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Bild 2. ,yI-“yI ,.,< ,ur Warmprobe r/eht die B X”‘” 1297 a-r der medngen Montagehallen der Kraussschen Fabrik 
am Munchner Marsfeld. Abb. 1 und 2: Werkfoto Krams-Maffei 

Bild 1 (Titel): Im besten Lack prasentlert sxh hier d/e am 30 Jun/ 1899 mit der Fabriknummer 4007 von Krauss gelieferte C VI 1557. An der Feder der 
Laufachse das PatentschIld fur das Krauss-Helmholfz-Gestell De ganze AbbIldung hnden S/e auf Seite 75 (Bildnummer 173) 
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Einleituna 
h 

Ie der behandelten Klassen bereits kurz derungen nach hoher Anfahrzugkraft, gu- 
nach Ihrem Erscheinen für den vorgesehe- ten Laufeigenschaften und geringem Fahr- 

Im sechsten Band des Bayern-Reports nen BetriebseInsatz zu schwach sind. Zu- widerstand bei hohen Geschwrndrgkeiten 
werden die Schlepptenderlokomotiven be- dem zwingen begrenzte Ftnanzmrttel den unter einen Hut zu bringen. Die erste drer- 
handelt, deren Entwicklung in den von Lud- damaligen Direktor von Crarlsheim z.T. zu fach gekuppelte Schnellzuglokomotrve baut 
wrg von Welser als “Mittelalter” bezeichne- übertriebener Sparsamkeit bei der Fahr- Maffer auf eigene Kosten und stellt sie 1896 
ten Zertraum fallt. Er umfaßt in etwa das Zeugbeschaffung, so daß veraltete Lok- In Nurnberg aus. Daraus entsteht die Klas- 
letzte Jahrzehnt des vorigen Jahrhunderts, klassen nachgeliefert werden, obwohl ihre se C V, die mit Ihrem Vrerzyltnderverbund- 
das durch einen gewaltigen Verkehrszu- Zeit eigentlich schon vorbei ist. triebwerk, allerdings noch nach Bauart de 
wachs gekennzeichnet ist. Komfortablere Für den Schnellzugdienst erscheint Ende Glehn, schon in die Zukunft weist. 
Wagen für den Personenverkehr und grö- 1889 als letzte drerachsige Klasse mit füh- Die zum Studium des US-Lokbaus (Bald- 
ßere Ladefähigkeit der Güterwagen erho- render Laufachse, allerdings erstmalig als wrn) beschafften zwei Typen S 215 und E I 
hen die Zuggewichte ständig. Die Entwick- Krauss-Helmholtz-Drehgestell, die B X, an weisen zwar viele Mängel auf, Inspirieren 
lung von entsprechend lerstungsfahrgen der auch erstmalig die Verbundwirkung rm aber Maffer zur Anwendung des Barren- 
Lokomotiven aber wird noch durch nied- Betrieb erprobt wird. Ihr folgt schon 1892 rahmens, der seine Vorzuge bei vielen Vier- 
rrgen zulässigen Achsdruck wegen des die B XI, anfangs in Zwillingsausführung, zylinderloks zergen sollte, auch rm Norden 
schwachen Oberbaus, kurze Drehscheiben ab 1895 als Verbundlokomotive. Mit dem anerkannt war und später bei allen großen 
und Heizhausstande behindert, so daß vie- Sonderlrng AA I versucht Krauss, die For- Reichsbahnloks zur Anwendung kam. 
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Konstruktiv etwas modernisiert, aber lei- 
stungsmäßig der C Ill kaum überlegen, wird 
ab 1884 die C IV für den Güterverkehr in 
Dienst gestellt, ab 1889 in der Verbundaus- 
führung. Sie gilt als Übergangstype zwi- 
schen “Altertum” und “Mittelalter”. Ihr folgt 
wegen der gestiegenen Zuglasten ab 1894 
endlich der erste Vierkuppler, die E 1. In et- 
was modernisierter, aber nicht leistungs- 

Anmerkungen zu den Tabellen 
Die Ausführungendesvon Welserschen Manuskripts 
wurden anhand folgender Quellen ergänzt: 

K. Bayer. Staatseisenbahnen: “Locomotiv-Haupt- 
inventarbuch” (VM Nürnberg) 

Archiv Krauss-Maffei 
Gnebl. H.: Lokbestand der Direktion Warschau. 

fähigerer Ausführung werden 1906 noch- 
mals 7 Lokomotiven als Klasse G 4/5 N 
übernommen. Erne weitere Variante der 
vierfach gekuppelten Lok, die B’B n4v- 
Malletausführung der Klasse BB 1, bleibt ein 
Einzelganger. 
Für Eilgüterzüge und den Sonntagsaus- 
flugsverkehr wird ab 1899 die C VI mit 
60 km/h Höchstgeschwindigkeit gebaut, die 

Bemerkungenzu den Liefer- undAusmusterungsdaten 
Hersteller und Fabriknummer 

Da von Welser besonders bei den Gattungen mit 
großererstuckzahl nurwenige Angaben macht, sind 
diese gernaß o g Quellen zusammengestellt 

Datum der Anlreferung 
Da das Maffersche Orgrnallreferbuch, das von Welser 
noch vorgelegen hat, nicht mehrvorhanden Ist konn- 
ten die Lreferdaten der Maffer-Loks nurso wert ange- 
geben werden wre sie von Welser zrtrert Die Lrefer- 
daten der von Krauss & Comp gebauten Lokomotr- 
ven stammen aus dem Archrv Krauss-Maffer 

Datum der Abnahme gernaß Inventarbuch 
Datum der Ausmusterung 

Die Angaben von Welsers werden her den hier be- 
sprochenen Klassen Immer sparlrcher, auch das 
Hauptinventarbuch wurde offensichtlich nur brs An- 
fang derzwanzIgerJahre gefuhrt Die Daten mußten 
ausamtlrchenVerfugungensowrez T vorhandenen 
Betnebsbuchern und drversen Literaturquellen zu- 
sammengetragen werden 

In Lok Magazin 
Grtebl, H CSD-Dampflokomotiven Verlaq 

Slezak, Wien, 1969 
Hoc,h. E.: Verzeichnis der Triebfahrzeuge der 

OBB seit 1953. Verb. der Eisenbahn-Freunde, 
Wien 

Verkehrsmuseum Nürnberg: Lokomotivverzeich- 
nis der Rbd Nürnberg ab 1934 

Verkehrsmuseum Nürnberg: Verzeichnis der Lo- 
komotiven bayerischer Bauart vom 1.1.1939 

Verkehrsmuseum Nürnberg: Diverse Ausmuste- 
rungslisten 
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als G 314 N noch bis 1909, also weit in die 
“Neuzeit”, nachbeschafft wird. 
Eine einzige Lok des Benchtsabschnittes 
überlebte wesentlich ihre Zeit, wenn auch 
nur als Wasch- bzw. Vorheizlokomotive. Es 
Ist die bereits 1931 ausgemusterte 54 1415 
ex G 314 N 1650, die noch 1963 im BW Re- 
gensburg, allerdings nicht mehr im Einsatz, 
zu sehen war. Helge Hufschläger 

Verwendete Abkurzungen l 

BW Betriebswerkstatte, 
spater Bahnbetnebswerk 

cw Centralwerkstatte, ab 1904 
WI Werkstatten-lnspektron 
nK neuer Kessel 
Te Tender 
Ub Umbau rn 
vk verkauft 
WaL Werterverwendung als Waschlok 
Wbr Einbau der Westrnghousebremse 
Zl zerlegt bzw zur Zerlegung bestrmmt 

Alte Ausdrucke 
Balancrer Ausglerchshebel 
Box Feuerbuchse 
Hay-Stack Heuschober, Feuerbuchse mrt uber- 

hohter Decke 
Lyra-Box nach unten emgezogene Feuerbuchse 

(Bauart Belparre) 
Bandage Radreffen 



Nachtrag 
zum Bayern-Report 5 
Von Lesern sind uns Ergänzungen und Be- 
richtigungen zu Bildlegenden zugegangen: 
B. 3,4: Der Hofphotograph hieß G. Böttger. 
B. 5: Die Aufnahme könnte den Gebäuden 
nach im Bf Schirnding entstanden sein. 
B. 38: Die B IX KEHLfotografierte Hermann 
v. Littrow im alten Bf Salzburg. 
B. 103: Nach B. Ücker “Endstation 1920” 
ereignete sich der Unfall in Lichtenfels. 
B. 203: Die D VI HARBURG wurde 1923 
an Raab-Karcher am Münchner Ostbahn- 
hof verkauft. Ernst Schömer fotografierte 
sie dort ca. 1930. Damit ist auch die Tabel- 
le auf Seite 84 zu ergänzen. 
B. 260: Die Aufnahme entstand in Kirchen- 
laibach, da das Empfangsgebäude Markt- 
redwitz sofort seitliche Anbauten für “Re- 
staurant” und Fahrdienstleiter bekam. 
B. 288: Wegen der Blickrichtung des Perso- 
nals und dem nach hinten abziehenden 
Rauch setzt sich die Lok wahrscheinlich 
eben vom Zug ab. 
Tab. S. 84: Lech-Chemie, Gersthofen, be- 
stätigt die Angabe v. Welsers, daß die Lok 
1898 an die Farbwerke verkauft wurde. 
Tab. S. 108: Nach R. v. Helmholtz “Die Ent- 
wicklung _..“, Band 1, wurde die Ostbahn- 
B V 1068 an den Khedive Said Pascha im 
Sudan verkauft. 
Wir beginnen nach diesem Rückblick mit 
einem kleinen Auszug über Torffeuerung. 

Beginn der Torffeuerung bei der 
K.Bay.Sts.B. vor 150 Jahren 
Das Erscheinen des Märklrn/Trix-Modells 
der bay. B VI mit Torftender und des Torf- 
zugs sowie das markante Datum “vor 150 
Jahren” machen uns neugierig, dieser nur 
südlich der Donau praktizierten Lokfeue- 
rungsart nachzuspuren. 
Die ehemalige Bundesbahndirektion Augs- 
burg hatte in Ihrem Archiv eine Schrift “100 
Jahre Schwäbische Eisenbahn”, und die- 

se enthielt neben anderen interessanten 
Berichten aus der Frühzeit der Eisenbahn 
in Bayerisch-Schwaben auch einen Hin- 
weis, daß am 30./31. Oktober 1845 der kgl. 
Maschinenmeister Exter auf der Strecke 
von Oberhausen (heute ein Stadtteil von 
Augsburg) nach Nordheim (bei Donau- 
wörth) erstmals Versuche einer Lokfeue- 
rung mit Torf gemacht habe. 
Torf ist bekanntlich eine Vorstufe der Roh- 
braunkohle. Während bei dieser durch die 
wesentlich längere Lagerung in Tiefen bis 
zu 200 m (Aachener Braunkohlerevier) der 
Carbonisierungsgrad schon relativ weit fort- 
geschritten ist, findet sich Torf in verlan- 
deten Moorgebieten bereits unmittelbar 
unter der Humusschicht. Der unter Luftab- 
schluß zum Stillstand gekommene Ver- 
rottungsprozeß und die Carbonisierung der 
pflanzlichen Masse steht in erdgeschicht- 
licher Hinsicht erst am Anfang eines für 
menschliche Begriffe noch unendlich lan- 
gen Prozesses in Richtung “richtige Koh- 
le”. Daher liegen die Brennwerte von Roh- 
braunkohle und Torf in Relation zu guter 
Steinkohle nur etwa bei der Hälfte, wie 
nachstehende Tabelle zeigt: 

Heizwert fester Brennstoffe (kcal/kg) 
Holz (lufttrocken) 3500 - 4000 
Torf (lufttrocken) 4000 - 4500 
Rohbraunkohle 2500 - 2700 
Braunkohlebriketts 4000 - 5600 
Steinkohle 6600 ~ 7700 
Anthrazit 8100 ~ 8500 

Wird berücksichtigt, daß Bayern von den 
Steinkohlefördergebieten an Ruhr, Saar 
und später Schlesien weit entfernt lag, wird 
verständlich, daß in der Frühzeit der Ei- 
senbahn die Kohlefeuerung gar nicht so 
selbstverständlich war und meist sogar mit 
Holz geheizt wurde. Die relativ leichte 
“Übertagegewinnung” und die Verfügbar- 
keit unmittelbar an den neuen Bahnlinien 
waren daher überzeugende Argumente, die 
Torffeuerung zu versuchen. 
Der eingangs zitierte Bericht über die Ver- 
suche vor 150 Jahren nennt als Ort der 
Torfgewinnung das “5 Stunden westlich 

von Augsburg gelegene MaIngrundeI”. Al- 
lerdings taucht dieser Ortsname in spate- 
ren Berichten nicht mehr auf, so daß anzu- 
nehmen Ist, daß der Torf aus dieser Ge- 
gend nur fur besagte Versuche verwendet 
wurde. Zudem mußte dieses Brennmateri- 
al 1845 noch per Fuhrwerk nach Oberhau- 
sen transportiert werden, da die in unmit- 
telbarer Nähe von Maingrunde1 profektrer- 
te Maxrmilians-Westbahn Augsburg - Ulm 
erst sieben Jahre spater eröffnet wurde. 
Ludwig von Welser, Konstrukteur bei Maf- 
fer, berichtet In seiner Beschreibung zur 
A 1, daß die Lok NATHAN am 26. Januar 
1849 In der langst aufgelassenen Statton 
Stierhof sudlrch von Augsburg-Hochzoll 
“vor einem Torfzug von Haspelmoor ent- 
gleist” sel. Mit Eroffnung der Maximilians- 
Westbahn erlangte die Torfgewinnung im 
Raum Burgau/Jettrngen große Bedeutung, 
umso mehr, als der “Burgauer Specktorf” 
wegen seines offenbar hohen Herzwertes 
besonders geschatzt war. Der Stationsplan 
Burgau vom Marz 1879 verdeutlicht die 
Bedeutung dieses Bahnhofs und seiner 
Umgebung fur die Torffeuerung. Im Bahn- 
hofsgebaude gab es für die “Torflader” gar 
einen eigenen Aufenthaltsraum. 
Trotz einer gewissen Mechanisierung beim 
Bearbeiten des gestochenen Torfs war die 
Gewinnung und Lagerung dieses Brenn- 
stoffs sehr arbertsrntensiv. So wird bench- 
tet, daß in Haspelmoor an der Linie Augs- 
burg - München 1200 bis 1500 Menschen 
beschaftigt waren. In dem noch wesentlich 
ausgedehnteren sogenannten Kollerfilz bei 
Rosenherm/Kolbermoor sollen zeitweise 
4500 Arbeiter tätig gewesen sein. 
Der Vollständigkeit halber mussen auch 
noch die an der Sudbahn Kaufbeuren - 
Lindau gelegenen Torfgebiete bei Rude- 
ratshofen und In der Umgebung des Nie- 
dersonthofener Sees, das Werthensteiner 
Moor bei Seifen (ebenfalls zwischen 
Kempten und Immenstadt) sowie das 
Degermoor bei Hergatz erwahnt werden. 
Bedauerlicherweise war es bei der Quel- 
lensammlung zu diesem Bericht nicht ge- 
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lungen, auch Informatronen aus dem be- 
kannten Dachauer Moos zu erhalten. Nach- 
dem die Hauptstrecke Munchen - Ingol- 
stadt unmittelbar daran vorbei bzw. sogar 
durch das “Moos” fuhrt und Dachau ja vor 
den Toren Munchens liegt, darf angenom- 
men werden, daß auch von hier Torf ver- 
wendet wurde. 
Erst gegen Ende des Jahrhunderts, als die 
Torfgewinnung Immer teurer wurde und 
Sternkohle durch die zwischenzeitlich aus- 
gebauten Bahnverbindungen gunstrger und 
schneller transportiert werden konnte, gab 
man die Torffeuerung sukzessrve auf. Den- 
noch berichtet Ludwig v. Welser, daß noch 
Anfang dieses Jahrhunderts im Rosenhei- 
mer Raum vereinzelt die damals noch rela- 
tiv neuen B IX-Maschinen auf ihren Ten- 
dern Kohle und Torf gelagert hatten. 
Mit Aufgabe der Torffeuerung verschwan- 
den die typischen Birnen- und Tnchter- 
kamrne, die geschlossenen Torftender und 
die “Torfmunrtronswagen”. Die im Merker 
Verlag erschienenen Bayern-Reports ab 
Band 4 zergen eine Reihe hochrnteressan- 
ter Fotos aus der Zeit, als bayerische Lo- 
komotiven sudlrch der Donau mit dem für 
heutige VerhaltnIsse ungewohnlrchen 
Brennstoff befeuert wurden. 
Wenn wir aus der eingangs abgedruckten 
Tabelle erkennen müssen, daß die Torf- 
feuerung nahezu mit der Braunkohlebrikett- 

bühne der CW Weiden. 
Abb.: MAN, Archiv HMV 
Bild 4 (links oben): Ost- 

bahnlok (B 1 bis B 66) vor 
Arbeitszug auf der Donau- 

brücke bei Maria Ort am 
22.7.1873. Abb.: VM Nbg. 

Bild 6: Betriebsfoto der 
nach Norwegen verschla- 

genen D VI BAYREUTH. 
Abb.: Slg. Bjerke 

Bild 7 (unten): Gleisplan 
Bf Burgau vom März 1879 

mit großen Torfremisen. 
Abb.: KED A, Slg. Baum 

feuerung gleichgesetzt werden kann, müs- 
sen wir heute noch nachträglich den Hut 
vor den Heizern der DDR-Reichsbahn zie- 
hen. Auf ihren Schaufeln lag kaum mehr 
Energie als bei ihren 100 Jahre älteren 
Kollegen der Kgl. Bayer. Staatsbahn. Nur- 
wie klein waren die bayerischen Lokomoti- 
ven und damit die Rostfläche? Und was 
hat man von den Loks und Mannschaften 
in den sechziger und siebziger Jahren der 
Reichsbahn abverlangt? Die Tabelle zeigt, 
daß, falls nur Rohbraunkohle geladen war, 
sie sogar deutlich schlechter gestellt wa- 
ren als 100 Jahre zuvor! 
Die Torfmagazine bei Haspelmoor wurden 
erst 1929 abgebrochen. Ein Bahnhofsplan 

von Burgau aus dem Jahre 1891 zeigt 
schon deutlich weniger Torfremisen als 
1879. Für den Hausbrand wurde Torf noch 
viele Jahre nach dem Zwerten Weltkrieg 
gestochen. Die Torfstadel, wo der Torf fein 
sauberloch gestapelt dann getrocknet wur- 
de, haben sich noch lange gehalten und 
waren gerade im Dachauer Moos in gar 
nicht wenigen Fallen willkommene Objekte 
für die Maler (MunchnetYDachauer Schu- 
le). Kohle, Öl und Gas Ireßen zwrschen- 
zertlrch diesen einst so wichtigen Brenn- 
stoff rasch in Vergessenheit geraten. 
Dennoch - vor 150 Jahren begann ein 
Interessantes Stuck bayerischer Lokomo- 
tivgeschichte! Siegfried Baum 
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Bild 10: D/e B X STETTIN steht im Merz 1891 
zurAblieferung bereit. 
Abb.: Werkfotn ~--=s-Maffei ” , . , “ U I  

inks): In Mtinchen-CB nahm 
dlP HFIf ,/r, /qqqT‘ ^,,‘ Ir- <“hl, 

I 

. -.- .-.-----. .J au,. L3 1c1111 
die Verkleidung für den Niederdruckschieber- 
kasten. Abb.: Sammlung Asmus 

Ebenfall ‘s in München-CB 
‘TTIAI 21, f Abfahrt 

Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber 

71 Bild 11 (rechte Seite Mitte): D/e B X BRE- 
MEN aus der ersten Serie mit nachfraglich 
angebrachtem Sandkasten und nachtraglicher 
Erhohung der Führerhausseltenwand. 

‘\ Abb.: Sammlung Hufschläger 
2 Bild 12 (rechte Seite unten): Zeichnung der 

B X der zwejten Serie aus dem Staatsbahn- 
-1 Verzeichnis von 1904 

I n’---otiven der I<lasse B X 

Diese dortmals ob ihrer 
neuartigen ungewohnten Bauart allgemer- 
nes Aufsehen bei Laren wie Fachleuten. 

Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten Bei ersteren wegen Ihrer vom fahrelang 
Lokomotiven der Klasse B X Gewohnten gänzlich abweichenden Er- 

Inv. Name DRG Her- FNr. Anheferung Abnahme Aus- Anmerkungen 
scheinurig, bei letzteren überdies wegen 

Nr. vorl. steller musterurig des neu eingeführten Verbundsystems und 
des zweiachsigen Drehgestells von Helm- 

320 METZ 347501 Krauss 2142 2511 1889 2703 1924 holtz, was bei einer nur dreiachsiaen Loko- 
921 HAMBURG 347502 Krauss 2143 06.12.1889 
922 BREMEN 347503 Krauss 2144 23.01.1890 
923 STRALSUND 347504 Krauss 2145 1302.1890 
924 KONIGSBERG 34 7505 Krauss 2146 11 03.1890 
925 BRESLAU 347506 Krauss 2147 0504.1890 

Zweite Lieferung gemäß Vertrag vom 14..‘24.12.1889, Preis 50 200 M 

09 03 1923 
31 031924 
09 031923 
09 031923 
31 031924 

862 SPANDAU 347507 Krauss 2316 10.01.1891 

936 POSEN 347508 Krams 2317 22.01.1891 
937 DANZIG 34 7509 Kram 2318 24.02.1891 
938 STETTIN Kimss 2319 07.03.1891 
939 HANNOVER 347510 Krauss 2320 26.03.1891 
940 BRAUNSCHW. 347511 Krauss 2321 21.05.1891 
941 DUSSELDORF 34 7512 Krauss 2322 08.06 1891 

,r,-rl "l'i13 Krams 2323 01.07.1891 

30.01 1891 27.03.1924 

03.02.1891 31.03.1924 
05.03.1831 27.03.1925 
18.03.1891 11 1922 
0804.1891 09.03.1923 
02.06.1891 2703.1924 
2806.1891 31.03.1924 
07.07.1891 11.08.1923 

., 
zlHerbst1323 Maffel motive ein Novum war. Das Ungewöhnli- 

w,eHAMBURG 
che des Anblicks wurde hervorgerufen 

w,eHAMBURG durch den erheblich höher liegenden Kes- 
sel, den Innenrahmen, die Rückwärtsver- 
legung der Zylinder und die Steuerung nach 
Heusinger sowie die Art und Form der 

1925an VM Nurnberg Kesselaufbauten. 
1934 entf verschrottet So gefallig und befriedigend wie die B IX 

war diese neue B X gewiß nicht anzuse- 
hen, und der Verfasser erinnert sich ge- 

wieHAMBURG nau, daß von seinem Vater beim Anblick 
dieser Maschine gelegentlich ihrer ersten 
Fahrten nach Augsburg im Winter 1890191 

~ -beim ersten Mal war es die B X SPANDAU 
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Bild 13: Die 
DUSSELDORF 
konnte vor dem 
Ostbahn-HeIz- 
haus /n ßegens- 
burg aufgenom- 
men worden sem 
Bild 14: Tneb- 
werk der DUS- 
SELDORF mit 
uber dem Kessel 
verlegter Steuer- 
welle und nach- 
traglxh ange- 
brachten HUfs- 
einstromrohren. 
Abb. 73 und 14: 
Slg. Asmus 
Bild 15 (unten): 
Langsschmtt 
durch d/e B X 

als Vorspann vor der B VI ADELSCHLAG 
am P 908 - derartige Ansichten geaußert 

Bauart 1 B n2v wurden. Die Maschinen entsprachen zwar 
Trerb-/Kuppelraddurchmesser mm 1670 den Erwartungen Ihrer Erbauer und der 
Laufraddurchmesser mm 1170 Bahnverwaltung hinsichtlich der Zugkraft 
LuP,Lok und Tender mm 14450 und Ersparnis an Wasser und Kohlen, lit- 
Achsstand Lokomotrve mm 5400 
Zylinderdurchmesser 

ten jedoch unter den Kinderkrankheiten 
mm 430’610 

Kolbenhub mm 610 
der Zweizylinderverbundmaschinen, näm- 

Rostflache rn’ 1 95 Irch der Schwierigkeit des Anfahrens. 
Herzflache der Feuerbuchse m- 8,s Verbesserungen an der Lrndnerschen An- 
Anzahl der HeIzrohre 167 fahrvorrichtung konnten diese jedoch nie 
Durchmesser der Herzrohre mm 46/52 
Lange der Herzrohre mm 3750 1 

1 Heizfläche der Heizrohre 
Verdampfungsheizfläche 
Höchstgeschwindigkeit 
Kesselüberdruck 
Leergewicht 
Reibungsgewicht 
Dlenstgewicht 

mL 
;m/h 

bar 
t 
t 
t 

90 5 
99 90 0 

12 
393 
288 
430 

Tender 

Bauart 3T12 
Raddurchmesser mm 1006 
Achsstand mm 3300 
LeergewIcht t 13.6 
Dienstgewichi t 30.6 
Wasservorrat rn? 12.0 
Kohlevorrat t 5.0 

zur Gänze beseitigen, so daß die B X Zeit 
ihres Lebens mit dem Fluch behaftet wa- 
ren, schlecht zu starten. Selbst bei leichten 
Zügen konnte es bei bestimmten Kurbel- 
stellungen vorkommen, daß die Ingang- 
setzung nur mit ziemlichem Zeitverlust und 
nur unter Aufgebot großer Geschicklich- 
keit seitens des Fuhrmanns gelang. Die 
Behebung dieser Schwierigkeiten wurde 
auch dadurch behindert, daß die Zylinder 
etwas zu klein geraten waren (was Herr 
von Helmholtz selbst bestätigte). 
Trotzdem sich diese Maschine nicht mehr 
durchsetzen konnte, muß doch anerkannt 
werden, daß sie bei 14 t zulässigem Achs- 
druck alles bot, was überhaupt möglich 
war, und daß ein leistungsfähigerer Dampf- 
generator auf drei Achsen bei diesem be- 
schränkten Achsdruck eben nicht unterge- 
bracht werden konnte. Der Bau des Kes- 
sels an sich samt Rost und Aschenkasten 
zeugt entschieden von einem erfahrenen 
Konstrukteur mit geschickter Hand. 
Auch das Gewicht war fast gleichmäßig 
auf alle drei Achsen verteilt, wozu der vor 
dem Stehkessel angeordnete Dampfdom, 
von welchem bequem die Dampfzuführung 
außerhalb des Kessels zu den Zylindern 
angebracht werden konnte, und die eben- 
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Bild 17: Die STRALSUND aus der ersten Serie mit dem schön ge- Bild 18: Die DANZIG besitzt bereits bei Lieferung den aufgesetzten, 
schwungenen Ausschnitt des Führerhauses. Der Sandkasten befindet viereckigen Sandkasten. 
sich noch unter der Verkleidung der Einströmrohre. Bild 16 (oben): Die POSEN (Regensburg) hat Seilantrieb für den 
Abb. 15 und 17 bis 19: Werkfoto Krams-Maffei Hausshälter-Geschwindigkeitsmesser. Abb.: Slg. Dr. Scheingraber 

falls dicht vor die Kuppelachse verlegten 
Zylinder das Ihrige beitrugen. Letztere wrrk- 
ten außerdem durch Ihre Lage nahe dem 
Gesamtschwerpunkt noch gunstig auf die 
Ruhe des Laufes ein. 
Dem Dampfdom entragten oben die Hebel 
fur die beiden Federventile, unten fuhrte 
das Fnschdampfzuleltungsrohr aus dem- 
selben zur Hochdruckeinströmung, mit ihm 
unter der gleichen sattelförmigen über den 
Langkessel gelegten Verkleidung das 
Uberstromrohr zum Niederdruckzylinder. 
An der obersten Stelle zwergte das durch 
den Kessel zur Rauchkammer fuhrende 
Hochdruckausstromrohr ab, das durch er- 
nen mit der Umsteuerung verbundenen 
Drehschieber beim Anfahren Verbindung 
mit dem Blasrohr erhielt. GleIchzeitig wur- 
de - zwangslaufig mit dem Auslegen der 
Steuerung - dem Niederdruckzylinder di- 
rekt Frischdampf zugeführt; die Nreder- 
druckausstromung führte zwischen den 
Rahmenwangen von unten In die Rauch- 
kammer und das hohe Standrohr. 
Die Anfahrvorrichtung Ist die von Lindner 
mit der von Ihm angegebenen letzten Ver- 
besserung, wobei durch einen auf der 
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Niederdruckschieberstange angeordneten 
Steuerkolben Hilfsdampf in die Mitte des 
Hochdruckzylinders geleitet wurde, und 
stellt außerdem bei gewissen Kurbel- 
stellungen einen freien Durchgang vom 
Receiver nach der Mitte des Niederdruck- 
zylinders her. Die beiden mit der Steue- 
rung verbundenen Anfahrhähne der Hilfs- 
dampfzuleitungen an der Mitte der Zylin- 
der sind bei nicht voll ausgelegter Steue- 
rung verschlossen. Diese Einrichtung samt 
den beiden Hilfsdampfzuleitungsrohren 
wurde bei der B X erst nachträglich links- 
seitig vor dem Niederdruckzylinder ange- 

bracht; sie trug gewiß nicht dazu bei, das 
Aussehen der Maschine zu Verschonern, 
verminderte jedoch die bisher bestehen- 
den Anfahrschwierigkeiten, ohne aber die- 
selben restlos beheben zu können. 
Der Hauptrahmen war als einfacher Innen- 
rahmen von 25 mm Blechstärke ausge- 
fuhrt, zwischen den Zylindern und hinter 
dem Stehkessel solid abgesteift. Von den 
drei Achsen waren die beiden vorderen im 
Helmholtzgestell mit festem Drehzapfen 
vereinigt, die ruckwarts unter dem Fuhrer- 
stand liegende Treibachse war fast genau 
unter die Feuerboxrückwand gestellt, so 

