW Nir, Whbr 1850
10.1854 1895 27.03.1895 2zl CW Nar

01.1855 1897 23.08.1897 zI CWWe |

01.1855 1900 14.12.1900 WaL Bw Nur
02.1855 1900 04.04.1901 zICW Mi

02.1855 27.04.1806  Wal, Kohlefeuerung gem. Vig. v. 12.12.1900
02.1855 1902 27.11.1902 2z CW Mi

03.1855 1904 1904 Ub CW We in “Desinfektionsiok”
03.1855 27.04.1906 WaL

03.1855 27.04.1906 Wal 165 Bw Aschaffenburg, 21 1924
03.1855 27.04.1906  Wal

des auf dem Stehkessel sitzenden Feder-
ventils bestand aus GuBeisen von *&Zoll
Wandstarke; sie war nicht so elegant wie
die friiheren Messingblechverschalungen.
Wieder war anfangs nur eine Brille vorhan-
den; doch erschien sie bei den spéteren
Exemplaren ab CRONACH bereits oben
und seitlich zum Wetterschirm erweitert.
Bei diesen schiichternen Anséatzen, das Per-
sonal zu schiitzen, blieb es dann bei allen
folgenden BV bis zuletzt. Erst viel spater,
etwa nach 1870, sind ihnen richtige Flhrer-
hauser, teils in der Minchner, teils in der
etwas besser schitzenden Nurnberger
Form, aufgesetzt worden.

GemaB Berichten eines alten Fihrers in
Bamberg waren diese ersten Flihrerhauser
der BV, die eigentlich nur behelfsméaBige
Verschlage darstellten, so unzweckmafig
ausgefallen, daB gréBeres Personal Uber
das Dach hinaussehen konnte. Ganz all-
mahlich entwickelte sich aus dem Wetter-
schirm ein Gebilde — anfangs mit schragem
Dach wie die Hartmann-B Il —, das nach
verschiedenen Experimenten in GréBe und
allgemeiner Formgebung schlieBlich befrie-
digte und von den Bezirkswerkstatten, spé-
ter den beiden Centralwerkstatten, in einer
voneinander etwas abweichenden Gestalt
nachtraglich aufgesetzt wurde.

Ferner wurde die Vorderansicht der Lo-
komotiven noch dadurch verbessert, daB3
die Form der Seitenwéande der Rauchkam-
mer bzw. deren AnschluBform an die Rah-
menwangen schoner gestaltet wurde. Die
niedrige altbayerische Pufferstellung von
660 mm Entfernung von der SO blieb noch
bis 1865 und damit bei allen B V von Haus
aus erhalten.

Das bronzene Blasrohr erhielt erstmals
Froschmaulform. Die Kirchwegersche Kon-
densationseinrichtung kam bald nicht mehr
zur Ausfiihrung, wohl wegen der erwéahnten
Ubelstande. Die Fahrpumpe erhielt einen
Windkessel; die Schwungradpumpe war
durch Anwendung einer Kurbelschleife ver-
bessert worden. Vor dem Raddach der
Treibrader waren beiderseits Sandkasten
angebracht, die erst Mitte der achtziger
Jahre den Langkessel als domartige Behal-
ter bereicherten.

Auch die letzte Lieferung erschien in dieser
Ausfiihrung und mit rickwértigem Dom.
Eine wesentliche Anderung hatte endlich
doch noch das Rahmenhinterende erfahren,
das den Festigkeitsanforderungen entspre-
chend ausgebildet wurde, so wie es spater
bei allen B VI zu finden ist.

Der urspringlich offene Tender der B V war
durchweg dreiachsig und fiir 6,5 bis 7 m?
Wasser eingerichtet. Spater erhielten fast
alle einen hohen, geschlossenen Aufbau
zur Aufnahme einer entsprechenden Men-
ge Torf. Damit entfielen die lastige Mitnah-
me von ein bis zwei eigenen Torfmunitions-
wagen hinter der Lokomotive und das um-
standliche, wahrend der Fahrt nicht unge-
fahrliche Transportieren des Torfs aus den
Munitionswagen auf den Tender. Die Exter-
sche Wurfhebelbremse, ab 1891 auch die
Westinghouse-Bremse, wirkte mit zweimal
sechs anfangs holzernen, spater guBeiser-
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nen Klotzen zweiseitig auf alle Tenderrader.
Bei der groBen Anzahl Maschinen dieser
Klasse ergaben sich natrlich im Laufe der
40- bis 55jéhrigen Dienstzeit manche Ande-
rungen und Modernisierungen. Sie fiihrien
dazu, daB das AuBere der Maschinen vom
Urzustand mehr oder weniger abwich und
zuletzt, abgesehen von denen, die ihren
hinteren Dom behielten, wie z.B. VICTORIA,
FREILASSING, OLCHING, dem urspriing-
lichen Aussehen der ab Juni 1863 aufkom-
menden 1 B-“Eilzugtype” B VI so stark &h-
nelte, daB nur ein gut geschultes Auge
beide Klassen auf den ersten Blick unter-
scheiden konnte.

Wie schon erwahnt, beherrschte die B V bis
zum Erscheinen der B VI fast unumschréankt
den Personenzugdienst auf den Hauptstrek-
ken, hatte aber nebenbei oft gemischte Ziige
zu beférdern. Wahrend der funfziger und
sechziger Jahre bis weit in die siebziger
Jahre hinein waren im Gebiet der einstigen
Oberbahnédmter Augsburg und Kempten,
namlich in Augsburg, Kempten, Lindau und
Neu-Ulm, eine groBe Zahl B V beheimatet,
die auf den Linien zwischen diesen Statio-
nen verkehrten. In alten Stundenpéssen
und Unfallberichten aus jener Zeit finden
sich folgende B V: CRONACH, CHIEMSEE,
REGEN, NORDGAU, GUNZACH, ZENN,
STUTTGART, HERSBRUCK, FREISING,
ALPSEE, ACHEN, NERSINGEN, JUPITER,
JUNO, MEMMINGEN, CERES, VENUS,
MAISACH, OLCHING, SENDLING (die bei-
den letzteren fuhren spater im Norden und
waren bei dem schweren Unfall in Eggols-
heim 1891 beteiligt), HASPELMOOR,
ZWICKAU, PLUTO, NAAB, ASCHAU,
LAUF, FRIEDBERG, HESSELOHE, MIES-
BACH, ANSBACH, ROTTENDORF, PRO-
METHEUS, VICTORIA, WURM, TRIES-
DORF, SINN, RETZBACH, WEILHEIM,
FREILASSING, LEIPHEIM.

Spater, als die BV aus Augsburg ver-
schwanden und Ende der achtziger Jahre
auch in Neu-Ulm durch B VI ersetzt wur-
den, blieben nur in Kempten und Lindau ca.
15 B V zurlick, die bis Ende der neunziger
Jahre auf der schwierigen Allgduer Linie
liefen. Es waren dies: CHIEMSEE, BERG-
HEIM, CRONACH, GUNZACH, FRIED-
BERG, FREILASSING, VICTORIA (die bei-
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Bild 101: HERS-
BRUCK 1902 in
Karlstadt/Main.
1906 wurde sie zur
Waschlok degradiert.

Bild 102 (oben
rechts): Die MAIS-
ACH aus der ersten
Lieferung 1902 im Bf
Rothenkirchen; auch
sie war ab 1906
Waschlok.

Bild 103: Die Auf-
nahme mit der HEI-
DINGSFELD im Bf
Schnabelwind ent-
stammt der 1902
angelegten Staats-
bahn-Bilddokumen-
tation bayerischer
Bahnhdfe (VM Niirn-
berg). Abb. 100 bis
103: Slg. Asmus

Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten

2. Serie

Baumerkmale im Lieferzustand : = Kesselliberdruck 8 atm

| " nach von Welser: MERKUR

Inv.  Name Hersteller FNr.
Nr.

173 CERES Maffei 263
174 JUNO Maffel 264
175 JUPITER Maffel 265
| 176  MARS Maffel 266
177 MERCUR' Maffei 267
178  NEPTUN Maffei 268
179 SATURNUS Maffei 269
180 URANUS Maffei 270
181 VENUS Maffei 271
182 VULKAN Maffei 272
183 PLUTO Maffei 276
184  APOLLO Maffei 274
| 185 FORTUNA Maffei 275
186 PROMETHEUS Maffei 277
| 188 VICTORIA Maffel 278
190 BRANNENBURG Maffei 298
191 ASCHAU Maffei 299
192 PEISSENBERG Maftei 300
193 SENDLING Maffei 301
194 UNTERSBERG Maffei 302
195 NEUBEUERN Maffei 303

¢ Dampfdom auf dem hinteren Kesselschul3 mit
Gewichtsventil nach vorn
* Dom und Stehkessel mit GuBeisenverkleidung
(ab BRANNENBURG Domverkleidung in GieBkannenform)
* Birnkamin

* Hinterrahmen mit Strebe

« Kirschwegersche Kondensationseinrichtung

Abnahme

11.1856
12.1856
12.1856
12.1856
12,1856
01.1857
01.1857
01.1857
02.1857
02.1857
05.1857
04.1857
04.1857
10.1857
11.1857

1858

1858

1858
04.1858
04.1858
04.1858

Ausmusterung

1904

1895
1895

1893
1893

1894
1901
1895
1901
1801
1893
1896

27.04.1908
27.04.1906
04.03.1905
27.04.1906
27.03.1895
19.01.1895
27.04.1906
27.04.1906
27.04.1906
27.04,1906
27.04.1906
12.06.1893
05.09.1893
28.12.1905
23.02.1894
29.05.1902
18.07.1895
09.01.1901
09.01.1801

1893
03.08.1896

Anmerkung

Wal

Wal Bw Lindau, z| 1928
zl CW Nr

Wal, 1892 nK CW Nir

Zl CW Niir

2zl CW M

Wal.. 1892 nK CW Mar
Wal 148 Passau, zI 1825
Wal

Wal Bw Nordlingen

Wal Bw Kempten, z| 1925
z| CW Nar

zl CW Nr

Wal 155 Bw Schweinfurt, z| 1924
zl CW Nr

2zl CW M

zI CW Nir

zI CW MU

Wal Bw Hof

2| CW Nar

zl CW Nir
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Bild 104: Zeichnung der modermisierten B V mit Dampfdom mittig tber den Kuppelachsen.

den letzteren bis an ihr Ende mit rlck-
warts stehendem Dom), PLUTO, STUTT-
GART, WEILHEIM, ROTTENDORF, JUNO,
NORDGAU, REGEN.

In Augsburg war um jene Zeit mit der
HAUPTSMOOR nur eine BV vorhanden,
die schon Ersatzkessel mit vorderem Dom,
geradem Kamin und offenem Tender be-
salB. Somit war sie den dort beheimateten
zahlreichen Lokomotiven der Gattung B VI
weitgehend angeglichen. Auf der 1885 er-
offneten Strecke Lichtenfels — Rothen-
kirchen — Probstzella, deren letzter Abschnitt
als Gebirgsbahn mit einer Steilrampe 1:40

ausgefiihrt war, konnten sie bis Mitte der
neunziger Jahre dank ihres kleinen Rad-
durchmessers von 1470 mm den Perso-
nenzugdienst versehen.

Auf der Munchen-Salzburger Linie hatten
sie wahrend der ersten Jahre nach der
Eréffnung den Vorzug, auBer den Perso-
nenziigen auch den neu eingefiihrten Wie-
ner Kurierzug zu beférdern. Bald wurden
sie jedoch durch B VI ersetzt, obwohl! ihre
maximal zuldssige Geschwindigkeit von
70 km/h vor den damals gefahrenen Ziigen
noch gar nicht ausgenutzt war. Dagegen
behaupteten sie sich auf der Strecke Lindau

Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten

3. Serie

| Ausfuhrung wie 2. Serie, jedoch ohne Kondensationseinrichtung, ab CRONACH Fuhrerhaus mit Brille

und Wetterschirm

— Kempten auch dann noch, als sie auf dem
anschlieBenden Teil Kempten — Buchloe —
Augsburg und Miinchen Mitte der neunziger
Jahre bereits vom Personenzugdienst ver-
drangt worden waren. Noch bis zum Som-
mer 1896 fuhren sie diese — héaufig zwei-
spannig, da die beiden Schnellzige, vor
allem der Nachmittagszug, bedeutend
schwerer geworden waren — wacker nach
Kempten hinauf (meist mit Vorspann bis
Oberstaufen).

Im Juli 1896 wurde die B V vollkommen von
der B X! verdrangt. Im Personenzugdienst
blieb sie ihrem angestammten Dienst aber
weiterhin treu und gualmte noch mehrere
Jahre mit ihrem Trichter gemé&chlich berg-
warts. Als ihr endlich teils durch die B XI,
teils durch die neu hinzugekommene D XII
(nach Eroffnung der Bodenseegirtelbahn
1900) auch dieser Dienst vollig genommen
wurde und es nach und nach mit dem Strek-
kendienst fiir sie zu Ende ging, verblieben
einige Exemplare als Dienst- und Wasch-
lokomotiven in der Gegend. So blieb die
JUNO noch bis 1928 in Lindau, die PLUTO

Inv.  Mame Hersteller FNr.  Abnahme Ausmusterung Anmerkung

Nr.

200 STUTTGART  Maffei 365 01.1860 nach 1906 vk Fr. O. Knieger. Berlin

201 CARLSRUHE  Maffei 366 02.1860 1901 13.05.1891 zICWWe

202 COBURG Maffei 367 02.1860 1801 07.1903 zI CW We

203 CASSEL Maffei 368  02.1860 1901 31.10.1899 zI CWWe

204 DARMSTADT  Maffei 369 28.04.1880 12.05.1905  zI CW Mii

205 MAINZ Maffei 370  05.1860 1901 12.06.1801 zi CW Nir

206 COLN' Maffei 371 14.05.1860 1903 08.1803  z| CW Nir mit Vg. v. 11.03.1905

207 BERLIN Maffei 372 051860 1889 30.12.1899 zI CW Nur

208 LINZ Maffel 373 06.1860 nach 1807 vk Fr. O. Krieger

209 WIEN Maffei 374 20.06.1860 1902 08.02.1900 zI CWWe

210 CRONACH Maffer 387 05.10.1860 1908 hinterstellt. Wal Bw Schwandorf Vgf. v. 05.10.1909
+1921

211 MIESBACH Maffei 388 15.10.1860 1896 11.1896 zI CW We

212 PRIEN Maffei 389 27.10.1860 09.1905 ‘Wal 146 Bw Bayreuth, z| 1924

213 SAALACH Maffei 390 07.11.1860 04.12.1906 1zl

214 TRAUN Maffei 391 02.07.1860! 1896 16.10.1896 zI CW Nir

215  ACHEN Maffei 392 03.12.1860 30.07.1906  zI CW MU

216 ALZ Maffei 393 02.12.1860 1895 03.1895  zI CW Nilr

217 TEGERNSEE  Maffei 394 01.01.1861 1903 18.09.1803 z| CW M

218  SIMSSEE Maffei 395 18.01.1861 1894 06.1804 2| CW Nar

219 SCHLIERSEE  Maffei 396 02.02.1861 05.04.1906  zI CW Nar

" nach von Welser; COELN

und LEIPHEIM fast ebenso lange in Kemp-

Kurierziige 1 {Sommer 1876:)

Kurierzug 163:

Kurierzug 164 |

Minchen ab  7.00 Lindau ab 2.00
{Augsburg Hergatz 2.38
Flugelzug ab 7.30) Rdthenbach 3.00
Buchloe 8.20 - 8.30 Oberstaufen 3.20
Kaufbeuren  9.00 Immenstadt 3.48
Biessenhoten 2.10 Kempten 420 — 430
Ginzach 9.38 Giinzach 5.00
Kempten 10,05 - 10.15 Biessenhofen 5.26
Immenstadt 1045 Kaufbeuren 5.35
Oberstaufen 11.08 Buchloe B.05 - 6.25
Rothenbach  11.26 Miinchen an 7.35
Hergatz 11.50 (Augsburg 7.05)

Lindau 1220
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Bild 105: Die ehemalige SATURNUS, 1892 mit Ersatzkessel ausgertistet, als Waschlok mit ihrer alten Betriebsnummer 179.

Abb. 104 und 105: NachlaBB3 Schérner

ten, spater auch die WEILHEIM, von Augs-
burg kommend.

PLUTO, sehr lange in Kempten beheima-
tet, war im Herbst 1925 in Augsburg zu
sehen — inmitten einer Schar bereits abge-
stellter Maschinen jeglicher Gattung. Unge-
fahr 30 Lokomotiven waren dort wohl ver-
sammelt; ein trauriger Anblick, der sich dem
Beschauer bot — morituri te salutant!

Im August 1895 zogen noch zwei Lokomo-
tiven der Klasse BV, die NORDGAU und
die REGEN, einen Schnellzug von Lindau
nach Kempten; in Lindau konnte man JUNO
und CHIEMSEE sehen. Alle Maschinen hat-
ten Trichterschlot und Torftender. Im Juli
1896 Ubernahm Uberraschenderweise in
Kempten auch einmal eine B XI (1272) den
Zug bis Lindau; damit war deutlich, wieviel
es geschlagen hatte. Fast 40 Jahre lang
hatte die BV den Kurierzug und ab 1884
auch den neuen “Gotthard-Schnellzug” ge-
fahren.

Den Fahrplan der Kurierziige 163/164 in
den siebziger und achtziger Jahren zeigen
untenstehende mittige Tabellen. Man er-
kennt, daB3 die Fahrzeiten dieses Zugs im

Kurierziige 2

5.Z7.163: S.2.164;

Mehn, CB.ab 715 Lindau ab 2.20
(Augsburg ab  7.45) Hergatz 254 - 258
Buchloe 8.35 - 8.50 Rdthenbach 3.20
Kaufbeuran 9.18 Oberstaufen 340
Biessenholen  9.26 Immenstadt 4.05
Ganzach 9.56 Kempten 4.35 - 4.45
Kempten 10.20 -10.26 Ganzach 5.12
Immenstadt  10.55 Biessenholen 535
Oberstaufen  11.20 Kaufbeuren 5.42
Réthenbach 11,36 Buchloe 6.08 — 6.20
Hergatz 11.57 (5.2, 216 ab 6.15)

Lindau 12,30 Mchn. C.B. an 7.45

S.Z. 216 Augsbg. an 7.05)
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Laufe von 15 Jahren fast gleichgeblieben

1340872 km.

Im Jahre 1900 sind die

sind; sogar zehn Jahre spéter, als langst
die B Xl diese Zige flhrte, gab es infolge
der schwierigen Streckenverhéaltnisse und
des gestiegenen Zuggewichts keine we-
sentlichen Verdanderungen.

Flir das Jahr 1895 sind fir die BV noch
171 386 Schnellzugkilometer ausgewiesen,
die Uberwiegend auf die Strecke Lindau —
Kempten entfielen, fiir die B VI lediglich
1295 Schnellzugkilometer, flir die B IX

Schnellzugkilometer sogar auf 31 618 km
gesunken, vor Personenzigen sind dage-
gen noch 2917 263 km geleistet worden.
Insgesamt waren das fir die noch vorhan-
denen 127 BV (inklusive der Lokomotiven
der Ostbahn) 3 502 120 km, pro Maschine
somit im Durchschnitt 37 227 km; ver-
gleichsweise also eine ganz ansehnliche
Leistung.

Nach der B V Uibernahm die 2'B-Type B XI

Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten

4. Serie, geliefert mit Vertrag vom 13.12.1860, Inv.-Nr. 230 — 241, und
Vertrag vom 10.06.1862, Inv.-Nr. 248 — 259
Ausflhrung wie 3. Serie, jedoch mit Stephensonschen Kreuzspeichenradern, ab OLCHING
am hinteren Rahmenende volles, noch riickwérts verlaufendes Rahmenblech

Inv.  Name Hersteller FNr. Abnahme Ausmusterung Anmerkung

Nr.

