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Bild 2: Kolorierte Lithographie von Karl b/s 1852) von der Eroffnung der ersten TeBtrecke der Munchen-Augsbh _ - -- - - -- - 
am 1 September 1839 Der Zug, gefuhri von der aus England stammenden VESTA, hat soeben den etwa an der heutigen Hackerbrucke gelegenen ersten, 
prov/sonschen Munchner Bahnhof verlassen. Abb.: Verlagsarchiv 
Bild 1 /Titel): Als vorletzte B VI Ileferfe Maffei am 26. Jun/ 1871 d!e KLOPSTOCK; bereits ftinf Tage spater wurde s/e von den K 6ay.Sts.B. abgenommen 
Abb.: berkioto Krams-Maffei 
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Vorwort des Verlags 
Nach zwei Bänden bayerischer Eisenbahn- 
geschichte und einem Band Gleisplänen 
der K.Bay.Sts.B. folgt nun der maschinen- 
geschichtliche Teil des Bayern-Reports. Wir 
sind glücklich, uns dabei auf eine einzigarti- 
ge Quelle stützen zu können: die Aufzeich- 
nungen des Freiherrn Ludwig von Welser. 
Er entstammte dem berühmten 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 Län- 
derbahn verfolgt und darüber ausführliche 
Aufzeichnungen geführt. Es wäre eine feine 
Sache, wenn zur Geschichte der übrigen 
deutschen Länderbahnen auch nur annä- 
hernd adäquate Schriften existierten. Sie 
machen unsere Reihe Bayern-Report zu 
einem der fundiertesten Werke über die 
K.Bay.Sts.B. und ihre Maschinen. 
Welsers Aufzeichnungen sind bislang noch 
nie komplett veröffentlicht worden - kein 
Wunder, denn das weit über 1000 Schreib- 
maschinenseiten umfassende Werk ist nicht 
mehr im Original, sondern nur noch in zwei 
oder drei der einst sieben Durchschläge 
vorhanden. Schon das Lesen wurde durch 
die stellenweise kaum noch erkennbare 
Schrift höchst problematisch. Zudem hat 
Welser in den vierziger Jahren seine Auf- 
zeichnungen mit unzähligen Nachträgen er- 
gänzt, ohne Rücksicht darauf, ob deren 
Inhalt eventuell bereits im Haupttext oder 
einem anderen Nachtrag vorhanden war. 
Beides zusammen erschwerte die Edition 
seines Werkes extrem. 
Umsomehr ist daher die Leistung unseres 
Autorenteams zu würdigen: Carl Asmus för- 
derte in unermüdlich forscherischer Wühl- 
arbeit rarstes Bildmaterial und wertvolle 
Texthinweise zu Tage; Helge Hufschläger 
von Krauss-Maffei verglich mit Hilfe moder- 
ner Computertechnik die Welserschen An- 
gaben mit denen aus dem Firmenarchiv 
von Krauss-Maffei und denen des Nürnber- 
ger Verkehrsmuseums; Horst Obermayer 
schließlich leistete beim Sichten und Ordnen 
der WeIser-Texte fast kongeniale Arbeit. 
Unser Dank gebührt freilich ebenso der 
Firma Krauss-Maffei, Erbin der beiden Lo- 

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

komotlv-“Hoflieferanten” der K.Bay.Sts.B., 
die uns ebenfalls großzugig bei der Bildbe- 
schaffung half; unserem bewahrten Haus- 
mltarbeiter Dr. Gunther Scheingraber, der 
wleder einmal die Schatztruhen selnes Ar- 
chlvs Öffnete; sowte dem Nurnberger Ver- 
kehrsmuseum, das uns ermQgllchte, seine 
eInzIgartIge Sammlung von Lokmodellen im 
Maßstab 1 :lO zu fotografieren. Mangels 
OrigInalaufnahmen sind diese hervorragen- 
den Arbeiten aus den Lehrwerkstätten der 
K.Bay.Sts.B. und der Firma Maffei oft das 
einzige Dokument vom Aussehen der alte- 
sten bayerischen Baureihen. 
Umfang und Schwierigkelt der Recherche 
machen es uns leider unm8glich, schon 
letzt abschatzen zu können, wie viele Ban- 
de die Reihe Bayern-Report letztlich umfas- 
sen wird. Es kennen statt der geplanten 
acht vielleicht sogar neun werden. Welche 
Baureihen wir zu lewells einem Band zu- 
sammenfassen können, Ist wegen der vle- 
len erwtihnten Nachtrage noch unklar. 
Noch einige Anmerkungen zum Aufbau die- 
ses und der folgenden Bande unserer Re- 
port-Reihe: 
Vielen Typenbeschreibungen haben wir 
Streckenkarten angefugt. Sie verdeutlichen 
vor allem In der Frühzelt der K.Bay.Sts.B. 
oft mehr als viele Worte, warum eine be- 
stimmte Lokomotive In welchen Stückzah- 
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 erletchtert 
die Obersicht und den Vergleich der techni- 
schen Entwicklung. Auf Verbindungen ZWI- 

sehen gleichzeItIg entwickelten Lokbaurei- 
hen wird jeweils am Beginn einer neuen 
Gattungsbeschreibung verwiesen. 
Grund ftir die Abkehr von der tn der Reihe 
Preußen-Report begonnenen Gliederung 
nach Naßdampf-/Helßdampfloks, Schnell- 
zug-, Personenzug-, Güterzug- und Ten- 
derloks sind die in Bayern weitaus gennge- 
re Zahl von Lokomotiven pro Baureihe und 
das kleinere Netz. Dies fuhrte, im Vergleich 
zu Preußen, 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 muß von Welser bereits als 
“Lokspaher” durch die Lande gereist sein 
und Aufzeichnungen geführt haben. Außer- 
dem stand er In Kontakt mit einer Schar 
GleichgesInnter. 
PersOnllch ist er wohl ein ausgeprtigter 
baluwanscher Partikularist gewesen. Sein 
besonderer “Feind” war Verkehrsminister 
von Frauendorfer, der Im ersten Jahrzehnt 
des 20. Jahrhunderts daran ging, den vollig 
veralteten bayerischen Lokomotivpark zu 
erneuern. Aufgrund der Sparsamkeit des 

Bild 3: Auf der Im Bau befindlichen Malnbrucke 
be/ Wertheim wurde am 8. Marz 1872 e/ne IA l- 
Lok, vermutlich e/ne A V, /m Arbe/fszugd/enst 
festgehalten Abb.: Verkehrsmuseum Nürnberg 

barer Aufnahmen. Die sehr fruhe Grtindung 
der K.Bay.Sts.B. schon 1840 (K.P.E.V. erst 
1870) versttirkt dieses Manko noch. 
Mancher mag sich auch daran stoßen, daß 
diese Ausgabe recht willkurllch mit den Rei- 
hen B VI und C II endet, obwohl technikge- 
schichtlieh erst die Reihen B IX und C Ill 
eine Zasur bilden. Nun, daftir ist schlicht- 
weg der leider begrenzte Umfang dieser 
Bandes verantwortlich, der uns einen Schniti 
in den 1860/70er Jahren aufzwingt. 
Zu guter Letzt moge sich der Leser nichi 
wundern, daß sich Ludwig von Welser mit- 
unter auf Fotos beruft, die nicht mit abgebil- 
det sind. Immerhin sind seine Aufzeichnun- 
gen vor Uber einem halben Jahrhunderi 
entstanden. Viele der von ihm erwahnter 
Aufnahmen sind inzwischen leider vernich 
tet worden oder verschollen. 
Eine Interessante und spannende Lektüre 
wunscht Ihnen 

Ihr Hermann Merker Verlag 

Bayerischen Landtags wurden allerdings nie 
genügend Mittel bewilligt, um dieses Werb 
auch zügig durchführen zu können. Ähnlich- 
keiten mit heute sind durchaus gegeben, WC 
sich ein Ellokpark bald 40 Jahre alter Ma. 
schinen mit völlig veralteter Methan- und E, 
Technik durch die Lande schleppen muß. 
Als Ergebnis seiner jahrzehntelangen For- 
schungen hat von Welser 1937 mit späteren 
Ergänzungen eine in ihrer Ausführlichkeit 
einzigartige Chronik aller Lokomotiven der 
Kgl. Bayer. Staatseisenbahnen, der Pfäl- 
zischen Bahnen und der Bayer. Ostbahn ge- 
schrieben, diese aber nur in wenigen Exem- 
plaren an enge Mitarbeiter verteilt. 
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In seinen “Vorbemerkungen zu der Arbeit 
über die Loks der Kgl. Bayer. Staatsbahn” 
schreibt der Verfasser von Welser, daß es 
ihm nicht möglich war, eine lückenlose und 
in jeder Hinsicht vollständige Lokomotiv- 
geschichte abzufassen, da ihm hierfür die 
nötigen Unterlagen aus dem Betrieb nicht 
zur Verfügung standen. 
Das meiste stammt daher aus der Erinne- 
rung des Verfassers, aus seinen Aufzeich- 
nungen während seiner Jugendzeit und aus 
seiner langjährigen beruflichen Tätigkeit in 
der Lokomotivfabrik J. A. Maffei. Manches 
stammt aber auch aus Mitteilungen von vä- 
terlichen Freunden des Autors, die 30, 40, 
50 Jahre und darüber hinaus zurückreichen. 

Leider scheint bahnsertrg fruher niemand 
ernstlich daran gedacht zu haben, für erne 
spatere htstorische Arbert unerlaßlrches Ma- 
terial zu sammeln, und so ist vieles Wichtige 
verlorengegangen. Deshalb bittet der Ver- 
fasser “die verehrten Leser, bei Beurter- 
lung der vorliegenden Arbeit Nachsicht wal- 
ten zu lassen . ..” 
Für die folgenden Beschreibungen der baye- 
nschen LokomotIvgattungen wurde - um die 
Lebendigkeit der Darstellung zu wahren - 
der Orgrnaltext von Welsers sowert wre mög- 
lich wortloch übernommen. Dadurch ist na- 
türlich manches als persönliche Meinung 
des Verfassers und nicht unbedingt allge- 
meingultig zu werten. Lediglich Wiederho- 

Anmerkungen zu den Tabellen 
Zu einer kompletten Zusammenstellung aller bayenschen Lokomotrven rn uber- 
srchtlrchen Lrsten wurden von Welsers Angaben anhand derfolgenden Quellen 
erganrt 

A K Bayer Staatsersenbahnen “Locomotrv-Hauptrnventarbuch” 
(VM Nurnberg) 

B Archiv Krauss-Maffer 
C Dr -Ing Max Mayer Esslrnger Lokomotrven, Wagen und Bergbahnen, 

Berlrn 1924 
D Krauth, Gerhard u a Dampflok-Verzerchnrs der Kgl Bayer Staatsbah- 

nen, VdEF 1966 

Bemerkungen zu den eInzeInen Spalten der großen Tabellen 
1 Inventarnummer 
2. Name: 

Die Schreibweise der Lokomotivnamen ist durchwegs nach Quelle A zitiert 
3. Hersteller und Fabnknummer: Da von Welser besonders bei den Gattunaen 

mit großerer Stuckzahl nur wenige Angaben macht. sind drese geiaß 
Quellen A, B und D zusammengestellt 

4 Datum der Anlreferung 
Da das Maffersche Orgrnallieferbuch, das von Welser noch vorgelegen hat, 
nrcht mehr vorhanden Ist, konnten die Lieferdaten der Maffer-Lokomotrven 
nursoweit angegeben werden wre sie von Welserzrtrert Die Lieferdaten der 
von Krauss & Comp gebauten Lokomotrven stammen aus Quelle B 

5 Datum der Abnahme nach Quelle A 
6 Datum der Ausmusterung 

Da die Angaben von Welsers hier sehr luckenhaft sind und in aller Regel nur 
Jahreszahlen enthalten, sind dresen die Daten nach Quelle A gegenuberge- 
stellt 

lungen und Nachträge mußten teilweise ge- 
kürzt oder in die richtige Reihenfolge ge- 
bracht werden. Auch die alten Fachausdrük- 
ke wurden im Text belassen und nur soweit 
wie nötig vorab erklärt. 
Möglicherweise sind trotz der sehr sorgfäl- 
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 Schluß 
dieser Einleitung noch, Ihnen viel Freude an 
dem mit großem Aufwand erstellten fertigen 
Werk zu wünschen. Helge Hufschläger 

Daber Ist zu beachten daß aus den (handschrrftlrchen) Anmerkungen und 
Erganrungen im Inventarbuch nrcht deutlrch hervorgeht, ob es sich her dem 

jeweils angegebenen Datum um die eigentlrche Ausmusterung der Loko- 
motiven die Verfugung zu Ihrer Zerlegung oder zum Verkauf handelt 
Moglicherweise 1st das damals aber auch nicht so eng drfferenzreri worden 
wie heute. 

7. Weiterer Verbleib, Umbauten. Zerlegung u.a.: Seltsamerweise sind die 
Umbauten aus den Gattungen A I bis A IV in B I und C I in Quelle A nicht 
aufgefuhrt 

Verwendete Abkürzungen: 
BW Bezirkswerkstätte 
BW Betriebswerkstätte, später Bahnbetriebswerk 
CW Centralwerkstätte (ab 1871) 

Mü = München; Nür = Nürnberg; Reg = Regensburg: We = Weiden 
nK neuer Kessel 
Te Tender 
Ub Umbau in 
WaL Weiterverwendung als Waschlok 
Wbr Einbau der Westinghouse-Bremse 
Zl zerlegt bzw. zur Zerlegung bestimmt 

Alte Ausdrucke 
Balancrer Ausgleichshebel 
Box Feuerbuchse 
Hay-Stack Heuschober, Feuerbuchse mrt uberhohter Decke 
Lyra-Box nach unten eingezogene Feuerbuchse (Bauart Belpaire) 
Bandage Radreifen 
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Bild 4: AnsIcht des 
alten Hammerwerks In 
der Herschau Im Jahre 
1837. 

Bild 7 (rechte Seite 
oben): Das Eisenwerk 
Herschau Im Jahre 1857, 
das damals berejts 30 
Lokomotiven nach 
Bayern, Osterrelch- 
Ungarn und In d/e 
Schwejz geliefert hafte 
Bevor 1902 das 
Ansch/ußgle/s zum 
SchwabInger Guter- 
bahnhof In Betrieb grng, 
wurden fert/ge Loko- 
motlven v/e/spann/g 
zum Hauptbahnhof 
transporfIert (sIehe auck 
B//d 7 67) 

Bild 8 (rechte Seite 
innen): George Ion 
Ashton aus Leeds /n 
England wurde 1843 
von Joseph Hall fur 
Maffeis Osenwerk 
angeworben Nach den 
Weggang Halls war er 
von 1857bis 1887 
technlscher Leiter 

Bild 9 (rechte Seite 
außen): Portrat Josepl- 
Anton RItter von 
Maffes, entstanden um 
1805 

Bild 5 (links außen): 
Lage der Wasserrader 
Im Eisbach zum dlrek- 
ten Antrieb der großen 
SchmIedehammer 

Bild 6: B//ck In d/e Han 
merschmiede m der 
Herschau Abb. 4 bis 9 
ArchivKrams-Maffei 

Joseph Anton von Maffei, 
das Eisenwerk Hitschau und »Der Münchner« 
- die erste bayerische Lokomotive 

Lokomotiven aus dem 
Englischen Garten 
Wer heute durch den nördlichen Teil des 
Englischen Gartens wandert oder auf dem 
Mittleren Ring zwischen Kleinhesseloher 
See und Kennedybrucke mit dem Auto 
dahinbraust bzw. zeitgemäß im Stau steckt, 
der ahnt nichts mehr davon, daß 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 Spazrergän- 
ger uber das so uberraschend inmitten der 
Parkanlagen über dem Eisbach thronende 
Backstelngemauer 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 Gysslingstraße stehen noch die 
Häuschen, die einmal Maffeischen Werk- 
meistern mit ihren Familien als Werkswoh- 
nungen dienten. Die Streckenführung des 
erst 1902 genehmigten Verbindungsgleises 
zum Güterbahnhof Schwabing ist selbst für 
den Eingeweihten heute nur noch an weni- 
gen Stellen zu rekonstruieren, der Bahnhof 
Schwabing vollständig verschwunden. 
In genau 90 Jahren - von 1841 bis 1930 - 
entstanden in diesem Werk mitten im Grü- 
nen fast 5500 Lokomotiven, darunter man- 
ches vom “Feinsten”, das die Lokomotivge- 
schichte überhaupt zu bieten hat. Um die 
halbe Welt bürgte der Name Maffei für ge- 
lungene und äußerlich wohlgestaltete Kon- 
struktionen. 

Die Maffeis sind ))Zuagroaste(c 

Die Maffers sind ein In Italien, besonders 
der Lombarder, weltverzwelgtes und altern 
gesessenes Adels- und Handelsgeschlecht 
Bererts im 17. Jahrhundert taucht der Name 
rm Gefolge der Pnnzessrn Hermette Adel 
herd von Savoyen, der Gemahlin Kurfürs 
Ferdinand Manas, in München auf. Ein Jo 
hann Jakob Maffey brachte es sogar zun 
“Leibmedrcus” Ferdinand Manas. 
Peter Paul Terentrus Maffei, der Vater de: 
Firmengründers, kam 17fähng um 177C 
nach München. Seine Eltern hatten das 
Adelsprädikat ablegen mussen, da sie er- 
nem bürgerlichen Gewerbe nachgingen. Er 
begann als Lehrling bei dem Ratsherrn An- 
dreas Mayr, der ein größeres Kolonialwa- 
rengeschaft und rm Lehel (sprich: “Lechel”) 
eine Schnupftabakfabrik betrieb und somit 
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rm damals knapp 30000 Einwohner zäh- 
lenden München bereits als “Großhandle? 
firmrerte. Als dieser 1786 starb - Peter P 
hatte es schon zum Buchhalter gebrach 
ubertrug Ihm die Witwe “gegen Anhe L . 
tung” der Tochter Walburga die Handels- 
konzessron sowie die Tabakfabrik. 
Peter Paul muß ein hervorragender Ge- 
schaftsmann gewesen sein, konnte er doch 
unter den damaligen schwrengen wirtschaft- 
lichen Verhältnissen in Bayern sein Start- 
kapttal von 5400 Gulden Heiratsgut seiner 
Frau und eigenen 2000 Gulden bis zu sei- 
nem Tod im Jahre 1836 auf 2,7 Mio Gulden 
erhohen. 1808 stellte er an König Max 1. ein 
Gesuch um Aufnahme In den erblrc 
Relchsritterstand, die ihm aufgrund sel 
Verdienste auch gewahrt wurde. 

Begründer des bayerischen 
Lokomotivbaus 
Joseph Anton Maffei erblickte als zweiter 
Sohn Peter Pauls am 4. September 1790 
das Licht der Welt. Neben seiner kaufmän- 
nischen Ausbildung, die sein Vater streng 
überwachte, zeigte der junge Joseph Anton 
eine besondere Neigung zur Botanik. 
Ab 1811 unternahm er eine ausgedehnte 
Italienreise zum Abschluß seiner Handels- 
studien. Die Kunstschätze Italiens beein- 
druckten ihn nachhaltig; er geriet in den 
Künstlerkreis um den klassizistischen Bild- 
hauer Canova und spielte selbst mit dem 
Gedanken, bildender Künstler zu werden. 
Als Peter Paul davon hörte, zitierte er den 
Sohn 1815 zurück nach München und gab 
ihm zu verstehen, daß er für ihn einen 
“bürgerlichen” Beruf vorgesehen habe. 
Im Jahre 1816 erwarb Joseph Anton das 
Bürgerrecht der Stadt München und nahm 
Amalie Schuh, Tochter des Unternehmers 
Georg Eduard Schuh, zur Frau. Im selben 
Jahr übernahm er die Tabakfabrik und legte 
damit den Grundstein zu einer Karriere, 
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deren “Highlights” wir hier nur kurz streiten 
können: 
l 1821 Berufung in den Magistrat der Stadt 

München als Gemeindebevollmächtiger, 
später als Magistratsrat, 

l 1835 Mitbegründer der Bayerischen Ver- 
einsbank. 

l 1837 erstmals Abgeordneter der Stadt 
München im Bayerischen Landtag. 

l 1837 Vorstand der München-Augsburger 
Eisenbahn. 

l 1841 Fertigstellung des Hotels “Bayeri- 
scher Hof” am Promenadeplatz, dessen 
Entstehung auf einen Besuch König Wil- 
helms von Württemberg zurückgeht, We- 
gen persönlicher Differenzen wollte König 
Ludwig seinen Amtsbruder nicht in der 
Residenz beherbergen. Da es aber zum 
Bedauern des Königs in ganz München 
keinen Gasthof für die Ansprüche “aller- 
höchster Herrschaften” gab, wurde der 
Gast des Königshauses schließlich in 
Maffeis Palais am Promenadeplatz ein- 
quartiert 
Daraufhin wurde Joseph Anton sofort ak- 

tiv, um den Wunsch seines Königs aus ei- 
genen Mitteln zu erfüllen. Er kaufte die an 
sein Palais angrenzenden alten Häuser 
bis hin zur Prannerstraße und beauftragte 
Hofdirektor von Gärtner, dort raschestens 
einen Hotelneubau zu entwerfen. Bereits 
am 17. Oktober 1841 wurde der “Bayeri- 
sche Hof” mit einem Festmahl für 200 Gä- 
ste eingeweiht. 
Als besonderer Fortschritt waren sogar 
Bäder installiert worden. Man erzählte sich 
bald, daß der König, sofern es seine Re- 
gierungsgeschäfte zuließen, einmal in der 
Woche das Hotel aufsuche, um ein Bad 
zu genießen, was damals weder in der 
Residenz noch sonstwo in München mög- 
lich war. Noch heutzutage ist der “Bayeri- 
sche Hof” eine der ersten Adressen in 
München. 

l Ab 1844 Landkäufe bei Feldafing und If- 
feldorf zur Moorkultivierung und Gewin- 
nung von Torf als Lokomotivbrennstoff. 

l 1845 Gründung der Handelskammer für 
Oberbayern; Maffei wurde zu deren er- 
stem Vorstand gewählt, 
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Maffei und die München- 
Augsburger Eisenbahn 

Bei einem Mann mit dem Weitblick Maffeis 
überrascht es nicht, daß er bald seine Auf- 
merksamkeit auf das überall aufkommende 
“Dampfroß” richtete - in der Überzeugung, 
daß gerade für Bayern ein schnelles und 
wirtschaftliches Verkehrsmittel, wie es die 
Eisenbahn zu werden versprach, von höch- 
ster Bedeutung wäre. 

Bild 10 (oben): 
Lokmontage m 
der Herschau um 
1850. 

Bild 11 (links): 
Die Munchen- 
Augsburger EI- 
senbahn am 3 1 
Dezember 1840. 

Bild 12 (rechte 
Seite oben): 
Kesselschmiede 
be/ J. A. Matte/. 
Das Olgemalde 
von Josef Huber, 
Feldklrch, war 
1892 im 

Munchner 
Glaspalast 
ausgestellt. 

Bild 13 (rechte 
Seite Mitte): 
Mechanische 
Werkstatten im 
Eisenwerk 
Hirsehau um 
1850. 
Abb. 10 bis 13: 
Archiv Krauss- 
Maffei 

Nach einem Vortrag Friedrich Lists in Augs- 
burg reichten Augsburger Bürger am 31. 
Juli 1835 bei König Ludwig 1. ein Gesuch 
zum Bau einer privaten Bahn von Augsburg 
nach München ein. Ein daraufhin in Mün- 
chen gegründetes “Eisenbahn-Comite” un- 
ter Führung Maffeis vereinigte sich am 28. 
November 1835 mit der Augsburger Grup- 
pe zu einer gemeinsamen Aktiengesell- 
schaft mit getrennten “Comitesektionen” in 
München und Augsburg. Anfang 1836 wur- 
de die generelle Projektierung der Strecke 

uber Mering - Olching - Lochhausen vo 
König Ludwig 1. genehmigt. 
Wegen Querelen Innerhalb des Comite 
konnten die Detailentwürfe erst am 3. JL 
1837 sankttonrert werden. Daraufhin konst 
tuierte sich der Verwaltungsrat mtt der 
Königlichen Hofbankier Freiherr von Eier 
thal als Vorstand. Dieser wählte am 23. JL 
1837 das siebenköpfige geschäftsführend 
Direktorium, das Maffer schließlich zu se 
nem Vorstand kurte. Für die Geschaftsrät 
me stellte Maffei sein Palais am Promen: 
deplatz zur Verfügung. 
Doch nun flammten Ausernandersetzunge 
um die Person des Bauleiters auf und ve 
zögerten den Beginn der Bauarbeiten b 
Anfang Februar 1838. Persönliche Verleun 
dungen Maffeis In der Leipziger und Aug: 
burger Allgemeinen Zeitung zwangen dri 
sen am 28. Februar 1838 zu einer rege 
rechten “Presseerklärung”. 
Danach beruhigten sich die Gemüter a 
mählich, so daß der Bahnbau nun rase 
voranschritt. Als erster Abschnitt konnte ai 
3. September 1838 in Augsburg die Streck 
vom “Rothen Thor” bis zur Lechbrück 
(noch mtt Pferden) in Betrieb gehen. D 
Strecke Munchen - Lochhausen wurde al 
25. August 1840, dem Beginn des Oktobe 
fests, mit einer Probefahrt des Hofs eingr 
weiht, wie es die Königliche Regierung au 
drücklieh gewünscht hatte. 

n 

S 

ili 
i- 
n 
l- 

ili 
e 
,i_ 
1- 
3- 

n 
r- 
is 
l- 

;- 

?- 

!I- 

II- 
:h 
m 
;e 
:e 
ie 
m 
r- 
I- 
S- 

Die Hochstimmung war allerdings wegc 
der Überschreitung der veranschlagten Ba1 
kosten um rund erne Million Gulden beeil 
trächtigt. Da sich keine Geld- bzw. Kred 
geber fanden, mußten Verwaltungsrat ur 
Direktorium unter maßgeblicher Beterligun 
von Maffeis tief In die eigenen Tasche 
greifen. 
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Die Gründung des 
Eisenwerks Hirsehau 
Bei Planung der Munchen-Augsburger EI- 
senbahn gab es fur einen großen Teil der 
dafur benötrgten Ausrustung, z.B. gewalzte 
Schienen und Insbesondere Lokomotiven, 
keine andere Bezugsquelle als England. 
Fur die 1837 her den Frrmen Robert Ste- 
phenson & Co., Sharp, Roberts & Co. und 
Fenton, Murray & Jackson bestellten sechs 
Lokomotlven mußten 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 EInzelterle verpackt in Munchen ein - 
zu einem Zeltpunkt, als wegen der schon 
erwahnten Schwrengkeiten noch nrcht ein- 
mal der erste Spatenstich erfolgt war. 
Man kann annehmen, daß es einen Mann 
von der Tatkraft und Vaterlandischen Ern- 
Stellung eines Joseph Anton von Maffer 
machtrg “gewurmt” hat, wenn er so umfang- 
reiche Investrtronen rm Ausland tatigen muß- 
te. Der Entschluß, erne hermische Maschr- 
nenbauanstalt zu grunden, mag damals 
schon in ihm gereift sein. Auf Jeden Fall 
muß er beim Tod sernes Vaters 1836 be- 
reits seinen kunftlgen Kapitalbedarf erahnt 
haben, denn er zahlte seinen Brudern Ihr 
Erbteil nicht aus, sondern verwendete es 
fur seine geplanten Unternehmen. 
Die Bruder bangten standrg um Ihre Vermo- 
gensanteile und versuchten mehrfach, Jo- 
seph Anton zur Herausgabe zu bewegen 
bzw. Ihn um weniger Waghalsrgkert rm 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 i Geschwtster stets punkt- Der Bau der ersten Lokomotive 
lieh ausbezahlt, so daß ihnen ein standes- 
gemäßer Lebenswandel möglich war. 
Am 20. März 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 nördlich von München in der Hirsehau - 
daher auch der spätere Name der Fabrik - 
und bezog seine Wasserkraft aus einem 
Nebenarm der Isar, dem Eisbach. 
Maffei begann das kleine Hammerwerk, das 
sich bis dahin hauptsächlich auf die Herstel- 
lung von Schmiedeteilen beschränkt hatte, 
auszubauen. Er erwarb neue Maschinen, 
zum Teil aus England, und nahm Mitte 1838 
mit 160 Arbeitern den Betrieb auf. 

Im Frühfahr 1839 traf der von Stephenson 
vermittelte Maschrnenmerster Joseph Hall 
mrt zwei weiteren englischen “Gentlemen”, 
den zukünftigen Lokomotrvführern, in Mun- 
chen ein. Doch was sollte man mit ihnen an- 
fangen, konnte doch die erste Tetlstrecke 
der Munchen-Augsburger Bahn voraussicht- 
lich erst im Herbst eröffnet werden? Da 
muß Maffei wohl die Idee gehabt haben, 
diesen Mr. Hall für sein Eisenwerk zu enga- 
gieren, um mit seinen Kenntnissen einen 
eigenen “Dampfwagen” zu bauen. 
Mit welchen Schwierigkeiten das verbun- 
den war, läßt sich heute nur noch erahnen. 
Wichtige Bauterle, wie z.B. Rader und Achs- 
wellen, gab es noch nicht im eigenen Lan- 



!  
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Bild 15: 114 Gulden mußte Herr von Maffe/ fur d/e S/egesfe/er m/t selnen Arbeitern Im Hotel Lutz 
berappen 

Bild 14 (oben): Nach alten Unterlagen wurde in späteren Jahren eine Seitenansicht des “Münchners” 
angefertigt. 

de; sie mußten aus England bezogen wer- 
den. Doch Hall und Maffeis Werker mach- 
ten sich mit solchem Eifer an die Arbeit, daß 
die Lokomotive nach knapp eineinhalb Jah- 
ren Entwicklungs- und Bauzelt bereits der 
Vollendung entgegenging. 
Mit Schreiben vom 9. September 1841 kun- 
drgte Maffer seinem Konrg voller Stolz die 
bevorstehende Fertigstellung seiner ersten 
Lokomotrve an und bat “Eure Konrgliche 
Majestät wollen dem in meiner Werkstatte 
erbauten ersten bayrischen Dampfwagen 
den Namen Allergnadrgst zu bestimmen 
geruhen”. Bereits zwei Tage später “ge- 

ruhte” Ludwig I., der gerade in Berchtesga- 
den weilte, in seinem lapidaren Stil zu be- 
merken: “Mit vielem Vergnügen erfuhr des 
Dampfwagens Erbauung aus München und 
dem ausgesprochenen Wunsche gemäß, 
daß ich ihm einen Namen geben möchte, 
soll er Der Münchner heißen.” 
Aus Sorge um die Konkurrenz der Firma 
Kessler & Martiensen in Karlsruhe, von der 
behauptet wurde, daß sie ebenfalls mit dem 
Bau einer eigenen Lokomotive beschäftigt 
sei, trieb von Maffei die Arbeiten derart 
voran, daß die Münchner Politische Zeitung 
vom 8. Oktober 1841 gleich nach den Hof- 

nachnchten die am Vortag erfolgte Uber- 
fuhrung der “ersten bayrischen Lokomotlve 
Der Munchner zur Probefahrt nach dem 
Eisenbahnhofe” melden konnte. Rund 100 
der am Bau beteiligten Arbeiter sowie Scha- 
ren von Neugrengen begleiteten den Trans- 
port. Bereits fur den 13. Oktober Iadt von 
Maffer die “verehrlichen” Mitglieder des DI- 
rektorrums und Verwaltungsrats der Mun- 
ehen-Augsburger Eisenbahn zur Probefahrt 
nach Lochhausen ein. 
Doch zunachst mußte man ja amtlrcher- 
serts von diesem Produkt bayerischen Ge- 
werbefleißes Kenntnrs nehmen. Mitgerissen 
durch von Maffeis Tempo bescheinrgte die 
Königliche Bezirksregierung von Oberbay- 
ern schon am 11. Oktober 1841 die Betnebs- 
tauglichkelt des “Munchners”, die nach ein- 
gehender Untersuchung auf dem “Ersen- 
bahnhofe” durch die Herren Dr. Steinheil, 
kgl. Konservator und Akademiker, Prof. Des- 
berger, kgl. Rektor der Polytechnischen 
Schule (heute Technische Unrversrtat), und 
Panzer, kgl. Regierungs- und Kreisbaurath, 
erteilt wurde. Wie man sieht, stand Promi- 
nenz an der Wiege des “Munchners”. 
Da Joseph Hall In weiser Voraussrcht den 
“Münchner” gegenuber den ihm bekannten 
Stephensonschen Lokomotrven üppiger di- 
mensioniert hatte, zergte sich dieser bereits 
bei den ersten Probefahrten seinen engli- 
schen Konkurrenten uberlegen. Fur den 13. 
Oktober 1841 lud Maffel alles, was damals 
in Munchen Rang und Namen hatte, zur 
Pressefahrt nach Lochhausen ein. Teilneh- 
mer waren u.a. Leo von Klenze und Fned- 
rrch von Gartner. Zur Fahrt nach Augsburg 
am nachsten Tag hatte Maffer auch die am 
Bau beteiligte Belegschaft seines Ersen- 
Werks mitgenommen und zur Siegesfeier 
Ins Hotel Lutz eingeladen, wobei die anson- 
sten biererprobten Maffer-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 ))Münchnerw 
Da die Ergebnisse der München-Augsbur- 
ger Bahn wert hinter den Erwartungen zu- 
rückblieben, war man mit Lokomotrven rerch- 
Itch versorgt. Von Maffei saß nun in der 
Zwrckmuhle, denn als Direktor der Bahn 
konnte er den Ankauf seines “Munchners” 
nicht verantworten. Inzwischen hatte man 
sich In Bayern entschlossen, kunftig Bau 
und Betrieb von Eisenbahnen in Staatsre- 
gie durchzufuhren. Bereits am 14. Januar 
1841 war mit Sachsen und Anhalt ein Staats- 
vertrag uber den Bau der Strecke Nurnberg 
- Hof - Leipzig geschlossen worden. Maffer 
selbst engagierte sich her seinen Reden im 
Landtag für den Staatsbahngedanken. Die 
Aktionäre der Munchen-Augsburger Bahn 
stimmten daher gern dem Antrag der Staats- 
regierung zu, die Bahn zum 1. Oktober 1844 
zu ubernehmen 
Maffer klopfte nun her der Konrglrchen Re- 
gierung von Oberbayern wegen der Be- 
schaffung von Lokomotrven für die geplante 
Süd-Nord-Bahn auf den Busch, doch die 
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Bild 16: SchIffbau und Lokomot/vbau im Hofe des EIsenwerks Hirsehau 1850 Abb. 14 bis 16: Archiv Krams-Maffei 

Antwort war niederschmetternd. Am 6. No- 
vember 1841 erhielt er Bescheid: “In Folge 
eines höchsten Reskripts ___ wird dem Fa- 
brikbesitzer von Maffei eröffnet, daß bei 
Anschaffung der Lokomotiven für die Augs- 
burg-Nürnberg-Nordgrenze-Eisenbahn .__ 
das System der Submission zu befolgen ist, 
zu welchem Ende in Bälde die geeignete 
Ausschreibung __. in den öffentliche Blättern 
erscheinen wird . ..” 
Der “Münchner” hatte zwar seine Brauchbar- 
keit bewiesen, er hatte aber dennoch ein 
Manko: Er war noch mit fester Expansion 
ausgerüstet. inzwischen hatte Stephenson 
eine Steuerung erfunden, die während der 
Fahrt eine Änderung der Zylinderfüllung und 
so eine wirtschafilichere Fahrweise ermög- 
lichte. Die damit verbundene Brennstoffer- 
sparnis war für Bayern, das über keine ge- 
eigneten Kohlevorkommen verfügte, natür- 
lich von ausschlaggebender Bedeutung, so 
daß diese “verstellbare Expansion” für alle 
zu beschaffenden Lokomotiven vorgeschrie- 
ben wurde. 
Es folgte ein langes Tauziehen um den Ver- 
kauf des “Münchners”, das auch bürokrati- 
scher Schikanen nicht entbehrte. Das von 
einer Sachverständigenkommission am 8. 
Februar 1842 erstellte Gutachten, das ein 
einziges Loblied auf Bauausführung, Lei- 
stungsfähigkeit und Wirtschaftlichkeit des 
“Münchners” war, wurde Maffei - obwohl er 
es bezahlen mußte - von den Behörden 
vorenthalten und erst am 28. Oktober 1842 
nach Intervention beim König zugestellt. 
Man befand aber nach wie vor, daß der 
“Münchner” wegen der nicht beliebig ver- 
stellbaren Expansion nicht zum Ankauf 
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geeignet sei. Erst Anfang 1845 signalisierte 
die Eisenbahnbau-Commrssron ihre Berert- 
Schaft zum Kauf des “Munchners”; aller- 
dings war der gebotene Preis von 20 000 
Gulden nicht nach Maffers Geschmack. Man 
bot schließlich 24 000 Gulden mrt der Auf- 
lage, die Stephenson-Steuerung ernzubau- 
en. Obwohl der Umbau ein MIßerfolg war 
und ruckgangtg gemacht werden mußte, 
erhielt Maffer zu guter Letzt doch die restlr- 
chen 4000 Gulden. Am 2. Januar 1847 wur- 
de der “Munchner” übernommen und als 
Betriebsnummer 25 in die Gattung A I ern- 
gereiht. 
Aber bereits ab 1850 wurde die der Betnebs- 
Werkstätte Augsburg zugeteilte Maschine 
nur noch als Reserve fur untergeordnete 
Dienste verwendet und 1859 zum Verkauf 
ausgeschrieben. Offensrchtlrch wurde der 
“Munchner” von der Firma Klett erworben, 
denn er befand sich ab 1860 auf deren 
Werksgelände In Gustavsburg, das zum 
Bau der Rhernbrucke zwrschen Gustavs- 
burg und Mainz erngenchtet worden war. 
Umgebaut In eine Lokomobrle zum Antrieb 
der ersten Werkzeugmaschinen, lerstete 
Maffeis Erstlingswerk dort noch für einige 
Jahre nutzlrche Dienste, bis es schließlich 
auf dem Schrottplatz landete. 

Der erste Lokomotivauftrag 
Fur das erste Teilstück der Sud-Nord Bahn, 
Nurnberg - Bamberg, hatte die Ersenbahn- 
bau-Commrssron einen Bedarf von 24 Lo- 
komotiven ermrttelt und ein ausfuhrlrches 
Lastenheft erstellt, das wiederum die “ver- 
stellbare Expansion” als Condrtro sine qua 

non enthielt. Am 8. September 1842 erging 
an Maffei die Aufforderung, ein Angebot 
über sechs Lokomotiven abzugeben. In der 
Hirsehau stürzte 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 übergab Hall in 
Nürnberg das Angebot über sechs Loko- 
motiven; doch die Eisenbahnbau-commis- 
sion empfahl ihrer vorgesetzten Behörde, 
die Offerten der Firmen Kessler und Meyer 
vorzuziehen, allerdings mit dem Zusatz, daß 
Maffei wegen seiner Verdienste um die hei- 
mische Wirtschaft wenigstens mit einem 
Teil der Lieferung zu berücksichtigen sei. 
Am 17. Februar 1843 entschied der König, 
daß 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 Mülhausen, vertreten durch Herrn J. J. 
Meyer (Anm.: Im Original tatsächlich ein- 
mal mit a und einmal mit e geschrieben), 
Kessler & Martiensen aus Karlsruhe, vertre- 
ten durch deren Spezial-Bevollmächtigten, 
Herrn Kaufmann Karl Stempf, und dem Ei- 
senwerk Hirsehau bei München, vertreten 
durch Herrn von Maffei, geschlossen. 
Sowohl die kommerziellen als auch die tech- 
nischen Bedingungen waren äußerst hart. 
In Anbetracht mangelnder Vorkenntnisse 
hatte man es sich nicht leicht gemacht, mit 
dem Vertragstext allen Eventualitäten vor- 
zubeugen. Als erstes war eine Kaution in 
Höhe der ersten Abschlagszahlung des 
Kaufpreises von 72 000 Gulden zu hinter- 



Vertrag 
über die Lieferung von vierundzwanzig 

Locomotiven sammt Tender 
für die königl. bayeri. Eisenbahnen, 

errichtet 
zwischen der königlich bayeri Eisenbahn- 

bau-Commission zu Nürnberg 
einer- und andererseits 

1. dem Etablissement J. J. Mayer & Camp’ 
aus Mülhausen, vertreten durch Herrn J. J. 
Meyer von da, 

2. dem Etablissement Keßler & Martiensen 
aus Karlsruhe, vertreten durch deßen Spe- 
z/a/-Bevollmächtigten, Herrn Kaufmann Karl 
Stempf von da, 

3. dem Etablissement Eisenwerk Hirsehau bei 
München, vertreten durch Herrn J. von Maf- 
fei von München, 

zu Nürnberg, am 15. April 1843 im Locale der 
kgl. Eisenbahnbau-Commission. 

In Gegenwart 
von Seite der k. Eisenbahnbau-Commission 

1. des technischen Vorstandes derselben, 
Ober-lngenieur fauli, 

2. des administrativen Vorstandes derselben 
Oberzoll-Inspektor Dürig, 

3. des Rechts-Consulenten derselben, Herrn 
Dr. Kreitmeyer 

von Seiten der obengenannten 
Etablissements 

4. des Herrn von Maffei aus München, 
5. des Herrn J. J. Mayer von Mülhausen, 
6. des Herrn C. Stempf von Karlsruhe, 

dann 
des funktionierenden Commissions-Sekre- 

tairs von Kannacher. 

Nach höchster Entschließung des königl. Mini- 
steriums des Innern vom 4. 1. Mts. No. 8610 
haben Seine Majestät der König die Lieferung 
von vier und zwanzig Locomotiven den oben 
bezeichneten drei Etablissements nach den 
vorgelegten Vertragsentwürfen, jedoch mit ei- 
nigen weiteren Bestimmungen und Modificatlo- 
nen zu übertragen geruht. 
Demgemäs fanden sich unterm Heutigen, Na- 
mens der erwähnten 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 Keßler & Mar- 
tiensen vom 7. 1. Mts. als deßen Spezial-Be- 
vollmächtigten zur Abschließung des Vertra- 
ges legitimiert, welches Document zu den Ak- 
ten der kg/. Eisenbahnbau-Commission ge- 
nommen und sofort mit demselben folgender 
Vertrag vereinbart wurde. 

Bild 17: Dre erste Serte des Vertrags uber dre Lieferung von 24 Lokomotrven der Gattung A / Abb.: Archiv Krams-Maffei 

legen, wozu Maffei seine Tabakfabrik im 
Lehel verpfändete. Bei Lieferverzug war ei- 
ne Konventionalstrafe von 20% des Prei- 
ses der ausstehenden Lokomotiven fällig. 
Bezeichnend für den Weitblick der damali- 
gen Experten ist der Artikel X der techni- 
schen Bedingungen: 
“Von der Übereinstimmung der Bauart: 
Alle Locomotiven und Tender müssen in 
ihrer Construktion im Allgemeinen sowohl 
als insbesondere in den mechanischen Thei- 
len, den Gewinden etc. nach bestimmten 
Kalibern genau gleich gearbeitet werden, 
so daß jedes Stück einer Maschine an die- 
selbe Stelle einer jeden anderen so pas- 
sen muß, als ob es ursprünglich dafür be- 
stimmt gewesen wäre.” 

Jede Firma mußte brs Ende 1843 eine Mu- 
stermaschine zur eingehenden Begutach- 
tung abliefern. Die vertraglich ausbedun- 
gene Zusammenarbeit der drei Firmen ver- 
lief natürlich nicht nur In reiner Harmonie, 
schlreßlrch war man ja Konkurrenz. So be- 
schwerte sich von Maffer am 10. Juli 1843 
her der Eisenbahnbau-Commissron, “... daß 
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 Lokomotr- 
ven und der Bahnknie zugig voran, so daß 
In der Zeit vom 21. bis 24. August 1844 mit 
den brs dahin gelieferten Maschinen BA- 
VARIA (Maffer), GERMANIA (Kessler), SA- 

XONIA und FRANKONIA (Meyer) umfang- 
reich Probe- und Vergleichsfahrten stattfin- 
den konnten. Am Geburts- und Namenstag 
Ludwigs 1. zog die BAVARIA unter unbe- 
schreiblichem Jubel als erste in Bayern für 
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 Eröffnungszug von 
Nürnberg nach Bamberg. 
Damit hatte Maffei nach langen Jahren des 
Bangens endlich den Durchbruch geschafft, 
denn seine Lokomotiven bewährten sich im 
Vergleich mit den Konkurrenzfabrikaten vor- 
züglich. Im Schreiben vom 27. Dezember 
1845 an seinen König bemerkt er voll Stolz, 
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Bild 18: Der ‘Munchner”a/s 1 IO-Modell Im Deutschen Museum In Munchen Abb.: Werkfoto Kraus-Maffei 

daß seine acht Maschinen “__. in jeder Hin- 
sicht mit den 16 noch vom Ausland bezoge- 
nen in Solidität, Bewährung und Schönheit 
(!) wetteifern, wie selbst ausländische Sach- 
verständige unparteiisch den entschiede- 
nen Vorzug dieser bayrischen Arbeit zuer- 
kannten”. 
In diesem Schreiben sind auch interessan- 
te Zahlen über die wirtschaftliche Bedeu- 
tung seines Eisenwerkes enthalten: “Zur 
Zeit werden pro Woche 2200 Gulden Lohn 
ausbezahlt, im Jahre somit 114 000 Gulden. 
Die Ausgaben für Rohmaterial, Brennstoff, 
Bauvorrichtungen, Transportabgaben usw. 
betragen jährlich 330 000 Gulden. Der heu- 
tige Wert kann mit 600 000 Gulden veran- 
schlagt werden.” 
Am Schluß rechnet Maffei auf Münchner 
Art mit den knauserigen Beamten wegen 
des Kaufpreises für sein Erstlingswerk ab. 
“Es sind sechs Jahre, seitdem Der Münch- 
ner zu bauen angefangen wurde. Die Durch- 
schnittszahl der in dieser Fabrik seither be- 
schäftigten Arbeiter beläuft sich für ein Jahr 
auf 230. Jeder derselben, gering gerech- 
net, gebraucht zur Stillung seines Durstes 
des Tages 3 Maaß Bier, was in 6 Jahren 
1 511 100 Maaß betrug. Bekanntlich ent- 
richtet die Maaß Bier beiläufig 1 Kreuzer 
ärarialischen Aufschlag, so entziffert sich 
an diesem einzigen Gefälle schon seither 
eine Staatseinnahme von ungefähr 25 000 
Gulden.” Das waren noch Zeiten, als ein 
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Fabnkbesrtzer den Durst seiner Werker rn 
Vergleich zum Kaufpreis einer Lokomotrve 
setzen konnte! 
Da wir die Anfange der bayerischen Loko- 
motrvrndustrre aus gutem Grund ausführlr- 
eher gewurdrgt haben, mussen wir uns frir 
den weiteren Verlauf kurzer fassen, zumal 
die bayerischen Lokomottvgattungen In den 
weiteren Ausgaben des Bayern-Reports 
ausfuhrloch beschrieben werden. 

die nächsten drei Locomotiven (28 n2 mit 
dreiachsigem Tender) nach Württemberg 
zu der im Bau befindlichen Strecke von 
Friedrichshafen nach Ulm. Es folgt die Kgl. 
Hannoversche Staatsbahn mit je zwei 1 Al - 
Personenzug- und 1 B-Güterzuglokomoti- 
ven (Fabrik-Nr. 21 bis 24) im Jahre 1847. 
Im selben Jahr erhält auch Bayern seine 
ersten lB-Lokomotiven der Gattung B I so- 
wie die ersten Dreikuppler der Gattung C 
für den Schiebebetrieb auf der “Schiefen 

Die ersten ))Auslandsaufträge<t Ebene”. Der Erfolq des Lokomotrvbetnebs mit die- 
Für ihre im Bau befindliche Strecke von 
Ludwigshafen in Richtung Neustadt - Kai- 
serslautern hatte die Pfälzische Ludwigs- 
bahn 1845 vier 1 Al- bzw. 1 B-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 ertönt. Gestern 
wurden in der Linie nach Mundenheim 
hin die beiden von Maffei in München gelie- 
ferten Locomotiven probit-t und lieferten das 
günstigste Resultat. Diese Maschinen ma- 
chen in jeder Beziehung ihrem Fabrikanten 
alle Ehre . ..” 
Als erste echte Auslandslieferung gehen 

sen “Remorqueuren” auf der ersten bayen- 
sehen Steilstrecke war mrtbestrmmend fur 
Ghegas Entscheidung, die Semmertngstrek- 
ke von Anfang an als “Lokomotrvbahn” vor- 
zusehen. Zur Ermittlung der fur diese Strek- 
ke geeignetsten Lokomotivbauart wurde rm 
Marz 1850 die beruhmte “Semmenng-Con- 
currenz” ausgeschneben. Maffer schrckte 
mtt Fabriknummer 72 seine BAVARIA zu 
diesem Wettbewerb, bei der durch vorterl- 
hafte Verbindung von Rollenketten und Kup- 
pelstangen auch die drei Tenderachsen an- 
getrieben wurden. Er gewann damit rm Sep- 
tember 1851 den 1. Preis von 20 000 “Stuk- 
ken vollwichtigen kaiserlichen Dukaten”. 
Es wurde zwar kerne der vier zur Konkur- 
renz angetretenen Loktypen weitergebaut, 
denn Wilhelm Freiherr von Engerth entwrk- 
kelte mit den aus dem Wettbewerb gewon- 
nenen Erfahrungen fur den Bergbetrieb die 



i 
Bild 79: Dieses Gedenkblatt sollte die Verdier; 
Bahnlinie von München nach Salzburg würdigt 

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

Lokomotive DER MÜNCHNER 

Bauart 1Al n2 
Treibraddurchmesser mm 1524 
Laufraddurchmesser vorn mm 915 
Laufraddurchmesser hinten mm 915 
Achsstand Lokomotive mm 3200 
Zylinderdurchmesser mm 305 
Kolbenhub mm 457 

Rostfläche mz 0.9 
Verdampfungsheizfläche m’ 46.0 
Höchstgeschwindigkeit kmih 45 
Kesselüberdruck bar 5,3 
Dienstgewicht t 13,8 
Reibungsgewicht t 6.0 

fnd Bau der 

dem Jahre 1854 konnte Maffei auch in der 
Schweiz mit Lieferungen für die Nord-Ost- 
Bahn Fuß fassen. 
In München war die Freude über den Sieg 
am Semmering natürlich besonders groß. 
Die Arbeiter seiner Fabrik widmeten Maffei 
ein Festgedicht, und König Maximilian II. 
drückte 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 Ill BURG- 
AU, das Werk verlassen; drei Jahre später 
folgte Fabriknummer 200, und im Juni 1864 
stieg in der Hirsehau ein großes Fest zur 
Lieferung der 500. Lokomotive, der B VI 
HIRSCHAU für die K. Bay. Staatseisenbahn. 
Bei dieser Gelegenheit stiftete Maffei 10 000 
Gulden an die bereits bestehende “Unter- 
stützungscasse” zur festen Anlage. Die Zin- 
sen dieses Betrags sind zur Unterstützung 
hilfsbedürftiger Arbeiter zu verwenden. 
Trotz aller Erfolge konnte eine Firma auch 
damals nicht alleine vom Lokomotivbau le- 
ben, so daß auch viele andere Maschinen- 

bauerzeugnisse In den Hirsehauer Werk- 
stätten entstanden, darunter ortsfeste 
Dampfmaschinen und Dampfkesselanla- 
gen, Dampfschrffe, Guß- und Schmiedeteile 
für dritte Kunden, eiserne Dach- und Hallen- 
konstruktronen. So liest man in den Mün- 
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. König Ludwigs 
konstruierte eiserne Dachstuhl (für die 
Ruhmeshalle, Anm. d. Red.) Ist an Ort und 
Stelle angelangt, und man Ist eben damit 
beschäftigt, denselben auf das kolossale 
Gebaude zu heben . ..” 
Als Joseph Anton von Maffer am 1. Septem- 
ber 1870 kurz vor Vollendung seines 80. 
Lebensjahres starbt, hinterließ er außer ei- 
rltwt großen Barvermögen und dem Eisen- 
werk Hirsehau weitere Unternehmen und 
Immobrlien, z.B. die Tabakfabrik im Lehel, 
das Palars am Promenadeplatz, In Regens- 
burg eine Schtffswerft und die Karmelrter- 
brauerer, die Villa in Feldafrng sowie das 
Landgut Staltach mit großen Torfstichen. 
Von seinem Barvermögen stiftete er insge- 
samt 100 000 Gulden an die “Unterstut- 
zungscasse” des Eisenwerks Hirsehau so- 
wie 196 000 Gulden für weitere wohltätrge 
Zwecke, wie er dies auch zu Lebzerten 
reichlich, wenn auch rm Stillen getan hatte. 
Da J. A. von Maffei keine leiblichen Erben 
hatte - seine einzige Tochter war her ih- 
rer ersten Entbindung im Krndbett gestor- 
ben -, setzte er als seine Haupterben dre 
Brüder Johann und Carl sowie seinen Nef- 
fen Hugo ein, der insbesondere das Eisen- 
werk Hirsehau, das Stadtpalais und das 
Landgut Staltach erhielt. 