Bild 19: Hier ist die DANZIG mit ihrem etwas kurz geratenen Tender gekuppelt 



Bild 21: Eine C V begibt sich mit ihrem Vorspann B X BRESLAU in München-CB an den Zug 

Bild 20 (ganz oben): B X BREMEN mit rundem Sandbehälter, eventuell im Bahnhof Hof. 

daß der Aschenkasten geräumig ausfiel 
und gunstrg gestaltet werden konnte. 
Abgesehen von etwas langen Kolbenstan- 
gen und Linealen ergaben sich für Trieb- 
werk und dre hier zum erstenmal In Bayern 
bei einer Hauptbahnlokomotive angewen- 
dete Heusingersteuerurig günstige Verhalt- 
nisse. Die Coulrsse war die gerade nach 
von Helmholtz, welchedie Schieberbewe- 
gung von der ungunstigen Beeinflussung 
durch das Federspiel (seitens des Coulis- 
sensternes) freihält, somit exakte Arbeit 
der Steuerung gewahrleistet. 
Mißlich und umstandloch, wie es diese Bau- 
art eben mrt sich bringt, war dagegen die 
Anordnung der Steuerwelle, die in ge- 
krümmter Form über den Kessel gelegt 
war und deren Zwischenwellen mit Hebeln 
beiderseits in auf den Rahmenwangen be- 
festigten Bocken lagerten. Wie erwahnt, 

war mit der Steuerwelle der Zug zum Dreh- 
schieber im Verbinderrohr kombiniert, aus 
dessen Verkleidung ein bei 6 atm Iüften- 
des Sicherheitsventil hervorragte. Unter der 
breiten Verschalung des Ein- und Über- 
strömrohres war beiderseits bei der ersten 
Serie je ein Sandbehälter für den Dampf- 
sandstreuer verborgen; bei der zweiten Lie- 
ferung wurde der Sandkasten jedoch oben 
auf dieser Verkleidung in unschöner, vier- 
eckiger Form angeordnet. Auch bei der 
ersten Lieferung kam später der Sand- 
behälter in dieser Gestalt statt der ursprüng- 
lichen Einrichtung zum Einsatz. 
Ebensowenig diente der große zylindri- 
sche Hauptluftbehälter dicht vor der Füh- 
rerhauswand dazu, den Gesamtanblick 
günstiger zu gestalten. Leider war für die- 
ses unbequeme, sperrige Möbel zwischen 
den Rahmenwangen weder vor noch hin- 

ter der Kuppelachse der notige Platz vor- 
handen. Da das Drehgestell besser unge- 
bremst blieb, beschränkte man sich dar- 
auf, die Westrnghousebremse doppelser- 
trg nur an den Radern der Treibachse an- 
greifen zu lassen. Die Abfederung zergte 
bei der Treib- und Kuppelachse unter den 
Lagern angeordnete und durch Längs- 
balancrer verbundene Tragfedern, jene der 
Laufachse erfolgte durch zwei nebenern- 
ander quer uber die Achse gestellte Blatt- 
federn mit Abstutzung in der Mitte; die Lok 
besaß also Drerpunktabstutzung. 
Das geräumige Führerhaus zeigte bei der 
ersten Lieferung den schön geschwunge- 
nen Seitenwandausschnrtt nach engli- 
schem Vorbild. Dieser verursachte aber 
durch sein weiteres Herabreichen einen 
Unfall, Indem ein Heizer beim Hinausbeu- 
gen von der Maschine stürzte, worauf bei 
allen Maschinen die Seitenwand besser 
abschließend umgestaltet wurde. Das 
Dach des Führerhauses war reichlich lang 
und gut schutzend, und wenn das Podium 
besser gefedert gewesen Ware, hätte es 
vermutlich bezuglieh des Stoßens von der 
Treibachse her keine Klage gegeben. 
Sonderbarer Welse ist niemals versucht 
worden, diesem Ubelstand abzuhelfen, ob- 
zwar dies ohne viel Kosten und Muhe hatte 
geschehen konnen. Am unangenehmsten 
machte sich das Stoßen auf Streckenteilen 
bemerkbar, bei denen die Gleise noch auf 
Steinwürfeln gelagert waren, wie stellen- 
weise zwischen Nördlrngen und Pleinfeld 
noch nach 1900. 
Ern bezüglich des Wasserraumes zu kler- 
ner Begleiter war der kurze drerachsige 
Tender der B X, der bockig lief und langere 
aufenthaltslose Fahrten nicht zuließ. 
Als erste B X wurde im November 1889 die 
METZ geliefert. Ihr folgten in zwei Gruppen 
im Lauf der Jahre 1890 und 1891 die wei- 
teren 13 Stück nach. Sie verblieben, wie 
fast alle Neubauten, zuerst in München, 
wo sie auf verschiedenen Linien auspro- 
biert wurden, darunter m.W. auch auf den 
Strecken nach Murnau und Rosenheim - 
Salzburg, nachdem sie Ihre Erstlings- 
fahrten nach Augsburg absolviert hatten. 
Diese Tätigkeit währte jedoch nicht lange. 
Kaum war die Serie rm Sommer 1891 kom- 
plett, als sie Ihrer Mangel halber und we- 
gen der baldigst zu erwartenden Einliefe- 
rung der leistungsfähigeren Maffeischen 
B XI als “von Herrschaften abgelegt” in die 

Bild 22: Die B X KÖNIGSBERG beim Wasserfassen auf einem Unter- 
wegsbahnhof. Abb. 21 und 22: Sammlung Dr. Scheingraber 

Bild 23: Auch die B X DÜSSELDORF hat einen runden Sanddom 
erhalten. Abb.: Nachlaß Schömer 
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Provinz abgestellt wurden. In Regensburg, 
wo die Ostbahn-B IX im Schnellzugdienst, 
den sie noch auf der Hofer und Passauer 
Strecke zu besorgen hatten, schwer be- 
drängt waren, bedurfte es dringend des 
Beistandes bzw. der Ablösung, und so wur- 
de mit dem Erscheinen der B XI die ganze 
Serie 6 X dorthin abgestellt. 
Die Regensburger, die sich jetzt mit der 
B X abfinden mußten, fuhren nun damit die 
Schnellzüge nach München, Passau und 
vielleicht auch Nürnberg, während nach 
Weiden zunächst noch die Ostbahn-B IX 
von 1875, und zwar im Sommer zweispän- 
nig, verkehrten. Auch der schwierigere Teil 
der Strecke nach Hof wurde mit Ostbahn- 
B IX “zweispännig” befahren. Weitfahrten, 
wie es Regensburg - Hof nach damaligen 
Begriffen gewesen wären, waren noch nicht 
Usus, auch wäre die B X - Maschine wie 
Tender - hierzu wenig geeignet gewesen. 
Bis Mai 1897 war die B X an den Schnell- 
zügen, von Regensburg kommend, in Mün- 
chen regelmäßig zu sehen, selbst dann 
noch, als die seit 1894 in diesen Zügen 
erscheinenden ersten dreiachsigen soge- 
nannten “Harmonika”-Wägen das Gewicht 
der Züge bereits neuerdings gesteigert hat- 
ten. 
Als aber 1895 die ersten vierachsigen Ex- 
emplare dieser Bauart in den Zügen Mün- 
chen - Regensburg - Hof - Berlin einge- 
stellt wurden, vermochte die B X diese 
Schnellzüge im Sommer oft nicht mehr 
allein zu befördern; in Landshut wurde häu- 
fig nach beiden Richtungen Vorspann be- 
nötigt, die Ostbahn-B IX kam nochmals zu 
Ehren und mußte als Nothelfer mittun. Die 
noch immer nicht genügende Anzahl der 
bis dahin gebauten B XI gestattete zu- 
nächst noch nicht, diesen unerwünschten 
Zustand zeitgemäß umzugestalten; erst im 
Frühjahr 1897 wurden die B XI 1298 bis 
1301 nach Regensburg beordert, um die 
erheblich schwerer (200 bis 220 t) gewor- 
denen, bereits überwiegend aus Vierach- 
sern zusammengestellten Schnellzüge der 
Linien München - Hof und Nürnberg - 
Passau zu übernehmen. 
Die B X behielt nur noch den einen oder 
anderen leichteren Zug sowie im Sommer 
bei Doppelführung die Vorläufer und den 
Bäderschnellzug nach Karlsbad, Marien- 
bad, Franzensbad, da in demselben nur 
dreiachsige Durchgangswagen liefen. Ab 
und zu wurde sie auch zum Schnellzugvor- 

HAMBURG im 
Verkehrsmuseum 

Nunberg zeigt d/e 
Lok /m L/efer- 

zustand. 

Bild 25: Blick auf 
den Führerstand 

des Modells. 
Abb. 24 und 25: 

Merker Verlag im 
VM Nürnberg 

spann herbeigeholt. Schon bisher erfreute verfügbar waren, die B X jedoch für die 
sie sich in Regensburg beim Personal nicht fraglichen Züge mit 130 bis 150 t Gewicht 
gerade sonderlicher Beliebtheit; als aber völlig genügten, wurde die gesamte Klas- 
die B XI erschien, ihre Überlegenheit sich se ab 1902 nach Augsburg versetzt. Am 
zeigte und die für das Personal wesentlich 1. Mai 1902 erschien zum nicht gerade 
bequemer zu handhabende und ruhiger freudigen Staunen des Verfassers und des- 
laufende Maschine in Dienst kam, geriet sen Augsburger Freunden der Morgen- 
die B X in gewissen Verruf -wie dem Ver- schnellzug 180, von Buchlee kommend, in 
fasser ein Regensburger Führer, der Augsburg mit der B X METZ. Während 
dortmals von der B X zur B XI übergegan- zunächst nur 8 Stück in Augsburg in Dienst 
gen war, erzählte. Die B X war eben doch traten, folgten im Laufe des Herbstes sämt- 
nur ein Versuch, eine Übergangstype und liehe weiteren Exemplare, so daß außer 
trug die Merkmale einer solchen. den Schnellzügen und einigen Personen- 
BIS zum Fruhjahr 1902 dauerte dieses hin- zugen der Strecke Buchlee - Augsburg - 
tergründrge Dasein In Regensburg, da Pleinfeld auch solche nach Munchen und 
zwangen die schwerer gewordenen Ulm gefuhrt wurden, wahrend die B IX von 
Schnellzüge der Verbindungsstrecke jetzt an teils aus Augsburg verschwanden, 
Buchlee - Plernfeld, die B IX von deren teils dort nur mehr leichtere Zuge zu bedre- 
Beförderung zu entheben. Da kerne B XI nen hatten. 

Bild 26: Die Heizerseite der B X SPANDAU. 
Abb. 20 und 26: Sammlung Asmos l Abb. 27: Lotter, Nachlaß Schömer 

Bild 27: Der Heizer der HEIDELBERG haf offensxht- 
/ich kräftig ‘aufgelegt” (7900, wahrscheinlich Landshut). 

13 - Bayern-Report 6 



~~ _____.“. -.‘--------.‘-’ 
- - . .  

_ 

Bild 28: Der etwas ‘schmalbrustlge” BegleIter der B X. Ihr Tender 3 T 12 

Hier, wo bisher eine Art Hochburg der B IX 
gewesen war und wo dieselbe seit 1874 
hoch in Ehren stand und sehr geschätzt 
war, empfand man über diesen Wechsel 
wenig Freude. Der alte B IX-Führer 
Schmachtenberger, der 26 Jahre lang die- 
se Maschine geführt hatte und jetzt nur 
notgedrungen auf seine alten Tage noch 
auf diese “modernere” Maschine überge- 
treten war, wußte wenig Erfreuliches über 
dieselbe zu berichten, als der Verfasser 
ihn einmal in Kempten ausfragte, wohin sie 
im Juni 1903 als Vorspann beim Zug 82 
gekommen war, und sprach davon, sich 
wieder zur B IX zurückversetzen zu las- 
sen. Die B X sei schwierig zu behandeln, 
unbequem zu bedienen und stoße ab- 
scheulich, und das Wegfahren sei oft ein 
Kunststück, das Zeitverlust verursache. 
Aber noch bevor dieser Rückwechsel sich 
vollziehen konnte, hatte er das Malheur, 
den Fuß zwischen Maschine und Tender 
einzuklemmen und sich derart zu verlet- 
zen, daß er den Dienst quittieren mußte. 
Ähnlich ungünstig äußerte sich der alte 
Runn, ein geschickter, ausgezeichneter 

Fuhrer, der dte KÖNIGSBERG, die als eine 
der besten Maschinen galt, in Händen hat- 
te. Der Verfasser selbst entsinnt sich eines 
Falles, daß abends Schnellzug 181 vor 
Augsburg gestellt wurde und es geraumer 
Zeit bedurfte, bis bei Freigabe der Ernfahrt 
erst nach allerler Muhen und Expenmen- 
ten der Zug endlich wieder in Bewegung 
kam. So war man froh, als 1907 mit Eroff- 
nung der Bahnstrecke Donauworth - 
Treuchtlrngen die Plernfelder Schnellzüge 
sich auf zwer sehr bescheidene Eilzuge 
reduzierten, die nun den Nordlinger B IX 
nochmals Gelegenheit gaben, Schnellzü- 
ge zwischen Donauworth und Plernfeld zu 
führen. 
Bald nach dieser einschneidenden Bahner- 
Qffnung und der Verlegung eines Teils der 
München-Nurnberger bzw. München- 
Wurzburger Schnellzüge auf die neue 
Strecke und damit über Augsburg begann 
der Abruf der B X. Sie wurde wieder In ihre 
früheren Gefilde zuruckgeholt, zunachst 
nach Schwandorf, spater Landshut, Platt- 
Irrig und auch Passau als Ersatz fur die 
aussterbenden Ostbahn-B IX. 

Bis nach dem Krieg blieben die B X im 
Personenzugdienst auf den beiden nieder- 
bayerischen Hauptstrecken tätig und durf- 
ten hie und da an Schnellzügen vorspannen 
oder aushelfen. Nach dem Krieg, als die 
C V aus Regensburg verbannt wurden und 
Landshut und Passau als ihre letzte Stati- 
on angewiesen erhielten, tauchte der klei- 
nere Teil der B X nochmals im Schwaben- 
lande auf; sie wurden gen Nördlingen diri- 
giert, wo sie Personenzüge nach Pleinfeld 
und auch nach Augsburg zu fahren hatten 
und die dortigen B IX ersetzten. 
Wie drei Jahrzehnte früher für die B Ill, so 
bedeutete diese Stationierung auch für die 
B X den Auslauf und das Ende. Als letzte 
wurde im Frühjahr 1924 die BRESLAU, 
von Nördlingen kommend, in Augsburg 
gesehen. Der größere Teil beschloß nach 
der Tätigkeit in Landshut, Plattling und Pas- 
sau seine Tage in der alten Ostbahn-CW 
Regensburg, wohin auch die zuletzt in 
Nördlingen gestandenen Exemplare nach 
ihrer Kassierung zur Zerlegung dirigiert 
wurden. 
Nur eine, die SPANDAU, hatte das Glück 
und die unverdiente Ehre, im Eisenbahn- 
museum in Nürnberg aufgestellt zu wer- 
den, wo sie zwischen der hocheleganten 
S 2/6 und der Pfälzer Crampton, die ein 
Berufener und Kundiger vollkommen echt 
hatte wiedererstehen lassen, keine son- 
derlich gute Figur machte. Leider ist sie im 
Oktober 1934 dort wieder entfernt worden 
und infolge unangebrachten Eifers des 
RAW Nürnberg dort abgebrochen worden. 
An ihrer Stelle soll eine Verbund-C IV ins 
Museum kommen, was aber bis heute, 
Winter 1935/36, nicht geschehen ist. (Anm. 
d. Red.: Auch danach fand keine C IV den 
Weg ins Verkehrsmuseum.) 
Von schweren Unfällen ist die B X, soweit 
bekannt, nicht betroffen worden. Auch von 
leichteren Unfällen ist dem Verfasser nur 
einer bekannt geworden; derselbe fällt in 
die Augsburger Zeit und ereignete sich am 
20. März 1903 in Dürrenzimmern bei Nörd- 
lingen, woselbst eine B X abends mit dem 
Eilzug 184 auf einen einfahrenden Güter- 
zug aufstieß, so daß einiger Material- 

schaden entstand, von 
dem die Maschine selbst 

~ auch ihren Teil davon- 
~ trug. 

Bild 29 (links außen): 
Anslcht des Fuhrerstan- 
des Abb. 28 und 29: 
Werkfoto Krams-Maffei 

Bild 30: Georg von 
Krauss (rechts) vor der 
zur Ablieferung bereiten 
ersten B X METZ am 
Werkszaun Abb.: Slg. 
Dr. Scheingraber 

Bild 31 (rechte Seite): 
Hauptzeichnung des 
3 T 12 der B X Abb.: 
Archiv Krams-Maffei 
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Bild 32: Da die 
B XP 7202 noch 
ihren dreiachsigen 
Tender besitzt, 
muß die Aufnah- 

Bild 33 (links): 
Lok- und Werk- 
stattpersonal hat 
sich vor der B XIzw 
1221 in Positur 

gestellt. 
Abb.: Slg. Asmus 

Bild 34 (rechts): BI 
Die erste B XI? 
d/e 1201. 

me vor 1904 ent- 
standen sem. 
Abb.: Sammlung ~ 
Dr. Scheingraber 

Abb.: Werkfoto 
Krauss-Maffei 

Lnknmntiven der I<Iasp 

Technische Daten der Klasse B XP 

Bauart 
Treib-/Kuppelraddurchmesser mm 
Laufraddurchmesser mm 
LüPiLok und Tender mm 
Achsstand Lokomotive mm 
Achsstand Lok und Tender mm 
Zylinderdurchmesser mm 
Kolbenhub mm 
Rostfläche m’ 

Heizflache der Feuerbüchse mi 
Anzahl der Heizrohre 
Durchmesser der Heizrohre mm 
Lange der Heizrohre mm 
Heizflache der Heizrohre mi 
Verdamptungsheizflache rn- 
Hochstgeschwndlgkeit kmlh 
Kesselüberdruck bar 
Leergewicht t 
Reibungsgewicht t 
Dlensrgewicht t 

” mit Tender 3 T 15: 15924 mm 
” mit Tender 3 T 15: 12895 mm 

Tender 

Bauart 3715’ 
Raddurchm. mm 1006 
Achsstand mm 3800 
Leergewicht t 15.3 
DIenstgewicht t 34.3 
Wasservorrat m- 15 18 
Kohlevorrat t 5.0 

Z’B n2 
1870 
1006 

16830 ” 
6670 

13970 >’ 
430 
610 

2 24 
94 

218 
40145 
3900 

1006 
116.2 

90 
12 
44 0 
27,5 
50 0 

22’TiB 
1006 
5000 

185 
43 0 

65 ~ 

” 1904 hatten nur noch l3 XI”” 1222 bis 1229 

Als am Ende des vergangenen Jahrhun- 
derts die Anforderungen an den maschi- 
nentechnischen Dienst Immer mehr an- 
stiegen, wurde es notwendig, daß ebenso 
wie andere Bahnverwaltungen auch die 
Kgl. Bay. Staatsbahn leistungsfähigere 
Lokomotrven in Dienst stellte. 
Unter diesem Gesichtspunkt entstanden 
bei Maffei und Krauss, München, die 
Schnellzuglokomotiven der Reihe B XI mit 
der Achsfolge 2’B. Anfanglich baute Maffel 
hiervon in den Jahren 1892 bis 1893 eine 
StUckzahl von 39 Maschinen in Zwillings- 
ausführung. Sie erhielten die Betriebsnum- 
mern 1201 brs 1239. Zwischen 1895 und 
1900 bauten sowohl die Lokfabrik Maffei 
als auch Krauss, letztgenannte allerdings 
in nur kleiner Stückzahl von 13 Maschinen, 
Insgesamt weitere 100 LokomotIven der 
Gattung B XI, diesmal jedoch als Verbund- 
Ausführung. Bei der Bayerischen Staats- 
bahn erhielten sie die Betriebsnummern 
1240 bis 1339. Gekuppelt waren diese 
Dampflokomotiven mit drei- bzw. vlerach- 
sigen Tendern. 
Die ersten neuen Maschinen der Reihe 
BXI wurden in München und Ntirnberg 
stationiert. Die über mehrere Monate dau- 
ernden Probefahrten erfolgten je einmal 
w8chentlich nach Augsburg. Danach ver- 
kehrten sie auf der NUrnberger, Regens- 
burger, Salzburger und Kufstelner Strek- 

ke. Ab März 1892 waren Lokomotiven die- 
ser Gattung auch vor dem Orient-Express 
anzutreffen. 
Die als Verbundmaschinen gebauten Lo- 
komotiven übertrafen ihre Zwillingsschwe- 
stern sowohl an Leistung als auch an Spar- 
samkeit. Bei den Verbund-B XI traten bei 
Inbetriebnahme Schwierigkeiten mit der 
sogenannten “Lindnerschen” Anfahrvor- 
richtung auf. Diese Einrichtung wurde je- 
doch durch eine eigene Maffei-Konstruk- 
tion ersetzt, die sich in jeder Hinsicht be- 
stens bewährte. 
Die ab 1895 angelieferten Verbundlokomo- 
tiven verblieben in ihren ersten Jahren in 
München, während die bereits in Dienst 
stehenden Zwillings-B XI nach Würzburg 
und Nürnberg abgegeben wurden. In den 
Folgejahren erhielten aber auch Würzburg 
und Nürnberg Verbundloks. 
Um die Jahrhundertwende waren die 
Dampflokomotiven der Reihe B XI auf sämt- 
lichen Hauptstrecken Bayerns im Schnell- 
und Eilzugdienst anzutreffen. 
Nachdem aber bald nach Indienststellung 
der B XI die Zuggewichte auf Grund der 
neu eingeführten drei- bzw. vierachsigen 
Personen- und Schnellzugwagen stark 
anstiegen, erwiesen sich diese Maschinen 
alsbald als zu schwach. Auf den langen 
Steigungen der Strecken Rosenheim - 
Salzburg, Aschaffenburg - Würzburg - 
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Bild 35: Drehgestelle des Tenders 2’2’T 18 
Bild 37: lJbersichtsze/chnunq der B XP aus dem Verzeichms von 1904 Regensburg. Abb. 35 und 36: VM Nürnberg 

17 . Bayern-Report 6 



Buchlee - Kempten war es daher immer 
wieder notwendig, um die Fahrzeiten ein- 
zuhalten, Vorspannlokomotiven ernzuset- 
zen. Diese Maßnahme war natürlich ko- 
stenintensiv und unwtrtschaftlrch. 
Der Grund fur die eingeschrankte Lei- 
stungsfähigkeit dieser zweifach gekuppel- 
ten bayerischen Maschine lag darin, daß 
zum Zeitpunkt der Indienststellung der da- 
mals verwendete leichte Oberbau höhere 
Achsdrücke nicht gestattete. 
Mit dem Erscheinen der ersten dreifach 
gekuppelten bayerischen Schnellzuglok, 
der bayerischen C V, schieden die B XI 
Immer mehr aus dem hochwertigen Zug- 
dienst aus. Vor leichten Schnellzügen wa- 
ren sie jedoch auch werterhin zu sehen. 
Die nach der Auslieferung der C V In Mün- 
chen freiwerdenden B XI kamen In das 
nördliche Bayern, so u.a. nach Nurnberg, 
Regensburg, Weiden, Hof und Würzburg. 
Um 1910 waren die B XI aber dann wieder 

vermehrt im Süden, wie in Rosenheim, 
Simbach, Kempten, Neu-Ulm und Augs- 
burg, zu sehen. Allerdings verkehrten sie 
hier überwiegend im Personenzugdienst. 
Schwere Zeiten hatten diese Lokomotiven 
während des Ersten Weltkriegs und der 
Jahre danach zu überstehen, da sie wäh- 
rend dieser Zeit vor Zügen verwendet wur- 
den, die wegen ihres hohen Gewichtes die 
Leistungsfähigkeit dieser Lokomotiven oft- 
mals überforderten. Auch die notwendige 
Pflege und Instandhaltung fehlten. 
Von der Deutschen Reichsbahn wurden 
insgesamt noch 84 Maschinen dieses Typs 
übernommen, wobei es sich um 8 Zwil- 
lings- und 76 Verbundlokomotiven der ehe- 
maligen bayerischen B XI handelte. So 
wurden die Zwillings-B XI als 36 701 bis 
708 und die Verbund-B XI als 36 751 bis 
826 in das Nummernschema der DR ein- 
gereiht. 
Die letzte Zwillings-B XI wurde 1926 aus- 
gemustert, während die Verbund-Varian- 

Bild 38: An emem 24 Jul/ wartet d/e B XP 
1204 In Munchen-CB auf d/e Abfahrt 

Abb.: H. Kallmünzer 

Bild 39: Skherkh war e/n Jubkum Anlaß 
dieser Aufnahme m/t der Zw//hngs-B XI 1222 
als Hintergrund Abb.: Slg. Hufschläger 

te, nachdem die verbliebenen Exemplare 
in Regensburg zusammengezogen wor- 
den waren, In den Jahren 1930/31 Ihren 
Dienst aufgaben. 
Zum rein Konstruktiven ubergehend, ist 
zunächst zu bemerken, daß mit der B XI 
das sogenannte “amerikanische” zweiach- 
sige Drehgestell seinen Einzug hielt, nach- 
dem dasselbe in mehr oder weniger voll- 
kommener Gestalt im benachbarten Cster- 
reich, In Baden und in der Schweiz schon 
seit mehreren Dezennien in Anwendung 
gekommen war und die Englander sich 
desselben rn moderner Form schon seit 
Ende der 60er Jahre bedienten. Die Ver- 
bundara, die ja schon 1890 mit der B X 
Ihren Anfang genommen hatte, begann sich 
1894 mit der B XI erst recht auszuwirken 
und beherrschte von da an ununterbro- 
chen und unbestritten das Feld im bayeri- 
schen Schnellzugdienst. 
Auch die sogenannte “amenkanrsche”, d.h. 
verlängerte Rauchkammer und der ver- 
glerchsweise kurze Schlot gehorten zu je- 
nen Äußerlichkeiten, an die sich das Auge 
des Beschauers der damaligen Zeit erst 
gewöhnen mußte. Ansonsten entsprach 
die Gesamtanlage bzw. die konstruktive 
Ausfuhrurig den Gepflogenheiten jener 
stark Vorwarts strebenden Jahre. Innen- 
rahmen aus 25,5 mm (bei den späteren 
Verbundlokomotiven 26 mm) starken Fluß- 
eisenblechen, welche vor der Treibachse 
etwas eingezogen waren, um dem Dreh- 
gestell Raum für die sertlrchen Ausschläge 
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1207 36 707 Maffei 

1208 36 708 Maffel 
1209 36 709 Maffel 

1210 36710 Maffei 
1211 36 711 Maffel 

1212 Maffei 
1213 36712 Maffel 

1214 36713 36 701 Maffei 
1215 36 714 36 702 Maffel 

1216 36715 Maffei 
1217 36716 Maffei 

1218 36717 36 703 Maffei 
1219 36718 Maftei 

1220 36719 Mafk 
1221 36 720 36 704 Maffei 

1222 36 721 36 705 Matfei 

1223 36 722 Maffei 

1224 36 723 Malfei 

1225 36 724 Maffei 

1226 36 725 Maflei 

1227 36 726 Maki 

1228 36 727 Maffei 

1229 36 728 Maki 

1230 36 729 36 706 Maffei 

1231 36 730 Malle1 

1232 36 731 36 707 Mallei 

1233 36 732 36 708 Malfei 

1234 36 733 Maki 

1235 36 734 Mallei 

1236 36 735 Mall& 

1237 36 736 Malle1 

1238 36 737 MalleI 
1239 36 738 Mafk 

WaL 294 BW Freilasmg 

Herstellerverzeichnis und Ausmusterungs 
Lokomotiven der Klasse B XP 

Inv. DRG Hersteller FNr. Anheferung 
Nr. vorl. endg. 