230 OLCHING Maffei 422 19101861 1903 18.11.1902 =zl CW Nir

231 FISCHBACH Maffei 423 30.10.1861 1899 30.12.1899 zl CW Nir

232 TEISENDORF Maffei 424 08.11.1861 13.08.1906  z| CW Nir

233 FREILASSING Maffei 425 24.11.1861 1896 22.06.1906 z| CW Nir

234 WESTHEIM Maffei 426 07.12.1861 1908

235 NERSINGEN  Maffei 427 14.12.1861 1895 21.01.1895 2 CW Mi

236 JETTINGEN Maffei 428 23.12.1861 1896 21.04.1896 zI CW Nir

237 MEMMINGEN  Maffei 429 02.01.1862 1902 06.08.1902 zI CW MU, hinterstellt ab 10.04.1902
238 TRIESDORF  Maffei 430 09.01.1862 1903 06.1901 zI CW Reg

239 UFFENHEIM  Maffer 431 20.01.1862 1835 05.01.1894 zI CW Nir

240 MARKTBREIT Maffei 432 28.01.1862 1902 051903 2zl CW Ma

241 NEUSTADT Maffei 433 13.02.1862 1894 11.1894  zI CW Nilr

248 ZWICKAU Maffei 444  20.06.1862 26.04.1905  zI CW Nur

243 CHEMNITZ Maffei 445 27.06.1862 1897 31.05.1897 zI CW Nur

250 ZENN Maffei 446 08.07.1862 1909 vk Fr. O. Krieger

251 MUHLTHAL Maffei 447 16.07.1862 1903 30.10.1801 zI CW Nor

252 HEIDINGSFELD Maffei 448 26.07.1862 08.04.1905 zI CW Reg

253 EMSKIRCHEN Mafiel 449 30071862 1903 25.09.1901 an Wagendesinfeklion Passau

254 KITZINGEN Maffei 450 05.11.1862 1903 04.03.1902 zl CW Nir

255 KOLBERMOOR Maffei 451 14.11.1862 1897 15.06.1897 zI CW Nir

256 HEUFELD Maffel 452 20.11.1862 1903 08.08.1899  zI CW NUr

257 SCHONGAU Matfei 453 03.12.1862 13.08.1907  an Bw Augsburg zur Wagenreinigung
258 THALHAM Maffer 454 18121862 1901 09.01.1901 zI CW M

259  WEILHEM Maffei 455 02.01.1863 1907 Kat. 189, "weiterverwendet flr untergeordnete Falle"
187 PHOENIX Maffei 273 04.1857 1878 1878 vk Maffei



Bild 106: End-
station Abstellgleis
fiir eine B V in den
zwanziger Jahren.
Abb.: Prof. Lotter,
Sammiung Asmus

Bild 107: B VI
KLOPSTOCK mit
Neubaukessel flir
Torffeuerung und
Westinghouse-
Bremse im neuen
Mtdinchner Central-
bahnhof. Abb. 107
und 108: Samm-
lung Asmus

den Schnellzugdienst auf der Lindau-Kemp-
tener Strecke. Zur gleichen Zeit horten die
regelméBigen Fahrten der Kemptener BV
nach Augsburg (morgens um 5.30 Uhr, mit-
tags um 12 Uhr und abends um 17.30 Uhr)
auf: nach Miinchen kamen sie nicht mehr,
verkehrten aber noch vor Personenzigen
bis Buchloe. In der zweiten Halfte der
neunziger Jahre verschwanden einige aus
ihrem angestammten Revier und fanden
wéahrend ihrer letzten “Lebenszeit” da und
dort im Konigreich verstreut Verwendung.
So fand man um die Jahrhundertwende
manche BV im Verschubdienst oder als
Waschmaschine. Damals war man eben
weniger anspruchsvoll als heute und ver-
nichtete nicht kurzerhand, was nicht mehr
modern erschien, wenn es auch noch durch-
aus brauchbar war. Die HAUPTSMOOR
aus dem Jahre 1853 erhielt noch 1901 eine
neue Feuerblichse und war dann noch bis
1908 tatig.

Die lange Dienstzeit dieser ersten groB3en
Serie weist auf ihr gutes Verhalten hin. Tat-
sachlich hat sich diese Type sehr gut be-
wahrt; auch beim Personal war sie als ein-
fache, dankbare Maschine sehr beliebt, trotz
ihrer Neigung zu unangenehmem Schau-
keln bei hoherer Geschwindigkeit oder bei
schlechten Oberbaustrecken.

Wegen ihres groBen vorderen und hinteren

Uberhangs und des oft noch zu leichten und
zu wenig soliden Oberbaus war es unver-
meidlich, daB die Maschine in mehr oder
weniger starkes Schaukeln und Schlingern
geriet. Dieses Schaukelspiel konnte nach
Einfihrung der Westinghouse-Bremse hau-
fig bei der gegentiber friiher vergleichswei-
se schnellen Einfahrt in den Augsburger
Bahnhof beobachtet werden. Oft sah es so
aus, als ob sie entgleisen wirde; es pas-
sierte aber nichts. Spater horte man fast nie
von solchen Unféllen; wohl aber gab es in
den flinfziger bis siebziger Jahren ofter
Entgleisungen an Weichen, engen Kurven,
besonders in Geféllstrecken.

Ginstig wirkte sich bei diesen Maschinen
aus, daB die Achslasten fast gleich verteilt
waren, da3 der Oberbau mit der Zeit we-
sentlich widerstandsfahiger und schwerer
geworden war und daB sie mit mehr Sach-
kenntnis behandelt wurden.

In den achtziger. und zu Beginn der neun-
ziger Jahre fuhr die B V taglich von Kemp-
ten nach Augsburg. Es war immer ein be-
sonderes Vergnligen, der BV zuzusehen,
wenn sie, nach dem Ausdrehen vom Heiz-
haus kommend, vor der Heimfahrt nach
Ubernahme ihrer Torfladung mit sauber ge-
putztem griinen Gewand, mit gedffnetem
Tenderdach — Fliigel hieBen die beiden
Deckel im Dach des Tenders, die aufge-

stellt an einen fliegenden Vogel erinnerten
— geméchlich auf die Gogginger Bricke
zukam, die damals noch aus Holz, schmaler
und kirzer war.

Wahrenddessen ertonte eine laute, in brei-
tem Schwabisch gefiihrte Unterhaltung des
dreimannigen Personals mit den hornbe-
wehrten, pfeifenputzenden, -stopfenden und
-rauchenden zahlreichen Wechselwartern.
Diese saBen friedlich vor ihren mit wildem
Wein bewachsenen Buden neben den zug-
verkiindenden Lautewerken und lieBen ihre
Pfeifen nur ausgehen, um den Brotzeitrettich
zu vertilgen und aus dem selten versiegen-
den MaBkrug (den typischen breitbasigen
Augsburger Fiinfschoppenkriigen) einen
langen Zug zu tun.

Nur eine der beiden an jedem Brlickenende
rangierenden D IV oder ein aus- oder ein-
fahrender Zug riB3 sie fur einige Augenblicke
aus ihrer Beschaulichkeit, und sie lieBen die
vorgeschriebenen Hornfanfaren erténen.
Waren dann die Nachmittagsziige, vor al-
lem der sogenannte Gotthard-Schnellzug,
den ob seines Namens ein gewisser Nimbus
umgab, mit seiner B IX und den flnf Wagen
(bis 1. Juni 1890 sogar nur drei) angekom-
men, dann bildete um 17.30 Uhr die An-
kunft des “Postzugs” von Lindau mit einer
oder manchmal zwei “betrichterten” B V den
beseeligenden AbschluB eines lehr- und
genuBreichen Nachmittags.

Diese Freuden wurden an Samstagen wo-
maglich noch durch das Abwarten des
Ingolstadter Personenzugs, der aus Ost-
bahn-Material (Maschinen und Wagen) be-
stand, und des Ulm-Minchener Courier-
zugs ausgedehnt und um ein Betrachtli-
ches gesteigert.

Die 1893 eingeleitete und sich lber 27 Jah-
re erstreckende Ausmusterungszeit der BV
begann zunachst mit einzelnen Exempla-
ren. Die Bestandsliste von 1904 wies noch
40 Staatsbahn-BV aus. Jetzt nahm das
Verhangnis in Gestalt des Ministers Frauen-
dorfer seinen Lauf. Er wollte mit dem altbe-
wéhrten Material, dessen Erhaltung angeb-
lich zu viel kostete, méglichst schnell auf-
raumen — eine Ubereilte und térichte Mal3-
nahme, da nicht far genlgend Ersatz ge-
sorgt worden war. Das Verderben nahm
seinen Gang; eine verheerende Ausmuste-
rungswelle setzte ein.

Die alles vernichtende Nachkriegszeit zog
die letzten Exemplare aus ihren Schilupf-
winkeln hervor, um sie dem allgemeinen
Untergang alles “Altbayerischen” zu (ber-
liefern. Ein freundlicher Zufall hat es geflgt,
daB eine BV der ersten Serie, die NORD-
GAU, der Nachwelt erhalten blieb und 1925
im Nirnberger Museum ehrenvolle Aufnah-
me fand. Im Dezember 1853 wurde sie auf
der gerade neu eroffneten Teilstrecke Neu-
Ulm — Burgau in Dienst gestellt. Stationiert
war sie fir lange Zeit in Augsburg. Im Sep-
tember 1879 wurde sie nach Kempten lber-
stellt und im November 1889 nach Lindau,
wo sie bis 1896 verblieb.

Waéhrend dieser Zeit hatte sie 1878 einen
neuen Kessel fir 10 atm und 1888 eine
Westinghouse- sowie eine Dampfklotzbrem-
se erhalten, desgleichen 1890 eine Einrich-
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tung flr Kohlefeuerung und 1891 eine neue
Feuerblichse sowie neue Dampfzylinder
und endlich, 1894, die Ausrlstung fiir eine
Schnell- und eine Treibradbremse. Im April
1896 wurde sie nach Nirnberg umgesetzt,
kehrte jedoch schon im November 1898
wieder ins Allgau nach Kempten zuriick, wo
sie noch bis Ende 1905 Dienst machte.

Im Januar 1906 zur Waschlokomotive de-
gradiert, erfolgte im Mai 1906 ihre Ausmu-
sterung. Fortan blieb sie als Waschkessel
fir 6 atm Dampfdruck und mit der Kat.-Nr.
22 in Kempten in Verwendung. 1910 wurde
sie an Minchen abgegeben und durch mi-
nisterielle Verfligung vom 16. November
gleichen Jahres dem Verkehrsmuseum
Nirnberg zur Ausstellung Uberwiesen. So
erfreulich die Tatsache ihrer Rettung ist, so
sehr ist es aber zu bedauern, da3 man sich
mit einer halben MaBnahme begniigte und
es unbegreiflicherweise unterlie3, die Ma-
schine in ihren Urzustand von 1853 zu brin-
gen. Dies wéare mit wenig Mihe und Kosten
leicht zu bewerkstelligen gewesen und hat-
te das richtige Bild des damaligen Stands
im Lokomotivbau gezeigt.

Die grof3e Anzahl von Lokomotiven dieser
Klasse, ihre lange Dienstzeit und der oft
noch zu leichte und wenig widerstands-
fahige Oberbau (Steinwurfel!) erklaren die
zahlreichen Unfélle der B V, die aus nach-
stehender Aufstellung ersichtlich sind. Ent-
gleisungen wegen schwachen Oberbaus
und ZusammensidBe infolge von Unacht-
samkeit und falscher Weichenstellung spie-
len die Hauptrolle.

Einer der folgenschwersten Unfalle, bei dem
es zwei Tote und 32 Verletzte gab, ereigne-
te sich am 4. Juli 1891 bei Eggolsheim. Die
Ursache war wahrscheinlich zu schnelles
Befahren einer durch heftige Gewitterregen
bewirkten Senkungsstelle im Gleis, dessen
Unterlage aus Steinwlrfeln bestand; infol-
ge ungenilgender Querverbindung in dem
sandigen Boden konnte es also leicht
verdrickt werden.

Zwei BV, OLCHING und SENDLING, flhr-
ten einen Feriensonderzug nach Nirnberg.
Wahrend OLCHING die verhangnisvolle
Stelle noch glicklich passierte, méglicher-
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Bild 108: Die ehe-
malige Ostbahn-B
41 wurde als B V
1043 bei der Staats-
bahn eingereiht.

Bild 109 (oben
rechts): Die BV
NORDGAU hat als
einzige ihrer
Gatlung halbseitig
aufgeschnitten im
Verkehrsmuseum
Nirnberg “tberlebt”.
Abb.: Sammiung
Dr. Scheingraber

Bild 110: BV
STUTTGART im
Bahnhof Ober-
staufen. Abb.:
NachlaB3 Schérner

weise aber das Gleis verdrlckte, entgleiste

die Zugmaschine SENDLING. Die ganze

vordere Halfte des langen, stark besetzten

Zuges wurde schwer in Mitleidenschaft ge-

zogen. Mehrere Wagen stlrzten um, ande-

re wurden zertrummert. Mdglich ist, dai3 die
in diesem Zuge zahlreich vorhandenen preu-

Bischen Wagen mit Carpenter-Bremse die

Wirkung der Westinghouse-Bremse stor-

ten, mit der der bayerische Teil und die

beiden Lokomotiven ausgeristet waren;
dies kam damals nicht selten vor.

Nachstehend einige Unfalle, die sich im

Bereich der Oberbahnamter Augsburg und

Kempten ereigneten:

09.02.55 REGEN entgleist beim Werthen-
steiner Moor infolge falscher Wei-
chenstellung.

30.03.55 LAUF bei einem Zusammenstol3
in Nannhofen beteiligt.

05.60 CERES setzt ihren Torfmunitions-
wagen, der kein Dach aufwies, in
Brand.

11.61 ALPSEE entgleist mitsamt dem
Tender und dem vorderen Teil
des Zugs auf der Strecke zwi-
schen Gilinzach und Waltenhofen
beim Herabfahren von Gilnzach.
ACHEN fahrt den Zug weiter.

05.11.61 HASPELMOOR Uuberfahrt bei
Biessenhofen eine Draisine.

17.11.61 ZusammenstoB3 zweier Zlge

(ASCHAU), MIESBACH als Hilfs-
maschine fuhrt den Zug weiter.

02.01.62 Infolge falscher Weichenstellung
entgleist in Immenstadt HESSE-
LOHE.

13.01.62 FREISING entgleist in Ulm mit
zwei Torfwagen.

14.11.62 ANSBACH bei ZusammenstofB3 in
Harburg beschadigt.

29.08.63 ALPSEE entgleist bei Kempten
an einer Baustelle.

12.11.63 Nachts Zusammenstof3 in oder bei
Kempten, JUNO ist beteiligt.

07.12.64 ZWICKAU (ausfahrender Lindau-
er Schnellzug) stoBt in Augsburg
mit BAIERSDORF zusammen.

18.05.68 Die Lokomotiven CHIEMSEE und
MAISACH Uberfahren sechs Kiihe
bei Immenstadt.

26.11.68 HESSELOHE und ACHEN ent-
gleisen in Oberstaufen am Aus-
fahrtswechsel Richtung Lindau.

24.08.70 SENDLING entgleist vor Ober-
staufen wegen zu schneller Fahrt.
Die SENDLING war Vorspannlo-
komotive (siehe Eggolsheim).

20.10.71 GUNZACH uberfahrt bei Mindel-
altheim ein Fuhrwerk.

21.10.71 Ebenso FREISING bei Neu-Ulm.

10.11.71 ZENN in Buchloe infolge falscher
Weichenstellung mit Rangierab-
teilung zusammengesto3en.



Bild 111: Die ehe-
malige Ostbahn-Lok
B 26 als Staats-
bahn-B8 V 1028 um
1900 in Bayreuth.
Abb.: NachlaB
Schdrner

Bild 112: Eine BV
zur Zerlegung abge-
stellt in der ehemali-
gen Ostbahn-
Centralwerkstétte
Regensburg. Abb.:
Sammlung Asmus

Bild 113: Wie eine
groBe Anzahl weite-
rer B V wurde auch
die HERSBRUCK
mit Entschlie3ung
vom 27. April 1906
als Waschlok
weiterverwendet.
Abb.: Sammiung
Hufschldager

29.05.72 JUPITER und B | RUMFORD sto-
Ben in Kempten Bahnhof zusam-
men.

02.12.72 FREISING entgleist in der Nacht
im Augsburger Bahnhof.
07.01.73 Entgleisung der MAISACH am Zug
188 in Nersingen, ALPSEE flihrt

den Zug weiter.

01.06.73 JUNO in Kempten mit Glterzug
zusammengestoBen.

16.09.76 ZusammenstoB in Aitrang. AuBer
den C Ill OBERHAUS und MELL-
RICHSTADT war auch die BV
PROMETHEUS beteiligt.

11.11.76 Zusammenstof in Kempten, HES-
SELOHE und PEISSENBERG
sind beteiligt.

06.03.76 MAISACH in Neu-Ulm entgleist
und in die Drehscheibe gefallen.

04.07.91 OLCHING und SENDLING in Eg-
golsheim mit einem Berliner Feri-
ensonderzug entgleist.

15.02.91 Ruderatshofen, falsche Weichen-
stellung. Einfahrt in Gleisstutzen
eines Personenzugs mit BV
JUNO und am Giterzug C Ill GAY
LUSSAC mit Vorspann BV ROT-
TENDORF.

Es scheint sich bei den &ltesten, domlosen
B V bald das Bedirfnis nach einem Dampf-
dom herausgestellt zu haben, um mehr
trockenen Dampf zu erhalten und um Was-
serreiBen zu verhuten. So ging man daran,
bei diesen Maschinen nachtraglich Dampf-
dome auf dem Langkessel anzuordnen. Es
lag nahe, diesen an der gleichen Stelle
anzubringen wie bei allen seit 1856 gebau-
ten BV, namlich vor dem Stehkessel.
Einige domlose BV erhielten einen Nach-
tragsdom in der Mitte des Langkessels, und
zwar die HASPELMOOR mit einer Verklei-
dung, die offenbar von einer ausgemuster-
ten B Il stammte, da sie deutlich die Haw-
thorn-Krempe zeigte. Das Messingblech war
jedoch dunkel uberstrichen. Bei der MAIS-
ACH, die ebenfalls einen mittleren Dom
bekommen hatte, trug dessen Verschalung
bereits die oben abgerundete, spater allge-
mein verwendete Haube aus Schwarzblech.
Aber auch diese mittleren Nachtragsdome
haben nur einige Maschinen erhalten. Bei
spaterer Kesselerneuerung bekamen diese
Maschinen ebenfalls einen vorderen Dom,
wie das Bild der MAISACH aus ihrer Spatzeit
zeigt. Bereits Ende der siebziger Jahre sah
Prof. Gaiser auch vordere Nachtragsdome,
z.B. bei NAAB und WURM.

Die Sandkésten befanden sich zuerst un-
ten, beiderseits vor den Treibradern, wur-
den jedoch von 1880 an in Gestalt eines
kleinen Doms mit runder Haube auf den
Langkessel versetzt. Man hatte sich also
um 1880 spétestens fur vordere Nachtrags-
dome entschieden, wie sie seit 1857 alle
C Il und seit 1863 alle B VI von Haus aus
erhalten hatten. Auch die um dieselbe Zeit
gebauten Ostbahn-C Il und -BV hatten
samtlich vordere Dome erhalten mit Aus-
nahme der Lieferung B 49 bis B 60, die
seltsamerweise domlos erschienen, aber
bald ebenfalls vordere Nachtragsdome be-
kamen. Weshalb trotzdem alle von 1856 bis
1862 noch gebauten B V hintere Dome er-
halten hatten, bleibt unerklérlich.

Nach 1880 wurden die unschonen Gief3-
kannenverkleidungen der Dome durch sol-
che mit abgerundeter AbschluBhaube er-
setzt, wie sie auch die nach oben verlegten
Sandkasten erhielten, so dal3 ein einheitli-
cher Anblick entstand.

Bemerkenswert ist, da3 z.B. die NORD-
GAU laut Grundbucheintragung bereits
1878 einen neuen Kessel mit Vorderdom
erhalten hat, und so darf angenommen wer-
den, daB bei den anderen im Allgdu einge-
setzten B V der alte Kessel mit Eckwinkeln
und nur 7 atm Druck schon vergleichsweise
friihzeitig durch einen neuen fiir 8 atm mit
Klmpelstiicken und vorderem Dom ersetzt
wurde. Die schwierigen Betriebsverhalt-
nisse, namentlich die sehr lange und kur-
venreiche Steigung 1:100 von Lindau bis
Oberstaufen und beiderseits Gilnzach, ha-
ben wahrscheinlich die Kessel stark bean-
sprucht.

Bei NAAB und WURM ist denkbar, daf3 ihre
vorderen Dome noch am alten Kessel an-
gebracht wurden. Sie waren groBer, als es
bei den spateren Domen der Fall war, und
vielleicht die ersten Nachtragsdome, die
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Bild 114: Die von Maffei 1857 auf eigenes Risiko
erbaute Stitztenderlok wurde von der Staats-
bahn als B VV PHONIX tibernommen.