Helge Hufschläger 

Die Lokomotiven der München- 
Augsburger Eisenbahn 
Als Stephenson 1833 in England durch Hin- 
zufügen einer hinteren Laufachse aus der 
PLANET - seiner 1 A-Lok mit zwei Innenzy- 
lindern und starker Neigung zu Nrckschwrn- 
gungen - die PATENTEE entwickelt hatte 
und so die Bauform 2-2-2 (1 Al ) entstanden 
war, dachte wohl niemand, daß diese Type 
sich so entwrcklungs- und lebensfahig er- 
Welsen wurde. In fortwährender Verbesse- 
rung bis zum Jahre 1884 - wo Stirling sie 
zum letztenmal für die Great Northern 
Railway in stärkster Ausführung erstellen 
ließ -wurde sie in immer leistungsfähigerer 
Form über den langen Zeitraum von 50 
Jahren hinweg gebaut. 
In der Frühzeit des Bahnwesens eröffnete 
so manche In- und auslandische Bahn den 
Betrieb auf Ihren ersten Strecken mrt solchen 
lAl-Lokomotrven. So auch die Bahnen in 
Bayern, und zwar auf den Strecken Nürn- 
berg - Furth 1835 mit dem ADLER und 
München - Augsburg 1839/40 mit “Inside”- 
Maschinen derselben Bauart. 1Al -Außen- 
zylinderlokomotiven der Klasse A I befuhren 
auch die ersten Strecken der Pfälzer Bahnen 
und 1844 die erste Strecke Nurnberg - 
Bamberg der Bayerischen Staatsbahn. 
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Die ADLER war eine verkleinerte Ausgabe 
der PATENTEE. Die acht “lnsrde”-Maschr- 
nen der Munchen-Augsburger Bahn, zu de- 
nen sich 1841 noch die erste von Maffer 
gebaute Lokomotrve, DER MUNCHNER, 
gesellte, unterschreden sich deutlich von- 
einander. JUPITER und JUNO, 1837 von 
Stephenson mit den Fabnknummern 157 
und 158 gebaut, entsprachen genau dem 
Vorbild PATENTEE und besaßen wie diese 
einen kleinen hinteren Dom. Die Lokomotr- 
ven VESTA und VENUS, 1838 von Sharp 
gebaut und deutlich gepragt, hatten einen 
stattlichen messrngverklerdeten Dom vorn 
auf dem Langkessel. 
Uber VULKAN und MARS, 1840von Fenton, 
Murray und Jackson in Leeds gebaut, Ist 
nrchts Naheres bekannt. Von MERKUR und 
DIANA, 1842 wtederurn von Siephenson 
geliefert, fand sich rm Maffer-Archiv erne 
komplette Arbeitszeichnung. Demnach hat- 
ten diese Maschinen anstelle des Doms 
einen stark uberhöhten, zurvierseitigen Kup- 
pel ausgebauten Stehkessel, der als Dampf- 
sammelraum diente. 
Das gleiche gilt fur den MUNCHNER, des- 
sen Stehkessel außerdem als “hay-Stack” 
ausgebildet war. Trotzdem konnen MER- 
KUR und DIANA, die 1842 geliefert wurden, 
der Firma Maffer nicht - wie gelegentlich 
angenommen wurde - als Vorbild für den 
bereits 1841 gelieferten MÜNCHNER ge- 
dient haben. 
Nach der Verstaatlrchung der München- 
Augsburger Bahn 1844 und der Lieferung 
der 24 A I-Maschinen wurden die englr- 
sehen 1 Al -Loks nach und nach ausrangiert 
und nur noch zu Nebenzwecken benutzt. 
Sie hatten bis dahin regelmaßig den Dienst 
auf der Strecke versehen, wober sie dem 
Geschaftsbericht der Munchen-Augsburger 
Bahn fur 1842/43 zufolge zusammen 1863 
Fahrten ausfuhrten (dazu 403 “Assrstenz- 
fahr-ten”). 37 620 sogenannte Poststunden 
(etwa 139 200 km) leisteten die Loks dabei 
mit einer zulassrgen Hochstgeschwrndigkeit 
von 38,4 km/h ab - MARS rm Berechtsfahr 
mit 76 Fahrten am wenigsten und MERKUR 
mit 345 Fahrten am meisten. Jede Fahrt 
kostete durchschnrttlrch 1/6 Klafter Holz als 
Brennmatenal - her einem Preis von sechs 
bis acht Gulden pro Klafter nicht gerade 
billig, aber Immer noch gunstiger als die 
Feuerung mit bohmrscher Sternkohle. 
Uber den Verbleib der Maschinen Ist wenig 
bekannt. 1854 sollen sie zum Verkauf aus- 
geschrieben worden sein. Fest steht nur, 
daß JUPITER als Statronarmaschrne im 
staatlichen Torfwerk Haspelmoor Verwen- 
dung fand. Eines der Namensschrlder samt 
Zylinder und Triebwerk ist noch heute rm 
Nurnberger Verkehrsmuseum zu bewun- 
dern (lt. v. Welser ca. 1930; Anm.d.Red.). 
VESTA gelangte In den Besitz der Bau- 
unternehmung Halbrtzl & Co. In Neu-Ulm 
und fand beim Bau der Strecke Neu-Ulm - 
Memmingen Verwendung Ihr wurde gar 
die Ehre zuteil, am 28. September 1862 
den Eroffnungsfestzug nach Memmingen 
ziehen zu durfen. Demnach war die Ma- 
schine noch in gutem Zustand und vrellercht 
noch bis wert In die sechziger Jahre hinein 
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Bild 20: B//ck auf den Fuhrerstand des “Munchners” Abb.: Werkfoto Krams-Maffei 

im Bahnbau eingesetzt. Jedenfalls fand sie 
erst 1868 eine Namensnachfolgerin, wäh- 
rend fünf ihrer Schwestermaschinen be- 
reits 1856/57 als B V wiedererschienen. 
DER MÜNCHNER wurde 1846 von der 
Staatsbahn angekauft, als Bahnnummer 25 
der damals frisch gelieferten Klasse A I zu- 
geordnet und bis etwa 1850 im regelmäßi- 
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 
MÜNCHNER die Remise verließ. Offen- 
sichtlich war die Maschine schon früh nach 
Augsburg überstellt worden, und im Sep- 
tember 1859 wurde sie dort zum Verkauf 
angeboten. 
Schon früh 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 
großzügigen Bahnlinie begonnen: der “Lud- 
wigs-Süd-Nord-Bahn”. Von Lindau ausge- 
hend sollte sie die drei wichtigsten Städte 
des Landes - München, Augsburg und 
Nürnberg - einbeziehen und bis nach Hof 
an die sächsische Grenze führen. Von Bam- 
berg aus sollte eine zweite Linie als “Ludwigs- 
Westbahn” über Schweinfurt nach Würz- 

burg und Aschaffenburg wertergefuhrt wer- 
den, um den Westen anzubinden und erne 
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 Eröffnung 

Munchen -Augsburg 01.10.1840 
Nurnberg - Bamberg 01.10.1844 

Bamberg ~ Neuenmarkt 15.10.1846 
Augsburg - Donauworth 15.10.1847 
Oberhausen -Nordheim 15.10.1847 
Neuenmarkt - Hof 20.11.1848 
Donauworth - Nordlingen 01.10.1849 
Pleinfeld - Nurnberg 01.10.1849 
Augsburg - Kaufbeuren 1852 
Augsburg - Kempten 1852 
Bamberg-Schweinfurt 03.1 1.1852 
Neuenmarkt - Bayreuth 28.11.1853 
Kempten - Lindau 01.03.1854 
Augsburg - Ulm 01.05.1854 
Schweinfurt- Wurzburg 01.07.1854 
Wurzburg-Aschaffenburg 01.10.1854 

Im Munchner Gebiet waren InzwIschen eine 
Linie nach Rosenherrn - Salzburg/Kufsteln 
entstanden, der Abschnitt bis Großhesse- 
lohe und auch die Bahn nach Starnberg In 
Betrieb gesetzt worden. 



Bilder 21 bis 23: Im 
Verkehrsmuseum In 

Nürnbera befindet 

das 1894 In der C W 
Munchen gebaut 
worden 1st Links 

hintere Laufachse 
und Fuhrerstand 

oben Triebwerk und 

Lokomotiven der I<lasse A I 

Das Eisenbahnnetz umfaßte Ende 1854 
bererts uber 900 km, und es galt, rechtzertrg 
das notrge Rollmaterial zu beschaffen Nach 
eingehenden Studien und sorgfaltrger Pru- 
fung aller Gegebenheiten erfolgte noch im 
Jahre 1843 eine großere Bestellung von 24 
Lokomotrven, welche in drei gleichen Losen 
zu ]e acht Stuck an das hermische Werk von 
J. A. Maffer, an E. Kessler In Karlsruhe und 
an J. J. Meyer In Mulhausen rm Elsaß ver- 
geben wurden. 
Die beiden letztgenannten Firmen hatten 
sich durch Ihre Lieferungen, unter anderem 
an Baden, Wurttemberg und Frankreich, 
einen guten Ruf erworben, und in der Tat 
stammt der endgultrge Entwurf fur diese 
Lokomotrven In der Hauptsache von J. J 
Meyer. Die Lokomotrven mußten 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 Lokomotrven gelangten in der Zeit 
vom Sommer 1844 bis Sommer 1845 zur 
Auslreferung. Am 25. August 1844, dem 
Namenstag Konrg Ludwrgs I,, fuhr die von 

Maffei stammende BAVARIA den Eröff- 
nungszug von Nürnberg nach Bamberg. 
Den zweiten Zug mit den Arbeitern und 
Handwerkern beförderte die SAXONIA von 
Meyer, während die GERMANIA von Kess- 
ler in Nürnberg in Bereitschaft stand. 
Alle 24 Lokomotiven der Gattung A I waren 
zunächst mit zweiachsigen Tendern der 
Bauart 2 T 3,35 gekuppelt. Später gelang- 
ten auch Tender 3 T 5,0 zum Einsatz. 
Die Verfügungen 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 gehörten die Loks 
für die Strecken: 
l München - Augsburg: AUGSBURG, 

OBERON, FAUST, TITAN, BELISAR 
l Augsburg - Donauwörth bzw. Oberhau- 

sen - Nordheim: NATHAN, REICHEN- 
BACH, SUEVIA, OTTO VON GUERICKE, 
FRAUNHOFER. 

l Dazu gesellte sich DER MÜNCHNER, 
der ebenfalls nach Augsburg überstellt 
wurde. 

Nach Nürnberg kamen Loks für die Strecke 
l Nürnberg - Bamberg: GERMANIA, BA- 

VARIA,SAXONIA,FRANKONIA,NORIS, 

BAADER, BAMBERG, ERLANGEN, 
FORCHHEIM, KEPLER, KOPERNIKUS, 
JOH. GUTENBERG, WALLENSTEIN, 
PETER HENLEIN 

Die verglerchswerse große Anzahl in Nurn- 
berg laßt darauf schließen, daß diese Ma- 
schinen auch für die kurze Zelt spater eroff- 
nete Strecke Nurnberg - Plernfeld - Gun- 
zenhausen - Nordlrngen bestrmmt waren 
Die Bauart dieser Lokomotrven der Klasse 
A I lehnte sich In der Hauptsache an die von 
Forrester In Lrverpool 1839 fur die Braun- 
schwergische Bahn gebauten Maschinen 
an, die “Boxertype”. Diese Bezeichnung er- 
hielten die 1/3-gekuppelten Außenrahmen- 
und Außenzylrnderloks in England wegen 
Ihres unruhigen, holprigen Laufs. Das Be- 
streben, alle Teile moglrchst zuganglrch und 
ubersrchtlrch anzuordnen, führte wohl schon 
damals zur Wahl der Bauart mit Außenrah- 
men, außeren Zylindern und Schiebern, 
Aufsteckkurbeln usw. 
Bei den Lokomotrven der Munchen-Augs- 
burger Bahn dagegen kam das englische 
“everythrng Inside” mehr zum Tragen. Wie 
sich aus Maffer-Ongrnalzerchnungen ergibt, 
waren die drei Radsatze mit mittlerer Treib- 
achse in einem mit Eisenblechen armrerten 
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Zwar war dies für die Gewrchtsverterlung 

Holzrahmen (“Sandwach”-Bauart) gelagert. 

nicht sehr gunstrg, fur die Anordnung des 
Triebwerks aber ergaben sich rnsbesonde- 

Dieser wies eine obere und untere Gurturig 

re hinsichtlich der Treibstangenlange recht 
vorteilhafte Verhaltnisse. Treibachse und 

auf, wahrend die Vorder- und die Ruckseite 

hintere Laufachse waren eng aneinander- 
geruckt, und zwischen beiden hing der Steh- 

aus je einer soliden Eichenholzbohle ohne 

kesse1 durch. Im ganzen war also die An- 
ordnung nicht ungunstig, zumal die Vorder- 

Eisenarmierung bestand Die drei Achsen 

achse genugend Gewicht fur die gute Fuh- 
rung der Lok zugewiesen bekommen hatte 

waren in ungleichen Abstanden (2006 und 

Jedoch waren die Treibachse und noch 
mehr die hintere Laufachse etwas zu kurz 

1384 mm) rm Rahmen gelagert. 

gekommen. Da das DienstgewIcht nur 17,2 t 
betrug (nach anderen Angaben 20,5 t; doch 
Ist dieser Wert zumindest fur den Anfangs- 
stand zu hoch), war es bei den drei Rad- 
satzen sicher nicht leicht, die mittlere Achse 
genugend zu belasten und auch die beiden 
Laufachsen noch ausreichend mit Gewicht 
zu versehen Das Adhasronsgewrcht betrug 
6,8 t Die vordere Achse erhielt ca. 6,9 t, die 
hrntere mußte sich mit 35 t begnugen. Je- 
denfalls ware eine entsprechende Verschre- 
bung der Achsen besser gewesen. 
Die Rauchkammer war, wie damals viel- 
fach ublrch, tief herabgezogen und brldete 
einen bis zur Achse herabreichenden tiefen 
Kasten, in welchem die Ern- und Ausström- 
rohre untergebracht waren Der Langkes- 
sel selbst war dem Zeitgeschmack entspre- 
chend mrt messingumgurteten Holzlatten 
verkleidet. In seiner Mitte oder vorn trug er 
den mit blankem Messing verkleideten 
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Der Kessel barg 111 Siederohre aus Mes- 
sing mit 2896 mm Länge und 41 mm Durch- 

Sharp-Dom, aus dessen Kelch oben der 

messer. Er arbeitete mit einem Dampfdruck 
von 75 englischen Pfund pro Quadratzoll, 

Hebel eines Federventils hervorragte. Der 

das entspricht 5,3 atm (nach anderen An- 
gaben 80 Ibslir? = 5,6 atm, was sich auf den 

leicht überhöhte Stehkessel trug ein zwei- 

späteren Zustand bezieht). Verschiedene 

tes solches Ventil und den damals als Druck- 

Erkenntnisse legen nahe, daß die Dampf- 
spannung später 6 atm betrug. 
Recht unvollkommen war die Rahmenver- 

messer üblichen Indikatorzylinder. Der Re- 

bindung bzw. die Versteifung zwischen den 
beiden Zylindern. Richtiger gesagt: Sie fehl- 

gulator befand sich nach altbadischer Art in 

te überhaupt, denn die Ein- und Ausström- 
rohre können natürlich nicht als solche an- 

der Rauchkammer. 

gesehen werden. Das war um so nachteili- 
ger, als der Holzrahmen außerhalb der Rä- 
der einen beträchtlichen Zylindermitten- 
abstand von 2204 mm aufwies. Selbst wenn 
man in Betracht zieht, daß sich nur kleine 
Kolbenkräfte ergeben haben, war die Rah- 
menverbindung zwischen den Zylindern 
ungenügend. Sie wird wohl bei der immer- 
hin fast 30jährigen Lebensdauer der Loko- 
motive bald nachträgliche Hilfskonstruk- 
tionen erfordert haben. 
Die Zylinder waren horizontal mit oben- 
liegenden Schieberkästen angebracht, Die 
Doppelschiebersteuerung nach Stephen- 
son-Meyer wurde von innen nach außen 
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 außen geführte Hebelwelle setz- 

te den Grundschieber In Bewegung, wah- 
rend der Expansronsschreber mit einem 
Umkehrschlerfhebel vom Kreuzkopf aus 
betätigt wurde. Er war also mit dem Kolben 
gegenlaufig und bedurfte daher keiner Um- 
steuerung. Auch die außen liegenden lang- 
hubrgen Speisepumpen wurden vom Kreuz- 
kopf aus angetrieben. 
Die Tragfedern der Laufachsen lagen uber 
Ihren jeweiligen Achsen, die der Treibachse 
mußten wegen des Stehkessels unterhalb 
der Achse angeordnet werden. Die Doppel- 
elliptikfeder der hinteren Laufachse lag dr- 
rekt uber der Achskrste. Die mittlere Saule 
uber dem Federbund war drehbar und mrt 
einer Handkurbel versehen. Uber ein 
Schraubengewinde ließ sich dre Feder- 
spannung und damit die Belastung der Lauf- 

Technische Daten der Klasse A I 

Bauart 1Al n2 
Trerbraddurchmesser mm 1524 
Laufraddurchmesser vorn mm 914 
Laufraddurchmesser hinten mm 914 
Länge uber PufferiLok u. Tender mm 9793 
Achsstand Lokomotive mm 3390 
Zylinderdurchmesser mm 305 
Kolbenhub mm 508 
Rostflache m” 0 76 
Verdampfungsheizflache rn’ 46.3 
Hochstgeschwindigkett km/h 40 
Kesseluberdruck bar 5.3 
Leergewicht t 15.0 
DIenstgewIcht t 17.2 
Rerbungsgewrcht t 6.8 
Anzahl der Siederohre 111 
Durchmesser der SIederohre mm 41 
Länge der Siederohre mm 2896 

Tender 2 T 3.35 / 3 T 5.0 

Raddurchmesser 

Achsstand 
Dienstgewicht 
Wasservorrat 
Kohlevorrat 

mm 914 

mm 178013048 
t 9.0113.0 
m’ 3,35/5.0 
m‘ 2,014.O 
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Bild 25: Im Nachlaß von Ernst Schömer befand sich eine auf Karton aufgezogene Kopie der im Abschnitt über die B V von Ludwig von Welser erwähnten 
Zusammenstellung bayerischer Lokomotiven. Da diese Tafel nicht mehr reproduzierfähig war, wurden sie bei Krauss-Maffei von Helmut Pfisterer originaltreu 
nachgezeichnet. Die abgebildete A I soll den Reigen dieserzeichnungen eröffnen. Abb.: Nachlaß Schömer 

achse ändern. Dies wiederum gewährte Ern- 
fluß auf die Belastung der Treibachse - 
eine Einrichtung, von welcher beim Anfah- 
ren oder beim Befahren von Steigungen 
wegen des recht bescherdenen Adhasrons- 
gewrchts der Lokomotrve von nicht einmal 
7 t regelmäßig Gebrauch gemacht werden 
mußte. 
Bel hoheren Fahrgeschwindigketten dage- 
gen war es nötrg, die Laufachse wieder 
mehr zu belasten, um einen ruhigeren Lauf 
zu erzielen und einer gefahrlichen Entla- 
stung der fuhrenden Laufachse vorzubeu- 
gen. Der Gesamtradstand der Lokomotiven 
war mrt 3391 mm recht kurz, gleichwohl ließ 

man wegen der besseren Kurvenfahrt beim 
Treibrad den Spurkranz völlig weg. Im 
übrigen waren die Räder nach dem Prinzip 
von Stephenson mit Kreuzspeichen aus- 
geführt. 
Originell war die nach badischem Vorbild an 
der vorderen Laufachse angeordnete Sturz- 
oder Fangvorrichtung, die im Falle eines 
Achsbruchs verhängnisvolle Folgen mög- 
lichst verhüten sollte. Man stand offensicht- 
lich noch unter dem Eindruck des schweren 
Unglücks 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 

Bild 26: Uberslcht 
uber d/e Osen- 
bahnluxen fn 
Bayern, Stand 
1845 Abb.: 

Sammlung 
Dr. Scheingraber 
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Zugs entgleisten, was etliche Menschenle- 
ben kostete und beträchtlichen Sachscha- 
den anrichtete. 
Konstruktionsverbesserungen späterer Zeit 
waren die beiderseits innen am Rahmen 
vor der Treibachse aufgehängten Blech- 
zylinder, die den nötigen Sand vor oder 
auch neben die Achse fallen ließen. Die 
plumpen, aus Holz- und Gummischeiben 
hergestellten Puffer waren nach altbayeri- 
scher Art in nur 660 mm Höhe über der 
Schienenoberkante angebracht, eine Eigen- 
heit, die bis in die erste Hälfte der sechziger 
Jahre beibehalten wurde. 
Der hohe zylindrische Blechkamin mit stil- 
vollem Sockel und schönem breitem Kelch- 
kranz aus Messing mußte bei den im Süden 
laufenden Maschinen bei Holz- und Torf- 
feuerung einem Ungetüm von Birnkamin 
weichen. (Siehe das Bild der A I auf der 
alten Lechbrücke aus dem Jahre 1862.) 
Zuvor schon scheint auch ein sehr volumi- 
nöser Trichterkamin für die Holzfeuerung 
verwendet worden zu sein. 
Die Tender dieser Lokomotive waren an- 
fangs zweiachsig und hatten 135 bayer. 
Kubikfuß (3,36 m3) Fassungsvermögen; auf 
dem erwähnten Bild ist ein zweiachsiger 
Tender zu sehen. Anscheinend wurden sie 
später durch dreiachsige Tender mit größe- 
rem Fassungsvermögen für Wasser und 
Brennmaterial ersetzt (für 5 bis 55 m3 Was- 
ser). Zeichnungen für solche Tender im 
Maffeischen Archiv belegen dies, denn 
Wasserraum für nur 3,4 m3 erforderte si- 
cher häufiges Nachfüllen, damit wohl oft 
unerwünscht lange Aufenthalte und zahlrei- 
che Wasserstationen. 
Eine Bremse war, wie damals allgemein 
üblich, nur am Tender vorhanden. Es han- 
delte sich um eine einfache Handspindel- 
bremse, die mit großen Holzklötzen beider- 
seits auf alle Tenderräder wirkte. 
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Nr. 1. Lok. f. gern. Dienst Gatt, A L  -1844. 

Bild27: Seitenansicht einer Lokomotive der Gattung A 1. Abb.: Sammlung Hufschläger 

Betriebseinsatz 
Mit diesen 24 Lokomotiven nun wurde der 
Verkehr der ersten Jahre auf der Strecke 
München - Augsburg - Donauwörth - Nörd- 
lingen - Gunzenhausen - Nürnberg - Bam- 
berg - Lichtenfels - Neumarkt bewältigt. 
Die Maschinen erwiesen sich als gut ver- 
wendbar, wenn auch ihre Leistungsfähig- 
keit naturgemäß 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 Schnellzüge geführt. 
Gegen Ende der sechziger Jahre jedoch 
genügten sie den steigenden Anforderun- 
gen des Betriebs nicht mehr; ihr Einsatz 
wurde immer schwieriger, und die bereits 
vorhandene starke Abnützung hätte um- 
fangreiche und kostspielige Reparaturen 
erfordert. Die Maschinen wurden daher all- 
mählich 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 MÜNCHNER, die 
ersten Außerdienststellungen der Staats- 
bahn überhaupt. 
Erwähnt sei noch, daß die Bahnvenvaltung 
diverse Projekte für einen Umbau der A I in 
2/3-, ja sogar 3I3-gekuppelte Lokomotiven 
ausgearbeitet hatte. Zur Ausführung ka- 
men aber diese Rekonstruktionspläne, so- 
weit bekannt, nicht bei allen Maschinen. Die 
Angaben über die einzelnen Ausmusterun- 
gen der A I sind widersprüchlich. 
Wie aus den Geschäftsberichten der Nürn- 
berg-Fürther Ludwigsbahn hervorgeht, wur- 
den die Lokomotiven FAUST im März 1872, 
PETER HENLEIN im September 1872 und 
WALLENSTEIN im September 1875 für 
6000 bzw. 5000 Gulden gekauft und bei 
dieser Gelegenheit von Maffei instandge- 

setzt. Sie leisteten bis 1881, 1880 bzw. 
1885 Dienst. 
Andere Exemplare erwarben die Bauabtei- 
lung bzw. das königliche Militär in Ingol- 
Stadt. Die verbliebenen Maschinen fanden 
noch Verwendung für untergeordnete Dien- 
ste wie Kieszüge, beim Bahnbau, Verschub- 
dienst usw. Nach persönlichen Mitteilungen 

von Herrn von Helmholtz waren sie in Mün- 
chen und anderen Orten noch Ende der 
siebziger Jahre zu sehen. 
Von Interesse mag noch sein, daß der Kes- 
sel der Lok KOPERNIKUS 1875 nach In- 
standsetzung durch Maffei im eben fertig- 
gestellten Wagner-Theater in Bayreuth als 
Stationärkessel Aufstellung fand. Namen 

Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten 
Inv. Name Hersteller FNr. Anlieferung Abnahme Ausmusterung Anmerkung 
Nr. 

1 GERMANIA Kessler 15 08.1844 1868 1871 zI 
2 BAVARIA Maffei 2 31.07.1844 08.1844 1871 zI 
3 SAXONIA Meyer 11 08.1844 1871 1867 ZI 
4 FRANCONIA Meyer 12 08.1844 1873 1873 vkMaffei 
5 NORIS Meyer 13 12.1844 1876 1877 vkMaffei 
6 REICHENBACH Kessler 16 11.1844 1876 12.1877 vk Krauss 1873/74 Ub B I CW Mü Nr. 2 
7 BAADER Kessler 17 12.1844 1868 1867 zI 21 1872 Ub C I BW Au Nr. 10 
8 FRAUNHOFER Kessler 18 12.1844 1873 1872 vk Bauabteilung 
9 BAMBERG31 Meyer 14 11.1844 1875 1875 vkMaffei1871 UbBIBWAuNr .7  

10 ERLANGEN3) Meyer 17 11.1844 1876 1875 vkMaffei1874UbCIBWNürNr.4 
11 FORCHHEIM Meyer 18 03.1845 1871 1871 ZI  
12 KEPLER31 Maffei 3 30.09.1844 11.1844 1871 1878 1871 UbC I BW Au Nr. 9 
13 SUEVIA Maffei 4 31.07.1844 11.1844 1874 1878 vk Eisenbahn-Compagnie lngolstadt 
14 AUGSBURG Maffei 5 28.10.1844 12.1844 1875 1874 vkKrauss 
15 KOPERNIKUSTl Meyer 19 04.1845 1874 1873 vkMaffei 
16 GUTiENBERG 3, Meyer 20 04.1845 1875 1873 vk Maffei 1873 Ub C I CW Nür Nr. 2 
17 OTTO V. GUERICKE Kessler 19 02.1845 1873 1873 vkMaffei 
18 OBERON Kessler 20 03.1845 1873 1874 vk Krauss 1868 Ub B I BW Au Nr. 3 
19 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 6 09.04.1845 04.1845 03.1872 09.1875 vk Ludwigc-EB 
22 TITAN 3, Maffei 7 11.04.1845 05.1845 1875 1874 vk Krauss 1872 Ub B I CW Nür Nr. 1 
23 BELlSAR31 Maffei 9 04.07.1845 08.1845 1875 1880 vk Krauss 1873 Ub B I  CW Mü Nr. 1 
24 PETER HENLEIN Maffei 8 28.04.1845 05.1845 09.1872 09.1875 vk Ludwigs-EB 
25 DERMÜNCHNER Maffei 1 02.01.1847 1859 1859 vk 

'1 Schreibweise nach von Welser COPERNICUS bzw. JOH. GUTENBERG 
2, Lok wohl ursprünglich zum Abbruch bestimmt, dann aber doch umgebaut 
3, It. von Welser: BAMBERG vk. 11.1876 

ERLANGEN 
KEPLER 
GUTENBERG vk 03.1877 
OBERON 
TITAN vk. 05.1876 
BELISAR 

Name 1877 entfernt, Rangierdienst bis 07.1879 
Name 1872 entfernt, Rangierdienst bis 06.1878 

Name 1872 entfernt, Rangierdienst bis 03.1877 

Name 1876 entfernt, Rangierdienst bis 01.1880 
J 
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ausfahrende Lokomotive erntgieiste urnd fuhi 
über die Drehscheibe tief in das Erdreich 
hinein. Drei Wagen hinter ihr stiegen, stürz- 
ten und wurden zum Teil zertrümmert, wo- 
bei es ohne Verlust von Menschenleben 
und schwere Verletzungen leider nicht ab- 
ging. Die Lokomotive kam glimpflich davon, 
sieht man von einer eingedrückten Rauch- 
kammer ab. 

Bild 29: Ausschnitt aus dem Bild ganz oben. Im Hintergrund die alte Straßenbrücke. 

Bild 28 (oben): Gesamtansucht der Osenbahnbrucke uber den Lech be/ Hochzoll. Der Personenzug 
ßichtunq Auqsburg wird von der A / KOPERNIKUS gezogen, h/nter der e/n Torfmunibonswagen m/t- 
/äuft. Abb. 28 und-29: Sammlung Asmus 

und Bahnnummern der A I gingen mit einer 
einzigen Ausnahme noch in den siebziger 
Jahren auf Lokomotiven der Klasse C Ill 
(teilweise auch solche von Sigl) über; nur 
TITAN erlebte seine Auferstehung als D IV. 
Der bei der Klasse A l eingereihte MÜNCH- 
NER, Bahnnummer 25, wurde 1859 von 
der Staatsbahn zum Verkauf ausgeschrie- 
ben. Er war schon um 1850 zurückgestellt 
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 erwähnt. Über sein Schicksal ist 
im Kapitel “Das Eisenwerk Hirsehau” be- 
richtet worden. Seine Bahnnummer erhielt 
1877 die C Ill BÄRNAU. Es ist bedauerlich, 
daß dieses Erstlingserzeugnis bayerischen 
Lokomotivbaus nicht für das Verkehrsmu- 
seum erhalten blieb. 
Das Aussehen dieser ältesten Staatsbahn- 
maschinen war nicht schlecht. War die reich- 
lich angebrachte Messingzier sauber ge- 
putzt, so boten sie gewiß einen recht gefäl- 
ligen Anblick, worauf auch ihr Personal wohl 
nicht wenig stolz war. Bezüglich im Laufe 
der Jahre vorgenommener Änderungen an 
diesen Lokomotiven ist nichts bekannt ge- 
worden. Ein kurzes Wetterdach, das der 
Mannschaft bei Kälte und Schlechtwetter 
wenigstens einigen Schutz gewähren soll- 
te, und der schon erwähnte Birnkamin bei 
den im Süden eingesetzten Maschinen 

scheinen die einzigen Anderungen zu sein, 
so daß die funkelnde Messingpracht bis 
ans Ende gedauert haben mag, was jeden- 
falls seit Einführung der Sternkohlefeuerung 
zusatzliehe Putzarbert verursachte. 
Das Bild der alten Hochzoller Lechbrucke 
von Anfang der sechziger Jahre zergt einen 
Zug, den offensrchtlrch die A I KOPERNI- 
KUS führt, Die Maschrne tragt schon Birn- 
kamrn und Wetterdach, sonst ist nichts ver- 
ändert. 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 drerach- 
srge Torfbrennstoffwagen zu sehen. Ein Bild 
von doppeltem historischem Wert, da die 
1926 abgebrochene alte Gitterbrücke und 
zugleich die A I darauf verewigt sind. 
Naturlieh führten die mangelnde Erfahrung 
und die technische Unvollkommenhert von 
Einrichtungen und Maschinen In der ersten 
Zeit des Eisenbahnbetnebs zu manchen 
Unfällen. Meist waren Entgleisungen, be- 
sonders an Weichen und Drehscherben, 
oder Brüche an Fahrzeugteilen für die Un- 
falle verantwortlrch. 
NATHAN war bei dem ersten ernsteren 
Unfall der Könrglrch Bayerischen Staats- 
bahn am 1. Juni 1846 auf dem erst proviso- 
risch In Betrieb genommenen Augsburger 
Bahnhof beteiligt. Die Welche am Nordende 
des Bahnstergs war nicht nchtrg geschlos- 
sen; die mrt einigen Wagen aus der Halle 

Am 26. Januar 1848 brach bei strenger 
Kälte auf der Fahrt von Augsburg nach 
Donauwörth eine Tenderachse, zum Glück 
ohne weitere schlimme Folgen. Am 15. 
Oktober 1849 lief die REICHENBACH auf 
der Fahrt nach Nördlingen in der Nähe von 
Oberhausen auf einen “Troll”-Wagen auf. 
Am 26. Mal 1849 entgleisten in der Ein- 
fahrtskurve des alten Bahnhofs Donauworth 1 
Infolge Gleisverdrückung die berden Zug- 
maschinen TITAN und BELISAR. Am 26. 
Januar 1849 entgleiste NATHAN in der fru- 
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 löste sich an 
einem Torfwagen ein Rad und beschädrgte 
das Gleis. Den Zug führte die BAVARIA; 
vermutlich geschah das Ungluck auf der 
Strecke Augsburg - München. 
Am 27. März 1851 hatte die AUGSBURG 
den Extrazug König Maxrmilians II. nach 
München gefuhrt und kehrte von dort zu- 
rück. Dabei lief sie bei Mering auf einen mrt 
Schwellen beladenen Wagen auf und wur- 1 
de beschadigt. Am 22. September 1851 
entgleiste die BELISAR her Nordheim auf , 
der Fahrt von Munchen nach Nördlrngen 
wegen eines Gleisdefekts. 
Am 22. August 1852 stieß der leerfahrende 
Hofzug mrt einem von Buchlee nach Kauf- 
beuren verkehrenden Zug zusammen. Er- 
steren führte die OTTO VON GUERICKE, 
letzteren die B II IMMENSTADT. Am 12. 
November 1854 stieß der Eilzug München 
-Hof in Haspelmoor mit einer Leermaschine 
zusammen. Am 2. August 1854 kollrdierte 
die BAVARIA bei Gabelbachergreuth mit 
einem Bauzug und wurde beschadrgt. 
Von 1855 an sind die Namen von A I-Loks 
kaum mehr In den Stundenpässen der 
schnellen und wrchtrgeren Zuge rm Suden 
zu finden. 
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Bild 30: A I BA VARIA noch ohne Wetterschirm, aber mit Kegelschornstein für Holzfeuerung. Abb.: Helmholtz, Band I 

23 . Bayern-Report4 



Lokomotiven der I<lasse A I I 

Schon im Laufe des Jahres 1846 zeigte 
sich, daß die vorhandenen Maschinen der 
Klasse A I nicht mehr lange für den sich 
rasch entwickelnden Verkehr genügen wür- 
den. In den kommenden Jahren sollten neue 
Strecken in Betrieb genommen werden, um 
zunächst die Verbindung der drei bedeu- 
tenden Städte München, Augsburg und 
Nürnberg sicherzustellen. Man erhoffte sich 
dadurch eine erhebliche Verkehrsbele- 
bung. 
Dazu kam, daß die A l-Maschinen für ge- 
mischte Züge mit ihren zahlreichen Gü- 
terwagen nicht die nötige Zugkraft aufwie- 
sen, weshalb für diese Züge ein neuer Typ 
mit zwei gekuppelten Achsen erforderlich 
wurde. Stephenson hatte zu der Zeit an 
seinen Maschinen durch Versuche heraus- 
gefunden, daß die Rauchkammertempe- 
ratur der bisher gebauten Lokomotiven sehr 
hoch war, also die Heizgase nicht in wün- 
schenswerter Weise ausgenützt wurden. 
Die Verlängerung der Heizrohre bedeutete 
zwar einen Fortschritt; aber zum dazugehö- 
rigen zweiten Schritt - der Vergrößerung 
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 verlängerte Kessel kam mit der Feuer- 
büchse als Überhang hinter die letzte Ach- 
se. Die Wirtschaftlichkeit der Lokomotive 

war so zwar uber die Wärmeausnutzung l Klasse A II: WERTACH, LECH, DONAU- 
entscheidend verbessert, Lauffähigkeit und WÖRTH, NÖRDLINGEN, KAUFBEU- 

REN, CID. Stabilität waren aber im selben Maße ver- 
schlechtert worden. 
Wegen dieser besseren Wärmeausnutzung 
schwenkte man bei der bevorstehenden 
Neubeschaffung von Lokomotiven von der 
A I-Bauart ab. Möglicherweise ist dies dem 
Einfluß Kesslers zuzuschreiben, der schon 
1846 für die Main-Neckar-Eisenbahn (MNE) 
genau die Lokomotiven geliefert hatte, die 
jetzt als bayerische A II entstanden. Die 
gleichzeitig entworfenen drei neuen Typen 
verraten auf den ersten Blick die gemeinsa- 
me Arbeit von Maffei und Kessler: die Ent- 
würfe für die neue A II mit freier Treibachse, 
die B I für gemischten Dienst und die drei- 
fach gekuppelte C I für den Rampendienst. 
Diese drei Gattungen waren, abgesehen 
von Kupplungsverhältnis und Raddurch- 
messer, hinsichtlich der Details fast völlig 
gleich, wurden gleichzeitig gebaut und in 
gemischter Reihenfolge von Juli 1847 bis 
August 1848 geliefert. Nur einige B I- und 
C l-Lokomotiven erschienen als Nachzüg- 
ler erst 1849/50. 
Damit hatte man sich der reinen “Longboi- 
Ie?-Art mit “hay-Stack” zugewandt; als de- 
ren typische Vertreterin kann die A II gelten. 
Gemäß Verfügung vom 4. September 1847 
erhielt der Augsburger Maschinenpark wei- 
teren Zuwachs durch folgende neu geliefer- 
te Maschinen der Klassen B I und A II: 
l Klasse B 1: FUGGER, UTZSCHNEIDER, 

DONAU, LIST; 

Glerchzertrg wurden die folgenden Maschi- 
nen In Nürnberg statronrert: 

l Klasse A il: FÜRTH, GÄRTNER, LICH- 
TENFELS, LEONORE, CULMBACH, 
ÖDIPUS, SCHWABACH; 

l Klasse B 1: HOF, EULER, REGIOMON- 
TANUS, ÖTTINGEN, HESSELBERG, 
WÖRNITZ, MAIN, DURER. 

Die Lokomotiven der Klasse C 1, sogenann- 
te Remorqueure, waren spezrell fur den 
Drenst auf der Schiefen Ebene Neuenmarkt 
- Marktschorgast bestimmt und auch dort 
stationiert. 
Die Hauptmerkmaie der A II - Langrohrkes- 
sel mit Heuschober-Stehkessel, der völlig 
frei uberhrng, Innenrahmen und Außen- 
zylinder, die ebenfalls großen Überhang 
verursachten - brachten der Maschine mit 
3048 mm einen Gesamtradstand, der kler- 
ner als bei der A I war. Die Vorbedingungen 
für unruhigen Lauf, mangelnde Stabilitat 
und Entgleisungsgefahr waren damit gege- 
ben. Leider hatte man dies damals noch 
nicht erkannt, und es bedurfte erst einiger 
schwerer Unfälle mit Lokomotrven dieser 
Bauart In England und anderswo, z.B. in 
Gutersloh, um der notwendigen Erkenntnis 
allmählrch zum Durchbruch zu verhelfen. 
Heusinger, der schon 1844 seinen Beden- 
ken uber die neue Bauart Ausdruck gab, 
hatte kern Gehör gefunden. 
Als wesentlichen Fortschritt wies die neue 
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Bild 31: 1s 1870 entstand d/e Maglstrale 
Munchen - r,fyu&adt - Treucht//ngen - Gunzen- 

hausen. Die A II DONAUWORTH am 10. Sep- 
tember 1869 auf der Ingolstadter Donaubrucke, 

Im B/ld festgehalten von G Bottger 
Abb.: Verkehrsmuseum Nürnberg 

Bild 32 (oben rechts): A II SCHWABACH mit 
verlangertem Achsstandzwischen Treib- und 

hintererLaufachse 

Klasse anstelle der Gabelsteuerung der A I 
eine Kulissensteuerung der Bauart Stephen- 
son auf. Drese lag vollständig im Inneren, 
ebenso die Schieber, so daß srch das Gan- 
ze In einer Ebene befand. Zwrschenstellun- 
gen waren allerdings noch nicht moglich, 
weshalb es kerne veränderlichen Füllungen 
gab. 
Erst nachträglich, vermutlich aufgrund der 
Versuche von Bauschrnger, erkannte man 
deren vollen Wert und versah den Füh- 
rungsbogen mit mehreren Rasten, nach- 

1 

Technische Daten der Klasse A II 

Bauart IA1 n2 
Treibraddurchmesser mm 1524 
Laufraddurchmesser vorn mm 914 
Laufraddurchmesser hinten mm 914 
Lange uber PufferiLok u Tender mm 12496 
Achsstand Lokomotive mm 3048 
Zylinderdurchmesser mm 318 
Kolbenhub mm 559 
Rostflache m2 0,73 
Verdampfungsheizflache m2 71 1 
Hochstgeschwlndlgkeit km/h 45 
Kesseluberdruck bar 56 
LeergewIcht t 19,0 
Dienstgewicht t 21,0 
Relbungsgewlcht t 7,6 
Anzahl der SIederohre 153 
Durchmesser der Siederohre mm 41145 
Lange der Siederohre mm 3810 

Tender 2 T 4,2 

Raddurchmesser mm 914 
Achsstand mm 2286 
Dlenstgewcht t 100 
Wasservorrat rnl 42 
Kohlevorrat m’ 25 

Bild 34: ÖDIP US mit Arbeitszug auf derAltmüh/brücke bei Treuchtlingen. Abb.: Slg. Dr. Scheingraber 
Bild 33 (darüber): Bahnhof Fürth mit A II LICHTENFELS, die bereits einen Dampfdom auf dem 
vorderen Kesselschuß erhalten hat. Abb. 32 und 33: Sammlung Asmos 

dem einzelne Lokführer dies auf eigene Rahmenwangen war mangelhaft - um so 
Faust schon vorher getan hatten. bedenklicher, als ihre Mitten ziemlich weit 
Der Hauptrahmen bestand nicht mehr aus vom Rahmen abstanden und dadurch er- 
Holz, sondern vollständig aus Eisen. Die hebliehe Kippmomente gegen die Rahmen- 
obere Gurtung lief ganz durch. An ihr wa- gurturig hervorriefen. Die Übertragung der 
ren die Achsgabeln aufgenietet, deren ge- Zugkraft bei diesen Maschinen funktionier- 
genseitige Versteifungen ebenso wie die te einwandfrei, und der Stehkessel wurde 
mit dem Hauptrahmen noch sehr gebrech- nicht mehr in Mitleidenschaft gezogen. 
lieh aussahen. Das gleiche traf für die Ver- Der Stehkessel trug anstatt des Dampf- 
steifung zwischen den Zylindern zu, die sich doms eine unschöne, hohe und schwere 
wie gehabt in der Hauptsache auf die guß- Vierseitkuppel. Im Laufe der sechziger Jah- 
eisernen Ausströmrohre beschränkte. Auch re verschwand diese bei den meisten Ex- 
die Befestigung der Dampfzylinder an den emplaren. Einige behielten sie aber noch 
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Bild 35: Maßskizze der Gattung A //aus der Tafel von 1871. Abb.: Sammlung Hufschläger 

länger, wte das Foto der SCHWABACH 
vom Ende der sechzrger Jahre beweist. Bel 
ganzem oder terlwersem Ersatz des Kes- 
sels wurde der Langkessel verlanger-t und 
vorn ein hoher Dampfdom mit Greßkannen- 
Verkleidung aufgesetzt. 
Glelchzertrg oder auch schon vorher - wie 
das Foto der SCHWABACH zeigt - wurde 
der hintere Radstand vergroßen. Dies sieht 
man auch deutlich an ÖDIPUS und DO- 
NAUWCRTH auf den Fotos von 1868 und 
1869. Aus alten Akten des Mafferschen 
Eisenwerks geht u.a. hervor, daß die A II 
LEONORE 1868 erne neue Feuerbuchse 
und einen neuen Dom erhalten hat. Es 
scheint sich dabei bererts um Ersatz für 
glerchanrge Teile gehandelt zu haben, was 
den Schluß nahelegt, daß die Heuschober- 
Kessel schon Anfang der sechziger Jahre 
verschwanden und ein Dampfdom aufge- 
setzt wurde. Dem steht allerdings entge- 
gen, daß eine vorhandene Umbauzeich- 
nung der LEONORE in eine 1 B-Lokomotive 
diese mit Heuschober-Stehkessel und 
Dampfdom In der Mitte des Langkessels 
zergt, dazu das behelfsmäßige Fuhrerhaus. 
Die mangelhaften und sich wrdersprechen- 
den Unterlagen eignen sich leider nicht 
dazu, Klarheit zu schaffen. 
Der Dom mit Greßkannenverklerdung vorn 
auf dem Langkessel weist auf die Jahre 
1863 bis 1868 hin. Dre beiden Fotos aus 
den Jahren 1868 und 1869, welche ÖDI- 
PUS auf der Altmühlbrucke bei Treuchtlrn- 
gen und DONAUWCRTH vor der Donau- 
brücke in Ingolstadt zergen, geben dieses 
veranderte Aussehen wieder. Nur der hohe 
Blechkamin mit Kelchkranz und die altmodt- 
sehen Laternen seitlich der Rauchkammer 
sind noch erhalten. 
ODIPUS, deren Kessel am 27. Mai 1867 in 
Ebensfeld explodrerte, hatte damals noch 
einen Heuschober-Stehkessel und erhielt 
erst nach dem Unfall einen Ersatzkessel, 
mit dem sie auf dem erwähnten Foto zu se- 
hen ist. Ob der Heuschober-Stehkessel an 

1. 

dieser Explosron Schuld trug, war nicht ge- 
nau festzustellen. Der Langkessel bekam 
spater langere Rohre und rückte den Steh- 
kesse1 mit dem Aschkasten nach hinten. 