AUS- 
musterurig 

Erste Serie, geliefert gernaß Vertrag vom 27 02.105.03.1891 

1201 36 701 Maffei 1627 07 021892 

1202 36 702 Maffe! 1628 15 021892 

1203 36 703 Maffei 1629 21 021892 

1204 36 704 Maffel 1630 29 021892 

1205 36 705 Maffel 1631 11 031892 

1206 36 706 Maffel 1632 14 031892 

Zweite Serie, geliefert gernaß Vertrag vom 13.02.120.02.1892 

2205.1926 
2205.1926 
2205.1926 

1925 
1925 

22.05.1926 

1633 25 031892 
1634 02 041892 
1635 02 041892 
1636 08 041892 
1637 16 041892 
1638 25 041892 
1639 30 041692 
1640 07051892 
1641 21 05 1692 
1642 22051892 
1643 01 06 1892 
1644 04061892 
1645 11 061892 
1646 18061892 
1659 25061892 
1660 04071692 
1661 09071892 
1662 16071892 
1663 21.07.1892 
1664 30.07.1892 
1682 12.02.1893 
1683 21.02.1893 
1684 2702.1893 
1685 06.03.1893 
1686 14.03.1893 
1687 24.03.1893 
1688 30.03.1893 
1689 05.04.1893 
1690 16.04.1893 
1691 21.04.1893 
1692 29.04.1893 
1693 06.05.1893 

1694 19.05.1893 

22 051926 
22 051926 
22 051926 
22 051926 

1925 
1921 

22 051926 
31121926 

31121926 
1924 

22 051926 
31121926 

22 051926 
22 051926 
31121926 
31 121926 
22 051926 

1924 
2205 1926 

1925 
3012 1925 

1924 
2205 1926 
31 12 1926 
22051926 
31 12 1926 
31 121926 
22051926 
22051926 
22051926 
22051926 

1924 
1924 

Modell der ersten B Xi 
Verkehrsmuseum A 

Bilder 41 ur 
Tender der B ) 
Schienenbesen ist na& 

Abb. 40 bis 42: Merker Verra! 
im VM Nürnber! 

Bild 40: Das herrliche 1:70- 
’ steht /m 
lurnberg. 

ld 42: Detals vom 
U 1201. Sogar der 

igebjldet. 
.. I^ ‘J 

9 

2 zu gewahren und bequem Plat; 
für den großen NidPrrirlrckzy- 1 ..---.-.--... 
linder der Ve ‘rbundlokomotive 
zu gewinnen. 
Der ganze Rahmen war auber 
an der vorderen und hinteren 
Stirn noch durch mehrere wei- 
tere Traversen nebst Blech- 
und Winkelverbindungen in 
sich sehr solid abgesteift und 
hat sich auch immer sehr gut 
gehalten; desgleichen war das 
Rahmengestell des Drehge- 
stells sehr kraftig gehalten und 
die beiden 24 mm (bei den 
Verbundlokomotiven sogar 
25 mm) starken Rahmenbleche 
sehr solid mit den üblichen 
Blech- und Wtnkelversterfun- 
gen hergestellt, welche in der 
Mitte durch das schwere Stahl- 
formgußstück verbunden wa- 
ren, das mittels einer ringförmi- 
gen Drehscheibe die Gesamt- 
belastung aufnahm. 
Das Drehgestell gestattete 
nicht nur eine Drehbewegung 
um den mittleren Zapfen, son- 
dern außerdem auch einen seit- 
lichen Ausschlag dieses mittle- 
ren Zapfens und des ganzen 
Gestells um 20 mm beiderseits, 
wobei eine Drehung um einen 
zweiten, 580 mm vor dem zen- 
tral angeordneten Zapfen statt- 
findet, mit welch letzterem der 
Mittelzapfen durch ein starkes, 

kurzes, gabelförmiges Deichselstück aus 
Stahlguß verbunden ist. Die Rückstellung 
in die Gerade erfolgte nicht, wie gewöhn- 
lich, durch Federkraft, sondern durch Gum- 
mipolster, deren Ersatz während der 
Kriegs- und Nachkriegszeit Schwierigkei- 
ten verursachte, zuletzt überhaupt nicht 
mehr möglich war und durch Wickelfedern 
erfolgen mußte. Die Lastübertragung war 
um 30 mm aus der Drehgestellmitte nach 
hinten gerückt, wodurch die Hinterachse 
etwas höhere Belastung erhält, die vorde- 
re aber entlastet wird und dadurch weicher 
führt, zumal durch die Rückwärtsverschie- 
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Bild 44: In einem “Provmzbahnhof” setzt s/ch d/e 13 XI 1335 eben mit ihrem Personenzug In 
Bewegung. Abb.: Sammlung Asmus 

Bild 43 laanz oben): D/e abfahrbereite Verbund-B XI 1265 entstammt der ersten Maffel- 
LieferunSvon 1895j96. Abb.: H. Kallmünzer 

Technische Daten der Klasse B Xlverb 

Bauart 2’8 n2v 
Treib-/Kuppelraddurchmesser mm 1870 
Laufraddurchmesser mm 1006 
LüP!Lok und Tender mm 16950 
Achsstand Lokomotive mm 6670 
Achsstand Lok und Tender mm 14090 
Zylinderdurchmesser mm 4551670 
Kolbenhub mm 610 
Rostfläche m2 2.26 
Heizfläche der Feuerbüchse m* 9.5 
Anzahl der Heizrohre 226 
Durchmesser der Heizrohre mm 40145 
Länge der Heizrohre mm 3780 
Heizfläche der Heizrohre m2 107.3 
Verdampfungsheizfläche m2 116.8 
Höchstgeschwindigkeit kmih 90 
Kesselüberdruck bar 13 
Leergewicht t 43.4146.8” 
Reibungsgewicht t 28.0/30.3-’ 
DienstgewIcht t 50.0151.5~’ 

’ ab Betriebsnummer 1318 

Tender 

Bauart 3T15 2’2’T 18 
Raddurchm. mm 1006 1006 
Achsstand mm 3800 5000 
Leergewicht t 15.3 18.5 
Dienstgewrcht t 34.3 43.0 
Wasservorrat m3 15 18 
Kohlevorrat t 5.0 6.5” 

’ ab Lok Nr. 1318 7,0 t 

bung der Lastaufnahme der Hebelarm der 
drehenden Kraft verlängert und dadurch 
die Einstellung erleichtert wird. 
Diese ganze Anordnung für die Auslen- 
kung und Rückführung in die Gerade 
stammt von der englischen South Eastern 
Bahn (Stirling), wo sich dieselbe bei ihren 
Drehgestell-Lokomotiven aufs beste be- 
währt hatte. Das Gleiche war auch bei der 
B XI der Fall, die Führung durch dieses 
Gestell war eine sehr sichere und sanfte. 
Abweichend voneinander, bei der Zwillings- 
und der Verbundmaschine, war die Abfe- 
derung des Drehgestells, die bei ersterer, 
ebenfalls nach englischem Vorbild, durch 
eine außerhalb der Rahmenwangen jeder- 
seits zwischen zwei Schwanenhalsträgern 
angeordnete Ltingsblattfeder erfolgte, 
welch erstere, auf den Achslagern auflie- 
gend, die Last übertrugen. 
Obzwar diese sehr verbreitete Art der Ab- 
federung auch hier befriedigte, wurde sie - 
weshalb ist unbekannt, vielleicht hinderte 
der große Niederdruckzylinder - bei der 
Verbundlokomotive verlassen und durch 
eine solche mit vier kurzen Einzelblatt- 
federn mit Ausgleich durch Winkelhebel 
und Stange ersetzt. Diese Art der Abfede- 
rung Ist weniger weich, da die kurzen Fe- 
dern hart sind, der Winkelhebelausgleich 

nicht so geschmeidig ist und sich stärker 
abnützt. Gleichwohl wurde die letztere An- 
ordnung in Bayern immer beibehalten, und 
zwar ohne Ausgleich, obzwar in Preußen 
und Baden erstere Anordnung bis zu den 
letzten Bauten der Bahnen der Bundes- 
staaten mit Recht erhalten blieb. Die Trag- 
federn der Treib- und Kuppelachse waren 
durch einen langen Balancier verbunden, 
so daß Abstützung in drei Punkten statt- 
fand. 
Hinsichtlich des an sich völlig normalen 
Kessels ist zunächst zu bemerken, daß 
derselbe bezüglich seiner Höhenlage dem 
Beschauer von dortmals zunächst hoch- 
liegend und gewaltig erschien, obzwar das 
Mittel nur mäßig auf 2220 mm Höhe über 
Schienenoberkante bei der Zwillings- und 
2225 mm bei der Verbundmaschine ge- 
rückt war. Die Rauchkammerlänge war mit 
1200 mm bzw. 1350 mm bei der Verbund- 
lokomotive erheblich größer als bis dahin 
gewohnt, ebenso der lichte Kesseldurch- 
messer von 1400 mm. Die lichte Länge der 
Feuerbox, die zwischen die Rahmen her- 
abreichte, betrug 2100 mm, womit sich bei 
1010 mm lichter Breite eine Rostfläche von 
2,2 m’ ergab. 
Der Stehkessel ragte bei der Zwillings- 
maschine nur wenig, bei der Verbund da- 
gegen etwas weiter über die Kuppelachse 
hinaus; der sehr geräumige Aschenkasten 
konnte sehr gut ausgebildet werden. Der 
Rost lag ziemlich geneigt, nur im hinteren 
Teil horizontal. 
Das anfangs zweckmäßiger Weise einge- 
baute Feuergewölbe wurde angeblich we- 
gen zu häufiger Brüche später leider weg- 
gelassen, ebenso der über dem Schürloch 
angeordnete Schirm. Der reichlich große 
und schwere Dom thronte wuchtig auf dem 
mittleren, bei der Verbundlokomotive auf 
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dem vorderen Kesselschuß; vor demsel- ordnet, Bei den Verbundlokomotiven bil- nischen Kamin besaßen. Gut schützend 
ben waren unter einer sehr voluminösen dete die etwas voluminöse, an der rechten war das Führerhaus. 
und zudem eckigen Verkleidung bei den Seite der Rauchkammer angeordnete An- Die ursprünglich bei den ersten Zwillings- 
Zwillingslokomotiven die Einströmrohre fahrvorrichtung nicht gerade eine Zierde; maschinen angeordnete Dampfbremse, 
angeordnet, wahrend bei der Verbund- 
maschine nur rechtsseitig eine unschone 
Verschalung das Ernstromrohr zum Hoch- 
druckzylinder umhullte. Innere Ernstrom- 
rohre wären, wenigstens rm Interesse des 
außeren Bildes, vorzuziehen gewesen; all 
dem stand jedoch die gegenseitige Lage 
von Rohrwand und Zylinder als Hindernis 
entgegen. 
Zwei Federventile mit schoner Umhüllung 
waren über dem Vorderrand der Box ange- 

sie erfüllte aber ihren Zweck, funktionierte 
gut und sicher. Der gußeiserne Kamin hat- 
te gut proportionierte Form und war im 
übrigen bei den Zwillings- und Verbund- 
maschinen verschieden, insofern bei letz- 
teren Sockel und Kaminrohr ein Stück bil- 
deten, während die Zwillingsmaschinen auf 
dem gußeisernen Sockel aufgeschraubte 
Kamine aufwiesen. 
Erwähnt sei noch, daß die späteren Ver- 
bundlokomotiven einen etwas weniger ko- 

welche mit Kniehebelwirkung auf Treib- 
und Kuppelräder - nicht eben gunstig - 
wirkte, wurde vorteilhafter Weise bald durch 
die Westinghousebremse ersetzt, ebenso 
der Dampfsandstreuer von Steinle u. Har- 
tung und jener von Gresham durch den 
altgewohnten einfachen Handsandstreuer, 
welcher keiner besonderen Wartung be- 
darf, was In den Augen des Lokomotiv- 
personals, namentlich des Müncheners, 
Immer besonders geschätzt wurde. 
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Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten Lokomotiven der Klasse B XI” 

Imvorlaufigen Umze~chnungsplanvon1923warennochfuralle100Verbund-BXId~e Betrlebsnummern36751 bls36850vorgesehen 

Inv. 
Nr. 

DRG Hersteller FNr. Anlieferung Abnahme 

ErsteSeriegeliefertgemäßVertrag vom 16.118.04.1894 

1240 
1241 
1242 
1243 
1244 
1245 
1246 
1247 
1248 
1249 
1250 
1251 
1252 
1253 
1254 
1255 
1256 
1257 
1258 
1259 
1260 
1261 
1262 
1263 
1264 
1265 
1266 
1267 
1268 
1269 
1270 
1271 
1272 
1273 
1274 
1275 
1276 
1277 
1278 
1279 
1280 
1281 
1282 
1283 
1284 
1285 
1286 
1287 
1288 

36751 
36752 
36753 
36754 

28 02 1894 
01 08 1894 
23 031894 

36755 

36756 
36757 
36758 

36759 

36760 
36761 
36762 
36763 
36764 
36765 22071895 

16091895 
36766 
36767 

36768 
36769 

36770 
36771 

36772 
36773 
36774 
36775 
36776 
36777 
36778 

36779 
36780 

36782 
36783 
36784 

Maffel 1724 
Maffel 1739 
Maffel 1740 
Maffel 1741 
Maffel 1742 
Maffel 1743 
Maffel 1744 
Maffel 1745 
Maffel 1746 
Maffel 1747 
Maffel 1748 
Maffel 1749 
Maffel 1750 
Maffel 1751 
Maffel 1752 
Maffel 1753 
Maffel 1754 
Maffel 1755 
Maffel 1756 
Ma% 1757 
Maffel 1758 
Maffel 1759 
Maffel 1760 
Maffel 1761 
Maffel 1762 
Maffel 1763 
Maffel 1764 
Maffel 1765 
Maffel 1766 
Maffel 1767 
Maffel 1768 
Maffel 1769 
Maffel 1770 
Maffe 1771 
Maffel 1772 
Maffel 1773 
Maffet 1774 
Maffel 1775 
Maffel 1776 
Maffel 1777 
Maffel 1778 
Maffel 1779 
Maffel 1780 
Maffei 1781 
Maffel 1782 
Maffel 1783 
Maffel 1799 
Maffel 1800 
Maffei 1801 

19021896 
13031896 
02051896 

36781 

03061896 
15061896 

01 071896 

1001 1895 1928 
15 01 1895 1928 
02041895 1928 
09 04 1895 1929 
14041895 22.05.1926 
24041895 1928 
29041895 1925 
08 051895 1928 
16051895 22.01.1931 
22 051895 1928 
29 051895 30.12.1925 
02061895 1929 
14061895 22.05 1926" 
21 06 1895 ii.oa.i924 
27061895 31.12.1926 
14071895 1931 
12071895 1928 
20071895 1931 
25071895 1927 
01 081895 1928 
23 091895 22.05.1926 i 
04101895 05.12.1927 
11 101895 22.01.1931 2 
24101895 22.05.1926 
0411 1895 22.05.1926 
11 11 1895 1929 
0412 1895 1927 
loi2ia95 30.12.1925' 
19121895 22.05.1926 
24121895 1931 
31 12 1895 1927 
11 01 1896 22.05.1926 
1801 1896 31.12.1926 
2401 1896 1930 
3001 1896 1927 
11 021896 1928 
18021896 1928 
22021896 1928 
05031896 1929 
10111896 30.12.1925' 
08 051896 1927 
15051896 1929 
21 051896 22.05.1926 
29 051896 1929 
06061896 22.05.1926 
12061896 1928 
20061896 1929 
30061896 1929 
39071896 22.05.1926 i 

Zweite Serie,geliefertgemäß Vertrag vom 20.124.04.1894 

1328 36816 Mafk 2040 10031900 22031900 
1329 36817 Maffei 2041 29031900 
1330 Maffel 2042 30 031900 
1331 36818 Maffel 2043 04041900 
1332 36819 Maffel 2044 09 041900 
1333 36820 Mafiel 2045 11 041900 
1334 36821 Maffel 2046 13041900 
1335 36822 Maffel 2047 19041900 
1336 36823 Maffet 2048 23041900 
1337 36824 Maffel 2049 30041900 
1338 36825 Maffel 2050 01 051900 
1339 36826 Maffel 2051 23041900 03051900 

1289 36785 Krauss 3213 03.08.1896 08 081896 1931 
1290 36786 Krauss 3214 io.oa.ia96 14 081896 1928 
1291 36787 Krauss 3215 17.08.1896 29 081896 1928 

~ 1292 36788 Krauss 3216 29.08.1896 12091896 1929 
1293 36789 Krauss 3217 09.09.1896 17091896 1927 

~ 1294 36790 Krauss 3218 17.09.1896 30 091896 1928 
~ 1295 36791 Krauss 3219 oa.io.ia96 19101896 1928 

Anmerkungen zlSlmbach 
‘ zlslmbach 

WaLRbdNur 21061949 
. zl Slmbach 
. Ausstellung Nunberg 1896 
e zl Ingolstadt 

Im übrigen besaßen die B XI von Anfang Rauchverbrennungseinrichtung Langer- 
an alle jene Einrichtungen, welche um jene Marcotty, an sich gut und zweckentspre- 
Zeit überall neu eingeführt wurden, so die chend, war nur bei einer vergleichsweise 
Entlastung der Schieber bei den Verbund- kleinen Zahl Zwillings- und Verbundma- 
lokomotiven nach amerikanischer Bauart schinen nachträglich angebracht worden. 
der “Balance Slide Valve Co”, zentrale Zur Kesselspeisung waren anfangs Appa- 
Schmierung der Dampfkolben und Mu- rate von Körting, später die bewährten 
schelschieber mit Trickschem Kanal durch Friedmannschen Injektoren vorgesehen. 
einen Lubrikator von Nathan bzw. de Li- Das Blasrohr in der Rauchkammer war 
mon, Petroleumlampe an der Decke des nach Adams mit ringförmiger, unveränder- 
Führerhauses, Geschwindigkeitsmesser licher Öffnung und Saugschlitzen. Bei den 
von Petri (1201 bis 1259, 1264 bis 1301), Verbundlokomotiven erfolgte das Anfah- 
1260 bis 1263 solchen von Hausshälter ren nach unbefriedigenden Versuchen bei 
probeweise, der erst ab 1302 definitiv zur den beiden ersten Maschinen 1240 und 
Verwendung kam. Später wurden sämtli- 1241 mit der modifizierten Lindnerschen 
che durch solche von Hausshälter ersetzt. Vorrichtung, von da an durch die von Maf- 

AW Inv. 
musterurig Nr. 

1296 36792 Krauss 3220 16101896 23101896 
1297 Krauss 3221 26101896 06111896 
1298 Krauss 3222 1811 1896 24111896 
1299 Krauss 3223 2611 1896 05121896 
1300 36793 Krauss 3224 04121896 12121896 
1301 36794 Krauss 3225 12121896 18121896 

Dr!tteSerle,gellefertgemaßVertrag vom 11.03.1896 

1302 36795 Maffel 1851 08 01 1897 2201 1897 
1303 36796 Maffel 1852 2701 1897 
1304 36797 Maffel 1853 06021897 
1305 Maffei 1854 12021897 
1306 36798 Maffel 1855 13021897 
1307 Maffel 1856 19021897 
1308 36799 Maffel 1857 26021897 
1309 36800 Maffel 1858 22 02 1897 05 031897 
1310 36801 Maffei 1859 20101897 29 10 1897 
1311 36802 Maffel 1860 0511 1897 
1312 36803 Maffel 1861 1711 1897 
1313 Maffel 1862 2011 1897 
1314 36804 Maffel 1863 2611 1897 
1315 36805 Mafiel 1864 04121897 
1316 36806 Maftel 1865 08121897 
1317 36807 Maffel 1866 3011 1897 16121897 

Vierte Serie, geliefert gernaß Vertrag vom 02.113.09.1898 

1318 Maffel 1970 2001 1899 01 021899 
1319 36808 Maffel 1971 16021899 
1320 36809 Maffei 1972 01 031899 
1321 36810 Maffel 1973 02 031899 
1322 36811 Maffel 1974 04031899 
1323 Mafiel 1975 09 031899 
1324 36812 Maffel 1976 11 031899 
1325 36813 Maflel 1977 17031899 
1326 36814 Maffel 1978 18031899 
1327 36815 Maffei 1979 08031899 22031899 

Funfte Serie, gehefert gernaß Vertrag vom 10.127.05.1899 

DRG Hersteller FNr. Anlieferung Abnahme Aus- 
musterung 

25121927 
30121925 
22051926 
22051926 

1929 
1929 

05121927 
1927 
1927 

22 051926 
05121927 
22051926 

1927 
1929 
1929 
1931 
1931 

30121925 
1928 
1929 
1929 
1931 

22051926 
05121927 
05121927 

1927 
1927 

22051926 
1929 

31121926 
1927 
1928 

1931 
1930 

22051926 
1928 
1928 

05121927 
1931 
1927 
1927 
1931 
1929 
1929 

fei selbst entworfene und gut durchgear- 
beltete Anfahrvorrichtung. 
Die Abmessungen der Dampfzylinder mit 
430 mm Durchmesser und 610 mm Hub 
der Zwillingsmaschine waren eher knapp. 
Trotzdem neigte die Maschine beim An- 
fahren infolge des unzureichenden Adha- 
sionsgewichts von nicht ganz 28 t zum 
Schleudern. Gegenüber den sparsameren 
Verbundmaschinen gelangten die Zwil- 
lings-B XI allmählich in den Ruf von Dampf- 
fressern. In der Tat arbeiteten die Verbund- 
loks erheblich wirtschaftlicher. Ihre Zylin- 
derabmessungen waren günstig gewählt, 
bei langsamer Fahrt und bei Verbundwir- 
kung berechnet sich die Zugkraft zu 
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Bild 47: Langs- und Querschnitte der Verbund-B XI Abb.: Archiv Krauss-Maffei 

4800 kg, entsprechend einem Adhäsions- 
koeffizienten von 1/6. Beim Anfahren neig- 
ten aber auch die Verbundmaschinen zum 
Schleudern, da auch ihr Adhäsionsgewicht 
mit 28,5 bis 29,5 t zu gering war. 
Die Dampfverteilung erfolgte durch die 
Heusingersteuerurig, deren fliegend ange- 
ordnete Schlitzkulisse an ihrem Schwing- 
zapfen zweimal gelagert war. 
Ein sehr solid gebauter Begleiter war der 
auf zwei Drehgestellen laufende, 18 m3 
Wasser und 65 t Kohlen fassende Ten- 
der, ein für die damaligen Verhältnisse 
sehr reichliches Quantum an Munition, das 
die ab 1898 eingeführten Langläufe, z.B. 
München - Nürnberg (200 km), ohne Zwi- 
schenaufenthalt ermöglichte. Westing- 
housebremse sowie Extersche Wurfhebel- 
bremse wirkten auf alle Räder. Der soliden 
Bauart dieses Tenders entsprach das be- 
deutende Leergewicht, zuerst 18,5 t, spä- 
ter 20 t. Entgegen vielen gleichartigen 
Fahrzeugen liefen diese Tender ruhig und 
sicher, auch gab es selten Störungen durch 
Defekte. 
Eine Anzahl Zwillings-B XI hatte nur drei- 
achsige Tender für 15 m3 Wasser erhalten. 
Weshalb dieses geschah, ist unbekannt; 
möglich, daß diese Exemplare für Loko- 
motivdepots bestimmt waren, die zunächst 
nur über Drehscheiben von 12 bis 13 m 
verfügten. Die meisten dieser Tender wur- 
den alsbald durch vierachsige für 18 m3 
Wasserraum im Austauschweg ersetzt und 
die dreiachsigen Tender den Güterzuglo- 
komotiven E I beigegeben. Nur 8 Stück 
dieser dreiachsigen Tender verblieben bei 
den Zwillings-B XI bis an deren Ende. Eine 
Auswechslung erschien später nicht mehr 
notwendig, da diese Maschinen bereits 
1903104 vom Schnellzugdienst auf den 
Hauptstrecken zurückgezogen wurden und 
fast nur mehr Personenzüge führten. 
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War die B X um funf bis sechs Jahre zu 
spat erschienen und Ihr deshalb ein Erfolg 
bei dem In der ersten Hälfte der 90er Jahre 
einsetzenden lebhaften Verkehrsauf- 
schwung nicht mehr beschieden, so trat 
Ihre Nachfolgenn, die 2/4-gekuppelte B XI, 
gerade noch rechtzeitrg auf den Plan und 
hatte nach zwei Jahren erfolgreichen Dren- 
stes sich eben in die zeitgemaße, noch 
lerstungsfahrgere Form der Verbundaus- 
fuhrurig verwandelt, als die schweren drer- 
achsrgen und bald darauf die vierachsigen, 
30 t schweren sogenannten “Harmonika”- 
Wagen” mit Faltenbalgen und Seitengang 
In den Schnellzugen erschienen und zur 
Sommerzeit schon nach wenigen Jahren 
auf den vielfach schwierigen Strecken Ihr 
die Arbeit sauer machten. 
Die Serie dieser Verbundmaschinen war 
noch gar nicht komplett, als sie bereits 
1896 und 1897 wahrend des Sommers da 
und dort des Vorspanns bedurfte, so auf 
den Strecken Rosenheim -Wurzburg so- 
wie Buchlee - Kempten. 
Für diese Verhältnisse hatten diese Ma- 
schinen schon von Anfang an zweckmaßr- 
ger Weise fester auf den Füßen stehen 
sollen, aber die leidige Achsdruckbe- 
schrankurig stand dem entgegen. 
Mit 15 t Achsdruck gebaut, hätte sich bei 
richtiger Anlage eine zunachst wahrschern- 
Irch noch genugende Maschinen- und 
Kesselleistung ergeben, viel unwirtschaft- 
licher Vorspann ware vermieden worden. 
In dieser Form hatte die B XI auf guten 
Strecken die gleichen Zuglasten befordern 
konnen wie die gut gelungene preußische 
S 3 oder die nette badrsche Ilc. 
Gegen Ende des Winters 1892 und wah- 
rend des folgenden Fruhfahrs begann die 
Einlieferung und Indienststellung der er- 
sten B XI, welche zunachst von Munchen 
aus auf der Nürnberger, Regensburger, 