Abb.: Archiv Krauss-Maffei

ohne Kesselerneuerung vorn aufgesetzt
wurden. Alle Nachtragsdome erhielten zu-
néchst eine GieBkannenverkleidung, obwohl
Maffei bereits 1869 diese nicht besonders
schéne Form bei den um diese Zeit gebau-
ten B VI verlassen hatte.

Mehr als 50 Jahre hatte die BV auf der
schwierigen Strecke im Allgau Dienst ge-
tan, als sie durch die B XI abgelést wurde.
Sie hat mit ihnrem kurzen Radstand und den
kleinen Radern sehr gut auf diese Strecke
gepaft, und es war ganz richtig, daB man
ihr bis 1896 sogar die Schnellziige von
Lindau bis Kempten Uberlie3; es war keine
geeignetere Type flr diese Ziige vorhan-
den. Sie erfreute sich auch allgemeiner
Wertschétzung, weil sie trotz der Torf-
feuerung auch auf der 50 km langen Stei-
gung 1:100 bis Oberstaufen mit vielen recht
engen Kurven gut zurechtkam und mit ihren
kleinen Radern von 1470 mm Durchmes-
ser gut anzog. Das Personal schatzte auch
den niedrig liegenden Fihrerstand, weil man
da im Notfall leicht abspringen konnte.
Weniger geschatzt waren aber die BV und
B VI mit geschlossenen Torftendern, ob-
wohl man eher das Gegenteil annehmen
kénnte. Aber bei diesen Tendern konnte die
Luft nicht frei abstreichen wie bei den offe-
nen, so daf3 es im Haus wohl zugiger war.
Das bestatigte einmal ein Heizer einer Torf-
B VI auf eine diesbeziigliche Frage: “Weil's
a so herziagt bei dene do", womit er die B VI
mit geschlossenen Tendern meinte.
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Die Stiitztender-B V »PHONIX«

Bahn-Nr. 187, gebaut 1857 von J. A. Maffei
(2/2-gekuppelte Stitztenderlokomotive mit
dreiachsigem Tender)

Turntable (d.h. Radstand von Lokomotive
und Tender, also das fir die Drehscheibe

| p=7aim G adh ca. 21t
Zyl.durchm. 306 mm DG mit Tender ca. 45t
Hub 610 mm Wasser 5,66 m*
D = 1448 mm Holz 5 m?
H =ca. 90 m? Radstand 2667 mm
R=1.25m? L = 3809 mm 2"

| Gleerca. 181 n=168

scheinlich aufgrund der Semmering-Erfol-
ge der dortim Dienst stehenden Stlitztender-
lokomotiven des Engerthschen Systems.
Eine Verbesserung gegeniiber der Engerth-
Lokomotive ergab sich durch Anwendung
einer losen Fahrzeugkupplung, wodurch die
Trennung beider Fahrzeuge leicht bewerk-
stelligt werden konnte.

Die Stlitzachse lag daher hinter dem Steh-
kessel unter Beibehaltung der gewdhnli-
chen Tenderkupplung mit Spannpuffern. Die
Federung des auf die Stiitzachse (ibertra-
genen Maschinenteils arbeitete flir sich und
unabhéngig von den anderen. Deren Be-
lastung liel3 sich wie bei den A I-Lokomoti-
ven durch eine als Schraubenspindel dreh-
bar ausgebildete Galeriesdule und Hand-
kurbel &ndern.

Die tberhangende Feuerblichse niitzte den
zwischen dem doppelten AuBenrahmen
reichlich zur Verfigung stehenden Raum
nicht aus. Die Rostflache hatte leicht auf ca.
1,8 m? gebracht und dadurch die Kessel-
leistung stark gesteigert werden konnen.
Kessel normal mit glatt anschlieBendem

runden Stehkessel. Dom mit Gewichtsventil
vorn. Gerader Schlot mit Kelch.

Die Verminderung des vorderen Uberhangs
war wie bei den Ostbahn-Lokomotiven sehr
weit getrieben. Stephenson-Steuerung und
vertikale Schieber innen; Hallsche Lager-
halskurbeln, Doppelfiillrahmen und Tender-
doppelrahmen sehr breit ausladend (Seiten-
ebene der Tragfedern 2300 mm auseinan-
der) und Uber den Maschinenrahmen seit-
lich hinausragend, dabei noch den nétigen
Spielraum lassend.

Die zwei hinteren Tenderachsen unter sich
unabhéangig abgefedert. Die Stiitzachse war
durch Doppelelliptikfedern und das unmit-
telbar darauf liegende Maschinenhinterende
belastet. (Die Belastung verstellbar durch
Kurbel.)

Schlechter Lauf des Tenders, da sein Ge-
wicht eigentlich nur auf den beiden in sehr
geringem Abstand voneinander angeord-
neten Achsen (1524 mm) ruhte. Neigung
zum Nicken, wodurch das Tendervorder-
ende fortwahrend auf- und abspielte, was
durch die Belastung von der Maschine her
noch begulnstigt war.

Also ein unruhiger Lauf der Maschine, der
in Kurven noch mehr oder minder stark
geférdert wurde durch den Mangel an Ver-
windungsmaoglichkeit des ganzen Systems
und die starke Entlastung einer Seite. Der
Querausgleich fehlte eben, was die Annah-
me zulaBt, daB Entgleisungen vorgekom-
men sind.

Auch der Unfall in Ebensfeld ist wahr-
scheinlich hierauf zurtickzufiihren. Hinsicht-
lich dieses Unfalls ist nichts Naheres be-
kannt, weder der Zeitpunkt noch der Her-
gang und die Folgen.
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Bild 115: Maf3skizze der Gattung B VI nach der Tafel von 1871. Abb.: Sammiung Hufschléger

Bild 116 (unten): Lokomotive TRISTAN (Gattung B Vi) vor dem bayerischen Konigszug im Bauzu-
stand vom Sommer 1867. Abb.: Stadtmuseum Minchen

Lokomotiven der Klasse B VI

Von gleicher Unverwstlichkeit, Langlebig-
keit und guter Bewahrung wie die BV war
ihre um zehn Jahre jingere Schwester, die
B VI. Sie stand noch weit nach der Jahrhun-
dertwende im Einsatz und “erlebte” noch
die Kriegs- und Nachkriegswirren.

In Dimensionierung, Heiz- und Rostflache,
Zylinder usw. der B V fast genau gleichend
und lediglich im Treibraddurchmesser —
1600, spater 1616 bzw. 1620, zuletzt gele-
gentlich 1640 mm — unterschiedlich, er-
scheint die B VI als vollkommen geradlinige
Fortentwicklung der B V, mit der sie auch
zahlreiche Details und Konstruktionsformen
— z.B. den DoppelauBenrahmen (in verbes-
serter Form) und die bayerische Ausfiihrung
der Stephenson-Steuerung — gemeinsam
hatte. So war bereits bei der ersten Liefe-
rung im Jahre 1863 die Meyer-Doppel-
schiebersteuerung nicht mehr zur Anwen-
dung gekommen; auch hatte man schon

bei den ersten B VI die normale Puffer-
stellung angebracht und die alte (bayeri-
sche) tiefere Lage verlassen.

Die B VI waren nicht etwa als Ersatz fiir die
BV gedacht; ihre Leistungsfahigkeit war,
da auch ihr Kessel bis zur Lieferung des
Jahres 1867 nur mit 8 atm Dampfspannung
arbeitete, nicht hoher als die ihrer alteren
Schwestern. Die BV mit ihrem kleineren
Raddurchmesser waren auf steigungsrei-
chen Strecken und als Eilzuglokomotiven
im Vorteil und somit dazu bestimmt, die Ma-
schinen der Klassen A IV und AV, welche
die seit 1854 eingeflihrten Eil- und Cou-
rierziige fuhrten, deren Adhéasionsgewicht
und Kesselleistung aber unzureichend ge-
worden war, zeitgemaf zu ersetzen.

In der Tat haben die B VI Gber zehn Jahre
hinweg zum groBeren Teil den allerdings
noch bescheidenen und sich im gemapig-
ten Tempo von kaum uber 60 km/h bewe-
genden Schnellzugverkehr versehen. Auf
den Staatsbahnlinien waren dies die Strek-

ken: Miinchen — Salzburg und Kufstein,
Miinchen — Augsburg — Ulm, Augsburg —
Nirnberg — Hof, Minchen — Ingolstadt —
Nirnberg, Nirnberg — Aschaffenburg, Bam-
berg — Wirzburg und Aschaffenburg —
Wirzburg — Treuchtlingen. Allerdings wur-
den auf Strecken mit leichtem Profil, z.B.
Niirnberg — Bamberg — Lichtenfels und Bam-
berg — Schweinfurt, und vor kleinen Zigen
noch lange Zeit auch die A-Lokomotiven
eingesetzt.

Wie ihre Vorgangerinnen, die B V aus den
Lieferungen der ersten Jahre, trugen auch
die B VI anfangs (bis 1865/66) den hohen
Ofenrohrkamin mit Kelchkrone. Das Flh-
rerhaus fehlte. Statt der Injektoren war die
Schwungradpumpe angebracht, und wie bei
den letzten B V war bei den ersten B VI an-
fangs nur die Brille, etwas spéter die Brille
mit kurzem Wetterschirm vorhanden.
Obwohl nun bei jeder Teillieferung bald
mehr, bald weniger Exemplare flr Torfge-
biete bestimmt waren und den hohen ge-

TRISTAN
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schlossenen Tender besaB3en, erhielt keine
fabrikmaBig den Birnkamin; vielmehr tru-
gen anfangs alle den geraden hohen Blech-
schlot, spater den guBeisernen Kamin. Im
Maffeischen Archiv fanden sich erst aus
den Jahren 1867/68 mehrere eigene Kamin-
zeichnungen, und zwar flr GuBeisenkamine
verschiedener Form: zylindrisch, wie spater
z.B. bei STAMMBACH, ILLERTISSEN,
WASSERBURG, AMPFING und den Ost-
bahn-B V, mehr in Priissmannscher Form,
wie bei SCHWARZACH, TREUCHT-
LINGEN, LANDAU, AU usw., oder mit dem
meist aus GuBeisen hergestellten Trichter-
schlot, vereinzelt auch mit Blechmantel.

Die Zeichnung eines Birnkamins und das
vorhandene Bild der STEINACH beweisen,
dal3 dieser wahrend der sechziger Jahre
gleichfalls verwendet wurde. Ebenso er-
schienen die ersten C Il mit einem solchen
Schlot von besonders wuchtigen Abmes-
sungen. Ab 1870, nach allerlei Versuchen
mit den verschiedenen Kamin- und Blas-
rohrformen, behauptete schlieBlich der
Trichter fir langere Zeit siegreich das Feld.
Zwar wurden auch die spateren B VI aus
den Jahren 1869, 1870 und 1871 alle mit
geraden GuBeisenkaminen eingeliefert —
die 1000er-Tafel Maffeischer Lokomotiven,
die sich in diesen Dingen als sehr zuverlés-
sig erwiesen hat, zeigt bei den B VI keinen
einzigen Trichter —, aber bald erhielten fast
alle den Trichter, und man sah die Maschi-
nen in den siebziger, achtziger und neun-
ziger Jahren taglich im Siden. Dieser Ke-
gelschlot war anfangs in anderer Form
projektiert, namlich in der bei der Gsterrei-
chischen Siidbahn gebrauchlichen, noch
groBeren, ganz herabreichenden Form.

Spater nahm die Stationierung wenig Riick-
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sicht darauf, ob die Maschine flir Torffeue-
rung eingerichtet war oder fiir Kohlen. In
Augsburg z.B., wo von ca. 1885 bis 1896
etwa 12 bis 15 B VI beheimatet waren, gab
es neben zahlreichen Kohlenmaschinen mit
gewdhnlichem GuBkamin nur die ADEL-
SCHLAG, PLATEN und HERDER mit
Torftender und Trichter. In Neu-Ulm da-
gegen war das Verhdaltnis umgekehrt. Dort
standen fast nur Maschinen mit Torffeue-
rung, Trichterschlot und geschlossenem
Tender. Nur wenige, wie die STOCKHEIM,
hatten einen offenen Tender und Priss-
mann-Kamin. Als Besonderheit galten eini-
ge BVI mit Trichter und Torftender, die
jedoch Kohlen feuerten, und deren Trichter
daher statt des Funkentellers ein zylin-
drisches Rohr beherbergten, wie bei AL-
LACH, POING und WINDSFELD.

Guten Spaheraugen entgingen auch nicht
die verschiedenartigen Fihrerhauser mit
und ohne Seitenfenster, eckigen oder abge-
rundeten Hauskanten, kleinen Variationen

an den Ventilverkleidungen und anderes.
Alle B VI, von der ersten bis zur letzten, hat-
ten wahrend ihrer ganzen “Lebenszeit” im-
mer einen vorderen Dom dicht hinter dem
Kamin. Bei den ersten 20 Stick — MOOS-
BURG bis OBERSTDORF — war der Dom,
der GieBkannenverkleidung trug, mit Ge-
wichtsventil versehen, das von der nach-
sten Maschine an, der DIETFURT, mit dem
hinteren Federventil vereinigt erschien. Die-
se Anordnung wurde bis zur letzten Maschi-
ne beibehalten.

Alle B VI von MOOSBURG bis OHLMUL-
LER, vielleicht sogar bis WESTENRIEDER,
hatten die sogenannte GieBkannenverklei-
dung des Doms; alle folgenden besal3en
fabrikmaBig die spater allgemein Ubliche
Blechverkleidung mit gewdlbter AbschluB3-
haube. Das Foto der B VI HIRSCHAU
(Fabr.-Nr. 500), aufgenommen im Jahre
1864 im Fabrikhof von Maffei, zeigt die al-
teste B VI im Urzustand. Die spatere au-
Bere Erscheinung der verschiedenen Liefe-

Bild 117 (oben):
B VI STEINACH
um 1867 bis auf
kurzen Wetter-
schirm noch im
Urzustand mit
Birnkamin. Abb.:
Sammlung Dr.
Scheingraber

Bild 118: Da-
gegen besitzt
REICHERTS-
HAUSEN (1867,
Ndmberg) den
geraden Blech-
kamin mit
Kelchkrone fiir
Kohlefeuerung.
Abb.: Samm-
lung Asmus




Bild 119: Ende Mai 1864 lieferte Maffei seine 500. Lokomotive, die HIRSCHAU. Sto

Iz hat sich die gesamte Belegschalt zum Abtransport aufgestellt, der mittels

Dampfzugmaschine durch die Stadt zum Bahnhof erfolgte. Dort wurde die Maschine auf ihre Réader gesetzt und fertig montiert. Abb.: Werkfoto Krauss-Maffei

rungen der B VI ist aus den Abbildungen zu
ersehen.

Die altere Hélfte der B VI — MOOSBURG
bis FARRNBACH, vielleicht nur bis STEIN-
ACH - besaB im Urzustand noch kein Fih-
rerhaus. Die altere Teillieferung der B VI,
MOOSBURG bis LAUFEN, hatte nur eine
sogenannte Brille; bei den folgenden, TRI-
STAN bis STEINACH, war zur Brille noch
ein kurzer Wetterschirm hinzugefligt wor-
den, wie ihn das Foto der STEINACH aus
der zweiten Hélfte der sechziger Jahre zeigt.
Die folgenden vier Maschinen — STOCK-
HEIM, STAMMBACH, SCHWARZACH und
FARRNBACH —, bei denen wahrscheinlich
die ersten Kamine aus GuBeisen probewei-
se aufgesetzt worden waren, hatten den
Maffeischen Originalzeichnungen zufolge
auch die ersten Flhrerhauser.

Diese vier Maschinen wurden, obwohl sie
zu der Lieferung ab DACHAU gehorten,
erst im Februar 1867 ausgeliefert, wahrend
die vorangegangenen der gleichen Liefe-
rung schon von April bis Juni 1866 fertig-
gestellt worden waren und langst im Dienst
standen. DaB der im Juni 1866 ausge-
brochene Krieg die Ursache der Verzoge-
rung war, ist nicht anzunehmen, da Maffei
wéhrend der zweiten Hélfte des Jahres 1866
Lieferungen in die Pfalz, nach Thiringen
und an die Niederschlesisch-Mérkische
Bahn erledigte. Vermutlich bedingte die Aus-
stattung der genannten vier B VI mit neuar-
tigen Kaminen und Fihrerhdusern die spa-
tere Auslieferung.

Wahrscheinlich war die STAMMBACH die
Maschine, die als Versuchsobjekt zum er-
sten Mal mit fast zylindrischem GuBkamin
(&hnlich denen der Ostbahn-B V) erschien
und zugleich als erste ein komplettes Fuh-
rerhaus erhalten hatte. Mit diesem Kamin
und Haus war die STAMMBACH noch 1890
in Augsburg unterwegs, wahrend anson-
sten ein derartiger Kamin und das schmale
Haus mit Seitenfenstern nur bei den alte-
sten B VI zu sehen waren. Es darf ange-
nommen werden, da3 die Bahnwerkstatten
von da an die &ltesten B VI-Maschinen mit
solchen Flhrerhausern und bei Kohlefeu-
erung auch mit solchen GuBkaminen aus-
gerlstet haben.

Sicher ist, daB alle folgenden B VI, also von
der ALLACH an, bereits ab Fabrik Flhrer-
hauser erhalten haben, und zwar in den
schon bezeichneten verschiedenen For-
men, die allerdings nur geringe Unterschie-
de aufwiesen. Die mit Nachtragshausern
der Bahnwerkstatten versehenen altesten
Maschinen erhielten solche von schmaler
Form und mit Seitenfestern. Es wurden
einfach die schon vorhandenen niedrigen
seitlichen Blechwénde durch Oberieile —
d.h. ganze Vorderwand und ziemlich langes
Dach — erganzt, wobei das Fihrerhaus,
weil zwischen den Galeriestangen stehend,
schmal ausfiel. Diese Hausform ist auf den
Fotos der REICHENHALL und der RIE-
DENBURG zu sehen.

Ganz ahnlich und wahrscheinlich als Vor-
bild dienend, war das Haus der STAMM-

BACH. Bereits von der DIETFURT an — wie
es scheint — wurden breitere, aber etwas
kiirzere und daher seitenfensterlose Hau-
ser aufgesetzt, die dann bis zur FARRN-
BACH — ausgenommen die STAMMBACH
— in gleicher Weise ausgefiihrt wurden. Ei-
nige B VI hatten ein etwas abweichendes
Haus in der Form der Nirnberger Werk-
statte, d.h. ohne Seitenfenster, aber mit
groBem, durch ein Schubblechstiick ver-
schlieBbarem Ausschnitt in den Seiten-
wanden und etwas langerem Dach, so daB3
dieses Haus im ganzen etwas besseren
Schutz gewahrte als die knappe Munchner
Form. Diese bei den BV haufiger an-
zutreffende Ausfiihrung fand sich bei den
B VI selten.

Von den drei Formen der spateren Fihrer-
hauser der B VI sind von den beiden letzten
mehrere Aufnahmen vorhanden; von der
ALLACH-Serie, welche Seitenfenster be-
saB, ist dagegen nichts gefunden worden.
Da diese Hauser indessen denen der ersten
C Ill, die gleichzeitig mit der ALLACH-Liefe-
rung entstanden, véllig glichen, kann ihr
Aussehen aus den vorhandenen Bildern
der Clll CASTOR, MOZART, STEPHEN-
SON und GABELSBERGER ersehen wer-
den. Auffallend mag erscheinen, daB3 die
ersten Hauser, weil seitlich und im Dach
langer, besser schitzten als die spateren,
bei denen Dach und Seiten klrzer waren;
am knappsten waren die der letzten B VI
aus dem Jahr 1871 bemessen. Sie hatten
nur den Vorzug, daB sie wegen ihrer abge-
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Bild 120 (rechts): Gedenkblatt zur Fertigstellung der 500, Lokomotive. Abb.: Archiv Krauss-Maffei
Bild 121 (unten): Ausrichtung und Schnitte der B VI HERDER mit Trichterkamin, nachgeristetem Fiihrerhaus und Torftender. Abb.: NachlalB Schérner

rundeten Hauskanten gefalliger aussahen.
Bez(iglich der Tender der B VI sind zweier-
lei Bauarten zu unterscheiden: Zuerst gab
es den offenen dreiachsigen Tender fir
330 cbfs bay. (8,2 m®), der auch die ClI
begleitete, spater einen mit 370 cbfs
(9,2 m¥ Fassungsraum. Fir die Torfmaschi-

nen erschien ein vollig geschlossener, neu-
er Tender mit glatten Wanden, der 9 m?
Wasser und 14 bis 15 m® Torf aufnehmen
konnte. Dadurch wurde die Mitflilhrung des
eigenen Torfmunitionswagens hinter dem
Tender entbehrlich. Die B VI mit Trichter-
kamin und diesem Tender ergibt das typi-

sche altbajuwarische Eisenbahnfuhrwerk
(siehe MARKTL, WINDEN und WREDE).
Das Dienstgewicht der B VI-Tender betrug
anfangs ca. 21,51, spéater ca. 24 t.