Die dringend nötige Vergrößerung des hin- 
teren Radstands konnte nun endlich vorge- 
nommen werden; Lauffähigkeit und Last- 
verteilung verbesserten sich dadurch dra- 
stisch. Der um etwa ein Fuß verlängerte 
Radstand ist auf den erwähnten Fotos deut- 
lich zu sehen. An der ebenfalls stark verlän- 
gerten Pumpenantriebsstange ist eine Fang- 
schleife oder Führung zu erkennen. Leider 
sind die Abmessungen dieser Ersatzkessel 
nicht bekannt, doch dürften die Kessel- 
abmessungen denen des B l-Ersatzkessels 
ähneln. 
Der Antrieb der Speisepumpe mittels Ex- 
zenterstange und Gegenkurbel stammt von 
Kessler. Maffeis A Il mit ihren ursprünglich 
innen angeordneten Pumpen scheinen spä- 
ter ebenfalls den Kessler-Pumpenantrieb 
erhalten zu haben, wie dies an der DO- 
NAUWÖRTH erkennbar ist. 
Das Gesamtgewicht der Maschine im Urzu- 
stand betrug ca. 21,8 t, wovon etwa 8 t auf 
die Treibachse entfielen. Im übrigen war die 
Gewichtsverteilung nicht günstig. Zwar sorg- 
ten die überhängenden Außenzylinder für 
die notwendige Belastung der vorderen Ach- 
se, was die Entgleisungsgefahr verringerte; 
der Laufruhe war diese Anordnung jedoch 
nicht förderlich, zumal die schwer belastete 
Hinterachse ganz nah an die Treibachse 
herangeschoben war und der hinten über- 
hängende “hay-Stack” sich nachteilig be- 
merkbar machte. Die größere Leistungsfä- 
higkeit von Kessel und Maschine gegen- 
über der A I konnte also zumindest im Urzu- 
stand der Maschine nicht richtig ausgenutzt 
werden. 
Allmählich wurden aber die Nachteile von 
Überhängen deutlich, und schließlich ver- 
größerte man den Gesamtradstand. Leider 
ist nichts darüber bekannt, in welchem Maße 
diese Änderungen Kesselleistung, Laufruhe 
usw. verbesserten. Wie die A I so erhielten 
auch die Lokomotiven der Klasse A II die 
schweren Stephenson-Kreuzspeichenrä- 
der, welche bei vielen alten bayerischen Lo- 
komotiven - nicht unbedingt zu deren opti- 
schem Vorteil - bis Anfang der siebziger 
Jahre häufig zu sehen waren. Auffallend ist, 
daß auf den drei A Il-Fotos die Treibräder 

geschmiedet sind. Dies legt nahe, daß sich 
an den großeren Kreuzsperchenradern hau- 
frg Speichen lösten oder Naben sprangen. 
Auch die Aufnahme der A V KUFSTEIN aus 
dem Jahre 1860 zeigt bereits geschmrede- 
te Treibradsterne. 
Im ganzen waren die A Il-Lokomotrven nicht 
schlecht; die Lerstungsfahlgkert gegenüber 
Ihrer Vorgangenn war deutlich verbessert. 
Wenn ihnen kerne hohen Geschwindrgkei- 
ten zugemutet wurden, liefen sie sehr zu- 
verlassrg. Die Leistung der Lokomotive 
LICHTENFELS in Bauschrngers Versuchen 
wird bei einer mittleren Geschwindrgkert von 
ca. 40 bis 45 km/h mit 200 bis 210 PS ange- 
geben. 
Von Explosionen der konstruktiv nicht ein- 
wandfreien Vrersertkuppel, wie sie sich an- 
derswo mehrfach ereigneten, blieb auch 
die bayerische Ausfuhrung nicht ganz ver- 
schont. Wie schon erwähnt, war die CDI- 
PUS 1867 von einem derartigen Unfall be- 
troffen; doch blieb dies ein Einzelfall. 
Die Gesamterscheinung der A Il-lokomotr- 
ven war schlrcht und einfach, aber gut. Der 
hohe Blechkamin trug oben den üblichen 
weit ausladenden Kelch; der Sockel, aus 
Blech getrieben, hatte eleganten Schwung. 
Auf den erwähnten Fotos ist dieser Kamin 
zu sehen. Die Rauchkammer war uberhoht, 
die Sertenwande waren nach unten gezo- 
gen und mit der Rahmengurturig verbun- 
den. Der hohe Stehkessel war an den Kan- 
ten mit breiten Messingleisten verzrert. Als 
Ventrlverkleidung prangte oben ein weites 
kelchartrges Gebilde (ebenfalls Messing), 
das auf dem Foto der SCHWABACH noch 
deutlich zu erkennen ist. 
Die Verkleidung von Langkessel, Zylinder 
und Stehkessel bestand ursprünglich aus 
den ublichen Holzlatten, durfte jedoch schon 
In den sechziger Jahren aus Blech neu ge- 
fertigt worden sein. Zwei Federwaag-Sicher- 
hertsventrle befanden sich an der Stehkes- 
selruckwand und der Regulator nach altba- 
discher Bauart im Rauchkammerboden (wie 
bei A 1, B I und C 1). 
Die drei Tragfedern lagen uber den Achskr- 
sten. Balancrers waren noch nicht vorhan- 
den. Von der Kuppel des Stehkessels führ- 
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Nr. 2. Lok. f. gern. Dienst Gatt. AIl -1847. 

Bild 36: Se/tenans/cht elner Lokomohve der Gattung A II Abb.: Sammlung Asmus 

te ein ziemlich weites Rohr bis in die Rauch- 
kammer zu den Einströmrohren. Das hohe 
Standrohr reichte mit dem Blasrohrkopf bis 
dicht an die Kaminunterkante heran. 
Zu erwähnen bleibt noch, daß man die Über- 
legenheit an Zugkraft der 2/3-gekuppelten 
Bauart erkannte und mehrere A Il-lokomo- 
tiven (CULMBACH, LEONORE und DO- 
NAUWÖRTH) in 1 B-Maschinen umbaute. 
Die CULMBACH war mehr der B 1, die LEO- 
NORE mehr der B IV angeglichen. Über die 
Art der Rekonstruktion ist bei der DONAU- 
WÖRTH nichts bekannt. 
Anfang 1862 befand sich, wie aus den Ak- 
ten hervorgeht, die CULMBACH bei Maffei 
in der Hirsehau zu einer größeren Kesselre- 
paratur, wobei sie bereits als B I bezeichnet 
ist. Obwohl diese Reparatur sehr umfang- 
reich gewesen sein muß, blieb der Heuscho- 
ber-Kessel erhalten. Außerdem wurde wahr- 
scheinlich schon bei dieser Gelegenheit ein 
mittlerer Dampfdom mit Gießkannenverklei- 
dung aufgesetzt, den die LEONORE auch 
in den Umbauzeichnungen trotz des beibe- 
haltenen “hay-Stack” aufweist. 
Die Abmessungen der CULMBACH nach 
diesem Umbau waren: 
l Kesseldruck: 8 atm (6,3 atm, solange der 

“hay-Stack” bestand) 
l Zylinderdurchmesser: 381 mm 
l Zylinderhub: 609 mm 
l Stephenson-Steuerung innen 
l Kesseldurchmesser licht: 976 mm 
l Rohrlänge: 3865 mm zwischen den 

Wänden 
l Anzahl der Siederohre: 89 zu 46/52 mm 

Durchmesser 
l Heizfläche: 4,0 + 49,7 = 53,7 m2 
l Rostfläche: 1,05 m2 

l Treibraddurchmesser: 1399 mm 
l Laufraddurchmesser: 919 mm 
Der Gesamtradstand ist derselbe wie im 
Urzustand. Bei den in den Jahren 1871/72 
modernisierten Exemplaren der B l wurden 
die Radstände geändert auf 1510 + 1540 = 
3050 mm, so daß der Gesamtradstand er- 
halten blieb. Dagegen erhielt LEONORE 
wegen Beibehaltung ihres ursprünglichen 
Raddurchmessers von 1524 mm geänder- 
te Teilradstände von ca. 3248 mm. Ihr Adhä- 

sronsgewrcht kann mit ca. 16 t, das Drenst- 
gewicht mit ca. 23 t angenommen werden. 
Die gesamten Reparaturkosten bis 18601 
61 In Hohe von 18 140 Gulden fur dre 
CULMBACH fallen rn keiner Welse aus dem 
Rahmen der Gesamtklasse, und jene 3329 
Gulden des Jahres 1862 ruhren hauptsach- 
lich von der eben erwahnten großeren Kes- 
selreparatur her. Es scheint also der Um- 
bau in die 1 B-Versron nicht sehr kostspielrg 
gewesen zu sein. 
Außer diesen drei A II sind noch FURTH, 
WERTACH und LICHTENFELS umgebaut 
worden, und zwar It- C-Maschinen, damrt 
sie fur den Verschubdienst noch einige Zelt 
verwendbar waren. Drese ebenfalls In der 
Bezrrkswerkstatte Augsburg 1871 bzw. 1872 
und 1874 durchgefuhrten Rekonstruktionen 
waren etwas weitgehender, da alle drei 
Radsatze ausgewechselt werden mußten. 
Der Raddurchmesser betrug nun nur noch 
105,24 cm, der Stehkessel hing durch. Die 
Zylinder wurden durch großere ersetzt. 
Es ist nrcht klar zu ersehen, ob diese Umbau- 
maschinen nach vollzogener Metamor- 
phose noch als aktrv rm Inventar gefuhrt 

wurden. Leider sind von diesen Umbauten 
in C-Maschrnen keine Abbildungen oder 
exakt ausgefuhrte Zeichnungen vorhanden, 
auch nicht von den sonstigen Rekonstruk- 
tionen, die A I und A II betreffen. 
Sehr lange waren diese Umbaumaschrnen 
nicht mehr tätig. Mit dem zahlreichen Er- 
scheinen von D IV-Lokomotrven Im Ran- 
gierdienst in der zwerten Halfte der srebzr- 
ger Jahre mußten sie diesen bald das Feld 
raumen und verschwanden. 
Uber die Statronrerung und Verwendung 
der A Il-Lokomotiven ist nichts Besonderes 
bekannt; doch beweisen einige Stunden- 
passe, daß sie hauptsachlrch auf den fla- 
cheren Strecken der Ludwrgs-Sud-Nord- 
Bahn und der Maxrmrlrans-Bahn Verwen- 
dung gefunden haben. Jedoch haben sie 
wahrschernlich in spateren Jahren nach dem 
Erscheinen der Klassen A IV und A V mehr 
im Norden des Landes und rm Matenal- 
transport Dienst verrichtet. Immerhin er- 
reichten die A II ein ziemlich hohes Alter 
und standen noch Anfang der siebziger 
Jahre tapfer im Dienst, bis sie dann rm 
Jahre 1883 alle ausgemustert waren 

Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten 

IllV Name Hersteller FNr AnlIeferung Abnahme Ausmusterung Anmerkung 

/ N’. 
28 WERTACH Maffel 28 21 08 1847 08 1847 11 1877 1877 vk Maffel 1872 Ub C I BW Nr Au 11 

29 FURTH Maffel 29 07091847 091847 11 1877 1875 vk Maffel 1871 Ub C I BW Au Nr 5 

33 GARTNER Maffel 33 24051848 071848 1871 zl 
41 LECH Maffel 41 1702 1848 02 1848 1875 vk Maffel 1875 Ub C I CW Mu Nr 2 

42 DONAUWORTH Maffel 42 16031848 031848 01 1880 1878 vk Maffel 1876 Ub C I CW Nur Ni 5 
43 NORDLINGEN Maffel 43 27041848 051848 1877 vk Maffel 
48 KAUFBEUREN Kessler 105 02 1848 1876 1877 vk Krauss 
49 LICHTENFELS Kessler 89 09 1847 1877 1877 vk Maffel 1874 C I BW Ub Au Nr 12 
50 LEONORE Kessler 90 IO 1847 11 1879 1878 vk Maffel 1876 Ub B I CW Mu Nr 5 
51 CID Kessler 91 12 1847 1875 1875 vk Maffel 1873 Ub C I CW Nur Nr 3 
52 CULMBACH Kessler 92 11 1847 1883 1707 1883 vkFechhelmer 1859UbBI BWAuNr 1 

53 ODIPUS Kessler 103 11 1847 I 872 1875 vk Maffel 
54 SCHWABACH Kessler 104 02 1840 1877 1877 vk Maffel 1875 Ub B I CW Mu Nr 4 

Nach anderen Quellen hat ODIPUS die Inventar-Nr 51 und CID Nr 53 
Fabrik-Nr von Kessler Karlsruhe gern Quelle D gern A soll ODIPUS die FNr 93 getragen haben was mit den Abnahmedaten 
bessel ubetelnst~mmen wulcle 
lt von Welser Name 1887 entfernt Rangierdienst bis 05 1879 

lt von Welser Name 1887 entfernt RangIerdIenst bis 04 1879 
’ It von Welser Name 1876 entfernt RangIerdIenst bis 04 1878 
’ It von Welser Name 1877 enlfernl RangierdIenst bis 01 1879 
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Bild 37: Ansicht und Schnitte des Tenders zur Gattung A II. Abb.: Helmholtz, Band / 
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Bild 38: Ansrchten und Schrxtte der A II KAUFBEUREN Im Ursprungszustand Abb.: Helmholtz, Band I 
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Bild 39: MaßskIzze einer Lokomotwe der Gattung A 111 aus der Tafel von 1871 
Abb.: Sammlung Hufschläger 

Lokomotiven der Klasse A Ill 

Nach Indienststellung der “Langboiler”-Klas- 
se A II wurden kaum noch 1 Al-Maschinen 
gekauft. Das lag wohl weniger an mangeln- 
dem Bedarf als an der guten Bewährung 
der 22 B I-Lokomotiven, die 1847 bis 1850 
in Dienst gestellt wurden. Dafür spricht auch 
die Bestellung von weiteren 14 Stück IB- 
Maschinen in den Jahren 1850/51. Erst 
gleichzeitig mit dieser Bestellung scheint 
auch der Auftrag für weitere IA1 ergangen 
zu sein, deren Bau und Lieferung dann 
auch zeitgleich mit der B I stattfand. 
Da die “Langboiler”-Bauform jedoch nur bei 
vier 1 Al -Maschinen realisiert wurde, ist an- 
zunehmen, daß man die großen Nachteile 
dieser Bauart für schnellfahrende Lokomo- 
tiven erkannt hatte. Jetzt wollte man versu- 
chen, eine möglichst große Heizfläche durch 
zahlreiche kürzere Heizrohre zu erzielen. 

Dazu mußte der durchhangende Stehkes- 
sel wieder von der hinteren Laufachse ge- 
sttitzt werden - eine Anordnung, die man 
gerade mit der Bauform A II verlassen hat- 
te. Dieser Versuch ware vermutlich gelun- 
gen, hätte nicht eine zu radikale Verktir- 
zung der Siederohre stattgefunden. Eine 
nur maßige Reduktion der RohrlAnge und 
ein glelchzeitlges Hinausschieben der letz- 
ten Achse hinter den Stehkessel hatte SI- 

eher eine brauchbare, leistungsfahlge Ma- 
schine gebracht. 
Doch nach wie vor furchtete man einen 
größeren Radstand, und so konnte nur ein 
kurzes Fahrzeug mit verkummertem 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 8 t belastet. 
Obwohl die Leitung der Maffel-Werke be- 

Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten 

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

07.1851 09.1851 1869 05.1869 66 RIES Maffei 73 Z 1868 Ub C I BW Au Nr. 2 
67 ALTMUHL Maffel 74 08.1851 09.1851 1869 05.1869 211869 Ub C 1 BW Au Nr. 4 
75 REGNITZ Maffel 83 12.1851 01.1852 1874 05.1873 zl 1871 Ub B l BW Au Nr. 8 
77 REZAT Maffei 84 01.1852 01.1852 1874 10.1873 ~11871 UbCI BWAu Nr.6 

AnscheInend waren dle”ungellebten” Maschinen von der Generaldirektion sofort zur Verschrottung vorgesehen gewesen. dann 
abel doch umyebaul worden 
Abbau der Namenstafeln: RIES 1871, Rangierlok bis 11 .1878. dann zl 

ALTMUHL 1872. ~106.1875 
REGNITZ 1874. vk01.1874 
REZAT 1874. Ranglerlok bis 12.1878. dann zl 

r 

reits in Händen von J. Hall lag, zeigte sic1 

dies bei den A Ill-Lokomotiven doch erst II 
ÄußerlIchkelten wie der Domverkleidung au: 
Messing in Hawthorn-Form mit breiter Krem 
pe und den schon geformten Messlngver 
kleidungen der beiden Ventile. 
Beztiglich der Gesamtanordnung war de 
Innenrahmen - Obergurturig mit aufgenie 
teten Achsgabeln, tiußeren Zylindern unc 
v8lllg Innenliegender Steuerung, hier jedoct 
wiederum nach Stephenson-Meyer - bei 
behalten worden, ebenso die langhubigc 
Kreuzkopffahrpumpe. Am Kessel war de 
plumpe “hay-Stack” verschwunden und eint 
leicht uberh8hte Box an seine Stelle getre 
ten, außerdem ein Dampfdom vor ihr ange 
ordnet worden. Ein FederventIl war auf den 
Stehkessel, das zweite auf dem Langkes 
sel zwischen Kamin und Dom angebrachi 
Der Kamin auf seinem stilvollen Sockel hat 
te wieder die hohe, zyllndnsche Form m 
weit ausladender Kelchkrone. 
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Auffallend kurz war die Rauchkammer ge 
staltet. Der Regulator war jetzt mit Hebel 
antrieb ausgeführt und nach innen verleg 
Vor dem Raddach der Trelbrtider war beic 
selts ein Sandkasten angeordnet. Der Rai- 
men entsprach noch dem des Vorgangei 
modells, und die Langs- und Querverste 
fungen blieben nach wie vor unvollkorr 
men. Die R&der waren diesmal geschmle 
det, was Ihnen ein gefalligeres Aussehe 
verlieh. Verbessert hatte man auch de 
Kreuzkopf. 
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Die Tragfedern aller Achsen waren tiber de 
oberen Rahmengurturig angeordnet De 
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Jr. 3. Lok. f. gern. Dienst Gatt. AIIL 1851 

p 
,_ 

Bild 40: Seitenansicht einer Lokomotive der Gattung A 111. Nur vier Exemplare wurden von dieser Lokomotivbaureihe 1851 und 1852 von Maffeigebaut. 
Abb.: Sammlung Asmus 

zwerachsrge Tender fur 4,2 m3 Wasser mit 
ca 1 ,O t Drenstgewrcht war der gleiche wie 
bei der A II, 
Die Gewichte sind nicht zuverlassig zu er- 
mitteln. Die vorhandenen Angaben schwan- 
ken zremlrch, wohl Infolge verschiedener 
Gewichtssysteme und wegen der Unter- 
schiede zwischen ursprunglrchem und spa- 
terem Zustand. Die zuverlassrgsten Anga- 
ben, 182 Ztr + 157 Ztr + 78 Ztr, sind auf 
bayerische Zentner zu beziehen und ent- 
sprechen ungefähr 9 + 8 + 4 = 21 t rm 
Anfangszustand, wahrend eine andere als 
zuverlassig zu betrachtende Angabe unge- 
fahr 9,3 + 9 + 4,5 = 22,8 t ergrbt und hoch- 
stens auf den spateren Zustand bezogen 
werden kann 
Uber den Einsatz der vier Lokomotrven dre- 
ser Klasse A Ill Ist nrchts werter bekannt, als 
daß Ihre Lerstungsfahtgkert wegen des zu 
kurzen Langkessels dem vergroßer-ten Rost 
nicht entsprach Da mrt den wenigen Exem- 
plaren wohl nichts Rechtes anzufangen war, 
ja sie kaum den Dienst der A I bewältrgen 
konnten, fanden sie als erste Maschrnen- 
klasse In den Jahren 1869 und 1874, also 
noch vor der A 1-Serie, ein fruhzettrges un- 
ruhmlrches Ende. Von der A Ill Ist außer 
den Orrgrnalzeichnungen von Maffer nichts 
Bildliches vorhanden. 
Auch uber Ihre Verwendung rm Betrieb und 
die Statronrerung der ersten Zeit Ihres Da- 
seins ist nicht viel bekannt. In alten Stun- 
denpassen der fünfziger Jahre Ist sie kaum 
je zu finden; ein einziges Mal taucht die 
REZAT 1853 im Stundenpaß eines Eilzugs 
Munchen -Augsburg - Nordlingen auf. Das 
mag als Bewels dafur gelten, daß die A Ill 
wenigstens In den ersten Jahren Ihres Le- 
bens rm gleichen Aufgabenbereich wie Ihre 
Vorgangennnen beschaftrgt waren. Als kurz 
nach Lieferung der A IV noch die 24 A V 
erschienen, verschwanden die A Ill vollrg 
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aus dem Streckendienst. Sie waren nur 
noch im Rangierdienst zu finden; sei es weil 
sie mit den jüngeren und leistungsfähigeren 
Schwestern im neuen Eilzugdienst nicht 
mithalten konnten, sei es -was noch wahr- 
scheinlicher ist - weil ihre Leistungsfähig- 
keit überhaupt ungenügend war, auch den 
älteren A I und A II gegenüber, 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 über 
eine A Ill 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 übrigen drei Maschinen standen nur 
noch im Rangierdienst, und zwar ALTMÜHL 
2534 Stunden, REZAT 2032 Stunden und 
RIES 3421 Stunden. Erstere verkonsumier- 
te dabei 46 780 Kubikfuß Torf, die REZAT 
18 500 Zollpfund Zwickauer Kohlen und 
51 600 Zollpfund Koks und die RIES 70 000 
Kubikfuß Torf, was darauf hinweist, daß 
man zumindest zwei Exemplare dieser we- 
nig geglückten Schöpfung in nördliche Ge- 
filde abgeschoben hatte. Von 1856 an lei- 
steten alle vier Maschinen nur mehr Ver- 
schubdienste, und zwar später offenbar wie- 
der im Süden, da ihr Brennmaterialkonsum 
fast ausschließlich aus Torf bestand. 
Als RIES und ALTMÜHL 1868169 aus den 
Listen gestrichen wurden, bedeutete das 
für sie jedoch nicht den Abbruch; sie wur- 
den vielmehr, um im Verschubdienst lei- 
stungsfähiger zu werden, zu C-Lokomoti- 
ven umgebaut. Diese Metamorphose er- 
folgte in der gut eingerichteten Kgl. Bezirks- 
werkstätte Augsburg, die schon 1859 den 
Umbau der CULMBACH durchgeführt hat- 
te. Dabei sollen alle Radsätze entfernt und 

durch solche mit kleinem Raddurchmesser 
von 1253 mm ersetzt worden sein, wober 
der Stehkessel durchhängend blieb. Ahn- 
Irch wurde 1871 bei REZAT verfahren, wah- 
rend PEGNITZ zu einer IB-Lokomotrve 
umgebaut wurde. Leider sind kerne Zeich- 
nungen von diesen Umbauten vorhanden. 
1871 und 1872 wurden bei RIES und ALT- 
MÜHL die Namenstafeln entfernt, da die 
Namen an Srgl-C Ill neu vergeben waren. 
Gleiches geschah 1874 bei REZAT und 
PEGNITZ, deren Namen und Bahnnum- 
mern ebenfalls an C Ill neu vergeben wur- 
den. In diesem abgeanderten Zustand ha- 
ben die vier A Ill noch einige Jahre “Reser- 
vedienst” ernschlreßlrch Rangierdienst ge- 
tan und sind dann 1874 (PEGNITZ), 1875 
(ALTMUHL) und 1878 (RIES und REZAT) 
vollig verschwunden. 

Technische Daten der Klasse A Ill 

r IA1 n2 
Trwbraddurchmesser mm 1524 
Laufraddurchmesser vorn mm 914 
Laufraddurchmesser hinten mm 914 
Lange uber PufferiLok u Tender mm 11290 

bzw 12255 
Achsstand Lokomotive mm 3353 
Zylinderdurchmesser mm 356 
Kolbenhub mm 559 
Rostflache m’ 0 99 
Verdampfungshelrflache m’ 60 a 
Hochstgeschwndlgkett km/h 50 
Kesseluberdruck bar 60 
Leergewicht t 20 5 
Dlenstgewlcht t 22 8 
Relbungsgewcht t aa 
Anzahl der Siederohre 129 
Durchmesser der Siederohre mm 41 
Lange der Siederohre mm 2946 

Tender2T4213T50 

r~addurchmcsscr lllfll 914 
Achsstand mm 228613048 
DIenstgewIcht t 10 0/13 0 
Wasservorrat m 4 215 0 
Kohlevorrat m 2 514 0 



r 

It-------- 1y“’ -4 

Bild 41: Maßskizze einer Lokomotive der GattungA IVaus der Tafel von 1871. 
Abb.: Sammlung Hufschläger 

Lokomotiven der Klasse A IV 

Im Jahre 1852 waren nach zweijähriger 
Pause weitere Teilstrecken der im Bau be- 
findlichen Linien fertig geworden, so Augs- 
burg - Kempten und Bamberg - Schwein- 
furt. Die für den 1. März 1854 geplante, 
aber durch Rutschurigen am Seedamm ver- 
zögerte Eröffnung der Teilstrecke Kempten 
- Lindau stand kurz bevor, die Teilstrecken 
Schweinfurt - Würzburg - Aschaffenburg 
und Augsburg - Ulm sollten spätestens im 
Sommer des Jahres in Betrieb gehen. Das 

Schienennetz umfaßte damit fast 1000 km; 
die Entfernungen vom äußersten Süden In 
den Nordosten (Hof/Grenze) und Nordwe- 
sten (Aschaffenburg/Grenze) rechtfertigten, 
ja erforderten Zugverbindungen mit große- 
rer Geschwrndrgkert und wenigen Aufent- 
halten. 
Dazu mußte ein geeigneter Lokomotrvtyp 
entwickelt werden; her dem geringen Ge- 
wicht der nur 1. und 2. Klasse fuhrenden 
neuen Züge konnte dies wiederum eine 
Maschine mit freier Treibachse sein. Er- 
gebnis dreser Entwicklungsarbert war die 
A IV, die zusammen mrt ihrer Schwesterlo- 

i 
i “== st 

Bild 42: Das 
E/senbahnnetz/n 
Bayern, Stand 
3 1 Dezember 
1850 Abb.: 
Sammlung Dr. 
Scheingraber 

Bild 44 (rechte 
Seite innen): 
Lok der Klasse 
A IV vor einem 
Bauzug im 
Pegnitztal. 

Bild 45 (rechte 
Seife außen): 
A IV SCHWEIN- 
FURT m/t e/nem 
Schotterzug Im 
Bahnhof Hers- 
bruck rechts der 
Pegnltz Im 
August 1877. 
Abb. 43 bis 45: 
Slg. Asmus 

komotive A V als erste eigentliche Schnell- 
zuglokomotive der Kgl. Bayerischen Staats- 
bahn gelten kann, worauf schon äußerlich 
der erheblich vergrößerte Treibraddurch- 
messer von 1676 mm hinwies. 
Um den Mehrbedarf an zweifach gekuppel- 
ten Lokomotiven auf den neu eröffneten 
Strecken zu decken, wurden gleichzeitig 
zahlreiche neue Maschinen der Bauart 19 
(B Ill, B IV, B V) angekauft. 
1852 begann sich die Tätigkeit eines Man- 
nes bei den konstruktiven Eigenheiten der 
Maffei-Lokomotiven bemerkbar zu machen: 
Joseph Halls, des einstigen Lokomotiv-Su- 
perintendenten der München-Augsburger 
Bahn. Obwohl er schon einige Jahre bei 
Maffei tätig war, begann doch erst mit den 
Lokomotiven A IV und B Ill sein eigentli- 

l 1 
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rechnische Daten der Klasse A IV 

3auart 1Al n2 
rrelbraddurchmesser mm 1676 
zufraddurchmesser vorn mm 914 
_aufraddurchmesser hinten mm 914 
_ange uber PufferiLok u Tender mm 12459 
4chsstand Lokomotive mm 3505 
ZylInderdurchmesser mm 381 
Mbenhub mm 559 
Rostflache m’ 1,12 
VerdampfungsheIzflache m’ 73,2 
Hochstgeschwlndlgkelt kmlh 7C 
Kesseluberdruck bar 7 
Leergewicht t 2: 
Dlenstgewlcht t 27 
Relbungsgewlcht t 11 
Anzahl der SIederohre 158 
Durchmesser der Siederohre mm 43147 
Lange der SIederohre mm 3080 

Tender 3 T 5 0 

Raddurchmesser mm 914 
Achsstand mm 3048 
DIenstgewicht t 130 
Wasservorrat rnl 50 
Kohlevorrat m3 4,O 
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Nr. 4. Personenzuglok. Gatt. AlV. 1852. 

p 7a/ R 227 3 1676 mm H qm 
qro . 

d 387 , L 279 (17 5 t/ 
T 78s i49chj 

Bild 43: Seltenanxht e/ner Lokomotive der Gattung A IV 

ches Wirken. Seine Konstruktionsformen 
kamen nun zur Anwendung und spiegelten 
sich in den Erzeugnissen deutlich wider. 
So entstand die nächste Klasse mit freier 
Treibachse, A IV genannt, bei der die be- 
reits gewonnenen Erkenntnisse verwertet 
wurden: Der Kessel war zur Erzielung einer 
größeren Heizfläche wirksam vergrößert, 
die Siederohre hatte man mäßig verlängert. 
Der Stehkessel ragte etwas über die Lauf- 
achse hinaus, so daß sich eine neuzeitliche 
Bauform - die unterstützte Box - ergab. 
Eine doppelte Verbesserung gegenüber der 
A Ill 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 95 t belastet, während 
die letzte Achse sich mit ca. 5,5 t “begnü- 
gen” mußte. Die Verbesserungen im Laufe 
der Jahre beeinflußten das Gesamtgewicht 
und die Gewichtsverteilung insofern, als er- 
steres auf ca. 26 t stieg. Die Belastung der 
Vorderachse steigerte sich auf fast 10 t, die 
Belastung der hinteren Laufachse jedoch 
nur auf ca. 6 t, während die 10 t schwere 
Treibachslast dabei unberücksichtigt blieb. 

Immerhin war das Adhasronsgewrcht seit 
A II und A Ill von 85 auf 10 t gestregen, was 
wegen der vergroßer-ten Zylinder (381 mm 
Durchmesser) bei auf 7 atm gestiegenem 
Dampfdruck ohnehin notwendig war. 
Auch Herz- und Rostflache waren vergro- 
ßert, ebenso die Rohrzahl rm Kessel, rnsbe- 
sondere aber war dessen Durchmesser von 
1067 mm auf 1219 mm deutlich erhoht wor- 
den. Einigermaßen fortschrittlich prasen- 
tierte sich auch der Rahmen, der schon als 
Außenrahmen, aber noch einfach mit auf- 
genieteten doppelten Achsgabelblechen 
ausgeführt war. Der Größe des Treibrad- 
durchmessers entsprechend war der Rah- 
men über dem Treibachslager nach Sharp- 
scher Art nach oben gekrummt. Die Verster- 
fungen der Achsgabeln untereinander und 
die Querversteifungen zwischen den Zylin- 
dern waren jetzt besser; besonders das 
honzontale Blech zwischen den unteren 
Deckelflanschen der Schieberkästen ver- 
dient Erwahnung. 
Die Trerbachse trug gewöhnliche Aufsteck- 
kurbeln; die ganze Stephenson-Meyer-Steu- 
erung (Grundschrebersteuerung mit Kulis- 
se) samt den vertikal stehenden Schiebern 

war innen angeordnet. Die Tragfedern la- 
gen voneinander unabhängig hoch über den 
Achslagern und über dem Rahmen; nur bei 
der hinteren Laufachse wurde wegen Platz- 
mangels neben dem Stehkessel anders 
gefedert, nämlich durch je zwei Volutfedern 
zwischen Achslager und oberer Rahmen- 
gurtung. Diese wurden jedoch bald durch 
gewöhnliche Plattfedern hoch oben am Füh- 
rerstand ersetzt. 
Der Langkessel war mit einem Winkelring 
an die überhöhte Rauchkammer ange- 
schlossen; in seiner Mitte ragte der ziemlich 
hohe, messingverkleidete Dom empor. Dicht 
hinter dem Schlot stand das eine, auf dem 
leicht überhöhten Stehkessel das andere 
Federventil, beide in schöner Messingver- 
kleidung. Der Regulator befand sich, wie 
bei der A Ill, im Dom mit innerer Antriebs- 
welle und Hebel an der Kesselrückwand. 
Der Rost war wegen der Unterstützung 
durch die Laufachse geneigt. Das ringför- 
mige Blasrohr saß, wie üblich, sehr hoch 
und ragte fast bis an den Kaminfuß. 
Anfangs mit dem gewohnten hohen Blech- 
kamin mit Kelchkrone versehen, erhielten 
diese Maschinen, zumindest solange sie im 
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Bild 47: Längs- und Querschnitt einerA IV: der von v. Welser als “Ungetüm” bezeichnete Birnkamin ist 
gutauszumachen. Abb.: Sammlung Hufschläger 

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

Suden des Landes erngesetzt waren, fur 
die Torffeuerung den Brrnkamrn und zuletzt 
an dessen Stelle vrellercht noch den Tnch- 
ter, falls In spaterer Zeit uberhaupt noch 
Exemplare dieser Klasse rm Suden im 
Dienst standen. Soweit bekannt, befanden 
sich im letzten Jahrzehnt Ihrer Existenz 
samtlrche Maschinen rm Norden des Lan- 
des Dagegen steht fest, daß der Tender für 
Torffeuerung den bei B V und A V ublichen 
Aufbau nicht erhalten hat. 
Eine ziemlich wert ausaeführte Tvpenskrz- 

Staatsbahn aus dem Jahre 1871 zeigt die 
A IV mit Birnkamin und offenem Tender 
ohne Aufbau. Es scheint, daß einige Exem- 
plare, wie zum Beispiel die SCHWEIN- 
FURT, diesen Kamin beibehalten haben, 
auch wenn sie nicht mehr mit Torf gefeuert 
wurden. Das erwähnte Typenbild zeigt die 
A IV WIESENT mit Führerhaus, beiden Ven- 
tilen rückwärts und Dom mit einfacher Blech- 
verkleidung in Hawthorn-ähnlicher Form. 
Gegenüber früheren Maschinen erscheint 
der Dampfdom bei der A IV und den zeit- 

ze des maschrnentechnrschen Buros der gleich gebauten B Ill merklich hoher. 

Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten 

Inv. Name Hersteller FNr. Anlieferung Abnahme Ausmusterung Anmerkung 
Ni 

84 PAAR Maffel 105 10.1852 20.10.1852 1883 17.07 1883 vk Fechheimer 
85 HASSFURT Maffel 106 10 1852 27.10.1852 1883 17.07.1883 vk Fechhelmer 
86 SCHWEINFURT Maffel 107 10.1852 06.11.1852 1883 1707.1883 vk Fechhelmer 
87 WURZBURG Maffel 108 11.1852 11 11.1852 1883 1707.1883 vk Fechhelmer 
92 PLEINFELD Maffei 109 11.1852 18 11.1852 1879 05.1879 vk Maffel 1874 Ub C I BW Au Ni. 13. 

1877 Ub C l CW Nüt Nr G 
93 WIESENT Maffel 110 11 1852 25.11.1852 1883 17 07.1883 vk Fechhelmer 
94 SCHMUTTER Maffel 111 12.1852 12.1852 1883 1707.1883 vk Fechhelmer 
95 ZUSAM Maffel 112 01 1853 01.1853 1883 17.07.1883 vk Fechheimer 

Der kleine unzulängliche Wetterschirm am 
Führerstand verwandelte sich gegen Ende 
der sechziger Jahre in ein vollständiges 
Führerhaus nach Nürnberger Form, was 
dafür spricht, daß die Maschinen um jene 
Zeit schon im nördlichen Bezirk beheimatet 
waren. 
Die Extersche Seilbremse wurde bei diesen 
Maschinen angebracht, später jedoch wie- 
der entfernt. Die langhubigen Speisepum- 
pen mußten später natürlich den Injektoren 
das Feld überlassen. 
In dieser späten 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 A V die neu einge- 
führten Eilzüge auf den Strecken München 
- Ulm, Nürnberg - Nördlingen, Nürnberg - 
Bamberg und Bamberg - Würzburg - 
Aschaffenburg geführt 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, daß das Sicherheitsventil noch 
an der ursprünglichen Stelle hinter dem 
Kamin steht. Es ist also kein Ersatzkessel 
aufgesetzt worden. Der Tender ist ohne 
Aufbau geblieben. 
Im Betrieb bewährten sich die Maschinen 
dieser Klasse entschieden besser als ihre 
Vorgängerinnen A Ill, so daß 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. Daß die A IV später mehr im Norden 
tätig waren, bezeugen ihr gänzliches Feh- 
len in den Stundenpässen und Berichten 
des Südens in den sechziger Jahren und 
die hauptsächliche Kohlenfeuerung. 
Im Jahre 1855 ist für die Lokomotiven PAAR, 
PLEINFELD, WIESENT, WÜRZBURG und 
ZUSAM noch reine Torffeuerung ausgewie- 
sen; nur bei SCHWEINFURT, HASSFURT 
und SCHMUTTER überwiegen Koks und 
Ruhrkohle. Dagegen steht für das Jahr 1865 
bei HASSFURT, PLEINFELD, SCHWEIN- 
FURT, WIESENT, WÜRZBURG und ZU- 
SAM Torf und Kohle ungefähr hälftig zu 
Buche und für PAAR und SCHMUTTER 
reine Kohlenfeuerung. 
Die Anzahl der pro Jahr zurückgelegten 
Lokkilometer war in den ersten Jahren noch 
bescheiden, 1864/65 dagegen ziemlich 

r 
1855156 1864165 

für HASSFURT 10 400 km 37 000 km 
für PAAR 19200km 37100km 
für PLEINFELD 19 500 km 34 300 km 
für SCHMUTTER 18 000 km 28 500 km 
für SCHWEINFURT IO 000 km 33 500 km 
für WIESENT 26 000 km 25 300 km 
für WÜRZBURG 27 850 km 37 000 km 
für ZUSAM 26 600 km 29 890 km 
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Bild 48: Das Im Text erwahnte Typenbild der 
A IV WIESENT Abb.: Nachlaß Schömer 

Bild 49: GrundrIß von Rahmen und Triebwerk 
des Lokomotivtyps A IV 

ansehnlich. Sie betrug ohne Rangierdienst: 
Ein sehr alter Führer in Würzburg erinnerte 
sich noch gut an die A IV auf der Strecke 
Bamberg - Würzburg, und Herr von Helm- 
holtz berichtete, daß er Ende der siebziger 
Jahre bei einer Reise nach Nürnberg von 
Treuchtlingen aus mit der A IV PLEINFELD 
gefahren sei und daß sie keinen Birnkamin 
gehabt habe. 
Leider ist es trotz vieler Bemühungen nicht 
möglich gewesen, Genaueres über diese 
kleine Maschinenklasse auszuforschen. Wie 
bei der A Ill liegt eben ihre Zeit schon zu 
weit zurück. 
Die A IV selbst wurde nach Lieferung der 
acht Stück nicht weiter gebaut; doch kann 
die folgende Klasse A V, die ihr in den 
Hauptabmessungen fast völlig gleicht, als 
gradlinige Fortentwicklung der A IV angese- 
hen werden, insbesondere im Hinblick auf 
den soliden Doppelrahmen. 

Bild 50: Links Aus- 
führung des Birn- 

kamins für Torffeue- 
rung, rechts gerader 

Blech- bzw. Guß- 
kamin mit Messing- 

krempe für Steinkoh- 
lenfeuerung. 

Abb.: Helmholtz, 
Band I 

Bild 51 und 52: Einen Vorgnff auf d/e nachfolgende A V stellen diese 
beiden Abbildungen dar S/e Zelgen einen zweiachsigen Torftender und 

einen zweiachsigen Tender fur Kohlenfeuerung. 
Abb. 49,51 und 52: Sammlung Hufschläger 

c: l 
35 - Bayern-Report4 



Bild 53: A V KUFSTEIN im Ursprungszustand in der Bezirkswerkstätte Augsburg 1859160. Der Torf- 
tender ohne Aufbau ist noch mit der Abdampf-Kondensationseinrichtung nach Kirchweger ausgerü- 
stet. Im Hintergrund der Turm von St. Ulrich. Abb.: Archiv Kraus.+Maffei 

Lokomotiven der I<lasse AV 

Mit dieser letzten A-Maschinen-Ausführung 
und deren Zeit- und Weggenossin, der IB- 
Maschine B V, beginnt die Ära Hall sich voll 
auszuwirken. Zu den bereits bei den A IV 
vorhandenen Merkmalen kamen noch zwei 
wichtige dazu, nämlich der Doppelfüll- 
rahmen und die Hallsche Exzenterkurbel. 
Wie bei der A IV schon erwähnt, verdank- 
ten beide Typen ihre Entstehung der Ein- 
führung von schnellen Durchgangszügen, 
und da die Hauptabmessungen der A V mit 
jenen der A IV übereinstimmen, ist sie als 
eine in mancher Hinsicht fortschrittlichere 
Vertreterin vom gleichen Typ zu betrach- 
ten. Sie repräsentiert 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, für die sie 
mit wirksam vergrößertem Radstand von 
der durch Hall geleiteten Firma Sigl einge- 
führt und bis 1873 beschafft wurde. (Jo- 
seph Hall hatte 1858 Maffei verlassen, um 
die Leitung der Güntherschen Maschinen- 
fabrik in Wiener Neustadt zu übernehmen.) 
Beim Kessel der A V war wie bei der A IV 
die ungünstige Länge der Heizrohre (ca. 
3 m) und die Eckbildung durch Winkeleisen 
beibehalten worden. Der Stehkessel war 
wieder leicht überhöht und trug ein messing- 
verkleidetes Sicherheitsventil, während das 
andere vorn direkt hinter dem Kamin ange- 
ordnet war. Auffallenderweise und im Ge- 

gensatz zu den gleichzeitig gelieferten er- 
sten B V war kern Dampfdom vorhanden. 
Statt der unterstutzten Box der A IV hatte 
dre A V wieder einen durchhangenden Steh- 
kesse1 mit dahrnter angeordneter Laufach- 
se, was einen Ruckschntt bedeutete und 
die ohnehin nicht gunstige LastverteIlung 
bei dreser Bauart nachteilig beernflußte. 
Eine Neuerung und zugleich einen Fort- 
schritt bedeutete dagegen der von Hall stam- 
mende Doppelfullrahmen bei diesen Ma- 
schinen. Dresen Rahmen baute Hall spater 
haufrg In Osterreich ein. Endlich war also 
der armselige, gebrechlich anzusehende 
“Stuckelrahmen” verschwunden und eine 
Bauform eingeführt, die sich als sehr soltde 
und haltbar erwies BIS zur letzten B IX- 
Lieferung rm Jahre 1887, ja sogar als selte- 
ner Innendoppelrahmen her D IV bis 1895 
wurde dieser Rahmen berbehalten 
Zwischen den beiden 11 bis 12 mm starken 
Rahmenblechen waren solide eiserne Full- 
stücke eingesetzt, von denen eines oben 
auf der ganzen Lange des Rahmens durch- 
lief. Die Achslager ließen sich bequem und 
sicher anbnngen. Wegen der stabilen Festrg- 
kert des Rahmens waren nur wenige Quer- 
versterfungen notwendig. Nachteilig waren 
höchstens das etwas hohere Gewicht und 
die Herstellungskosten; doch durften die 
Vorteile uberwogen haben, da die Bauart 
so lange beibehalten wurde. 
In der Tat kamen Rahmenbruche sehr sel- 
ten vor, höchstens nach 30 und mehr Drenst- 

jahren. Meist trat der Schaden dann am 
Treibachsgabelausschnitt auf; doch hier 
konnte mit einem Verstärkungsblech gehol- 
fen werden, wie z.B. auf den Fotos der B IX 
TITTMONING und COBLENZ zu erkennen 
ist. In beiden Fällen wurde die Verstärkung 
erst zwischen 1905 und 1910 angebracht, 
und früher waren solche Reparaturspuren 
bei keiner Maschine zu sehen. 
Eine zweite Neuerung waren die Hallschen 
Exzenterkurbeln, die bei den 1853 für die 
Pfalzbahn gelieferten 1 B-Lokomotiven zum 
ersten Mal eingebaut wurden. Die Aufsteck- 
kurbeln und die zwei Exzenterscheiben be- 
standen aus einem Schmiedestück. Bei 
innenliegenden Schiebern konnten so Ex- 
zenter, Stangen, Kulisse und Prismenfüh- 
rung der Schieberstange außen angeord- 
net werden. Das Prisma am Vorderende 
übertrug die Bewegung mit einem nach 
innen gerichteten Bajonettarm, so daß die 
Schieber dicht neben den Rahmen innen 
liegen konnten. Diese zweckmäßige und 
übersichtliche Anordnung wurde aber nur in 
Bayern und der Pfalz eingesetzt. Außer den 
A V arbeiteten auch die großen Serien B V 
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, daß die 
Anordnung nach Meyer zwecklos war, wur- 
de sie abgeschafft. 
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Technische Daten der Klasse A V 

Bauart 1Al n2 
Treibraddurchmesser mm 1676 
Laufraddurchmesser vorn mm 1118 
Laufraddurchmesser hinten mm 1118 
Lange uber Puffer/Lok u Tender mm 11830 

bzw 12140 
Achsstand LokomotIve mm 3506 
Zylinderdurchmesser mm 381 
Kolbenhub mm 559 
Rostflache m 1.1 
Verdampfungsheizflache m 62 0 
Hochstgeschwndlgkelt km/h 80 
Kesseluberdruck bar 70 
LeergewIcht t 190 
Dlenstgewtcht l 25 1 
Reibungsgewicht t 97 
Anzahl der Siederohre 144 
Durchmesser der Siederohre mm 46152 
Lange der Siederohre mm 2900 

Tender 2 T 4 7/2 T 4 8 Torf 

Raddurchmesser mm 940 
Achsstand mm 2286 
DienstgewIcht t 197 
Wasservorrat m 48 
Kohlevorrat m’ 491120 

Anmerkung Die Daten beziehen sich auf die Lok 
KUFSTEIN Im Endzustand 

Bild 57: A V KUFSTE IN mit Personenzug und Torfmul i/t/ons wagen um 7 865 
auf der Im Umbau bef/nd//chen Wertachbrucke Abb.: VM Nürnberg 

Bilder 54 und 55 
(oben): Maßskizze 

einerLokomotive 
der Gattung A V 

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

Slg. Hufschläger 

Bild 56: A V INNS- 
BRUCK während 

des Baus der neuen 
Brücke auf der alten 

Wertachbrücke in 
Augsburg. Abb.: 