Salzburger und Kufsterner Strecke erfolg- 
te, nachdem sie auf ihren vorhergehenden 
Einlauffahrten auch In Augsburg zu sehen 
gewesen waren. 
Bei Beginn der Hauptreisezeit, anfangs Juli 
1892, standen bereits 26 Stuck davon in 
Dienst, fast samtliehe in Munchen, nur ei- 
nige waren glaublich nach Nurnberg abge- 
geben worden. Es zergte sich alsbald, daß 
mit dieser 2/4-gekuppelten Lokomotive, die 
rm Betrieb wohl befriedigte, die Maschine 
gewonnen war, welche berufen sein sollte, 
die Rolle der B IX weiterzuspielen und im 
großen Ausmaß den Schnellzugdienst im 
ganzen Land zu übernehmen, daß sie also 
In entsprechender Zahl beschafft werden 
müsse. 
Um so wichtiger erschien es, sie zur mog- 
Irchst wrrtschaftlrch arbeitenden Maschine 
auszugestalten, und da das Verbundsy- 
stem auch außerhalb Bayerns immer mehr 
an Boden gewann und seine Uberlegen- 
hert allenthalben deutlich zu Tage trat, ging 
Maffer schon rm Fruhsommer 1892 daran, 
dre bisher als Zwrllrngslok gebaute B XI zur 
Verbundmaschrne auszugestalten, um rh- 
ren Dampfverbrauch zu verringern und ihre 
Lerstungsfähigkert zu stergern. 
Dies geschah mrt gutem Erfolg, denn die 
rm Februar 1894 eingelieferte erste Ver- 
bundlok “1240” erwies sich den Zwrllings- 
maschrnen hrnsrchtlrch Sparsamkeit und 
Leistung bemerkenswert überlegen, und 
da diese Verbundmaschinen ansonsten, 
nachdem die auch bei Ihnen auftretenden 
Schwrengkerten mit der Lrndnerschen An- 
fahrvorrichtung behoben waren, in jeder 
Hinsicht befriedigten, so wurde diese Aus- 
fuhrung endgültig als normale Schnellzug- 
type angenommen und In großerer Anzahl 
alsbald bestellt. 
Bald nach dem Auftreten der Verbundaus- 
führung traf dte Zwrllrngs-B XI das gleiche 



Bild 48: Vermutlich 
m Salzburg auf 
Abfahrt wartende 
BXI 1273 Abb.: 
Archiv Zell, Sig. 
Dr. Scheingraber 
Bild 49: Die He/- 
zerse/te der B XI 
1278; gut zu sehen 
der unter dem 
Rahmen durchge- 
hende Aufwurf- 
hebe/ fur den Me- 
derdruckzyhnder 
Abb.: Archiv 
Krams-Maffei 

Los, das ihr Erscheinen der B X wenige das meist zweispännrge Fahren der 
Jahre zuvor berertet hatte. Sie wurden nach Schnell- und Postzüge von Lindau nach 
Wurzburg und Nürnberg abgeschoben, und Kempten mit der alten B V sein Ende. Aber 
die Verbund-B XI beherrschte nun in Mun- erst nach Einlieferung der letzten, reichlich 
chen während der ganzen 90er Jahre al- spat beschafften Serie rm Jahre 1900 (1328 
lern das Feld. bis 1339) waren sämtliche Hauptstrecken 
Da die Staatsfinanzen in diesen Jahren im ganzen Land für den Schnellzug- und 
allgemeinen okonomrschen Aufschwungs zum Teil auch Personenzugdienst versorgt, 
es gestatteten, konnte neben der Legung sogar die sogenannten “Bauernschnell- 
des zweiten Gleises auf vielen Haupt- zuge” Munchen - Simbach konnten damit 
strecken auch die Beschaffung von Fahr- befordert werden. 
material ausgiebig erfolgen und das wah- Die Verteilung am Ende der 90er Jahre 
rend der 80er Jahre infolge zu wertge- war demgemaß Ungefahr folgende: Der 
triebener Sparsamkeit Versäumte nachge- umfangreichste Park befand sich naturlieh 
holt werden. Damit konnte auch Wurzburg, In München, darunter die neuesten Serien, 
wo die dort tätigen Zwillings-B XI noch Im ganzen etwa 35 bis 40 Stuck, samtlieh 
nicht ausreichten, mit der Verbundmaschi- Verbundmaschinen. Und zwar waren dies 
ne versorgt werden. Zuvor hatte es sich mit die meisten Maschinen der 50er Serie 
aus Nurnberg abgegebenen Zwillings- (1251,1253,1254,1255,1256,1257,1258, 
exemplaren begnugen mussen, während 1259), die aber spater fast alle Munchen 
Nurnberg die von Munchen abgeschobe- verließen, sodann die 60er komplett; 1270 
nen ersten Verbund-B XI 1240 bis 1250 bis 1277 standen in Lindau, ab 1278 waren 
erhielt. Auch fand um diese Zeit (1.7.1896) die Maschinen bis 1288 wieder in Mun- 

ehen-CB daheim, 1289 bis 1297 hatte Nürn- 
berg und vielleicht schon dortmals einige 
Hof erhalten, 1298 bis 1301 dagegen Re- 
gensburg, die folgenden waren glaublich 
in Weiden stationiert sowie in Nürnberg, 
doch blieben 1308, 1309, 1317, 1318, 
1319, 1321 und noch einige weitere in 
München-CB, die Zwischennummern hat- 
ten Nürnberg, vielleicht auch zum Teil 
Würzburg und Hof erhalten. 
Ähnlich war die letzte Lieferung von 1900 
verteilt - von diesen bekam Würzburg so- 
gleich 6 Stück -, nicht ohne daß auch von 
dieser München einen Teil für sich behal- 
ten hätte. Die Zwillingsmaschinen blieben 
zunächst im Norden, und zwar in Nürnberg 
und Würzburg, von welch letzterer Basis 
aus sie bei den schwierigen Streckenver- 
hältnissen nach Treuchtlingen, Nürnberg 
und Aschaffenburg alsbald, zumal wäh- 
rend der Sommerzeit, häufig Vorspann 
benötigten, den meist die B IX stellte. Nur 
die leichten Schnellzüge nach Schweinfurt 
und Bamberg konnte sie allein befördern. 
Von Schweinfurt nach Ritschenhausen und 
Kissingen verkehrten zu jener Zeit noch 
B V, die dann durch die neueren D XII er- 
setzt wurden. 
So war um die Jahrhundertwende die B XI 
an allen Hauptstationen vorhanden und 
auf allen Strecken an den Schnellzügen im 
Dienst; nur in Augsburg, das immer schon 
ein Sammelpunkt älterer Maschinen war, 
mußte man sich bis Mai 1902 mit der B IX, 
von da an mit der B X begnügen, die aller- 
dings für die bis 150 t schweren Schnellzü- 
ge Buchlee - Pleinfeld gut ausreichten. 
Die erste allenthalben fühlbare Änderung 
in dieser Verteilung brachte das Auftreten 
der 42 Stück der Klasse C V. Das Auftreten 
dieser nach damaligen Begriffen überaus 
leistungsfähigen, starken Maschinen ver- 
ursachte unter der Schar der B XI ein ziem- 
liches Revirement, das fast allen größeren 
Lokomotivdepots, insbesondere Nürnberg, 
Würzburg, Regensburg und vielleicht auch 
Hof, zugute kam. 
In München war, nachdem schon am 
1. Juni 1893 die Verlegung des Lokomotiv- 
wechsels von Treuchtlingen nach Nürn- 
berg mit Einführung der nicht haltenden 
Züge D 39140 München - Nürnberg und 
der D 15/16 (ab 1901: D 87/88) München - 
Ansbach - Würzburg ab 1.5.1900 bzw. ab 
1.5.1901 stattgefunden hatte, die B XI vor 
eine Aufgabe gestellt, die sie anfangs nicht 

Bild 50: Vor dem he/mlschen Lokschuppen pausiert die B XI 1283 Bild 51: Beim Unterweqshalt In Oberstaufen wurde d/e 
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Bild 52: In Regensburg entstand diese Aufnahme der B XI 1307. Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber 

ohne gelegentliche Störung erfüllen konn- 
te. Diese Züge wurden mit erhöhter Ge- 
schwindigkeit ohne Aufenthalt von Mun- 
chen bis Nurnberg (199 km) ab 1.5.1900 
bzw. Ansbach (190 km) ab 1.5.1901 ge- 
fahren (D 39 Munchen ab 9.35 Uhr, Nürn- 
berg an 12.35 Uhr; D 40 Nürnberg ab 7.05 
Uhr, Munchen an 10.20 Uhr), was bei de- 
ren geringem Gewicht von nur 125 bis 
130 t an sich möglich war, da die Kessellei- 
stung und das Tenderwasser von 18 m3 
ausreichten, jedoch wegen Schwrengkei- 
ten hinsichtlich der Feuerhaltung bei dem 
relativ kleinen Rost und gelegentlrchem 
Heißlaufen von Triebwerksterlen Infolge der 
kleinen, für solch lange aufenthaltslose 
Fahrten nicht berechneten Schmiergefäße 
anfangs gelegentlich Störungen verur- 
sachte. 
Am ersten Tage gelangen die Fahrten an- 
standslos, da naturloch besondere Fursor- 
ge abwaltete - D 39140 führte die ganz 
neue B XI 1338, aber schon an einem der 
nachsten Tage errerchte die B XI des D 16 
Infolge Heißgehens ernes Kreuzkopfes nur 
mit Muhe die Heimstation, und am D 40 
hatte sie mit “Feuersnot” zu kampfen, da 
vermutlich zu wenig stuckreiche Kohlen 
zur Verfugung standen oder, wie leider 
ublrch, an Briketts zu sehr gespart wurde. 
Schon im folgenden Sommer wurden die 
Zuge D 15/16 der B XI abgenommen und 
der C V, die allerdings an diesen leichten 
Schnellzugen gar nicht am Platz waren, 
abgetreten. Dies geschah wohl nur, um 

einen zweckmäßigen Turnus aufstellen zu 
können. Die letzten beiden Lieferungen 
der B XI waren zeitgemäß fortgebildet, d.h. 
der Kessel vergrößert und damit die Lei- 
stungsfähigkeit der Maschine um ca. 15% 
gesteigert worden, so wie die preußische 
Staatsbahn ihre S 3 zur S 5 machte; doch 
hätte die B XI solche Züge trotz gestiege- 
nem Gewicht noch gut fahren können. 
Im Sommer 1900 führte sie eine Reihe 
leichterer, schnell fahrender und selten 
anhaltender Züge, wie den Orient-Express- 
zug L 129/130 Ulm - München - Salzburg 
mit bereits recht scharfen Fahrzeiten (Ulm 
-Augsburg 75 Min., Augsburg - München 
52 Min., München - Salzburg 2 Std. 15 
Min.), die Züge mit nur 1. und II. Klasse 
D lO/ll München-Lindau und zurück, die 
Holländer Züge D 8/D 9 München - Würz- 
burg, die Nord-Süd-Expresszüge und Ber- 
lin-Neapel-Expresszüge (letzterer nur im 
Winter verkehrend), bei welchen allen die 
Geschwindigkeit von 90 kmih auf längere 
Zeit eingehalten werden mußte. Die Züge 
D 38lD 40 bediente die B XI abwechselnd 
mit der AA I noch länger, trotzdem sie im 
Sommer 1901 bereits ein bis zwei Wagen 
mehr führten. 
Ansonsten aber nahmen die in den Schnell- 
zügen auf allen Hauptstrecken immer häu- 
figer auftretenden Vierachser die B XI oft 
bis an die Grenze ihres Könnens in An- 
spruch und verursachten auf schwierigen 
Strecken, wie von Salzburg nach Mün- 
chen, öfter Verspätung. Gelegentlich einer 

Reise des Verfassers an den Rhein im 
August 1897 konnte eine Wurzburger Zwil- 
lings-B XI den ca. 220 t schweren Zug von 
Treuchtlrngen nicht rechtzeitig nach Wurz- 
burg bringen, da sie auf den Steigungen 
bei Ansbach und von Sternach nach Er- 
metzhofen Zeit versaumte, und ab Würz- 
burg mußte die B IX TITTMONING nach 
Aschaffenburg Vorspann leisten. Gleiches 
beobachtete der Verfasser zweimal auf 
Fahrten von Salzburg nach München an 
Zugen von ca. 230 t, welche die Verbund- 
B XI nicht rn fahrplanmaßrger Zeit von Frei- 
lassing nach Traunstein über die lange 1 O- 
brs 1 l”/OO-Ste~gung befördern konnte. Auch 
auf der Fahrt von München nach Ulm muß- 
te gelegentlich bei ca. 210 t Belastung am 
S-Zug 2 die B XI 1262 bei schlechtem 
Wetter und starkem Schneetreiben in Has- 
pelmoor wegen “Spinat” 20 Minuten anhal- 
ten, Feuer putzen und frrsch Dampf ma- 
chen; ab Augsburg mußte die B IX RHEIN- 
ZABERN bis Ulm Vorspann leisten. Vor- 
spann durch eine B IX war um die Jahrhun- 
dertwende zur Sommerzert In Augsburg 
keine Seltenheit mehr. 
Am schlimmsten aber lagen die Verhält- 
nisse bei den Schnellzügen 5 und 18, die 
auf der Strecke München - Salzburg und 
zurück, solange die B XI sie führte, häufig 
- von München nach Ulm und zuruck so- 
gar taglrch - In beiden Richtungen bei 
288 t Durchschnittsbelastung Vorspann 
durch eine B IX erhalten mußten, bis 
endlich am 1.5.1901 die C V diese schwe- 

Bild 53: Vor einem Reisezug Richtung Osten wartet die Bild 54: Hier steht dieselbe Maschine nach einer Hauptreparatur bereit zur 
B XI 1323 im Nürnberger Hauptbahnhof auf Abfahrt. Rückkehr zu ihrer Heimatdienststelle. Abb. 51 und 54: Sammlung Asmos 
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Bild 55: Am 5 Februar 1902 wurde die B XI m/t der Betriebsnummer 1265 Im Munchner Ost- 
bahnhof auf Platte gebannt. 

ren Züge übernahm. Trotz der dort beste- 
henden Schwierigkeiten konnte sich die 
B XI auf allen von München ausgehenden 
Hauptlinien auf der Lindauer Strecke im 
Schnellzugdienst am längsten behaupten, 
und zwar noch zu einer Zeit - 1902 bis 
1905 -, als die C V und sogar schon die 
S 315 in München den Schnellzugdienst 
besorgten. Erst 1906 wurden ihr diese 
Schnellzüge und bald auch die Personen- 
züge von den neu gelieferten P 3/5 abge- 
nommen. 
Auch auf den steigungsreichen Linien im 
Norden des Landes weist die Statistik be- 
reits für den Sommerdienst eine Reihe von 
Zügen auf, bei denen die B XI häufig oder 
sogar regelmäßig Vorspann brauchte, so 
die Züge 8 und 10 von Würzburg bis 
Treuchtlingen bei 170 bzw. 190 t Durch- 
schnittsbelastung, die Schnellzüge 172 und 
173 Nürnberg - Crailsheim bei 200 t Bela- 
stung, D 32 Würzburg - Schweinfurt bei 
187 t und der kombinierte Expresszug Ost- 
ende - Karlsbad und Ostende-Wien L 53/ 
54, den in der Strecke Würzburg - Aschaf- 
fenburg bereits die C V führte, mußte zwi- 
schen Würzburg und Nürnberg, weil 230 t 
schwer, täglich von 2 B XI gefahren wer- 
den. An diesen Verhältnissen trat auch im 
Sommer 1901 nur da eine Verringerung 
bzw. Wegfall der Vorspannleistungen ein, 

wo die CV die Zuge ubernahm, dies im 
Munchner Bezirk hauptsachltch auf den 
Strecken nach Salzburg, Ulm und rm Nor- 
den auf der Strecke Würzburg - Aschaf- 
fenburg, während auf den schwierigen 
Strecken Wurzburg - Treuchtlrngen und 
Würzburg - Nurnberg die C V noch nicht 
verkehren durfte, da Oberbau und Brucken 
noch nicht hergerichtet waren. 
Auch auf der ebenfalls schwierigen Ost- 
bahnlInIe Nurnberg - Regensburg verkehr- 
te die C V erst, nachdem Nürnberg damit 
versehen war. Munchen - Regensburg 
wurde schon 1900 durch C V von Mün- 
chen aus bedient, und der D 132/137, den 
die Regensburger B XI zu fahren hatten, 
bedurfte im Sommer nur selten des Vor- 
spanns, da der Zug geteilt war (Bäderzug 
mit den direkten Wägen nach Karlsbad, 
Marienbad und Prag). Ansonsten aber blie- 
ben da, wo die B XI die Schnellzüge zu 
fahren hatte, die Vorspannleistungen be- 
stehen, ja sie erhohten sich bei manchen 
Zügen noch, und einige neue kamen dazu, 
trotzdem in diesem Sommerdienst bereits 
alle 42 C V im Dienst standen. Erst als 
Ende 1903 und anfangs 1904 die bedeu- 
tend lerstungsfahrgeren S 315 und S 215 
und ab 1905106 die P 315 In größerer Zahl 
auftraten und die B XI mehr und mehr aus 
dem Schnellzugdienst verdrangt wurde, 

nahmen die unwirtschaftlichen häufigen 
Vorspannfahrten ein Ende. In welch wert- 
gehendem Maß Jedoch die C V der B XI im 
Schnellzugdienst bereits Abbruch getan 
hatte, geht aus nachstehenden Zahlen 
hervor: 
Im Jahre 1900 leisteten: 
an Schnellzügen: 13 C V 957 300 km; 
dagegen 139 B XI 5 971 767 km; 
an Personenzugen: 13 C V 49 530 km; 
dagegen 139 B XI 3 009 546 km; 
Im Jahre 1903: 
an Schnellzügen: 43 C V 2 810 250 km; 
dagegen 139 B XI 4 752 120 km; 
an Personenzügen: 43 C V 150 186 km; 
dagegen 139 B XI 3 928 168 km; 
Im Jahre 1906: 
an Schnellzugen: 43 C V 2 260 964 km; 
dagegen 139 B XI 2 246 170 km; 
an Personenzügen: 43 C V 461 500 km; 
dagegen 139 B XI 5396420 km; 
ferner an Schnellzügen: 
20 S 3/5 2 015 120 km; 

17 P 3/5: 1 014 286 km an Schnellzügen 
und 421 907 km an Personenzügen. 
Im Jahre 1913: 
43 C V 1 249 320 km an Schnell- und Eil- 
zügen und 1 362 230 km an Personen- 
zügen; 
139 B XI 141 622 km an Schnell- und Eil- 
zügen und 5 563 055 km an Personen- 
zügen; 
69 S 315 an Schnell- und Eilzügen 
313 340 km und an Personenzügen 
684 000 km; 
10 S 2/5 an Schnell- und Eilzügen 
271 020 km und an Personenzügen 
115200 km. 
Die geringe Leistung der S 2/5 erklärt sich 
aus deren dortmals offenbar nur einfacher 
Besetzung und dem Fahren nur weniger 
bestimmter Züge. 
36 P 315 an Schnell- und Eilzügen 
1 123 010 km und an Personenzügen 
1 184 375 km; 
41 S 3/6 an L.-D.-Schnell- und Eilzügen 
3 722 320 km und an Personenzügen 
45 060 km. 
Es hatte sich also bei dem schnellen An- 
wachsen der Zuggewichte im Personen- 

Bild 56: D/e B XI 1337 hanat am Kran /n der Lokmontaae der Bild 57: Auch d/e 1339 mußte Ende April 1900 noch per Straßentrans- 
port zum Bahnhof gebracht werden. Abb.: Werkfoto Kraoss-Maffei 
- - -, 

Bayern-Report 6 - 26 



Bild 58 (ganz oben): M/tte der zwanzlger Jahre erganzt d/e B XI 1312 Ihren Wasservorrat Abb. 55, 58 bis 60 und 62: Slg. Dr. Scheingraber 

zug- bzw. Schnellzugdienst gezeigt, daß 
die Kraftreserve, über welche die B XI bei 
ihrem Erscheinen unstreitig verfügte, von 
der raschen Gewichtsvermehrung der Züge 
bereits fast ständig voll beansprucht und 
schnell aufgezehrt war. 
Auf besseren Strecken reichte die an sich 
gute und sparsame Maschine, die sich gro- 
ßer Beliebtheit seitens des Personals er- 
freute, im allgemeinen noch aus und ver- 
sagte auch bei sehr strapaziösem Dienst 
nicht. Hierfür spricht deutlich das Beispiel 
aus Regensburg, wo des chronischen Ma- 
schinenmangels halber für die Münchener 
Tagesschnellzüge D 132/137 und die Pas- 

sauer Nachtschnellzüge S 51/52 lange Zeit 
- vom 1.6.1898 bis 1.5.1900, also nahezu 
zwer Jahre - nur 2, eigentlich nur eine ein- 
zige Maschine, die 1299, zur Verfugung 
stand, die bei dreifacher Besetzung Tag 
und Nacht im Feuer war, jede Nacht den 
Wiener Schnellzug nach Passau fuhr, um 
5 Uhr morgens mit dem Gegenzug von gut 
200 t Gewicht von dort zuruckkehrte, das 
Personal wechselte, um gegen 8.30 Uhr 
den 200 bis 220 t schweren Berliner D-Zug 
132 nach München zu bringen, mit dessen 
Gegenzug sie abends 6 Uhr wieder nach 
Regensburg zurückfuhr und nachts 10 Uhr 
vom dritten Personal, das am gleichen Tag 

dienstfrei gehabt hatte, bestiegen wurde 
zur Nachtfahrt nach Passau. 
Trotz dieser außerordentlichen Inanspruch- 
nahme und ungenügender Pflege - die 
Maschine sah im Gegensatz zu den son- 
stigen Regensburger Maschinen immer 
ungeputzt aus - gab es selten Defekte, 
und der Führer Heigl, der diesen Dienst 
lange Zeit versah, lobte die Maschine sehr 
wegen ihres soliden Standhaltens. Es war 
dies eine Kilometerleistung von über 
500 km täglich, wie solches heute von den 
großen Schnellzuglokomotiven verlangt 
wird, zu jener Zeit aber noch ganz unge- 
wöhnlich war. 

Bild 61: Frisch /ack/ert zeigt s/ch d/e B XI 1282 /n der CW Regensburg. Bild 62: D/e hinter der Lok eingere/hten Post- und Gepackwagen dienten 
Abb.: Sammlung Hufschläger damals auch als Schutzwagen fur d/e ReIsenden be/ Unfallen 
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Bild 64: Kurz vor Friedberg auf der Strecke zwischen Hochzoll und Friedberg fährt dieser 
Personenzug nach Ingolstadt 
Bild 63 (ganz oben): Eine Verbund-B XI zieht ihren Personenzug Ingolstadt - Augsburg in 
umgekehrter Richtung durch eine noch völlig unverbaute Landschaft. 

Wie schon bemerkt, machte die Indienst- 
stellung der C V rn München und bald dar- 
auf in Wurzburg und etwas spater auch In 
Nürnberg der Alleinherrschaft der B XI hin- 
srchtlrch Beförderung der Schnellzüge auf 
den Hauptstrecken ein Ende und be- 
sehrankte deren Tätigkeit auf leichtere 
Zuge. Der große Munchener Bestand wur- 

zureichender Kesselleistung und ungenü- 
gender Schnelligkeit durch die S 315 und 
S 2/5 ersetzt und nach Nürnberg, Regens- 
burg und Würzburg überstellt wurde, erlitt 
die B XI durch diese Verschiebungen neu- 
erdings Einbuße bezüglich der Führung 
von Schnellzügen und sah sich mehr und 
mehr zur Personenzuglok degradiert. 

de nach und nach bedeutend reduziert und Nach der neuerlichen Uberwersung von 
die dort freiwerdenden Maschinen auf eine C V und weiteren Verbund-B XI nach Wurz- 
Anzahl ufrchtrger Depots rm Land verteilt, burg wurden die dortigen Zwillingsma- 
meistens rm nordlichen Bayern. Haupt- schinen zunächst nach Werden überstellt 
sachlich profitierten davon Nurnberg, Re- und spater In südliche Gefilde zurückge- 
gensburg, Weiden, Hof und Würzburg; holt und in ca. 14 bis 15 Stuck teils in 
Augsburg hatte das Nachsehen und wurde Rosenheim, teils In Simbach stationiert zur 
mit den B X begluckt, die in Regensburg Bedienung der Personenzuge München - 
durch das Revrrement entbehrlich gewor- Salzburg und Kufstern sowie Simbach - 
den waren. Drei Jahre später, als infolge Munchen. Etwas später tauchte sie auch in 
des schnellen Steigens von Zuggewichten Kempten, Neu-Ulm, Weiden, Schwandorf 
und Geschwindigkeiten die C V wegen un- und zuletzt in Landshut auf. Im Norden 

stand sie glaublich noch einige Zeit in Bam- 
berg und Schweinfurt, nachdem sie in Nürn- 
berg längst durch Einstellung von Verbund- 
B XI, C V und S 3/5 entbehrlich geworden 
war. Eine der wichtigsten Änderungen war 
die Ersetzung der B XI an den Schnellzü- 
gen und den meisten Personenzügen auf 
der schwierigen Strecke Lindau - Kemp- 
ten durch die P 3/5 im Sommer 1906. Die 
Indienststellung der ersten Serie P 3/5 bzw. 
deren Überstellung nach Lindau und 
Aschaffenburg - nur einige blieben in Mün- 
chen - gibt in der hervorgerufenen durch- 
greifenden Wirkung Aufschluß über zahl- 
reiche Verschiebungen bei Beginn der 
Sommerfahrordnung 1906. Lindau und 
Kempten hatten ca. IO P 3/5 erhalten, und 
ihre freigewordenen B XI kamen nach 
Augsburg und an andere Orte. 
Endlich war der Zeitpunkt gekommen, der 
auch dem vernachlässigten Augsburg als 
letzter größerer Station im ganzen König- 
reich B XI bescherte, und zwar kamen die 
meisten Lindauer Maschinen dorthin, so 
daß schließlich ca. 18 Stück versammelt 
waren, welche die dortigen B X delogierten 
und auch den noch vorhandenen Bestand 
an B IX weiter reduzierten. In Augsburg 
nun kamen sie zum Führen der Schnellzü- 
ge zu spät. Ihre Haupttätigkeit bestand im 
Bedienen fast sämtlicher Personenzüge 
München - Ulm, später auch teilweise auf 
der Pleinfelder Strecke und im Aushelfen 
bzw. Vorspannen von Schnellzügen, was 
aber nach Übernahme dieser Züge durch 
die starken Schnellzugmaschinen selten 
vorkam. Ende 1913 war die Verteilung der 
B XI die nachstehend aufgeführte: 
Direktion Augsburg: 
Augsburg: 18 Verbundlokomotiven 
Kempten: 3 Zwillingslokomotiven 
Direktion München: 
Simbach: 7 Zwillingslokomotiven 
Rosenheim: 13 Zwillings- und 3 Verbund- 
lokomotiven; 
Ingolstadt: 2 Verbundlokomotiven; 
Treuchtlingen: 8 Verbundlokomotiven; 
Direktion Nürnberg: 
Nürnberg-C.B.: 10 Verbundlokomotiven 
Bamberg: 12 Verbundlokomotiven 
Lichtenfels: 7 Verbundlokomotiven 
Hof: 16 Verbundlokomotiven 
Direktion Regensburg: 
Regensburg: 5 Verbundlokomotiven 

Bild 65: One B XI 1253 mit Personenzug auf der Achbrucke be/ Bild 66: Vor der Burg Trausmtz uberquert e/ne Verbund-B X/ nach 
Fnedberg Muhldorf d/e Isarbrucke bei Landshut Abb.: Daobner, Slg. Asmus 
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Passau: 3 Verbundlokomotrven 
Weiden: 6 Zwillingslokomotiven 
Schwandorf: 10 Zwillingslokomotiven; 
Direktion Würzburg: 
Würzburg: 15 Verbundmaschinen 
Schweinfurt: 1 Verbundmaschine 
Schlimme Zeiten brachten die Kriegs- und 
Nachkriegsjahre für die B XI, da sie bei 
ihrer geringen Adhäsion als bei den schwe- 
ren Militärzügen kaum verwendbar den 
Personenzugdienst rm Lande auf vielen 
Hauptstrecken versehen mußten, wobei 
sie an diesen Zügen mit 350 t und noch 
mehr häufig uberlastet waren. Fast noch 
mißlicher gestalteten sich die Verhältnisse 
nach dem Kriege, wo diese Züge infolge 
empfindlichen Maschinenmangels gele- 
gentlich bis zu 400 t schwer waren und nur 
mit Mühe und Verspätung ans Ziel ge- 
bracht werden konnten. 
Als dann nach den Kriegs- und Nach- 
kriegsjahren die einhermische Industrie 
dringend der Arbeit bedurfte und dortmals 
Geld mittels der Notenpresse nach Belie- 
ben fabriziert werden konnte ohne jede 
Rucksicht auf die allfällrgen unheilvollen 
Folgen, so wurden in großzügigster Weise 
Aufträge für Neubauten in nie gekanntem 
Ausmaß vergeben und bestimmt, die älte- 
ren, wenn auch noch verwendbaren Ma- 
schinen der bisherigen bundesstaatlichen 
Staatsbahnen brevi manu verschwinden 
zu lassen, um dann möglichst viel “Preußi- 
sches” an deren Stelle zu setzen. 
Dieser Entwicklung fielen namentlich alle 
nur zweifach gekuppelten Maschinen 
schon im Lauf der nächsten Jahre zum 
Opfer. Glerchzeitrg begann auch die lang- 
same Kassierung der Verbundmaschinen, 
die sich jedoch, da die Maschinen auf vie- 
len Nebenstrecken unentbehrlich waren, 
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Bild 67 (oben): 
Ausfahrt einer 

Verbund-B XI mit 
Personenzug nach 

Ingolstadt aus dem 
Bahnhof Friedberg. 