Flr den Betrieb waren die geschlossenen
Tender insofern ein Nachteil, als immer
noch ein zweiter Heizer zum Nachvorn-
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Bild 123: B VI ROHRMOOS in der Betriebswerkstétte Minchen | um 1901, Bild 124: Spéter muB die KLOPSTOCK noch fiir Kohlefeuerung umgebaut
Abb.: Sammlung Asmus worden sein, wie dieses Foto beweist. Abb.: Archiv Krauss-Maffei

Bild 122 (oben): Anfang der neunziger Jahre steht die KLOPSTOCK vor der Halle des Miinchner Hauptbahnhofs. Abb.: Sammiung Dr. Scheingraber
Bild 125: B VI KREITTMAYR, offensichtlich nach einer Hauptuntersuchung in einer der Centralwerkstatten aufgenommen. Abb.: Verkehrsmuseum Niirnberg
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schaffen des Torfs bendtigt wurde. Beim
Personal waren sie nicht besonders beliebt,
weil es beim Fahren im Fihrerstand sehr
zugig war, denn die Luft konnte nicht nach
rickwarts frei abziehen wie beim offenen
Tender.

Was nun die einzelnen Lieferungen betrifft,
so sind zwei Hauptgruppen zu unterschei-
den. Die alteren Maschinen, die von Juni
1863 bis Februar 1867 angelieferten MOOS-
BURG bis FARRNBACH mit nur 8 atm, be-
saBen Gewichtsventii am Dom, der Giel3-
kannenverkleidung trug, Wetterdach, an-
fangs jedoch nur Brille, Dampfpumpe und
Injektor. Diese Serie zerfiel in finf Lieferun-
gen, die untereinander keine wesentlichen
Unterschiede aufwiesen. Von 1863 bis 1867
wurden pro Jahr rund zehn Stick ange-
schafft.

Die zweite Serie von ALLACH bis BURGER
dagegen, 50 Stiick in ebenfalls finf Liefe-
rungen von Oktober 1867 bis Juni 1871,
erschien gleich in wesentlich fortgeschritte-
nerem Gewand. Die Dampfspannung war
auf 10 atm gesteigert worden, und das hier-
durch erhodhte Kesselgewicht kam der Ad-
hasion zugute, die sich von 22 auf fast 23 t
erhohte. Im Ubrigen war die Gewichtsver-
teilung infolge des durch die gréBeren Ra-
der bedingten gegentber der B V verscho-
benen Radstands nicht ganz so gleichma-
Big wie bei jener, bei der die Laufachse
zugunsten des Adhasionsgewichts entla-
stet war (9,5—-11,5-11,51).

Der unzulangliche Wetterschirm war zum
vollsténdigen, wenn auch noch etwas kur-
zen Fuhrerhaus herangewachsen. Die Pum-
pen waren verschwunden, nachdem man
sie bei den vorhergehenden Lieferungen
aus anfanglichem MiBtrauen gegen die
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Bild 127: Vor der Halle des Mdnchner Hauptbahnhofs findet die B VI WINDEN reges Interesse.
Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 126 (oben): B VI WREDE (ca. 1893) mit Sicherheitsventil vor dem Stehkessel.

Bild 128: Mit der B VI MARKTL pradsentiert sich um 1892 Lok- und Bahnhofspersonal. Der Gewichts-
hebel des Sicherheitsventils zeigt nach hinten. Abb. 126 und 128: Sammlung Asmus
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Bild 130: Nochmals die B VI KREITTMAYR mit Torftender in Schrdgansicht, wobei die blanken

o

Zylinderdeckel besonders auffallen. Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 129 (oben): Arbeitszug mit zwei B VI auf der Isarbriicke bei Landau der am 31. Dezember 1903
erdffneten Localbahn Landau/lsar— Arnstorf. Abb.: Karl Triebswetter, Sammlung Hufschliager

Injektoren zun&chst noch beibehalten hat-
te. Als Kamin behauptete sich schlieBlich,
nach verschiedenen Experimenten mit an-
deren Mustern, der Trichter in gemaBigter
Form. Die Sandkésten waren bei allen Lie-
ferungen von Haus aus vor den Treibréadern
auf der Plattform angeordnet, wie aus der
Abbildung der KLOPSTOCK ersichtlich.
Spéater wurden sie jedoch unnétigerweise
auf den Kesselrlicken hinter den Dom ge-
setzt, der von Anfang an bei allen Lieferun-
gen der ganzen Klasse seinen Platz vorn,
hinter dem Kamin hatte und bei der ersten
Lieferung noch ein Gewichtsventil trug. Von

der unschonen GieBkannenverkleidung war
man ab der OHLMULLER (Mai 1869) abge-
kommen.

Eine an sich richtige und gut gemeinte Ein-
richtung war der schwere Querbalancier,
der bei den ersten Lieferungen zwischen
den Federgehangen der Laufachse (bzw.
deren hinteren Stltzen) unter dem Kessel
hindurch angebracht war. Die glinstige Wir-
kung dieses Querausgleichs wurde aber
leider durch den sehr groBen vorderen
Uberhang der B VI, deren Zylinder weiter
iberhingen als bei den BV, und den oft-
mals noch recht wenig soliden Oberbau

vereitelt; durch das fortwahrende Spielen
des Balkens wahrend der Fahrt war die
Unruhe eher gréBer als zuvor. Es steht
nicht genau fest, ob dieser Balancier schon
bei der vierten oder erst bei der flinften
Lieferung erschien.

Besonders leicht waren die Kuppelstangen.
Es ist in der Tat wiederholt vorgekommen,
dal3 sie sich beim Anfahren seitlich aus-
bogen, ahnlich wie die langen Treibstangen
der C . Die Kurbeln waren gewdhnliche
Aufsteckkurbeln, die der Treibachsen wie
bei den B V Hallsche Exzenterkurbeln.

Bei der zweiten Serie, also ab ALLACH, war
am Dom kein Ventil mehr angebracht. Die-
ses befand sich mit dem Federventil zuerst
Uber der Feuerblchse, spater — als Decken-
stehbolzen an die Stelle der Deckenbarren
traten — davor mit nach vorn gerichtetem
Hebel. Auch hiervon gab es abweichende
Ausfiihrungen; so sieht man bei der REl-
CHENHALL und bei der DACHAU die Ven-
tile auf dem Stehkessel und mit nach vorn
gerichtetem Gewichtshebel, obwohl erste-
re 1898, letztere erst 1921 aufgenommen
wurde. Dagegen zeigen die aus dem Jahre
1892 oder 1893 stammenden Aufnahmen
der MARKTL und der WREDE die Ventile
vor der Feuerbiichse und mit nach rlickwarts
gerichtetem Gewichtshebel.

Im Laufe der Jahre wurde der urspriingliche
Zustand also vielfach geéndert. Als spéater
der Sandkasten auf den Langkessel verlegt
wurde, wanderten die Ventile meistens wie-
der (iber den Stehkessel, um fir den Ge-
wichtshebel Platz zu schaffen.

Sehr lange erhalten blieben bei vielen Ma-
schinen die Stephensonschen Kreuzspei-
chenrader. Manche Exemplare, bei denen
diese spater durch Arbel-Rader ausgewech-
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selt wurden, wie z.B. bei der DACHAU,
erhielten dadurch ein bedeutend leichteres
und gefalligeres Aussehen.

Eine Bremse war fabrikmaBig bei den élte-
ren Lieferungen nicht vorgesehen. Erst spa-
ter findet sich bei einigen Maschinen die
Heberlein-Bremseinrichtung. Originalzeich-
nungen der ALLACH zeigen bereits die spa-
tere Wurfhebelbremse. Von Haus aus be-
saf3 keine B VI eine Bremse. Im Laufe der
neunziger Jahre, nach Einfihrung der We-
stinghouse-Bremse, wurde die Maschine
dann in deren Wirkungsbereich mit einbe-
zogen; Treib- und Kuppelachse erhielten
ein etwas “gschert” aussehendes Bremsge-
stdnge fur einseitiges Bremsen von Treib-
und Kuppelachse. Aufgrund dieser diver-
sen “Bremszutaten” stieg das Adhésions-
gewicht auf fast 24 t.

Einsatz

So wenig wie bei der B V ist es bei der B VI
moglich, ihre jeweilige Stationierung im ein-
zelnen zu verfolgen; man kann nur fir ein-
zelne Zeitperioden die Stationierungsorte
einer groBeren oder kleineren Anzahl von
Maschinen angeben. Es ist zweifelhaft, ob
heute Uberhaupt noch ein vollstandig klares
Bild des Lebenslaufs dieser alten 2/3-ge-
kuppelten Typen wiedergegeben werden
kann.

Wenn auch feststeht, daB3 die B VI die mei-
ste Zeit im Siden verbrachten, als noch
eine groBere Anzahl BV im Augsburger
und vielleicht auch noch im Minchner Ge-
biet lief, missen doch einige B VI im Nor-
den stationiert gewesen sein. Dies beweist
die aus dem Jahr 1867 stammende Aufnah-
me der B VI REICHERTSHOFEN in Ndrn-
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Bild 132: Ausschnitt aus Bild 131. Abb. 131 und 132: Verkehrsmuseum Niirnberg

Bild 131 (oben): “Fotopose” auf der Wertachbriicke in Augsburg. Die torfgefeuerte HERDER vor
einem Personenzug mit einem der neuen vierachsigen Bahnpostwagen.

berg und die Nennung der B VI EGGMUHL
am Eilzug zwischen Bamberg und Hof in ei-
nem Stundenpal3 aus dem Januar 1870.
Die Aufnahme der B VI REICHENHALL
mit Ressig-Kamin im Bahnhof Kulmbach
stammt aus spaterer Zeit, in der besonders
im Hofer Gebiet einige B VI beheimatet wa-
ren. Noch wahrend des Kriegs (Erster Welt-
krieg, Anm.d.Red.) waren B VI auf der Strek-
ke von Hof nach Eger tatig.

Auch in Bayreuth waren sie zu sehen. Eine
der letzten, die dort noch nach dem Krieg
einige Jahre lief, war die ST. INGBERT, die
erst 1922 verschwunden ist. Wahrend die

B V bei ihrem Erscheinen meistens auf kurz
zuvor erdffneten Strecken in Dienst gestellt
wurden, lagen die Verhalinisse beim Er-
scheinen der B VI bereits anders, da um je-
ne Zeit schon eine betréachtliche Anzahl von
Hauptstrecken in Betrieb war.

Wenn auch Uber die erste “Lebenszeit” der
B VI, also die sechziger Jahre, keine Details
hinsichtlich ihrer Aufenthaltsorte bekannt
sind, so darf doch mit ziemlicher Sicherheit
angenommen werden, daB nach Indienst-
stellung der ersten Teillieferung die B VI zu-
erst im Munchner Bezirk auftraten und im
Eil- und Personenzugdienst tatig waren. So



haben sie z.B. laut alten Stundenpassen
u.a. Eilzige von Minchen nach Nordlingen
gefuihrt. Bei einer dieser Fahrten ist die
TOLZ bei Gersthofen verungltckt.

Es besteht Grund zur Annahme, daB das
Ersetzen von BV in Minchen durch B VI
schon damals begonnen hatte und daB die-
ser ProzeR Anfang der achtziger Jahre be-
endet war.

Die 1871 eréffneten Linien Minchen — Gra-
fing — Rosenheim und Miinchen — Simbach
sind sehr wahrscheinlich von Anfang an mit
B VI befahren worden, wie es noch bis um
die Jahrhundertwende bzw. (nach Simbach)
noch dariiber hinaus der Fall war. Auch auf
den von Miinchen in die Berge flihrenden
Strecken wurden BV spatestens Mitte der
achtziger Jahre durch B VI verdrangt.

Der zeitliche Ablauf des Austausches in
Neu-Ulm und Augsburg &Rt den SchiuB3 zu,
daB um jene Zeit die Entfernung der BV
aus dem Siden des Landes (abgesehen
vom Allgau) und deren Ersatz durch BVI
groBziigig durchgefiihrt wurde. Zwar war in
Augsburg schon vorher neben B V eine An-
zahl B VI beheimatet gewesen, und zwar
lauter &dltere, den ersten Lieferungen ent-
nommene Exemplare. Von Mitte der achtzi-
ger Jahre an jedoch standen Uberwiegend
mittlere und neuere B VI als Kohlenma-
schinen in Augsburg, wéhrend sich in Neu-
Uim und Miinchen, erst recht in Rosenheim
und Simbach fast nur Torfmaschinen be-
fanden.

Von Minchen aus liefen B VI auBer nach
Rosenheim und Simbach auch nach Weil-
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Bild 133: Die ein-
zige erhaltene B VI,
die NORDGAU, war
bei der 150-Jahr-
Feier der Deutschen
Eisenbahnen 1985
im Tafelwerk in
Niirnberg ausge-
stellt.

Bild 134 (links):
Leider wurde auch
die NORDGAU der
damaligen “Mode”
entsprechend
aufgeschnitten.
Abb. 133 und 134:
C. Asmus

heim, Murnau, Télz und Schliersee, teil-
weise auch nach Ingolstadt. Nach Augs-
burg fuhren Minchner B VI nur ausnahms-
weise, wenigstens ab Mitte der achtziger
Jahre, wahrend sie sich auf der 1873/74
erdffneten Strecke Buchloe — Memmingen
mit den Kemptener B V den Personenzug-
dienst geteilt haben durften. “Alleinherrsche-
rin” war die B VI dagegen im Personenzug-
dienst im altbayerischen Gebiet stdlich und
dstlich von Miinchen wahrend der achtziger
Jahre.

In den sechziger, siebziger Jahren und bis
Mitte der achtziger Jahre waren, wie aus al-
ten Unterlagen ersichtlich ist, keine bzw.
nur wenige B VI in Augsburg und dem dor-
tigen Bezirk stationiert. Sie fuhren meist,
von Minchen kommend, vor den Kurier-
ziigen von Augsburg weiter bis Nordlin-
gen. Es finden sich in den Stundenpéssen:
WESTENRIEDER, DURKHEIM, TOLZ,
DOLLNSTEIN, SCHWANTHALER, MIT-
TENWALD, ELLINGEN, ERDING. Erst nach
einer gréBeren Umstellung Mitte der acht-
ziger Jahre, als die BV in Augsburg und
Neu-Ulm verschwanden, wurden die B VI
dort in groBerer Zahl heimisch.

Im Jahre 1880 und bis in die zweite Hélfte
der achtziger Jahre wurden folgende B Vi in
Augsburg festgestellt, wobei jedoch nicht
sicher ist, daB alle 20 in Augsburg behei-
matet waren: ERDING, STOCKHEIM,
PFAFFENHOFEN, HIRSCHAU, ALTDORF,
HERRIEDEN, RIEDENBURG, SCHWARZ-
ACH, DINKELSBUHL, AMPFING, ELLIN-
GEN, STAMMBACH, WEISSENBURG,

ILLERTISSEN, LANDAU, TREUCHTLIN-
GEN, AU, PAPPENHEIM, PETERSHAU-
SEN, LAUINGEN.

Auffallend ist, dai3 sie alle Kohlenmaschinen
waren und &lteren Lieferungen entstamm-
ten, wahrend im Minchner Bezirk fast nur
Torfmaschinen mit Trichterkamin und ge-
schlossenem Tender vorhanden waren, die
den spéteren Lieferungen (1867 bis 1871)
angehorten. Bis 1899/1900 gesellten sich in
Augsburg noch die WASSERBURG sowie
die drei Torfmaschinen PLATEN, HERDER
und ADELSCHLAG mit Trichterschlot und
geschlossenem Tender dazu, wahrend die
ERDING, PFAFFENHOFEN, HIRSCHAU,
ALTDORF, RIEDENBURG, DINKELS-
BUHL, ELLINGEN, WEISSENBURG, PAP-
PENHEIM UND PETERSHAUSEN ver-
schwunden waren, ebenso die STOCK-
HEIM, die als einzige Kohlenmaschine im
dortigen Park nach Neu-Ulm kam.

In Nérdlingen standen nach dem Verschwin-
den der B Ill: DIETFURT, WEISSENBURG,
KELLMUNZ, DEISENHOFEN u.a.

In Neu-Ulm waren beheimatet und kamen
von dort regelmaBig nach Augsburg: AL-
LACH, TILLY, WREDE, HEINE, HAID-
HAUSEN, KREITTMAYR, NEUOTTING,
OHLMULLER, POING, ORLANDO DI LAS-
SO, STOCKHEIM, VOSS, WESTEN-
RIEDER, WINDSFELD - fast alle Torf-
brenner; bis auf die STOCKHEIM waren sie
mit Trichter und Torftender ausgestattet und
infolge der geringen VerruBung stets be-
sonders “sauber”.

Spater gab es mehrfach Auswechslungen;
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Bild 135: Im Nirn-
berger Verkehrs-
museum befindet

sich auch das
Modell der HANS
SACHS im MafB3stab
1:10.

Bild 136 (rechts):
Triebwerk der
HANS SACHS.

Bild 137 (rechts
auBen): Stirnan-
sicht der HANS
SACHS.

Bild 138 (rechts):
Detail vom Tender
mit Achsfederung
und Wasserstands-
anzeiger.

Bild 139 (rechts
aufBen): Bahnréu-
mer und Zylinder-
deckel. Abb. 135
bis 139: Merker
Verlag im Ver-
kehrsmuseum
Niirnberg
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Bild 141: Eine kohlegefeuerte B VI zieht ihren Personenzug auf der Saalachbrtic
Freilassing.

Bild 142; Diese nicht identifizierbare B VI ist mit ihrer bunt zusammengewtirfelten Personenzuggarni-
tur auf der Ammerseebahn unlerwegs.

ke Richtung

einige der oben genannten Maschinen ver-
schwanden, und es traten u.a. an ihre Stel-
le: DEROY, DURKHEIM, BURGER, KLOP-
STOCK, SPEYER, THALKIRCHEN. Auch
in Augsburg wurden ab Sommer 1893 B VI
nach und nach durch B IX ersetzt. Manche
Augsburger und Neu-Ulmer B VI tauchte
dann im Norden des Kdnigreichs auf (Nirn-
berg, Bamberg, Lichtenfels, Hof), wo sie an
die Stelle der “ausgestorbenen” B Il und
der verschwindenden BV traten.

Von Prof. Gaiser wurden Anfang der acht-
ziger Jahre in Minchen gesehen (auBer
Miinchner B VI auch solche aus Rosen-
heim und Simbach): WREDE, THANNHAU-
SEN, PETER VISCHER, WESTENRIEDER,
ESCHENLOHE, ADELSCHLAG, SCHWAN-
THALER, GERMERSHEIM, DILLINGEN,
DARCHING, BURGHAUSEN, LAUFEN,
GMUND, TILLY, DOLLNSTEIN, FRAN-
KENTHAL, EDENKOBEN, REICHENHALL,
ORLANDO DI LASSO, SPEYER, KLOP-
STOCK, VOSS, LESSING. Sie waren alle
Torfmaschinen mit Trichterkamin und ge-
schlossenem Tender.

Wahrend der folgenden Jahre zeigten sich
in Rosenheim und auf der Strecke nach
Salzburg: ZWEIBRUCKEN, GIESING,
STEINACH, MARKTL, HOMBURG, BEILN-
GRIES; fernerin Minchen: THALKIRCHEN,
BURGER, SONTHOFEN, GRONENBACH,
REICHERTSHOFEN, SOLNHOFEN, GE-
ROLZHEIM, ROHRMOOS, MURNAU, ST.
INGBERT, TRISTAN, SCHWABEN, TOLZ,
ROTTMANN, WINDSHEIM, ABENSBERG,
REICHERTSHAUSEN, MOOSBURG, WIN-
DEN, MITTENWALD, DEROY, MINDEL-
HEIM — allesamt Torfbrenner mit Trichter
und geschlossenem Tender.
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Bild 140 (linke
Seite oben): Zu
dieser schénen
Betriebsaufnahme
einer B VI sind
leider keine Daten
bekannt. Abb.:
Sammlung Asmus

Bild 143 (rechts):
Eine torfgefeuerte
B Vium 1890 vor
der Halle des
Mtnchner Haupi-
bahnhofs. Im
Vordergrund die
Bierverladung.