Sammlung Asmus 



Dre Versterfung des Rahmens zwischen den 
Zylrndern war her der A V wesentlrch bes- 
ser; ein kastenformrges Gebilde umfaßte 
auch den unteren Teil der Rauchkammer. 
Diese lag leicht uberhöht am Langkessel. 
Die erste Lieferung dieser Baureihe war mit 
geraden, hohen Blechkaminen und Krone 
versehen. Erst ab der zweiten Lieferung 
dieser Lokomotivserle erhob sich uber der 
Rauchkammer schon von Anfang an das 
Ungetüm des Birnkamrns (analog der B V). 
Dieser wirkte umso haßlrcher, als am Lang- 
kessel kein Dom vorhanden war, ebenfalls 
In Uberernstrmmung mit der glerchzeitig ge- 
bauten ersten B V-Lieferung. Sandkästen 
waren von Haus aus berdserts vor den Rad- 
kasten angeordnet. Dre kurzhubrgen Pum- 
pen wurden von Rückwartsexzentern an- 
getrieben. Außerdem kam spater noch eine 
Schwungrad-DampfspeIsepumpe dazu, die 
Ihren Platz außerhalb des Führerstands 
hatte, Irnkssertrg und dem Heizer bequem 
zur Hand. 
In gleichen Abständen von 1752 mm von 
der Treibachse entfernt waren die beiden 
Laufachsen angeordnet, deren gegenirber 
den A IV vergrößerte Rader bei außenlre- 
genden Zylindern den Uberhang etwas ver- 
größerten und dadurch die ohnedies schon 
rerchlrche Last der ersten Achse noch wei- 
ter vermehrten. Im ganzen ergaben sich 
dadurch noch ungunstrgere Verhaltnisse als 
bei der A IV. Erst bei der von Sigl für die 
Kaiser-Ferdrnands-Nord-Bahn gebauten 
Lokomotrve gleicher Art erreichte man durch 
Vergrößerung des Achsstandes eine bes- 

J 

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-LokomoWen Im 
GrundrIß 

sere Gewichtsverteilung bei 13 t Reibungs- 
gewicht. 
In Bayern aber scheute man wegen der 
vielen krümmungsreichen Strecken noch 
lange eine echte Vergrößerung des Rad- 
stands. Auch die erste, 1858159 gebaute 
derartige Maschine der B.O.B. war in dieser 
Beziehung noch kein Fortschritt. 
Den Zeichnungen zufolge waren die Lauf- 
räder wieder als Stephenson-Kreuzspei- 
chenräder ausgeführt. Trotzdem zeigt das 
von 1859 oder 1860 stammende Foto der 
KUFSTEIN bei keinem Rad Kreuzspeichen; 
auch der Treibradsatz hatte geschmiedete 
Räder. Wahrscheinlich hatte nur die erste 
Lieferung (1853) Kreuzspeichen an den 
Treibrädern. Drei Exemplare (KUFSTEIN, 
INNSBRUCK und FRANKFURT) hatten in 
den achtziger und neunziger Jahren auf 
jeden Fall geschmiedete und “gemischte” 
Radsätze. Das Foto der INNSBRUCK aus 
dem Jahre 1887 und das oben erwähnte 
der KUFSTEIN zeigen zufällig geschmiede- 
te Treib- und Laufräder, Kreuzspeichen nur 
beim Tender. Bei den Laufrädern kamen 
aber beide Ausführungen auch in späterer 
Zeit noch vor. Auch das letzte Bild der 
KUFSTEIN vor ihrer Verschrottung 1902 
zeigt “gemischte” Radsätze, da die vorde- 
ren Laufräder Kreuzspeichen haben, die 
hinteren geschmiedet sind. 
Die Tragfedern, sämtlich Blattfedern, wa- 
ren über dem Rahmen unabhängig vonein- 
ander angeordnet. Eine Bremse gab es, 
wie üblich, nur am Tender, und zwar eine 
Handspindelbremse, die mit großen Bu- 

chenholzklotzen doppelsertrg auf jedes Rad 
wirkte. Spater wurde bei den meisten Ma- 
schinen die Handspindel durch den Exter- 
sehen Wurfhebel ersetzt. 
Der Tender der A V hatte das gleiche Fas- 
sungsvermögen (ca. 5 m3) wie der der A IV, 
war aber nur zweiachsig; das Drenstge- 
wicht betrug ca. 18 t. Spater erhielt er - wie 
der der B V - einen geschlossenen Aufsatz. 
Dre Fotos von 1859 und 1860 zergen den 
Tender allerdings noch ohne Aufbau, der 
wohl erst Mitte der sechzrger Jahre zusam- 
men mit oder nach dem Fuhrerhaus kam. 
Auch das Aussehen der Maschine hat sich 
später zremltch verander-t. Um die Mitte der 
sechziger Jahre entstand aus dem Wetter- 
schrrm em vollstandiges Fuhrerhaus, das 
bei einigen Exemplaren ungewöhnlrch viele 
Fenster aufwies. Nach dem Krieg 1870/71 
verschwand allmahlrch der hohe Kamin und 
machte dem nur 4160 mm hohen, behäbr- 
gen Trichter Platz. Wrederholt waren näm- 
lich wahrend des Kriegs deutsche Lokomo- 
tiven In den nredngen französischen Voge- 
sen-Tunnels “angegangen”, weshalb nach 
dem Krieg “aus strategischen Gründen” von 
Reichs wegen die zulassrge Höhe der Ka- 
mine auf 4300 mm begrenzt wurde. 
Wahrend der sechziger Jahre wurde auch 
der Dampfdom aufgesetzt, und zwar von 
der Zentralwerkstatte Nürnberg vorn dicht 
hinter dem Schlot, während die Munchner 
Zentralwerkstätte Ihn In der Mrtte des Lang- 
kessels aufstellte, wie auf den beiden Fotos 
von KUFSTEIN und INNSBRUCK zu sehen 
Ist. Die Domverkleidung weist aber nicht die 
zertlrch passendere Gießkannenform auf, 
sondern erinnert eher an die Hawthorn- 
Form der funfzrger Jahre. Die Nachtragsdo- 
me bei A V und B V sind erst in den sech- 
ziger Jahren angebracht worden; die Fo- 
tos der KUFSTEIN und der MAISACH (B V) 
von 1860 auf der Augsburger Wertachbrük- 
ke zergen beide noch ohne Dom. 
Dicht hinter dem Kamin bewirkte der Dampf- 
dom eine weitere Mehrbelastung der vorde- 
ren Laufachse, wahrend der in Munchen 
zweckmaßrgerweise nahe über der Trerb- 
achse plazierte Dom sein Gewicht dieser 
lastbedurftigen Achse zukommen ließ. Erni- 
ge Maschinen blieben bis an ihr Ende dom- 
los, so dre FRANKFURT, deren Fuhrerhaus 
außerdem mit seinem vielen Glas fast den 
Eindruck eines Treibhauses erweckte. 
Naturloch wurden In den sechziger Jahren 
die Speisepumpen durch Injektoren ersetzt; 
doch behielt man die Schwungradpumpe 
noch einige Zelt neben den Injektoren bei, 
da man von deren zuverlassrger Funktion 
noch nicht ganz überzeugt war. Auch die 
Extersche Seilbremse Ist später verschwun- 
den. Kerne A V scheint einen Ersatzkessel 
erhalten zu haben; der Kessel war hoch- 
stens teilweise erneuert, Alle rm Jahre 1890 
noch vorhandenen A V, neun an der Zahl, 
hatten auch die ursprungliehe Dampfspan- 
nung von 7 atm beibehalten. 
Bezugloch der mangelhaften Adhäsion half 
man sich her den meisten A-Maschinen mrt 
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 Mrtie der 
sechziger Jahre. Die Entfernung der ber- 
dersertrgen Puffermitten betrug seitdem 
1651 mm. Auch die Kondensatronseinnch- 
tung nach Krrchweger wurde wegen haufr- 
ger Probleme im Winterbetrieb Anfang der 
sechziger Jahre entfernt bzw. bet den spa- 
teren B V nicht mehr eingebaut. 
Außer den 23 Stuck der ergentlrchen A V- 
Serie hatte Maffer für die 1854 In Munchen 
veranstaltete “Industrie- und Gewerbeaus- 
stellung” noch ein weiteres Exemplar dre- 
ser 1 Al -Maschine hergestellt. In mancher 
Hrnsrcht war diese Lok gegenuber den schon 
gebauten 23 Exemplaren deutlrch verbes- 
sert; sie wurde von der Staatsbahn ange- 
kauft und als ROTH, Bahn-Nr. 172, der 
Serie A V zugeteilt. Den Errungenschaften 
der Zelt entsprechend war der Kessel nach 
Crampton mit glatt durchlaufender Stehkes- 
seldecke ausgefuhrt. Der Dampfdom fehl- 
te, und statt seiner befand sich ein Dampf- 
sammelrohr rm Langkessel. Die Treibrader 
mrt Ihrem vergroßer-ten Durchmesser von 
1829 mm lagen so nah am Kessel, daß am 
Kesselbauch im Blech eine Mulde vorgese- 
hen werden mußte, um den notigen Raum 
fur die Treibachse zu schaffen -ein Unikum 
und ein drasbscher Beweis dafur, wie sehr 
man sich davor furchtete, den Kessel hö- 
herzulegen Auf die (zwecklose) Komplika- 
tion der Meyer-Steuerung hatte man be- 
reits von Haus aus verzichtet. 
Mrt dieser Ausfuhrung des Treib- und Lauf- 
werks war nun das “Everythrng outsrde”- 
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 her den zahlrerchen B V und B VI die 
gewohnte Anordnung vorzog. Die Stephen- 
son-Steuerung war bei der Einzelmaschine 
ROTH auch anders angeordnet: Sie lag, 
bequem zugänglich, mitsamt den Schieber- 
kästen völlig außen in einer Ebene, Die 
Schieberschubstange lag schräg nach vorn 
ansteigend, der Arm der Bajonettführung 
war nach außen gerichtet, während er bei 
den übrigen A V nach innen zeigte. Der 
Schieberkasten konnte über dem Zylinder 
angeordnet werden. 
Aufgrund dieser Anordnung konnte über- 
dies die Laufachse vorgeschoben werden, 
womit sich der vordere Überhang verringer- 
te. Die bayerische Ostbahn profitierte bei 
ihren lAl-Lokomotiven und allen ihren lB- 
Lokomotiven davon. Auch die 1855 und 
später von Maffei für die Pfalzbahn gebau- 
ten 1 B-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 sämtlichen 1 B-Per- 
sonen- und Eilzugloks durchwegs zur An- 
wendung. Auch das durch diese Bauform 
mögliche Hinausschieben der vorderen 
Laufachse wendete die B.O.B. bei ihren 
Stephenson-Maschinen, den großrädrigen 
Dreikupplern und sämtlichen 1 B-Maschi- 
nen fleißig an. Bei der Staatsbahn schien 

Bild 60: Seitenansicht einer Lokomotive der Gattung A V. Abb. 58 bis 60: Archiv Krams-Maffei 

dagegen die Scheu vor einer Vergroßerung 
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 ern- 
gereiht, stand sie bis 1886 rm Einsatz, wur- 
de dann aber als eine der ersten Ihrer Klas- 
se ausgemustert. Über Ihre Standorte ist 
nichts bekannt; doch Ist sicher, daß sre erne 
Zeitlang in Augsburg stand und um das 
Jahr 1880 herum rn der Münchner Central- 
werkstatte in Hauptreparatur war. Auch die 
Mulde rm Kesselbauch war noch vorhan- 

den. Vielleicht war dies die Ursache ihres 
vergleichsweise frühen Ausscheidens. 
Die A V hat während der fünfziger Jahre 
und bis in die siebziger Jahre hinein auf den 
Strecken mit Eilzugverkehr zuerst überwie- 
gend, später neben der B VI die Beförde- 
rung dieser Eilzüge besorgt, ausgenom- 
men auf den Linien mit stärkerer Steigung 
wie Lindau - Kempten. Doch versahen sie 
noch 1873 den Eilzugdienst von Augsburg 
bis Kempten, wie aus den zahlreichen alten 
Stundenpässen hervorgeht. Da diese Züge 
ein Gewicht von ca. 60 bis 75 t wohl kaum 
überschritten, konnten “Single drivers” die 

Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten 

IflV Name Hersteller FNr AnlIeferung Abnahme Ausmusterung Anmerkung 
Nr 

110 MEITINGEN Maffel 136 08 08 1853 08 1853 1884 13 12 1884 vk Gebr Stahl 
111 MERING Maffel 137 17 08 1853 08 1853 1890 10 1890 vk Gebr Stahl 
112 NANNHOFEN Maffel 138 27 08 1853 08 1853 1885 2703 1885 vk Gebr Stahl 20 10 1885 
113 PASING Maffel 139 2908 1853 1809 1853 1888 10 1888 vk Schweitzer & Oppler 
114 BRUCK Maffel 140 0509 1853 11 09 1853 1894 20101894 zlCW Nur 
115 KISSINGEN Maffel 141 14 09 1853 23 09 1853 1886 28 08 1886 vk Fechhelmer 02 09 1886 
116 AISCH Maffel 142 20 09 1853 30 09 1853 1887 08 1887 vk Schweitzer & Oppler 11 1887 
117 MANGFALL Maffel 143 27091853 10 101853 1889 10 1889 vk Schweltrer & Oppler 
132 LOHR Maffel 158 20 03 1854 01 04 1854 1891 02 1891 zl CW Reg 
133 RENTERSHOFEN Maffel 159 27 03 1854 0604 1854 1886 27 12 1886 vk Fechheimer 

hinterst an Rosenhelm 09 1886 
134 BAYERSDORF Maffel 160 03 04 1854 17 04 1854 1886 26 06 1886 vk Fechhelmer 02 09 1886 
135 BAUNACH Maffel 161 10 04 1854 24 04 1854 1885 2008 1885 vk Gebr Stahl 

hinterst sert 28 04 1884 
136 STAFFELSTEIN Maffer 162 1204 1854 0305 1854 1894 11 1894 zl CW Mu 
137 ROSENHEIM Maffel 163 24 04 1854 22 05 1854 1894 11 1854 zl CW Mu 
138 TRAUNSTEIN Maffel 164 07 05 1854 27 05 1854 1886 26 06 1886 vk Fechhelmer 02 09 1886 

hinterst seit 28 08 1884 
139 SALZBURG Maffel 165 06 06 1854 13 07 1854 1886 26 06 1886 vk Fechhelmer 02 09 1886 

hinterst seit 28 04 1884 
140 KUFSTEIN Maffel 166 20 07 1854 22 07 1854 1902 13 06 1902 zl CW Mu 
141 INNSBRUCK Maffel 167 24071854 28071854 1897 10081897 zlCWReg 
142 HANAU Maffel 168 31 07 1854 06 08 1854 1896 16 10 1896 zl CW Reg hinterst seit 28 04 1884 
143 FRANKFURT Maffel 169 0608 1854 1208 1854 1894 21 07 1894 zICW Mu 
144 LEIPZIG Maffei 170 14 08 1854 20 08 1854 1886 26 06 1886 vk Fechhelmer 02 09 1886 

hinterst seit 28 04 1884 

145 OFFINGEN Maffel 171 21 08 1854 28 08 1854 1887 11 1887 vk Schweitzer & Oppler 
146 STARNBERG Maffel 172 28 08 1854 0309 1854 1885 03 1885 vk Gebr Stahl 20 08 1885 

hinterst seit 10 01 1885 
172 ROTH Maffel 181 23 121854 01 1855 1886 02 IO 1886 vk Fechhelmer 

hinterst seit 28 04 1884 
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Bild 61: D/e A V-Lokomotive INNSBRUCK steht Im Jahre 1887 fm alten Bahnhof Salzburg 
Abb.: Sammlung Asmus 

Steigung von 10 bis 1 l”/OO beiderseits von 
Günzach bewältigen. 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 rn3 Wasser 
und ca. 9,2 m3 Torf. Sie mußte also unter- 
wegs einmal (wohl in Buchlee oder Kauf- 
beuren) ihren Wasservorrat ergänzen. Für 
die Strecke Augsburg - München betrug 
der Verbrauch mit Eilzug bei 1 :15 Std. Fahr- 
zeit 45 m3 Wasser und 7,8 m3 Torf. Die 
Werte erscheinen gegenüber der doppelt 
so langen, fast fortwährend und zuneh- 
mend steigenden Strecke Augsburg - 
Kempten etwas hoch. Das wahrscheinlich 
etwas höhere Gewicht des Zugs auf der 
Münchner Strecke kann aber nicht der 
Grund des vergleichsweise hohen Ver- 
brauchs sein. 
Aus den alten Betriebsnachweisen geht 
hervor, daß die Torffeuerung bei der A V 
eine große Rolle gespielt hat, und da für 14 
Maschinen in den ersten Jahren ihrer Exi- 
stenz Torffeuerung verzeichnet ist, müssen 
sie hauptsächlich im Süden Dienst verrich- 
tet haben. Es gilt dies in den fünfziger Jah- 
ren für 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 für 
RENTERSHOFEN, MANGFALL, HANAU, 
FRANKFURT, LOHR und LEIPZIG die An- 
gabe für Brennmaterial auf Koks und “Ruß- 
kohlen”, und in der Tat steht von diesen der 
Aufenthalt im Norden (Nürnberg und viel- 
leicht Bamberg) fest. 

Die Streckenlerstung bewegt sich schon In 
den funfzrger Jahren pro Jahr zwischen ca. 
5000 und 9500 Wegstunden, also ca. 18 500 
bis 35 000 km. Die Jahresleistung für das 
Betriebsjahr 1864 (ohne Rangierdienst) laßt 
die Tabelle links unten erkennen. Es sind 
dies Jahresleistungen, die den beschaulr- 
chen Zelten vollrg entsprechen. 
Lerstung und Lauffahrgkert der AV haben 
trotz der ungünstigen Gewrchtsverterlung 
und des kurzen Kessels wohl befriedigt, 
und die Chronik weiß auch von besonders 
schnellen Fahrten zu berichten: So soll z.B 
die AV KUFSTEIN rm Juli 1867 den Extra- 
zug König Ludwigs II. auf der Strecke 
Augsburg - München in 55 min befordert 
haben. Stimmt diese Zeitangabe vielleicht 
auch nicht auf die Minute genau, der Wahr- 
heit dürfte die Angabe “Wenrger als eine 
Stunde” von einem alten, langst verstorbe- 
nen Lokfuhrer In Augsburg so ziemlich ent- 
sprechen. Die A V seien gern und gut ge- 
laufen und waren beliebte Maschinen, wie 
der Regensburger Führer Hergl versichert, 
der selbst noch die BRUCK einige Zeit ge- 
fuhrt hat. 
An schweren Unfällen scheint die A V nicht 
beteiligt gewesen zu sein, wenigstens Ist 
daruber nrchts bekannt geworden. In vielen 
Stundenpassen sind kleinere Karambolagen 
In Bahnhöfen erwähnt, bei denen A V betei- 
ligt waren, so z.B. die INNSBRUCK 1855 In 
Donauworth bei einem Zusammenstoß mit 
Bauzugwagen und die KUFSTEIN in Augs- 
burg, als sie etwas zu kuhn vom Pferseer 
Ubergang her an Ihren Zug anfuhr und da- 
her mit der von der Ernsterghalle ausfahren- 
den B l DURER heftig zusammenstreß. Die 
A V BAIERSDORF kollrdrerte am 7. De- 
zember 1864 nahe der Goggrnger Brucke 
mit der B V ZWICKAU, als diese eben mit 

AISCH 31400 km HANAU 28300 km LOHR 31200 km 
BAIERSDORF 30500 km INNSBRUCK 24350 km MANGFALL 29400 km 
BAUNACH 17400 km KISSINGEN 32900 km MEITINGEN 6900 km 
BRUCK 29400 km KUFSTEIN 31000 km MERING 28700 km 
FRANKFURT 30500 km LEIPZIG 34000 km NANNHOFEN 22250 km 
OFFINGEN 31400 km SALZBURG 36500 km PASING 29100 km 
POSENHEIM 23250 km RENTERSHOFEN 7050 km STARNBERG 5600 km 
STAFFELSTEIN 32500 km TRAUNSTEIN 32600 km ROTH 32400 km 

dem Lindauer Kurierzug ausfuhr. Im glei- 
chen Jahr überfuhr die PASING vor dem 
Kurierzug 22 nach Ulm bei Westheim einen 
Selbstmörder. Dies sind nur einige Vor- 
kommnisse aus dem Augsburger Bezirk. 
Über die Beheimatung der A V während der 
Zeit, da sie Eilzüge führte, ist im einzel- 
nen wenig bekannt; doch steht fest, daß 
die Maschinen in den Hauptdepots Mün- 
chen, Augsburg und Nürnberg, vielleicht 
einige auch in Schweinfurt, Bamberg oder 
Würzburg stationiert waren. Die KUFSTEIN 
stand von Anfang an in Augsburg. Ein Foto 
von 1859 zeigt sie dort auf der Wertach- 
brücke, eine andere sehr gute Aufnahme 
aus fast derselben Zeit dokumentiert sie im 
Hof der Augsburger Bezirkswerkstätte. In 
den achtziger 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 zurück. 
Ihr war es beschieden, als “einzige Überle- 
bende ihres Geschlechts” noch nach der 
Jahrhundertwende dort ihre letzten Tage zu 
verbringen. 
Um 1870 waren die A V von München schon 
abgezogen, da dort die B VI den Eilzug- 
dienst beherrschten. Doch verkehrten die 
A V wohl noch mit Eilzügen von Augsburg 
aus nach München und Ulm, auch nach 
Nördlingen und sogar nach Kempten. Nach 
Übernahme 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 kleinen Treib- 
räder gegenüber der B IX Vorteile hatten. 
Zu dieser Zeit und auch noch später sollen 
die A V auf der langen 10°lO,-Steigung zwi- 
schen Freilassing und Traunstein häufig als 
Vorspann- bzw. als Schubmaschinen mit- 
gefahren sein. 
Ab Ende der fünfziger Jahre kamen die 
neuen, verstärkten und daher schwereren 
Wagen für den Personenverkehr zum Ein- 
satz, die natürlich schon der Sicherheit hal- 
ber zuerst den “Eil”- und “Kurier’‘-Zügen 
zugeteilt wurden. Da sich mit der Zeit auch 
die Zahl der Wagen erhöhte, kam allmäh- 
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- 
drängte die A-Maschinen nach und nach 
von den Hauptstrecken. 
Diese wurden nun auf Nebenstrecken da- 
hin und dorthin abgeschoben; wenn sie 
Glück hatten, verblieben sie an Depotsta- 
tionen und wurden gelegentlich zu Vor- 
spannfahrten herangezogen. So waren A V 
um jene Zeit in Rosenheim vor Zügen auf 
der leichten Strecke nach Kufstein zu se- 

Bild 63 (rechte Seite 
unten): Typenzelch- 

her-r, und die Lokalzüge Salzburg - Freilas- 

nung der A V RO- sing - Reichenhall wurden bis 1888 von der 
SENHEIM Abb.: A V geführt. Aus dreser Zeit stammt die 
Nachlaß Schömer 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 während einer Untersuchung in der Centralwerkstätte München 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 während der achtziger Jahre MERING, 
ROSENHEIM, BRUCK und HANAU, letzte- 
re wie die FRANKFURT ohne Dom und mit 
fensterreichem Führerhaus. Die HANAU, 
die noch ihren alten, hohen Kamin trug, war 
bis 1896 auf der Verbindungsstrecke Strau- 
bing - Geiselhöring eingesetzt, wo vor ihr 
die AISCH ihre letzte Arbeit geleistet hatte. 
ROSENHEIM und BRUCK hatten Trichter 
und vorderen Dom - BRUCK war später 
noch in der Oberpfalz (Weiden oder 
Schwandotf) beheimatet. Zuletzt waren die 
übrigen 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- 
sec so unglücklich, daß 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- 

weist, blieb nach der Verschrottung der 
INNSBRUCK nur noch eine Maschine, die 
KUFSTEIN, übrig. Diese folgte, ebenfalls 
vom Salzburger Verschubdienst kommend, 
ihrer Schwesterlokomotive in die Augsbur- 
ger “Austragsstube”. Ihre letzten “Lebens- 
jahre” verbrachte sie also wieder da, wo sie 
während ihrer einsatzstärksten Zeit lange 
beheimatet gewesen war. Wie ihre beiden 
Vorgängerinnen hatte auch sie ihren Stand- 
platz im Heizhaus gleich bei der oberen 
Eingangstür. Oft ist sie dort besucht und 
bewundert worden. 
Am 22. Juni 1902 begann die Demontage 
der Maschine in der Münchner Central- 
Werkstätte. Bedauerlich, daß nicht wenig- 
stens diese letzte Vertreterin der alten Epo- 
che des Betriebs der Kgl. Bayerischen 
Staatsbahn erhalten geblieben ist, um Auf- 
stellung im Nürnberger Verkehrsmuseum 

tar vom 1. Juli 1897 nur noch zwei A V aus- zu finden. 
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U steht heute ~rn Verkehrsmuseum Nunberg 

Lokomotiven der Klasse B I 
eine 3/3-gekuppelte Spezialmaschine für 
den Rampendienst - die C I - und erne 2/3- 

Die 1844145 erngestellten 1 Al -Lokomotr- gekuppelte Lok mit vorderer Laufachse und 
ven genugten bald nicht mehr den Anspru- zwei gekuppelten Achsen - dre B I - fur die 
chen, besonders rm Guterverkehr. Drei neue langsam fahrenden gemischten Zuge. 
Typen wurden deshalb entwickelt: eine wei- J. A. Maffer entwarf und baute alle drei 
tere Lok mrt freier Treibachse - die A II -, Maschinenklassen nach denselben Kon- 

struktionsprinzipien und vermutlich in Zu- 
sammenarbeit mit Kessler, der selbst nur 
sieben A II erstellte. Merkmale aller dieser 
Loks waren “Langboiler”-Kessel ohne Dom 
mit Vierseit-Heuschober-Stehkessel, Regu- 
lator in der Rauchkammer nach badischem 
Muster und Innenrahmen. Dieser war arm- 
selig zusammengestückelt aus der durch- 
laufenden oberen Gurturig, den aufgeniete- 
ten Achsgabeln und deren recht mangelhaf- 
ter Verbindung sowie den ebenso ungenü- 
genden Versteifungen der beiden Rahmen- 
seiten unter sich. 
Die Kreuzformspeichen der Stephenson- 
Räder waren in große Gußeisennaben ein- 
gelassen, was bei den B I und noch mehr 
den C l plump und klobig aussah. Bei stren- 
ger Kälte sprangen die Gußeisennaben 
recht häufig, 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 über; die Kuppel- 
stangen bestanden nach amerikanischem 
Vorbild (Norris) aus zwei Rundeisen, die 
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Technische Daten der Klasse B I 

BaLlart lBn2 
Trerb- und Kuppelraddurchmesser mm 1372 
Laufraddurchmesser mm 914 
Länge uber Puffer/Lok u. Tender mm 12585 

bzw. 13670 
Achsstand Lokomotwe mm 3048 
Zylinderdurchmesser mm 381 
Kolbenhub mm 609 
Rostfläche m’ 0,9 
Verdampfungsherzfltiche rn,’ 73,0 
Hochstgeschwindigkert kmih 65 
Kesselüberdruck bar 6.0 - 60 
Leergeweht t 22.0 
Dienstgewicht t 24,8 
Rerbungsgewrchl t 17.1 
Anzahl der Siederohre 126 
Durchmesser der Siederohre mm 46152 
Lange der Siederohre mm 3793 

Tender 2 T 4.2/3 T 5 Torf 

Raddurchmesser mm 914 
Achsstand mm 228613048 
Dienstgewtcht t 10.0/13,0 
Wasservorrat m” 4,215,O 
Kohlevorrat rn’ 2,514.0 

sptiter durch rechteckige ersetzt wurden. 
Die Stephenson-Kullssensteuerung samt 
Schiebern lag Innen; die Speisepumpe wur- 
de umständlich durch einen dritten, Innen 
aufgesetzten Exzenter mit Umkehrhebel 
angetneben. Am Stehkessel waren zwei 
Federventile angeordnet. Lang- und Steh- 
kesse1 waren wie der Zylinder mit messing- 
gebundenen Holzleisten verkleidet. Der 
Kelchaufsatz aus Messing verlieh der un- 
schonen Vterseltkuppel wenigstens ein et- 
was besseres Aussehen. 

Verlag im 
Verkehrsmuse- 

um Nürnberg 

Bild 65 (linke 
Seite unten): 

Lokomotive der 
Gattung B I In 

der Ursprungs- 
ausfuhrurig 

Abb.: Slg. 
Dr. Scheingraber 

-- 
Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten 

Inv Name Hersteller FNr AnlIeferung Abnahme Ausmusterung Anmerkung 
Nr 

26 MAIN Maffei 26 06 08 1847 08 1847 1875 1875 Zl 

27 DURER Maffer 27 08 1847 081847 1875 1875 vk Maffer 
32 FUGGER Maffer 32 16 121847 12 1847 1872 1872 zl Kesselzerknall rn Wurzb IO 04 1872 
36 HOF Maffer 36 03 03 1848 04 1848 1883 17 07 1883 vk Fechhermer 
37 EULER Maffer 37 18 04 1848 04 1848 1883 1707 1883 vk Fechhermer 

38 UTZSCHNEIDER Maffer 38 0401 1848 01 1848 1883 1878 vk Krauss 
39 DONAU Maffer 39 2901 1848 021848 1895 03121895 zl 
40 REGIOMONTANUS Maffer 40 10 05 1848 06 1848 1878 25 04 1883 vk Gebr Stahl 20 08 1885 

44 OETTINGEN Maffer 44 08 06 1848 08 1848 1878 1877 vk Krauss 
45 HESSELBERG Maffer 45 02 07 1848 08 1848 1887 12 1887 vk Gebr Stahl 
46 WORNITZ Maffer 46 07 1848 08 i 848 06 02 1886 vk Fechhermer 02 09 1886 
47 LIST Maffer 47 ‘l 03 07 1848 08 1848 1884 19 12 1884 vk Kesselzerknall b Mertrngen 19 10 1851 
55 OERSTEDT Maffer 57 20 03 1849 04 1849 1883 12 1883 vk Gebr Stahl 
56 SENEFELDER Maffei 58 21 041849 051849 1876 1875 vk Maffer 
57 BANZ Maffer 59 12 05 1849 06 1849 1893 IO 04 1892 zl CW Reg 
58 REGNITZ Maffer 60 30 05 1849 07 1849 1883 17 07 1883 vk Fechhetmer 
59 MUNCHBERG Maffer 61 04 09 1849 08 18491 1892 06 1895 Zl 
61 RUMFORD Maffer 63 07 09 1849 08 18491 1883 17 07 1883 vk Fechhetmer 
62 HARBURG Maffer 64 2809 1849 10 1849 1879 1878 vk Maffei 

63 GUNZENHAUSEN Maffer 65 0811 1849 12 1849 1883 1879 vk 
64 SCHWANGAU Maffer 66 1207 1850 07 1850 1895 07 1895 zl 
65 GERSTNER Maffer 67 11 07 1850 07 1850 1896 22 09 1896 zl 

gern Maffer-Verzerchnrs FNr 25 
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Bild 68: MaßskIzze der “modernwerten” Ausfuhrurig der B / m/t Dampfdom, Sanddom und Fuhrer- 
haus. Abb.: Nachlaß Schömer 

Bild 69: Se/tenans/cht der B / Abb.: Sammlung Asmus 

Nr. 5. Lok. f. gei 

Auf der überhöhten Rauchkammer saß der 
birnförmige Kamin mit Kleinschem Funken- 
fänger aus Österreich. Beidseits der Treib- 
räder befanden sich sackartige blecherne 
Sandkästen, 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 später wieder entfernt. Vermutlich 
sollte die Blasrohrwirkung auf das Feuer 
reguliert bzw. bei Fahrt mit geschlossenem 
Regulator ausgeschaltet werden. 
Die B I hatte einen dreiachsigen Tender mit 
4,9 m3 Wasserfassungsvermögen. Seine 
Spindelbremse wirkte doppelseitig auf alle 
Räder. Die längeren Röhren der “Long- 
boiler”-Bauart vergrößerten die Heizfläche 
erheblich und bewirkten eine deutliche Lei- 
stungssteigerung. Leider entsprach die 
Rostfläche dieser Steigerung überhaupt 

nicht, womrt die Maschine nicht unbedingt 
fur alle Brennmaterlaken jener Zelt geeignet 
war (Koks, Holz, Torf und diverse Sorten 
Braun- und Sternkohle). Naturloch war auch 
das Gewacht der Maschine großer und durch 
zwei gekuppelte Achsen sogleich vortell- 
haft genutzt worden. In Ihren ersten 20 
Jahren war die B I auf allen Strecken zu fin- 
den, spater fast ausschlreßlrch nordloch der 
Donau. Alte Unfallbenchte geben einigen 
Aufschluß uber die fewerlrge Stationierung. 
Am 16.10.1849 stieß im neuen Bahnhof 
Augsburg die B I FUGGER mit einigen Wag- 
gons zusammen. In ernster Gefahr schweb- 
te die LIST am 19.10.1851, als auf der 
Fahrt von Nordlrngen nach Augsburg ZWI- 

sehen Mertrngen und Gersthofen plotzlrch 
die Feuerbuchsdecke nachgab und Was- 
ser und Dampf das Feuer loschten. Der 
Lokführer und die berden Heizer konnten 
sich rechtzeitig In Sicherheit bringen 
Am 3.3.1869 hatte die DURER im Augsbur- 

BL 
22zszA 

ger Bahnhof einen Zusammenstoß mrt der 
A V KUFSTEIN Ferner ist In einem alten 
Bericht von der RUMFORD die Rede an- 
Iäß-lieh ihrer Kollrsron mit der B V JUPITER 
am 2.11.1872 In Kempten, wo sie vermut- 
lich rm Rangierdienst stand. Dasselbe Mal- 
heur war schon am 12.4 1870 in Augsburg 
passrert. als sie Infolge falscher Werchen- 
Stellung mit der B VI MITTENWALD zu- 
sammenstreß. Die UTZSCHNEIDER karam- 
boliet-te am 29.5 1871 rm gleichen Bahnhof 
mit einigen Waggons 
Diese ersten “Longborler’‘-Maschrnen befrie- 
digten bei dem gemaßrgten Tempo des da- 
maligen Streckendrenstes hInsichtlich Lei- 
stungsfahrgkert und waren erstaunlich lang- 
lebig; die letzte verschwand erst Mitte der 
neunziger Jahre. Wahrend der funfzrger und 
sechziger Jahre standen sie auf der großen 
Sud-Nord-Linie der Ludwigsbahn. spater be- 
sonders In deren nordlrchem Teil, rm Dienst. 
Zwrschen 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 Zentralwerkstätten München und 
Nürnberg im Jahre 1871/72 fast alle größe- 
ren Kesselreparaturen ausgeführt hatte. Die 
modernisierten Kessel waren für 7 atm, die 
neuen für 8 atm Dampfdruck ausgelegt. Die 
Daten des Ersatzkessels: 

1224 mm mittlerer Durchmesser 
13 mm Blechstärke 
560 mm Domdurchmesser 
1972 mm Domhöhe 
Anzahl der Heizrohre 126 
2793 mm lichte Rohrlänge 
46/52 mm Rohrdurchmesser 
Heizfläche (wasserberührt) 84 m2 

So erschienen die meisten B I  in neuem 
Gewand - u.a. auch mit Führerhaus - wie- 
der im Dienst auf ihren Nebenstrecken. 1889 
stand die DONAU aber in Gunzenhausen 
schon im Verschubdienst, ebenso die BANZ 
in Pleinfeld und später - bereits nach ihrer 
Ausmusterung - in Nürnberg. 
Von den unglücklichen Explosionen des 
recht unvollkommenen Heuschober-Steh- 
kessels blieb die bayerische Klasse B I nicht 
verschont. So explodierte am 10.4.1872 in 
Würzburg der Kessel der FUGGER, die 
daraufhin ausgemustert wurde. Bei dem 
erwähnten Unfall der LIST blieb allerdings 
der Heuschober-Stehkessel intakt; nur die 
Feuerbüchsdecke war betroffen. 
Von den BI-Loks fanden sich im Maffei- 
Archiv detaillierte Zeichnungen im Maßstab 
1 :8 vom 1. Februar 1848. Diese Zeichnun- 
gen befinden sich heute im Nürnberger Ver- 
kehrsmuseum, wo auch das sauber gear- 
beitete Modell der DONAU im Urzustand zu 
sehen ist. 
Über das Aussehen 
sierten Maschinen mit Ersatzkessel gibt das 
Typenblatt der Staatsbahn von Anfang der 

siebziger Jahre Aufschluß. Andere Abbil- 
dungen oder Fotos existieren leider nicht. 
BANZ und DONAU fuhren bis zuletzt mit 
einem Dampfdruck von nur 7atm; ihnen 
hat man offensichtlich keine ganze Kessel- 
erneuerung zukommen lassen, obwohl DO- 
NAU zuletzt einen vorderen Dom und kei- 
nen "hay-Stack" mehr hatte. 
Mit GERSTNER verschwand 1896 das letz- 
te Exemplar dieser ältesten B-Klasse. 
GERSTNER dürfte den neuen Maffei-Kes- 
sel für 8 atm schon recht früh erhalten ha- 
ben und auch sonst einer weitgehenden 
Modernisierung unterzogen worden sein, 
die sich sogar auf die Radstände u.a. er- 
streckte. Ihr Aussehen gemäß Typenblatt 

im Staatsbahnalbum von 1896 ähnelte da- 
nach so ziemlich dem der späteren B-Ma- 
schinen: Kessel mit Aufbauten, Führerhaus, 
Längsbalancier, normale Kuppelstangen 
usw. Doch war sie wegen ihrer Domstellung 
von den Serien B II und B I I I  leicht zu unter- 
scheiden. Mit den B V  und BVI war sie 
auch zuletzt nicht zu verwechseln. 
Die Lokomotivklasse B I erwies sich als 
recht langlebig und hat noch neben ihren 
jüngeren Schwestermaschinen der Serie 
B III Dienst verrichtet, während die kleinen 
Zwischenklassen B II und B IV lange vorher 
ausgemustert wurden. Erst die späteren 
großen Serien B V und B VI zeigten wieder 
zähe Lebenskraft. 

Bild 71: Über- 
sichtskarte der 

Eisenbahnen in 
Bayern, Stand 

vom 3 1. Dezem- 
ber 1855. Abb.: 
Sammlung Dr. 
Scheingraber 

Bild 70 (linke 
Seite unten): 

Maßskiue der 
ursprungsaus- 

führung nach der 
Tafel von 1871. 

Abb.: Slg. 
Hu fschläger 
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Bild 72: Maßskizze der B Il nach der Tafel von 1871 Abb.: Sammlung Hufschläger 

Lokomotiven der I<lasse B fl 

Im Gegensatz zu ihrer Zeitgenossin A Ill 
mit sehr kurzem Kessel blieb bei der B ll der 
Langkessel ihrer Vorgängerin erhalten. Der 
schwere “Hay-Stack”-Stehkessel mit seiner 
unbeholfenen Vierseitkuppel aber war nur 
noch leicht überhöht, wogegen Feuerbüchse 
und Zylinder wiederum weit überhängend 
ausgeführt waren. Für eine Lok vor Ge- 
mischt- und Güterzügen fiel dies aber nicht 
so sehr ins Gewicht. 
Mit der A Ill und der B I/ nimmt die “Ära Hall” 
ihren Ausgang, was zunächst äußerlich 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- 
büchse und den Ventilen vorn am Langkes- 
sel, alles in blankem Messing. Der Lang- 
kessel war in zeitgemäßer ovaler Form ge- 
halten, Feuerbüchse und Stehkessel waren 
mit Deckenbarren und Eckwinkeln verse- 
hen, die Siederohre aus Messing. 
Der Regulator an der Stehkessel-Rückwand 
bewegte mit einer innenliegenden Welle den 
Schieber im Dom, der genau in der Mitte 
über Treib- und Kuppelachse lag. Die Rauch- 
kammer war mit Winkelringen an den Lang- 
kessel angeschlossen. Der Kamin war birn- 
förmig, jedoch nicht in der Karlsruher Form 
der B 1, sondern etwas schlanker. Die drei 
Sicherheitsventile - zwei hinten, eines vorn 
- waren als Federventile ausgeführt. 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 Größe des 

Rosts immerhin einen Fortschritt gegen- 
uber der B I dar, so konnte glerches vom 
“Chassrs” nicht behauptet werden. Der 
Stuckelrahmen der B I war so zremlrch bei- 
behalten worden, nur die obere Gurtung lief 
durch; an sie waren die Inzwischen aus 
einem Stuck bestehenden Achsgabeln (dop- 
pelte Bleche) angenietet. Die Versteifung in 
Langs- und Querrichtung, besonders ZWI- 

sehen den Zylindern, war noch immer un- 
genugend. Das Ganze machte einen wenig 
vertrauenerweckenden Eindruck. 
Die Abfederung war wie bei der B I mit einer 
gemeinsamen Tragfeder für die Trerb- und 
die Kuppelachsen ausgefuhrt. Hohe vrerek- 
krge Sand-Blechkasten streuten vor (oder 
auch neben) die Trerbrader. Erne Schwung- 
radpumpe befand sich links neben dem 
Stehkessel, dem Heizer bequem zugang- 
lich. Die Steuerung nach Stephenson-Meyer 
samt Schieber lag Innen. Die Kuppelstangen 
zeigten noch die alte Form aus zwei Rund- 
eisen nach Noms. Die Rader waren dage- 
gen anders als die der B 1: Statt Stephenson- 
scher Kreuzspeichen lagen geschmredete 
rechteckige Speichen In recht plumpen Guß- 
naben, die so groß waren, daß außer dem 
Achskopf auch die Trerb- bzw. Kuppelzapfen 
Platz hatten. Gegengewrchte sind auf den 
Ongrnalzerchnungen nicht zu sehen; sie 
wurden wohl, wie damals ublrch, erst beim 
Betrieb angebracht. 
Ansonsten Ist uber die B II wenig bekannt; 
sie wurden schon Anfang der achtzrger Jah- 
re durch die wert kraftrgeren C II abgelöst. 
Die IMMENSTADT benutzte Professor Bau- 
schrnger 1865 bei seinen Versuchen, an 
mehreren Lokomotrven verschiedener Klas- 
sen den Einfluß der Meyer-Steuerung fest- 

zustellen. Die IMMENSTADT wies die gün- 
stigsten Dampfverbrauchszahlen auf. Dies 
lag laut Herrn von Helmholtz daran, “daß in 
richtigem Gefühl, trotz der Meyer-Steue- 
rung, auf dem Steuerbogen des Grund- 
schiebers einige Zwischenkerben ange- 
bracht waren, so daß auch bei der Fahrt mit 
dem Expansionsschieber nicht ganz aus- 
gelegt und nicht ohne jede Vorausströmung 
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 II war derselbe wie bei der 
B 1: dreiachsig, mit 4,9 m3 Wasserraum und 
ca. 17 t Dienstgewicht. Die Spindelbremse 
wirkte mit großen Buchenklötzen zweiseitig 
auf jedes Rad. Die B II wurde trotz ihrer 
Verbesserungen von der älteren Schwester 
lange “überlebt”; deren letztes Exemplar 
“segnete erst 1896 das Zeitliche”. Die letzte 
B II wurde schon 1881 ausgemustert. 
Leider sind von den B ll keine Loktypenfotos 
vorhanden; im Maffei-Archiv gab es nur Ori- 
ginalzeichnungen. Jedoch zeigt ein Foto 
der noch im Bau befindlichen Großhesselo- 
her Brücke die B II ISAR - eine der ersten 
Zugfahrten über das Bauwerk. Auf einem 
anderen Bild von der Probebelastung die- 
ser Brücke sind u.a. GRÜNTEN und AMPER 
zu erkennen. Die Abmessungen der B 0 
unterschieden sich nicht sehr von denen 
der B 1. Zylinderdurchmesser und -hub, Rad- 
durchmesser und Radstand waren diesel- 
ben, nur der Dampfdruck war von 5,6 auf 
6 atm erhöht worden, später auf 7 atm. Die 
Heizfläche blieb gleich, die Rostfläche war 
mit 1,05 m2 etwas größer. 
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Bild 73: Se/ten- / 
anxht einer 

Lokomobve der 
Gattung B // 

Bild 74: B II ISAR 
im Jahre 1857auf 

der noch im Bau 
befindlichen Groß- 
hesseloher Brücke 

im Zuge der 
Strecke München - 

Holzkirchen - 
Rosenheim. 

Abb. 73 und 74: 
Sg. Asmus 

Das Gesamtdrenstgewicht war aber auf 27 t ger Jahre der Guterverkehr wesentlrch mehr sehr kräftigen C II ersetzt und nur mehr auf 
gestregen und brachte eine wrllkommene Zugkraft erforderte, wurden die leichten B II flacheren Strecken und im Rangrerdrenst 
Erhohung des Adhäsronsgewrchts von 17 t auf den steigungsreichen Strecken des All- verwendet. Zwischen 1877 und 1881 wur- 
auf fast 20 t mit sich. Als Anfang der sechzi- gaus durch die für damalige Verhältnisse den die Loks in rascher Folge ausgemustert. 

r 
Technische Daten der Klasse B II 

Bauart lBn2 
Treib- und Kuppelraddurchmesser mm 1372 
Laufraddurchmesser mm 914 
Länge über PufferiLok u. Tender mm 13727 
Achsstand Lokomottve mm 3048 
Zylinderdurchmesser mm 381 
Kolbenhub mm 609 
Rostfläche rn,’ 1.05 
Verdampfungshetzflache rn” 72.15 
Hochstgeschwindigkert kmih 65 
Kesselüberdruck bar 6.0 7.0 
Leergewicht t 26.0 
Drenstgewicht t 28,5 
Retbungsgewrcht t 21.0 
Anzahl der Siederohre 125 
Durchmesser der Siederohre mm 44.4 
Lange der Siederohre mm 3809 

Tender 3 T 5 

Raddurchmesser mm 914 
Achsstand mm 3048 
Dtenstgewrcht t 17.0 
Wasservorrat mi 5.0 
Kohlevorrat m-’ 4,O L 

Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten 

1 B-Lokomotiven für gemischten Dienst 

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

Inv Name Hersteller FNr Anlreferung Abnahme Ausmusterung Anmerkung 
Nr 

68 BUCHLOE Maffet 75 18 09 1851 09 1851 1879 121878 vk Krauss 
69 SCHWABMUNCHEN Maffet 76 08 10 1851 091851 ’ 1879 1879 vk Krauss 
70 KEMPTEN Maffet 77 22 IO 1851 09 1851 ’ 1877 1876 vk Krauss 
71 IMMENSTADT Maffer 78 30 10 1851 09 1851 ’ 1880 1879 vk Krauss 
72 STAUFFEN Maffet 79 13 11 1851 11 1851 1880 1878 vk Krauss 
73 ALLGAU Maffet 80 25 11 1851 13121851 1880 12 1878 vk Maffel 
74 ILLER Maffet 81 05 12 1851 24 12 1851 1880 1879 vk Maffer 

76 GRUNTEN Maffet 82 11 021852 23021852 1881 1879 vk Krauss 
78 MUNCHEN Maffel 91 0705 1852 1205 1852 1879 1879 vk Krauss 
79 NYMPHENBURG Maffet 92 IO 05 1852 18 05 1852 1077 1876 zl CW Mu 
80 ISAR Maffet 93 17051852 27051852 1879 1878 vk Krauss 
81 AMPER Maffet 94 24 05 1852 05 1852 1881 1879 vk Maffet 
82 LECHFELD Maffet 95 13 07 1852 06 1852 ’ 1881 1879 vk Krauss 

83 BERG Maffel 96 08 08 1852 18 06 1852 1881 12 1878 vk Maffet abg 20 11 1877 
wg ganz1 defekter Feuerktste 
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Bild 75: Maßskizze e;nerLokomotive der Gattung B /// nach der Tafel von 1871. Abb.: Slg. Hufschläger 

Bild 76 (rechte Seite oben): Seitenansicht der Maffeischen B 111 mit nachgerüstetem Wetterschirm am 
Führerstand. Abb.: Sammlung Asmus 

Lol<omotiven der I<lasse k III 

Im Mal 1852 war die letzte Lokomotrve der 
Klasse B II ausgelrefert, und schon im Juli 
des gleichen Jahres begann Maffei mrt der 
Lreferung von acht Maschinen der nach- 
sten Klasse. Die B Ill war gegenuber ihrer 
Vorgängerin verstarkt und verbessert; in ei- 
nigen Punkten unterschied sie sich pnnzr- 
prell von der B II. 
Gleich Ihrer Zelt- und Weggenossin, der 
A IV, zergte sie die Merkmale der Tatigkert 
Halls bereits deutlicher. So kam endlich der 
Hallsche Außenrahmen wieder zu Ehren; 
die Steuerung blieb allerdings noch innen, 
da die Hallsche Exzenterkurbel erst mit der 
nachsten Maschinenklasse erschien. Der 
schwerfällrge Tragbalken war erstmals bei 
den bayerischen Lokomotiven durch einen 
Langsbalancrer ersetzt. Der Kessel war noch 
altmodisch mit Eckwinkeln, schwach uber- 
hohtem Stehkessel und Deckenbarren aus- 
geführt; der Dom, mit Messingblech und 
Hawthorn-Krempeverkleidet, war in die Mitte 
des Langkessels vorgeruckt. 
Der Dampfdruck war mrt 7 atm berbehalten 
worden, ebenso die Anordnung der beiden 
Federventile hrnter dem Kamin und auf dem 
Stehkessel. Neu dagegen war der Bodenring 
an der Feuerbuchse. Eine wirksame Ver- 
großerung von 1 ,O m* auf 1,24 mz hatte der 
Rost erfahren. Die Siederohre lagen noch 
horizontal, die Steuerung war wieder nach 
Stephenson-Meyer und samt den Schie- 
bern Innen angeordnet. Der Außenrahmen 
war als Ernzelgabelrahmen ausgefuhrt, die 
obere Gurtung lief ganz durch. Wie bei der 
B II waren die Achsgabeln aus einem Stück 
hier angenretet. In der Mrtte trug der Rah- 
men noch einen Lappen für die Aufhangung 
des Balancrers und vorne einen für die Be- 
festigung der Pumpe. 