Abb. 63 bis 65 
und 67: Samm- 

lung Asmus 

Bild 68 (rechts): 
Bahnhofsszene in 

Landshut mit einer 
6 xw’. 

Abb.: Daubner, 
Nachlaß Schömer 

Bild 69 (unten): 
Die 1895 gebaute 

B XI 1262 erhielt 
noch die endgülti- 

ge ßeichsbahn- 
nummer 36 767. 

Nach der Aus- 
musterung 1931 

fristete sie ihr 
Dasein noch jahre- 

lang als Wasch- 
lokomotive; erst im 

Juni 1949 wurde 
sie, wohl als letzte 

5 XI, zerlegt. 
Abb.: H. Maey 
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(EWII~ ZIW,. DayTa~la, 
Verbundausführung, war der vierachsige Tender 2’2’ T 18. Abb. 70, 71: Archiv Krams-Maffei 

uber den Zertraum von sechs Jahren er- 
streckte. So waren die Verbund-B XI nach 
dem Verschwinden der letzten B X In Nörd- 
Irrigen und Landshut noch 1930 zu sehen, 
wo erstere die Zuge nach Augsburg und 
Plernfeld fuhrten, letztere In Landshut zur 
Sommerzeit zu zweit den Berlrn-flerchen- 
hall-salzburger Schnellzug von Landshut 
nach Muhldorf zu bringen hatten, wofur sie 
wegen schwacher Brucken als einzige 
Maschinen geeignet waren; jedoch durfte 
die zweite Maschine nicht im Vorspann 
laufen, sondern mußte, um zu große An- 
haufung von Gewicht auf den fraglichen 
Brücken zu vermelden, am Zugende schie- 
bend die Fahrt mitmachen! Ern origineller 
Betrieb, der erst 1931 durch das Erscher- 
nen der “gestutzten Hunde”, der Einherts- 
lokomotiven Serie 24, ein Ende nahm. 
Eine der letzten, wenn nicht die letzte ZWII- 
lings-B XI, die 1227, stand mit einer Kolle- 
gin (1228) In Frerlassrng, um rm Winter im 
Salzburger Bahnhof die Zuge vorzuhei- 
zen, wohin sie aber wegen des bereits 
abgenommenen Triebwerks von einer 
Rangiermaschine (D ll) verbracht werden 
mußte. Seltsamer Weise hatte sie ihre 
bayerische Betriebsnummer 1227 beibe- 
halten und war damit noch 1931 in Freilas- 
sing abgestellt zu sehen. 
Fur den Sommerdienst 1930 wurden von 
der Direktion Regensburg 6 oder 8 Stuck 
rm ganzen Land zusammengeklaubte Ver- 
bund-B XI zusammengezogen und dahin 
auch die letzten 2 Exemplare, die in Augs- 
burg bereits den Hammerschlag des 
Schicksals erwarteten, abgestellt. Doch 
dauerte dieser Dienst rm Regensburger 
Beztrk nur mehr den Sommer über, und 
nach Beendigung desselben hatte das letz- 
te Stündlein geschlagen. 
So Ist heute, 1933, auch diese zahlreiche 
wichtige Maschrnenklasse aus der späte- 
ren Zelt zur Ganze verschwunden, und 
leider ist es keiner einzigen vergonnt ge- 
wesen, als erfolgreiche Type und würdige 

Vertreterin ihrer Zeit, der Verbundära in 
Bayern, verdientermaßen im Nürnberger 
Museum Aufnahme zu finden. Gleich ihrer 
preußischen Zeitgenossin im Norden, der 
S 3, und den Serien 6 bis 306 K.K. Staats- 
bahn im Osten, hat sie dem Schnellzug- 
verkehr der 90er Jahre auf dem Netz der 
Kgl. Bayerischen Staatsbahn das Gepräge 
verliehen, auch dann noch, als die wach- 
senden Zuggewichte ihre schwache Stel- 
le, den zu geringen Achsdruck, immer hin- 
derlicher in Erscheinung treten ließen und 
ihr häufiger als ihren oben genannten Zeit- 
genossinnen Vorspann beigegeben wer- 
den mußte, wodurch ihre Bewertung für 
den Hauptstreckendienst der zweiten Hälf- 
te der 90er Jahre eine immer empfindlicher 
werdende Einbuße erlitt. 
Damit soll natürlich nicht gesagt sein, daß 
die Verbund-B XI als Fehlbau zu betrach- 
ten sei. Im Gegenteil, sie war eine an sich 
gut gelungene Maschine, die im Betrieb 
wohl befriedigte und auch beim Personal 
recht beliebt war, und leistete alles, was 
billiger Weise überhaupt von ihr verlangt 
werden konnte. Ein präzises Leistungs- 
programm war merkwürdiger Weise nicht 
aufgestellt worden. Allerdings ergaben sich 
die Abmessungen bei den zulässigen 
Achsbelastungen von selbst. Daß die Ent- 
wicklung des Verkehrs und seiner Bedürf- 
nisse in den 90er Jahren derartig stür- 
misch wurde, konnte wohl niemand in vol- 
lem Umfang voraussehen. 
Die Verbund-B XI ist, im ganzen betrach- 
tet, eine sparsame gute Maschine gewe- 
sen, doch muß sie als Opfer bürokratisch- 
ängstlicher Abhängigkeit hinsichtlich voll- 
kommener Bauform hinter der hervorragen- 
den preußischen S 3, der letzten Ausfüh- 
rung der sächsischen Vlllb V und in letzter 
Beziehung natürlich noch in höherem Grad 
hinter der größeren und stärkeren österrei- 
chischen Kollegin zurückstehen. 
Zu erwähnen ist noch die leidige Angele- 
genheit der Unfälle, bei welchen B XI betei- 

ligt waren. Erfreulicher Weise kann hier 
gesagt werden, daß-wenn man die große 
Zahl von 139 Stück in Betracht zieht - die 
B XI selten von solchen betroffen wurde 
und daß im ganzen die Maschinen dieser 
Klasse gut durchgekommen sind. 
Unterdie ernsteren Unfälle gehört zunächst 
jener von Reichelsdorf vom 2.9.1896, wo 
der von Nürnberg kommende Schnellzug 4 
einen heftigen Flankenzusammenstoß mit 
einem Güterzug zu bestehen hatte. Die 
den Schnellzug führende Zwillings-B XI 
1223 mit dreiachsigem Tender stürzte seit- 
lich die nicht sehr hohe Böschung hinun- 
ter, ohne jedoch besonders schwer be- 
schädigt zu werden. Bei dem seinerzeit 
viel besprochenen Unfall im Bahnhof Frei- 
lassing, wo infolge Erschöpfung der Brems- 
luft der Schnellzug 105 nach Reichenhall 
nicht mehr rechtzeitig halten konnte und 
deshalb auf einen anderen Zug aufstieß, 
erlitt die den Schnellzug führende Verbund- 
B XI nur geringen Schaden. Heftig und 
lang war die Streiterei, die sich an diesen 
Fall unter den Bremsmännern, Einheimi- 
schen und solchen fremder Bahnen, die 
als Sachverständige berufen wurden, 
knüpfte. Einige, darunter Schleiffer, des- 
sen Bremse auf der Bayrischen Pfalzbahn 
eingeführt war, griffen die Westinghouse- 
bremse wegen angeblicher Erschöpfbar- 
keit heftig an, leider teilweise in unsachli- 
cher Weise. 
Die Sache endete damals mit einem Frei- 
spruch des Lokomotivführers Tretter und 
quasi mit der Überbürdung allfälliger Schuld 
auf die Westinghousebremse. Daran war 
kaum etwas Wahres; jedenfalls wurde der 
Mangel stark übertrieben, und Tretter war 
von Schuld nicht freizusprechen, da die 
Bremsluft bei entsprechender Sorgfalt sei- 
nerseits sich nicht vorzeitig erschöpft hät- 
te. Dergleichen war auf dem fraglichen 
Gefälle, auf welchem die B XI schon seit 
fünf Jahren mit Schnellzügen verkehrte, 
vorher nicht vorgekommen, und auf der 
viel längeren, gleichartigen Talfahrt Ober- 
staufen - Lindau hat sich derartiges mei- 
nes Wissens nie ereignet. 
Ein ernster Unfall betraf eine B XI der 
Kraussschen Serie am D 56 in Plattling am 
2. Mai 1904. Infolge schlechten Anliegens 
einer Weichenzunge entgleisten Maschi- 
ne, Tender und der ganze Zug, wobei Ma- 
schine und Tender ganz, mehrere bayeri- 
sche und österreichischevierachsige Kurs- 
wagen umstürzten. Glimpflicher lief der 
Unfall bei Schöngeising am 3. Oktober 
1903 ab. In diesem Fall entgleiste die Lo- 
komotive B XI des Schnellzugs 81 an der 
Einfahrtsweiche, ohne besonderen Scha- 
den zu nehmen. Ziemlich schwer beschä- 
digt wurde die B XI 1316 oder 1317, die am 
23.2.1901 am D 39 bei der Durchfahrt durch 
Pfaffenhofen infolge Nichtbeachtens des 
auf Halt stehenden Ausfahrtssignals mit 
einem einfahrenden Güterzug zusammen- 
stieß und seitlich umstürzte. 
Da alle von Unfällen betroffene Maschinen 
wieder hergestellt werden konnten, blieb 
die ganze große Klasse bis zum Schluß 
vollzählig erhalten. 
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I nknmntive /ler I<lasse AA 

Technische Daten der Klasse AA I 

Bauart 

Ursprungs- nach 
zustand Umbau 

Z’(a)Al’ n2v 2’6 h2 
1860 TreIbraddurchmesser 

Durchmesser Vorspannachse 
Laufraddurchmesservorne 
Laufraddurchmesser hinten 
LuP Lok und Tender 
Achsstand LokomotIve 
Achsstand Lok und Tender 
Zylinderdurchmesser Hauptm 
Kolbenhub HauptmaschIne 
Zyllnderdurchm Vorspannm 
Kolbenhub VorspannmaschIne 
Rostflache 
HeIzflache der Feuerbuchse 
Anzahl der Heizrohre 
Durchmesser der HeIrrohre 
Lange der HeIzrohre 
Heizflache der HeIzrohre 
Anzahl der Rauchrohre 
Durchmesser der Rauchrohre 
VerdampfungsheIzflache 
Uberhltrerhelzflache 
Hochstgeschwndigkelt 
Kesseluberdruck 
Leergewchl 
Relbungsgewcht 
Dlenstgewlcht 

mm 1860 
mm 1000 
mm 1000 
mm 1006 
mm 16570 
mm 7400 
mm 13550 
mm 385610 
mm 610 
mm 266 
mm 460 
m 2 26 
m 95 

226 
mm 40 45 
mm 3780 
m 1073 

1000 

16570 
7400 

13550 
490 
610 

m’ 116.8 
m’ 
km,h 90 
bar 13 
l 45.5 
t 14 7 28.0 
l 51.5 

2.26 
35 

124 
41145 
3780 

85 1 
18 

1171128 
94 6 
29 8 
90 
13 
47 1 
30 0 
52 0 

Tendel 

Bauart 3T14 
Raddurchmesser mm 1006 
Achsstnnd mm 3800 
LeergewIcht t 153 
Dlenstgewichl t 34.3 
Wasservorrat mA 14,o 
Kohlevorrat t 50 

Es erübrigt sich noch, der 1/4-gekuppelten 
Lokomotive AA 1, Bahnnummer 1400, zu 
gedenken, welche von Krauss und Co. 
nach dem Entwurf des langjahrigen Chef- 
Ingenieurs Dr. Richard von Helmholtz ge- 
baut und auf der Landesausstellung 1896 
In Nirrnberg ausgestellt war, wo sie in der 
Fachwelt großes Interesse und Aufsehen 
erregte. Eine ausführliche Beschreibung 
findet sich in verschiedenen Zeitschriften, 
am besten wohl in der Zeitung des Vereins 
Deutscher Ingenieure (Z.d.V.D.1.) 1897. 
(Diese Beschreibung wollen wir am Ende 
des Kapitels auszugsweise einfügen, da 
sich Herr v. Welser deswegen nicht weiter 
mit der Technik der Lokomotive befaßt; die 
Red.) 
Diese sozusagen Stiefschwester der B XI 
wurde von der Staatsbahnverwaltung noch 
im Jahre 1896 In Dienst genommen, in 
München stationiert und im Schnellzug- 
dienst auf den leichter profilierten Strek- 
ken nach Ntirnberg und Ulm, ebenso aber 
auch auf jenen nach Regensburg, Salz- 
burg und Kempten verwendet, wobei die 
Vorspannachse mit dem erhofften Erfolg 
in Tatigkeit trat. Die Zusammenarbeit von 
Haupt- und Vorspannachse brachte Züge 
von etwa 220 t sicher über die 10°/OO-Ram- 
pen, aber in deren Lange auf der Salzbur- 
ger und Kemptener Strecke lauerte eine 
Gefahr, welche nicht immer zu bannen 
war. Es verbrauchte nämlich die Vorspann- 
maschine, die mit ca. 40% Füllungsgrad 
arbeitete, viel Dampf, so daß es der gan- 
zen Geschicklichkeit des Führers und größ- 

ter Aufmerksamkeit des Heizers bezüglich 
der Feuerhaltung bedurfte, um die Dampf- 
spannung aufrecht zu erhalten. Nicht im- 
mer gelang dies, und es kam öfters vor, 
daß die Maschine nur mit Mühe, mit stark 
gesunkenem Dampfdruck und Mindest- 
wasserstand den Zug bis zum Brechpunkt 
hinaufbrachte, wobei die anschließenden 
Gefällestrecken die nötige Erholung des 
Kessels begünstigten. 
Aber manchmal glückte es nicht, die Ram- 
pe zu überwinden, und es kam dann gele- 
gentlich schon vor, daß der Kessel vorzei- 
tig ausgepumpt war. Dann gelang es nicht 
so schnell, den normalen Zustand wieder 
herzustellen; es gab wacker Verspätung, 
oder der komplette “Spinat” erforderte das 
Herbeiholen eines Nothelfers. Der Kessel 
war eben zu klein, um für längere Dauer 
den Bedarf an Dampf für beide Maschinen 
für die Fahrt auf ausgedehnten Rampen 
liefern zu können. Hätte die Treibachse mit 
mindestens 16 t belastet werden können, 
die Schleppachse mit ca. 15 t, dann wären 
Heizfläche und Rost entsprechend größer 
ausgefallen, und dies hätte wohl genügt, 
um bei aufmerksamer Führung stets sicher 
über den Berg zu kommen. 
Im übrigen befriedigte die Maschine, sie 
lief infolge ihrer geringen hin- und her- 
gehenden Massen leicht und sanft auch 
bei 90 km/Std. Ihr Kohlen- und Wasserver- 
brauch erwies sich gegenüber der B XI bis 
zu 11% günstiger, so daß ihr Führer viel 
auf seine Maschine hielt, nicht zum minde- 
sten wegen der Kohlenprämie. Der Verfas- 
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ser hörte aus dem Munde dieses Führers 
nur Lob über die Maschine. 
Es war mit der AA I möglich, die 200 km 
lange Strecke München - Nürnberg mit 
den Zügen D 39/40, solange dieselben ihre 
ursprüngliche Belastung von 130 bis 160 t 
nicht zu sehr überschritten, ohne Aufent- 
halt zurückzulegen, obzwar ihr dreiach- 
siger Tender nur 14 m3 Wasser faßte, wäh- 
rend die B XI am gleichen Zug ca. 15 m3 
und mehr verbrauchten. Freilich hätte sie 
als 1/4-gekuppelte Lokomotive gerade an 
den erwähnten leichten “Non-stop”-Zügen 
ganz Anderes leisten können, wenn nicht Bild 74: Werkaufnahme derAA /ohne ihren Tender 3 T 14 mit angehobenem Hilfsradsatz. 
die beengende Fessel der Vorschrift mög- Bild 73 (ganz oben): In glänzendem Lackgewand wurde die AA I im Fabrikhof am Marsfeld 
lichster Angleichung an die B XI es verhin- aufgenommen (mit heruntergelassenem Hilfsradsatz). 
dert hätte, die Maschine ähnlich den engli- Bild 72 (linke Seite oben): Führerstand der AA 1. Abb. 72 bis 74: Werkfoto Kraus-Maffei 

Bild 75: Zeichnung der AA / aus dem Staatsbahn-Verzeichnis von 1904. 
Abb.: Sammlung Hufschläger 
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1900: 38 110 km an Schnellzügen und 
1142 km an Personenzügen, 
zusammen 39 250 km; 
Kohlenverbrauch 463 t; 

Von 1898 an war also die Maschine ein- 
fach besetzt. 
1902: 36 025 km an Schnellzügen und 

6295 km an Personenzügen, 
zusammen 42 320 km; 
Kohlen 410 t; 

1903: 56 493 km an Schnellzügen und 
16 378 km an Personenzügen, 
zusammen 72 880 km; 
Kohlen 683 t; 

1904: 24 980 km an Schnellzügen und 
5644 km an Personenzügen, 
ferner 195 km im Vorspann, 
zusammen 30 623 km; 
Kohlen 330 t. 

Aus obigen Laufleistungen ergibt sich, daß 
die AA I während des größten Teils ihrer 
Dienstzeit im ursprünglichen Zustand nur 
einfach besetzt war und zeitweise nur für 
bestimmte Fahrten benutzt wurde. Dieses 
Verfahren war auch das beste für eine 
derartige Maschine, auf welche nicht jeder 
als Fuhrmann paßte; vielmehr gehörte ein 
gut geschulter, durchaus verlässiger, er- 
fahrender Mann dazu, der namentlich das 
Ansetzen und Abheben der Vorspann- 
maschine im richtigen Zeitpunkt und mit 
sicherer Hand besorgte. 
An eine sehr gute Fahrt erinnert sich der 
Verfasser im Januar 1900 am Schnellzug 
93von München nach Rosenheim, die trotz 
des Aufenthalts am Ostbahnhof, Schnee 
und Kälte mit 200 t Belastung in 56 Minu- 
ten zurückgelegt wurde, und an eine zwei- 
te von Salzburg zurück mit etwa 200 t, bei 
welcher auf der langen Steigung von 
Niederstrass bis Lauter die Vorspannachse 
dauernd in Tätigkeit war und der Brech- 
Punkt der Steigung zur festgesetzten Zeit 
erreicht wurde - ob allerdings mit vollem 
Druck und normalem Wasserstand, ist frag- 
lich. 
Nachdem die AA I im Sommer 1900 im 
Bahnhof von Treuchtlingen eine noch 
glimpflich abgelaufene Karambolage mit 
einer Verschubabteilung ohne besondere 
Beschädigung überstanden hatte, entging 

sehen “srngle-dnvers” mit größerem Rad- 
durchmesser, hoherer Achslast und dem- 
entsprechend letstungsfahigerem Kessel 
zu erbauen. Auf deutschen Bahnen waren 
In jener Zelt Achsdrucke wie die benotrg- 
ten ebenso wenig erlaubt wie die ange- 
nommenen Geschwindigkeiten von 100 bis 
110 km/Std., und so wie die Maschine als 
Single-dnver gebaut war, mußten rhr diese 
leidigen Umstande bei den in Bayern vor- 
liegenden Streckenverhaltnrssen nach we- 
nigen Jahren den Hals brechen. 
Daruber war sich die Bahnverwaltung wohl 
auch von Anfang an im klaren und hat 
diesem Fahrzeug gleich rm vorhinein den 
Charakter eines Versuchsobjekts gegeben, 
mit dem ganz richtigen Hintergedanken 
der Rekonstruktion in erne 2/4-gekuppelte, 
der B XI möglichst ahnlrche Maschrne. Es 
blieb also beim Immerhin sehr interessan- 
ten Versuch, den “srngle-dnver” in Bayern 
nochmals zum Leben zu erwecken. Der- 
selbe mußte aus den erwähnten Grunden 

Inv. 
Nr. 

DRG 

‘t gemall 

36 861 

Heizer vor der zur 
nächsten Fahrt 
bereiten Lokomo- 
tive. 

Bild 77: Nach dem 
Unfall in Türkenfeld 
wurde die AA / auf 
einem Transport- 
wagen in die CW 
München ge- 
schleppt 
Abb. 76 und 77: 
Sammlung 
Asmos 

scheitern, um so eher, als doch nur wenige 
Jahre nach dem Erscheinen dieser Ver- 
suchsmaschine auch die zweifach gekup- 
pelte Lokomotive an Schnellzügen da und 
dort nicht mehr genugte und bereits 1899 
der erste Dreikuppler rm Schnellzugdienst 
auftrat. Während der Zeit von 1896 bis 
1906 verblieb die AA I in Ihrem ursprungli- 
chen Zustand und hat folgende Jahres- 
leistungen aufzuweisen: 
1896: 25 650 km; 
1897: 71 580 km an Schnellzugen und 

17 500 km an Personenzügen, 

9 

sie am 10.10.1900 bei der Durchfahrt von 
zusammen 89 113 km. Gessertshausen am Schnellzug 99 einer 

Während dieses Jahres scheint die N - ernsten Gefahr. Der 285 t schwere Zug 
schine gleich der B XI doppelt besetzt - wurde von der AA I geführt, und als zweite 
Wesen zu sein. Maschine war, hinter ihr laufend, die B IX 
1898: 47 526 km an Schnellzügen und DEGGENDORF beigegeben. Bei der Fahrt 

8270 km an Personenzügen, über eine Weiche löste sich am Tender der 
- zusammen 55 800 km; 

1899: 44 315 km an Schnellzuger 
3975 km an Personenzuge 
zusammen 48 290 km; 

Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdam 
Lokomotive der Klasse AA I bzw. P 2/4 - 

Herst. FNr. Anlieferung Abnahme Abnahmt 
n. Umbau 

Vertrag vom 20.124.04.1894 und Bestellschreiben vom 19.10.1894 

3200 07121895 17121895 &f&& 

n 
B IX ein Teil des Bremsgestänges und fiel 
in eine Weiche, wodurch die Entgleisung 
des größten Teiles des Zuges verursacht 
wurde und ziemlicher Materialschaden ent- 
stand. Wäre die B IX im Vorspann gelau- 
fen, dann wäre wohl auch die AA I mit in 
den Unfall verwickelt worden, und vermut- 
Ich wäre derselbe dann schlimmer ausge- 

I-fallen. 
.u>- 
terung ~ Weniger erfolgreich verlief eine Fahrt von 

i Kempten nach München mit dem D 126 
am 30. November 1905 infolge eines Zu- 
sammenstoßes in Türkenfeld in der Nähe 

iYürstenfeldbruck. wobei Zvlinder und 1 
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Vorspannmaschrne erheblich beschadrgt 
wurden. Dieser Unfall wurde für das ferne- 
re Schicksal der AA I entscheidend! 
Um diese Zeit waren die Schnellzüge viel- 
fach schon so schwer geworden, daß die 
AA I dieselben nicht mehr zu führen ver- 
mochte, so daß die Verhaltnrsse von selbst 
zum Umbau In eine 2/4-gekuppelte Loko- 
motive drängten, der ja schon von Haus 
aus vorgesehen war. Wahrend des Jahres 
1906 war die Maschine abgestellt. Erst 
1907 wurde bezüglich der durchzuführen- 
den Rekonstruktion defrnrtrver Beschluß 
gefaßt. Die Erbauerfirma arbeitete den Um- 
bau konstruktiv durch und stellte die noti- 
gen neuen Teile her; der Umbau selbst 
wurde in der CW München ausgeführt, und 
zwar in der Weise, daß zunachst die ganze 
Vorspannmaschine mit allem Zubehor ent- 
fernt, desgleichen die beiden Zylinder von 
490 mm Durchmesser mit Kolbenschieber 
ersetzt und der Schmrdtsche Uberhitzer 
mit 18 Rauchrohren in den Langkessel 
eingebaut wurde, wodurch die Kessel- 
leistung merklich gesteigert werden konn- 
te. Die Dampfspannung blieb mit 13 atm 
unverändert. An Stelle des Schlepprad- 
satzes und dessen außeren Hilfsrahmens 
trat eine normale Kuppelachse. 
In dieser neuen Gestalt erschien die 1400 
nunmehr als P 2/4 H um die Jahreswende 
1907/08 wieder auf dem Plan und befrie- 
digte bei dem vorgeschobenen Drehge- 
stell und der langen Treibstange als 2/4- 
Kuppler das Auge des Beschauers mehr 
als die B XI, der sie nun auch an Leistung 
überlegen war. Ihre Erscheinung war 
schlank und erinnerte eher etwas an die 
preußische S 3. Nur die notgedrungen bei- 
behaltene geneigte Lage von Zylinder und 
Schiebern und die unschone Form der Ver- 
kleidung von Schieber, Ein- und Aus- 
stromurig beeinträchtigten den sonst be- 
friedigenden Eindruck. 
Dagegen war das Leistungsvermögen 
merklich gestiegen. Die P 2/4 vermochte 
Zuge von 240 bis 250 t auf den 10”/00- 
Steigungen noch mit 40 km/Std. zu beför- 
dern, was einer Leistung von rund 650 PS 
entsprach. Auch auf ebener Strecke konn- 
te sie Züge bis zu 300 t noch mit 75 bis 
80 km/Std. führen, beides Leistungen, die 
bereits über denen der B XI lagen. 
Nach kurzer Erprobung In Munchen wurde 
die P 2/4 der BW Augsburg zugeteilt, wo 
glerchzeitrg ein erster Schub Verbund-B XI 
an Stelle der 6 X auftauchte. Dortselbst 
fand die Einzelmaschine - oft Ist das Ge- 
genteil der Fall - soglerch das richtige Ver- 
standnis, umsomehr als Ihre hohere Lei- 
stungsfähigkeit und Sparsamkeit gegen- 
über den B XI alsbald deutlich zu Tage trat. 
Der noch ungenügenden Erfahrung mit 
Heißdampflokomotiven zufolge hatte die 
AA I beim Umbau eingeschliffene Rund- 
schieber ohne Ringe erhalten, welche auch 
anfangs bei gutem Öl und aufmerksamer 
Pflege dicht hielten. Trotzdem trat nach 
einiger Zelt Verschleiß und damit Durch- 
lässigkelt der Schieber ein, der bald Ersatz 
durch Schieber mit federnden Drchtungs- 
ringen notwendig machte. 
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Bild 79: Das im Text erwähnte Bild zeigt die 36 861 kalt im BW Mühldorf. Abb.: E. Schömer 

Bild 78 (ganz oben): Inzwischen ist die AA I in die Heißdampf-Zwillingslokomotive P 2/4 H 
umgebaut worden. Abb.: Prof. Lotter, Sammlung Asmus 

Die Maschine kam daher bereits im Som- 
mer 1908 wieder in die CW München und 
kehrte von dort nach beendeter Arbeit nicht 
mehr nach Augsburg zurück. Sie wurde 
nach Srmbach überstellt, wo sie mit den 
seit 1903 dort beheimateten Zwrllrngs-B XI 
zusammentraf, in deren Dienst sie nun mit 
eingestellt wurde und daher ofter in Mun- 
chen zu sehen war. Dabei blieb es, bis 
nach dem Kriege die von Berlin ausgehen- 
de Vernichtungswut den Zwillings-B XI den 
Garaus machte und preußische T 18 an 
deren Stelle traten. Der P 2/4 aber, seit 
1925 36 861 genannt, wurde als Heiß- 
dampfmaschine und wegen Ihres guten 
Zustandes noch eine Gnadenfrist für Aus- 
hilfe und besondere Fahrten beim BW 
Mühldorf bewilligt, von wo aus sie auch die 
Arbeiterzuge nach Burghausen fuhr. 