Die hier aufgefiihrten ca. 50 B VI liefern
zusammen mit den in Augsburg und Neu-
Ulm stationierten — zusammen ca. 90 Ma-
schinen — den Beweis, dal3 bis auf etwa 15
Stlck die B VI im Siiden ebenso vorherr-
schend waren wie von Mitte der achtziger
Jahre an die BV im Norden. Etwa sechs
B VI scheinen als Ersatz flr die 1885 nach
Ingolstadt Uberstellten B VIl in Treucht-
lingen stationiert worden zu sein, da dort
um jene Zeit WASSERBURG (ab 1890 in
Augsburg), HANS SACHS (spéter in Min-
chen), MAXAU und GRAFING (beide spa-
ter im Munchner Bezirk gesehen) beobach-
tet wurden.

Anfang der neunziger Jahre, vielleicht schon
etwas friher, ist anscheinend eine Bereini-
gung vorgenommen worden, derzufolge fast
alle alteren B VI aus Minchen und dessen
Bezirk entfernt wurden. So sind die nach-
stehend aufgefiihrten 18 B VI, die um 1890
noch in Minchen beheimatet waren und
dort auch bis ungefahr 1894/95 gesehen
wurden, von jener Zeit an verschwunden.
Man sah nur mehr B VI der spéteren Liefe-
rungen aus den Jahren 1869/70/71, eben-
so wie in Neu-Ulm schon von Mitte der
achtziger Jahre an.

Es handelte sich um folgende Maschinen:
MOOSBURG, BERCHTESGADEN, FUS-
SEN, HIRSCHAU, RIEDENBURG, WEIS-
SENBURG, DILLINGEN, DINKELSBUHL,
BURGHAUSEN, EGGMUHL, BRAUNAU,
DACHAU, SAUERLACH, DIETMANNS-
RIED, KELLMUNZ, FARRNBACH, WOLNZ-
ACH, GAIMERSHEIM. Diese Maschinen
haben da und dort im ganzen Konigreich
verstreut Unterkunft gefunden, so z.B.
WEISSENBURG und GAIMERSHEIM in
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Nordlingen, wo auch schon DIETFURT,
KELLMUNZ und PAPPENHEIM gelandet
waren.

Die Aufzeichnungen, die leider nur noch
von 1895/96 an vorhanden sind, weisen flr
jene Zeit folgende B VI flr Minchen, Ro-
senheim und Simbach aus (hierbei fehlen
die bereits genannten &lteren Maschinen):
DOLLNSTEIN, BEROLZHEIM, SCHWA-
BEN, GERMERSHEIM, SONTHOFEN,
WEISSENHORN, MITTENWALD, GRO-
NENBACH, WINDSHEIM, STEINACH,
GMUND, HOHENLINDEN, PETERS-
HAUSEN, REICHERTSHAUSEN, TOLZ,

SOLNHOFEN, SCHWANTHALER, HANS
SACHS, PETER VISCHER, DEROY,
TILLY, ORLANDO DI LASSO, KREITT-
MAYR, WESTENRIEDER, THALKIRCHEN,
GIESING, HAIDHAUSEN, SCHWINDEGG,
MARKTL, GRAFING, SPEYER, EDEN-
KOBEN, KAISERSLAUTERN, KUSEL,
HOMBURG, ZWEIBRUCKEN, ST. ING-
BERT, DURKHEIM, FRANKENTHAL, WIN-
DEN, VOSS, LESSING, KLOPSTOCK,
BURGER, MAXAU, PLATEN (ca. 1896 von
Augsburg (berstellt).

Aus der Aufstellung geht klar hervor, daB
bis weit in die neunziger Jahre hinein tat-

Bild 144: Das Vorfeld des Minchner Hauptbahnhofs verld3t gerade ein Personenzug, der von einer
B VI unter Hilfeleistung einer D Xl gezogen wird. Abb. 141 bis 144: Sammlung Dr. Scheingraber
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' Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten

1. Serie, 1. Lieferung gem. Vertrag vom 06.12.1862
Baumerkmale im Lieferzustand ; * Kessellberdruck 8 atm
» Fuhrerstand mit Brille
» Dampfdom mit gewichtsbelastetem Sicherheitsventil
« Domverkleidung in GieBkannenform
* Schornstein mit Kelchkrone

Inv.  Name Hersteller FNr.  Abnahme  Ausmusterung  Anmerkung

Nr.

266 MOOSBURG Maffei 486 15.06.1863 1909 1910zl Tender nhinterstelt

267 DARCHING Malfel 487 23.06.1863 1896 10.04.1896 zI CWMi

268 ERDING Maffei 483 06.07.1863 1906 07.02.1907 zl

268 WASSERBURG Maffei 489 11.06.1863 1909 vk Krieger, 1831 nk CW Mii

270 REICHENHALL Maffei 490 31.08.1863 1911 1911zl

271 BERCHTESGADEN  Maffei 491 15.09.1863 1909 vk Krieger, 1896 nK CW M

272 M|NDELHEIM Maffei 492 16.09.1863 1909 1909 vk Krieger

273 FUSSEN Maffei 493 02.10.1863 1508 1909 vk Schweitzer & Oppler

274 SONTHOFEN Maffei 494 13.10.1863 1811 vk Krieger

275 ILLERTISSEN Maffei 495 22.10.1863 1899 15.11.1903 zl

276 THANNHAUSEN Maffei 496 09.03.1864 1909 1909 zl CW Nir, abg. seit 28.01.1907

277 WEISSENHORN Maffel 497 25.03.1864 1903 16.11.189% zI CW M. Kessel 01.1900, vk Maffei

278 PAPPENHEIM Maffei 498 01.04.1864 1906 23.04.1906 2|

279 ELLINGEN Maffei 499 09.04.1864 1911 Wal

280 HIRSCHAU Maffei 500 08.06.1864 1911 vk Krieger

281 BEILNGRIES Maffei 501 25.04.1864 1810 vk Krigger, 1900 Braunkohlefeuerung

282 RIEDENBURG Maffei 502 03.05.1864 1911 1911

283 WEISSENBURG Maffei 503 13.05.1864 1909 1909

284 OCHSENFURT Maffei 504 24.05.1864 1895 (7.06.1895

285 OBERSTDORF Maffei 505 05.06.1864 1912 vk Krieger

1. Serie, 2. Lieferung gem. Vertrag vom 23.04.1864

Baumerkmale wie bei der 1. Lieferung

‘286 DIETFURT Maffei 519 12.08.1864 1905 23.04.1906 z| CW Ml

287 ALTDORF Maffei 520 23.08.1864 1308 28.01.1907 zl

288 LEUTERSHAUSEN  Maffei 521 26.08.1864 1906 1905zl CW Mu

289 ESCHENBACH Maffei 522 03.09.1864 1809 vk Krieger, 1836 nK, 1906 Steinkohlefeuerung
Bw Simbach

290 HERRIEDEN Maffei 523 14.09.1864 1903 1903 2zl Tender hintersiellt, CW M

291 DINKELSBUHL Maffei 524 27.09.1864 1909 28.01.1907 zI 1908, Tenderan C Il SCHENK

292 DILLINGEN Maffei 525 05.10.1864 1909 05.10.1909 zI GW Mi

293 ABENSBERG Maffei 526 14.10.1864 1909 1909 zI CW We

294 AMPFING Maffei 527 21.10.1864 1904 1908 2zl

205 AU Maffei 528 04.11.1864 1899 05.12.1897 zI CW We

296 BURGHAUSEN Maffei 529 19.11.1864 1909 1909 vk Krieger |

297 LAUFEN Maffei 530 26.11.1864 1897 30.07.1902 zl CW MU

1. Serie, 3. Lieferung gem. Vertrag vom 11.08.1865
Baumerkmale im Lieferzustand : = Fuhrerstand mit Wetterschirm
= Schornstein zylindrisch oder in Birnform
| « ein Injektor und eine Pumpe als Speiseeinrichtungen
| « sonstwie 1. und 2. Lieferung

| 316 TRISTAN Maffei 549 16.09.1865 18912 1912 zl, Te an C III, Leibmaschine Kanig Ludwigs Il
317 TOLZ Maffei 550 01.09.1865 1908 10.11.1906 z!
318 GMUND Maifei 551 07.00.1865 1912 1911
319 MURNAU Maffei 552 16.09.1865 1909 1911zl
320 MITTENWALD Maffei 553 30.09.1865 1911 1911 21"
321 EGGMUHL Maffei 554 10.10.1865 1910 02.09.1910 zI CW Reg
322 PFAFFENHOFEN Maffei 555 16.10.1865 1911 1911 zl
| 323 TREUCHTLINGEN  Maffei 556 24.10.1865 1907 1908 zl
324 REICHERTSHOFEN Maffei 557 30.10.1865 1911 1911 2l
325 BRAUNAU Maffei 558 06.11.1865 1913 1913 vk
326 HOHENLINDEN Maffei 559 13.11.1865 1911 vk Krieger
Maffei 560 18.11.1865 1913 29.07.1908 Wal Kat. 193 Bw Simbach, 1893 nK CW MU

327 LANDAU
' Die Lok filhrte am 01.02.1866 den Erdfinungszug Tutzing — UnterpeiBenberg

1. Serie, 4. Lieferung gem. Vertrag vom 15.10.1865
Baumerkmale wie bei der 3. Lieferung

341 DACHAU Maffel 584 27.04.1866 1921 15101921 vk

342 DEISENHOFEN Maffei 585 07.05.1866 1912 1912 1893 nk CW Mi
343 SAUERLACH Maffei 586 14.05.1866 1922 18.01.1822 wk

344 DIETMANNSRIED Maffei 587 23.05.1866 1902 17.05.1902 =zl CW Reg

345 GRONENBACH Maffei 588 29.05.1866 1908 1914 1896 nK CW Mu
346  KELLMUNZ Maffei 589 06.06.1866 1921 10.11.1920 zI, 1890 nK CW Nir
347 LAUINGEN Maffei 590 13.06.1866 1922 01.03.1922 vk, 1301 nK CW Mi
348  WINDSHEIM Maffei 591 02.07.1866 1903 28.08.1903 =zl CW Mi

349 STEINACH Maffei 592 04.07.18668 1911 1909 zI CW Mi

350 STOCKHEIM Maffei 608 08.02.1867 1912 1912 vk

351 STAMMBACH Maffei 609 25.02.1867 1913 1910 zI CW Ma

352 SCHWARZACH Maffel 610 26.02.1867 1908 28.01.1907 zI CW Nar

353 FARRNBACH Maffel 611 04.03.1867 1910 1908 2z, Te an G Il SICKINGEN

sichlich vier Finftel aller BVI im Stden  Z.B. stand die ELLINGEN, die ein alter

fuhren, wahrend fast alle BV, etwa 80 bis
85 Stiick, im Norden versammelt waren.
Méglich ist, daf sich vor der Konzentration
der BV im Norden des Landes eine etwas
gréBere Anzahl B VI dort befand als spater.

StundenpaB vom Januar 1870 auf der
Strecke Bamberg — Hof nennt, in dieser
Gegend im Dienst. Das Bild von 1867 zeigt
die REICHERTSHOFEN im Dienst in Nlrn-
berg mit zylindrischem Blechkamin, also fir

den Dienst im Norden eingerichtet, denn im
Siiden gab es damals nur Birn- bzw. spater
Trichterkamine. Nach dieser Zeit fuhren bei-
de Maschinen im Stiden.

Ab 1900 etwa, als die Licken in den Reihen
der BV infolge fortschreitender Ausmuste-
rungen immer fiihibarer wurden, begannen
die B VI sich wieder mehr im Norden zu
zeigen; aber die Mehrzahl blieb auch jetzt
noch im Suden, namentlich in Rosenheim
und Freilassing (etwa 14 Stiick), wo sie
1906 durch Zwillings-B XI ersetzt wurden,
ebenso wie die rund zehn B VI in Simbach
und Mihldorf. Etwa sechs bis acht Stiick
standen um jene Zeit in Ingolstadt oder
Treuchtlingen; in Augsburg waren nur mehr
vier bis sechs Loks im Dienst, wahrend sich
in Neu-Ulm und in Nérdlingen je zehn Ma-
schinen befanden.

AuBerdem standen damals einige B VI in
Plattling, so daB im ganzen also minde-
stens 50 bis 55 B VI im Suden verblieben.
Da schon zehn oder zwolf ausgemustert
waren, befanden sich zu jener Zeit etwa 35
B VI mehr in nordlichen Gefilden, haupt-
séchlich im Numberger und Hofer Gebiet
und im Wirzburger Bezirk. Noch starker
wurde die Umsetzung des verbliebenen
Bestands von ca. 90 Maschinen von 1905/
06 an; sie dauerte bis 1920.

So wurden z.B. im Mai 1906 folgende
Standortanderungen durchgefihrt: THANN-
HAUSEN von Rosenheim nach Augsburg
zum Rangierdienst; ERDING von Rosen-
heim nach Donauwdrth fir den dortigen
Verschubdienst; FUSSEN von Plattling nach
Ingolstadt fur Verschubdienst; DOLLN-
STEIN von Simbach nach Lindau fir Ver-
schubdienst (war dort noch im Herbst 1907
mit Trichter zu sehen); BURGER, DACHAU,
DEISENHOFEN, DEROY, ELLINGEN von
Rosenheim nach Nirnberg; ALTDORF von
Plattling nach Passau zum Rangierdienst;
MARKTL von Freilassing nach Rosenheim;
ADELSCHLAG, ALLACH, BERCHTES-
GADEN und DURKHEIM von Rosenheim
nach Plattling; FRANKENTHAL von Rosen-
heim nach Aschaffenburg; SCHWARZACH
von Plattling nach Wirzburg; DINKELS-
BUHL von Schweinfurt nach Wurzburg.
Meistens handelte es sich dabei nur noch
um Dienst auf Nebenstrecken, Verschub-
dienst und ahnliches.

Als ab Frihjahr 1897 die D Xl in schneller
Folge in Minchen erschienen, verschwan-
den die dort stationierten B VI; nur noch die
von Rosenheim und Simbach waren im
Munchner Centralbahnhof zu sehen.

1904 wurden die Personenzlge Munchen —
Salzburg und Kufstein von Zwillings-B XI (in
Rosenheim beheimatet) Ubernommen, und
die B VI fuhren nur noch vor den Simbacher
Zlgen — ausschlieBlich Torfmaschinen mit
Trichterschornstein und geschlossenem
Tender. Auch von Augsburg kamen um
diese Zeit vor den Personenzligen keine
B VI mehr. Wenig spater wurden die Sim-
bacher B VI ebenfalls durch Zwillings-B XI
ersetzt. Damit waren die Lokomotiven der
Baureihe B VI im Suden von den Haupt-
strecken verschwunden.

Um 1895, als der Schnellzugpark fast vallig
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durch die B XI erneuert war und im Perso-
nenzugdienst zahlreiche B IX und die neue
D Xl (1897) zur Verfligung standen, setzte
bei der B VI die Ausmusterung ein, die sich
wie bei den BV Uber den langen Zeitraum
von 30 Jahren erstreckte. 1895 und 1896
schieden die beiden ersten, GARCHING
und OCHSENFURT, aus; 1897 und 1899
folgten weitere Exemplare. Um die Jahrhun-
dertwende waren noch 102 Stiick vorhan-
den, die sich bis 1904 um weitere finf
verminderten, so dal3 der Gesamtbestand
noch 97 Maschinen betrug.

Das Tempo war also sehr geméachlich; man
hatte es nicht so eilig mit der Vernichtung
des gut bewéhrten und immerhin noch
verwendbaren, unverwdustlichen alten Ma-
terials. Waren die B VI um diese Zeit zwar
nicht mehr auf den Hauptlinien zu finden,
hatten sie doch anstelle der immer schnel-
ler dahinschwindenden &lteren Schwestern
BV noch Gelegenheit genug zur Betati-
gung in allen Winkeln des Kénigreichs.

So fuhr die REICHENHALL noch bis 1913
von Hof nach Eger und Neuenmarkt-Wirs-
berg, die MARKTL nach dem Krieg zur
Aushilfe auf der Lokalbahn Forchheim —
Hochstadt, nun mit der Ressig-Haube ver-
unziert. In Rosenheim gab es bis zum und
wéahrend des Kriegs allerlei Hilfsdienste.
Nach Muhldorf fuhren B VI regelméBig bis
zum Erscheinen der Zwillings-B XI in Ro-
senheim (1904). Die WINDEN stlirzte dabei
im September 1899, als das aligemeine
Hochwasser verhangisvoll wurde, mit den
Trimmern der Isenbriicke bei Rohrbach
(MUhldorf — Neumarkt) in die Tiefe, ohne
jedoch ernstlich Schaden zu nehmen.

Das unsinnige Draufgangertum Frauen-
dorfers, das sich von 1906 an austobte und
die BV bis 1910 véllig vernichtet hatte,
machte sich auch 1909 in der Ausmusterung
von 16 B VI bemerkbar. 1910 fielen sieben
aus, 1911 wurden sogar 23 verschrottet,
1912 weitere zwolf. 1913 waren es zehn
Stlick, drei Maschinen im Jahre 1914, so
dal3 es bei Kriegsbeginn nur mehr 16 B VI
gab. Die Verteilung der noch vorhandenen
B VI verdeutlicht die kleine Tabelle unten.
Es fanden jedoch fortwéhrend Verschie-
bungen statt. 1914 und spater standen wie-
der einige B VI in Rosenheim, wo sie vor-
her, im Sommer 1911, 1912 und 1913,
sowie wahrend des Kriegs stationiert waren
und nach Kufstein fuhren.

Verteilung der 1913 noch vorhandenen B VI

Ort Stuck  Orn Stiick
Augsburg - Freilassing -
Neu-Ulm - Ingolstadt -
Kempten - Treuchtlingen  —
Lindau - NirnbergC.B. 5
Minchen | Bamberg 2
Minchen-Ost - Lichtenfels -
Simbach 2 Hof 2
Raosenheim Neuenmarkt-W. 1
Regensburg - Eger =
Landshut - Wirzburg 2
Plattling = Nardlingen o
Passau - Aschaffenburg 2
Weiden - Schweinfurt s

Schwandorf 1
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Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten
2. Serie, 1. Lieferung gem. Vertrag vom 17.07.1867
Baumerkmale im Lieferzustand :  Kessellberdruck 10 atm
* Dampfdom in GieBkannenform ohne Sicherheitsventil
* Schornstein zylindrisch oder in Trichterform
= Fithrerhaus mit Seitenfenster
* Geschlossener Torftender

Inv.  Name Hersteller FNr.  Abnahme Ausmusterung  Anmerkung

Nr.