Diese Lokomotive war die erste 1 B-Maschi- 
ne mit Außenrahmen und Außenzylindern. 
Die Zylinderversteifung aus einem horizon- 
talen Blech konnte auch hier noch nicht 
befriedigen. Im übrigen galten für die B Ill 
dieselben Bauprinzipien wie für die A IV, 
daher auch die gleichen geschmiedeten Rä- 
der mit plumper Gußnabe, Aufsteckkurbeln 
und langhubigen, vom Kreuzkopf angetrie- 
benen Pumpen, die zwischen Treibstange 
und Rahmenblech vor der Treibachse an- 
gebracht waren. 
Der Führerstand war anfangs völlig unge- 
schützt, später wurde er mit einem Wetter- 
schirm versehen. Erst gegen 1870 erhielt 
die Maschine ein ganzes Führerhaus. Eine 
Bremse war nicht vorhanden und wurde 
auch nicht angebracht. Später 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 Gußeisenkamin ersetzt. Das 
vordere Ventil kam nach hinten. Der Dom 
erhielt eine gewöhnliche Verkleidung aus 
Schwarzblech, die Pumpen wurden durch 
Injektoren ersetzt. 
Die Westinghouse-Bremse für den Zug, 
nicht aber eine Treibradbremse, erhielten 
nur GÜNZBURG, LINDAU, INN, SCHWAN- 
DORF, DINKELSCHERBEN und wahr- 
scheinlich BODENSEE. Überhaupt war 
auch noch in den letzten Jahren die ganze 
Ausrüstung sehr einfach. Im Führerstand 
gab es nur Kesselmanometer, Wasser- 
stand, Probierhähne, 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 Schürloch- 
unterkante in Höhe des Führerhausbodens 
lag. Merkwürdigerweise 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 Ill wurde die 
Strecke Kaufbeuren - Kempten eroffnet 
und wenig spater deren Fortsetzung bis 
Lindau. Auf dieser Linie haben sre bis etwa 
Ende der funfzrger Jahre Dienst getan; dann 
kamen sie nach Augsburg und Neu-Ulm, 
wie aus alten Stundenpassen hervorgeht. 
Auch bei den zahlreichen Unfällen der er- 
sten 30 Jahre waren sie beteiligt. So fuhr 
die INN am 25.2.1854, mit einem Eilzug von 
Landau kommend, In Kempten uber die Dreh- 
scheibe hinaus und sturzte uber die Bo- 
schung. Im gleichen Jahr sind INN und 
BODENSEE bei einer Entgleisung auf der 
Kempten-Lrndauer Strecke erwahnt. Die 
GÜNZBURG entglerste rm November 1853 
zwischen Günzach und Kaufbeuren. Im Juni 
1854 entgleiste die BURGAU mit Eilzug 6 
am Alpsee vor Immenstadt und stürzte um 
Am 16.9.1892 hatte die INN auf ihre alten 
Tage noch einen Unfall. Als Vorspannlok 
vor einem Guterzug Streß sie her der Ein- 
fahrt In den Augsburger Bahnhof heftig mit 
einem zu stark abgestoßenen Güterwagen 
zusammen. Der Waggon sturzte um, wah- 
rend die INN entgleist stehenblieb. 
Zwischen 1860 und 1873 beforderten 
BURGAU, BODENSEE, INN, MINDEL, 
GÜNZBURG und GÜNZ auf der Strecke 
Neu-Ulm - Augsburg Personen- und Guter- 
Zuge, während die A V die Eilzüge bedren- 
ten. Etwa Mitte der siebziger Jahre wurden 
sie an Ihre letzte Statton, nach Nördlrngen, 
uberstellt, wo sie auf Ihre von Hartmann 
gebauten Schwesterlokomotiven trafen. 
Nördlrngen war fruher als Lokomotrvdepot 
und Wechselstatron wrchtrg; seit Eroffnung 
der Ingolstadt-Treuchtlrnger Linie mit den 
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. Lok. 1. gern. Dienst Gatt. BIIL 1052. 

Bild 77 (rechts): Schema der Kirch wegersehen 
Abdampf-Kondensat/onse,nnchtungzur Vor- 

warmung des SpeIsewassers Im Tender 
Abb.: Helmholtz, Band I 

Schnellzugen Munchen - Nurnberg - Hof 
bedtente der Bahnhof nur noch die Linie 
Pleinfeld - Augsburg und spater die nach 
Dombuhl. 
Die B Ill hatte also nur noch die Postzuge 
nach Augsburg, Pleinfeld und Dombuhl zu 
fuhren, 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, daß sie wegen 
Dampfmangels In Langweld oder Gerstho- 
fen liegenblieb und eine Augsburger C Ill 
der “alten Kollegin” zu Hilfe kommen muß- 
te Auch wenn das Tenderwasser nicht aus- 
reichte, weil In Donauworth nicht nachge- 
ftillt worden war, gab es Versptitungen, denn 
der Wasserkran In Meitingen hatte es bei 
seinem hohen Alter nicht eilig und gewahrte 
der Mannschaft Zelt genug, neue Kraft für 
den letzten Anlauf zu sammeln. 
Der dreiachsige Tender entsprach fast dem 
der B II, doch war der Wasserraum gleich- 
maßig uber die ganze Lange des Tender- 
kastens verteilt. Der seitlich außen ange- 
brachte Wasserstand war auch hier beibe- 
halten Die Eilguterwagen In den Postztigen 
gegen Ende der achtziger Jahre erhohten 
die Zuglast fur die alternde B Ill erheblich, 
und als dann Anfang der neunziger Jahre 
die neuen vierachsigen Postambulanzen 
aufkamen, waren die Lokomotiven tiberfor- 
dert. Sie wurden von Nordlrngen abgezo- 
gen, fanden jedoch noch gelegentliche Ver- 
wendung im Verschubdienst, wie betspiels- 
weise die LINDAU und die BODENSEE In 
Treuchtllngen. 
Leider Ist es keinem Sammler oder Histon- 
ker je gelungen, ein Bild dieser Maschine 
aufzufinden, da die Amateurfotografle erst 
zu einer Zeit begann, als die letzten B Ill 
verschwanden 
Die rasch aufeinanderfolgenden Eroffnun- 
gen mehrerer Hauptlinien Im Suden und 
Norden des Landes in den ftinfzlger Jahren 
erforderten dte glerchzeitlge Beschaffung 
des zugebongen Fuhrparks Maffei mußte 
die auf den Semmenng-Sieg folgenden Auf- 
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träge für Österreich ausführen und konnte 
für den rasch steigenden Bedarf der Kgl. 
Bayerischen Staatsbahn nicht produzieren. 
Deshalb mußten “fremde” Lokomotivfabri- 
ken, wie Kessler in Karlsruhe und Hartmann 
in Chemnitz, mit Aufträgen bedacht wer- 
den. Zehn 1 B-Maschinen wurden 1853 bei 
Hartmann bestellt und zu einer Zeit ausge- 
liefet-t, als Maffei bereits die wesentlich ver- 
besserten B V baute und lieferte. 
Warum die Hartmann-Maschinen noch das 
überholte schwache Untergestell mit dem 
Einzelgabelrahmen erhielten, während Maf- 
fei für seine neue B V bereits den soliden 
Doppelfüllrahmen herstellte, wird wohl ein 
Geheimnis bleiben. Die innenliegende Steu- 
erung weist darauf hin, daß Maffei einen 
Einbau der mit der B V neu eingeführten, 
patentierten Hallschen Exzenterkurbel 
durch Hartmann nicht zuließ. 
Die Leistungsfähigkeit der Hartmann-B Ill 
entsprach der der Maffei-B Ill; ihre äußere 
Erscheinung war jedoch nicht dieselbe. Der 
Kessel, ebenfalls nur für 7 atm gebaut, war 
in Heiz- und Rostfläche etwas kleiner, der 
Stehkessel glatt anschließend. Ein Dampf- 
dom war von Haus aus nicht vorhanden; 
dagegen hatten die B Ill, wie die gleichalt- 
rigen B V, Kondensationseinrichtungen 
nach Kirchweger erhalten, die jedoch bald 
wieder entfernt wurden. Zylinderabmessun- 
gen, Raddurchmesser und Radstände wa- 
ren fast dieselben wie bei den Maffei-Exem- 
plaren, das Gewicht noch etwas geringer. 
Der ebenfalls leicht gebaute dreiachsige 
Tender faßte 5, später 5,5 m3 Wasser und 
ca. 3 t Kohlen. 
Seltsam war die gedrückte Form der Buch- 
staben auf ihren Namenstafeln; bei den 
langnamigen Exemplaren reichten diese 

Tafeln fast über den ganzen Langkessel. 
Auffallend war ferner das später aufgesetz- 
te Führerhaus mit dem nach rückwärts 
schräg ansteigenden Dach. Unschön war 
die aus der Vorderwand des Hauses her- 
ausragende Blechnische für den Umsteu- 
erhebel. Die ab 1860 aufgesetzten Dome 
standen teils vorne, teils hinten auf dem 
Langkessel. 
Die vier ursprünglichen Bezirkswerkstätten 
der Kgl. Bayerischen Staatsbahn in Mün- 
chen, Augsburg, Nürnberg und Würzburg 
reichten während der sechziger Jahre bei 
der ständig wachsenden Anzahl Lokomoti- 
ven nicht aus, weshalb größere und vor 
allem Kesselreparaturen häufig bei Maffei 

Technische Daten der Klasse B Ill 

Bauart lBn2 
Treib und Kuppelraddurchmesser mm 144811470 
Laufraddurchmesser 
Lange Ober Puffer/Lok u. Tender 

Achsstand Lokomotive 
Zyltnderdurchmesser 
Kolbenhub 
Rostflache 
Verdampfungshelrfltiche 
Höchstgeschwindigkeit 
Kesseluberdruck 
Leergewicht 
DIenstgewicht 
Relbungsgewcht 
Anzahl der Siederohre 
Durchmesser der SIederohre 
Lange der SIederohre 

Tender 3 T 5 

Raddurchmesser 
Achsstand 
DIenstgewicht 
Wasservorrat 
Kohlevorrat 
Torfvorrat . 

mm 914 
mm 13905 
bzw 14045 
mm 3048 
mm 406 
rnm 609 
m 1 24 
m 91 67 
kmlh 70 
bar 70-100 
t 273-300 
t 30 1 - 33 2 
t 20 9 23 3 

167 
rnm 47 6 
mm 3809 

mm 914 
mm 3048 
t 170 
m 50 
m 40 
m 55 



Bild 78: Letzter Bauzustand der Gattung B 111 Bauart Hartmann, den aber nur noch wenige Exemplare erreichten Abb.: Nachlaß Schömer 

ausgeführt wurden. Erst nachdem 1871/72 
die beiden großen Centralwerkstätten in 
München und Nürnberg erbaut waren, konn- 
te die Staatsbahn diese Reparaturen wie- 
der durchwegs selber ausführen. Die Baye- 
rische Ostbahn dagegen hatte gleich bei 
Aufnahme des Betriebs in Regensburg eine 
eigene Centralwerkstätte 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 ausgeführt. 
Aus alten Akten bei Maffei war ersichtlich, 

daß sich neben anderen Staatsbahn-Loko- 
motrven wahrend der sechziger bis Anfang 
der siebziger Jahre auch manche Hartmann- 
B Ill zur Reparatur in der Hirsehau befand. 
Bei dieser Gelegenheit bekamen sie meist 
auch einen Dampfdom, so rm März 1862 
die KARLSTADT und die WASSERTRÜ- 
DINGEN; desgleichen 1869 SCHWAN- 
DORF und GEMÜNDEN sowie 1872 DIN- 
KELSCHERBEN. Auch alle Ersatzkessel 
der Klasse B Ill stammten von Maffer. Von 
1871 an fanden derartige Kesselreparatu- 
ren für Staatsbahn-Lokomotiven nicht mehr 
bei Maffer statt, da die neuen Centralwerk- 

Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten 
lB-Lokomotiven für gemischten Dienst 

Inv. Name 
Nr. 

88 LINDAU 
89 BODENSEE 
90 GUNZBURG 
91 BURGAU 
96 MINDEL 

Hersteller FNr. Anlieferung Abnahme Ausmusterung Anmerkung letzter 
Kesseldruck 

Maffei 97 13.07.1852 30.07 1852 1897 09.01 1897 zl CW Reg 10 atm 
Maffei 98 21.07.1852 06.07.1852 1897 09.01.1897 Zl cw Reg 10 atm’ 
Maffe 99 03.08.1852 13.08.1852 1896 12.05.1896 zl CW Reg 10 atm 
Maffer 100 11.08.1852 17.08 1852 1893 16 10.1894 zl CW Mü 7 atm 
Maffei 101 18.08.1852 26.08 1852 1887 15.05.1887 vk Schwtzer & Oppler 

11.1887 7 atm 
97 GUNZ Mafia1 102 26 08 1952 06 09 1852 1890 09 1891 
98 INN Maffer 103 04 09 1852 15 09 1852 1894 07 1894 
99 PASSAU Maffer 104 11 09 1852 2309 1852 1889 0711 1888 
147 HOCHSTADT Hanmann 41 071854 031890 20041890 
148 KARLSTADT Hartmann 42 08 1854 1894 14081895 
149 GEMUNDEN Hanmann 43 08 1854 1892 22 10 1892 
150 LAUFACH Hartmann 45 10 1854 12 1890 1702 1892 
151 DINKELSCHERBEN Hartmann 46 11 1854 1895 01 1895 
167 SULZBACH Hartmann 54 06 1855 1895 10 12 1895 
168 SCHWANDORF Hartmann 55 06 1855 1897 0901 1897 
169 SCHWARZENBACH Hartmann 56 071855 121892 21 101890 
170 BURGKUNDSTADT Hadmann 57 09 1855 1891 08 1890 
171 WASSERTRUDINGEN Hartmann 58 10 1855 1895 26051893 

Dre Lokomotrven 88 91 und 96 - 99 wurden mrt Vertrag vom 13 12 1851 bestellt 
Neuer Kessel gebaut 1880 rn der CW Mu nach Ausmusterung rn B VI HAMBURG erngebaut 
Abgebrochen gern Venugung vom 29 05 1891 

zl CW Mü 
zl CW Mu 
vk Gebr Stahl 04.1889 
vk Schwertzer & Oppler 
~1 CW Mü 
zl CW Mu 
zl CW Mu 
zl CW Mu 
zl CW Mü 
zl CW We 
Zl’ 
vk Gebr Stahl 10.1890 
zl CW Mü 

7 atm 
10 atm 
8 atm 
7 atm 
8 atm 
8 atm 
8 atm 

10 atm 
10 atm 

8 atm 
8 atm 
8 atm 
8 atm 

statten ausreichend leistungsfähig waren. 
Die zehn “Auslande? fanden von Anfang an 
im Norden des Landes auf den Linien der 
Maingegend und nach Hof Verwendung. 
Erst in der zweiten Halfte der siebziger 
Jahre tauchten sie In Nordlrngen auf, von 
wo sie zusammen mit ihren Mafferschen 
Schwesterlokomotrven die Postzuge nach 
Augsburg, Plernfeld und Dombuhl zu beför- 
dern hatten. Auch sie hatten im Winter hau- 
frg mit SchwIerIgkelten zu kampfen. BIS An- 
fang der neunziger Jahre standen sie im 
Einsatz auf dieser Strecke, vor den zuletzt 
kaum noch 100 t schweren Personenzügen 
ohne Postambulanz und Erlgüterwagen mit 
einer Fahrzelt von 1:20 Stunden zwischen 
Donauwörth und Augsburg. Eine war um 
diese Zelt schon verschwunden, namlrch 
die HOCHSTADT, andere wieder In den 
Norden des Landes zurtickgekehrt. 
Um die gleiche Zelt waren in Neu-Ulm die 
GEMÜNDEN und die SULZBACH, in Mem- 
mrngen die KARLSTADT rm Verschub tätig. 
Ab 1890 verschwand eine nach der ande- 
ren und wurde an den schwerer geworde- 
nen Zugen durch B VI oder B IX ersetzt. 
Auch von diesen Hartmannsehen Exempla- 
ren Ist leider nie ein Bild zum Vorschein 
gekommen. Nur die Origrnalzerchnungen 
der Maffeischen B Ill sind erhalten geblle- 
ben und rm Nürnberger Verkehrsmuseum 
aufbewahrt, Die hier abgedruckte Typen- 
skizze gibt das Aussehen der Hartmann- 
B Ill der letzten Zeit getreulich wieder. 
Trotz Ihrer konstruktiven Unvollkommen- 
heiten und Schwächen hatten die B Ill zäh 
ausgehalten und 40 DIenstjahre erreicht - 
für einen Übergangstyp wie die Maffersche 
B Ill und einen Nothelfer wie die Hartmann- 
sehe kern ganz schlechtes Ergebnis. 
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Bild 79: MaßskIzze einer Lokomotwe der Gattung B Wnach der Tafel von 1871 
Abb.: Sammlung Hufschläger 

Lokomotiven der Klasse B IV 
Warum diese “Outseder” erschienen, ist nicht 
nachzuvollziehen - ob drrngender Bedarf 
an Maschinen, den Maffer allem nicht schnell 
genug befnedrgen konnte, oder die Abstcht, 
den patentierten Kesslerschen Doppelkes- 
sel zu erproben. Jedenfalls steht drese Ma- 
schrnenklasse außerhalb der bodenstandi- 
gen Entwicklung bayenscher Lokomotiven. 
Sie scheint auch ohne besondere Vorschnf- 
ten seitens der bayenschen Verwaltung - 
von der Meyer-Steuerung, mit der auch 
diese Maschinen behaftet waren, vrellercht 
abgesehen - beschafft worden zu sein, was 
eher auf einen dnngenden Bedarf schlre- 
ßen laßt. 
Bei dem zur Verwendung gelangten Kess- 
lerschen Patentkessel von btrn- oder baßger- 
genförmrgem Querschnrtt 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 über die 
Schwerpunktlage als wesentlicher Vorterl 
betrachtet wurde. Scheinbaren und wrrklr- 
chen Vorzügen standen aber schwere Nach- 
teile gegenüber. 
Vor allem war dieser Kessel hinsichtlich der 
Festigkeit ungenugend. Das lag an der noch 
sehr ungleichen und unzuverlässigen Qua- 
lität des Materials und dessen Behandlung 
her der Bearbeitung, was sich auch tm Be- 
trreb mit mehr oder weniger verhängnisvol- 
len Explosionen bald erweisen sollte. Die 
dreilappigen Winkellaschen aus Schweiß- 
eisen an den Verbindungsstellen des obe- 
ren und unteren Kesselteils hielten der star- 
ken Beanspruchung quer zur Faser auf die 
Dauer nicht stand. Die Kesselexplosron der 
SPESSART am 24.12.1858 und jene der 
VEITSHÖCHHEIM gaben Veranlassung zur 
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Rekonstruktion dieser Maschinen mit nor- 
malen Kesseln. 
Zwei im Nürnberger Museum vorhandene 
Typenzeichnungen der BAYREUTH von 
Kessler und der SPESSART von Hartmann, 
die von der Bahn selbst aus dem Anfang 
der sechziger Jahre stammen dürften, zei- 
gen beide Ersatzkessel in nicht ganz glei- 
cher Ausführung. Die BAYREUTH hat ei- 
nen ganz vorn stehenden hohen Dampfdom 
mit Gießkannenverkleidung und Gewichts- 
ventil. Genau wie die erste Serie B VI (siehe 
HIRSCHAU) hat sie einen hohen Blech- 
kamin mit dem üblichen Kelchkranz und ein 
kurzes Führerhaus mit schrägem Dach in 
der bekannten Kessler-Form erhalten. Der 
Ventilhebel des hinteren, dicht vor dem 
Führerhaus stehenden Ventils reicht nach 
rückwärts über das Führerhausdach. 
Die SPESSART von Hartmann dagegen 
besitzt einen domlosen Ersatzkessel mit 
Ventil in der Mitte des Langkessels und 
zwei weitere rückwärts auf dem Stehkessel. 
Der hohe Kamin gleicht dem der BAY- 
REUTH; das unschöne und noch ziemlich 
unvollkommene Führerhaus ist etwas an- 
ders gestaltet. Außer diesen Ausführungs- 
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 Ill der Fall war. Dem- 
nach wäre zu schließen, daß zumindest 
vorübergehend verschiedene Ausführungs- 
formen des Dampfdoms existiert haben oder 
daß später Änderungen vorgenommen wur- 
den. Genaues hierüber ist nicht bekannt, da 
keinerlei Abbildung der B IV aus späterer 
Zeit vorhanden ist. 
Die komplette, detaillierte Zusammenstel- 

lungszeichnung im Nürnberger Museum, 
leider ohne Zeitangabe, zeigt laut Firmen- 
stempel eine Hartmann-B IV im Urzustand, 
also mit Birnkessel und voluminösem Trich- 
terkamin, der auch am Modell der Kessler- 
sehen BAYREUTH und auf der Esslinger 
Originalzeichnung zu sehen ist. Vermutlich 
diente er für die Holzfeuerung, die im holz- 
reichen Spessartgebiet nahelag. Da die B IV 
fast immer im Norden blieben, kam Torf- 
feuerung nicht in Frage. 
Im übrigen stimmt diese Zeichnung genau 
überein mit der Originalzeichnung von Ess- 
lingen. Die eingezeichneten Siederohre sind 

Technische Daten der Klasse B IV 

Bauart lBn2 
Treib- u Kuppelraddurchmesser mm 152411530 
Laufraddurchmesser mm 914/915 
Lange uber Puffer 
Lok u Tender mm 13639 
Achsstand Lokomotive mm 3045 
Zylinderdurchmesser mm 408 
Kolbenhub mm 612 
Rostflache m’ 1 2611 32 
Verdampfungsheizflache mi 90 81101 24 
Hochstgeschwndlgkeit kmlh 70 
Kesseluberdruck bar 63-70 
Leergewcht t 24 0124 5 
DIenstgewIcht t 28 0 
Relbungsgewlcht t 20,5 
Anzahl der Stederohre 128/173 
Durchmesser der Siederohre mm 47,5 
Lange der Siederohre mm 3850/3880 

Tender 3 T 5 

Raddurchmesser mm 915 
Achsstand mm 3048 
Dienstgewicht t 17.2 
Wasservorrat mA 56 
Kohlevorrat m’ 40 
Torfvorrat mJ 



erker Verlag im Verkehrsmuseum Nürnberg 

als Messingröhren kenntlich gemacht. Auch 
die nicht zur Ausführung gekommene un- 
gewöhnliche Federanordnung für Treib- und 
Kuppelachsen ist auf dieser Zeichnung zu 
sehen. Die normal ausgeführte Anordnung 
zeigt das Modell der BAYREUTH. Durch 
schmalere Ausführung des Stehkessels war 
es möglich, die Tragfedern normal anzuord- 
nen, nachdem zwischen Stehkessel und 
Kuppelrad noch genügend Raum blieb. 
Ansonsten sind als besondere Merkmale 
dieser Klasse zu erwähnen: 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 überhöhten Stehkessel, 
der völlig frei überhing und eine tiefe Feu- 
erbüchse beherbergte. Im Oberkessel lag 
über einem siebartig durchlöcherten Blech 
ein Dampfsammelrohr, in dem sich die Re- 
gulatorwelle befand und den Schmetter- 
lingsschieber betätigte. Dieser war an der 
Rohrwand befestigt; er soll laut Mitteilung 
eines sehr alten Lokführerveteranen ziem- 

insichtlich Dichthalten ver- 

erhöhten Rauchkammer 
stand der Kleinsehe Kegelkamin, der der 
ganzen etwas fremdartigen Erscheinung ein 
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mehr bayerisches Aussehen verlieh. Später 
ist dieser Kamin vermutlich durch einen 
geraden Schlot der seit Mitte der siebziger 
Jahre normalen Form ersetzt worden. Die 
Mündung des nachstellbaren Blasrohrs lag, 
wie zu jener Zeit üblich, sehr hoch und ragte 
bis an den Kaminfuß. Der Innenrahmen 
entsprach der damals noch gebräuchlichen 
unvollkommenen Bauart: durchlaufende 
Obergurtung mit aufgenieteten doppelten 
Achsgabeln, die für Treib- und Kuppelräder 
nur aus einem inneren und einem äußeren 
Stück bestanden, das in der Mitte auch die 
Augen für die Aufhängung der kurzen Feder- 
balanciers (Ausgleichshebel) aufwies. 
Da im urspünglichen Projekt wegen des 
Stehkessels für Kuppelradfedern der Raum 
fehlte, konnten die Tragfedern nicht direkt 
über der Achse angeordnet werden, Sie 
mußten in Richtung Treibachsfeder gescho- 
ben werden, die um das gleiche Maß nach 
rückwärts versetzt war. Der kurze Balancier 
hatte die nah aneinandergerückten Feder- 
stützen aufzunehmen, während die Last- 
übertragung auf beide Achsen durch ge- 
meinsame Längsbalken erfolgte. An Stelle 
dieser Anordnung ist später eine normale 
Abfederung zur Ausführung gekommen, da 
der Stehkessel auf Kosten der Rostfläche 
schmaler ausgeführt wurde, so daß die 
Kuppelachstragfeder noch Platz fand. Das 
Modell der BAYREUTH zeigt diese Anord- 
nung. 
Die Räder waren so nah wie möglich anein- 
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andergeschoben, wodurch sich ein Gesamt- 
radstand von nur 3045 mm ergab. Die 
Versteifungen des Untergestells und das 
Untergestell selbst waren auch bei diesen 
Maschinen zeltgernaß unvollkommen. Die 
Rader von funf Zoll Durchmesser besaßen 
große Gußnaben fur Achse und Treib- bzw. 
Kuppelzapfen In schwerer, plump ausse- 
hender Ausfuhrung Eine Bremse war na- 
turlich 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 Hohe uber SO 

Im ubngen glichen die Hartmannsehen Ex- 
emplare den von Kessler gelieferten genau, 
wie sich aus den Zusammenstellungszetch- 
nungen ergibt. Dafur spricht auch der Um- 
stand, daß diese Maschinen, die vor der 
Hartmannsehen B Ill geliefert wurden, der 
Klasse B IV zugezahlt wurden. Die vorhan- 
dene Abbildung der 1858 in Neuenmarkt 
explodierten SPESSART, dre von Hartmann 
stammte, zeigt ebenfalls genau dre Kess- 
lersche Ausfuhrung; doch 1st bei Ihr der 
&ltere, gerade hohe Schlot mit Kelchkrone 
zu sehen. 
Aus alten Stundenpassen geht hervor, daß 
die B IV im Norden tatlg und hochstens 
vorubergehend weiter sudllch zu sehen war. 
Erwahnt sind die ELTMANN, RHON und 
ULM, die In Bamberg standen, sowie die 

Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten 

Inv. Name 
Nf. 

Hersteller FNr Abnailme Ausmusterung Anmerkung / 

100 ULM Kessler’Essllngen 215 09.1852 1881 1881 zl CW Nür 

101 BAYREUTH Kessler.‘Essllngen 216 11 1852 1879 1879 vk Maffel 

102 VEITSHOCHHEIM Kessler/Essl~ngen 217 12 1852 1881 26.02 1881 vk Gebr. Stahl 12.1883. Kesselzerknall 

103 ASCHAFFENBURG Kessler;Essllngen 218 01.1853 1879 1879 vk Maffel 

104 ELTMANN Kessler,EsslIngen 219 03.1853 1879 1879 vk Maffel 

105 ZEIL Kessler?Essllngen 220 03.1853 1879 1879 vk Maffei 

106 SPESSART Harimann 31 11.1852 1879 1879 vk Krauss 24.12 1854 Kesselzerknall 
in Neuenmarkt 

107 RHON Hartmann 32 10 1852 1881 26.02.1881 vk Gebr. Stahl 12.1883 

108 REGENSBURG Hartmann 33 12.1852 1881 1881 zl CW Nur 

109 AMBERG Hartmann 34 12.1852 1879 1879 zl CW Nur 
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Bild 86: Schmtt durch den Kesslerschen 
Patentkessel 

Bild 85 (oben): Se/tenansfchf und Langsschmtt 
des Tenders der B IV 

ZEIL In den fünfziger Jahren In Nurnberg 
oder vorubergehend in Nordlrngen 
Uber das Verhalten dieser Maschinen Im 
Betrieb, ihre Statronrerung und Tatrgkeit Ist 
recht wenig uberlrefert, abgesehen von dem 
Bekanntwerden der Explosionen. Es steht 
ledrglrch fest, daß sie Zeit ihres “Lebens” 

Bild 87: Gwndnß des Tenders def- 6 IV. Abb. 85 und 87: Archiv Krauss-Maffei 

auf dem nordlichen Teil des Netzes, der 
“Ludwigs-Westbahn” und dem nordlrchsten 
Teil der “Ludwigs-Sud-Nordbahn” eingesetzt 
waren. Dem entspricht auch die Mitteilung 
des schon genannten hochbetagten Lokfuh- 
rers, der In Aschaffenburg ernst auf Kessler- 
sehen B IV Dienst getan hat. 
Den Abmessungen nach stand die Lei- 
stungsfährgkert der B IV Ungefahr auf gler- 
eher Stufe mit der der B Ill; doch weisen 
ihre größeren Rader wohl mehr auf reinen 
Personenzugdrenst hin als auf gemischten 
Betrieb. Außer den schon erwahnten, aller- 
dings terlwerse erganzten und nunmehrvoll- 
standrgen Zusammenstellungszerchnungen 
der Maschrnenfabnk Esslrngen und den In 
Nurnberg vorhandenen Zeichnungen ist von 
diesen Maschinen nichts mehr vorhanden. 
Das sauber gearbertete Modell der Loko- 
motive BAYREUTH rm Nurnberger Ver- 

kehrsmuseum dürfte, abgesehen von dem 
erst später hinzugefügten Wetterdach, den 
Urzustand wiedergeben. Die Hartmann- 
sehen Exemplare haben möglicherweise 
den Trichterkamin nicht immer, sondern nur 
zeitweise besessen. 
Die Ausmusterung der B IV setzte ver- 
gleichsweise frühzeitig 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 Außenseitermaschinen. 
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. 

Bayern-Repoti4 . 54 



j-7- 

Bild 88: Ansichten und Schnitte einer B IV-Lokomotive der Bauart Kessler. Abb. 86 und 88: Helmholtz, Band I 
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Bild 89: D/e B V JUNO prasenbert sich Im Hof der Bezlrkswerkstatte Augsburg /n ihrem Ursprungszu- 
stand Abb.: Archiv Krauss-Maffei 

Bilder 90 und 91 (rechte Seite oben): Maßskizze einer Lokomotive der Gattung B Vnach der Tafel 
von 1871 Abb.: Sammlung Hufschläger 

Lokomotiven der Klasse B V ~ 

Die Kategone B Ill war ergentlrch - Maffer 
und Hartmann errerchten zusammen 1852 
bzw. 1854/55 ledrglrch 18 Exemplare - nur 
erne Übergangstype gewesen und die B IV 
unter der Devise “Her, was geht” als “Gele- 
genheitskauf” beschafft worden, um dem 
dnngenden Bedarf auf den eben In Betrieb 
genommenen Linien Augsburg - Lindau 
und Bamberg - Würzburg - Aschaffenburg 
zu genugen Da erschien in der Inzwischen 
schon In der ersten Serie angelreferten neu- 
en Klasse B V erne von Hall selbst entwor- 
fene, gut gelungene Maschine verbesserter 
Bauart, die berufen war, mehrere Jahrzehn- 
te lang eine wichtige Rolle rm Personen- 
zugverkehr zu spielen 
In der Tat hat sre wahrend der ersten zehn 
Jahre ihrer “Tatrgkert” fast den gesamten 
Personenzugverkehr auf den Hauptstrecken 
allein und ab 1863 zum Teil zusammen mit 
ihrer großradrtgen, zehn Jahre jungeren 
Schwester B VI bis weit in die neunziger 
Jahre beherrscht. Erst ab Mitte der neun- 
ziger Jahre fiel sie zuruck und verschwand 
langsam. BIS 1910 war sre da und dort noch 
auf Nebenstrecken, wre z.B. dre 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 schwäbischen Gebiet und im Allgäu 
noch einige Jahre nützlich. 
Auffallend ist, daß keine der vor 1904 aus- 
geschiedenen B V als Wasch- oder Vorheiz- 
lokomotive mit Katasternummer erschien, 
während die 1904 und später ausgemuster- 
ten B V fast alle - mit Katasternummer ver- 
sehen - als Waschkessel weitere Verwen- 
dung fanden. 
Mit der B V begann sich die Tätigkeit Jo- 
seph Halls als Leiter der Maffeischen Fabrik 
deutlich auszuwirken. Ließ die B Ill bereits 
seine Hand erahnen, so kamen seine Kon- 
struktionsprinzipien bei der B V noch viel 
umfassender zur Auswirkung: Außenrah- 
men aus doppelten Blechen (“Sandwich”) 
und Exzenterkurbel, Außensteuerung mit 
Bajonettübertragung der Bewegung auf die 
innenliegenden, vertikal angeordneten 
Schieber. 
Die erste Lieferung der B V erfolgte vor 
ihrer ungekuppelten Zeitgenossin A V, 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 besaßen noch den altmodr- 
sehen Kessel fur 7 atm Dampfspannung, 
dessen Ecken noch mrt Winkeln usw. herge- 
stellt wurden. Der Stehkessel war schwach 
uberhoht; auf ihm befanden sich die beiden 
Federventile, von blanker Messrngverklei- 
dung umhullt. Der Langkessel war ohne 
Dampfdom, die Rauchkammer vorsprin- 
gend. Im Langkessel enthielt ein Dampf- 
sammelrohr dre Regulatorwelle. Das ver- 
stellbare Blasrohr war sehr hoch angeord- 
net. Dicht uber seiner Mundung ragte auf 
breit geschweifter, aus Blech getriebener 
Basis der hohe zylindrische Blechkamin mrt 
Kelchkrone empor. Sandkästen 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 Krrchweger- 
Kondensatronsvornchtung versehen, die rm 
allgemeinen ganz gut funktronrert haben 
soll. Zur Wrnterzert haben srch jedoch hau- 
frg Probleme ergeben, was ein Blick auf die 
ganze Anordnung begrerflich macht. 
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Technische Daten der Klasse B V 

3auari lBn2 
Treib- u. Kuppelraddurchmesser mm 144811462 

Laufraddurchmesser vorn mm 112011150 
Laufraddurchmesser hinten mm 
Länge U. PufferILok u. Tender mm 13609113616 
Achsstand Lokomotive mm 304813050 
Zylinderdurchmesser mm 406 
Kolbenhub mm 610 
Rostfläche mp 1.24 
Verdampfungshezfläche m’ 90.0 
Hochstgeschwindigkett km/h 70 
Kesselüberdruck bar 718 
Leergewicht t 27.2128.7 
DIenstgewicht t 30.0/31.6 
Relbungsgewlcht t 20.0122.4 
Anzahl der Siederohre 150/160 
Durchmesser der Siederohre mm 46152 
Länge der SIederohre mm 3737 

Tender 3 T 6.5/3 T 7 

Raddurchmesser mm 9141940 
Achsstand mm 3048 
Dienstgewicht t 21.0/22.0 
Wasservorrat m’ 6.517.0 
Kohlevorrat rn, 4.015.0 
Torfvorrat m’ 14,0/15,0 

Bild 93 (ganz unten): B V MAISACH im Jun/ 1860 mit zwei Torfmunitionswagen und Personenzug 
auf der Wertachbrucke In Augsburg. Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber 

Bild 92: Ausschnitt aus BJd 93. Abb.: Sammlung Asmus 
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Bild 94: Staatsbahn-B VJUNOauf emem Pastellgemalde von Prof A L Harnmonds t aufder Waltenhoferßrucke be/ 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 zunächst 
beibehalten. Die Steuerung nach Stephen- 
son wurde durch die Exzenter der Hallschen 
Treibachskurbel betätigt und mittels Bajonett 
nach innen zur Bewegung des Grundschie- 
bers übertragen. Bei dem Meyerschen Ex- 
pansionsschieber erfolgte sie durch eigene 
Innenexzenter. Das Gestänge 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 äußeren Doppelfüllrahmen (“Sand- 
wich-Prinzip”), der bis zur letzten D IV bei 
der Bayerischen Staatsbahn ausgeführt 
wurde. Dieser Doppelfüllrahmen war zwar 
etwas teurer in der Herstellung, bot aber 
vorzügliche Festigkeit und bequeme Mög- 
lichkeit für die Lagerung der Achsen; außer- 
dem war er nur wenig schwerer. Die beiden 
Bleche, aus denen er bestand, waren ca. 
0,5 Zoll (12,5 mm) stark. 
Zu wünschen übrig ließ dagegen immer 
noch die Querversteifung, die vorn anfangs 
nur durch die gußeisernen Ausströmrohre 
gebildet wurde, weshalb bald eine solide 
Verstärkung notwendig war. Ähnlich ver- 
hielt es sich mit dem weit ausladenden und 

auffallend niedrig gehaltenen HInterende 
des Hauptrahmens. Ein Blick auf die Zelch- 
nung Igßt die schwache Dimensionierung 
des Rahmens, auf dem noch hinter den 
Kuppelrtidern der Stehkessel ruhte, sowie 
das Fehlen einer Strebe zwischen Hlnter- 
ende und Achsgabel ohne weiteres erken- 
nen. Dleses fehlende Glied mußte bald 
angebracht werden. Von der zweiten Liefe- 
rung an war die notwendige Versteifung 
zwar vorhanden, jedoch erschien das Ganze 
immer noch ziemlich zlerllch. Richtigerware 
es gewesen, das Rahmenblech von der 
Achsgabel weg In guter Form nach oben - 
sich allmtihllch verlüngend - verlaufen zu 
lassen, wie es bei der letzten Lieferung und 
den B VI geschehen Ist. 
Die vordere, ebenfalls noch ungenugende 
Form des Puffertrtigers wurde anlaßlich der 
Abänderung der fruheren niedrigen Puffer- 
stellung modernlslert. Auch die Zyllnderbe- 
festigung am Rahmen oben und unten war 
befriedigend solide geworden. Die Rader 
waren nach Sharp geschmiedet, d.h. mit 
den Speichen In der Gußnabe eingelassen. 
Trotz ihrer Unzulänglichkeit wurde diese 
Form noch lange Zeit beibehalten. Aus un- 
bekannten Gründen 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 40jähngen Maschinen eine Ausrti- 
stung für Westinghouse-Bremse. Etwas 
später sind alle Exemplare mit Trelbrad- 

bremse ausgerüstet worden - zunächst die, 
die Strecken mit langen Gefällen 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 Kümpel- 
platten am Stehkessel; sie war wiederum 
ohne Dampfdom. 
Eine merkwürdige Gepflogenheit der Maf- 
feischen Fabrik, die auch auf Hall zurückzu- 
führen 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 überhöht. Die vordere Rohr- 
wand stand senkrecht, so daß an ihr ein 
Knick vorhanden war. 
Als auffallendste äußere Erscheinung thron- 
te von jetzt ab auf der Rauchkammer das 
Ungetüm des Birnkamins, der dann fast 
zwei Jahrzehnte lang als originelles Charak- 
teristikum bajuwarischer Maschinen beste- 
hen blieb und den Ankömmling mal in zier- 
licher, mal in wuchtiger Form - wie bei der 
C II und C Ill - schon von weitem kenn- 
zeichnete. Übrigens war die Herstellung die- 
ses Kamins in Kugelform aus einzelnen 
Blechtafeln wohl eine recht mühsame und 
kostspielige Sache. Trotzdem erhielt sich 
bei den Torfbrennern diese originelle Kamin- 
form, die auch die Bayerische Ostbahn für 
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Bild 95: Ansichten und Schmtte elner Lokomohve der ersten B V-Lieferung NAAB b/s GUNZACH aus dem Jahre 1853. Abb.: Helmholtz, Band I 
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Bild 96: B V JUNO 
/n Hof um 1855 
(Gemalde von Prof. 
A. L Harnmonds t) 
Abb.: 
Verlagsarchiv 

Bild 97: B V ROT- 
TENDORF In Ihrem 
letzten Bauzustand 
ab 1900 mit B VI- 
Ersatzkessel fur 
Sternkohlefeuerung 
und m/t Wesbng- 
hause-Bremse 
Abb.: Sammlung 

1 Hesselink 

Ihre ersten Maschinen gewahlt hatte, bis In 

Dann wurde sre durch den brllrgeren Guß- 
kamin Kleinscher Form mit Funkenteller (es 

die erste Halfte der srebziger Jahre. 

gab aber auch solche mit Blechmantel), 
den “Trrchter”, abgelost. Dieser Trichter 
wurde bei der B V wre auch bei der BVI 
haufig auch dann noch beibehalten, wenn 
gar kern Torf mehr verfeuert wurde und der 
Klernsche Funkenteller bei Sternkohlefeue- 
rung durch ein zylrndnsches Rohr ersetzt 
worden war. Auffallend Ist, daß die seit 
1863 erscheinende B VI nie mrt Birnkamrn 
ausgeliefert wurde; erst die Staatsbahn setz- 
te bei einer nicht bekannten Anzahl B VI 
den Birnkamin auf. Maschinen, die von Haus 
aus für Torffeuerung erngenchtet waren und 
einen eigens für dresen Zweck vollkommen 
geschlossenen Tender erhalten hatten, be- 
saßen ebenfalls kernen Birnkamrn. 
Etwa Mitte der funfzrger Jahre setzte sich 
die Torffeuerung gegen die kostspieligere 
Feuerung mrt Holz, Koks und Sternkohlen 
erfolgreich durch, nachdem die großen im 
Alpenvorland vorhandenen Moore erschlos- 
sen und die Produktron nach mancherlei 

Experimenten und Versuchen einigerma- 

Bereits in den vierziger Jahren lieferte das 
von der München-Augsburger Bahn durch- 

ßen rationell gestaltet war. 

querte Haspelmoor Brennmaterial; aber erst 
zehn Jahre später gab es ausreichende 
Lieferungen, nachdem für das Stechen und 
Pressen Maschinen beschafft und ein gro- 
ßes Magazin auf der Station Haspelmoor 
errichtet worden war, das erst 1929 abge- 
brochen wurde. Für die Torfversorgung der 
Ludwigs-Süd-Nordbahn auf deren südli- 
cher Hälfte bis Nördlingen stand das Deger- 
moor bei der Station Hergatz zur Verfügung, 
wo man mehrere große Torfmagazine er- 
stellt hatte; ferner das große Werthensteiner 
Moor bei der heutigen Station Seifen bei 
Immenstadt und einige kleinere Moore in 
der Illerniederung nahe den Niedersontho- 
fener Seen sowie bei RuderatshofenIBies- 
senhofen/Kaufbeuren. Des weiteren wur- 
de, wenn auch in geringem Umfang, Torf 
südlich der Donau bei Donauwörth gewon- 
nen, wo ebenfalls ein Torfmagazin vorhan- 
den war. Später kamen zusätzlich die an 
der Ulmer Strecke bei Jettingen-Burgau ge- 

legenen Torfmoore als Lieferanten für Augs- 
burg und Neu-Ulm hinzu. Der dort gewon- 
nene schwarze, dichte Torf ubertraf an Qua- 
Irtat und Herzkraft jeden anderen. 
In Altbayern waren es neben dem Haspel- 
moor hauptsachlrch die Kollerfrlze bei Ro- 
senherrn und das ergrebrgste und umfang- 
reichste Moor südlrch des Chiemsees, die 
zusammen lange Zelt den gesamten Brenn- 
materialbedarf des Rosenheimer Bezirks 
deckten. Da diese Gebiete ein wahres Do- 
rado der Torfmaschrnen waren, wurden so- 
gar dre C Ill, mrt Brrnkamrnen und spater mrt 
wuchtigen Trichtern versehen, mrt Torf ge- 
feuert 
Spät und nur langsam hat die Sternkohle- 
feuerung In diesem Gebiet Einzug gehalten 
und den Torf immer mehr verdrangt. Dazu 
bergetragen haben außer den gesunkenen 
Kohlepreisen die gestiegenen Kosten der 
Torfproduktron und deren hoher Lagerauf- 
wand. Immerhin wurde brs weit in die neun- 
ziger Jahre hinein viel Torf gefeuert, und 
noch nach der Jahrhundertwende konnte 
man sogar auf den Tendern von Rosenher- 
mer B IX neben Kohlen auch Torf aufgesta- 
pelt sehen. In den Gebieten nördlich der 
Donau wurde Torf für Zwecke der Lokomo- 
trvfeuerung mangels Vorkommen nicht ver- 
wendet, um so weniger, als man ja dort den 
Fundorten brauchbarer Braun- und Stein- 
kohle ziemlich nahe war. Auf der Ludwrgs- 
Westbahn zwischen Würzburg und Aschaf- 
fenburg dagegen scheint sich die Holz- 
feuerung länger als andernorts gehalten zu 
haben; der eigenartige Trichter der dort 
verkehrenden B IV weist darauf hin - Im 
Spessart stand Holzja In unmittelbarer Nähe 
rerchlrch zur Verfugung. Erst später konnte 
hier rm Westen die hochwertrge Ruhrkohle 
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Einzug halten, wie im Osten die sächsische 
Stein- und die schwefelarme billige böhmi- 
sche Braunkohle. 
Auch bei der zweiten Teilserie bot die B V 
von vorne noch einen wenig befriedigenden 
Anblick, da die schräg zu den Zylinderflan- 
schen herabgezogenen Seitenwände der 
Rauchkammer bei der großen Entfernung 
beider Zylindermitten einen schwerfälligen 
Eindruck hervorriefen. Diese Teilserie war 
ebenfalls domlos und am Führerstand ohne 
jeden Schutz gegen die Unbilden der Witte- 
rung. Erst die folgende Lieferung erhielt 
eine sogenannte Brille und damit die ersten 
Ansätze zum Führerhaus, das sich allmäh- 
lich aus dieser noch recht unvollkommenen 
Vordetwand und dem später angebrachten 
Wetterschirm entwickelte. 
Anläßlich größerer Kesselreparaturen bzw. 
Kesselerneuerungen (1 0 atm) erhielten bei- 
de Serien Nachtragsdome, anfangs noch in 
Langkesselmitte, bald jedoch allgemein 
vorn, und zwar zunächst in der noch von 
der B III entlehnten “Hawthorn-Form”, spä- 
ter in der häßlichen Gießkannenart. 
Die Sandkästen waren um diese Zeit zu- 
meist noch unten anzutreffen, doch fanden 
sich auch schon modernisierte Exemplare 
wie die WÜRM, die bereits die B VI-Kessel- 
aufbauten zeigte, also den Sandkasten hin- 
ter dem Dom stehend. 1869 kam man end- 
lich von der unschönen Gießkannenverklei- 
dung ab und setzte den Dommänteln gut 
abgerundete Blechhauben auf; nach und 
nach wurden fast alle Domverschalungen in 
dieser Weise geändert. Nur die gußeisernen 
Verkleidungen wie z.B. bei der VlCTORlA 
und der FREILASSING blieben erhalten. 
Das Aufsetzen ganzer Ersatzkessel dauer- 
te bis weit in die neunziger Jahre hinein. So 

Bild 98: B V SEND- 
LING verdiente sich 
ab 1901 ihren ‘Aus- 
trag”als Waschlok 

im Bw Hof. 
Abb.: Sammlung 
Dr. Scheingraber 

Bild 99: B V 
CHEMNlTZin ihrem 
letzten Bauzustand; 
1897 wurde sie bei 
der Bw Würzburg 
abgestellt. Abb.: 