Bild 80: Am 
3 August 1931 

stand d/e 36 861 
noch unier 

Dampf. 
Abb.: Verkehrs- 

museum Nürn- 
berg, Sammlung 

Dr. Schein- 
graber 

1927 drohte ihr abermals der Untergang, 
aber ihr guter Zustand, in dem sie bei der 
Hauptreparatur in Weiden befunden wur- 
de, und die Wertschätzung, deren sie sich 
an ihrer Dienststelle erfreute, retteten sie 
noch einmal vor dem Ende. Im Herbst 1931, 
als Oktoberfestzüge zu fahren waren und 
urbajuwarisches Landvolk, wie üblich, in 
die Hauptstadt reiste, sah der Verfasser 
die immer noch gut aussehende P 2/4 zum 
letzten Male im Dienst an einem solchen 
Zuge in den Münchener Ostbahnhof ein- 
fahren. Um diese Zeit gelang es auch den 
Bemühungen eines jüngeren Fachmannes, 
die kalt stehende Maschine an ihrem Stand- 
ort Mühldorf noch zu photographieren. 
Im April 1933 ereilte auch sie das Schick- 
sal, und im Juni des gleichen Jahres wurde 
sie in München-Freimann abgebrochen. 



Technische Beschreibung 
(Eugen Brückmann in Z.V.D.I. 1897) 

Bei Aufstellung des Programms für diese 
Lokomotrve waren folgende allgemeine 
Wunsche maßgebend: 
Die Lok soll eine größere Anpassungs- 
fähigkeit an die verschiedenen Betriebser- 
fordernrsse rn Bezug auf Zugkraft und Ge- 
schwindigkeit zergen als die bestehenden 
Schnellzuglokomotiven der Klasse B XI der 
Bay. Staatsbahnen, d.h. sie soll bei glei- 
cher Leistung Brennstoff sparen oder bei 
gleichem Brennstoffverbrauch mehr lei- 
sten; mit anderen Worten: Sie soll bei glei- 
cher Geschwindigkeit mehr ziehen oder bei 
gleicher Belastung schneller fahren. 
a) Die Lokomotive soll den gleichen Dienst 
erfüllen können wie die eben erwähnten 
Schnellzuglokomotrven und diesen auch in 
allen Einzelherten möglichst ähnlich sein, 
damit sie für den Fall, daß der Versuch aus 
Irgend einem unvorhergesehenen Grund 
fehlsehluge, unter möglichst wenig Ande- 
rungen In eine von der Normallokomotive 
Klasse B XI nur wenig abweichende 2/4- 
gekuppelte Lok umgebaut werden kann. 
b) Die Lokomotive soll eine weniger sto- 
ßende, daher das Personal weniger ermu- 
dende Gangart zeigen und sich aus die- 
sem Grunde besser fur hohe Fahrge- 
schwrndrgkeiten eignen als die zweifach 
gekuppelten Lokomotiven der Klasse B XI. 
Die Gedanken, die bei der Lösung der ge- 
stellten Aufgabe als Richtschnur dienten, 
waren etwa folgende: 
zu a) Bel einer Lokomotrve gewohnlrcher 
Bauart mrt zwei gekuppelten Achsen, die 
von einem Paar Dampfzylinder angetneben 
werden, mussen die Abmessungen der 
letzteren so gewahlt werden, daß sie die 
der Gesamtbelastung der gekuppelten 
Achsen entsprechende größte Zugkraft zu 
entwickeln vermögen. Bei Uberschrertung 
einer gewissen Geschwindigkeitsgrenze 
wird nun aber einerseits die Kupplung der 
Achsen uberflussig, weil für die Ausnutzung 
der jener Geschwindigkeit entsprechenden 
Zugkraft das Adhäsionsgewicht einer Trerb- 
achse vollkommen genugen wurde, wäh- 
rend andererseits die großen, für die groß- 
te Zugkraft berechneten Zylinder- und 
Steuerungsabmessungen alsdann nicht 
mehr recht der Leistung entsprechen. 
Es Ist klar, daß infolge dieser beiden Um- 
stande von einer gewissen Geschwtn- 
drgkertsgrenze an der zur Überwindung 
der inneren Widerstände notige Teil der 
Maschinenleistung gegenuber der Ge- 
samtlerstung unverhältnrsmaßrg rasch 

steigt, der Wirkungsgrad also rasch sinkt. 
Bei Anwendung ungekuppelter Lokomoti- 
ven mit nur einer freien Treibachse wird 
zwar dieser Übelstand bekanntlich vermie- 
den; ihre allgemeinere Einführung verbie- 
tet sich jedoch in den meisten Fällen we- 
gen ihrer zu geringen größten Zug- sowie 
Anzugkraft. Um nun die Vorteile der unge- 
kuppelten Lokomotive mit der größeren 
Zug- und Anzugkraft der gekuppelten zu 
vereinen, hat die A.-G. Krauss & Co. sich 
schon im Jahre 1893 eine sogenannte Lo- 
komotive mit Vorspannachse patentieren 
lassen und dieses 
Patent nunmehr 
zur Anwendung 
gebracht. 
Nach dem er- 
wähnten Patente 
werden zwei ge- 
sonderte Trerb- 
achsen angewen- 
det, deren jede 
durch ein beson- 
deres Zylinder- 
paar angetrieben 
wird. Die Haupt- 
maschine, die auf 
eine Treibachse 
mrt möglrchst gro- 
ßen Radern wirkt, 
soll bei allen 
Fahrgeschwindig- 
keiten arbeiten, 
während die so- 
genannte Vor- 
spannmaschine, 
welche die zweite 
Treibachse mit er- 
heblich kleineren 
Rädern in Umdre- 
hung versetzt, nur 
bis zu derjenigen 
Geschwindrg- 

- 

erfreulicher ist es, schon jetzt berichten zu 
können, daß rm vorliegenden Falle eine 
sehr einfache und elegante Lösung gefun- 
den worden ist. 
zu b) Wegen der Ahnlrchkeit mit den Loko- 
motiven der Klasse B XI und des möglichst 
leichten Umbaues in solche haben die 
Hauptrahmenbleche gleich die hinteren 
Achsgabelausschnrtte zu erhalten, so daß 
nach Entfernung von kurzen hinteren Au- 
ßenrahmen, in welchen die Ersatzlaufach- 
se zu lagern ist, ohne weiteres eine Kup- 
pelachse untergestellt werden kann. Auch 

\ ’ / 
C .l,, 

,l,.& \to 

-.- -- - -- 

4’ 
----- 

(!J-f +y+ 

.- - 

c =::; I \ 
, I \ 

\ 

DOI’IL 
-.- 

keitsgrenze mitzuarbeiten hat, bei der noch 
die Adhäsion von zwei Achsen nötig ist; 
darüber hinaus soll sie ausgeschaltet wer- 
den. Die Vorspannachse ist demnach, 
wenn sie nicht arbeitet, von den Schienen 
abzuheben, also freischwebend zu halten, 
damit alle Reibungswiderstände möglichst 
verringert werden, im Gebrauchsfalle da- 
gegen mit einem Drucke gleich dem erlaub- 
ten Achsdrucke gegen die Schienen zu 
pressen, wobei aber natürlich die Haupt- 
treibachse nicht entlastet werden darf. Daß 
sich die konstruktive Lösung dieses letz- 
ten Erfordernisses nicht immer ohne 
schwierige Studien befriedigend erreichen 
lassen wird, läßt sich voraussehen. Um so 

die Rahmenversteifung zwischen den 
Dampfzylindern ist so zu gestalten, daß die 
normalen Zylinder angebracht werden kön- 
nen. Dies ist dadurch zu ermöglichen, daß 
die Vorspannzylinder nicht am Rahmen, 
sondern an den Hauptzylindern befestigt 
werden, daher eine besondere Gestaltung 
des Rahmens nicht bedingen. 
Die Achsgabelausschnitte für die Vor- 
spannachse sind endlich nicht in die Haupt- 
rahmenbleche, sondern in aufgenietete, 
daher leicht entfernbare Hilfsbleche einzu- 
schneiden. 
zu c) Die Hauptursachen der unangenehm 
stoßenden Bewegung des Führerstandes 
werden bekanntlich einerseits durch den 
hart unter dem Führerstandboden angrei- 
fenden wechselnden Druck der Hinterach- 
se gegen die Achsgleitbacken, anderer- 
seits durch die Unmöglichkeit gebildet, die 
Hauptrahmenbleche auf der Strecke längs 
der Feuerbüchse und des Aschkastens gut 
gegen einander abzusteifen. Diese Ursa- 
chen werden indes weggeschafft, wenn die 
Hinterachse keine Kuppel-, sondern bloß 
eine Laufachse ist. Durch die kleineren 
Zylinderabmessungen der ungekuppelten 
Hauptmaschine und durch den Wegfall der 
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Kuppelstangen werden überdies die Ge- 
wrchte der hin- und hergehenden Massen 
wesentlich verringert, wodurch der Gang 
der Lokomotrve, namentlich bei größerer 
Fahrgeschwrndrgkert, ganz erheblich ruhr- 
ger wird. 
Aufgrund dieses Gedankenganges ent- 
stand nun die dargestellte Schnellzugloko- 
motive mit Vorspannachse, Klasse AA 1, 
von welcher die A.-G. Krauss & Co. im Jah- 
re 1895 zwei Stück für die bayerischen 
Staatsbahnen ausgeführt hat, deren eine 
in Nurnberg ausgestellt war. 
Der fur 13 atm. konzessionierte Kessel 
besteht aus Siemens-Martin-Flußersenble- 
chen; seine Bauart bietet mchts Besonde- 
res dar; hochstens sei auf die langen vor- 
deren beweglichen Barrenanker der kup- 
fernen Feuerbüchse aufmerksam gemacht. 
Wert interessanter Ist das Rahmengestell. 
Die flußeisernen Hauptrahmenbleche von 

Die Vorspannachse wird, wie aus den Ab- 
bildungen und der schematischen Skizze 
hervorgeht, infolge einer eigentümlichen 
Hebelübersetzung durch das Gewicht der 
auf den Federn ruhenden Last selbst hoch- 
gehalten. 
Um solches möglich zu machen, sind in der 
Mittelebene der Achsbüchsen je zwei durch 
kurze Hängestücke verbundene Doppelhe- 
bel aa’ und bb’ mit ihren Enden a’ und b’ 
drehbar an den Hauptrahmenblechen ge- 
lagert, während in den Punkten A und B 
die vorderen Federspannschrauben der 
Haupttreibachse bzw. die seitlichen Hän- 
geeisen für die Vorspannachse angreifen. 
Als fester Stützpunkt für das ganze Hebel- 
system ist der Punkt A anzusehen, um den 
das bei a’ und b’ angreifende Rahmenge- 
wicht die Doppelhebel dreht, bis der Punkt 
b oben an den Anschlag stößt. Mit dem 
Punkte B wird natürlich die Vorspannach- 

Hochdruckzylinder der Hauptmaschine 

rückwärts 
0,84 0,70 0,60 0,50 0,40 0,30 
0.83 0,64 0.54 0,45 0,37 0,29 

vorwärts 

vorwärts 

~ 0,30 0,40 0.50 0,60 0,70 0,84 
0,19 0,25 0,32 0,41 0,52 0,74 

rückwärts 

Vorspannmaschine 

den. Die Anfahrvorrichtung ist der Herstel- 
lerin patentiert. Die Vorspannmaschine da- 
gegen, die nur beim Anfahren oder auf ein- 
zelnen starken Steigungen in Tätigkeit tre- 
ten, sonst aber ruhen soll, deren Dampf- 
verbrauch also nicht so in Frage kommt, 
Ist eine Zwillingsmaschine mit Stephenson- 
scher Kulissensteuerung mit 290 mm Zy- 

2.5 mm Starke sind in richtiger Welse sehr 
stark gegen einander abgesterft; das Gler- 
ehe gilt auch von dem vorderen zwerach- 
srgen Drehgestell. Obgleich dessen Ein- 
ruckanordnung nicht neu Ist, sei sie hier 
doch an der Hand von Abbildungen ver- 
deutlicht. Das Drehgestell dreht sich um 
den vorderen Drehzapfen B, dieser aber 
wiederum um den Hauptdrehzapfen A, des- 
sen Lager als Stütz- bzw. Schlerffläche aus- 
gebildet Ist. Die Ruckstellung In die Mittel- 
lage besorgen die beiden Gummipuffer C. 
Die Haupttreibachse Ist in gewohnlicher 
Welse rm Hauptrahmen, die hintere Lauf- 
achse aber mit Außenfedern in zwei Au- 
ßenrahmen gelagert, welch letzterer Um- 
stand zu einem ruhigen Gange der Loko- 
motive ganz wesentlich beitragen wird. Zur 
Führung der Vorspannachse dienen vier 
Hilfsrahmenbleche, die auf die Hauptrah- 
menbleche aufgenietet sind und die Glert- 
backen tragen. Die beiden Achsbüchsge- 
hause aus Schmredeersen sind durch Ble- 
che fest mit einander verbunden, auch die 
stark gehaltenen Achsbuchsunterteile aus 
Rotguß gut befestigt, so daß die Vorspann- 
achse mit dem gesamten Achsgehäuse 
hochgehoben oder gesenkt werden kann. 
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se mit angehoben. Soll sie gesenkt wer- 
den, so wird in den über ihrer Mitte ange- 
ordneten Dampfzylinder Kesseldampf von 
voller Spannung hineingelassen, wodurch 
der Auftrieb des Doppelhebels bb’ in B nicht 
nur überwunden, sondern die Vorspann- 
achse noch mit einer Überschußkraft ge- 
gen die Schiene gepreßt wird. Umgekehrt 
wird hierbei das ganze Rahmengestell na- 
türlich angehoben (um rund 25 mm); da- 
durch werden zwar alle drei Laufachsen 
entlastet, die Treibachse behält jedoch ih- 
ren Schienendruck so gut wie unverändert 
bei, und nur ihre Tragfedern verdrehen sich 
um ihren Aufhängepunkt. 
Die mit der ausgestellten Lokomotive er- 
zielten Achsbelastungen bei gehobener 
und gesenkter Vorspannachse sind in Ab- 
bildung 82 angegeben. Über die Antriebs- 
maschinen der Haupt- und der Vorspann- 
achse sei folgendes mitgeteilt: Die Haupt- 
maschine ist eine Verbundmaschine mit 
außenliegender Heusingersteuerurig von 
385 und 610 mm Zylinderdurchmesser und 
610 mm Kolbenhub und demnach einem 
Zylinderraumverhältnis von 1:2,51. Die 
Steuerung konnte aus letzterem Grunde 
auf beiden Seiten gleich ausgeführt wer- 

Irnderdurchmesser und 460 mm Kolben- 
hub. Damit die Umsteuerung möglichst ein- 
fach gehandhabt werden kann, sind die auf 
einer gemeinschaftlichen Steuerwelle auf- 
gekerlten Steuerhebel beider Maschinen so 
gegen einander versetzt, daß an der Steu- 
erbockskala die In der obigen Tabelle auf- 
geführten Füllungsgrade verzeichnet sind. 
Als weitere Ergentumlichkert dieser Lo- 
komotive muß noch erwähnt werden, daß 
für beide Treibachsen Dampf-Sandstrahl- 
apparate vorgesehen sind, deren Züge mit 
dem Regulatorzug fur die Vorspannmaschr- 
ne in eigenartiger Weise verbunden sind. 
Sobald nämlich der große Regulator für die 
Hauptdampfmaschine geöffnet Ist, wird 
zuerst nur langsam der Hilfsregulator ge- 
öffnet, worauf sich die Vorspannmaschine 
bei noch schwebender Treibachse in Um- 
drehung setzt; darauf wird diese Achse 
langsam gesenkt, wobei der Dampfsand- 
streuer selbsttätig eingeschaltet wird, und 
nunmehr erst kann man den Hilfsregulator 
voll öffnen. Diese Einrichtung ist getroffen, 
teils um beim Anfahren alles Schleudern 
nach Möglichkeit zu verhindern, teils um 
während der Fahrt die Vorspannachse 
langsam ohne Stoß einschalten zu kennen. 



Lokomotiven der Klasse S 2/5 Vauclain 

die große Ausstellung in Chicago 1893 So faßte denn die Bayerische Staatsbahn- 
Die Beschaffung dieser beiden amerikani- zurückzuführen, welche dem Besucher Verwaltung den Entschluß, die dortmals 
sehen “Atlantic”Schnellzuglokomotiven ist gute und reichliche Gelegenheit bot, den wegen ihrer billigen und rationellen Bauart 
hauptsächlich auf eine Studienreise meh- damaligen Stand und die Eigenheiten des gerühmten amerikanischen Lokomotiven 
rere Herren der Generaldirektion der Kö- amerikanischen Lokomotivbaus kennen zu auf den eigenen Linien zu erproben, und 
niglich Bayerischen Staatsbahn, teils auf lernen. bestellte in der Baldwirischen Fabrik je 2 

Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten 
Lokomotiven der Klasse S 2/5 Vauclain 

~ Bild 84 (ganz oben): Ihre amerikanische 
Herkunft kann die S 2/5 Vauclain nicht 

1 verleugnen. 

~ Inv. DRG Her- FNr. 
i Nr. vorl. steller 

1 geliefert gernaß Vertrag vom 22.04./05.05.1900 

Abnahme Aus- Anmerkung 
musterung 

Bild 85 (Mitte links): Die S 2/5 2399 setzt 
sich gleich mit ihrem Schnellzug in Bewegung. 

Bild 86 (Mitte rechts): In München-CB wartet 
diese S 2/5 auf die Abfahrt. Typisch amerika- 

zum Umlauf führende Führerhaustür. 
2398 14131 Baldwen 18380 2703 1901 1923 am 30021923 zur Zerlegung 

, 2399 14132 Baldwen 18381 2903 1901 1923 an 
WIII Munchen Bild 89 (rechts unten): Ubersichtszeichnung 

aus dem Staatsbahn-VerzeIchnIs von 1904. 
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Bild 87 (rechts oben): Mit ihrer Mannschaft 
zeigt sich die S 2/5 2398 von der Führerseite. 

Abb. 86 und 87: Slg. Dr. Scheingraber 

Bild 88 (rechts): Wahrscheinlich nach dem 
Umbau auf kupferne Feuerbüchse ist die 2398 

in der CW München zu sehen. Daneben 
lugt die Pt 2/5 H 5201 hervor. 

Abb. 84,85 und 88: Sammlung Asmos 

Stück der um jene Zeit gängigsten Typen: 
4/5 (Consolidation) und 2/5 (Atlantic). 
Das Erscheinen der beiden “Atlantics” fällt 
in die letzte Zeit der als “Mittelalter” be- 
zeichneten Epoche, die 2/5-gekuppelte 
Type in ihrer vollkommenen Form dage- 
gen gehört der späteren Zeit an. Zwar wa- 
ren schon von 1895 an verschiedene 
Atlantics da und dort aufgetaucht, doch 

2/5- und 3/5-gekuppelten Maschinen mit 
höheren Achsdrücken, mächtigen Kesseln 
und dementsprechend bedeutender Lei- 
stungsfähigkeit bzw. Kraftreserve. 
Man stand also im Januar 1901 in Mün- 
chen-CB eines Tages vor den unerwartet 
aufgetauchten beiden Baldwirischen Atlan- 
tics. In den “M.N.N.” und der “Augsburger 
Abendztg” stand über diese beiden Ma- 

besaßen sie fast alle noch bescheidene 
Kesselabmessungen, geringe Achsdrük- 
ke, und ihre Leistungsfähigkeit war jener 
der bisher allenthalben verwendeten 2/4- 
gekuppelten Type nur wenig, wenn über- 
haupt, überlegen. 
Es stellen in Bayern diese beiden Outsi- 
der, ähnlich wie die C V, gewissermaßen 
eine Übergangstype dar zu den modernen 
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Bild 97: H/er beqbt s/ch d/e 2399 von der BW Mtinchen I an ihren Zug Bild 92: vor dem sie nun berert zur Abfahrt steht. 
Abb.: H. Kallmhzer 

~ Technische Daten Klasse S 2i5 Vaucl. 

~ Bauart 2’81’ n4v 
Treib-/Kuppelraddurchmesser mm 1829 
Laufraddurchmesser vorn mm 838 
Laufraddurchmesser hinten mm 1219 

~ LüPiLok und Tender mm 18712 
~ Achsstand Lokomotive 
’ Achsstand Lok und Tender 

mm 7747 
mm 15823 

Zylinderdurchmesser mm 3301559 
Kolbenhub mm 660 
Rostfläche m2 Z8 
Heizfläche 

~ der Feuerbüchse m* 159 
Anzahl der Heizrohre 264 

i Durchmesser der Heizrohre mm 50.8156 
~ Länge,der Heizrohre 

Herzflache der Herzrohre 
rnr- 4M:,5 

~ Verdampfungsheizfläche m* 207,4 
Höchstgeschwindigkeit kmih 90 
Kesselüberdruck bar 14 

~ Leergewicht t 56,3/56.6 
~ Reibungsgewicht t 30,4131,2 

Dienstgewicht t 62,8/62,1 

Tender 

Bauart 2’2’ T 20.8 
Raddurchmesser mm 914 
Achsstand mm 4852 
Leergewicht t 20,6 
Dienstgewicht t 46,0 
Wasservorrat m3 20.8 
Kohlevorrat t 6.0 

schinen um die gleiche Zeit grauenvoller 
Unsinn, der große Heiterkert zur Folge hat- 
te. Man wunderte sich ob deren völlig un- 
gewohnter, rein amerikanischer Erschei- 
nung mit grellfarbigem Gewand, Kessel 
dunkel mit breiter, gelber, verschnörkelter 
Einfassung und knallrotem Rahmen und 
Rädern sowie der leuchtenden, kupfernen 
Kaminhaube über das viele Fremdartige 
an den Ausländern und - vom fachlichen 
Standpunkt aus - über die vielfach un- 
schönen Formen dieser und jener Teile, 
über deren rohe Bearbertung. 
Der Eindruck des echt amerikanisch schnell 
“Zusammengenagelten” war für technisch 
geschulte Augen unausbleiblich und uner- 
freulich genug und wurde durch das Bla- 
sen undichter Rohrleitungen und Hähne 
an allen Ecken und Enden keineswegs 
verbessert. Besonders die sogenannte fei- 
ne Armatur ließ im Vergleich mit der heimi- 
schen Arbeit im Lokomotivbau ziemlich zu 
wünschen übrig. 
Ähnliche Beobachtungen hinsichtlich ro- 
her Formgebung sowie wenig sorgfältiger 
und ungenügender Bearbeitung hatte der 
Verfasser bereits auf der Pariser Ausstel- 
lung 1900 an den dortigen, für die französi- 
schen Staatsbahnen bestimmten, 2/4- 

gekuppelten Maschinen gemacht, wo der 
Unterschied, den europäischen und na- 
mentlich den englischen Lokomotiven ge- 
genüber, besonders auffällig war. Doch 
fielen derart unvorteilhafte Tatsachen jetzt 
nicht besonders ins Gewicht; man beab- 
sichtigte ja keineswegs etwa Nachbestel- 
lungen zu machen, sondern nur die ameri- 
kanischen Konstruktionsprinzipien und das 
Verhalten dieser Maschinen im Betrieb 
kennen zu lernen, und diese löbliche Ab- 
sicht trug gute Früchte. 
Wie bei den beiden “Consolidations” war 
auch hier die von Vauclain, seinerzeit lei- 
tender technischer Direktor der Baldwin- 
sehen Fabrik, stammende Vierzylinderbau- 
art mit je einem Hoch- und Niederdruck- 
zylinder beiderseits zur Ausführung ge- 
kommen mit dem Unterschied gegenüber 
den Consolidations, daß hier die großen 
Niederdruckzylinder unten und die kleine- 
ren Hochdruckzylinder oben lagen, da bei 
der infolge der großen Räder an sich höhe- 
ren Zylinderlage ein Hineinragen in das 
zulässige Umgrenzungsprofil nicht zu be- 
fürchten war. Diese ältere Bauart der Vau- 
clain-Verbundmaschine, 1889 zum ersten 
Mal ausgeführt, erlebte gegen 2000 Aus- 
führungen. 
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Bild 93: DIeselbe Lokomobve, d/esma/ von der Fuhrerseite gesehen Abb.: Sammlung Asmus 

Bild 90 (linke Seite oben): Die Anwesenheit ‘hoherer” Herren laßt auf eine Probe- oder Abnahmefahrt der 2399 schließen 
Abb. 90 und 92: Sammlung Dr. Scheingraber 

Die Dampfzu- und -abführung für eine Ma- 
schinenseite wurde durch einen kombinier- 
ten, auf der Innenseite der Zylinder liegen- 
den Rohrschieber besorgt, welcher durch 
innere Stephensonsteuerung bewegt wur- 
de. An diesen Schiebern wurden alsbald 
Änderungen bzw. Verbesserungen vorge- 
nommen, welche Verkleinerung der Com- 
Pression und Verbesserung der Einströ- 
mung bezweckte. 
Die nicht durchgehenden Kolbenstangen 
wurden an Hoch- und Niederdruckzylindern 
durch die hierzuland üblichen durchgehen- 
den ersetzt. Beide Zylinder einer Seite grif- 
fen an einem viergleisigen, schweren 
Kreuzkopf an, die Treibstange betätigte 
die hintere der beiden gekuppelten Ach- 
sen. Die ebenfalls recht schwere Kuppel- 
stange besaß überhaupt keine nachstell- 
baren Lager, sondern nach englisch-ame- 
rikanischem Brauch nur einfache ausge- 
büchste Augen. Die vier Exzenterscheiben 
der Stephensonsteuerung saßen auf der 
Treibachse. 
Die lange Schieberschubstange war, der 
Kuppelachse wegen, einfach nach oben 
gekröpft, eine echt amerikanische unbe- 
kümmerte Formgebung, wie sie bei uns 
bestimmt nicht zur Anwendung gekommen 
wäre. Das ganze vielgliederige Steue- 
rungsgestänge machte nicht gerade den 
Eindruck sorgfältiger Herstellung und Be- 
arbeitung und stellte nichts Einheitliches 
dar. Ferner war für die Schmierung nach 
unseren Begriffen nur mangelhaft gesorgt, 
so daß baldiger fühlbarer Verschleiß und 
damit schlechte Dampfverteilung zu be- 
fürchten standen; auch die Schmiergefäße 
für das Triebwerk, alle unter sich verschie- 
den, erschienen ungenügend und primitiv. 
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Moglrch ist, daß die Amerikaner besseres 
Cl verwenden als unsere Bahnverwaltun- 
gen, da sie solches ja billig im eigenen 
Lande zur Verfügung haben. 
Jedenfalls entsprach die seitens der Bau- 
firma vorgesehene Schmierung nicht, da 
alsbald für Zylinder und Schieber de LI- 
monsche Zentralschmierung, wie auf vie- 
len hermischen Lokomotiven, eingerichtet 
wurde. Uber die wirklichen und vermeintli- 
chen Vorzüge des Vauclainschen Systems 
- gleiche Arbeit auf jeder Maschinenseite, 
große Expansronsmöglrchkeit, somit wirt- 
schaftliche Dampfausnutzung, sicheres 
Anfahren - wird noch bei der Güterzug- 
lokomotive gesprochen werden, ebenso 
über die Nachterle des schweren Trieb- 
werks, Insbesondere dessen hin- und her- 
gehende Massen, welchen die Amerikaner 
wenig Beobachtung schenkten. Was bei 
den beiden “Consolidatrons” betreff Mas- 
senausgleich noch zu lesen steht, gilt hier 
- bei der Schnellzuglok - wohl In noch 
höherem Maße! Dresen Tatsachen Rech- 
nung tragend, wurde die zulässige Ge- 
schwindigkeit auf 90 km/Std. begrenzt. 
Die Art und Weise, wie man in Amerika das 
Problem löste, Innentriebwerk und Kropf- 
achse zu vermeiden und doch durch Auf- 
teilung zu großer Zylinder hohe Zugkraft 
zu erzielen, ist ungemein charakteristisch 
und bezeichnend für die Denkart der Ame- 
rikaner überhaupt und ihre Anschauungen 
im Lokomotrvbau. 
Man hatte dte Notwendigkelt der Zylinder- 
teilung erkannt, da die Kolbendrücke sehr 
hoch wurden und die Zylinder ungunstig 
große Durchmesser erhalten hatten. Statt 
Kropfachse und Innenzylinder anzuwen- 
den, verlegte man alle vier Zylinder nach 

außen, erhielt dadurch zwar einfachen 
Antrieb, setzte sich aber unbekümmert um 
die nachteiligen Folgen schlechten Mas- 
senausgleichs und des exzentrischen An- 
griffs der Kolbenstangen am Kreuzkopf, 
der nach zwei Seiten herhalten muß, hin- 
weg, wobei obendrein die beiden Zylinder 
einer Seite in der Regel ungleiche Arbeit 
leisteten. 
Man nahm den unvollkommenen Mas- 
senausgleich als scheinbar nebensächli- 
ches Übel in Kauf, der durch Nichtberück- 
sichtigung der hier doppelt schweren “reci- 
procating Parts”, insbesondere des Kreuz- 
kopfs, entstand. Falls dieselben nach eu- 
ropäischer Weise durch rotierendes Ge- 
wicht ausgeglichen wurden, hielt man die 
“hammer-blow”-Wirkung der hier beson- 
ders stark auftretenden vertikalen Flieh- 
kraftkomponente für eine Beanspruchung 
von untergeordneter Bedeutung, welche 
den Geleisen zugemutet werden konnte, 
da schließlich Schienenbrüche und Schlag- 
stellen an Bandagen immer und überall 
vorkommen und unvermeidlich sind! 
Wohl der am meisten beachtete Teil war 
der in Amerika übliche geschmiedete 
Barrenrahmen, der auch hier zur Anwen- 
dung gekommen war, vorn einstegig, im 
übrigen zweistegig mit jäher Abkröpfung 
des Obergurts hinter den Treibachslagern 
zur Aufstellung des Kessels auf der hinte- 
ren Rahmenpartie. Dies gewährt den Vor- 
teil freier Zugänglichkeit zu den Stehbolzen, 
während im Vorderteil beim Barrenrahmen 
bei Maschinen mit Innentriebwerk dessen 
Übersichtlichkeit und Zugänglichkeit ge- 
genüber den mehr oder weniger hohen 
Wänden eines Blechrahmens sehr erleich- 
tert ist. 