369 ALLACH Maffei 635 15101867 1912 1912

370 ROHRMOOS Maffei 636 24.10.1867 1911 1911z, Te hinterstell
371 PETERSHAUSEN Maffei 637 02.11.1867 1909 1909zl CW We, Te an C Il SCHWARZKOPF
372 REICHERTSHAUSEN Maffei 638 11.11.1867 1912 1910 2I, Te hinterstellt
373 WOLNZACH Maffei 633 20.11.1867 1911 01.121910 vk

374 GAIMERSHEIM Maffei 640 26.11.1867 1909 1909 vk

375 ADELSCHLAG Maffei 641 05121867 1922  03.1922 wk

376 DOLLNSTEIN Maffei 642 12121867 1922 14.07.1922 Wal Bw Wirzburg
377 SOLNHOFEN Maffei 643 19121867 1922 vk Krieger

378 BEROLZHEIM Maffei 644 02.01.1868 1907 1804 2|, Te hinterstellt, 1906 an B VI GRAFING

2. Serie, 2. Lieferung gem. Vertrag vom 27.12.1868

Baumerkmale im Lieferzustand : « Dampfdom ohne GieBkannenverkleidung
* Fiihrerhaus ohne Seitenfenster |
* Querausgleich der Laufachsfederung

415 OHLMULLER Maffei 706 04.06.1869 1912 1912

416 SCHWANTHALER Maffei 707 04.06.1869 1913 1909 vk, 1904 Tenderdach entfernt

417  ROTTMANN Maffei 708 10.06.1869 1912 1914 2zl

418 PLATEN Maffei 709 18.06,1869 1913 1813 1901 Tenderdach entfernt CW Reg

419 HANS SACHS Maffei 710 25.06.1869 1911 1811 zl, Tean C I, 1901 Tenderdach entfernt CW M

420 PETER VISCHER Maffei 711 08.07.1869 1911 191z, TeanClll

421 DERQY Maffei 712 086.07.1869 1916 1916 Wal, 1906 Tenderdach entfernt

422 WREDE Maffei 713 12.07.1869 1923 30.03.1922 WaL Bw Namberg ", 1906 Steinkohlefeuerung
Bw Simbach

423 TILLY Maffei 714 16.07.1869 1917 1913 vk, 1906 Steinkohlefeuerung Bw Simbach
1907 Tenderdach entfernt

424 ORLANDO DI LASSO Maffei 715 27.07.1869 1910 1910 zl, Te an C Il WATT

425 KREITTMAYR Maffei 716 02.08.1869 1913 25.12.1909 zI CW We

426 WESTENRIEDER Maffei 717 06.08.1869 1913 08.12.1912 2zl Te an C Ill, 1906 Tenderdach entfernt
"' Lok sollte gem. vorl. Umzeichnungsplan von 1923 die Nr. 34 7461 erhalten

2. Serie, 3. Lieferung gem. Vertrag vom 24.08.1869

Baumerkmale im Lieferzustand : = entweder Trichterkamin und Torftender oder
* konischer GuBkamin und Kohletender
* ansonsten wie 2. Lieferung

427 THALKIRCHEN Maffei 741 12.04.1870 1911 1911 2l Te hinterstellt

428 GIESING Maifel 742 03.05.1870 1911 1916

429 HAIDHAUSEN Maifei 743 03.05.1870 1912 1906 Steinkohlefeuerung Bw Simbach

430 SCHWABEN Maffei 744 04.04.1870 1911 1914 1906 Steinkohlefeuerung Bw Simbach

431 SCHWINDEGG Maffei 745 13.04.1870 1911 1913

432 MARKTL Maffei 746 22.04.1870 1923  08.1923 zl CW Nir "

433 NEUOTTING Maffei 747 28.04.1870 1922 31.03.1922 vk

434 GRAFING Maffei 748 02.05.1870 1913 25.10.1912 z 1913 |
435 POING Maffei 749 13.05.1870 1922 1912 |
436 WINDSFELD Maffei 750 21.05.1870 1922 03.1922 vk, 1905 Tenderdach entfernt

'l Lok solite gem. vorl. Umzeichnungsplan die Nr. 34 7462 erhalten

2. Serie, 4. Lieferung gem. Vertrag vom 27.05.1870
Baumerkmale wie 3. Lieferung

437 SPEYER Maffei 773 24.08.1870 1911 1915 1906 Tenderdach entfernt
438 EDENKOBEN Maffei 774 03.10.1870 1914 1911 zl, Te hinterst., 1906 Steinkohlefeuarung
Bw Simbach

439 GERMERSHEIM Maffei 775 13.10.1870 1911 1912 1906 Steinkohlefeuerung Bw Simbach
440 KAISERSLAUTERN Maffei 776 21.10.1870 1911 vk Krieger
441 KUSEL Maffei 777 28.10.1870 1911 1913 1901 Tenderdach entfernt
442 HOMBURG Maffei 778 05111870 1914 1912 zl, 1897 nK aus B |Il BODENSEE

) 1906 Tenderdach entfernt
443 ZWEIBRUCKEN Maifei 779 12111870 1913 1911 1900 Braunkohlefeugrung CW We
444 ST. INGBERT Maffei 780 19.11.1870 1922 06.1922 vk, 2102,1923, 1901 Braunkohlefeuerung CW We
445 DURKHEIM Maffei 781 26.11.1870 1914 1913
446 FRANKENTHAL Maffei 782 05121870 1917 vk Krieger
447 MAXAU Maffei 783 13.12.1870 1921 23.08.1922 1906 Braunkohlefeuerung CW We
448 WINDEN Maffei 784 22121870 1903 31.10.1899 zl CW MU, 1901 Kessel an B VI STAMMBACH

2. Serie, 5. Lieferung gem. Vertrag vom April 1871
Baumerkmale im Lieferzustand : » Trichterkamin und geschlossener Torftender
* Flhrerhaus ohne Seitenfenster
» Ecken zwischen Seiten- und Vorderwand abgerundet
* Hebel des Sicherheitsventils zeigt nach hinten
= sonst wie 4. Lieferung

431 HERDER Maffei 799 02.06.1871 1313 1910 zI CW We, Te an C Il 1904 Tenderdach entfernt
492 HEINE Maffei 800 10.06.1871 1910 1913 2l

493 V0SS Maffei 801 17.06.1871 1910 1909 vk, 1906 Tenderdach entfemt

494 LESSING Maffei 802 21.06.1871 1921 26.07.1921 vk. spater zI, 1906 Tenderdach entfernt

495 KLOPSTOCK Maffei 803 30.06.1871 1913

496 BURGER Maifei 804 08.07.1871 1912 1913 zl, 1906 Tenderdach entfemnt
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Bild 145: Die B VI RIEDENBURG

Wahrend des Kriegs ware man um die mit
unnétiger Eile 1908 bis 1914 vernichteten
Maschinen der Klassen B VI, B IX und C IlI
recht froh gewesen. Der infolge des Frauen-
dorferschen Wiitens schon ab 1908 beste-
hende Mangel an Lokomotiven nahm kata-
strophale Formen an: Man hatte zwar das
Alte hinweggefegt, aber nicht genug Neues
an dessen Stelle gesetzt. So kam es, daB3
wahrend und noch nach dem Krieg im gan-

Pl ey

mit schmalem, zwischen den ehemaligen Geldnderstangen liegendem Fiihrerhaus. Abb.: Sammiung Asmus

zen Land allerlei von diversen Schweizer
Bahnen fiir teures Geld entliehene Maschi-
nen in Verwendung waren.

Als der anfangliche Mangel an dienstfahigen
Lokomotiven nach dem Krieg behoben war,
hatte auch fiir die Ubriggebliebenen weni-
gen Exemplare “das letzte Stiindlein ge-
schlagen”, und die noch vorhandenen 13
Stiick, die zuletzt nur noch “tatenlos” her-
umstanden, erlagen 1922 bis 1924 schnell

Bild 146: REICHENHALL 1892 im Bf Kulmbach. Das Fiihrerhaus istnachtréglich zwischen das Gelander
gequetscht worden. Der Ressig-Kamin weist auf Kohlefeuerung hin. Abb.: Archiv Krauss-Maffei

L WSS i o

der von Berlin ausgehenden allgemeinen
Zerstérungswut gegen alles Heimische und
Bodensténdige. Als eine der letzten B VI
wurde 1923 die DURKHEIM bei Maffei, 1924
die DERQY in der Centralwerkstatte Min-
chen abgebrochen.

Wie unverwistlich diese B VI-Maschinen
waren, geht daraus hervor, daB3 viele von
ihnen das hohe Alter von fast 50 Jahren
erreichten. Jedenfalls hat sich auch diese
altbayerische Type wahrend ihrer lang-
jahrigen Dienstzeit allenthalben Beliebtheit
und Anerkennung erworben und verdient
daher das gleiche gute Andenken wie ihre
altere Schwester, die BV.

Zum AbschluB sei noch ein schwerer Unfall
einer B VI erwadhnt. Am 15. Januar 1870
passierte der TOLZ vor dem Kurierzug 43
von Minchen nach Nordlingen an einer
schienengleichen StraBeniiberfiihrung bei
Gersthofen das Malheur, in voller Fahrt zu
entgleisen, wahrscheinlich infolge Ansto-
Bens an eine schlechte Fangschiene. Die
Maschine stirzte mitsamt dem geschlosse-
nen Torftender um und kam, die Rader
nach oben gerichtet, quer auf dem Bahn-
korper zu liegen — diesen und die beidersei-
tigen Bdschungen versperrend. Ein Heizer
(Torftender!) buBte das Leben ein, der an-
dere und der Fihrer wurden schwer ver-
letzt. Zwei Tage lang blieb die Strecke ge-
sperrt; die TOLZ aber hatte keinen wesent-
lichen Schaden erlitten.
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Bild 147 (oben rechts): Die zuletzt gebaute B VI
BURGER um 1900 im Bw Mtinchen I. 1906
wurde das Tenderdach entfernt und die Lok von
Rosenheim nach Niirnberg umbeheimatet.

Bild 148 (darunter): Die ehemalige B VI HAID-
HAUSEN wartet um 1913 auf ihre Verschroitung.

Bild 149 (rechts): Seitenansicht einer Lokomo-
tive der Gattung B VI, gezeichnet fiir einen Loko-
motivkatalog der Firma Maffei.

Abb.: Archiv Krauss-Maffei

Bild 150: Nach von Welser stammt diese
Betriebsaufnahme der B VI DACHAU aus dem
Jahre 1921, allerdings ist die Lok am 15. Oktober
1921 ausgemustert worden.

Abb. 147, 148 und 150: Slg. Dr. Scheingraber
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Bild 151: MaBskizze einer Lokomotive der Gattung C | nach der Tafel von 1871.

Abb.: Sammiung Hufschidger

Biid 153 (rechte Seite oben): Seitenansicht der C | in der Ursprungsausfuhrung mit Ballastbehailter

auf dem Kessel. Abb.: Sammiung Asmus

Wie in Wirttemberg trat auch in Bayern
schon friihzeitig das Problem der Betriebs-
fuhrung auf Steilrampen von 1:45 bzw. 1:40
auf. Dort war es die Uberschreitung der
“Rauhen Alb" auf der Linie Stuttgart — Ulm
im Zuge einer Ost-West-Hauptverkehrs-
ader, hier muBte die Hauptlinie Bamberg —
Hof einen Auslaufer des Fichtelgebirges
zwischen Neuenmarkt-Wirsberg und Markt-

schorgast auf einer 5,5 km langen Steilram-
pe von 1:40 Uberwinden.

DafB3 zur Traktion auf solchen Rampen die
2/3-gekuppelte Type nicht mehr genugte,
war klar. Es gab damals gentigend Zweifler,
die einen Betrieb mit Adhasionsdampfloko-
motiven flr unmoglich hielten und, wie in
England u.a. auf der Linie Stockton — Dar-
lington, zur Uberwindung der Steilrampen
mit Seilbahnen und stationaren Dampfma-
schinen rieten.
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Neben den fiir die Braunschweiger Bahn
aus England bezogenen 3/3-gekuppelten
Lokomotiven waren die badischen Dreikupp-
ler — abgesehen von Haswells “Fah-rafeld”
— die ersten derartigen Fahrzeuge in deut-
schen Landen. 1847 folgte dann die
K.Bay.Sts.B. mit einer ebensolchen Type.
Emil Kessler in Karlsruhe, der schon 1845
eine dreifach gekuppelte Lokomotive fiir die
Badische Staatsbahn geliefert hatte, ent-
warf eine solche Maschine fir den Betrieb
auf Steilrampen. Nach diesem Plan baute
Maffei 1847 die ersten 3/3-gekuppelten Lo-
komotiven der Klasse C | fir die Bayerische
Staatsbahn. Diese Maschinen schafften
dann auch wirklich den von vielen fur un-
moglich gehaltenen Betrieb auf der soge-
nannten Schiefen Ebene nach Eroffnung
der Teilstrecke Neuenmarkt — Hof am 20.
November 1848.

Kesslers in der Eisenbahnzeitung von 1845
wiedergegebene Projektzeichnung flr eine
Rampenlokomotive wurde moglicherweise
flir den Bau der bayerischen C | zugrunde-
gelegt. Sie demonstriert in ihrer weitgehen-
den Annéherung an die endgtiltige Ausflh-
rung die enge damalige Zusammenarbeit
zwischen Kessler und Maffei. Die Handspin-
delbremse mit Wirkung auf die letzte Achse
ist auf dieser Projektzeichnung bereits vor-
gesehen, ebenso der Ballastbehalter auf
dem Langkessel.

Als eigentliche Zuglokomotive fur die ge-
mischten Ziige dienten B, spater auch
Bl und BV, die auf der Steilrampe Vor-
spann oder Schub durch die neuen “Remor-
qgueure” (C ) erhielten. Da diese Maschi-
nen ausschlieBlich fur diesen Hilfsdienst
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hatten Innenrahmen und AuBenzylinder,
Innensteuerung nach Stephenson und ein-
seitig aufgehangte Taschenschwinge. Wie
bei der Klasse B | waren auch bei der C | die
Kuppelstangen nach amerikanischem Vor-
bild von Norris durch zwei Rundeisen gebil-
det — eine konstruktiv keineswegs einwand-
freie Bauart.

Diese Besonderheit weist deutlich auf die
Mitarbeit von Emil Kessler hin, da in Wrt-
temberg schon Anfang der vierziger Jahre
Lokomotiven und Wagen nach amerikani-
schem Vorbild Einzug gehalten hatten. Spa-
ter wurden die Kuppelstangen durch nor-
male mit rechteckigem Querschnitt ersetzt.
Merkwiirdigerweise zeigt die Zeichnung der
LEIBNIZ aus der Mitte der siebziger Jahre
mit Ersatzkessel, vorderem Dom, Sandka-
sten oben, Birnkamin und Flhrerhaus noch
die alte Norris-Kuppelstange.

Die Lokomotiven fuhrten auf dem Kessel-
ricken einen Behélter mit 60 KubikfuB =
1,7 m? Fassungsraum mit, der dazu diente,
Ballast (Wasser oder Sand) aufzunehmen,
falls sich das Adhasionsgewicht von 25t
auf den Steilrampen als ungentigend erwei-
sen sollte.

Des weiteren waren die C | — damals eine
grof3e Seltenheit — mit Handspindelbremsen
versehen, die jedoch nur von oben her auf
die Rader der letzten Kuppelachse wirkten.
Auf einer Zusammenstellungszeichnung 1:8
ist diese Bremse sogar nur auf das links-
seitige Rad der letzten Achse wirkend dar-
gestellt.

Diese merkwdurdige Anordnung durfte, wenn
sie jemals zur Verwendung gekommen ist,
wohl bald durch die erstere ersetzt worden
sein, was allerdings bei dem knappen Raum
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bestimmt waren, wurden nur finf Stlck ; ;
R R Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten
gebaut, die bis auf das Kupplungsverhalinis
gleichartig mit den Lokomotiven A Il und B | Inv.  Name Hersteller ~ FNr.  Anlieferung  Abnahme Ausmusterung Anmerkung
waren — ein frilhes Beispiel sinnvoller Nor- N,
mierung. 30 SCHARRER Maffei 30 02101847 10.1847 1886 02.09.1886 vk Fechheimer
Besonders hinsichtlich der Kessel und Rah- 31 BEHAIM Maffei 31 18101847 09.1847 1885 20.08.1885 vk Gebr. Stanl
men sowie der allgemeinen Ausriistung wa- 34 LEIBNIZ Maffei 34 04.04.1848 09.1848 1885 1885 vk Gebr, Stah!
ren alle drei Klassen fast vollkommen gleich: 35 SAALE Maffei 35 11.10.1848 02.1849 1888 1888 vk Schweitzer & Oppler
. 5 5 e : NEEBER laffei 11.1848 18 189 1895
Sie gehorten der “Longboiler-Bauart an, | % S°M G Maflel g i3tk ORI e 2

nicht ganz einfach war. Am Modell der BE-
HAIM im Museum Nurnberg ist diese Brem-
se nicht vorhanden. Méglicherweise ist die
ganze Vorrichtung, die ohnedies einen mehr
behelfsmafiigen Eindruck macht, erst nach-
traglich angebracht worden, als sich auf der
Steilrampe oder beim Verschieben das Be-
ddrfnis nach einer Lokomotivbremse ergab.
Da in der Maffeischen Fabrik keinerlei Zeich-
nung der C| mehr vorhanden war, kann
nicht klar gesagt werden, ob diese Bremse
von Haus aus bei der Lok angebracht war
oder nicht.

Von Anfang an besaB3en die C | eine Vor-
richtung zum Nassen der Bahnschienen,
um den Radkranzverschlei3 zu reduzieren.

Im Gbrigen hatte die C | mit dem erwahnten
badischen Dreikuppler manches gemein-
sam, z.B. Anordnung des Triebwerks, Lage
der vorderen und hinteren Kuppelstangen
in verschiedenen Ebenen, Radséatze, Re-
gulator am Rauchkammerboden usw.

Das oben erwahnte Modell der BEHAIM
zeigt den Urzustand. Die Gegengewichte
waren wohl von Anfang an vorhanden, hat-
ten aber, wenigstens beim Treibrad, noch
nicht ganz die richtige Stellung.

Diese flinf Maschinen haben den neuarti-
gen Dienst, flir den sie bestimmt waren,
jahrelang ausgezeichnet geleistet. Sie dirf-
ten nie zum Streckendienst in andere Bezir-
ke gekommen sein. Etwa 1860, als die er-




heblich starkere Klasse C Il auf dem Plan
erschien, “enthob” man sie ihrer bisherigen
Tatigkeit und verwendete sie im Verschub-
dienst groBerer Bahnhofe. So standen sie
wahrend der siebziger und teilweise der
achtziger Jahre in Nirnberg-Ost im Rangier-
dienst, wo sie von Welser 1890 und 1894
gesehen hat.

Das Aussehen der C | erfuhr, wahrschein-
lich im Laufe der siebziger Jahre, eine ziem-
liche Wandlung durch mehr oder weniger
weitgehende Kesselanderung, die bei eini-
gen Exemplaren bis zu einem vollig neuen
Kessel, ahnlich jenem der B |, flhrte. Aus
alten Akten der Firma Maffei ist folgendes
zu entnehmen:

SCHARRER: Kesselreparatur bei Maffei in
der Hirschau im Jahre 1866. Dabei Erneue-
rung der Kupferblchse, der vorderen Rohr-
wand und Anbringen eines Doms. Dampf-
spannung: 6 atm.

SAALE: 1871 oder 1872 neuer Kessel bei
Maffei fur 8 atm, wie B | RUMFORD.
SCHNEEBERG: Kesselreparatur bei Maffei
1869; Dom angebracht, Siederdéhren und
Rohrwand erneuert. Dampfspannung: 8 atm.
Der Ballastbehalter ist dabei entfernt und
ein Fuhrerhaus aufgesetzt worden.

Der zweiachsige Tender der C|1 ist iden-
tisch mit jenen der A ll- und B I-Klasse; er
faBte 4,25 m* Wasser.

Nach den Angaben eines &lteren sachkun-
digen Beobachters aus Wirzburg waren in
den Jahren zwischen 1875 und 1885 alle

funf C | dort im Rangierdienst eingesetzt.
Méglich ist, daB die eine oder andere — fur
SAALE und LEIBNIZ ist dies belegt — zeit-
weise auf einer anderen Station Dienst ta-
ten, etwa in Aschaffenburg im Rangierdienst
oder in Laufach zum Nachschieben auf der
dortigen 1:50-Rampe.

Um die fragliche Zeit hatten alle C | bereits
Ersatzkessel gleicher Bauart und Grofe,
wie sie 1871 Maffei fur die B | geliefert hat-
te, also fur 8 atm, mit vorderem Dampfdom
und Sandkasten dahinter auf dem Lang-
kessel. Die nachtraglich aufgesetzten kur-
zen Filhrerh&user glichen jenen der B | bzw.
den Nachtragshausern der sogenannten
Minchner Form, wie sie die meisten der al-
teren B V erhalten hatten.

Seitenfenster fehlten bei allen; nur die
SCHNEEBERG hatte in der Vorderwand
vier Fenster, dhnlich den AV BRUCK und
FRANKFURT. Alle C| hatten einen gera-
den GuBkamin; die LEIBNIZ scheint jedoch
einen Kamin abweichender Form gehabt zu
haben. Der Beschreibung eines Beobach-
ters nach koénnte es noch der alte Blech-
kamin mit geandertem Kelchkranz gewesen
sein, wenn auch gekirzt, wie es nach 1870
vielfach geschehen ist. Einen Birnkamin,
wie er auf der existierenden Umbauzeich-
nung der LEIBNIZ zu sehen ist, hat die Lok
sicher nicht mehr bekommen. Zur Zeit des
Kesselwechsels, also frihestens 1871 — in
diesem Jahr brachte Maffei den Ersatzkes-
sel fur die B | heraus —, kamen Birnkamine

; o ?:g;' r_d ./
Bilder 155 bis 157: Detailansichten der C | BEHAIM: ganz oben links ein Blick auf die Treib- und

hintere Kuppelachse mit den aus Rundeisen bestehenden Kuppelstangen; links Detailansicht des
Tenders mit Lagerung des Bremshebels; oben die Kupplung zwischen Lok und Tender.

nicht mehr in Frage, im Norden des Landes
schon gar nicht.