Nachlaß Schörner 

erhielt die MARS noch 1894 einen neuen 
Kessel. Diese Ersatzkessel für 10atm mit 
vorn stehendem Dom entsprachen denen 
der BVI. 
Erwähnt sei außerdem eine Eigentümlich- 
keit der Nürnberger Centralwerkstätte - die 
Abänderung des Regulatorzugs in einen 
mit äußerem Zug gleich den B IX. Diese nur 
in späteren Jahren vorgenommene Ände- 
rung scheint jedoch nicht an sehr vielen 
Maschinen - u.a. bei URANUS, SATUR- 
NUS, MARS - ausgeführl worden zu sein. 
Bei einer der ältesten 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, während der die Maschine 
64 000 Wegstunden (Ca. 26 500 km) zu- 
rücklegte. In dieser Zeit wurden die Ban- 
dagen, wie es in dem Bericht heißt, einmal 
unbedeutend nachgedreht, und zwar nicht 
wegen Abnützung, sondern weil die Höhlung 
des Spurkranzes dem Schienensystem (ge- 
meint ist wohl die Schienenkopfform) nicht 

entsprach. Ein Beweis für die gute Qualität 
des Kruppschen Erzeugnisses. Vielleicht 
sind aber die schmiedeeisernen Schienen 
der damaligen Zeit um so stärker 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 
Abnützung 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 
außer der Dampfdrucksteigerung von 7 auf 
8atm zunächst als Neuerung einen Dom, 
der auf dem hinteren Langkesselschuß so 
aufgesetzt war, daß er genau in der Mitte 
zwischen der Treib- und Kuppelachse stand. 
Er trug ein Gewichtsventil, das nach vorn 
gerichtet war, weil nach rückwärts der Platz 
für 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 
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Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten 

1. Serie, 1. Lieferung gern. Vertrag vom 14.03.1853 
Baumerkmale rm Lreferzustand l Kesseluberdruck 7 atm 

l Kessel ohne Dampfdom, uberhohter Stehkessel mrt Eckwinkeln, 
ryrndnscher hoher Blechkamin mrt Kelchkrone 

l Fuhrerstand ohne Wetterwand 
l außerer Doppelrahmen Hinterende ohne Strebe 
l Krrchwegersche Kondensatronsernrrchtung 

IflV Name Hersteller FNr Abnahme Ausmusterung Anmerkung 

Nr 

118 NAAB Maffel 144 20 10 1853 1901 21 08 1901 abg CW We 17 11 1900 zl 1901 
119 REGEN Maffel 145 31 101853 1901 07051902 zlCWNur 
120 WURM Maffel 146 0811 1853 1898 20041899 zlCWNur 
121 ALPSEE Maffel 147 16 11 1853 1897 19 12 1897 zlCW Reg 1897198 Wbr 1888 
122 CHIEMSEE Maffel 148 26 11 1853 1895 0308 1895 zl CW Mu Wbr 1890 
123 HAUPTSMOOR Maffei 149 05121853 27 04 1906 WaL Wbr 1892 
124 HASPELMOOR Maffei 150 14 12 1853 27 04 1906 WaL Wbr 1888 
125 NORDGAU Maffel 151 22 121853 27 04 1906 WaL 22 BW Kempten aufgeschnitten an VM Nbg 
126 SINN Maffel 152 05 02 1854 28 12 1905 WaL Munchen I 
127 MAISACH Maffei 153 1302 1854 27 04 1906 WaL 
128 FRIEDBERG Maffel 154 20 02 1854 1900 07 1903 zl CW Nur 
129 SALZACH Maffel 155 28 02 1854 09 03 1906 
130 LEIPHEIM Maffel 156 08 03 1854 27 04 1906 WaL BW Kempten 
131 GUNZACH Maffei 157 1703 1854 1901 0901 1901 zl CW Mu 

1. Serie, 2. Lieferung 
Baumerkmale Im Lieferzustand l Kesseluberdruck 8 atm 

l Kessel ohne Dampfdom, glatter Stehkessel Bauart Crampton 
mrt gekumpelten Eckverbindungen 

l Kamin und Fuhrerstand wie bei der ersten Lieferung 
l Hinterrahmen mit Strebe 
l Krrchwegersche Kondensatronsernrrchtung 

Inv Name Hersteller FNr Abnahme Ausmusterung Anmerkung 
Nr 

152 ALTENBURG Maffel 182 09 1854 17 04 1906 WaL + 1915 1905 Te von B V DARMSTADT 
153 LANDSHUT Maffel 183 09 1854 09 03 1906 zl CW Mu 
154 FREISING Maffel 184 09 1854 17.04.1906 
155 ANSBACH Maffel 185 10 1854 1893 26.05.1893 
156 STRAUBING Maffel 186 IO 1854 1893 05 05.1893 
157 HESSELOHE Maffei 187 10 1854 1895 27.03.1895 
158 HOLZKIRCHEN Maffel 188 01 1855 1897 23.08.1897 
159 AIBLING Maffel 189 01 1855 1900 14 12.1900 
160 PLANEGG Maffei 190 02 1855 1900 04.04.1901 
161 ROTTENDORF Maffel 191 02 1855 27.04.1906 
162 SELIGENSTADT Maffei 192 02 1855 1902 27.11.1902 
163 BERGTHEIM Maffel 193 03 1855 1904 
164 RETZBACH Maffel 194 03 1855 27.04.1906 
165 HERSBRUCK Maffel 195 03 1855 27.04.1906 
166 LAUF Maffel 196 03 1855 27.04.1906 

WaL 
zl CW Nur Wbr 1890 
zl CW Nur Wbr 1890 
zl CW Nur 
zl CW We 
WaL BW Nur 
zl CW Mu 
WaL Kohlefeuerung gern Vfg v 12 12 1900 
zl CW Mu 
1904 Ub CW We In Deslnfektlonslok 
WaL 
WaL 165 BW Aschaffenburg zl 1924 
WaL 

des auf dem Stehkessel sitzenden Feder- 
ventils bestand aus Gußeisen von %Zoll 
Wandstärke; sie war nicht so elegant wie 
die früheren Messingblechverschalungen. 
Wieder war anfangs nur eine Brille vorhan- 
den; doch erschien sie bei den späteren 
Exemplaren ab CRONACH bereits oben 
und seitlich zum Wetterschirm erweitert. 
Bei diesen schüchternen Ansätzen, das Per- 
sonal zu schützen, blieb es dann bei allen 
folgenden B V bis zuletzt. Erst viel später, 
etwa nach 1870, sind ihnen richtige Führer- 
häuser, teils in der Münchner, teils in der 
etwas besser schützenden Nürnberger 
Form, aufgesetzt worden. 
Gemäß Berichten eines alten Führers in 
Bamberg waren diese ersten Führerhäuser 
der B V, die eigentlich nur behelfsmäßige 
Verschläge darstellten, so unzweckmäßig 
ausgefallen, daß größeres Personal über 
das Dach hinaussehen konnte. Ganz all- 
mählich entwickelte sich aus dem Wetter- 
schirm ein Gebilde - anfangs mit schrägem 
Dach wie die Hartmann-B II -, das nach 
verschiedenen Experimenten in Größe und 
allgemeiner Formgebung schließlich befrie- 
digte und von den Bezirkswerkstätten, spä- 
ter den beiden Centralwerkstätten, in einer 
voneinander etwas abweichenden Gestalt 
nachträglich aufgesetzt wurde. 
Ferner wurde die Vorderansicht der Lo- 
komotiven noch dadurch verbessert, daß 
die Form der Seitenwände der Rauchkam- 
mer bzw. deren Anschlußform an die Rah- 
menwangen schöner 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 Ausführung, wohl wegen der erwähnten 
Übelstände. Die Fahrpumpe erhielt einen 
Windkessel; die Schwungradpumpe war 
durch Anwendung einer Kurbelschleife ver- 
bessert worden. Vor dem Raddach der 
Treibräder waren beiderseits Sandkästen 
angebracht, die erst Mitte der achtziger 
Jahre den Langkessel als domartige Behäl- 
ter bereicherten. 
Auch die letzte Lieferung erschien in dieser 
Ausführung und mit rückwärtigem Dom. 
Eine wesentliche Änderung hatte endlich 
doch noch das Rahmenhinterende erfahren, 
das den Festigkeitsanforderungen entspre- 
chend ausgebildet wurde, so wie es später 
bei allen B VI zu finden ist. 
Der ursprünglich offene Tender der B V war 
durchweg dreiachsig und für 6,5 bis 7 m3 
Wasser eingerichtet. Später erhielten fast 
alle einen hohen, geschlossenen Aufbau 
zur Aufnahme einer entsprechenden Men- 
ge Torf. Damit entfielen die lästige Mitnah- 
me von ein bis zwei eigenen Torfmunitions- 
wagen hinter der Lokomotive und das um- 
ständliche, während der Fahrt nicht unge- 
fährliche Transportieren des Torfs aus den 
Munitionswagen auf den Tender. Die Exter- 
sehe Wurfhebelbremse, ab 1891 auch die 
Westinghouse-Bremse, wirkte mit zweimal 
sechs anfangs hölzernen, später gußeiser- 
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nen Klötzen zweiseitig auf alle Tenderräder. 
Bei der großen Anzahl Maschinen dieser 
Klasse ergaben sich natürlich im Laufe der 
40- bis 55jährigen Dienstzeit manche Ände- 
rungen und Modernisierungen. Sie führten 
dazu, daß das Äußere 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 ursprüng- 
lichen Aussehen der ab Juni 1863 aufkom- 
menden 1 B-“Eilzugtype” B VI so stark äh- 
nelte, daß nur ein gut geschultes Auge 
beide Klassen auf den ersten Blick unter- 
scheiden konnte. 
Wie schon erwähnt, beherrschte die B V bis 
zum Erscheinen der B VI fast unumschränkt 
den Personenzugdienst auf den Hauptstrek- 
ken, hatte aber nebenbei oft gemischte Züge 
zu befördern. Während der fünfziger und 
sechziger Jahre bis weit in die siebziger 
Jahre hinein waren im Gebiet der einstigen 
Oberbahnämter Augsburg und Kempten, 
nämlich in Augsburg, Kempten, Lindau und 
Neu-Ulm, eine große Zahl B V beheimatet, 
die auf den Linien zwischen diesen Statio- 
nen verkehrten. In alten Stundenpässen 
und Unfallberichten aus jener Zeit finden 
sich folgende B V: CRONACH, CHIEMSEE, 
REGEN, NORDGAU, GÜNZACH, ZENN, 
STUTTGART, HERSBRUCK, FREISING, 
ALPSEE, ACHEN, NERSINGEN, JUPITER, 
JUNO, MEMMINGEN, CERES, VENUS, 
MAISACH, OLCHING, SENDLING (die bei- 
den letzteren fuhren später 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, WÜRM, TRIES- 
DORF, SINN, RETZBACH, WEILHEIM, 
FREILASSING, LEIPHEIM. 
Später, als die B V 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 zurück, die bis Ende der neunziger 
Jahre auf der schwierigen Allgäuer Linie 
liefen. Es waren dies: CHIEMSEE, BERG- 
HEIM, CRONACH, GÜNZACH, FRIED- 
BERG, FREILASSING, VICTORIA (die bei- 
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Bild 101: HERS- 
BRUCK 1902 /n 

KarlsfadtiMain. 
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 
Schnabelwindent- 

stammt der 1902 
angelegten Staats- 

bahn-Bilddokumen- 
tation bayerischer 

Bahnhöfe (VM Nürn- 
berg). Abb. 100 bis 

103: Slg. Asmus 

Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten 

2. Serie 
Baumerkmale Im Lieferzustand 

Inv. Name Hersteller FNr. 
Nr. 

l Kesseluberdruck 8 atm 
l Dampfdom auf dem hrnteren Kesselschuß mit 

GewIchtsventIl nach vorn 
l Dom und Stehkessel mit Gußeisenverkleidung 

(ab BRANNENBURG Domverkleidung In Gießkannenform) 
l Birnkamin 

l Hinterrahmen mit Strebe 
l Kirschwegersehe Kondensationseinnchtung 

Abnahme Ausmusterung Anmerkung 

173 CERES Maffel 263 
174 JUNO Maffei 264 
175 JUPITER Maffei 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 Maffel 272 
183 PLUTO Maffei 276 
184 APOLLO Maffei 274 
185 FORTUNA Maffei 275 
186 PROMETHEUS Maffel 277 
188 VICTORIA Maffei 278 
190 BRANNENBURG Maffei 298 
191 ASCHAU Maffei 299 
192 PEISSENBERG Maffei 300 
193 SENDLING Maffei 301 
194 UNTERSBERG Maffei 302 
195 NEUBEUERN Maffei 303 

” nach von Welser: MERKUR 

11.1856 27.04.1906 WaL 
12.1856 27.04.1906 WaL BW Lindau. zl 1928 
12.1856 1904 04.03.1905 ~1 CW Nür 
12.1856 27.04.1906 WaL. 1892 nK CW Nür 
12.1856 1895 27.03.1895 zl CW Nür 
01.1857 1895 19.01.1895 zl CW Mü 
01.1857 27.04.1906 WaL. 1892 nK CW NUr 
01.1857 27.04.1906 WaL 148 Passau. zl 1925 
02.1857 27.04.1906 WaL 
02.1857 27.04.1906 WaL BW Nördllngen 
05.1857 27.04.1906 WaL BW Kempten, zl 1925 
04.1857 1893 12.06.1893 zl CW Nür 
04.1857 1893 05.09.1893 ~1 CW Nür 
10.1857 28.12.1905 WaL 155 BW Schweinfurt. zl 1924 
11.1857 1894 23.02.1894 zl CW Nür 

1858 1901 29.05.1902 zl CW Mü 
1858 1895 18.07.1895 zICW Nür 
1858 1901 09.01.1901 zlCWMu 

04.1858 1901 09.01.1901 WaL BW Hof 
04.1858 1893 1893 zl CW Nür 
04.1858 1896 03.08.1896 zl CW Nür 



Bild 104: Zeichnung der modernwerten B V mit Dampfdom mlttrg uber den Kuppelachsen 

den letzteren bis an Ihr Ende mit ruck- ausgefuhrt war, konnten sie bis Mitte der 
Warts stehendem Dom), PLUTO, STUTT- neunziger Jahre dank Ihres kleinen Rad- 
GART, WEILHEIM, ROTTENDORF, JUNO, durchmessers von 1470 mm den Perso- 
NORDGAU, REGEN. nenzugdienst versehen 
In Augsburg war um jene Zeit mit der Auf der Mtinchen-Salzburger Linie hatten 
HAUPTSMOOR nur eine BV vorhanden, sie wahrend der ersten Jahre nach der 
die schon Ersatzkessel mit vorderem Dom, Eroffnung den Vorzug, außer den Perso- 
geradem Kamin und offenem Tender be- nenztigen auch den neu eingefuhtien Wie- 
saß Somit war sie den dort beheimateten ner Kunerzug zu befordern. Bald wurden 
zahlreichen LokomotIven der Gattung B VI sie jedoch durch B VI ersetzt, obwohl ihre 
weitgehend angeglichen. Auf der 1885 er- maximal zulassige Geschwindigkeit von 
offneten Strecke Lichtenfels - Rothen- 70 km/h vor den damals gefahrenen Zugen 
kirchen - Probstzella, deren letzter Abschnitt noch gar nicht ausgenutzt war. Dagegen 
als Gebirgsbahn mit einer SteIlrampe 1:40 behaupteten sie sich auf der Strecke Lindau 

Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten 

3. Serie 
Ausfuhrung wie2 Sene,]edochohne Kondensatlonselnnchtung. ab CRONACH Fuhrerhaus mit Brille 
und Wetterschirm 

Inv Name Hersteller FNr Abnahme Ausmusterilng Anmerkung 
Nr 

200 STUTTGART Maffel 365 01 1860 nach 1906 vk Fr 0 Krieger Berlin 
201 CARLSRUHE Maffel 366 OP 1860 1901 i305 1891 21 CW We 
202 COBURG Maffel 367 021860 1901 07 1903 Zl cw We 
203 CASSEL Maffel 368 02 1860 1901 31 101899 zlCWWe 
204 DARMSTADT Maffel 369 28 04 1860 1205 1905 ZICW MLI 
205 MAINZ Maffel 370 05 1860 1901 1206 1901 zl CW Nur 
206 COLN Maffel 371 1405 1860 1903 08 1903 zl CW Nur mlf Vfg v 11 03 1905 
207 BERLIN Maffei 372 05 1860 1899 30 12 1899 rlCW Nur 
208 LINZ Maffei 373 061860 nach 1907 vk Fr 0 Krieger 
209 WIEN Maffel 374 20 06 1860 1902 08 02 1900 zl CW We 
210 CRONACH Maffel 387 05 10 1860 1908 hInterstellt WaL Bw Schwandorf Vgi v 05 10 1909 

+ 1921 
211 MIESBACH Maffel 388 13101860 1896 11 1896 zlCWWe 
212 PRIEN Maffel 389 27 10 1860 09 1905 WaL 146 BW Bayreuth zl 1924 
213 SAALACH Maffel 390 07 11 1860 04 12 1906 zl 
214 TRAUN Maffel 391 02071860 1896 16101896 zlCWNur 
215 ACHEN Maffel 392 03 12 1860 30 07 1906 zl CW Mu 
216 ALZ Maffel 193 02 12 1860 1895 03 1895 zl CW Nur 
217 TEGERNSEE Maffel 394 01 01 1861 1903 18091903 rlCW Mu 
218 SIMSSEE Mafiel 395 18 01 1861 1894 06 1894 zl CW Nur 
219 SCHLIERSEE Maffel 396 02 02 1861 05 04 1906 zl CW Nur 

nach von Welser COELN 

- Kempten auch dann noch, als sie auf dem 
anschließenden Teil Kempten - Buchlee - 
Augsburg und München Mitte der neunziger 
Jahre bereits vom Personenzugdienst ver- 
drängt worden waren. Noch bis zum Som- 
mer 1896 fuhren sie diese - häufig zwei- 
spännig, da die beiden Schnellzüge, 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 XI verdrängt. Im Personenzugdienst 
blieb sie ihrem angestammten Dienst aber 
weiterhin treu und qualmte noch mehrere 
Jahre mit ihrem Trichter gemächlich berg- 
wärts. Als ihr endlich teils durch die B XI, 
teils durch die neu hinzugekommene D XII 
(nach Eröffnung der Bodenseegürtelbahn 
1900) auch dieser Dienst völlig genommen 
wurde und es nach und nach mit dem Strek- 
kendienst für 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 
und LEIPHEIM fast ebenso lange in Kemp- 

Kurierzüge 1 (Sommer 1876:) 

Kt~r~erzug 163, KurIerzug 164. 

Munchen ab 7 00 Lindau ab 200 
,Augsburg Hergatz 2.38 
Flugelzug ab 7.30) Rothenbach 3.00 
Buchlee 8 20 - 8 30 Oberstaufen 320 
Kaufbeurel? 9.00 Immenstadt 348 
Biessenhofen 9.10 Kempten 4.20 - 4.30 
Gunzach 938 Gunzach 5.00 
Kempten 10.05 10.15 Biessenhofer 5.26 
IllllllC1lstr\dl 10 Zl.5 Kaufbeuren 5.35 
Obetsiaufen 11 08 Buchlee 6.05 - 6.25 
Rothenbach 11.26 Munchen an 7 35 
Hergatr 11.50 (Augsburg 7 051 
Lindau 1220 
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Bild 105: Die ehemalige SATURNUS, 1892 mit Ersatzkessel ausgerüstet, als Waschlok mit ihrer alten Betriebsnummer 179. 
Abb. 104 und 105: Nachlaß Schörner 

ten, später 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- 
fähr 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 Übernahm überraschenderweise 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 B V den Kurierzug und ab 1884 
auch den neuen “Gotthard-Schnellzug” ge- 
fahren . 
Den Fahrplan der Kurierzüge 163/164 in 
den siebziger und achtziger Jahren zeigen 
untenstehende mittige Tabellen. Man er- 
kennt, daß die Fahrzeiten dieses Zugs im 

Kurierzüge 2 
S.Z. 163: 5.2.164: 

~ _ _ _  

Mchn. C.B.ab 7.15 Lindau ab 2.20 
(Augsburg ab 7.45) Hergatz 2.54 - 2.58 
Buchloe 8.35 - 8.50 Röthenbach 3.20 
Kaufbeuren 9.18 Oberstaufen 3.40 
Biecsenhofen 9.26 Immenstadt 4.05 

Kempten 10.20 -10.26 Giinzach 5.12 
Immenstadt 10.55 Biessenhofen 5.35 
Oberstaufen 11.20 Kaufbeuren 5.42 

Hergatz 11.57 (S.Z. 216 ab 6.15) 

Günzach 9.56 Kempten 4.35 - 4.45 

Röthenbach 11.36 Buchloe 6.08 - 6.20 

12.30 Mchn. C.B. an 7.45 
S.Z. 216 Augsbg. an 7.05) 

Laufe von 15 Jahren fast gleichgeblieben 
sind; sogar zehn Jahre später, als längst 
die BXI diese Züge führte, gab es infolge 
der schwierigen Streckenverhältnisse und 
des gestiegenen Zuggewichts keine we- 
sentlichen Veränderungen. 
Für das Jahr 1895 sind für die B V  noch 
171 386 Schnellzugkilometer ausgewiesen, 
die überwiegend auf die Strecke Lindau - 
Kempten entfielen, für die BVI lediglich 
1295 Schnellzugkilometer, für die B IX 