Abb.: Merker Verlag 

Auch der Drehgestellrahmen zeigte rein 
amerikanische Bauart, die Abfederung mit- 
tels gemeinsamer Längsfeder und Schwa- 
nenhälsen ebenfalls; zur Ermöglichung 
seitlichen Ausschlags war eine sogenann- 
te Pendelwiege vorgesehen mit Rückstel- 
lung durch Einwirken der Schwerkraft, eine 
Anordnung, welche in Amerika seit langer 
Zeit angewendet wird und bei weniger sorg- 
fältig verlegtem oder nachgiebigem Ober- 
bau sich leicht allen Unebenheiten anpaßt, 
bei höheren Geschwindigkeiten jedoch oft 
unruhigen Gang bewirkt. 
Die hintere Laufachse, über welche der 
Stehkessel nach rückwärts noch hinaus- 
ragte, war ohne Seitenspiel gelagert, da 
der feste Radstand von 4191 mm ein sol- 
ches entbehrlich machte. 
Der Kessel - nach dortmaligen Begriffen 
von bedeutender Größe - war mit der 
Rauchkammer in dem üblichen Sattel des 
Zylindergußstückes, das nach amerikani- 
scher Bauart in der Mitte geteilt war, ver- 
schraubt Ein Kesselträger, der außerhalb 
der Rahmen zugleich als Linealträger aus- 
gebildet war, stützte den Langkessel vor 
den Kuppelrädern. Rückwärts stand der 
Stehkessel frei über den Rahmenwangen, 
reichte also nicht zwischen dieselben hin- 
ein, wodurch sich bequemere Zugänglich- 
keit und eine etwas größere Rostbreite 
ergibt. 
Die Eisenbox-dieses viel umstrittene ame- 
rikanische Spezifikum (im Lande des Kup- 
fers!) -bewährte sich wie anderwärts auch 
bei diesen Maschinen nicht. Man hörte 
öfter von Rohrrinnen, Stehbolzenbrüchen, 
sogar Stegrissen in der Rohrwand usw., 
und in der Tat wurden die Eisenboxen 
schon bei der ersten Hauptreparatur durch 

dre ublrchen Kupferboxen ersetzt, wodurch 
das Gewicht der Maschinen sich fast zur 
Ganze zu Lasten der Schleppachse um 
fast 1 t erhohte. 
Entgegen hermrschem Brauch stand der 
Dampfdom nicht vorn, sondern ruckwärts 
vor dem Stehkessel; der Sandkasten war 
weit vorgeruckt und spendete Sand vor die 
Kuppelachse. Beide Aufbauten trugen 
Halbkugelhauben als Verschalung. Uber 
der Feuerbox waren die beiden direkt bela- 
steten Ventile aufgesetzt, desgleichen die 
Schiffspfeife, deren fürchterliches Gebrüll 
bei westlicher Luftstromung vom Zentral- 
bahnhof bis In entlegene Stadtteile von 
Munchen zu vernehmen war. 
Die amerikanische Glocke fehlte, da hrer- 
zuland ungebräuchlich, ebenso waren an- 
statt der großen Scheinwerfer die schonen 
bayerischen Normallaternen angebracht. 
Die Kaminkrone aus Messing oder Kupfer 
verbesserte das Aussehen der Maschine 
und wirkte vorteilhaft auf das nicht allzu 
gunstrge Gesamtbild. Gegenteilig war der 
Eindruck der Streben an der Rauchkam- 
mer. Pufferbohle, Zug- und Stoßvorrich- 
tungen entsprachen den hermischen Nor- 
mallen. Das nach amerikanischer Art recht 
hoch gestellte Führerhaus war, wie dort 
ublich, sehr geräumig und bot guten 
Schutz, und seine Ausstattung mit beque- 
men Sitzen und teilweiser Ruckwand be- 
hagte den Münchener Führern sehr, doch 
beerntrachtigte der unruhige Lauf der Ma- 
schine die Gemütlichkelt. 
Die Umsteuerung erfolgte, ebenfalls echt 
amerikanisch, nicht mittels Handrad und 
Spindel, sondern durch den altgewohnten, 
bequem zu handhabenden, langen Hebel, 
wie solche auch auf unseren alteren Ma- 

schinen und auf Rangierlokomotiven heu- 
te noch gebräuchlich sind. Ebenso war der 
horizontal liegende Regulatorzug ameri- 
kanisch normal. 
Wenig befriedigend und keinesfalls nach- 
ahmenswert war die Art und Weise der 
Befestigung und der Verteilung der feine- 
ren Armaturen, welche nicht mittels Flansch 
und Linsensitz verlässig am Kessel befe- 
stigt, sondern einfach in die Kesselwand 
eingeschraubt waren, eine zwar billige, 
aber verwerfliche Methode. 
Die Westinghousepumpe war linksseitig 
angebracht, ihr harter Auspuff ohne Schall- 
dämpfer direkt in den Blechschlot geleitet. 
Die Bremse selbst wirkte einseitig auf 
Treib-, Kuppel- und Laufachse; das Dreh- 
gestell blieb ungebremst. Oberhalb der 
Hochdruckzylinder war die Anfahrvor- 
richtung zu sehen, bestehend aus einer 
mittels eines Hahnes absperrbaren Ver- 
bindung beider Zylinderseiten. 
Zentralschmierung mittels Nathan-Appa- 
rates für Schieber und Kolben sowie Hauss- 
hälter-Geschwindigkeitsmesser mit Antrieb 
durch Schnur und Scheiben vom Treibrad 
her wurden ebenfalls erst durch die Werk- 
stätte angebracht, da Geschwindigkeits- 
messer auf amerikanischen Bahnen über- 
haupt nicht gebräuchlich sind. 
Der vierachsige Drehgestelltender besaß 
die in Amerika sehr häufige Fachwerk- 
bauart (Diamond), im übrigen entsprach 
seine Konstruktion fast genau jener der 
beiden Güterzuglok-Tender; doch war hier 
der Wasserraum größer, dessen Bauart 
wieder die sogenannte Hufeisenform auf- 
wies. 
Bei einem Gesamtradstand von 15 823 mm 
bereitete das Ausdrehen auf den vorhan- 
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Abb. 97: Archiv Krauss-Maffei 

Bild 95 (ganz oben): Gut zu erkennen ist auf dieser Abbildung das plumpe Triebwerk der Lokomotive mit dem eigenartigen Kreuzkopf. 
Abb. 95‘Ünd 96: Sammlung Asmus 

denen 16-m-Drehscheiben Schwrerigkei- 
ten, und wie bei den C V mußten Maschine 
und Tender gesondert gedreht werden, ein 
fur den Betrieb besonders lästiges und 
unbeliebtes Verfahren. Erst die Drehschei- 
ben von 18 m Durchmesser gestatteten, 
C V, S 215 und S 315 ohne Trennung aus- 
zudrehen. 
Nach Erledigung diverser Einlauffahrten - 
eigentliche Leistungsprufungen fanden 
nicht statt-wurden die Maschinen im Per- 
sonenzugdienst und bald auch an Schnell- 
zügen verwendet, hielten aber in letzterem 
rm angestrengten Dienst bei Doppelbe- 
setzung nicht lange aus und wurden bald 
nur noch einfach besetzt, zum Führen der 
nicht sehr schweren diversen Expresszuge 
und einiger leichterer Schnellzuge verwen- 
det. Außerdem dienten sie zu Extrafahrten 
und Aushilfen, spielten also kerne gerade 
hervorragende Rolle. 
Beim Personal standen sie nicht in Anse- 
hen und waren eher im Verruf wegen ho- 
hen Kohlenverbrauchs, unruhigen Laufs 
und allerlei kleineren, öfter auftretenden 
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Störungen und Defekten, welche uner- 
wünschte, zusätzliche Arbeiten bedingten. 
“Man kann sich nicht auf sie verlassen”, 
wie ein Führer sich äußerte. Auch bezüg- 
lich der km-Leistung blieben sie gegen die 
einheimischen Schnellzuglokomotiven er- 
heblich zurück. Sie kamen gleich in den 
ersten Einsatzjahren nur auf 40 000 bzw. 
45 000 km. 1904 scheinen sie längere Zeit 
in Hauptreparatur und zuvor monatelang 
abgestellt gewesen zu sein; denn die Ge- 
samtleistung pro Maschine erreicht nur 
17 000 km für dieses Jahr. 1905 und 1906 
kamen sie an Schnellzügen wieder nur auf 
33 600 km und an Personenzügen auf 
3300 km, wogegen die Maffeischen S 215 
in diesen Jahren rund 90 000 km durchlie- 
fen. Erst von 1907 an, als der empfindliche 
Maschinenmangel zwang, die beiden 
“Amerikaner” stärker zu beschäftigen, er- 
reichte die Jahresleistung bei ihnen mit 
90 000 bis 100 000 km ungefähr dieselbe 
Höhe wie bei S 315 und S 215. 
Späterhin jedoch, als Schnellzuglokomo- 
tiven in größerer Zahl neu erschienen, 

wurden die beiden Amerikaner wieder aut 
Ihren Spezialdienst beschränkt. Diese Ta- 
trgkeit behielten sie bis 1923 bei, in wel- 
chem Jahr sie der Kassierung und dem 
Abbruch verfielen, wobei ihnen niemand 
nachtrauerte. Während ihres ganzen Da- 
seins waren sie Immer In München-CB sta- 
tioniert und befuhren alle von dort ausge- 
henden Hauptstrecken. 
So haben diese beiden Fremdlinge keine 
sonderliche Rolle in der bayerischen Loko- 
motivgeschichte gespielt; aber der Zweck 
ihrer Beschaffung war ja nur das Studium 
der amerikanischen Konstruktion, und dre- 
ses fuhrte zu wertvollen Ergebnissen. Vor 
allem war es der geschmredete Barren- 
rahmen, dessen Vorteile man sich bei den 
von Maffel ab 1903 gebauten Vierzylinder- 
lokomotiven mit Innentriebwerk zu Nutze 
machte. Dieser Rahmen hat sich rm Be- 
trieb und namentlich bei mehreren schwe- 
ren Unfallen, bei welchen S 315, P 315 und 
S 3/6 beteiligt waren, als vorzugloch wrder- 
standsfähig bewährt und wird heute auch 
rm Norden allgemein angewendet. 



Lokomotiven der Klasse C V 

- 

rechnlscne Daten der Klasse C V 

2301 2302113 2314143 

Bauart 2 c n4v 
Treib /Kuppelraddurchmesser mm 1640 1870 1870 
Laufraddurchmesser vorne mm 850 950 950 , 
LuPILok und Tender mm 18092 18612 18790 
Achsstand LokomotIve mm 7940 8290 8290 
Achsstand Lok und Tender mm 15540 15940 16040 
Zylinderdurchmesser mm 3801610 
Kolbenhub mm 660 640 640 
Rostflache rn? 2.5 2,65 2 65 
HeIzflache der Feuerbuchse rn’ 9.8 11,9 11 9 
Anzahl der HeIzrohre 194 227 227 
Durchmesser der HeIzrohre mm 47152 
Lange der Heizrohre mm 4100 4300 4300 
Heizflache der HeIzrohre m2 1185 145.7 145.7 
Verdampfungsheizflache rnd 1283 157,6 1576 
Hochstgeschwlndlgkelt kmih 80 90 90 
Kesseluberdruck bar 13 14 14 
LeergewIcht t 52,5 59,4 60.6 
Relbungsgewlcht t 40 4 46,9 46 4 
DIenstgewicht t 56.6 65,3 66,8 

Tender 

Bauart 2’2’ T 18 22’T21 
Raddurchmesser mm 1006 1006 1006 
Achsstand mm 5000 5000 5100 
LeergewIcht t 18.5 21 22 
DIenstgewIcht t 43,0 48 49 
Wasservorrat m3 180 21 21 
Kohlevorrat t 6,5 6 6 ~ 

Bild 98 (oben): Als letzte 
C V wurde von Maffei am 
8. Mai 1901 die 2343 ge- 
liefert. die 7979 nach 
FrankreIch abgegeben 
werden mußte. Abb.: 
Werkfoto Kraus.+Maffei 

Bild 99 (rechte Seite 
oben): Um 1920 wurde 
die C V 2302 In der CW 
Munchen abgelIchtet 
Abb.: Sammlung Asmus 

Bild 100 (rechte Seite 
unten): Se/tenans/cht der 
C V Abb.: Archiv 
Kraus-s-Maffei 

Während die Ära der 2/3-gekuppelten Lo- 
komotive in Bayern sich über einen Zeit- 
raum von mehr als 40 Jahren erstreckte, 
mußte, im Gegensatz zu vielen Bahnen im 
Ausland, die vierachsige, 2/4-gekuppelte 
Lokomotive im Schnellzugdienst schon 
nach weniger als zehn Jahren der fünf- 
achsigen Bauart das Feld allmählich räu- 
men. Es war dies die Folge der stürmi- 
schen Verkehrsentwicklung während der 
90er Jahre, welcher die vergleichsweise 
leichten Maschinen mit ihren geringen 
Achsdrücken und kleinen Kesseln bei den 
schnell steigenden Zuggewichten und Ge- 
schwindigkeiten bald nicht mehr gewach- 
sen waren, namentlich da, wo Linien mit 
häufig und stark wechselndem Strecken- 
profil zu befahren waren. Der unwirtschaft- 
liche Vorspann war - zum mindesten im 
Sommer ab Mitte der 90er Jahre - eine fast 
alltägliche Erscheinung. 
Die fünfachsige Lokomotive mit Schlepp- 
tender ist, je nach dem Achsdruck, der 
vierachsigen um ca. 15 bis 20 t voraus, 
und dieser Umstand kommt hauptsächlich 
der Vergrößerung des Kessels zugute. 
Angeregt durch die ausgezeichneten Er- 
folge der ersten 3/5-gekuppelten Lokomo- 
tive in Deutschland, der von Grafenstaden 
1894für die Schwarzwaldstrecke der Groß- 
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herzogl. Badischen Staatsbahn geliefer- 
ten Vierzylinderverbundlokomotive, Sy- 
stem de Glehn, sowie der kurz nach dieser 
von Winterthur für die Gotthardbahn nach 
dem gleichen System gebauten noch stär- 
keren Maschine, studierte Maffei diesen 
Typ und stellte bereits 1896 eine 3/5-ge- 
kuppelte Vierzylinderverbundlokomotive, 
bestimmt für schwere Züge auf stark wech- 
selnden Profilen, auf der Landesaus- 
stellung in Nürnberg zur Schau. 
Es war dies - von den bereits gebauten 
Mallet-Lokomotiven abgesehen -die erste 
Vierzylinderverbundmaschine in der lan- 
gen Reihe solcher Maschinen, die Maffei 

rm Laufe von mehr als 30 Jahren aus dem 
berühmten Werke in der Hirsehau entließ 
und welche er zur höchsten Vollkommen- 
heit entwickelte. 
Fürs erste aber waren außer den erwähn- 
ten Vorbildern die hemmenden Vorschrif- 
ten betreffs Achsbelastung usw. immer 
noch maßgebend, so daß nur eine Maschi- 
ne mrt wenig größerem Kessel entstehen 
konnte. 
Diese Tatsache sowie der Raddurchmes- 
servon 1640 mm und die Höchstgeschwin- 
digkeit von 75 bis 80 km/Std. beweist, daß 
die ausgestellte Maschine nicht etwa als 
eigentliche Schnellzuglokomotive und 

Nachfolgerin der B XI gedacht war, son- 
dern zunächst nur als Versuch, dessen 
Ergebnisse für die weitere Bauart richtung- 
gebend sein sollten. 
Wie nicht anders zu erwarten, zeigte es 
sich alsbald im Personen- und Schnellzug- 
dienst, daß die Maschine beim Anfahren 
und Beschleunigen schwerer Züge und auf 
stärkeren Steigungen zwar große Zugkraft 
ausübte, daß letztere aber nicht längere 
Zeit geleistet und höhere Geschwindigkei- 
ten nicht dauernd aufrechterhalten werden 
konnten, da der Kessel mit nur IO m” Heiz- 
fläche mehr als jener der B XI noch immer 
zu klein war. 
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Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten 
Lokomotiven der Klasse C V 

Inv. DRG Hersteller FNr. Anlieferung Abnahme Ausmust. Anmerkungen 
Nr. 1923 1925 

Ausstellungslokomotive Nürnberg 1906, gekauft mit Vertrag vom 19.12.1696 

2301 Maffei 1819 08.02.1897 

Erste Serie, geliefert gemäß Vertrag vom 02.113.04.1898 

1919 an Frankreich ETAT230-914 

2302 17301 17301 Maffei 1991 30.05.1899 04.07.1899 1930 
2303 Maffei 1992 15.11.1899 05.12.1899 1919 an Frankreich ETAT230-915 
2304 Maffei 1993 21.11.1899 09.12.1899 1919 an Frankreich ETAT230-916 
2305 17302 Maffei 1994 27.11.1899 20.12.1899 1925 
2306 Maffei 1995 02.12.1899 20.12.1899 1919 an Frankreich ETAT230-917 
2307 Maffei 1996 07.12.1899 28.12.1899 1919 an Frankreich ETAT230-918 
2308 17303 17302 Maffei 1997 13.12.1899 06.01.1900 05.12.1927 
2309 17304 17303 Maffei 1998 18.12.1899 11.01.1900 1929 
2310 17305 Maffei 1999 21.12.1899 17.01.1900 22.05.1926 
2311 17306 Maffei 2000 28.12.1899 27.01.1900 22.05.1926 
2312 17 307 17304 Maffei 2001 04.01.1900 30.01.1900 1929 
2313 17308 17305 Maffei 2002 09.01.1900 02.02.1900 1930 

Zweite Serie, geliefert gemäß Vertrag vom 20.04.1900 

!314 17309 17306 Maffei 2147 15.01.1901 15.02.1901 1929 
2315 Maffei 2148 18.01.1901 15.02.1901 1919 an Frankreich ETAT 230-919 
2316 17 310 17 307 Maffei 2149 22.01.1901 17.02.1901 05.12.1927 
,317 Maffei 2150 25.01.1901 17.02.1901 1919 an Frankreich ETAT 230-920 
2318 Maffei 2151 28.01.1901 28.02.1901 1919 an Frankreich ETAT230-921 
,319 17 311 17 308 Maffei 2152 30.01.1901 28.02.1901 1928 
,320 17 312 17 309 Maffei 2153 05.02.1901 08.03.1901 1930 
,321 17313 17310 Maffei 2154 11.02.1901 01.03.1901 1930 
,322 Maffei 2155 14.02.1901 04.03.1901 1919 an Frankreich ETAT230-922 
,323 17314 17311 Maffei 2156 28.02.1901 14.03.1901 1928 
7324 17315 17312 Maffei 2157 05.03.1901 14.03.1901 05.12.1927 
2325 Maffei 2158 09.03.1901 20.03.1901 1919 an Frankreich ETAT230-923 
2326 Maffei 2159 07.03.1901 20.03.1901 1919 an Frankreich ETAT230-924 
2327 17316 17313 Maffei 2160 13.03.1901 23.03.1901 1928 
2328 17 317 17 314 Maffei 2161 15.03.1901 27.03.1901 1929 
2329 Maffei 2162 20.03.1901 31.03.1901 1919 an Frankreich ETAT230-925 
2330 Maffei 2163 2203.1901 02.04.1901 1919 an Frankreich ETAT230-926 
2331 17318 17315 Maffei 2164 27.03.1901 09.04.1901 1928 
2332 17319 17316 Maffei 2165 29.03.1901 14.04.1901 1928 
2333 17 320 17 317 Maffei 2166 02.04.1901 18.04.1901 1930 
2334 Maffei 2167 04.04.1901 20.04.1901 1919 an Frankreich ETAT230-927 
2335 17 321 17318 Maffei 2168 10.04.1901 22.04.1901 1930 
2336 Maffei 2169 12.04.1901 27.04.1901 1919 an Frankreich ETAT230-928 
2337 Maffei 2170 16.04.1901 30.04.1901 1919 an Frankreich ETAT230-929 
2338 17 322 17 319 Maffei 2171 19.04.1901 01.05.1901 1929 
2339 17323 Maffei 2172 23.04.1901 04.05.1901 10.1925 
2340 17324 17320 Maffei 2173 26.04.1901 10.05.1901 1928 
2341 17325 17321 Maffei 2174 30.04.1901 11.05.1901 1927 
2342 17 326 17 322 Maffei 2175 04.05.1901 22.05.1901 1930 

ffel 2176 08 051""' mmCrankre~ch ETAT230-930 

Mithin erwies sich die Maschine für schwe- 
re, häufig anhaltende Personenzüge und 
für kürzere Steigungen geeignet, für den 
eigentlichen Schnellzugdienst jedoch muß- 
te sie, insbesondere hinsichtlich des Kes- 
sels und Treibraddurchmessers, eine 
gründliche Fortbildung erfahren. Daß es 
aber auch bei nur 14 t Achsdruck möglich 
war, eine derartige Maschine mit gleichem 
Raddurchmesser, aber genügend großem 
Kessel und richtigen Abmessungen der 
Vierzylinderverbunddampfmaschine zu er- 
bauen, bewies die neun Jahre später er- 
schienene Gattung P 315, welche wirklich 
auch an Eil- und Schnellzügen bei 80 bis 
85 km/Std. Verwendung finden konnte und 
mit 300 bis 350 t schweren Schnellzügen 
jahrelang die schwierige Lindauer Strecke 
befuhr, ohne auf der langen iO”/oo-Stei- 
gung Lindau - Oberstaufen und beider- 
seits Günzach ihren Kessel von 160 m* 
Heizfläche trotz noch fehlenden Über- 
hitzers zu erschöpfen. Hier zeigte sich deut- 
lich, wieviel man in zehn Jahren gelernt 
hatte! 
Die Ausstellungsmaschine, Bahnnummer 
2301, wurde von der Bayerischen Staats- 
bahn angekauft, zunächst in München in 
Dienst gestellt und auf mehreren Strecken 
erprobt, darunter auch im Schnellzugdienst 
nach Salzburg, und, da sich hier alsbald 
die oben erwähnten Verhältnisse offenbar- 
ten, längere Zeit im schweren Personen- 
zugdienst nach Treuchtlingen verwendet. 
Gelegentlich mußte sie auch als Nothelfe- 
rin dienen, und an einem schönen Juni- 
feiertag des Jahres 1900, als Maschinen- 
mangel herrschte, sah man die “kleine C V” 
lustig Vorortzüge nach Großhesselohe fah- 
ren. Bald nachher wurde sie nach Nürn- 
berg überstellt, wo sie, soweit dem Verfas- 
ser bekannt, meist auf der mit lO”/oo-Stei- 
gungen und Sägeprofil gesegneten Strek- 
ke nach Würzburg im Dienst stand. Im 
Sommer 1901 sah sie der Verfasser dort in 
Tätigkeit. Zunächst verblieb es bei dieser 
Stationierung, aber noch vor dem Krieg 
stand die Maschine in Bamberg und befuhr 
die Strecken nach Hof und Probstzeila mit 
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ihren starken Rampen. Nach dem Krieg 
mußte die 2301 mit zahlreichen anderen 
Schwestern ihrer Klasse noch auf ihre al- 
ten Tage die Heimat verlassen und in Fein- 
desland sich verschieben lassen, wo sie 
wohl bald ihr Ende fand. 
Während ihrer Münchener Zeit ist die Ein- 
zelmaschine ihrer neuartigen Bauart hal- 
ber, besonders aber wegen der rot gestri- 
chenen Räder und der abweichenden, 
kreisrunden Form des Maffeischen Firmen- 
schildes, stets auch dem Laien aufgefal- 
len, während das ungewohnte Geräusch 
des Abblasens ihrer Ramsbottomventile 
sowie des Pumpenauspuffs in die Rauch- 
kammer dem aufmerksamen Fachmann 
untrüglich ihre Nähe ankündeten. 
In ihrer Gesamterscheinung bot sie ein 
befriedigendes Bild. Das vorgeschobene 
Drehgestell und die geräumige Plattform 
erweckten den Eindruck der Stabilität, an 
die dreifache Kupplung gewöhnte sich das 
Auge, der Kessel mit dem rückwärts ste- 
henden Dom und der runden Rauchkam- 
mertür bot, da keine störenden Rohrlei- 
tungen und nur wenig Gestänge sichtbar 
waren, einen gefälligen Anblick, der durch 
die Messingbänder, die den schwarzen 
Langkessel samt der in die Verkleidung mit 
eingezogenen Rauchkammer umgürteten, 
noch gehoben wurde. Der gegen das Hin- 
terende der Rauchkammer gerückte Ka- 
min aus Blech zeigte ebenfalls gut propor- 
tionierte und gefällige Form, und dessen 
Aussehen ist bekanntlich von großem Ein- 
fluß auf das Gesamtbild einer Lokomotive. 
Jedenfalls war das Gesamtbild der Ma- 
schine trotz manchem Fremdartigen und 
Ungewohnten ein befriedigendes, auch der 
ihr beigegebene 1 8-m3-Tender paßte ganz 
gut zu ihr. 
Auf das rein Konstruktive übergehend, muß 
vor allen Dingen bedauert werden, daß 
man das zur Anwendung gebrachte Sy- 
stem de Glehn - wie es die badische IVe 
vorteilhafter Weise erhalten hatte - glaub- 
te abändern bzw. vereinfachen zu müssen 
durch Verbindung der Umsteuerung der 
Hoch- und Niederdruckmaschine, welche 
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Bild 102: C V 2342 
in Regensburg vor 

“ße/s~nger’s Lager- 
Hausern”. 