Die aus zwei Rundeisenstangen gebildeten
Kuppelstangen (nach Norris) waren eben-
falls bei allen C| durch solche normaler
Bauart ersetzt worden. Diese waren, wie
das Bild der SCHARRER zeigt, sehr kréftig
gehalten. Das mag der Anlal3 zu Beanstan-
dungen gewesen sein, die sich beim Ran-
gieren und Befahren der damals sehr en-
gen Weichen in Nebengleisen ergaben. Die
Maschinen verdriickten in den Weichen und
Kriimmungen entweder die schwachen Glei-
se oder stiegen mit den Vorderraddern auf
und entgleisten.

Um solchen Stérungen abzuhelfen, wurden
die beiden vorderen Kuppelstangen abge-
nommen und die Maschinen so in 2/3-ge-
kuppelte verwandelt, wobei ihre Adhésions-
kraft bei dem geringen Gewicht der zu be-
wegenden Lasten noch ausreichte. Die fri-
heren Norris-Kuppelstangen waren in Quer-
richtung offenbar elastischer, so dai3 diese
Probleme nicht aufgetreten waren.

Als 2/3-gekuppelte Maschine versah also
die SCHNEEBERG ihren Dienst in Nurn-
berg-Ost, und dabei blieb es bis an ihr
Ende.

Als letzte C | verschwand in Wirzburg 1885
die SCHARRER, die im folgenden Jahr —
nach ihrem Verkauf an ein béhmisches Hitt-
enwerk — von Maffei in eine Tenderlok um-
gestaltet, osterreichisch aufgeputzt und
mit Kobel versehen wurde. In diesem Hut-
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Bild 158: Seitenansicht der Lok C | BEHAIM und ihres Tenders im Lieferzustand — als 1:10-Modell im Verk
Abb. 155 bis 158: Merker Verlag im Verkehrsmuseum Niirnberg

tenwerk der Prager Eisenindustrie war die
SCHARRER als Werklok noch lange ein-
gesetzt; sie ist erst nach dem Ersten Welt-
krieg verschwunden.

Zum Gliick ist ein gutes Foto von ihr im
umgebauten Zustand erhalten. Darauf ist
auch das Aussehen der lbrigen C | in spa-
terer Zeit bezlglich Kessel, Fihrerhaus und
Triebwerk zu erkennen. Auf dem Bild der
SCHARRER erscheint die Namenstafel sehr
deutlich und zeigt genau die bei Maffei bis
1872 Ubliche Form ohne abgerundete Ek-
ken. Auch die Namenstafel der SCHNEE-
BERG hatte, als sie in Nirnberg beobachtet
wurde, die gewohnte eckige Form.

Die SCHNEEBERG ist 1889, als ihre Schwe-
stern bereits ausgemustert waren, in der
Nurnberger Centralwerkstatte vollstandig
durchrepariert worden und dann als Ran-
gierlok auf den Nlrnberger Ostbahnhof (St.
Jobst) gekommen. Sie sah gut aus, da sie
noch einen vollig neuen griinen Anstrich
erhalten hatte. Am Ostbahnhof konnte man
sie taglich im Einsatz und abends im Heiz-
haus beim Hauptbahnhof beobachten. Wie
schon erwahnt war sie vorn entkuppelt, und
in den Radsternen der Vorderrader waren
die Lécher zu sehen, in denen die Kuppel-
zapfen steckten. Der Kamin war nicht mehr
der urspriingliche Blechschlot, sondern ein
GuBkamin ohne oberen RandabschluB3, also
ganz ahnlich dem haBlichen der C II.

Dicht hinter dem Kamin stand der hohe
Dampfdom, neben diesem der Sanddom,
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und vor der Fihrerhauswand waren die bei-
den Ventile angeordnet. Die Anordnung war
also genau die gleiche wie bei den rekon-
struierten B |. Das kurze Flhrerhaus besal3
seitlich keine Fenster, in der Vorderwand
dagegen gleich vier Stlick. Am Vorderende
des Tenders war in ungefahrer Form eines
Flhrerhauses ein Holzverschlag angebracht
zum Schutz des Personals beim Rickwarts-
fahren. Der Aufbau bei der SCHNEEBERG
hatte riickwéarts zwei Fenster und war grau
gestrichen.

Im ganzen bot sie kein recht harmonisches
Bild. Man merkte sogleich, daB an der Ma-
schine im Lauf der Zeit allerhand Anderun-
gen vorgenommen worden sein muBten. In
dem beschriebenen Zustand machte die
SCHNEEBERG auf dem Ostbahnhof in
Nurnberg bis 1892 regelméaBig Dienst. Dann
erschien sie in der Nurnberger Centralwerk-
statte und stand dort langere Zeit “tatenlos”
herum. Der Mangel an Rangierlokomotiven
verhalf ihr noch zu den notwendigsten In-
standsetzungsarbeiten: Es wurden einige
Stehbolzen ausgewechselt, der Kessel aus-
geklopft und gereinigt, das Triebwerk durch-
gesehen und ein Achslager erneuert. Auch
der Anstrich der Lok wurde an einigen Stel-
len ausgebessert.

Dann versah die SCHNEEBERG als Re-
servelokomotive fur den Rangierdienst an
Waschtagen der D IV Dienst am Ostbahn-
hof. Dort sah man sie im Juli 1894 zum
letztenmal neben der schon ausgemuster-

-

ten BANZ. 1895 wurde sie als letzte ihrer
Klasse nach 46 Dienstjahren ausgemustert
und abgebrochen, wéhrend ihr Tender noch
langere Zeit im Hof stand.

Technische Daten der Klasse C |
Ersatz-
kessel
Bauart Cn2
Treib- und Kuppelrad-
durchmesser mm  1069/1098
Lange Gber Puffer
Lok u. Tender mm 12401
Achsstand Lokomotive mm 3048
Zylinderdurchmesser mm 406
Kolbenhub mm 609
Rostflache m? 0,39 091
Verdampfungsheizflache m? 72 56,7
Hdchstgeschwindigkeit km/h 40
Kesseliiberdruck bar 56 10,0
Leergewicht t 22
Dienstgewicht t 24.9
Reibungsgewicht t 24.9
Anzahl der Siederchre 160 119
Durchmesser der Siederohre
innen mm 41 37
aufen mm 52 42
Lange der Siederchre mm 3860 3756
Tender2 T 4,22
Raddurchmesser mm 914
Achsstand mim 2286
Dienstgewicht t 10,0/13,0
Wasservorrat m’ 4,22
Kaohlevarral m? 3.0




Als die ersten dreifach gekuppelten Loko-
motiven der Klasse C | erschienen, wurden
in Bayern wie tiberall die Guter mit gemisch-
ten, nicht allzu schweren Ziligen durch die
2/3-gekuppelten Lokomotiven der Klasse
B | und spater auch B I, B lll und B V befér-
dert. Diese Gepflogenheit konnte trotz man-
cher steigungsreicher Strecken noch zehn
Jahre lang beibehalten werden.

Erst allmahlich erhielten die anfangs als
reine Rampenmaschinen gedachten 3/3-
gekuppelten Lokomotiven den reinen Gu-
terzugdienst als ihr Gebiet zugewiesen. So
erschienen 1857/58 die ersten Exemplare
der neuen dreifach gekuppelten Klasse C I,
zunéchst wiederum als sogenannte Remor-
queure zum Hilfsdienst auf der Schiefen
Ebene, wo sie — bedeutend schwerer und
starker als ihre Vorgangerinnen und auch
entsprechend zeitgemaBer gebaut — den
fir die C | zu schwer gewordenen Erforder-
nissen des Betriebs leicht gerecht wurden.
Sie bewéhrten sich derart, daf sie als Strek-
kenlokomotiven flr die Beférderung der neu
eingerichteten Guterziige bestimmt und als-
bald in gréBerer Zahl weiterbeschafft wur-
den. Auch als solche “standen sie ihren
Mann”, waren sie doch mit ihrem grof3en
Kessel und ihrer bedeutenden Zylinderzug-
kraft zur damaligen Zeit die starksten Drei-
kuppler auf deutschen Bahnen und konnten
sich neben ihren Zeitgenossinnen auf frem-
den Bahnen gut sehen lassen.

Vermutlich durch die Erfolge der Engerth-
Stitztenderlokomotiven am Semmering
veranlaBt, brachte die Firma Maffei 1857
zwei nach ihren eigenen Entwiirfen von Hall

Bild 159: Mafskizze einer Lokomotive der Gattung C Il nach der Tafel von 1871.

Abb.: Sammiung Hufschldger

gebaute Lokomotiven mit Stiitztender, je-
doch loser Kupplung heraus: eine davon
mit zwei gekuppelten Achsen und dreiach-
sigem Stiitztender, die spater bei der Klas-
se BV eingereihte, bereits erwahnte PHO-
NIX; die andere eine dreifach gekuppelte
Lokomotive mit zweiachsigem Tender, die
HERCULES.

Hinsichtlich der Konstruktionsverhaltnisse
entsprach diese neue, C Il genannte Klas-
se ihren Zeitgenossinnen BV und B VL
Doch besaB sie bereits die Hallschen La-
gerhalskurbeln, die bei dreifach gekuppel-
ten Lokomotiven die Verwendung des Au-
Benrahmens zulieBen. Die Zylindermitten-
entfernung fiel dabei etwas kleiner aus als
bei gewohnlichen Aufsteckkurbeln, so daf
die ganze Maschine weniger breit wurde.
Andererseits gestattete der auch hier zur
Anwendung gekommene Doppelrahmen
den Einbau einer breiteren Feuerblichse
(1128 mm lichtes und 1360 mm AuBenmal
des Stehkessels) bei vollsténdiger Ausnut-
zung des Raums zwischen den beiden Rah-
menwangen.

Die C Il besaBen einen fiir die damalige Zeit
bemerkenswert groBen Kessel mit Uber-
hédngendem Stehkessel, dessen seitliche
Ausladung etwas mehrbetrug als die Radrei-
fenbreite. Die Rostflache betrug 1,4 m®. Der
Radstand (2 x 1524 = 3048 mm) war wieder-
um der libliche kurze, und die letzte Achse
wurde Treibachse. Die Treibstangen waren
deshalb sehr lang, was zu seitlichem Aus-
biegen gefiihrt haben soll. Die Exzenter-
scheiben der véllig innen liegenden Steue-
rung (Stephenson) erforderten ein langes
und wegen der notwendigen Umgehung
der beiden Vorderachsen etwas komplizier-

tes Gestange, das aus einem durch zwei
lange Rundstangen gebildeten Rahmen
bestand. Die Schieber lagen ebenfalls in-
nen und waren vertikal angeordnet.

Die erste dieser Stitztendermaschinen war
mit einem nur zweiachsigen Tender verse-
hen, den sie bis 1894 beibehielt. Er neigte
bei der groBeren Federbasis wohl weniger
zum Nicken als der dreiachsige der PHO-
NIX, jedoch scheint die Belastung der einen
Tenderachse zu grol3 gewesen zu sein. Die
folgenden, 1858 gelieferten vier C Il hatten
jedenfalls genau wie die PHONIX wieder
dreiachsige Tender erhalten.

In diesem Zustand sind die Maschinen bis
weit in die sechziger Jahre hinein verblie-
ben. Dann wurden die Stiutztender wegen
der im Betrieb aufgetretenen Nachteile die-
ser Anordnung entfernt bzw. in gewohnli-
che umgewandelt. Zu diesen Nachteilen
gehérte das fortwahrende Nicken des drei-
achsigen Tenders, da er bei nur 1524 mm
Radstand hauptséchlich auf den beiden hin-
teren Achsen ruhte. Das auf der vorderen
Tenderachse ruhende Gewicht der Lok ver-
ursachte ein sténdiges Spiel des Tenderen-
des in senkrechter Richtung.

Von gréRerem Nachteil aber war das Feh-
len jeglichen Querausgleichs zwischen den
Federstiitzen. Daher neigte die Lok in en-
gen Kurven und Weichen stark zum Ent-
gleisen, weshalb die Stutztender schlieBlich
entfernt wurden. Allerdings hatte nun der
Kessel zum Gewichtsausgleich nach vorne
geschoben werden missen, da die hintere
Achse zu stark, die vordere dagegen zu
wenig belastet war. Dies war jedoch wegen
der seitlichen Ausladung des Stehkessels
nicht méglich. Es ergab sich nun aber ein

Bayern-Report4 « 90



Bild 160: Die im
Mai 1865 gelieferte
C Il ROTHEN-
BURG ist Ende der
sechziger Jahre
noch in ihrem
Ursprungszustand
aufgenommen
worden; lediglich
das Sicherheits-
ventil ist bereits
vom Dampfdom auf
den Stehkessel
versetzt.

Abb.: Sammlung
Asmus

Bild 161 (obere Zeichnung): Seitenansicht der
C Il HERCULES mit zweiachsigem Stitztender.

Bild 162 (mittlere Zeichnung): Seitenansicht
der C Il ACHILLES mit dreiachsigem
Sttitztender.

Bild 163 (untere Zeichnung): Grundril3 der
ACHILLES. Abb. 161 bis 163: Helmholtz,
Band I, Sammlung Asmus

Bild 164 (ganz unten): Anordnung der Hall-
schen Aufsteckkurbeln, die erstmals 1853 bei
den Gattungen A V und B V zur Anwendung
kamen. Abb.: Helmholtz, Band |

Technische Daten der Klasse C Il 2. Liefe-
rung

Bauart Cn2
Treib- und Kuppelraddurchmesser mm 1254/1272
Lange Gber Puffer/Lok u. Tender mm 13500

Achsstand Lokomotive mm 3048
Zylinderdurchmesser mm 457
Kalbenhub mm 660
FRostflache m? 1,39
Verdampfungsheizflache m? 113
Hichstgeschwindigkeit kmih 45
Kessellberdruck bar 80-100
Leergewicht t 31,5
Dienstgewicht t 34,2
Reibungsgewicht t 342
Anzahl der Siederohre 200/181/1176
Durchmesser der Siederohre innen mm 46
aufen mm 52
Lange der Siederchre mm 414

Tender 3T 9,25

Raddurchmesser mm 914

Achsstand mm 3048
Dienstgewicht t 24,8
Wasservorrat m 89,25
Kohlevorrat m’ 4.0
Torfvorrat m? 50
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Inv.
Nr.

Name

1. Lokomotiven mit Stitztender

1857

Hersteller FNI. Anlieferung  Abnahme

Ausmusterung  Anmerkung |

189  HERCULES Maffei 295 1857 1897
196 HECTOR Maffei 326  09.1858 12.1858

197  ACHILLES Maffei 327 12,1858 1806
198 AJAX Maffei 328 01.1859

199  THESEUS Maffei 329 11,1858 12.1859 1893
Umbauten der Stiitztenderlok siehe Text

2. Normalausfiihrung

1. Lieferung gem. Vertrag vom 27.11.1860

220  JASON Maffei 397 30.03.1861 03.04.1861 1891
221 MEDEA Maffel 398 23.04.1861 1905
222 CERBERUS Maffei 399 05.04.1861 1895
223 MAFFEI Maffei 400 15.05.1861

224 AETNA Maffei 401 01.06.1861 1885
225 PROSERPINA  Maffei 402 12.06.1861

226  HADES Maffei 403 20.08.1861 1896
227 MEDUSA Maffei 404 28.08.1861 1894
‘ 228 ATLAS Maffei 405 07.09.1861

229 QCEANUS Maffei 406 31.07.1861 14.00.1861

2. Lieferung gem. Vertrag vom 10.01.1862

242 VESUV Maffei 438 05.05.1862 17.05.1862 1893
243 CENTAURUS Maffei 439 25.05.1862 1894
‘ 244  POLYPHEM Maffei 440 02.06.1862 1895
245 GYGES Maffer 441 20.06.1862 1906
246  CHARON Maffei 442 21.08.1862

247 PERSEUS Maffei 443 18.08.1862 03.09.1862 1893
3. Lieferung gem. Vertrag vom 06.12.1862

260 LA"NDSBEHG Maffei 480 09.04,1863 18.04.1863

261 MUHLDORF Maffei 481 26.04.1863 1891
262  EICHSTATT Maffei 482 04.11.1863 1891
263 INGOLSTADT  Maffei 483 17.11.1863 1894
264 NEUBURG Maffei 484 27.11.1863

265 KELHEIM Maffei 485 24.12.1863 11.12.1863 1894

4, Lieferung gem. Vertrag vom 23.04.1864, ab SCHESSLITZ Vertrag vom Januar 1865

298  NABBURG Maffei 531 25.11.1864 08.12.1864 1882
298 KUPFERBERG Maffei 532 13.12.1864 1896
300  WUNSIEDEL"  Maffei 533 26.12.1864 1894
301 BRUCKENAU  Maffei 534 08.01.1865 1897
302 HAMMELBURG Maffei 535 18.01.1865

09.01.1897

18.01.1902
20.02.1906

07.1899
29.06.1893

06.1891
03.1905
04.1895
16.07.1801
19.01.1885
21.11.1801
03.1896
07.02.1894
21.01.1901

20.11.1901

Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten

zI CW Nir, 1898 Langkessel in C I
NEUENMARKT

z| CW Nar

Wal Bw Bamnberg,

1919 an Belgien, siehe Text

2| CW Nir

zI CW Nor

z| CW Nir
2l GW Niir
zl CW Nir
z| CW Mir
z| CW Nir
z| CW Nar
2zl CW Nar
zI CW Nr
zI CW Mir, Kessel an CW Ma zur
Werkstattheizung
2l CW M

10.03.1893

11.1894
10.08.1895
27.04.1906
28.02.1898
25.04.1893

20.11.1902
04.12.1891
1831
11.1854
05.08.1301
12,1894

12.07.1892
26.01.1896
18.08.1894
10.12.1897
29.09.1901

Fortsetzung der Tabelle Saite 93

2zl CW Nir ‘
zI CW Nir

zl CW Nr

Wal

z| CW Nir

2z CW Nir, Te hinterstellt

21 CW Reg ‘
z) CW Niir

zI CW Niir

zI CW Nar

2| CW Niir, Tenderan C || THESEUS
2| CW Nar

zl

z| CW Niir
z| CW Nar
zI CW Nar
zI CW Nir

sehr ungleiches Ablaufen der Radreifen mit
seinen nachteiligen Folgen, weshalb man
zur Entkupplung der ersten Achse schritt.
(Anm. d.Red.: Bei gekuppelten Achsen sind
nur geringe Durchmesserunterschiede zu-
l&ssig, da es sonst zu Zerrungen in den
Kuppelstangen und tiberméBiger Beanspru-
chung der Lager kommt.) Die Hall-Kurbel
wurde auf der Drehbank so weit abgesto-
chen, daB nur mehr eine groBe Scheibe als
Anlaufbund blieb. So zur 3/3-gekuppelten
Lokomotive “degradiert”, mit der hinteren
Achse als Treibachse, miissen diese Ma-
schinen einen sonderbaren Anblick gebo-
ten haben. In dieser “Gestalt” wurden sie ei-
nige Jahre nur zum Rangierdienst verwen-
det, und ihr Schicksal schien schon besie-
gelt, als die notwendige Kesselerneuerung
kam. Der neue Kessel wurde jenen der Ub-
rigen C Il angeglichen und so weit nach
vorne verschoben, daB die stiitzende Ten-
derachse entbehrlich wurde.

Die Rekonstruktion kann als Einstieg in die
Entwicklung der “Lyra-Box” gelten, die 1907
von der Elséssischen Maschinenbauge-
sellschaft Grafenstaden-Milhausen-Belfort
bei den Pacific-Lokomotiven der P.O. und
der Midi in ausgepragter Form angewendet
wurde.

Da nun auch die Gewichtsverteilung verbes-
sert war — jetzt 9,0 + 12,6 + 12,61, nach
anderen Angaben 9,6 + 12,8 + 12,9t —, tra-
ten die Maschinen von neuem dreifach ge-
kuppelt auf den Plan und versahen in der
neuen-alten Form noch bis Uber das Ende
des Jahrhunderts hinaus leichteren Strek-
kendienst.

Anscheinend haben die zwei rekonstruierten
CIl, HERCULES und ACHILLES, beim
Umbau statt der urspringlichen Maffei-Fir-
menschilder solche mit der Aufschrift der
Umbauwerkstatte, der CW Nurnberg, mit
der Jahrzahl 1871 erhalten. Desgleichen
bekamen diese beiden C lI-Lokomotiven
neue Namenstafeln mit kleineren und einfa-
cheren Buchstaben.