1 340872 km. Im Jahre 1900 sind die 
Schnellzugkilometer sogar auf 31 618 km 
gesunken, vor Personenzügen sind dage- 
gen noch 2 917 263 km geleistet worden. 
Insgesamt waren das für die noch vorhan- 
denen 127 B V (inklusive der Lokomotiven 
der Ostbahn) 3 502 120 km, pro Maschine 
somit im Durchschnitt 37227 km; ver- 
gleichsweise also eine ganz ansehnliche 
Leistung. 
Nach der B V übernahm die 2‘B-Type B XI 

~~~ 

Herstellerverzeichnic und Ausmucterungsdaten 

4. Serie, geliefert mit Vertrag vom 13.12.1860, Inv.-Nr. 230 -241, und 
Vertrag vom 10.06.1862, Inv.-Nr. 248 -259 
Ausführung wie 3. Serie, jedoch  mit Stephensonschen Kreuzspeichenrädern, ab OLCHING 
arn hinteren Rahmenende volles, noch rückwär ts  ver lau fendes Rahrnenblech 

Inv. Name Hersteller FNr. Abnahme Ausmusterung Anmerkung 
Nr. 

230 OLCHING Maffei 422 19.10.1861 1903 18.11.1902 zI CW Nür 
231 FISCHBACH Maffei 423 30.10.1861 1899 30.12.1899 zI CW Nür 
232 TEISENDORF Maffei 424 08.11.1861 13.08.1906 zI CW Nür 
233 FREILASSING Maffei 425 24.11.1861 1896 22.06.1906 zI CW Nür 
234 WESTHEIM Maffei 426 07.12.1861 1908 
235 NERSINGEN Maffei 427 14.12.1861 1895 21.01.1895 zlCW Mü 
236 JETINGEN Maffei 428 23.12.1861 1896 21.04.1896 ZI CW Nür 
237 MEMMINGEN Maffei 429 02.01.1862 1902 06.08.1902 zI CW Mü, hinterstellt ab 10.04.1902 
238 TRIESDORF Maffei 430 09.01.1862 1903 06.1901 zI CW Reg 
239 UFFENHEIM Maffei 431 20.01.1862 1895 05.01.1894 zI CW Nür 
240 MARKTBREIT Maffei 432 28.01.1862 1902 05.1903 zlCWMü 
241 NEUSTADT Maffei 433 13.02.1862 1894 11.1894 zlCWNür 
248 ZWICKAU Maffei 444 20.06.1862 26.04.1905 zI CW Nür 
249 CHEMNITZ Maffei 445 27.06.1862 1897 31.05.1897 zI CW Nür 
250 ZENN Maffei 446 08.07.1862 1909 vk Fr. 0. Krieger 
251 MÜHLTHAL Maffei 447 16.07.1862 1903 30.10.1901 zI CW Nür 
252 HEIDINGSFELD Maffei 448 26.07.1862 08.04.1905 ZI CW Reg 
253 EMSKIRCHEN Maffei 449 30.07.1862 1903 25.09.1 901 an WagendesinfeMion Passau 
254 KlTZlNGEN Maffei 450 05.11.1862 1903 04.03.1902 zlCW Nür 
255 KOLBERMOOR Maffei 451 14.11.1862 1897 15.06.1897 zI CW Nür 
255 HEUFELD Maffei 452 20.11.1862 1903 08.08.1899 zlCW Nür 
257 SCHONGAU Maffei 453 03.12.1862 13.09.1907 an Bw Augsburg zur Wagenreinigung 
258 THALHAM Maffei 454 18.12.1862 1901 09.01.1901 zI CW Mü 
259 WEILHEIM Maffei 455 02.01.1863 1907 Kat. 189, “weitewewendet für untergeordnete F&e 
187 PHOENIX Maffei 273 04.1857 1878 1878 vkMaffei 

- 
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Bild 106: End- 
station Abstellgleis 
für eine 6 V in den 
zwanziger Jahren. 
Abb.: Prof. Lotter, 
Sammlung Asmus 

Bild 107: l3 VI 
KLOPSTOCKmlt 
Neubaukessel fur 
Torffeuerung und 
Wesbnghouse- 
Bremse Im neuen 
Munchner Central- 
bahnhof Abb. 107 
und 106: Samm- 
lung Asmus 

den Schnellzugdrenst auf der Lrndau-Kemp- 
tener Strecke. Zur gleichen Zelt horten die 
regelmäßigen Fahrten der Kemptener B V 
nach Augsburg (morgens um 5.30 Uhr, mrt- 
tags um 12 Uhr und abends um 17.30 Uhr) 
auf; nach Munchen kamen sie nrcht mehr, 
verkehrten aber noch vor Personenzugen 
bis Buchlee. In der zweiten Hälfte der 
neunziger Jahre verschwanden einige aus 
Ihrem angestammten Revier und fanden 
wahrend Ihrer letzten “Lebenszelt” da und 
dort rm Konrgrerch verstreut Verwendung. 
So fand man um die Jahrhundertwende 
manche BV rm Verschubdienst oder als 
Waschmaschrne. 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 Feuerbüchse und war dann noch bis 
1908 tatrg. 
Die lange Dienstzelt dieser ersten großen 
Serie weist auf Ihr gutes Verhalten hin. Tat- 
sächlich 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 großen vorderen und hinteren 

Überhangs und des oft noch zu leichten und 
zu wenig soliden Oberbaus war es unver- 
meidlich, daß die Maschine in mehr oder 
weniger starkes Schaukeln und Schlingern 
geriet. Dieses Schaukelspiel konnte nach 
Einführung der Westinghouse-Bremse häu- 
fig bei der gegenüber früher vergleichswei- 
se schnellen Einfahrt in den Augsburger 
Bahnhof beobachtet werden. Oft sah es so 
aus, als ob sie entgleisen würde; es pas- 
sierte aber nichts. Später hörte man fast nie 
von solchen Unfällen; wohl aber gab es in 
den fünfziger bis siebziger Jahren öfter 
Entgleisungen an Weichen, engen Kurven, 
besonders in Gefällstrecken. 
Günstig wirkte sich bei diesen Maschinen 
aus, daß die Achslasten fast gleich verteilt 
waren, daß der Oberbau mit der Zeit we- 
sentlich widerstandsfähiger und schwerer 
geworden war und daß sie mit mehr Sach- 
kenntnis behandelt wurden. 
In den achtziger. und zu Beginn der neun- 
ziger Jahre fuhr die B V täglich von Kemp- 
ten nach Augsburg. Es war immer ein be- 
sonderes Vergnügen, der B V zuzusehen, 
wenn sie, nach dem Ausdrehen vom Heiz- 
haus kommend, vor der Heimfahrt nach 
Übernahme ihrer Torfladung mit sauber ge- 
putztem grünen Gewand, mit geöffnetem 
Tenderdach - Flügel hießen die beiden 
Deckel im Dach des Tenders, die aufge- 

stellt an einen fliegenden Vogel erinnerten 
- gemachlrch auf die Goggrnger Brucke 
zukam, die damals noch aus Holz, schmaler 
und kurzer war. 
Wahrenddessen ertonte eine laute, In brer- 
tem Schwabrsch gefuhrte Unterhaltung des 
drermannrgen Personals mrt den hornbe- 
wehrten, pfeifenputzenden, -stopfenden und 
-rauchenden zahlreichen Wechselwartern. 
Diese saßen fnedlrch vor ihren mit wildem 
Wein bewachsenen Buden neben den zug- 
verkundenden Lautewerken und ließen Ihre 
Pfeifen nurausgehen, um den Brotzertrettrch 
zu vertilgen und aus dem selten versregen- 
den Maßkrug (den typischen breitbasrgen 
Augsburger Funfschoppenkrugen) einen 
langen Zug zu tun. 
Nur eine der beiden an jedem Bruckenende 
rangierenden D IV oder ein aus- oder ein- 
fahrender Zug riß sie fur ernrye Augenblicke 
aus Ihrer Beschaulrchkert, und sie ließen die 
vorgeschriebenen Hornfanfaren ertonen. 
Waren dann die Nachmittagszuge, vor al- 
lem der sogenannte Gotthard-Schnellzug, 
den ob seines Namens ein gewisser Nimbus 
umgab, mit seiner B IX und den funf Wagen 
(bis 1. Juni 1890 sogar nur drei) angekom- 
men, dann bildete um 17.30 Uhr die An- 
kunft des “Postzugs” von Lindau mrt einer 
oder manchmal zwei “betnchterten” B V den 
beseelrgenden Abschluß eines lehr- und 
genußreichen Nachmittags. 
Drese Freuden wurden an Samstagen wo- 
moglich noch durch das Abwarten des 
Ingolstadter Personenzugs, der aus Ost- 
bahn-Material (Maschinen und Wagen) be- 
stand, und des Ulm-Munchener Couner- 
Zugs ausgedehnt und um ein Betrachtlr- 
ches gesteigert. 
Die 1893 erngelertete und sich uber 27 Jah- 
re erstreckende Ausmusterungszeit der B V 
begann zunachst mit einzelnen Exempla- 
ren. Dre Bestandslrste von 1904 wies noch 
40 Staatsbahn-B V aus. Jetzt nahm das 
Verhangnrs In Gestalt des Ministers Frauen- 
dorfer seinen Lauf Er wollte mrt dem altbe- 
wahrten Material, dessen Erhaltung angeb- 
lich zu viel kostete, moglrchst schnell auf- 
raumen - eine ubererlte und torrchte Maß- 
nahme, da nicht fur genugend Ersatz ge- 
sorgt worden war. Das Verderben nahm 
seinen Gang; eine verheerende Ausmuste- 
rungswelle setzte ein. 
Die alles vernichtende Nachkriegszelt zog 
die letzten Exemplare aus Ihren Schlupf- 
winkeln hervor, um sie dem allgemernen 
Untergang alles “Altbayenschen” zu uber- 
liefern. Ern freundlicher Zufall hat es gefugt, 
daß erne B V der ersten Serie, die NORD- 
GAU, der Nachwelt erhalten blieb und 1925 
rm Nurnberger Museum ehrenvolle Aufnah- 
me fand. Im Dezember 1853 wurde sie auf 
der gerade neu eroffneten Teilstrecke Neu- 
Ulm - Burgau In Dienst gestellt. Statroniert 
war sie fur lange Zelt In Augsburg. Im Sep- 
tember 1879 wurde sie nach Kempten uber- 
stellt und rm November 1889 nach Lindau, 
wo sie bis 1896 verblieb. 
Wahrend dreser Zelt hatte sre 1878 einen 
neuen Kessel für 10 atm und 1888 eine 
Westrnghouse- sowie erne Dampfklotzbrem- 
se erhalten, desgleichen 1890 eine Ernnch- 
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tung für Kohlefeuerung und 1891 eine neue 
Feuerbüchse sowie neue Dampfzylinder 
und endlich, 1894, die Ausrüstung für eine 
Schnell- und eine Treibradbremse. Im April 
1896 wurde sie nach Nürnberg umgesetzt, 
kehrte jedoch schon im November 1898 
wieder ins Allgäu nach Kempten zurück, 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 
für 6 atm Dampfdruck und mit der Kat.-Nr. 
22 in Kempten in Verwendung. 1910 wurde 
sie an München abgegeben und durch mi- 
nisterielle Verfügung vom 16. November 
gleichen Jahres dem Verkehrsmuseum 
Nürnberg zur Ausstellung überwiesen. So 
erfreulich die Tatsache ihrer Rettung ist, so 
sehr ist es aber zu bedauern, daß man sich 
mit einer halben Maßnahme begnügte und 
es unbegreiflicherweise unterließ, die Ma- 
schine in ihren Urzustand von 1853 zu brin- 
gen. Dies wäre mit wenig Mühe und Kosten 
leicht zu bewerkstelligen gewesen und hät- 
te das richtige Bild des damaligen Stands 
im Lokomotivbau gezeigt. 
Die große Anzahl von Lokomotiven dieser 
Klasse, ihre lange Dienstzeit und der oft 
noch zu leichte und wenig widerstands- 
fähige Oberbau (Steinwürfel!) erklären die 
zahlreichen Unfälle der B V, die aus nach- 
stehender Aufstellung ersichtlich sind. Ent- 
gleisungen wegen schwachen Oberbaus 
und Zusammenstöße infolge von Unacht- 
samkeit und falscher Weichenstellung spie- 
len die Hauptrolle. 
Einer der folgenschwersten Unfälle, 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 Steinwürfeln bestand; infol- 
ge ungenügender Querverbindung in dem 
sandigen Boden konnte es also leicht 
verdrückt werden. 
Zwei B V, OLCHING und SENDLING, führ- 
ten einen Feriensonderzug nach Nürnberg. 
Während OLCHING die verhängnisvolle 
Stelle noch glücklich passierte, möglicher- 

Bild 108: Die ehe- 
mallge Ostbahn-B 

4 1 wurde als B V 
1043 be/ der Staats- 

bahn eIngereIht 

Bild 109 (oben 
rechts): D/e B V 

NORDGAU hat als 
emzlge Ihrer 

Gattung halbse/t/g 
aufgeschnltten Im 
Verkehrsmuseum 

Nurnberg “uberlebt” 
Abb.: Sammlung 
Dr. Scheingraber 

Bild 110: B V 
STUTTGARTlm 

Bahnhof Ober- 
staufen Abb.: 

Nachlaß Schömer 

weise aber das Gleis verdrückte, entgleiste 
die Zugmaschine SENDLING. Die ganze 
vordere Hälfte des langen, stark besetzten 
Zuges wurde schwer in Mitleidenschaft ge- 
zogen. Mehrere Wagen stürzten um, ande- 
re wurden zertrümmert. Möglich ist, daß die 
in diesem Zuge zahlreich vorhandenen preu- 
ßischen Wagen mit Carpenter-Bremse die 
Wirkung der Westinghouse-Bremse stör- 
ten, mit der der bayerische Teil und die 
beiden Lokomotiven ausgerüstet waren; 
dies kam damals nicht selten vor. 
Nachstehend einige Unfälle, die sich im 
Bereich der Oberbahnämter Augsburg und 
Kempten ereigneten: 
09.0255 REGEN entgleist beim Werthen- 

steiner Moor infolge falscher Wei- 
chenstellung. 

30.03.55 LAUF bei einem Zusammenstoß 
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 Günzach und Waltenhofen 
beim Herabfahren von Günzach. 
ACHEN fährt den Zug weiter. 

05.11.61 HASPELMOOR überfährt bei 
Biessenhofen eine Draisine. 

17.11.61 Zusammenstoß zweier Züge 

(ASCHAU), MIESBACH als Hrlfs- 
maschrne fuhrt den Zug werter. 

02.01.62 Infolge falscher Welchenstellung 
entgleist In Immenstadt HESSE- 
LOHE 

13.01.62 FREISING entgleist in Ulm mit 
zwei Torfwagen. 

14.11.62 ANSBACH bei Zusammenstoß In 
Harburg beschadigt. 

29.08.63 ALPSEE entgleist her Kempten 
an einer Baustelle. 

12.11.63 Nachts Zusammenstoß In oder her 
Kempten, JUNO Ist beterlrgt. 

07.12 64 ZWICKAU (ausfahrender Lrndau- 
er Schnellzug) stoßt in Augsburg 
mit BAIERSDORF zusammen. 

18.05 68 Die Lokomotiven CHIEMSEE und 
MAISACH überfahren sechs Kuhe 
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- 
komotrve (siehe Eggolsherm). 

20.10.71 GUNZACH uberfahrt bei Mrndel- 
altheim ein Fuhrwerk. 

21.10.71 Ebenso FREISING her Neu-Ulm. 
10.11 71 ZENN In Buchlee Infolge falscher 

Welchenstellung mrt Rangrerab- 
teilurig zusammengestoßen 
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Bild 7 11: Die ehe- 
malige Ostbahn-Lok 
B 26 als Staats- 
bahn-B V 1028 um 
1900 /n Bayreuth 

Abb.: Nachlaß 
Schömer 

Bild 112: Eine B V 
zurZerlegung abge- 
stellt /n der ehemall- 
gen Ostbahn- 
Centralwerkstätte 
Regensburg. Abb.: 
Sammlung Asmus 

Bild 113: Wie eine 
große Anzahl weite- 
rer B V wurde auch 
die HERSBRUCK 
mit Entschließung 
vom 27. April 7 906 
als Waschlok 
welterverwendet 
Q tb.: Sammlung 

fii 

Schläger 

29.05.72 JUPITER und B I RUMFORD sto- 
ßen 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 führt 
den Zug weiter. 

01.06.73 JUNO in Kempten mit Güterzug 
zusammengestoßen. 

16.09.76 Zusammenstoß in Aitrang. Außer 
den C Ill OBERHAUS und MELL- 
RICHSTADT war auch die B V 
PROMETHEUS beteiligt. 

11 .11.76 Zusammenstoß In Kempten, HES- 
SELOHE und PEISSENBERG 
sind beteiligt. 

06.03.76 MAISACH in Neu-Ulm entgleist 
und In die Drehscherbe gefallen. 

04.07.91 OLCHING und SENDLING In Eg- 
golsherm mit einem Berliner Feri- 
ensonderzug entgleist 

15.02.91 Ruderatshofen, falsche Werchen- 
Stellung. Einfahrt in Glersstutzen 
eines Personenzugs mit B V 
JUNO und am Güterzug C Ill GAY 
LUSSAC mrt Vorspann B V ROT- 
TENDORF. 

Es scheint sich bei den ältesten, domlosen 
B V bald das Bedürfnis nach einem Dampf- 
dom herausgestellt zu haben, um mehr 
trockenen Dampf zu erhalten und um Was- 
serreißen zu verhüten. So ging man daran, 
bei diesen Maschinen nachträglich Dampf- 
dome auf dem Langkessel anzuordnen. Es 
lag nahe, diesen an der gleichen Stelle 
anzubringen wie bei allen seit 1856 gebau- 
ten B V, nämlich vor dem Stehkessel. 
Einige domlose B V erhielten einen Nach- 
tragsdom in der Mitte des Langkessels, und 
zwar die HASPELMOOR mit einer Verklei- 
dung, die offenbar von einer ausgemuster- 
ten B II stammte, da sie deutlich die Haw- 
thorn-Krempe zeigte. Das Messingblech war 
jedoch dunkel überstrichen. 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 
späterer Kesselerneuerung bekamen diese 
Maschinen ebenfalls einen vorderen Dom, 
wie das Bild der MAISACH aus ihrer Spätzeit 
zeigt. Bereits Ende der siebziger Jahre sah 
Prof. Gaiser auch vordere Nachtragsdome, 
z.B. bei NAAB und WÜRM. 
Die Sandkästen befanden sich zuerst un- 
ten, beiderseits vor den Treibrädern, wur- 
den jedoch von 1880 an in Gestalt eines 
kleinen Doms mit runder Haube auf den 
Langkessel versetzt. Man hatte sich also 
um 1880 spätestens für vordere Nachtrags- 
dome entschieden, wie sie seit 1857 alle 
C II und seit 1863 alle B VI von Haus aus 
erhalten hatten. Auch die um dieselbe Zeit 
gebauten Ostbahn-C II und -B V hatten 
sämtlich 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 unerklärlich. 
Nach 1880 wurden die unschönen Gieß- 
kannenverkleidungen der Dome durch sol- 
che mit abgerundeter Abschlußhaube er- 
setzt, wie sie auch die nach oben verlegten 
Sandkästen erhielten, so daß ein einheitli- 
cher Anblick entstand. 
Bemerkenswert ist, daß z.B. die NORD- 
GAU laut Grundbucheintragung bereits 
1878 einen neuen Kessel mit Vorderdom 
erhalten hat, und so darf angenommen wer- 
den, daß bei den anderen im Allgäu einge- 
setzten B V der alte Kessel mit Eckwinkeln 
und nur 7 atm Druck schon vergleichsweise 
frühzeitig durch einen neuen für 8 atm mit 
Kümpelstücken und vorderem Dom ersetzt 
wurde. Die schwierigen Betriebsverhält- 
nisse, namentlich die sehr lange und kur- 
venreiche Steigung 1 :lOO von Lindau bis 
Oberstaufen und beiderseits Günzach, ha- 
ben wahrscheinlich die Kessel stark bean- 
sprucht. 
Bei NAAB und WÜRM ist denkbar, daß ihre 
vorderen Dome noch am alten Kessel an- 
gebracht wurden. Sie waren größer, als es 
bei den späteren Domen der Fall war, und 
vielleicht die ersten Nachtragsdome, die 
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Bild 114: Die von Maffei 1857auf eigenes Risiko 
erbaute Stütztenderlok wurde von der Staats- 
bahn als B V PHONIX übernommen. 
Abb.: Archiv Krauss-Maffei 

ohne Kesselerneuerung vorn aufgesetzt 
wurden. Alle Nachtragsdome erhielten zu- 
nächst eine Gießkannenverkleidung, obwohl 
Maffei bereits 1869 diese nicht besonders 
schöne Form bei den um diese Zeit gebau- 
ten B VI verlassen hatte. 
Mehr als 50 Jahre hatte die B V  auf der 
schwierigen Strecke im Allgäu Dienst ge- 
tan, als sie durch die B XI abgelöst wurde. 
Sie hat mit ihrem kurzen Radstand und den 
kleinen Rädern sehr gut auf diese Strecke 
gepaßt, und es war ganz richtig, daß man 
ihr bis 1896 sogar die Schnellzüge von 
Lindau bis Kempten überließ; es war keine 
geeignetere Type für diese Züge vorhan- 
den. Sie erfreute sich auch allgemeiner 
Wertschätzung, weil sie trotz der Torf- 
feuerung auch auf der 50 km langen Stei- 
gung l :I 00 bis Oberstaufen mit vielen recht 
engen Kurven gut zurechtkam und mit ihren 
kleinen Rädern von 1470 mm Durchmes- 
ser gut anzog. Das Personal schätzte auch 
den niedrig liegenden Führerstand, weil man 
da im Notfall leicht abspringen konnte. 
Weniger geschätzt waren aber die B V und 
B VI mit geschlossenen Totftendern, ob- 
wohl man eher das Gegenteil annehmen 
könnte. Aber bei diesen Tendern konnte die 
Luft nicht frei abstreichen wie bei den offe- 
nen, so daß es im Haus wohl zugiger war. 
Das bestätigte einmal ein Heizer einer Torf- 
B VI auf eine diesbezügliche Frage: "Weil's 
a so herziagt bei dene do", womit er die B VI 
mit geschlossenen Tendern meinte. 

Die Stütztender-B V »PHÖNIX« 
Bahn-Nr. 187, gebaut 1857von J. A. Maffei 
(U2-gekuppeIte Stütztenderlokomotive mit 

dreiachsigem Tender) 
Turntable (d.h. Radstand von Lokomotive 
und Tender, also das für die Drehscheibe 

wichtige Maß) = 8534 mm. 

G adh ca. 21 t 
DG mit Tender Ca. 45 t 
Wasser 5.66 m3 
Holz 5 m3 
Radstand 2667 mm 
L = 3809 mm 2" 
n=168 

p=7atm 
Zyl.durchm. 306 mm 
Hub 610 mm 
D = 1448 mm 
H = Ca. 90 m2 
R = 1,25 m2 
G leer Ca. 18 t 

Der Bau dieses "Einspänners" erfolgte wahr- 
scheinlich aufgrund der Semmering-Erfol- 
ge der dort im Dienst stehenden Stütztender- 
lokomotiven des Engerthschen Systems. 
Eine Verbesserung gegenüber der Engerth- 
Lokomotive ergab sich durch Anwendung 
einer losen Fahrzeugkupplung, wodurch die 
Trennung beider Fahrzeuge leicht bewerk- 
stelligt werden konnte. 
Die Stützachse lag daher hinter dem Steh- 
kesse1 unter Beibehaltung der gewöhnli- 
chen Tenderkupplung mit Spannpuffern. Die 
Federung des auf die Stützachse übertra- 
genen Maschinenteils arbeitete für sich und 
unabhängig von den anderen. Deren Be- 
lastung ließ sich wie bei den A I-Lokomoti- 
ven durch eine als Schraubenspindel dreh- 
bar ausgebildete Galeriesäule und Hand- 
kurbel ändern. 
Die überhängende Feuerbüchse nützte den 
zwischen dem doppelten Außenrahmen 
reichlich zur Verfügung stehenden Raum 
nicht aus. Die Rostfläche hätte leicht auf Ca. 
1,8 mz gebracht und dadurch die Kessel- 
leistung stark gesteigert werden können. 
Kessel normal mit glatt anschließendem 

runden Stehkessel. Dom mit Gewichtsventil 
vorn. Gerader Schlot mit Kelch. 
Die Verminderung des vorderen Überhangs 
war wie bei den Ostbahn-Lokomotiven sehr 
weit getrieben. Stephenson-Steuerung und 
vertikale Schieber innen; Hallsche Lager- 
halskurbeln, Doppelfüllrahmen und Tender- 
doppelrahmen sehr breit ausladend (Seiten- 
ebene der Tragfedern 2300 mm auseinan- 
der) und über den Maschinenrahmen seit- 
lich hinausragend, dabei noch den nötigen 
Spielraum lassend. 
Die zwei hinteren Tenderachsen unter sich 
unabhängig abgefedert. Die Stützachse 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 fortwährend auf- und abspielte, was 
durch die Belastung von der Maschine her 
noch begünstigt war. 
Also ein unruhiger Lauf der Maschine, der 
in Kurven noch mehr oder minder stark 
gefördert wurde durch den Mangel an Ver- 
windungsmöglichkeit des ganzen Systems 
und die starke Entlastung einer Seite. Der 
Querausgleich fehlte eben, was die Annah- 
me zuläßt, daß Entgleisungen vorgekom- 
men sind. 
Auch der Unfall in Ebensfeld ist wahr- 
scheinlich hierauf zurückzuführen. Hinsicht- 
lich dieses Unfalls ist nichts Näheres be- 
kannt, weder der" Zeitpunkt noch der Her- 
gang und die Folgen. 
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Bild 115: Maßskizze der Gattung B VI nach der Tafel von 1871. Abb.: Sammlung Hufschläger 

Bild 116 (unten): Lokomotive TRISTAN (Gattung B V/) vor dem bayerischen Königszug im Bauzu- 
stand vom Sommer 1867. Abb.: Stadtmuseum München 

Lokomotiven der Masse B VI 

Von gleicher Unverwüstlichkeit, Langlebig- 
keit und guter Bewährung wie die B V war 
ihre um zehn Jahre jüngere 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 Rostfläche, 
Zylinder usw. der B V fast genau gleichend 
und lediglich im Treibraddurchmesser - 
1600, später 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 Doppelaußenrahmen (in verbes- 
serter Form) und die bayerische Ausführung 
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 (bayen- 
sehe) trefere Lage verlassen. 
Die B VI waren nicht etwa als Ersatz für die 
B V gedacht; Ihre Lerstungsfahrgkert war, 
da auch Ihr Kessel bis zur Lreferung des 
Jahres 1867 nur mrt 8 atm Dampfspannung 
arbeitete, nicht hoher als die Ihrer alteren 
Schwestern, Die B V mrt Ihrem kleineren 
Raddurchmesser waren auf stergungsrer- 
chen Strecken und als Eilzuglokomotiven 
rm Vorteil und somit dazu bestimmt, die Ma- 
schinen der Klassen A IV und A V, welche 
die seit 1854 erngefuhrten Eil- und Cou- 
nerzuge fuhr-ten, deren Adhasronsgewrcht 
und Kessellerstung aber unzureichend ge- 
worden war, zeltgernaß zu ersetzen. 
In der Tat haben die B VI uber zehn Jahre 
hinweg zum großeren Teil den allerdrngs 
noch bescherdenen und sich im gemaßrg- 
ten Tempo von kaum uber 60 kmih bewe- 
genden Schnellzugverkehr versehen. Auf 
den Staatsbahnlrnren waren dies die Strek- 

ken: München - Salzburg und Kufstein, 
München - Augsburg - Ulm, Augsburg - 
Nürnberg - Hof, München - Ingolstadt - 
Nürnberg, Nürnberg-Aschaffenburg, Bam- 
berg - Würzburg und Aschaffenburg - 
Würzburg - Treuchtlingen. Allerdings wur- 
den auf Strecken mit leichtem Profil, z.B. 
Nürnberg-Bamberg - Lichtenfels und Bam- 
berg - Schweinfurt, und vor kleinen Zügen 
noch lange Zeit auch die A-Lokomotiven 
eingesetzt. 
Wie ihre Vorgängerinnen, die B V aus den 
Lieferungen der ersten Jahre, trugen auch 
die B VI anfangs (bis 1865166) den hohen 
Ofenrohrkamin mit Kelchkrone. Das Füh- 
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 später die Brille 
mit kurzem Wetterschirm vorhanden. 
Obwohl nun bei jeder Teillieferung bald 
mehr, bald weniger Exemplare für Torfge- 
biete bestimmt waren und den hohen ge- 
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schlossenen Tender besaßen, erhielt kerne 
fabnkmaßrg den Brrnkamrn, vielmehr tru- 
gen anfangs alle den geraden hohen Blech- 
schlot, spater den gußeisernen Kamin. Im 
Mafferschen Archiv fanden sich erst aus 
den Jahren 1867/68 mehrere eigene Kamrn- 
Zeichnungen, und zwarfur Gußeisenkamine 
verschiedener Form: zylrndnsch, wie spater 
z.B. bei STAMMBACH, ILLERTISSEN, 
WASSERBURG, AMPFING und den Ost- 
bahn-B V, mehr In Prussmannscher Form, 
wie ber SCHWARZACH, TREUCHT- 
LINGEN, LANDAU, AU usw., oder mrt dem 
meist aus Gußeisen hergestellten Tnchter- 
Schlot, vereinzelt auch mit Blechmantel. 
Die Zeichnung eines Brrnkamrns und das 
vorhandene Bild der STEINACH beweisen, 
daß dieser wahrend der sechziger Jahre 
gleichfalls verwendet wurde Ebenso er- 
schienen die ersten C Ill mit einem solchen 
Schlot von besonders wuchtigen Abmes- 
sungen Ab 1870, nach allerlei Versuchen 
mit den verschiedenen Kamin- und Blas- 
rohrformen, behauptete schließlich der 
Trichter fur langere Zelt siegreich das Feld. 
Zwar wurden auch die spateren B VI aus 
den Jahren 1869, 1870 und 1871 alle mit 
geraden Gußeisenkaminen eingeliefert - 
die 1 OOOer-Tafel Mafferscher Lokomotiven, 
die sich In diesen Dingen als sehr zuverläs- 
sig erwiesen hat, zergt bet den B VI kernen 
einzigen Trichter -, aber bald erhielten fast 
alle den Trichter, und man sah die Maschr- 
nen In den siebziger, achtziger und neun- 
ziger Jahren taglrch rm Suden. Dreser Ke- 
gelschlot war anfangs In anderer Form 
projektiert, namlrch In der bei der osterrer- 
chrschen Sudbahn gebrauchlichen, noch 
großeren, ganz herabreichenden Form. 
Spater nahm die Stationierung wenig Ruck- 
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Sicht darauf, ob die Maschine für Torffeue- 
rung eingerichtet war oder für 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 
gewöhnlichem Gußkamin nur die ADEL- 
SCHLAG, PLATEN und HERDER mit 
Torftender und Trichter. In Neu-Ulm da- 
gegen war das Verhältnis umgekehrt. Dort 
standen fast nur Maschinen mit Torffeue- 
rung, Trichterschlot und geschlossenem 
Tender. Nur wenige, wie die STOCKHEIM, 
hatten einen offenen Tender und Prüss- 
mann-Kamin. Als Besonderheit galten eini- 
ge B VI 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 Späheraugen entgingen auch nicht 
die verschiedenartigen Führerhäuser 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 während ihrer ganzen “Lebenszeit” im- 
mer einen vorderen Dom dicht hinter dem 
Kamin. Bei den ersten 20 Stück - MOOS- 
BURG bis OBERSTDORF - war der Dom, 
der Gießkannenverkleidung trug, mit Ge- 
wichtsventil versehen, das von der näch- 
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 OHLMÜL- 
LER, vielleicht sogar bis WESTENRIEDER, 
hatten die sogenannte Gießkannenverklei- 
dung des Doms; alle folgenden besaßen 
fabrikmäßig die später allgemein übliche 
Blechverkleidung mit gewölbter Abschluß- 
haube. Das Foto der B VI HIRSCHAU 
(Fahr.-Nr. 500), aufgenommen im Jahre 
1864 im Fabrikhof von Maffei, zeigt die äl- 
teste B VI im Urzustand. Die spätere äu- 
ßere Erscheinung der verschiedenen Liefe- 

Bild 117 (oben): 
B L’I 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. 

Nürnberg) den 
geraden Blech- 

kamin mit 
Kelchkrone für 

Kohlefeuerung. 
Abb.: Samm- 

lung Asmos 
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<omot/ve, die HIRSCHAU Stolz hat sich d/e gesamte Belegschaftzum AbtransporfaufgestelIt, dermltfels 
Dort wurde d/e Maschine auf Ihre ßadergesetzt undfertig monf/ert. Abb.: Werkfoto Krams-Maffei 

rungen der B VI ist aus den Abbildungen zu 
ersehen. 
Die ältere Hälfte der B VI - MOOSBURG 
bis FARRNBACH, vielleicht nur bis STEIN- 
ACH -besaß im Urzustand noch kein Füh- 
rerhaus. Die ältere 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 hinzugefügt wor- 
den, wie ihn das Foto der STEINACH aus 
der zweiten Hälfte der sechziger Jahre zeigt. 
Die folgenden vier Maschinen - STOCK- 
HEIM, STAMMBACH, SCHWARZACH und 
FARRNBACH -, bei denen wahrscheinlich 
die ersten Kamine aus Gußeisen probewei- 
se aufgesetzt worden waren, hatten den 
Maffeischen Originalzeichnungen zufolge 
auch die ersten Führerhäuser. 
Diese vier Maschinen wurden, obwohl sie 
zu der Lieferung ab DACHAU gehörten, 
erst im Februar 1867 ausgeliefert, während 
die vorangegangenen der gleichen Liefe- 
rung schon von April bis Juni 1866 fertig- 
gestellt worden waren und längst im Dienst 
standen. Daß der im Juni 1866 ausge- 
brochene Krieg die Ursache der Verzöge- 
rung war, ist nicht anzunehmen, da Maffei 
während der zweiten Hälfte des Jahres 1866 
Lieferungen in die Pfalz, nach Thüringen 
und an die Niederschlesisch-Märkische 
Bahn erledigte. Vermutlich bedingte die Aus- 
stattung der genannten vier B VI mit neuar- 
tigen Kaminen und Führerhäusern die spä- 
tere Auslieferung. 

Wahrschernlich war die STAMMBACH die 
Maschine, die als Versuchsobjekt zum er- 
sten Mal mrt fast zylindrischem Gußkamin 
(ähnlrch denen der Ostbahn-B V) erschien 
und zugleich als erste em komplettes Füh- 
rerhaus erhalten hatte. Mrt dresem Kamin 
und Haus war die STAMMBACH noch 1890 
in Augsburg unterwegs, während anson- 
sten ein derartiger Kamin und das schmale 
Haus mrt Seltenfenstern nur her den älte- 
sten B VI zu sehen waren. Es darf ange- 
nommen werden, daß die Bahnwerkstatten 
von da an die altesten B VI-Maschinen mit 
solchen Führerhausern und her Kohlefeu- 
erung auch mrt solchen Gußkaminen aus- 
gerüstet haben. 
Sicher ist, daß alle folgenden B VI, also von 
der ALLACH an, bereits ab Fabrik Fuhrer- 
hauser erhalten haben, und zwar In den 
schon bezeichneten verschiedenen For- 
men, die allerdings nur geringe Unterschie- 
de aufwiesen. Die mit Nachtragshäusern 
der Bahnwerkstätten versehenen ältesten 
Maschinen erhielten solche von schmaler 
Form und mit Sertenfestern. Es wurden 
einfach die schon vorhandenen nredngen 
seitlichen Blechwande durch Oberteile - 
d.h. ganze Vorderwand und ziemlich langes 
Dach - ergänzt, wobei das Führerhaus, 
weil zwischen den Galeriestangen stehend, 
schmal ausfiel. Diese Hausform Ist auf den 
Fotos der REICHENHALL und der RIE- 
DENBURG zu sehen. 
Ganz ahnloch und wahrscheinlich als Vor- 
bild dienend, war das Haus der STAMM- 

BACH. Bereits von der DIETFURT an -wie 
es scheint - wurden breitere, aber etwas 
kürzere und daher seitenfensterlose Häu- 
ser aufgesetzt, die dann bis zur FARRN- 
BACH - ausgenommen die STAMMBACH 
- in gleicher Weise ausgeführt wurden. Ei- 
nige BVI hatten ein etwas abweichendes 
Haus in der Form der Nürnberger Werk- 
stätte, d.h. ohne Seitenfenster, aber mit 
großem, durch ein Schubblechstück ver- 
schließbarem Ausschnitt in den Seiten- 
wänden und etwas längerem Dach, so daß 
dieses Haus im ganzen etwas besseren 
Schutz gewährte als die knappe Münchner 
Form. Diese bei den B V häufiger an- 
zutreffende Ausführung fand sich bei den 
B VI selten. 
Von den drei Formen der späteren Führer- 
häuser der B VI sind von den beiden letzten 
mehrere Aufnahmen vorhanden; von der 
ALLACH-Serie, welche Seitenfenster be- 
saß, ist dagegen nichts gefunden worden. 
Da diese Häuser indessen denen der ersten 
C Ill, die gleichzeitig mit der ALLACH-Liefe- 
rung entstanden, völlig glichen, kann ihr 
Aussehen aus den vorhandenen Bildern 
der C Ill CASTOR, MOZART, STEPHEN- 
SON und GABELSBERGER ersehen wer- 
den. Auffallend mag erscheinen, daß die 
ersten Häuser, weil seitlich und im Dach 
länger, besser schützten als die späteren, 
bei denen Dach und Seiten kürzer waren; 
am knappsten waren die der letzten B VI 
aus dem Jahr 1871 bemessen. Sie hatten 
nur den Vorzug, daß sie wegen ihrer abge- 
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Bild 120 (rechts): Gedenkblatt zur Fertigstellung der500. Lokomotive. Abb.: Archiv Krauss-hfaffei 
Bild 121 (unten): Ausrichtung und Schnitte der B VI HERDER mit Trichterkamin, nachgerüstetem Führerhaus und Torftender. Abb.: Nachlaß Schörner 

rundeten Hauskanten gefälliger aussahen. 
Bezüglich der Tender der B VI sind zweier- 
lei Bauarten zu unterscheiden: Zuerst gab 
es den offenen dreiachsigen Tender für 
330 cbfs bay. (8,2 m3), der auch die C II 
begleitete, später einen mit 370 cbfs 
(9,2 m3) Fassungsraum. Für die Torimaschi- 

nen erschien ein völlig geschlossener, neu- 
er Tender mit glatten Wänden, der 9 m3 
Wasser und 14 bis 15 m3 Tori aufnehmen 
konnte. Dadurch wurde die Miiführung des 
eigenen Torimunitionswagens hinter dem 
Tender entbehrlich. Die BVI 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. 213 t, später Ca. 24 t. 
Für 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 RÖHRMOOS in der Betriebswerkstätte München / um 1901. Bild 124: Später muß die KLOPSTOCK noch für 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 Münchner Hauptbahnhofs. Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber 
Bild 125: B VI KREITTMA Yß. offensichtlich nach einer Hauptuntersuchung in einer der Centralwerkstätten aufoenommen. Abb.: Verkehrsmuseum Nürnberg 
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schaffen des Torfs benötigt wurde. Beim 
Personal waren sie nicht besonders beliebt, 
weil es beim Fahren im Führerstand sehr 

rückwärts 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 angelreferten MOOS- 
BURG brs FARRNBACH mit nur 8 atm, be- 
saßen Gewrchtsventil am Dom, der Greß- 
kannenverkletdung trug, Wetterdach, an- 
fangs jedoch nur Brille, Dampfpumpe und c 
Injektor. Diese Serie zerfiel In funf Lieferun- 
gen, die untereinander kerne wesentlichen 

c 
- 

Unterschiede aufwiesen. Von 1863 brs 1867 
wurden pro Jahr rund zehn Stück ange- Bild 127: Vor de 
schafft. Abb.: Sammlunmheingraber 

Die zwerte Serie von ALLACH bis BURGER Bild 126 (oben): B VI WßEDE (ca 1893) m/t S/cherhe/tsvent// vor dem Stehkessel. 
dagegen, 50 Stück in ebenfalls fünf Liefe- Bild 128: Mit der B VI MARKTL präsentiert sich um 1892 Lok- und Bahnhofspersonal. Der Gewichts- 
rungen von Oktober 1867 bis Juni 1871, hebe1 des Sicherheitsventils zeigt nach hjnten. Abb. 126 und 128: Sammlung Asmus 

erschien gleich in wesentlich fortgeschritte- 
nerem Gewand. Die Dampfspannung war 
auf 10 atm gesteigert worden, und das hier- 
durch erhöhte Kesselgewacht kam der Ad- 
hasion zugute, die sich von 22 auf fast 23 t 
erhöhte. Im übrigen war die Gewichtsver- 
teilung infolge des durch die größeren Rä- 
der bedingten gegenüber der B V verscho- 
benen Radstands nicht ganz so gleichmä- 
ßig wie bei jener, her der die Laufachse 
zugunsten des Adhäsionsgewichts entla- 
stet war (9,5 - 11,5 - 11,5 t). 
Der unzulängliche Wetterschirm war zum 
vollständigen, wenn auch noch etwas kur- 
zen Führerhaus heranaewachsen. Die Pum- ., 
pen waren verschwunden, nachdem man 
sie bei den vorhergehenden Lieferungen 
aus anfänglichem Mißtrauen gegen die 
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Besonders leicht waren die Kuppelstangen. 
Es ist in der Tat wiederholt vorgekommen, 
daß sie sich beim Anfahren seitlich aus- 
bogen, ähnlrch wre die langen Treibstangen 
der C II, Die Kurbeln waren gewohnlrche 
Aufsteckkurbeln, die der Treibachsen wre 
bei den B V Hallsche Exzenterkurbeln. 
Bet der zweiten Serie, also ab ALLACH, war 
am Dom kern Ventrl mehr angebracht. Die- 
ses befand sich mit dem Federventil zuerst 
über der Feuerbüchse, später-als Decken- 
stehbolzen an die Stelle der Deckenbarren 
traten - davor mit nach vorn gerichtetem 
Hebel. Auch hiervon gab es abweichende 

Zy//nderdecke/ besonders auffallen. Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber 

Bild 129 (oben): Arbeitszug mit zwei B VI auf der Isarbrücke bei Landau der am 31. Dezember 1903 
eröffneten Localbahn Landau/lsar - Arnstorf. Abb.: Karl Triebswetter, Sammlung Hufschläger 

Injektoren zunächst noch beibehalten hat- der unschönen Gießkannenverkleidung war 
te. Als Kamin behauptete sich schließlich, man ab der OHLMÜLLER (Mai 1869) abge- 
nach verschiedenen Experimenten mit an- kommen. 
deren Mustern, der Trichter in gemäßigter Eine an sich richtige und gut gemeinte Ein- 
Form. Die Sandkästen waren bei allen Lie- richturig war der schwere Querbalancier, 
ferungen von Haus aus vor den Treibrädern der bei den ersten Lieferungen zwischen 
auf der Plattform angeordnet, wie aus der den Federgehängen der Laufachse (bzw. 
Abbildung der KLOPSTOCK ersichtlich. deren hinteren Stützen) unter dem Kessel 
Später wurden sie jedoch unnötigerweise hindurch angebracht war. Die günstige Wir- 
auf den Kesselrücken hinter den Dom ge- kung dieses Querausgleichs wurde aber 
setzt, der von Anfang an bei allen Lieferun- leider durch den sehr großen vorderen 
gen der ganzen Klasse seinen Platz vorn, Überhang der B VI, deren Zylinder weiter 
hinter dem Kamin hatte und bei der ersten überhingen als bei den B V, und den oft- 
Lieferung noch ein Gewichtsventil trug. Von mals noch recht wenig soliden Oberbau 

Ausführungen; so sieht man bei der REI- 
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 Feuerbüchse und mit nach rückwärts 
gerichtetem Gewichtshebel. 
Im Laufe der Jahre wurde der ursprüngliche 
Zustand also vielfach geändert. Als später 
der Sandkasten auf den Langkessel verlegt 
wurde, wanderten die Ventile meistens wie- 
der über den Stehkessel, um für den Ge- 
wichtshebel Platz zu schaffen. 
Sehr lange erhalten blieben bei vielen Ma- 
schinen die Stephensonschen Kreuzspei- 
chenräder. Manche Exemplare, bei denen 
diese später durch Arbel-Räder ausgewech- 

verertelt; durch das fortwahrende Spielen 
des Balkens wahrend der Fahrt war die 
Unruhe eher großer als zuvor. Es steht 
nrcht genau fest, ob dieser Balancrer schon 
bei der vierten oder erst bei der fünften 
Lreferung erschien. 
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selt wurden, wie z.B. bei der DACHAU, 
erhielten dadurch ein bedeutend leichteres 
und gefälligeres Aussehen. 
Eine Bremse war fabrikmäßig bei den älte- 
ren Lieferungen nicht vorgesehen. Erst spä- 
ter findet sich bei einigen Maschinen die 
Heberlein-Bremseinrichtung. Originalzeich- 
nungen der ALLACH zeigen bereits die spä- 
tere Wurfhebelbremse. Von Haus aus be- 
saß keine BVI eine Bremse. Im Laufe der 
neunziger Jahre, nach Einführung der We- 
stinghouse-Bremse, wurde die Maschine 
dann in deren Wirkungsbereich mit einbe- 
zogen; Treib- und Kuppelachse erhielten 
ein etwas “gschert” aussehendes Bremsge- 
stänge für einseitiges Bremsen von Treib- 
und Kuppelachse. Aufgrund dieser diver- 
sen “Bremszutaten” stieg das Adhäsions- 
gewicht auf fast 24 t. 

I 

Einsatz 
So wenig wie bei der B V ist es bei der B VI 
möglich, ihre jeweilige Stationierung im ein- 
zelnen zu verfolgen; man kann nur für ein- 
zelne Zeitperioden die Stationierungsorte 
einer größeren oder kleineren Anzahl von 
Maschinen angeben. Es ist zweifelhaft, ob 
heute überhaupt noch ein vollständig klares 
Bild des Lebenslaufs dieser alten 2/3-ge- 
kuppelten Typen wiedergegeben werden 
kann. 
Wenn auch feststeht, daß die B VI die mei- 
ste Zeit im Süden verbrachten, als noch 
eine größere Anzahl B V  im Augsburger 
und vielleicht auch noch im Münchner Ge- 
biet lief, müssen 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 Nürn- 
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Bild 132: Ausschniltaus Bild 131. Abb. 131 und 132: Verkehrsmuseum Nürnberg 
Bild 131 (oben): “Fotopose”auf der Wertachbrücke in Augsburg. Die torfgefeuerte HERDER vor 
einem Personenzug mit einem der neuen vierachsigen Bahnpostwagen. 

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

B V bei ihrem Erscheinen meistens auf kurz 
zuvor eröffneten Strecken in Dienst gestellt 
wurden, lagen die Verhältnisse beim Er- 
scheinen der B VI bereits anders, da um je- 
ne Zeit schon eine beträchtliche Anzahl von 
Hauptstrecken in Betrieb war. 
Wenn auch über 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, daß nach Indienst- 
stellung der ersten Teillieferung die B VI zu- 
erst im Münchner Bezirk auftraten und im 
Eil- und Personenzugdienst tätig waren. So 



d; NORDGAU, war 
bei der 150.Jahr- 
Feier der Deutschen 
Eisenbahnen 7985 
im Tafelwerk in 
Nürnbergausge- 
stellt. 

Bild 134 (links): 
Leider wurde auch 
d/e NORDGAU der 

;i;g$;r” 

Abb. 133 und 134: 
C. Asmus 

haben sie z.B. laut alten Stundenpässen 
u.a. Eilzüge von Munchen nach Nordlrngen 
geführt. Bel einer dieser Fahrten Ist die 
TCLZ her Gersthofen verungluckt. 
Es besteht Grund zur Annahme, daß das 
Ersetzen von B V in Munchen durch B VI 
schon damals begonnen hatte und daß die- 
ser Prozeß Anfang der achtzrger Jahre be- 
endet war. 
Die 1871 eröffneten Linien München - Gra- 
fing - Rosenherrn und Munchen - Simbach 
sind sehr wahrschernlrch von Anfang an mit 
B VI befahren worden, wie es noch bis um 
die Jahrhundertwende bzw. (nach Srmbach) 
noch daruber hinaus der Fall war. Auch auf 
den von Munchen in die Berge fuhrenden 
Strecken wurden B V spätestens Mitte der 
achtziger Jahre durch B VI verdrängt. 
Der zertlrche Ablauf des Austausches in 
Neu-Ulm und Augsburg laßt den Schluß zu, 
daß um jene Zelt die Entfernung der B V 
aus dem Suden des Landes (abgesehen 
vom Allgau) und deren Ersatz durch B VI 
großzugig durchgeführt wurde. Zwar war In 
Augsburg schon vorher neben B V eine An- 
zahl B VI beheimatet gewesen, und zwar 
lauter ältere, den ersten Lieferungen ent- 
nommene Exemplare. Von Mitte der achtzi- 
ger Jahre an jedoch standen uberwregend 
mittlere und neuere B VI als Kohlenma- 
schinen In Augsburg, wahrend sich in Neu- 
Ulm und Munchen, erst recht in Rosenheim 
und Srmbach fast nur Torfmaschinen be- 
fanden. 
Von Munchen aus Irefen 6 VI außer nach 
Rosenheim und Srmbach auch nach Weil- 

heim, Murnau, Tölz und Schliersee, teil- 
weise auch nach Ingolstadt. Nach Augs- 
burg fuhren Münchner B VI nur ausnahms- 
weise, wenigstens ab Mitte der achtziger 
Jahre, während sie sich auf der 1873/74 
eröffneten Strecke Buchlee - Memmingen 
mit den Kemptener B V den Personenzug- 
dienst geteilt haben dürften. “Alleinherrsche- 
rirr” war die B VI dagegen im Personenzug- 
dienst im altbayerischen Gebiet südlich und 
östlich von München während 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 München kommend, vor den Kurier- 
zügen von Augsburg weiter bis Nördlin- 
gen. Es finden sich in den Stundenpässen: 
WESTENRIEDER, DÜRKHEIM, TÖLZ, 
DOLLNSTEIN, SCHWANTHALER, MIT- 
TENWALD, ELLINGEN, ERDING. Erst nach 
einer größeren Umstellung Mitte der acht- 
ziger Jahre, als die B V in Augsburg und 
Neu-Ulm verschwanden, wurden die BVI 
dort in größerer Zahl heimisch. 
Im Jahre 1880 und bis in die zweite Hälfte 
der achtziger Jahre wurden folgende B VI in 
Augsburg festgestellt, wobei jedoch nicht 
sicher ist, daß alle 20 in Augsburg behei- 
matet waren: ERDING, STOCKHEIM, 
PFAFFENHOFEN, HIRSCHAU, ALTDORF, 
HERRIEDEN, RIEDENBURG, SCHWARZ- 
ACH, DINKELSBÜHL, AMPFING, ELLIN- 
GEN, STAMMBACH, WEISSENBURG, 

ILLERTISSEN, LANL,,, TREUCHTLIN- 
GEN, AU, PAPPENHEIM, PETERSHAU- 
SEN, LAUINGEN. 
Auffallend ist, daß sie alle Kohlenmaschinen 
waren und älteren Lieferungen entstamm- 
ten, während im Münchner Bezirk fast nur 
Torfmaschinen mit Trichterkamin und ge- 
schlossenem Tender vorhanden waren, die 
den späteren Lieferungen (1867 bis 1871) 
angehörten. Bis 1899/1900 gesellten sich in 
Augsburg noch die WASSERBURG sowie 
die drei Torfmaschinen PLATEN, HERDER 
und ADELSCHLAG mit Trichterschlot und 
geschlossenem Tender dazu, während die 
ERDING, PFAFFENHOFEN, HIRSCHAU, 
ALTDORF, RIEDENBURG, DINKELS- 
BÜHL, 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 Nördlingen standen nach dem Verschwin- 
den der B Ill: DIETFURT, WEISSENBURG, 
KELLMÜNZ, DEISENHOFEN u.a. 
In Neu-Ulm waren beheimatet und kamen 
von dort regelmäßig nach Augsburg: AL- 
LACH, TILLY, WREDE, HEINE, HAID- 
HAUSEN, KREITTMAYR, NEUÖTTING, 
OHLMÜLLER, 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 Verrußung stets be- 
sonders ‘sauber”. 
Später gab es mehrfach Auswechslungen; 
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Bild 135: Im Nurn- 
berger Verkehrs- 
museum befindet 

sich auch das 
Modell der HANS 

SACHS Im Maßstab 
1.10 

Bild 136 (rechts): 
Triebwerk der 

HANS SACHS. 

Bild 137 (rechts 
außen): StIrnan- 

slcht der HANS 
SACHS 

Bild 138 (rechts): 
Detail vom Tender 

mit Achsfederung 
und Wasserstands- 

anzeiger. 

Bild 139 (rechts 
außen): Bahnrau- 
mer undi’yl/nder- 
deckel. Abb. 135 

bis 139: Merker 
Verlag im Ver- 
kehrsmuseum 

Nürnberg 
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en Personenzug au 

Bild 142: Diese n/cht /dent/fiz/erbare B VI ~3 mit Ihrer bunt zusammengewurfelten Personenzuggarnl- 
turauf der Ammerseebahn unterwegs. 

r 

einige der oben genannten Maschinen ver- 
schwanden, und es traten u.a. an ihre Stel- 
le: DEROY, DÜRKHEIM, 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 BVI tauchte 
dann im Norden des Komgrerchs auf (Nurn- 
berg, Bamberg, Lichtenfels, Hof), wo sie an 
dre Stelle der “ausgestorbenen” B Ill und 
der verschwindenden B V traten. 
Von Prof. Gaiser wurden Anfang der acht- 
ziger Jahre In München gesehen (außer 
Münchner B VI auch solche aus Rosen- 
heim und Simbach): WREDE, THANNHAU- 
SEN, PETERVISCHER, 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. 
Während der folgenden Jahre zeigten sich 
in Rosenheim und auf der Strecke nach 
Salzburg: ZWEIBRÜCKEN, GIESING, 
STEINACH, MARKTL, HOMBURG, BEILN- 
GRIES; ferner in München: THALKIRCHEN, 
BÜRGER, SONTHOFEN, GRÖNENBACH, 
REICHERTSHOFEN, SOLNHOFEN, GE- 
ROLZHEIM, RÖHRMOOS, MURNAU, ST. 
INGBERT, TRISTAN, SCHWABEN, TCLZ, 
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 schönen 

Betnebsaufnahme 
einer B VI sind 

leider keine Daten 
bekannt. Abb.: 

Sammlung Asmus 

Bild 143 (rechts): 
Eine torfgefeuefie 
B VI um 1890 vor 

der Halle des 
Münchner Haupt- 

bahnhofs. Im 
Vordergrund die 

Bieweriadung. 

Die hier aufgeführten Ca. 50 BVI liefe 
zusammen mit den in Augsburg und Neu- 
Ulm stationierten - zusammen Ca. 90 Ma- 
schinen - den Beweis, daß bis auf etwa 15 
Stück die BVI im Süden ebenso vorherr- 
schend waren wie von Mitte der achtziger 
Jahre an die B V  im Norden. Etwa sechs 
B VI scheinen als Ersatz für die 1885 nach 
lngolstadt überstellten B Vlll in Treucht- 
lingen stationiert worden zu sein, da dort 
um jene Zeit WASSERBURG (ab 1890 in 
Augsburg), HANS SACHS (später in Mün- 
chen), MAXAU und GRAFING (beide spä- 

gesehen) beobach- 

ahre, vielleicht schon 
etwas früher, ist anscheinend eine Bereini- 
gung vorgenommen worden, derzufolge fast 
alle älteren B VI aus München und dessen 
Bezirk entfernt wurden. So sind die nach- 
stehend aufgeführten 18 BVI, die um 1890 
noch in München beheimatet waren und 
dort auch bis ungefähr 1894195 gesehen 
wurden, von jener Zeit an verschwunden. 
Man sah nur mehr B VI der späteren Liefe- 
rungen aus den Jahren 1869liOli1, eben- 
so wie in Neu-Ulm schon von Mitte der 
achtziger Jahre an. 
Es handelte sich um folgende Maschinen: 
MOOSBURG, BERCHTESGADEN, FÜS- 
SEN, HIRSCHAU, RIEDENBURG, WEIS- 
SENBURG, DILLINGEN, DINKELSBÜHL, 
BURGHAUSEN, EGGMÜHL, BRAUNAU, 

RIED, KELLMÜNZ, FARRNBACH, WOLNZ- 
ACH, GAIMERSHEIM. Diese Maschinen 
haben da und dort im ganzen Königreich 
verstreut Unterkunft gefunden, so z.B. 
WEISSENBURG und GAIMERSHEIM in 

DACHAU, SAUERLACH, DIETMANNS- 

Nördlingen, wo auch schon DIETFURT, 
KELLMÜNZ und PAPPENHEIM gelandet 
waren. 
Die Aufzeichnungen, die leider nur noch 
von 1895196 an vorhanden sind, weisen für 
jene Zeit folgende BVI für München, Ro- 
senheim und Simbach aus (hierbei fehlen 
die bereits genannten älteren Maschinen): 

BEN, GERMERSHEIM, SONTHOFEN, 
WEISSENHORN, MITTENWALD, GRÖ- 
NENBACH, WINDSHEIM, STEINACH, 

HAUSEN, REICHERTSHAUSEN, TÖLZ, 

DOLLNSTEI NI BEROLZHEIM, SCHWA- 

GMUND, HOHENLINDEN, PETERS- 

SOLNHOFEN, SCHWANTHALER, HANS 
SACHS, PETER VISCHER, DEROY, 

MAYR, WESTENRIEDER, THALKIRCHEN, 
GIESING, HAIDHAUSEN, SCHWINDEGG, 

KOBEN, KAISERSLAUTERN, KUSEL, 
HOMBURG, ZWEIBRÜCKEN, ST. ING- 
BERT, DÜRKHEIM, FRANKENTHAL, WIN- 
DEN, VOSS, LESSING, KLOPSTOCK, 
BÜRGER, MAXAU, PLATEN (Ca. 1896 von 
Augsburg überstellt). 
Aus der Aufstellung geht klar hervor, daß 
bis weit in die neunziger Jahre hinein tat- 

TILLY, ORLANDO DI LASSO, KREITT- 

MARKTL, GRAFING, SPEYER, EDEN- 

Bild 144: Das Vorfeld des Münchner Hauptbahnhofs verläßt gerade ein Personenzug, der von einer 
B VI unter Hilfeleistung einer D XI1 gezogen wird. Abb. 141 bis 144: Sammlung Dr. Scheingraber 
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Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten 

1. Serie, 1. Lieferung gern. Vertrag vom 06.12.1862 
Baumerkmale im Lieferzustand : l Kesselüberdruck 8 atm 

l Führerstand mit Brille 
l Dampfdom mit gewichtsbelastetem Sicherheitsventil 
l Domverkleidung in Gießkannenform 
l Schornstein mit Kelchkrone 

Inv. Name 
Nr. 

Hersieiler FNr. Abnahme Ausmusterung Anmerkung 

266 MOOSBURG Maffel 486 15.06.1863 1909 1910 ZI. Tender hinterstellt 
267 DARCHING Maffel 487 23.06.1863 1896 10.04.1896 zl CW MU 
268 ERDING Maffei 488 06.07.1863 1906 07.02.1907 ZI 
269 WASSERBURG Maffei 489 11.06.1863 1909 vk Krieger. 1891 nK CW Mu 
270 REICHENHALL Maffel 490 31.08.1863 1911 1911 Zl 
271 BERCHTESGADEN Maffei 491 15.09.1863 1909 vk Krieger. 1896 nK CW Mü 
272 MINDELHEIM Maffei 492 16.09.1863 1909 1909 vk Krieger 
273 FÜSSEN Maffei 493 02.10.1863 1909 1909 vk Schweitzer & Oppler 
274 SONTHOFEN Maffei 494 13.10.1863 1911 vk Krieger 
275 ILLERTISSEN Maffel 495 22.10.1863 1899 1511.1903 ZI 
276 THANNHAUSEN Maffei 496 09.03.1864 1909 1909 zl CW Nür. abg. seil 28.01.1907 
277 WEISSENHORN Maffei 497 25.03.1864 1903 16.11.1899 zl CW Mti. Kessel 01.1900. vk Maffel 
278 PAPPENHEIM Maffei 498 01.04.1864 1906 23.04 1906 zl 
279 ELLINGEN Maffel 499 09.04 1864 1911 WaL 
280 HIRSCHAU Maffel 500 08.06.1864 1911 vk Krleger 
281 BEILNGRIES Maffei 501 25.04.1864 1910 vk Krleger 1900 Braunkohlefeuerung 
282 RIEDENBURG Maffei 502 03.05.1864 1911 1911 
283 WEISSENBURG Maffel 503 13.05.1864 1909 1909 