Bei den ubrigen drei umgebauten Stitzten-
derlokomotiven blieben die ursprlinglichen
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Bild 165 (linke Sei-
te oben): Modell
der C Il HERCU-

LES, das ihren
Zustand nach dem
zweiten Umbau
zeigl. Abb.: Archiv
Krauss-Maffei

Bild 166 (rechts):
Ander C Il STAF-
FELSEE, die sich
hier bestens ge-
pflegt in ihrem letz-
fen Bauzustand
prasentiert, sind die
Hallschen Aufsteck-
kurbeln gut zu er-
kennen. Abb.:
NachlaB Schérner

Firmentafeln der Erbauerfirma Maffei und
die alten Namenstafeln erhalten. Die Aus-
musterung dieser finf rekonstruierten Ma-
schinen erfolgte in den Jahren 1893 bis
1906. Die Lokomotive ACHILLES wurde
nach ihrer Ausmusterung noch bis 1922 in
Rothenkirchen verwendet. Merkwdirdiger-
weise findet sich ihr Name in der Liste der
1918 an Belgien abgelieferten bayerischen
Lokomotiven.

Der groBe Kessel von 113 m? feuerberthr-
ter Heizflache und 1,4 m® Rostflache war
von der Bauart Crampton, hatte Decken-
langsbarren und ansteigende Rohren und
trug dicht hinter dem hier niedrig und wuch-
tig aussehenden Birnkamin einen grofB3en
Dom mit unschéner GieBkannenverklei-
dung, wahrend aus dem guBeisernen ho-
hen Ventilgehduse auf dem Stehkessel nach
vorn und hinten je ein Ventilhebel hervor-
ragte, der eine Feder- bzw. eine Gewichts-
belastung trug. Das Gewichtsventil wurde
bei spéateren Lieferungen analog zu den
gleichzeitig gelieferten alteren B VI auf den
Dom versetzt. Es wurde aber spater wieder
mit dem hinteren Ventil vereinigt.

Wie die B VI erhielten die Maschinen ab
Bahn-Nr. 357 PENZBERG statt der an-
fangs flr 8 atm Dampfdruck gebauten Kes-
sel solche fir 10 atm. Auch wurde von da
an zunachst ein Dach am Fihrerstand an-
gebracht. Bald jedoch schuf man ganze
Fuhrerhauser, die aber keineswegs einheit-
lich gestaltet waren.

Zwei Speisepumpen wurden durch innere
Exzenterscheiben angetrieben. AuBerdem
waren wie bei den B V und den &lteren B VI
Schwungradpumpen am linken Fihrerstand
auBen, fur den Heizer bequem zuganglich,
angebracht. Das Untergestell bestand aus
soliden steifen Doppelrahmen; die Zylinder
lagen horizontal, waren jedoch mit der Mitte
etwas uber der Achsmitte angeordnet und
hingen fast vollsténdig Gber. Die Rader ver-
korperten die Bauart Stephenson mit Kreuz-
speichen. Die Tragfedern der beiden hinte-
ren Achsen waren durch Ausgleichshebel
verbunden. Bremsen hatte die Maschine
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NEUENMARKT

Maffei 536 27.01.1865
304 SCHESSLITZ Maffei 537 19.05.1865
305 ROTHENBURG  Maffei 538 23.05.1865
| 306 SPALT Maffei 539 29.05.1865
307 AMMERSEE Maffei 540 31.05.1865
308 KOCHELSEE Maffei 541 06.06.1865
300 WALCHENSEE  Maffei 542 10.06.1865
310 ILZ Maffei 543 13.06.1865
311 PARTENKIRCHEN Maffei 544 20.06.1865
312 MONHEIM Maffei 545 28.06.1865
213 STAFFELSEE Mafiei 546 19.08.1865
314 WURMSEE Maffei 547 19.08.1865
315 LOISACH Maffei 548 25.07.1864 19.08.1865

' WUNSIEDEL erreichte am 30.05.1866 als erste Lok Reichenhall

5. Lieferung gem. Vertrag vom 15.10.1865

328 WENDELSTEIN  Maffei 569 11.01.1866 20.01.1866
329 WATZMANN Maffei 570 29.01.1866
330 ZUGSPITZE Maffei 571 05.02.18686
331 SCHNEEKOPF  Maffei 572 10.02.1866
332 EGER Maffei 573 20.02.1866
333 PRAG Maffei 574 02.03.1866
334 KREUTH Maftei 575 06.03.1866
335 TUTZING Maffei 576 13.03.1866
336 POSSENHOFEN  Maffei 577 23.03.1866
337 BERNRIED Maffei 578 29.03,1866
338 GAUTING Maffei 579 10.04.1866
339 BRUCKMUHL Maffei 580 17.04.1866
340 UBERSEE Maffei 581 14.04.1866 21.04.1866

6. Lieferung gem. Vertrag vom 26.01.1867

354 FELDAFING Maffei €13 13.03.1867 23.03.1867
355 SEESHAUPT Maffei 614 07.04.1867
356 STALTACH Maffei 615 16.04,1867
357 PENZBERG Maffei 616 25.04.1867
358 KIEFERSFELDEN Maffei 617 07.05.1867
358 HAMMERAU Maffei 618 14.05.1867
360 HOHEN-
SCHWANGAU Maffei 619 22.05.1867
361 REDWITZ Maffei 620 16.08.1867
| 362 VILS Maffer 621 28.08.1867
| 363 DORFEN Maffei 622 11.09.1867
364 PFARRKIRCHEN Maffei 623 109.09.1867
365 EGGENFELDEN  Maffel 624 26.09.1867
366 EBERSBERG Maffei 625 19.09.1867 04.10.1867

7. Lieferung gem. Vertrag vom 31.01.1867

367 SIMBACH

368 SCHARDING Krauss 11

1896
1892
1895
1892
1906
1894

1897
1892

1894
1894

1892

1894
1905

1897
1805
1895
1897

1894
1893

1894
1896
1892

1897

1806

1897

1906

1905

1906
1897

Krauss 10 21.02.1868 07.03.1868 1306
03.03.1868 30.03.1868

05.07.1901
03.08.1896
25.06.1892
02.1895
07.1891
27.04.1906
06.1894
13.07.1900

05.1897
02.04,1892
05.1803
05.1894
07.1894

20.05.1892
06.09.1902
07.1894
09.1905
11.04,1900
12.01.1897
05.1904
02,10.1895
15.03.1897
09.07.1901
07.01.1902
07.1894
03.11.1893

08.1894
07.02.1896
20.12.1892
15.10.1901
05,06.1897
14.10.1905

05.1897
27.04.1906

27.08.1900

09.05.1904

27.04.1906
09.04.1897
12.03.1900

zI CW Niir

zI CW Nr

zl CW Niir

zI CW Nr

zI CW Nar

Wal

zI CW Nar

2l CW Niir, Kessel an CW MG zur
Werkstattenheizung

z| CW Nir, Te an B VI ERDING
z| CW Nar

zI CW We

z| CW Niir

zl CW Nir

zl

2zl CW Niir, 1890 nK
zI CW Nar

7l CW Reg
Desinfektionslok Kat, 30
z| CW Nir

zI CW Reg

zI CW Nir

zIl CW Niir

zl CW We

zl CW We

zl CW Nir

zl CW Nir

zI CW Nar
z| CW Nar
zI CW Nar
zICW Reg, Tean C Il LANDSBERG
2|l CW Nar
zI CW Reg, Kessel als Ord. Nr. 211
an Bw Anshach zur Wagenreinigung

zl CW Niir

Wal

zI CW Nir

zl CW Reg, Kessel als Ord. Nr. 337
an Wagenreinigung Miinchen-Std
Wal

ZI CW Nir

z| CW Nir, Te an B VI PAPPENHEIM

04.1504 zI CW Reg
1806 02.06.1905 2zl CW Reg
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Sefisng ber 8O0 Cocemeliee ans ber Wafdiinenfubieil von Dieffen in Diindgen.

Drigimalyeidnsg.

Bild 167; Festlich geschm(ickt wird die 400. Lokomotive aus der Hirschau, die C Il MAFFEL, am 4. Mai
1861 14spannig liber die LudwigstraBe zu den Werkstétten am Hauptbahnhof gebracht.

Bild 168: Aus Anlaf3 dieses Ereignisses erschien in der Leipziger lllustrierten Zeitung vom 1. Juni

1861 dieser Artikel, der zeigt, da3 Herr von Maffei — damals immerhin schon 74 Jahre alt — beim
Feiern seine Mitarbeiter nicht verga. Abb. 167 und 168: Archiv Krauss-Maffei

keine. Die Sandkéasten waren von dreiecki-
ger, konsolartiger Form, befanden sich bei-
derseits der Rauchkammer und streuten
vor die erste Achse. Spater versetzte man
sie in der Ublichen runden Form auf den
Langkesselriicken hinter den Dom.

Der Birnkamin im Stiden und der Blechka-
min im Norden wandelten sich zum gera-
den GuBeisenschlot, so daB das Gesamt-
bild jenem der alteren C Il glich, abgese-
hen von der Form der letzten Achse. Ein
Trichterkamin scheint bei C Il nicht verwen-
det worden zu sein — wenigstens ist hierzu
nie etwas bekannt oder gesichtet worden;
auch bei den Maffeischen Originalzeichnun-
gen der C Il befand sich keine eines Trich-
ters. Als der Birnkamin bei BY und B VI
durch den Trichter ersetzt wurde, standen
die C |l alle im Norden des Landes, wo nicht
mit Torf gefeuert wurde.

Der Tender ist ohne Aufbau geblieben. Auf-
fallend ist, daB auf dem Foto von der RO-
THENBURG, das deren Urzustand wieder-
gibt und aus der zweiten Halfte der sechzi-
ger Jahre stammt, bereits das Domventil
fehlt. Im Neuzustand war sie damit ausge-
stattet, wahrend bei manchen B V und B VI
noch in den neunziger Jahren Domventile
zu sehen waren. Die beiden Centralwerk-
statten in Minchen und Nirnberg verfuh-
ren auch in diesem Punkt verschieden.
Ebenso wurden spéter die Kolbenstangen
in durchgehende abgeéndert, eine weitere
Angleichung an die C IIl. Zu erwéhnen bleibt
noch, daB bei der C Il versuchsweise die
Umsteuerung auBer durch Handhebel auch
durch Schraube und Spindel nach Rams-
bottom angebracht wurde — wahrscheinlich
aber nur bei einigen Exemplaren.

Die einfachen und robusten Maschinen ha-
ben sich auch im Streckendienst recht gut
bewahrt, wo sie auf Steigungen von 10%0
immer noch Lastziige von 400t mit ca.
15 km/h beférderten. Den Schubdienst auf

der Schiefen Ebene bei Neuenmarkt-Wirs-
berg, flr den sie ja einst gebaut wurden,
haben sie lange Zeit besorgt.

Im Siiden waren die C Il in der Zeit nach
1870 nur noch selten zu sehen, da sie seit
Mitte der siebziger Jahre fast ausschlieB3-
lich im Norden des Landes stationiert wa-
ren. Zuletzt befand sich 1903/04 noch die
HAMMELBURG beim Verschubdienst in
Augsburg, im Sommer 1906 die REDWITZ,
KREUTH und OCEANUS in Miinchen.
Von der groBradrigen Ostbahn-C II, die im
gleichen Jahre “ausstarb”, ist hier natlrlich
nicht die Rede. Diese hat — verunstaltet
durch die scheuBliche Ressig-Kaminhaube
— ihr bodensténdiges Gebiet nie verlassen.
In alten Stundenpéssen des schwabischen
Bezirks finden sich wahrend der Jahre 1858
bis 1872 nur wenige C Il, darunter WEN-
DELSTEIN und NABBURG in Kempten,
KIEFERSFELDEN in Augsburg. Dagegen
standen AJAX, HERCULES und "Genos-
sen” auf der Strecke Lichtenfels — Hof in
Dienst. Viele diirften um jene Zeit im Minch-
ner und Wurzburger Bezirk gewesen sein.
An den Giterzligen des Augsburger Be-
zirks finden sich meist B lll und BV, auch
BIl, C Il nur auf der schwierigen Lindauer
Linie. Erst als die Clll in Massen auftrat,
wurden die Dreikuppler im ganzen Augs-
burger Bezirk heimisch.

Im Jahre 1900 sind fur die C Il bei einem
Bestand von 35 Stiick folgende Leistungen
nachgewiesen: An Personenziigen 1963 km
(also nur gelegentliche Hilfsfahrten), an ge-
mischten Zlugen 5227 km, an Glterzlgen
787 724 km (also noch regelméBiger Strek-
kendienst) und 110 113 km im Vorspann
oder Schub — zusammen 922 457 km, so-
mit pro Maschine ca. 26 300 km. Rechnet
man die 445 370 km aus dem Verschub-
dienst dazu, ergibt sich eine stattliche Lei-
stung von 1 367 827 km (ohne Leerfahrten)
und pro Maschine rund 39 400 km.

Festyug der 400, Foromotive aus der Flaschinenfabril
bon Blaflet in Fliinchen,

WMiindjen, vie fdhine Stabt ver Hunjt und Wijfenjdhafien, ver
@ifs yweier Fileften, beeen ciner al§ begeifterter Miicen ver jdhiinen
Rinfte biefelben mit unevmiidlidier Spfermilligheit eomuntert und
Dbefirbert, wiifrend ber aumbeve mit faniglicher unificeny Loefie
unbd Wifjenidajren begiinfiigt: Diindyen befitit anfier den grofarti-
gen tomigliden Jnflituten wenige biivgevlidie Erabliffements von
ber Webentuntg wie bie an gahlveidien Fabrifen reicdien Sdywefiers
flibte Nigsburg und Riirnberg, aber unter bicfen wenigen rogt
alg Stern erfter @riiger die Devithmie Mafjei’ide Majdineniabrif
Bervor, weldje fiber G Avheiter befdydftine nnbd jedem Einbeimi-
fdjen wie Fremden jur Befidptigung offen freht, wenm ev die — rine
tieine Stunte lange Sivede von der Stadt big juv Livjdau, we
ba# Etabliffement fid) befinver, nidyt fdent. Dod) nidt von der
fepereroerthen Fabrl wollen wir Gente veden, fonbern von dev fivgs
tdy von bett Tiitgliebern bevfelben vevanftatteten Fefiticiteit ;u Elren
ifjred BVorftanbes, bes verbienftoollen Nitters v. Mafici, weldjem
ang Bevanlafjung der 400, aug ver Fabril frroorgegangenen Yoco:
motive ber Stinig in einem Hondjdreiben feine Anevlenuung der
Werbienfte bed Fobritherrn audnjpreden, fowie juw verfiigen gee
rulte, daf zur jteten Evinnering davan diefe 4040, Yocomotive dert
Pramen ihres Vevjertigerd tragen folle.

Yeiber jeidymete fid) dev gu vicfer Freier fiftgefelste Tag, vev 4. Mai,
feines Stamens widyt befonderd witvdig ous. Den gaugen Tag dber
reguete, fdmeite unb riefelte ed nbroedyjelnd vom twoltengrauen Him
el berab, als jude ber tidifde J. p., ndmlid) Juepiter plovies,
bag im Hypril Verjiumee nun reidlidyf jammt wuderifden Jinjen
wicher eingufolen. Totfe an Wolle trieh in wilber Hafi voriiber und
vetnody troy bed ernenten Lintevs fiiliten fich bie bretten Sevafien,
burdy weldye fid) bev Feftiug bis junt Babnbhof bewegen jolire, mit
jejaulnftigen Boltsmaffen; jelbft des [dine Gefdyledit erjdiien im
qu friih angefdiafjten, fiir bem diegjahrigen Wai faft verwegenem
Friijafrecofiiim. Gnblid nady lang burdifrovencn unbd burdyreg-
netenr Sturndern ward bev Fefizug durdy bod Siegesthor fidibar, er-
ifjnet von bem fujtig bisjenden Pufifcorps bed exfren Antillevieres
gimentd, fovawn jolgren in gejdilofjenen Heihen eine Hotheilung des
GO0 Dann fForten Pevjonals der Fabrif, Alle in fefilidier fieivung.
Shuen folgie bie Gejeievte ved Taged, bie 400, Diajdjine tm Braut-
jymud cines ungehenern Bouwquets and weifien und gelben Nofen,
aufierbem geziect mit bagevijdon Fabhnen und geaopen ven 15 mid)-
tigen Hoffen. Hinter biejer Heldin fdyitten abermate cine Abtlei
fung bed Perfonald und Lieranf ein jweilpdnniger, cbenfalld mit
Blanweifien Filnlein, griteen Sewinden unb dvangen geidmiid-
ter Tagen , auf weldem jid) bie jue ajdyine gehirigen dbrigen
T heite befanben. Tret weitere Wagen, jebedmal von rimer Abthei-
fung es ‘Perfonald wnterbrodjen und angefilhrt ven vinem jroeiten
Diufiteorps, fiifrten je eined ber brei Riverpoare,

Die groeite Gruppe bes Fefauqes von einem britien Mufitcorps
und abermatigen Theil ves Arbetterperfonald eviffuct, bradite auf
einem mit adyt Pierden befpannten Wagen ben Tender, i drffen
Witte gleidpwie in jenet ber Yocomative ein viefiges hier breideutis
ged M prangte, weldjed jore! an das finigepan Yiay und Warie
ald an Daijel exinnerte. Den Sdilufi biloete der lefite und zabl-
reidifte Eheil bed Fabritperjonals.

Unter langiamer Bewequng und abwedjelnbrr Begleitung ber
pret Mufileorps jog ver Sug vun durd) bad Sicgedihor, bie Lud-
wigd « und Briennevftrafic entlang , daun burd) die Strojirafe fiber
ven Marléplaf in bie Sdyityeniieaie sum Bahulef, um die Yocomo
tive ifrer definitiven Beitimmung - fibergeben. Hlabann verjan-
melte fid) bet feveinbredjenten Abend bad Perfonal in ben Niuren
bed Hader-Fellers vor dev Stadt, wn vou jeinem Fabrilheren reidy
lidy mit Bier und Speifen vegalivt ju werden, an welden  Fejte
fidy aufer bemt Ghefeicvten audy einige Hevren vom Wagijtvate, fo
wie ber Director der bayevijden Tbaknen Hr. v, Denis iy be-
theiligten. Die lebten Nodyiigler verliefen exft am bereinbredenben
Dorgen ded andeven Taged den Feflplag. Br.

Erwahnt sei noch, dal3 die beiden letzten |
C I, die erst 1868 zur Ablieferung gelang- |
ten, als Maffei schon die C Ill in Arbeit hat-

te, von der eben erst gegrindeten Firma
Krauss kamen: SCHARDING und SIM-
BACH als Fabriknummern 10 und 11. Die-
se beiden Maschinen wichen von den Cibri-
gen insofern ab, als u.a. der Regulator in
der Rauchkammer untergebracht war. Die
Krausssche Dampfbremse war in ihrer Wir-
kung zu gewaltsam, so daf3 sie bald nicht
mehr verwendet wurde.

Der Tender war bei diesen beiden Maschi-
nen zur Aufnahme von Torf geschlossen
und zweiachsig, ahnlich jenen der B VII,
wahrend die Maffeischen CIl alle offene
dreiachsige Tender fir 9,25 m* Wasser be-
saBen und trotz der Torffeuerung keinen
geschlossenen Aufbau hatten. Die bewahr-
te, sehr solide, aus England stammende
Bauart mit &uBerem Doppelrahmen, in dem
Achslager und Tragfedern angeordnet wa-
ren, mit beiderseits durch Spindelbremse
gebremsten Radern war auch hier beibe-
halten worden.

Gegen Ende des Jahrhunderts, als die C IlI
bereits da und dort C IV, E | und C VI wei-
chen mufte, wurden die C Il aus dem Strek-
kendienst herausgenommen, und von da
an sah man sie auch im Siden auf groBBen
Guterbahnhéfen im Verschubdienst, der
dann im Laufe der nachsten Jahre von ih-
nen auf die neuen D Il (berging.

Bayern-Report 4 - 94



g€ 1948

-
s

e S

e e e ey Y

(YW L) IS Fpt JSIST L WW OBLE JSPRY [WW GpE) — F (WU 09G=1Y WU 98F = P
‘megi=d wog't [jsey L w§'0LL Zi8 116'9¢ ‘Bsbunqiay !} 6'9g ‘Bisusig

JieH peneg
'£981 19)j8) '9/3
‘uyeqsjer]s 19eg ‘9

Bild 169: Ansichten und Schnitte der letzten Maffei-Lieferung der C Il aus dem Jahre 1867. Abb.: Helmholtz, Band |
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