284 OCHSENFURT Maffel 504 24.05.1864 1895 07.06.1895 
285 OBERSTDORF Maffel 505 05.06.1864 1912 vk KrIeger 

1. Serie, 2. Lieferung gern. Vertrag vom 23.04.1864 
Baumerkmale wie bei der 1. Lieferung 

286 DIETFURT Maffel 519 12.08.1864 1905 23.04.1906 zl CW Mü 
287 ALTDORF Maffel 520 23.08.1864 1908 28.01.1907 zl 
288 LEUTERSHAUSEN Maffel 521 26.08.1864 1906 1905 zl CW Mu 
289 ESCHENBACH Maffel 522 03.09.1864 1909 vk Krieger. 1896 nK. 1906 SteInkohlefeuerung 

BW Slmbach 
290 HERRIEDEN Maffel 523 14.09.1864 1903 1903 ZI. Tender hinterstellt, CW MU 
291 DINKELSBUHL Maffei 524 27.09.1864 1909 28.01.1907 zl 1908, Tender an C Ill SCHENK 
292 DILLINGEN Maffel 525 05.10.1864 1909 05.10.1909 zICW Mu 
293 ABENSBERG Maffel 526 14.10.1864 1909 1909 zl CW We 
294 AMPFING Maffel 527 21.10.1864 1904 1908 zl 
295 AU Maffei 528 04.11.1864 1899 05 12.1897 zl 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 Mü 

1. Serie, 3. Lieferung gern. Vertrag vom 11.08.1865 
Baumerkmale im Lieferzustand : l Führerstand mit Wetterschirm 

l Schornstein zylindrisch oder in Birnform 
l ein Injektor und eine Pumpe als Speiseeinrichtungen 
l sonst wie 1. und 2. Lieferung 

316 TRISTAN Maffei 549 16.09.1865 1912 1912 ZI. Te an C Ill. Leibmaschine König Ludwigs Il. 
317 TOLZ Maffei 550 01.09.1865 1908 10.11.1906 zl 
318 GMUND Maffei 551 07.09.1865 1912 1911 
319 MURNAU Maffel 552 16.09.1865 1909 1911 Zl 
320 MITTENWALD Maffel 553 30.09.1865 1911 1911 Zl’ 
321 EGGMUHL Maffel 554 10.10.1865 1910 02.09.1910 zlCW Reg 
322 PFAFFENHOFEN Maffel 555 16.10.1865 1911 1911 Zl 
323 TREUCHTLINGEN Maffel 556 24.10.1865 1907 1908 zl 
324 REICHERTSHOFEN Maffel 557 30.10.1865 1911 1911 Zl 
325 BRAUNAU Maffei 558 06.11.1865 1913 1913 vk 
326 HOHENLINDEN Maffel 559 13.11.1865 1911 vk Krleger 
327 LANDAU Maffei 560 18.11.1865 1913 29.07.1908 WaL Kat. 193 BW Simbach. 1893 nK CW Mu 

” Die Lok führte am 01.02.1866 den ErOffnungszug Tutzlng - Unterpeißenberg 

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

341 DACHAU Maffei 584 27.04.1866 1921 15.10.1921 vk 
342 DEISENHOFEN Maffei 585 07.05.1866 1912 1912 1893nKCWMü 
343 SAUERLACH Maffel 586 14.05.1866 1922 18.01.1822 vk 
344 DIETMANNSRIED Maffel 587 23.05.1866 1902 17.05.1902 zl CW Reg 
345 GRÖNENBACH Maffei 588 29.05.1866 1909 1914 1896nKCWMu 
346 KELLMÜNZ Maffei 589 06.06.1866 1921 10.11.1920 ZI. 1890 nK CW Nur 
347 LAUINGEN Maffel 590 13.06.1866 1922 01.03.1922 vk. 1901 nKCW MU 
348 WINDSHEIM Maffel 591 02.07.1866 1903 28.09.1903 zl CW MU 
349 STEINACH Maffel 592 04.07.1866 1911 1909 zl CW Mü 
350 STOCKHEIM Maffel 608 08.02.1867 1912 1912 vk 
351 STAMMBACH Maffei 609 25.02.1867 1913 1910 zl CW Mü 
352 SCHWARZACH Maffel 610 26.02.1867 1908 28.01.1907 zl CW Nür 
353 FARRNBACH Maffel 611 04.03.1867 1910 1908 zl. Te an C Ill SICKINGEN 

sächlich vier Fünftel aller B VI im Süden Z.B. stand die ELLINGEN, die ein alter 
fuhren, während fast alle B V, etwa 80 bis Stundenpaß vom Januar 1870 auf der 
85 Stück, im Norden versammelt waren. Strecke Bamberg - Hof nennt, in dieser 
Möglich ist, daß sich vor der Konzentration Gegend im Dienst. Das Bild von 1867 zeigt 
der B V im Norden des Landes eine etwas die REICHERTSHOFEN im Dienst in Nürn- 
größere Anzahl B VI dort befand als später. berg mit zylindrischem Blechkamin, also für 

den Dienst Im Norden elngenchtet, denn Im 
Suden gab es damals nur Bim- bzw. spater 
Trichterkamine. Nach dieser Zeit fuhren bei- 
de Maschinen im Süden. 
Ab 1900 etwa, als die Lücken in den Reihen 
der B V Infolge fortschreitender Ausmuste- 
rungen Immer fühlbarer wurden, begannen 
die B VI sich wieder mehr im Norden zu 
zeigen; aber die Mehrzahl blieb auch jetzt 1 
noch im Stiden, namenthch in Rosenheim 
und Freilassung (etwa 14 Stück), wo sie 
1906 durch Zwillings-B XI ersetzt wurden, 
ebenso wie die rund zehn B VI in Simbach 
und Mühldorf. Etwa sechs bis acht Stück 
standen um jene Zelt In Ingolstadt oder 
Treuchtlingen; in Augsburg waren nur mehr 
vier bis sechs Loks im Dienst, wtihrend sich 
in Neu-Ulm und in Nordlingen ]e zehn Ma- 
schinen befanden. 
Außerdem standen damals einige B VI In 
Plattling, so daß im ganzen also minde- 
stens 50 bis 55 B VI im Süden verblieben. 
Da schon zehn oder zwölf ausgemustert 
waren, befanden sich zu Jener Zeit etwa 35 
B VI mehr in nördlichen Gefilden, haupt- 
sachlich im Ntirnberger und Hofer Gebiet 
und im WUrzburger Bezirk. Noch stärker 
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 
Standorttinderungen durchgeführt: THANN- 
HAUSEN von Rosenheim nach Augsburg 
zum Rangierdienst; ERDING von Rosen- 
heim nach DonauwC>rth fUr den dortigen 
Verschubdienst; FUSSEN von Plattling nach 
Ingolstadt für Verschubdienst; DOLLN- 
STEIN von Slmbach nach Lindau ftir Ver- 
schubdienst (war dort noch Im Herbst 1907 
mit Trichter zu sehen); BÜRGER, DACHAU, 
DEISENHOFEN, DEROY, ELLINGEN von 
Rosenheim nach Nürnberg; ALTDORF von 
Plattling nach Passau zum Rangierdienst; 
MARKTL von Freilassung nach Rosenhelm; 
ADELSCHLAG, ALLACH, BERCHTES- 
GADEN und DURKHEIM von Rosenhelm 
nach Plattling; FRANKENTHAL von Rosen- 
heim nach Aschaffenburg; SCHWARZACH 
von Plattling nach Würzburg; DINKELS- 
BUHL von Schweinfurt nach WUrzburg. 
Meistens handelte es sich dabei nur noch 
um Dienst auf Nebenstrecken, Verschub- 
dienst und ähnllches. 
Als ab Frühjahr 1897 die D XII in schneller 
Folge In München erschienen, verschwan- 
den die dort stationierten B VI; nur noch die 
von Rosenheim und Simbach waren im 
Münchner Centralbahnhof zu sehen. 
1904 wurden die Personenzüge München - 
Salzburg und Kufstein von Zwillings-B XI (in 
Rosenheim beheimatet) ubernommen, und 
dte B VI fuhren nur noch vor den Simbacher 
Zugen - ausschließlich Torfmaschinen mit 
Trichterschornstein und geschlossenem 
Tender. Auch von Augsburg kamen um 
diese Zelt vor den Personenztigen keine 
B VI mehr. Wenig spater wurden die Sim- 
bacher B VI ebenfalls durch Zwllllngs-B XI 
ersetzt. Damit waren die Lokomotiven der 
Baureihe B VI im Suden von den Haupt- 
strecken verschwunden. 
Um 1895, als der Schnellzugpark fast v8llig 
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durch die B XI erneuert war und im Perso- 
nenzugdienst zahlreiche 6 IX und die neue 
D XII (1897) zur Verfügung standen, setzte 
bei der B VI die Ausmusterung ein, die sich 
wie bei den B V über 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 Stück vorhan- 
den, die sich bis 1904 um weitere fünf 
verminderten, so daß der Gesamtbestand 
noch 97 Maschinen betrug. 
Das Tempo war also sehr gemächlich; man 
hatte es nicht so eilig mit der Vernichtung 
des gut bewährten und immerhin noch 
verwendbaren, unverwüstlichen 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 älteren Schwestern 
B V noch Gelegenheit genug zur Betäti- 
gung in allen Winkeln des Königreichs. 
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 - 
Höchstadt, nun mit der Ressig-Haube ver- 
unziert. In Rosenheim gab es bis zum und 
während des Kriegs allerlei Hilfsdienste. 
Nach Mühldorf fuhren B VI regelmäßig bis 
zum Erscheinen der Zwillings-B XI in Ro- 
senheim (1904). Die WINDEN stürzte dabei 
im September 1899, als das allgemeine 
Hochwasser verhängisvoll wurde, mit den 
Trümmern der Isenbrücke bei Rohrbach 
(Mühldorf - Neumarkt) in die Tiefe, ohne 
jedoch ernstlich Schaden zu nehmen. 
Das unsinnige Draufgängertum Frauen- 
dorfers, das sich von 1906 an austobte und 
die B V bis 1910 völlig 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 zwölf. 1913 waren es zehn 
Stück, drei Maschinen im Jahre 1914, so 
daß es bei Kriegsbeginn nur mehr 16 B VI 
gab. Die Verteilung der noch vorhandenen 
B VI verdeutlicht die kleine Tabelle unten. 
Es fanden jedoch fortwährend Verschie- 
bungen statt. 1914 und später standen wie- 
der einige B VI in Rosenheim, wo sie vor- 
her, im Sommer 1911, 1912 und 1913, 
sowie während des Kriegs stationiert waren 
und nach Kufstein fuhren. 

Verteilung der 1913 noch vorhandenen B VI 

Ort Stück 

Augsburg - 

Neu-Ulm - 

Kempten - 

Lindau - 

München I - 

München-Ost - 
Simbach 2 
Rosenheim - 

Regensburg ~ 
Landshut 
Plattling - 

Passau - 

Weiden - 

Schwandorf 1 

Ort Stuck 

Frellasslng - 

Ingolstadt - 

Treuchtllngen - 
Nurnberg C B 5 
Bamberg 2 
LIchtenfels - 

Hof 2 
Neuenmarkt-W 1 
Eger - 

Wurzburg 2 
Nordlrngen - 

Aschaffenburg 2 

Schweinfurt - 

Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten 

2. Serie, 1. Lieferung gern. Vertrag vom 17.07.1867 
Baumerkmale im Lieferzustand : l Kesselüberdruck 10 atm 

l Dampfdom in Gießkannenform ohne Sicherheitsventil 
l Schornstein zylindrisch oder in Trichterform 
l Führerhaus mit Seitenfenster 

l GeschlossenerTorftender 

Inv. Name 
Nr. 

Hersteller FNr. Abnahme Ausmusterung Anmerkung 

369 ALLACH Maffei 635 15.10.1867 1912 1912 
370 RÖHRMOOS Maffei 636 24.10.1867 1911 1911 ZI. Te hinterstellt 
371 PETERSHAUSEN Maffei 637 02.11.1867 1909 1909 zl CW We. Te an C Ill SCHWARZKOPF 
372 REICHERTSHAUSEN Maffel 638 11.11.1867 1912 1910 ZI. Te hinterstellt 
373 WOLNZACH Maffei 639 2011.1867 1911 01.12.1910 vk 
374 GAIMERSHEIM Maffei 640 26.11.1867 1909 1909 vk 
375 ADELSCHLAG Maffei 641 0512.1867 1922 03.1922 vk 
376 DOLLNSTEIN 
377 SOLNHOFEN 

Maffei 642 12.12.1867 1922 14.07.1922 WaL BW Würzburg 
Maffel 643 19.12.1867 1922 vk Krieger 

378 BEROLZHEIM Maffei 644 02.01.1868 1907 1904 ZI. Te hlnlerstellt. 1906 an B VI GRAFING 

2. Serie, 2. Lieferung gern. Vertrag vom 27.12.1868 
Baumerkmale im Lieferzustand : l Dampfdom ohne Gießkannenverkleidung 

l Führerhaus ohne Seitenfenster 
l Querausgleich der Laufachsfederung 

415 OHLMULLER Maffei 706 04 06 1869 1912 1912 
416 SCHWANTHALER Maffel 707 0406 1869 1913 1909 
417 ROTTMANN Maffel 708 10061869 1912 1914 
418 PLATEN Maffel 709 18061869 1913 1913 
419 HANS SACHS Maffel 710 25 06 1869 1911 1911 
420 PETER VISCHER Maffel 711 08071869 1911 1911 
421 DEROY Maffel 712 0607 1869 1916 1916 
422 WREDE Maffel 713 1207 1869 1923 3003 1922 

423 TILLY Maffel 714 16071869 1917 1913 

424 ORLANDODI LASSO Maffel 715 27.07.1869 1910 1910 
425 KREITTMAYR Maffel 716 02.08.1869 1913 2512.1909 
426 WESTENRIEDER Maffel 717 06.08.1869 1913 08.12.1912 

vk 1904 Tenderdach entfernt 
Zl 
1901 Tenderdach entfernt CW Reg 
zl Te an C Ill 1901 Tenderdach entfernt CW Mu 
~1 Te an C Ill 
WaL 1906 Tenderdach entfernt 
WaL BW Nurnberg 1906 SteInkohlefeuerung 
BW Slmbach 
vk 1906 SteInkohlefeuerung BW Slmbach 
1907 Tenderdach entfernt 
zl Te an C Ill WATT 
zl CW We 
zl Te an C Ill, 1906 Tenderdach entfernt 

” Lok sollte gern. vorl. Umzeichnungsplan von 1923 die Nr. 34 7461 erhalten 

2. Serie, 3. Lieferung gern. Vertrag vom 24.08.1869 
Baumerkmale im Lieferzustand : l entweder Trichterkamin und Torftender oder 

l konischer Gußkamin und Kohletender 
l ansonsten wie 2. Lieferung 

427 THALKIRCHEN Maffel 741 12 04 1870 1911 1911 ZI. Te hinterstellt 
428 GIESING Maffei 742 03 05 1870 1911 1916 
429 HAIDHAUSEN Maffel 743 03 05 1870 1912 1906 Stelnkohlefeuerung BW Slmbach 
430 SCHWABEN Maffei 744 04 04 1870 1911 1914 1906 Steinkohlefeuerung BW Simbach 
431 SCHWINDEGG Maffei 745 13041870 1911 1913 
432 MARKTL Maffei 746 22 04 1870 1923 08.1923 zl CW Nür ” 
433 NEUOTTING Maffel 747 28 04 1870 1922 31.03.1922 vk 
434 GRAFING Maffei 748 02 05 1870 1913 25.10.1912 Zl 1913 
435 POING Maffei 749 13051870 1922 1912 
436 WINDSFELD Maffei 750 21 05 1870 1922 03.1922 vk. 1905 Tenderdach entfernt 

Lok sollte gern vor1 Umzelchnungsplan die Nr 34 7462 erhalten 

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

437 SPEYER Maffel 773 24 09 1870 1911 1915 
438 EDENKOBEN Maffel 774 0310 1870 1914 1911 

439 GERMERSHEIM Maffel 775 13101870 1911 1912 
440 KAISERSLAUTERN Maffel 776 21 10 1870 1911 
441 KUSEL Maffei 777 28101870 1911 1913 
442 HOMBURG Maffei 778 0511 1870 1914 1912 

443 ZWEIBRUCKEN Maffel 779 1211 1870 1913 1911 
444 ST INGBERT Maffer 780 19 11 1870 1922 06 1922 
445 DURKHEIM Maffel 781 2611 1870 1914 1913 
446 FRANKENTHAL Maffel 782 0512 1870 1917 
447 MAXAU Maffel 783 13121870 1921 23081922 
448 WINDEN Maffel 784 22 121870 1903 31 101899 

2. Serie, 5. Lieferung gern. Vertrag vom April 1871 

1906 Tenderdach entfernt 
ZI. Te hinterst.. 1906 Stelnkohlefeuetung 
BW Slmbach 
1906 Steinkohlefeuerung BW Slmbach 
vk Kripoer 
;iOl ?&derdach entfernt 
ZI. 1897 nK aus B Ill BODENSEE 
1906 Tenderdach entfernt 
1900 Braunkohlefeuerung CW We 
vk. ~102.1923. 1901 Braunkohlefeuerung CW We 

vk Krreger 
1906 Braunkohlefeuerung CW We 
zl CW Mu 1901 Kessel an B VI STAMMBACH 

Baumerkmale im Lieferzustand : l Trichterkamin und geschlossenerTorftender 
l Führerhaus ohne Seitenfenster 
l Ecken zwischen Seiten- und Vorderwand abgerundet 
l Hebel des Sicherheitsventils zeigt nach hinten 
l sonst wie 4. Lieferung 

491 HERDER Maffei 799 02.06.1871 1913 1910 zl CW We. Te an C Ill, 1904 Tenderdach entfernt 
492 HEINE Maffel 800 10.06.1871 1910 1913 Zl 
493 voss Maffei 801 17.06.1871 1910 1909 vk, 1906 Tenderdach entfernt 
494 LESSING Maffei 802 21.06.1871 1921 26.07.1921 vk. spater zl, 1906 Tenderdach entfernt 
495 KLOPSTOCK Maffel 803 30.06.1871 1913 
496 BURGER Maffei 804 08.07.1871 1912 1913 ZI. 1906 Tenderdach entfernt 
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Bild 145: Die B VI RIEDENBURG mit schmal sehen den ehemaligen Geländerstangen liegendem Führerhaus. Abb.: Sammlung Asmus 

Wahrend des Kriegs wäre man um die mit zen Land allerlei von diversen Schweizer der von Berlrn ausgehenden allgemeinen 
unnotiger Erle 1908 bis 1914 vernichteten Bahnen für teures Geld entliehene Maschi- Zerstörungswut gegen alles Hermrsche und 
Maschinen der Klassen B VI, B IX und C Ill nen in Verwendung waren. Bodenständige. Als eine der letzten B VI 
recht froh gewesen. Der infolge des Frauen- Als der anfängliche Mangel an dienstfahigen wurde 1923 die DÜRKHEIM her Maffer, 1924 
dorfersehen Wuteris schon ab 1908 beste- Lokomotiven nach dem Krieg behoben war, die DEROY In der Centralwerkstatte Mun- 
hende Mangel an Lokomotrven nahm kata- hatte auch für die übriggebliebenen weni- chen abgebrochen. 
strophale Formen an: Man hatte zwar das gen Exemplare “das letzte Stündlein ge- Wre unverwustlrch diese B VI-Maschinen 
Alte hinweggefegt, aber nicht genug Neues schlagen”, und die noch vorhandenen 13 waren, geht daraus hervor, daß viele von 
an dessen Stelle gesetzt. So kam es, daß Stuck, dre zuletzt nur noch “tatenlos” her- ihnen das hohe Alter von fast 50 Jahren 
während und noch nach dem Krieg im gan- umstanden, erlagen 1922 bis 1924 schnell erreichten. Jedenfalls hat sich auch diese 

altbayerische Type während Ihrer lang- 
Bild 146: REICHENHALL 1892,m BfKulmbach. Das Fuhrerhaus Mnachtragkhzw/schen das Gelander jährigen Dienstzeit allenthalben Belrebthert 
gequetscht worden Der ResspKamln we/st auf Kohlefeuerung h/n Abb.: Archiv Krauss-Maffei und Anerkennung erworben und verdient 

daher das gleiche gute Andenken wie ihre 
ältere Schwester, die B V. 
Zum Abschluß sel noch ein schwerer Unfall 
einer B VI erwähnt: Am 15. Januar 1870 
passierte der TÖLZ vor dem Kurierzug 43 
von München nach Nördlingen an einer 
schrenenglerchen Straßenuberführung her 
Gersthofen das Malheur, In voller Fahrt zu 
entgleisen, wahrscheinlich infolge Ansto- 
ßens an eine schlechte Fangschiene. Die 
Maschine stürzte mitsamt dem geschlosse- 
nen Torftender um und kam, die Räder 
nach oben gerichtet, quer auf dem Bahn- 
körper zu liegen - diesen und die berderser- 
tigen Böschungen versperrend. Ern Heizer 
(Torftender!) büßte das Leben ein, der an- 
dere und der Führer wurden schwer ver- 
letzt. Zwer Tage lang blieb die Strecke ge- 
sperrt; die TOLZ aber hatte kernen wesent- 
lichen Schaden erlitten. 
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Bild 147(oben rechts): Die zuletztgebaute B VI 
BURGER um 19OOim Bw München 1. 1906 

wurde das Tenderdach entfernt und die Lok von 
Rosenheirn nach Nürnberg umbeheimatet. 

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

Bild 149 (rechts): Seitenansicht einer Lokomo- 
tive der Gattung B Vl, gezeichnet für 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: Sig. Dr. Scheingraber 

rt 
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Bild 151: MaßskIzze einer Lokomotive der Gattung C /nach der Tafel von 1871 
Abb.: Sammlung Hufschläger 

Bild 153 (rechte Seite oben): Seltenansicht der C / In der Ursprungsausfuhrurig mit Ballastbehalter 
auf dem Kesse/ Abb.: Sammlung Asmus 

Lokomotiven aer krasse C I 

Wie in Württemberg trat auch in Bayern Daß zur Traktron auf solchen Rampen die 
schon frühzeitig das Problem der Betriebs- 2/3-gekuppelte Type nicht mehr genugte, 
führung auf Steilrampen von 1:45 bzw. 1:40 war klar. Es gab damals genugend Zwelfler, 
auf. Dort war es die Überschreitung der die einen Betrieb mit Adhästonsdampfloko- 
“Rauhen Alb” auf der Linie Stuttgart - Ulm motrven für unmoglich hielten und, wie in 
im Zuge einer Ost-West-Hauptverkehrs- England u.a. auf der Linie Stockton - Dar- 
ader, hier mußte die Hauptlinie Bamberg - Irrigton, zur Überwindung der Steilrampen 
Hof einen Ausläufer des Fichtelgebirges mit Seilbahnen und stationaren Dampfma- 

schorgast auf einer 5,5 km langen Sterlram- 
pe von 1:40 Oberwinden. 

zwischen Neuenmarkt-Wirsberg und Markt- schinen rieten. 

Cralshelm l 

Schwan- . @-‘ I; 
dorl 

Cham . 

Gunzenhausen 
’ 

. -J 
, Slmbach 

Rosenheim 

Lind& 
Ir 

Bild 152: D/e 
Eisenbahnen m 
Bayern nach 
dem Stand vom 
3 1 Dezember 
1860. Abb.: 

Sammlung Dr. 
Scheingraber 

Bild 154 (rechte 
Seite unten): Im 
Jahre 1887 
wurde d/e C I 
SCi-iAßßER bei 
Maffei In e/ne 
Tenderlok umge- 
baut und an d/e 
Prager Osen- 
lndustne zum 
Onsa tz als 
Werklok verkauft 
Abb.: Werkfoto 
Krauss-Maffei 

Neben den für 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 für die 
Badische Staatsbahn geliefert hatte, ent- 
warf eine solche Maschine für den Betrieb 
auf Steilrampen. Nach diesem Plan baute 
Maffei 1847 die ersten 3/3-gekuppelten Lo- 
komotiven der Klasse C l für die Bayerische 
Staatsbahn. Diese Maschinen schafften 
dann auch wirklich den von vielen für un- 
möglich gehaltenen Betrieb auf der soge- 
nannten Schiefen Ebene nach Eröffnung 
der Teilstrecke Neuenmarkt - Hof am 20. 
November 1848. 
Kesslers in der Eisenbahnzeitung von 1845 
wiedergegebene Projektzeichnung für eine 
Rampenlokomotive wurde möglicherweise 
für den Bau der bayerischen C I zugrunde- 
gelegt. Sie demonstriert in ihrer weitgehen- 
den Annäherung an die endgültige Ausfüh- 
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 Ballastbehälter auf 
dem Langkessel. 
Als eigentliche Zuglokomotive für die ge- 
mischten Züge dienten B 1, später auch 
B Ill und B V, die auf der Steilrampe Vor- 
spann oder Schub durch die neuen “Remor- 
queure” (C 1) erhielten. Da diese Maschi- 
nen ausschließlich für diesen Hilfsdienst 
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bestimmt waren, wurden nur fünf Stück 
gebaut, die bis auf das Kupplungsverhältnis 
gleichartig mit den Lokomotiven A II und B I 
waren - ein frühes Beispiel sinnvoller Nor- 
mierung. 
Besonders hinsichtlich der Kessel und Rah- 
men sowie der allgemeinen Ausrüstung wa- 
ren alle drei Klassen fast vollkommen gleich: 
Sie gehörten der "Longboi1er"-Bauart an, 
hatten lnnenrahmen und Außenzylinder, 
lnnensteuerung nach Stephenson und ein- 
seitig aufgehängte Taschenschwinge. Wie 
bei der Klasse B I waren auch bei der C I 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 Würt- 
temberg schon Anfang der vierziger Jahre 
Lokomotiven und Wagen nach amerikani- 
schem Vorbild Einzug gehalten hatten. Spä- 
ter wurden die Kuppelstangen durch nor- 
male mit rechteckigem Querschnitt ersetzt. 
Merkwürdigerweise zeigt die Zeichnung der 
LElBNlZ aus der Mitte der siebziger Jahre 
mit Ersatzkessel, vorderem Dom, Sandka- 
sten oben, Birnkamin und Führerhaus noch 
die alte Norris-Kuppelstange. 
Die Lokomotiven führten auf dem Kessel- 
rücken einen Behälter mit 60 Kubikfuß = 
1,7 m3 Fassungsraum mit, der dazu diente, 
Ballast (Wasser oder Sand) aufzunehmen, 
falls sich das Adhäsionsgewicht von 25 t 
auf den Steilrampen als ungenügend erwei- 
sen sollte. 
Des weiteren waren die C I - damals eine 
große Seltenheit - mit Handspindelbremsen 
versehen, die jedoch nur von oben her auf 
die Räder der letzten Kuppelachse wirkten. 
Auf einer Zusammenstellungczeichnung 1 :8 
ist diese Bremse sogar nur auf das links- 
seitige Rad der letzten Achse wirkend dar- 
gestellt. 
Diese merkwürdige Anordnung dürfte, wenn 
sie jemals zur Verwendung gekommen ist, 
wohl bald durch die erstere ersetzt worden 
sein, was allerdings bei dem knappen Raum 

Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten 

Hersteller FNr. Anlieferung Abnahme Ausmusterung Anmerkung 1;; 30 SCHARRER Maffei 30 02.10.1847 10.1847 1886 02.09.1886 vk Fechheimer 
31 BEHAIM Maffei 31 18.10.1847 09.1847 1885 20.08.1885 vk Gebr. Stahl 
34 LElBNlZ Maffei 34 04.04.1848 09.1848 1885 1885 vk Gebr. Stahl 
35 SAALE Maffei 35 11.10.1848 02.1849 1888 1888 vk Schweitzer & Oppler I 
60 SCHNEEBERG Maffei ^^ 19.11.1849 05.1850 1895 1895 

Name 

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

Im übrigen hatte die C I mit dem erwähnten 
badischen Dreikuppler manches gemein- 
sam, z.B. Anordnung des Triebwerks, Lage 
der vorderen und hinteren Kuppelstangen 
in verschiedenen Ebenen, Radsätze, Re- 
gulator am Rauchkammerboden usw. 
Das oben erwähnte 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 fünf Maschinen haben den neuarti- 

oder nicht. 
Von Anfang an besaßen die C I eine Vor- 
richtung zum Nässen der Bahnschienen, 
um den Radkranzverschleiß zu reduzieren. 

gen Dienst, für den sie bestimmt waren, 
jahrelang ausgezeichnet geleistet. Sie dürf- 
ten nie zum Streckendienst in andere Bezir- 
ke gekommen sein. Etwa 1860, als die er- 

m 

Ra I 
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heblrch stärkere Klasse C II auf dem Plan 
erschien, “enthob” man sie Ihrer brshengen 
Tatrgkert und verwendete sie rm Verschub- 
dienst großerer Bahnhofe. So standen sie 
wahrend der siebziger und teilweise der 
achtziger Jahre In Nurnberg-Ost rm Rangier- 
dienst, wo sie von Welser 1890 und 1894 
gesehen hat. 
Das Aussehen der C I erfuhr, wahrschern- 
Irch im Laufe der siebziger Jahre, eine ziem- 
liche Wandlung durch mehr oder weniger 
weitgehende Kesselanderurig, die bei einr- 
gen Exemplaren bis zu einem vollrg neuen 
Kessel, ahnloch jenem der B 1, führte. Aus 
alten Akten der Firma Maffer Ist folgendes 
zu entnehmen. 
SCHARFIER: Kesselreparatur bei Maffel in 
der Hirsehau rm Jahre 1866. Dabei Erneue- 
rung der Kupferbuchse, der vorderen Rohr- 
wand und Anbringen eines Doms, Dampf- 
spannung: 6 atm 
SAALE: 1871 oder 1872 neuer Kessel bei 
Maffer fur 8 atm, wie B I RUMFORD 
SCHNEEBERG: Kesselreparatur bei Maffei 
1869, Dom angebracht, Siederohren und 
Rohrwand erneuert. Dampfspannung. 8 atm. 
Der Ballastbehalter Ist dabei entfernt und 
ein Fuhrerhaus aufgesetzt worden. 
Der zwerachsrge Tender der C I ist rden- 
tusch mrt jenen der A II- und B I-Klasse, er 
faßte 4,25 m3 Wasser 
Nach den Angaben eines alteren sachkun- 
digen Beobachters aus Wurzburg waren in 
den Jahren zwischen 1875 und 1885 alle 

fünf C I dort im Rangierdienst eingesetzt. 
Möglich ist, daß die eine oder andere - für 
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 I bereits 
Ersatzkessel gleicher Bauart und Größe, 
wie sie 1871 Maffei für die B I geliefert hat- 
te, also für 8 atm, mit vorderem Dampfdom 
und Sandkasten dahinter auf dem Lang- 
kessel. Die nachträglich aufgesetzten kur- 
zen Führerhäuser glichen jenen der B I bzw. 
den Nachtragshäusern der sogenannten 
Münchner Form, wie sie die meisten der äl- 
teren B V erhalten hatten. 
Seitenfenster fehlten bei allen; nur die 
SCHNEEBERG hatte in der Vorderwand 
vier Fenster, ähnlich den A V BRUCK und 
FRANKFURT. Alle C I hatten einen gera- 
den Gußkamin; die LEIBNIZ scheint jedoch 
einen Kamin abweichender Form gehabt zu 
haben. Der Beschreibung eines Beobach- 
ters nach könnte es noch der alte Blech- 
kamin mit geändertem Kelchkranz gewesen 
sein, wenn auch gekürzt, 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 frühestens 1871 - in 
diesem Jahr brachte Maffei den Ersatzkes- 
sel für die B I heraus -, kamen Birnkamine 

nicht mehr in Frage, rm Norden des Landes 
schon gar nicht. 
Die aus zwer Rundeisenstangen gebildeten 
Kuppelstangen (nach Noms) waren eben- 
falls bei allen C l durch solche normaler 
Bauart ersetzt worden. Diese waren, wie 
das Bild der SCHARRER zeigt, sehr kraftig 
gehalten. Das mag der Anlaß zu Beanstan- 
dungen gewesen sein, die sich beim Ran- 
gieren und Befahren der damals sehr en- 
gen Welchen In Nebengleisen ergaben. Die 
Maschinen verdruckten In den Weichen und 
Krummungen entweder die schwachen Glei- 
se oder stiegen mit den Vorderradern auf 
und entgleisten. 
Um solchen Storungen abzuhelfen, wurden 
die beiden vorderen Kuppelstangen abge- 
nommen und die Maschinen so in 2/3-ge- 
kuppelte verwandelt, wobei Ihre Adhasions- 
kraft bei dem geringen Gewacht der zu be- 
wegenden Lasten noch ausreichte. Die fru- 
heren Norrrs-Kuppelstangen waren in Quer- 
richtung offenbar elastischer, so daß 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 I verschwand In Wurzburg 1885 
die SCHARRER, die rm folgenden Jahr - 
nach Ihrem Verkauf an ein bohmisches Hutt- 
enwerk - von Maffer In eine Tenderlok um- 
gestaltet, osterrerchrsch aufgeputzt und 
mit Kobel versehen wurde. In diesem Hut- 
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Bild 158: Seitenansicht der Lok C I BEHAIM und ihres Tenders im Lieferzustand - als 1: 10-Modell im Verkehrsmuseum Nürnberg zu bewundern. 
Abb. 155 bis 158: Merker Verlag im Verkehrsmuseum Nürnberg 

tenwerk der Prager Eisenindustrie war die 
SCHARRER als Werklok noch lange ein- 
gesetzt: sie ist erst nach dem Ersten Welt- 
krieg verschwunden. 
Zum Glück ist ein gutes Foto von ihr im 
umgebauten Zustand erhalten. Darauf ist 
auch das Aussehen der übrigen C I in spä- 
terer Zeit bezüglich Kessel, Führerhaus und 
Triebwerk zu erkennen. Auf dem Bild der 
SCHARRER erscheint die Namenstafel sehr 
deutlich und zeigt genau die bei Maffei bis 
1872 übliche Form ohne abgerundete Ek- 
ken. Auch die Namenstafel der SCHNEE- 
BERG hatte, als sie in Nürnberg beobachtet 
wurde, die gewohnte eckige Form. 
Die SCHNEEBERG ist 1889, als ihre Schwe- 
stern bereits ausgemustert waren, in der 
Nürnberger Centralwerkstätte vollständig 
durchrepariert worden und dann als Ran- 
gierlok auf den Nürnberger Ostbahnhof (St. 
Jobst) gekommen. Sie sah gut aus, da sie 
noch einen völlig neuen grünen Anstrich 
erhalten hatte. Am Ostbahnhof konnte man 
sie täglich im Einsatz und abends im Heiz- 
haus beim Hauptbahnhof beobachten. Wie 
schon erwähnt war sie vorn entkuppelt, und 
in den Radsternen der Vorderräder waren 
die Löcher zu sehen, in denen die Kuppel- 
zapfen steckten. Der Kamin war nicht mehr 
der ursprüngliche Blechschlot, sondern ein 
Gußkamin ohne oberen Randabschluß, also 
ganz ähnlich dem häßlichen der C 11. 
Dicht hinter dem Kamin stand der hohe 
Dampfdom, neben diesem der Sanddorn, 

und vor der Führerhauswand waren die bei- 
den Ventile angeordnet. Die Anordnung war 
also genau die gleiche wie bei den rekon- 
struierten B I. Das kurze Führerhaus besaß 
seitlich keine Fenster, in der Vorderwand 
dagegen gleich vier Stück. Am Vorderende 
des Tenders war in ungefährer Form eines 
Führerhauses ein Holzverschlag angebracht 
zum Schutz des Personals beim Rückwärts- 
fahren. Der Aufbau bei der SCHNEEBERG 
hatte rückwärts zwei Fenster und war grau 
gestrichen. 
Im ganzen bot sie kein recht harmonisches 
Bild. Man merkte sogleich, daß an der Ma- 
schine im Lauf der Zeit allerhand Änderun- 
gen vorgenommen worden sein mußten. In 
dem beschriebenen Zustand machte die 
SCHNEEBERG auf dem Ostbahnhof in 
Nürnberg bis 1892 regelmäßig Dienst. Dann 
erschien sie in der Nürnberger Centralwerk- 
Stätte und stand dort längere 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 für 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, während ihr Tender noch 
längere Zeit im Hof stand. 

Technische Daten der Klasse C I 

Ersatz- 
kesse1 

Bauart 
Treib- und Kuppelrad- 
durchmeccer mm 
Länge über Puffer 
Lok U. Tender mm 
Achsstand Lokomotive mm 
Zylinderdurchmecser mm 
Kolbenhub mm 
Roctiläche m2 
Verdampfungsheizfläche m2 
Höchstgeschwindigkeit km/h 
Keccelüberdruck bar 
Leergewicht t 
Dienctgewicht t 
Reibungcgewicht t 
Anzahl der Siederohre 
Durchmesser der Siederohre 
innen mm 
außen mm 
Länge der Siederohre mm 

C n2 

1069/1098 

12401 
3048 
406 
609 
0,39 0,91 
72 56,7 
40 
5,6 10,O 
22 
24,9 
24,9 
160 119 

41 37 
52 42 

3860 3756 

Tender 2 T 4,22 

Raddurchmeccer mm 914 
Achsstand mm 2286 
Dienctgewicht t 10,0/13,0 
Waccervorrat m3 4,22 
Kohlevorrat m3 3,O 
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Bild 159: Maßskizze einer Lokomotive der Gattung C Il nach der Tafel von 1871. 
Abb.: Sammlung Hufschläger 

~o~~m-mtiven der I<lasse C II 
Ll 

Als die ersten dreifach gekuppelten Loko- 
motiven der Klasse C I erschienen, wurden 
in Bayern wie überall die Güter mit gemisch- 
ten, nicht allzu schweren Zügen durch die 
2/3-gekuppelten Lokomotiven der Klasse 
B I und später auch B Il, B Ill und B V beför- 
dert. Diese Gepflogenheit konnte trotz man- 
cher steigungsreicher Strecken noch zehn 
Jahre lang beibehalten werden. 
Erst allmählich erhielten die anfangs als 
reine Rampenmaschinen gedachten 3/3- 
gekuppelten Lokomotiven den reinen Gü- 
terzugdienst als ihr Gebiet zugewiesen. So 
erschienen 1857/58 die ersten Exemplare 
der neuen dreifach gekuppelten Klasse C II, 
zunächst wiederum als sogenannte Remor- 
queure zum Hilfsdienst auf der Schiefen 
Ebene, wo sie - bedeutend schwerer und 
stärker als ihre Vorgängerinnen und auch 
entsprechend zeitgemäßer gebaut - den 
für die C I zu schwer gewordenen Erforder- 
nissen des Betriebs leicht gerecht wurden. 
Sie bewährten sich derart, daß sie als Strek- 
kenlokomotiven für die Beförderung der neu 
eingerichteten Güterzüge bestimmt und als- 
bald in größerer Zahl weiterbeschafft wur- 
den. Auch als solche “standen sie ihren 
Mann”, waren sie doch mit ihrem großen 
Kessel und ihrer bedeutenden Zylinderzug- 
kraft zur damaligen Zeit die stärksten Drei- 
kuppler auf deutschen Bahnen und konnten 
sich neben ihren Zeitgenossinnen auf frem- 
den Bahnen gut sehen lassen. 
Vermutlich durch die Erfolge der Engerth- 
Stütztenderlokomotiven am Semmering 
veranlaßt, brachte die Firma Maffei 1857 
zwei nach ihren eigenen Entwürfen von Hall 

gebaute Lokomotiven mit Stütztender, je- 
doch loser Kupplung heraus: erne davon 
mrt zwei gekuppelten Achsen und drerach- 
sigem Stutztender, die spater bei der Klas- 
se B V eingereihte, bererts erwahnte PHO- 
NIX; die andere eine drerfach gekuppelte 
Lokomotrve mrt zwerachsrgem Tender, die 
HERCULES. 
Hinsichtlich der Konstruktronsverhaltnrsse 
entsprach diese neue, C II genannte Klas- 
se Ihren Zertgenossrnnen B V und B VI 
Doch besaß sie bererts die Hallschen La- 
gerhalskurbeln, die her dreifach gekuppel- 
ten Lokomotrven die Verwendung des Au- 
ßenrahmens zuließen. Die Zylrndermrtten- 
entfernung fiel dabei etwas kleiner aus als 
her gewohnlrchen Aufsteckkurbeln, so daß 
die ganze Maschine weniger brert wurde 
Andererseits gestattete der auch hier zur 
Anwendung gekommene Doppelrahmen 
den Einbau einer breiteren Feuerbuchse 
(1128 mm Irchtes und 1360 mm Außenmaß 
des Stehkessels) bet vollstandrger Ausnut- 
zung des Raums zwischen den beiden Rah- 
menwangen. 
Die C II besaßen einen fur die damalige Zelt 
bemerkenswert großen Kessel mit uber- 
hangendem Stehkessel, dessen seitliche 
Ausladung etwas mehr betrug als die Radrer- 
fenbrerte. Die Rostflache betrug 1,4 m7. Der 
Radstand (2 x 1524 = 3048 mm) war wreder- 
um der ublrche kurze, und die letzte Achse 
wurde Trerbachse Die Treibstangen waren 
deshalb sehr lang, was zu seitlrchem Aus- 
biegen geführt haben soll. Die Exzenter- 
Scherben der vollig innen liegenden Steue- 
rung (Stephenson) erforderten ein langes 
und wegen der notwendigen Umgehung 
der beiden Vorderachsen etwas komplizrer- 

tes Gestänge, das aus einem durch zwei 
lange Rundstangen gebildeten Rahmen 
bestand. Die Schieber lagen ebenfalls in- 
nen und waren vertikal angeordnet. 
Die erste dieser Stütztendermaschinen war 
mit einem nur zweiachsigen Tender verse- 
hen, den sie bis 1894 beibehielt. Er neigte 
bei der größeren Federbasis wohl weniger 
zum Nicken als der dreiachsige der PHÖ- 
NIX, jedoch scheint die Belastung der einen 
Tenderachse zu groß gewesen zu sein. Die 
folgenden, 1858 gelieferten vier C II hatten 
jedenfalls genau wie die PHÖNIX wieder 
dreiachsige Tender erhalten. 
In diesem Zustand sind die Maschinen bis 
weit in die sechziger Jahre hinein verblie- 
ben. Dann wurden die Stütztender wegen 
der im Betrieb aufgetretenen Nachteile die- 
ser Anordnung entfernt bzw. in gewöhnli- 
che umgewandelt. Zu diesen Nachteilen 
gehörte das fortwährende Nicken des drei- 
achsigen Tenders, da er bei nur 1524 mm 
Radstand hauptsächlich auf den beiden hin- 
teren Achsen ruhte. Das auf der vorderen 
Tenderachse ruhende Gewicht der Lok ver- 
ursachte ein ständiges Spiel des Tenderen- 
des in senkrechter Richtung. 
Von größerem Nachteil aber war das Feh- 
len jeglichen Querausgleichs zwischen den 
Federstützen. Daher neigte die Lok in en- 
gen Kurven und Weichen stark zum Ent- 
gleisen, weshalb die Stütztender schließlich 
entfernt wurden. Allerdings hätte nun der 
Kessel zum Gewichtsausgleich nach vorne 
geschoben werden müssen, da die hintere 
Achse zu stark, die vordere dagegen zu 
wenig belastet war. Dies war jedoch wegen 
der seitlichen Ausladung des Stehkessels 
nicht möglich. Es ergab sich nun aber ein 
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Bild 160: Die im E 

ventilist bereits w- * *<  . . I 

versetzt. 
Abb.: Sammlung 

Asmus 

Bild 161 (obere Zeichnung): Seitenansicht der 
C I1 HEßCULES mit zweiachsigem Stütztender. 

Bild 162 (mittlere Zeichnung): Seitenansicht 
der C I1 ACHILLES mit dreiachsigem 

Stütztender. 

Bild 163 (untere Zeichnung): Grundriß 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 I 

I 
I 

- 
Technische Daten der Klasse C II 2. Liefe- 

rung 

Bauart C n2 
Treib- und Kuppelraddurchmesser mm 1254/1272 
Länge über PuffedLok U. Tender mm 13500 
Achsstand Lokomotive mm 3048 
Zylinderdurchmesser mm 457 
Kolbenhub mm 660 
Rostfläche m2 1,39 
Verdarnpfungsheizfläche m2 113 
Höchstgeschwindigkeit km/h 45 
Kesselüberdruck bar 8,O- 10,O 
Leergewicht t 315 
Dienstgewicht t 34,2 
Reibungsgewicht t 34,2 
Anzahl der Siederohre 200/181/176 
Durchmesser der Siederohre innen mm 46 
außen mm 52 

4141 

Raddurchmesser 
Achsstand 
Dienstgewicht 
Wasservorrat 
Kohlevorrat 
Torivorrat 

mm 914 
rnm 3048 
t 24,8 
m3 9,25 
m3 4-0 
m3 5,O 

I 
I 

a 



Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten 

Ausmusterung IllV. Name Hersteller FNr. Anlieferung Abnahme 
Nr. 

1. Lokomotiven mit Stütztender 

Anmerkung 

189 HERCULES Maffel 295 I 857 I 857 

196 HECTOR Maffel 326 09 i 858 12 1858 
197 ACHILLES Maffel 327 12 1858 

198 AJAX Maffel 328 01 1859 
199 THESEUS Maffel 329 11 1858 12 Ia59 

Umbauten der Stutztenderlok slehe Text 

1897 09.01.1897 

1801 1902 
1906 20 02 1906 

zl CW Nür. 1898 Langkessel in C II 
NEUENMARKT 
zl CW Ntir 

07.1899 
1893 29.06.1893 

WaL BW Bamberg. 
1919 an Belgien. siehe Text 
~1 CW Nür 
zl CW Ntir 

2. Normalausführung 
1. Lieferung gern. Vertrag vom 27.11 .1860 

220 JASON Maffel 397 30 03 1861 03 04 1861 
221 MEDEA Maffel 398 23 04 1861 
222 CERBERUS Maffel 399 05 04 1861 
223 MAFFEI Maffel 400 15 05 1861 
224 AETNA Maffel 401 01 06 1861 
225 PROSERPINA Maffel 402 12 06 1861 
226 HADES Maffel 403 20 08 1861 
227 MEDUSA Maffel 404 28 08 1861 
228 ATLAS Maffel 405 07 09 1861 

1891 06 1891 zl CW Nur 
1905 03 1905 zl CW Nur 
1895 04 1895 zl CW Nur 

16 07 1901 zl CW Nur 
1895 1901 1895 zl CW Nur 

21 11 1901 zl CW Nur 
1896 03 1896 zl CW Nur 
1894 07 02 i 894 zl CW Nur 

21 01 1901 zl CW Nur Kessel an CW Mu zur 

229 OCEANUS Maffei 406 31.07.1861 14.09.1861 

2. Lieferung gern. Vertrag vom 10.01.1862 

242 VESUV Maffei 438 05.05.1862 17.05.1862 
243 CENTAURUS Maffei 439 25.051862 
244 POLYPHEM Maffel 440 02.06.1862 
245 GYGES Maffel 441 20.06.1862 
246 CHARON Maffei 442 21.08.1862 
247 PERSEUS Maffet 443 18.08.1862 03.09.1862 

3. Lieferung gern. Vertrag vom 06.12.1862 

260 LANDSBERG Maffei 480 09.04.1863 18.04.1863 
261 MÜHLDORF Maffei 481 26.04.1863 
262 EICHSTÄTT Maffei 482 04.11.1863 
263 INGOLSTADT Maffei 483 17.11.1863 
264 NEUBURG Maffel 484 27.11.1863 
265 KELHEIM Maffei 485 24.12.1863 11.12.1863 

20.11.1901 zl CW Mü 

1893 10 03 1893 zl CW Nur 
I 894 II 1894 zl CW Nur 
1895 1008 1895 zl CW Nur 
1906 27 04 1906 WaL 

28 02 1898 zl CW Nur 
1893 25 04 1893 zl CW Nur Te hlntersrellt 

20.11.1902 
1891 04.12.1891 
1891 1891 
1894 ii.ia94 

05.08.1901 
1894 12.1894 

zl CW Reg 
zl CW Nür 
zl CW Nür 
zl CW Ntir 
zl CW Nür,Tenderan C II THESEUS 
zl CW Nür 

4. Lieferunq qem. Vertrag vom 23.04.1864, ab SCHESSLITZ Vertrag vom Januar 1865 -- 
298 NABBURG Maffei 531 2511.1864 06.12.1864 1892 12.07.1892 
299 KUPFERBERG Maffei 532 13.12.1864 1896 26.01.1896 
300 WUNSIEDEL ’ Maffel 533 26 12 1864 1894 1808 1894 
301 BRUCKENAU Maffel 534 0801 1865 1897 10 12 1897 
302 HAMMELBURG Maffel 535 18 01 1865 29 09 1901 

vng der Tabelle Seite 93 

Zl 
zl CW Nür 
zl CW Nur 
zl CW Nür 
zl CW Nür 

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- 
lässig, da es sonst zu Zerrungen in den 
Kuppelstangen und übermäßiger Beanspru- 
chung der Lager kommt.) Die Hall-Kurbel 
wurde auf der Drehbank so weit abgesto- 
chen, daß nur mehr eine große Scheibe als 
Anlaufbund blieb. So zur 3/3-gekuppelten 
Lokomotive “degradiert”, mit der hinteren 
Achse als Treibachse, müssen 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 üb- 
rigen C II angeglichen und so weit nach 
vorne verschoben, daß die stützende Ten- 
derachse entbehrlich wurde. 
Die Rekonstruktion kann als Einstieg in die 
Entwicklung der “Lyra-Box” gelten, die 1907 
von der Elsässischen Maschinenbauge- 
sellschaft Grafenstaden-Mülhausen-BeIfort 
bei den Pacific-Lokomotiven der P.O. und 
der Midi in ausgeprägter Form angewendet 
wurde. 
Da nun auch die Gewichtsverteilung verbes- 
sert war - jetzt 9,0 + 12,6 + 12,6 t, nach 
anderen Angaben 9,6 + 12,8 + 12,9 t -, tra- 
ten die Maschinen von neuem dreifach ge- 
kuppelt auf den Plan und versahen in der 
neuen-alten Form noch bis über das Ende 
des Jahrhunderts hinaus leichteren Strek- 
kendienst. 
Anscheinend haben die zwei rekonstruierten 
C II, HERCULES und ACHILLES, beim 
Umbau statt der ursprünglichen Maffei-Fir- 
menschilder solche mit der Aufschrift der 
Umbauwerkstätte, der CW Nürnberg, mit 
der Jahrzahl 1871 erhalten. Desgleichen 
bekamen diese beiden C Il-Lokomotiven 
neue Namenstafeln mit kleineren und einfa- 
cheren Buchstaben. 
Bei den übrigen drei umgebauten Stützten- 
derlokomotiven blieben die ursprünglichen 
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Bild 166 (rechts): 
An der C II STAF- 
FELSEE, die sich 

pflegt in ihrem letz- 
ten Bauzustand 

kurbeln gut zu er- 
kennen. Abb.: 

Nachlaß Schörner 
~ 

Firmentafeln der Erbauerfirma Maffei und 
die alten Namenstafeln erhalten. Die Aus- 
musterung dieser fünf rekonstruierten Ma- 
schinen erfolgte in den Jahren 1893 bis 
1906. Die Lokomotive ACHILLES wurde 
nach ihrer Ausmusterung noch bis 1922 in 
Rothenkirchen verwendet. Merkwürdiger- 
weise findet sich ihr Name in der Liste der 
191 8 an Belgien abgelieferten bayerischen 
Lokomotiven. 
Der große Kessel von 11 3 m2 feuerberühr- 
ter Heizfläche und 1,4 m2 Rostfläche war 
von der Bauart Crampton, hatte Decken- 
längsbarren und ansteigende Röhren und 
trug dicht hinter dem hier niedrig und wuch- 
tig aussehenden Birnkamin einen großen 
Dom mit unschöner Gießkannenverklei- 
dung, während aus dem gußeisernen ho- 
hen Ventilgehäuse auf dem Stehkessel nach 
vorn und hinten je ein Ventilhebel hervor- 
ragte, der eine Feder- bzw. eine Gewichts- 
belastung trug. Das Gewichtsventil wurde 
bei späteren Lieferungen analog zu den 
gleichzeitig gelieferten älteren B VI auf den 
Dom versetzt. Es wurde aber später wieder 
mit dem hinteren Ventil vereinigt. 
Wie die B VI erhielten die Maschinen ab 
Bahn-Nr. 357 PENZBERG statt der an- 
fangs für 8 atm Dampfdruck gebauten Kes- 
sel solche für 10 atm. Auch wurde von da 
an zunächst ein Dach am Führerstand an- 
gebracht. Bald jedoch schuf man ganze 
Führerhäuser, die aber keineswegs einheit- 
lich gestaltet waren. 
Zwei Speisepumpen wurden durch innere 
Exzenterscheiben angetrieben. Außerdem 
waren wie bei den B V und den älteren B VI 
Schwungradpumpen am linken Führerstand 
außen, für den Heizer bequem zugänglich, 
angebracht. Das Untergestell bestand aus 
soliden steifen Doppelrahmen; die Zylinder 
lagen horizontal, waren jedoch mit der Mitte 
etwas über der Achsmitte angeordnet und 
hingen fast vollständig über. Die Räder ver- 
körperten die Bauart Stephenson mit Kreuz- 
Speichen. Die Tragfedern der beiden hinte- 
ren Achsen, waren durch Ausgleichshebel 
verbunden. Bremsen hatte die Maschine 

303 NEUENMARKT 
304 SCHESSLITZ 
305 ROTHENBURG 
306 SPALT 
307 AMMERSEE 
308 KOCHELSEE 
309 WALCHENSEE 
310 llz 

31 1 PARTENKIRCHEN 
312 MONHEIM 
313 STAFFELSEE 

315 LOISACH 
314 WÜRMSEE 

Maffei 
Maffei 
Maffei 
Maffei 
Maffei 
Maffei 
Maffei 
Maffei 

Maffei 
Maffei 
Maffei 
Maffei 
Maffei 

536 
537 
538 
539 
540 
541 
542 
543 

544 
545 
546 
547 
548 25.07 

27.01.1865 
19.05.1 865 
23.05.1 865 
29.05.1 865 
31.05.1865 
06.06.1865 
10.06.1 865 
13.06.1 865 

20.06.1865 
28.06.1865 
19.08.1 865 
19.08.1865 

.I 864 19.08.1 865 

1896 
1892 
1895 
1892 
1906 
1894 

1897 
1892 

1894 
1894 

05.07.1 901 
03.08.1 896 
25.06.1892 
02.1895 
07.1891 

27.04.1906 
06.1 894 

13.07.1 900 

05.1897 
02.04.1892 
05.1903 
05.1 894 
07.1894 

zI CW Nür 
zI CW Nür 
zI CW Nür 
zI CW Nür 
zI CW Nür 
WaL 
zI CW Nür 
ZI CW Nür, Kessel an CW Mü zur 
Werkstättenheizung 

zI CW Nür, Te an B VI ERDING 
zI CW Nür 
zI CW We 
zI CW Nür 
zI CW Nür 

'1 WUNSIEDEL erreichte arn 30.05.1866 als erste Lok Reichenhall 

5. Lieferung gem. Vertrag vom 15.10.1865 

328 WENDELSTEIN 
329 WATZMANN 
330 ZUGSPITZE 
331 SCHNEEKOPF 
332 EGER 
333 PRAG 
334 KREUTH 
335 TUTZING 
336 POSSENHOFEN 
337 BERNRIED 
338 GAUTING 

Maffei 569 11.01.1866 20.01.1866 1892 20.05.1892 
Maffei 570 29.01.1866 06.09.1902 
Maffei 571 05.02.1866 1894 07.1894 
Maffei 572 10.02.1866 1905 09.1905 
Maffei 573 20.02.1 866 11.04.1900 
Maffei 574 02.03.1866 1897 12.01.1897 
Maffei 575 06.03.1866 1905 05.1904 
Maffei 576 13.03.1866 1895 02.10.1895 
Maffei 577 23.03.1866 1897 15.03.1897 
Maffei 578 29.03.1 866 09.07.1901 
Maffei 579 10.04.1866 07.01.1902 

ZI 

zI CW Nür, 1890 nK 
ZI CW Nür 
zI CW Reg 
DesinfeMionslok Kat. 30 
zI CW Nür 
zI CW Reg 
zI CW Nür 
zI CW Nür 
zI CW We 
zI CW We 

339 BRUCKMÜHL Maffei 580 17.04.1866 1894 07.1894 zI CW Nür 
340 ÜBERSEE Maffei 581 14.04.1866 21.04.1866 1893 03.11.1893 zI CW Nür 

6. Lieferung gern. Vertrag vom 26.01.1 867 

354 FELDAFING Maffei 613 13.03.1867 23.03.1867 1894 08.1894 zI CW Nür 
355 SEESHAUPT Maffei 614 07.04.1867 1896 07.02.1896 zI CW Nür 
356 STALTACH Maffei 615 16.04.1867 1892 20.12.1892 zI CW Nür 
357 PENZBERG Maffei 616 25.04.1867 15.10.1901 zlCWReg,TeanCIIILANDSBERG 11 
358 KIEFERSFELDEN Maffei 617 07.05.1867 1897 05.06.1897 zI CW Nür 
359 HAMMERAU Maffei 618 14.05.1867 1906 14.10.1905 zI CW Reg, Kessel als Ord. Nr. 21 

,1 

i 
i 

li 

an Bw Ansbach zur Wagenreinigung 
360 HOHEN- 

SCHWANGAU Maffei 619 22.05.1867 1897 05.1897 zI CW Nür 
361 REDWITZ Maffei 620 16.08.1867 1906 ,27.04.1906 WaL 
362 VlLS Maffei 621 28.08.1867 27.08.1900 zI CW Nür 
363 DORFEN Maffei 622 11.09.1867 1905 09.05.1904 zI CW Reg, Kessel als Ord. Nr. 337 

364 PFARRKIRCHEN Maffei 623 109.09.1867 1906 27.04.1906 WaL I 
365 EGGENFELDEN Maffei 624 26.09.1867 1897 09.04.1897 ZI CW Nür 
166 EBERSBERG Maffei 625 19.09.1867 04.10.1867 12.03.1900 zlCWNür,TeanBVIPAPPENHElM I 
7. Lieferung gem. Vertrag vom 31.01.1867 I 

I 

167 SIMBACH Krauss 10 21.02.1868 07.03.1868 1906 04.1904 zI CW Reg 
168 SCHÄRDING Krauss 11 03.03.1868 30.03.1868 1906 02.06.1905 zI CW Reg 

an Wagenreinigung München-Süd 
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Bild 167: Festloch geschmuckt wird d/e 400 LokomotIve aus der Herschau, d/e C I/ MAFFEI, am 4 Mai 
1861 14spanmg uber d/e Ludwigstraße zu den Werksfatten am Hauptbahnhof gebracht 

Bild 168: Aus Anlaß d/eses Ere/gn/sses erschlen In der LeIpzIger Illustnerfen Zeitung vom 1 Jun, 
1861 dleser Art/ke/, der zeigt, daß Herr von Maffel - damals Immerh/n schon 74 Jahre a/t - beim 

Feiern selne MItarbeIter nicht vergaß Abb. 167 und 168: Archiv Krams-Maffei 

keine. Die Sandkästen waren von dreiecki- 
ger, konsolartiger Form, befanden sich bei- 
derseits der Rauchkammer und streuten 
vor die erste Achse. Später versetzte man 
sie in der üblichen runden Form auf den 
Langkesselrücken hinter den Dom. 
Der Birnkamin im Süden und der Blechka- 
min im Norden wandelten sich zum gera- 
den Gußeisenschlot, so daß das Gesamt- 
bild jenem der älteren C Ill glich, abgese- 
hen von der Form der letzten Achse. Ein 
Trichterkamin scheint bei C II nicht verwen- 
det worden zu sein - wenigstens ist hierzu 
nie etwas bekannt oder gesichtet worden; 
auch bei den Maffeischen Originalzeichnun- 
gen der C II befand sich keine eines Trich- 
ters Als der Birnkamin bei B V und B VI 
durch den Trichter ersetzt wurde, standen 
die C II alle im Norden des Landes, wo nicht 
mit Torf gefeuert wurde. 
Der Tender ist ohne Aufbau geblieben. Auf- 
fallend ist, daß auf dem Foto von der RO- 
THENBURG, das deren Urzustand wieder- 
gibt und aus der zweiten Hälfte der sechzi- 
ger Jahre stammt, bereits das Domventil 
fehlt. Im Neuzustand war sie damit ausge- 
stattet, während bei manchen B V und B VI 
noch in den neunziger Jahren Domventile 
zu sehen waren. Die beiden Centralwerk- 
Stätten in München und Nürnberg verfuh- 
ren auch in diesem Punkt verschieden. 
Ebenso wurden später die Kolbenstangen 
in durchgehende abgeändert, eine weitere 
Angleichung an die C Ill. Zu erwähnen bleibt 
noch, daß bei der C II versuchsweise die 
Umsteuerung außer 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 
bewährt, wo sie auf Steigungen von 10°iO~ 
immer noch Lastzüge von 400 t mit ca. 
15 kmih beförderten. Den Schubdienst auf 

der Schiefen Ebene her Neuenmarkt-Wrrs- 
berg, für den sie ja ernst gebaut wurden, 
haben sie lange Zelt besorgt. 
Im Suden waren die C II In der Zelt nach 
1870 nur noch selten zu sehen, da sie sert 
Mrtte der siebziger Jahre fast ausschlreß- 
Irch rm Norden des Landes statronrert wa- 
ren. Zuletzt befand sich 1903/04 noch die 
HAMMELBURG beim Verschubdienst In 
Augsburg, rm Sommer 1906 die REDWITZ, 
KREUTH und OCEANUS In Munchen 
Von der großradngen Ostbahn-C 0, die im 
gleichen Jahre “ausstarb”, Ist hier naturloch 
nicht die Rede. Diese hat - verunstaltet 
durch die scheußlrche Ressrg-Kaminhaube 
- Ihr bodenstandrges Gebiet nie verlassen. 
In alten Stundenpassen des schwabischen 
Bezrrks finden sich wahrend der Jahre 1858 
bis 1872 nur wenige C II, 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 durften um jene Zeit tm Munch- 
ner und Wurzburger Bezirk gewesen sein. 
An den Güterzügen des Augsburger Be- 
zrrks finden sich meist B Ill und B V, auch 
B II, C II nur auf der schwrengen Lrndauer 
Linie. Erst als die C Ill rn Massen auftrat, 
wurden die Dreikuppler rm ganzen Augs- 
burger Bezirk hermrsch. 
Im Jahre 1900 sind für die C II her einem 
Bestand von 35 Stuck folgende Leistungen 
nachgewiesen: An Personenzugen 1963 km 
(also nur gelegentliche Hrlfsfahrten), an ge- 
mrschten Zugen 5227 km, an Guterzügen 
787 724 km (also noch regelmaßrger Strek- 
kendrenst) und 110 113 km rm Vorspann 
oder Schub - zusammen 922 457 km, so- 
mrt pro Maschine ca. 26 300 km. Rechnet 
man die 445 370 km aus dem Verschub- 
dienst dazu, ergrbt sich eine stattliche Ler- 
stung von 1 367 827 km (ohne Leerfahrten) 
und pro Maschine rund 39 400 km. 



Bild 169: Ansichten und Schnitte der letzten Maffei-Lieferung der C I I  aus dem Jahre 1867. Abb.: Helmholtz, Band I 
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