Abb.: Slg. Asmus 

Bild 101 (linke 
Seite): Deselbe 

Lok in Munchen vor 
Schnellzuo Reh- 

Abb.: VM Dresden 
tmo ßeoeisbura. 1 -v# ‘4 

- Bild 103: Noch ein- 
mal d/e 2342. Abb.: 

H. Kallmünzer 1 

beide durch die gemeinsame Steuerzug- 
stange betätigt werden. Bei der “echten” 
de Glehn-Ausführung erfolgt dies mit Vor- 
teil durch zwei getrennte Umsteuermecha- 
nismen, so daß ein geschickter und sach- 
kundiger Fuhrmann die Füllungsgrade bei- 
der Maschinen je nach Bedarf beliebig ver- 
ändern kann, was sich bei der “IVe” gerade 
auf der Schwarzwaldbahn als vorteilhaft 
erwies. 
Die hier gewählte Ausführung dagegen 
begibt sich dieses Vorteils und läßt nur 
wenig verschiedene Füllungsgrade für 
Hoch- und Niederdruckzylinder zu, meist 
mit 5 bis 10% größeren Füllungen für die 
letzteren, wobei das Zylindervolumen- 
verhältnis möglichst groß, mindestens 1:2,5 
sein muß, wenn Hoch- und Niederdruck- 
zylinder unter allen Umständen einigerma- 
ßen gleich arbeiten sollen. Im vorliegen- 
den Fall beträgt das Verhältnis 1:2,58 und 
die Unterschiede der Füllungsgrade 5%, 
womit die Forderung möglichst gleichmä- 
ßiger Arbeitsverteilung nur unvollkommen 
erfüllt wird. Die spätere Reduktion des 
Durchmessers des Hochdruckzylinders auf 
360 mm, gelegentlich Erneuerung des 
Hochdruckzylinderstücks bei einigen C V 
und Anbringung von Rundschiebern hat 
nur beschränkte Verbesserung gebracht. 
Entgegen der Schwarzwaldlokomotive la- 
gen bei der bayerischen C V die Hoch- 
druckzylinder innen und die Niederdruck- 
zylinder außen. Dies bietet den Vorteil, 
daß die kleineren Hochdruckzylinder leich- 
ter zwischen den Rahmenwangen unter- 

zubringen sind. Auch findet diesfalls mei- 
stens das Exzenter für die Hochdruck- 
steuerung noch ungezwungenen Raum 
zwischen Achslager und Kurbelwange der 
Kropfachse. Ungünstig jedoch ist bei die- 
ser Anordnung der Zylinder die Führung 
der Dampfleitungen, da die Überström- 
leitung vom Hoch- zum Niederdruckzylin- 
der vorn durch den Rahmen nach außen 
und von da mittels Krümmer nach rück- 
wärts zum Niederdruckschieber geführt 
werden muß. Die unvermerdlich dabei not- 
wendig werdenden Rohr- und Flanschen- 
Verbindungen, deren Wärmedehnungen 
durch Stopfbüchsen auch zu berücksrchti- 
gen sind, gaben trotz Isolierung und Blech- 
verkleidung zu Wärmeverlusten und infol- 
ge der Erschütterung beim Fahren zu häu- 
figen Undichtheiten und Nacharbeiten An- 
laß, sind also erne Quelle von Verlusten 
und Störungen. 
Das Innen liegende Ausströmrohr der 
Niederdruckzylinder beeinträchtigt die Zu- 
gänglichkeit und Übersichtlichkeit des 
Innenwerkes, obzwar die beiden Auspuff- 
leitungen durch ein Hosenrohr vereinigt 
und dann mittels eines gemeinsamen mitt- 
leren Ausströmrohrs in die Rauchkammer 
geführt sind. Diese umständliche Auspuff- 
leitung von den Niederdruckzylindern zum 
Blasrohr entfällt bei der Onginalausführung 
mit inneren Niederdruckzylindern. Dage- 
gen hat die de Glehnsche Ongrnalanord- 
nung den Nachteil, daß bei großen Nie- 
derdruckzylindern, wie solche sich bei drei- 
fach gekuppelten Maschinen mit fest ver- 



Bild 104: Voll auf- 
gerüstet wartet die 
C V 2308 in der BW 
München I auf ihren 
Einsatz. Abb.: 
H. Kallmünzer, 
Sammlung 
Dr. Scheingraber 

Bild 105: Im 
Januar 190 1 wurde 
die 2309 bei 
geringerschnee- 
lageabgeliefert. 
Abb.: Werkfoto 
Kraus.+Maffei 

bundenen Steuerungen von selbst erge- 
ben, die Dimensionierung der Kropfachse 
Schwierigkeiten macht und das Unterbrin- 
gen der Exzenterscherben zwischen Achs- 
lager und Kurbelwange oft nur auf Kosten 
der Dimensionen dieser beiden wichtigen 
Teile moglrch ist. Die früher häufig gehorte 
Behauptung schwerer Übersrchtlrchkeit des 
ganzen Innenwerks her de Glehnschen Ma- 
schinen ist nicht ohne weiteres stichhaltig. 
Bei genügend hoch liegendem Kessel, nch- 
tiger Anordnung des Ganzen und Frerhal- 
ten des Innenraums von Beiwerk (z.B. des 
Luftbehälters wie bei der großen C V) ist 
die notige Übersicht und Zugänglichkeit 
gewährleistet. 
Eher könnte man die Gewichtsvermehrung 
als Nachteil bezeichnen, welche durch das 
zwischen den Außenzylindern und zur Be- 
festigung der Inneren Lineale notwendige 

kräftige Versteifungsstück (meist aus Stahl- 
guß) entsteht. Ferner erfordert die innere 
Lage der großen Niederdruckzylinder äu- 
ßere Drehgestellrahmen, die weniger ele- 
gant aussehen, aber bequemere Zugäng- 
lichkeit zu Tragfedern und Achslagern er- 
geben. 
Im folgenden soll nun die Serienausführung 
der bayerische de Glehn-Lokomotive für 
Schnellzüge, Klasse C V, Bahn-Nr. 2302 
bis 2343, betrachtet werden. Für die neue 
Lokomotive wurde folgendes Leistungspro- 
gramm aufgestellt: 
300 t in der Ebene und auf Steigungen bis 
1:500 mit 90 km/Std. bzw. 80 km/Std. 
300 t in 1:200 mit 70 km/Std. 
300 t in 1:i 00 mit 45 (bis 50) km/Std. 
Aus dieser letzten Forderung errechnet sich 
eine Zugkraft von 6200 kg. Trotzdem als 
Maximalachsbelastung endlich wenigstens 

Bild 106: D/e erste Serien-C V, Betriebsnummer 2302, hat als emzige den Luftungsaufsatz am 
Fuhrerhausdach erhalten. Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber 

15,25 t zugelassen war, ergaben sich drei 
Treibachsen und somit reichliches Adha- 
sionsgewicht von nahezu 46 t. 
Aus der ersten Forderung, 300 t auf ebe- 
ner Strecke mit 90 km/Std., resultiert eine 
dauernd abzugebende Kesselleistung von 
ca. 1200 PS, wofür man einen Kessel von 
ca. 160 m’ Gesamtheizflache und 2,6 m* 
Rost bei 14 atm für genügend groß erach- 
tete. 
Da man aber noch nicht genügende Erfah- 
rung besaß, viellercht auch noch etwas 
angstlieh am bisher Gewohnten hing und 
wahrscheinlich auch Gewichtsüberschrei- 
tung befürchtete, entstand erne Maschine, 
deren Adhäsions- und Maschinenzugkraft 
aus den Zylindern und die Kesselleistung 
nicht rm richtigen Verhältnis zu einander 
standen, so daß die Maschine in verschre- 
dener Hinsicht weniger gunstig ausfiel und 
als Schnellzuglokomotive nur so lange be- 
friedigte, als die Züge ein Gewicht von 260 
bis 280 t, je nach Strecke und Fahrzeiten, 
nicht wesentlich uberschritten. Als aber 
nach 1900 die Zahl der Vierachser in den 
Schnellzugen und uberdies auch das EI- 
gengewrcht der Wagen selbst rasch zu- 
nahm, so daß Zuggewichte von 300 t nicht 
nur oft erreicht, sondern, namentlich im 
Sommer, häufig überschritten wurden, er- 
wies sich die Maschine infolge fehlender 
Kesselreserve bald als unzureichend. 
Längere Steigungen, namentlich jene zu 
1 O”/OO, oder andauerndes Schnellfahren 
strengten Ihren Kessel stark an, so daß er 
Infolge Verlegens der Herzrohre nicht 
mehr genugend Dampf zu liefern vermoch- 
te. Die gewünschte Dauerleistung von 
1200 PS bedingte eine spezifische Heiz- 
flachenbelastung von 7,7 PS/m2 und von 
460 PS/m* Rostflache, beides zuviel für 
eine Naßdampflokomotive jener Zeit, de- 
ren Zylinderabmessungen überdies zu 
groß bemessen waren und die rnfolgedes- 
sen ber hoheren Geschwindigkeiten un- 
wirtschaftlich arbeiteten. Dazu kamen noch 
weiter wenig günstige Steuerungsabmes- 
sungen, der volle Druck auf die Hochdruck- 
schieber und die schweren Nrederdruck- 
Schieber mit ihrer, da Flachschieber, gro- 
ßen Reibung, alles Momente, welche leich- 
tem Lauf entgegenstehen und hohen Et- 
genwrderstand erzeugen. In der Tat mußte 
bei den meisten C V oft bei Gefallen 1:200 
noch Dampf gegeben werden. 
Man war bei der Bemessung der Zylrnder- 
drmensronen offenbar zu sehr auf gutes 
Anfahren und Beschleunigen sowie auf 
hohe Zugkraft auf Steigungen bei nicht zu 
großen Füllungsgraden bedacht gewesen, 
wodurch zwar das Adhäsionsgewicht gut 
ausgenutzt, dagegen leichter Lauf bei hö- 
heren Geschwindigkeiten und auf Gefällen 
beerntrachtrgt wurde. 
Da Adhäsionsgewicht rerchlrch vorhanden 
war, entsprach die C V den Anforderungen 
beim Anfahren und auf Steigungen, solan- 
ge sich der Zug In maßtgem Tempo be- 
wegte; Forcierung auf Steigungen jedoch 
bei schweren Zügen vertrug sie schlecht, 
und dies konnte auf Rampen verhangnis- 
voll werden, wenn die Sache länger dauer- 
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Bild 708: Dre erwahnte Aufnahme der 2302 mrt Herzer Kurschner Bild 109: Dre C V mrt der Betriebsnummer 2302 mrt Kaminaufsatz rm Regens- 
vor dem Schnellzug nach Salzburg rn Munchen Ost (26 7 1899) burger Hauptbahnhof 

Bild 107 (ganz oben): C V 2313 verlaßt dre Werkstatte nach erner Hauptausbesserung Abb. 107 bis 109: Sammlung Asmus 

te. Dann drohte die gefürchtete Erschöp- 
fung des Kessels-der “Spinat”! Es gehör- 
te also geschicktes, erfahrenes Personal 
dazu - ein Fahrkünstler und ein leistungs- 
fähiger, achtsamer Heizer, weshalb man 
auch der ersten C V, der 2302, die im 
Sommer 1899 auf der schwierigen Salz- 
burger Strecke verkehrte, den körperlich 
leistungsfähigsten Heizer, einen Bären- 
menschen (glaublich Kürschner mit Na- 
men) aufs Podium stellte, wie aus der Pho- 
tographie am Münchener Ostbahnhof aus 
jener Zeit zu ersehen ist. 
Im übrigen war die C V beim Personal wäh- 
rend der ersten Zeit nicht eben unbeliebt, 
da man sich mit ihr natürlich leichter tat als 
bei der etwas trägen B XI; nur das neue, 
unbequeme Innentriebwerk, das Mehr- 
arbeit brachte, behagte nicht recht. Das, 
was man eine gute Läuferin nennt, ist die 
C V nicht gewesen. Viele gingen nur un- 
gern bis auf 90 km/Std. oder darüber, und 
einige waren gar nur sehr schwer über 
85 km/Std. zu bringen. 

Alles das und die schnell ansteigenden 
Zuggewichte wirkten zusammen, um die 
C V schon nach wenigen Jahren zurückzu- 
drängen und einer Maschine mit lerstungs- 
fahrgerem Kessel und besseren Laufeigen- 
schaften den Schnellzugdrenst auf den 
Hauptstrecken anzuvertrauen. 
Se mußte In München ab 1904 das Feld 
fast zur Gänze raumen, blieb aber in der 
Provinz, rm Nurnberger, Würzburger und 
Regensburger Bezirk noch lange Zeit für 
mrttelschwere Schnellzuge, Eilgüterzüge 
und schwere Personenzuge in Verwen- 
dung und trat erst wahrend der Nachkriegs- 
zeit allmahlich vom Schauplatz ab. 
Bel Ihrem Erscheinen erregte die neue 
Lokomotrvtype ob Ihrer für dortmalrge Be- 
griffe gewaltigen Erscheinung großes Auf- 
sehen, und der Verfasser, seinerzeit Stu- 
dent, sah sie im Juni und Juli häufig in 
München-CB an Salzburger Schnellzugen 
ein- und ausfahren, und am Ostbahnhof 
gelang es, Ende Juli 1899 die 2302 zu 

Alles an ihr war ungewohnt und vom Aus- 
sehen der B XI abweichend. Die dreifache 
Kupplung, das weit vorgeschobene Dreh- 
gestell, die geräumige Plattform, der samt 
der Rauchkammer völlig verschalte, hoch- 
liegende Kessel mit seinem glatten Äuße- 
ren, die zum ersten Male kreisrunde Rauch- 
kammertür, der kurze, weit zurückstehen- 
de, gut geformte Kamin, das gefällige Aus- 
sehen der von unschönem Beiwerk frei 
gehaltenen Vorderpartie gemahnte den 
Kundigen etwas an Grafenstadener For- 
mengebung. Rückwärts vor dem Haus 
waren die beiden Ramsbottomventile mit 
ihrem ungewohnten Geräusch beim Ab- 
blasen, das sich so “preußisch” anhörte, 
ebenfalls eine Neuerung und nicht zuletzt 
das freilich infolge des hohen Blech- 
rahmens wenig sichtbare Innentriebwerk. 
Kurz, das alles wirkte zusammen, um der 
neuen Schnellzuglokomotive ein beson- 
deres Interesse zu sichern, in welches auch 
der zugehörige, vergrößerte Tender ein- 
bezogen wurde. photographieren. 

Bilder 110 und 111: Dre Maffersche Ausstellungsmaschrne fur dre LandesaussteIung Nurnberg 1896 mit dem Frrmenschrtd rn runder Ausfuhrurig. 
Abb.: Werkfoto Krauss-Maffei, Sammlung Asmus 

l 
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Bild 112 (ganz oben): Vor der Abfahrt der C V 2342 wird /n Munchen-CB noch schnell d/e 
Westmghouse-Luftpumpe /nsp/z/ert. Abb.: H. Kallmönzer, Sammlung Dr. Scheingraber 

Wie 1892 her der B XI, so hieß es auch Den Sommer 1899 überstand dre Erstlrngs- 
jetzt wieder von der C V, daß sie einen maschrne (Betriebsnummer 2302) In Mun- 
zweiten Heizer benotigte, was jedoch In ehen-CB im Schnellzugdrenst. Am 15. No- 
beiden Fällen nur auf anfängliche Unver- vember 1899 begann die Werterlieferung, 
trautheit mit den größeren Verhältnrssen wobei Maffer bei dem Verbringen der Ma- 
und vielleicht auch auf das nicht freudig schrnen auf den Centralbahnhof, welches 
begrüßte Mehr an Arbeit zurückzuführen noch per Achse durch die Straßen der 
war; denn später hörte man nie mehr Der- Stadt erfolgte, wegen des zeitig einsetzen- 
artiges, selbst nicht bei den bedeutend den Winters her Schnee und Eisbildung 
größeren Rostflachen der S 3/5 und S 3/6. häufig große Schwierigkelten zu überwrn- 

Bild 114: Die C V2324 ist in der Hirsehau auf ihren Straßentransportwa- 
gen verladen worden. Abb.: Werkfoto Krauss-Maffei, Sammlung Asmos 
i 

den hatte und sich mancher Transport nicht 
an einem Tag bewerkstelligen ließ. Da Pfer- 
de nicht mehr genügten, trat die bekannte 
Straßenlokomotive, die Maffer 1864 selbst 
erbaut hatte, für den Transport in Aktion, 
wobei namentlich bei Schnee und Eis noch 
Vorspann durch eine Straßenwalze der 
Tandembauart nötig war, bei welch letzte- 
rer jedoch die winterlichen Verhältnisse oft 
genug seitliches Abgleiten von der Straßen- 
mitte verursachten, so daß unliebsamer 
Aufenthalt entstand. 
Mehrmals kam es vor, daß der ganze 
Transport über Nacht auf der Straße ste- 
hen bleiben mußte und erst anderen Ta- 
ges sein Ziel erreichen konnte. Am Osten- 
de der Eilguthalle, gegenüber dem Augustr- 
nerkeller, war der Platz, an welchem die 
Unterstellung der Radsätze und die Mon- 
tierung des Triebwerkes erfolgte, nachdem 
die in dem Bahnhof neben dem Starnber- 
ger Terminus dortmals noch bestehende 
Einfahrtsrampe -der letzte Schrecken des 
langen Transportweges - glücklich über- 
wunden war. 1902, bald nach Einlieferung 
der letzten C V auf dem bisherigen Weg, 
wurde die große badische Ild als erste 
Maschine auf dem neu angelegten Fabriks- 
gelers auf den Larmer Güterbahnhof beför- 
dert. 
Diese erste Lieferung von 12 Stück blieb 
zunächst in München-CB stationiert und 
wurde zur Führung von Schnellzügen auf 
der Salzburger, Regensburger und Nürn- 
berger Strecke verwendet. Da die neue 
Maschine die im Winterfahrplan laufenden 
Züge leicht zu befördern vermochte - ihre 
Belastung ging meist über 220 bis 250 t 
nicht hinaus - und rm Sommerfahrplan 
1900 Züge von 300 t nur zeitweise zu fah- 
ren waren, erschien die C V fur längere 
Zeit genügend leistungsfähig, vermochte 
ihren Dienst ohne Überanstrengung zu 
versehen, und es war häufig zu beobach- 
ten, daß sie infolge gleich gebliebener Fahr- 
zeiten vor der Zeit mit ihrem Zug In Mün- 
chen-CB einlief. Dies mochte dazu beige- 
tragen haben, die Verwaltung zu der trüge- 
rischen Annahme zu bringen, daß die Ma- 
schine leistungsfähig genug sei, um auch 
gesteigerten Ansprüchen zu genügen, so 
daß die alsbald erfolgende umfangreiche 

Bild 115: Hier befindet sich der Transport, gezogen von der urtümlichen 
Dampfzugmaschine, in der Leopoldstraße. 
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Bestellung von 30 Stück In fast unverän- 
derter Form erging. 
Die Einlreferung dieser Serie erfolgte in 
der Zelt von Mitte Januar bis anfangs Mal 
1901. Nun war die Zahl der Maschinen auf 
42 angewachsen, und nachdem München 
mit ca. 25 Stück gesattigt war, konnte durch 
Uberstellung von ca. 7 oder 8 Stück nach 
Aschaffenburg der dort häufige Sommer- 
vorspann an schweren Zügen beseitigt 
werden. Die übrigen Maschinen bekam 
Nürnberg, wo ebenfalls die B XI an man- 
chen Zügen allzu häufig Vorspann brauch- 
te. Nach Aschaffenburg wurden nach des 
Verfassers Aufzeichnungen die Nr. 2314 
bis 2320 abgestellt, diejedoch anfangs nur 
bis Würzburg verkehren durften, da die 
beiden schwierigen Strecken Wurzburg - 
Nürnberg und Wurzburg - Ansbach 1901 
noch nicht für dre C V freigegeben waren. 
Der Nurnberger Park bildete sich erst nach 
und nach und erreichte seinen hochsten 
Stand erst 1904105, als München sich be- 
reits der S 2/5 und S 315 erfreute und wer- 
tere C V nach Nürnberg, glaublich auch 
nach Schweinfurt oder Würzburg abge- 
stellt wurden. Wenig später bekam auch 
Regensburg eine Anzahl, ca. 8 bis IO 
Stück, wohl hauptsächlich für Weiden - 
Hof. 
1906 und später erfolgten weitere Standort- 
verschiebungen, da infolge fortdauernder 
Lieferungen von S 315, P 315 und S 316 
bereits auf den meisten Hauptlinien diese 
neuen Typen rm Schnellzugdrenst stan- 
den. Nürnberg hatte seinen Bestand durch 
weitere Abgaben an Regensburg, Bam- 
berg und wohl auch Schweinfurt verrin- 
gert, nachdem S 315 nach Nurnberg Uber- 
stellt worden waren. 1908 kamen jedoch 8 
Stuck wieder von Schweinfurt zuruck, wo 
dieselben durch P 315 ersetzt wurden. 1909 
kamen 8 Stuck von Hof, das sie vermutlich 
von Nürnberg erhalten hatte, nach Regens- 
burg, dessen Bestand bis Ende 1913 auf 
20 Stuck angewachsen war. In München- 
CB standen nur mehr 3 Exemplare als 
Reserven. Die Herrschaft der C V dort- 
selbst hatte also nicht lang gedauert, auf 
der Strecke Augsburg - Ulm nicht viel Iän- 
ger als zwei Jahre; auf der Lrndauer Linie 
verkehrte sie noch kürzere Zelt, da dort die 
B XI sich am langsten hielten und der 
Schnellzugdienst ab 1906 größtenteils 
durch die neuen P 315 Übernommen wur- 
de. An manchen von Munchen ausgehen- 
den Zügen schufen der C V teils die hohen 
Belastungen, teils die scharfen Fahrzeiten 
bzw. lange”Non-stop”-Fahrten häufig Pein. 
Von Regensburg her - seltener von Nurn- 
berg - kamen brs zum Krieg C V nach 
Munchen, wo sie sofort durch die Sauber- 
kelt und gute Instandhaltung auffielen, 
welche besonders die Regensburger C V 
auszeichnete. 
Ende 1913 standen außer den 3 Stück in 
Munchen IO In Nürnberg-CB, 2 in Bam- 
berg, 8 In Würzburg und 20 in Regensburg. 
Wie schnell die C V vom Schnellzugdienst 
zurückgedrangt wurde, geht aus folgen- 
den Zahlen hervor: Im Jahre 1900 leisteten 
die dortmals vorhandenen 13 Maschinen 
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Bild 116: Personenzuq ßichfunq München auf dem Traunviadukt in Traunstein. 
Abb. 113, 115 und 7 1%: Sammiung Asmus 

zusammen 957 300 km rm Schnellzug- 
dienst, im Jahre 1902 alle 43 Loks (nur an 
Schnellzügen) 2 500 000 km, im Jahre 
1903: 2 810 000 km, um bereits im folgen- 
den Jahr auf 2 223 900 km infolge des Auf- 
tretens der S 315 zurückzugehen. Für die 
Jahre 1905 und 1906 blieben diese Ziffern 
fast konstant, obzwar In diesem Jahr noch 
dre 139 B XI mit 2 245 000 km am Schnell- 
zugdienst beteiligt waren und die 10 Stuck 
S 215 und 28 Stück S 315 bereits mit 
2 950 000 km aufwarten konnten. Außer- 
dem 17 P 315 mit 1 014 000 km und die 
106 D XII mit 13 560 km. Die Schnell- und 
Erlzugkrlometer gingen bei der C V im Jah- 
re 1913 auf insgesamt 1 250 000 km zu- 
rück, und Ihre Tätigkeit an Personenzügen 
mit 1 362 000 km überwog bereits die er- 
stere. So stand die C V bei Kriegsbeginn, 
wenn auch schon stark mit Personenzug- 
fahrten durchsetzt, in Nürnberg, Regens- 
burg und Würzburg Immer noch auch im 
Schnellzugdienst, die Kriegszeit aber be- 
reitete dem ein Ende, und 1919 mußten 
insgesamt 17 Maschinen In Feindeshand 
abgegeben werden. 
Die verbliebenen 26 Stück fristeten noch 
ziemlich lange Ihr Dasein fort, im ganzen 
Land zerstreut, oft nur in Aushilfsdiensten. 
Sogar nach Lindau wurden sie zeitweise 
abgestellt. ebenso nach Kempten, wo sie 
in der Vorkriegszelt nie heimisch war; die 

meisten jedoch blieben im Regensburger 
Bezirk, waren auch nach Eger, Weiden, 
Schwandorf, Passau und Landshut deta- 
chiert. Am längsten hielten sie sich in 
Landshut, woselbst ihre Tätigkeit noch bis 
1930 oder 1931 dauerte. Dann aber war es 
aus und gar. 
Die Kassierung begann 1925; fünf Jahre 
später war die ganze Klasse C V ver- 
schwunden. 
Als Übergangs-Type zu den modernen Lo- 
komotiven mit großen Dampfgeneratoren 
hat sie es in der “Neueren Zeit”, in welche 
ihre Haupttätigkeit fällt, infolge ihres nur 
mittelgroßen Kessels oft schwer genug 
gehabt. Ihre eigentliche Blütezeit war sehr 
kurz; nach kaum drei Jahren mußte sie 
den neuen Schnellzugmaschinen mit gro- 
ßen Kesseln und guten Laufeigenschaften 
das Feld räumen. Beim Personal war die 
C V längst nicht mehr das, was man eine 
beliebte Maschine nennt, namentlich als 
schwere Züge dem Heizer bezüglich der 
Feuerhaltung Pein bereiteten und die Ar- 
beit erschwerten, während die Führer sich 
nie mit dem etwas unbequem zugänglichen 
Innentriebwerk befreunden konnten. Viel- 
leicht kam es nur infolge Mangels an sorg- 
fältiger Wartung an heißen Tagen oder auf 
langen Fahrten vor, daß die inneren Ex- 
zenter und die Hochdruckkreuzköpfe zum 
Warmlaufen neigten. Die Dampfleitungen 

Bild 117: Endstation Schrottgleis fur 17 301 und weitere Exemplare der Klasse C V In Landshut 
um 1930 Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber 



verursachten in den Betriebswerkstätten 
häufig Nacharbeit, mehr noch die Schieber 
durch Fressen, da die de Limon-Apparate 
nicht genügten. 
Aber auch die Beigabe der Rittersehen 
Schmierpresse u.a. hat diesen Übelstand 
nicht befriedigend zu beheben vermocht. 
Auch hörte man gelegentlich Klagen über 
Stoßen der letzten Kuppelachse, es fehlte 
eben hier ungünstiger Weise der Längs- 
balancier. Auf langen Fahrten und bei star- 
ker Kesselbeanspruchung ließ infolge Ver- 
legens der Heizrohre das Dampfmachen 
oft stark nach, was bei starker Blasrohr- 
wirkung zwar eine allgemein vorkommen- 
de Erscheinung ist, doch litt die C V mehr 
darunter als ihre Vorgängerin oder gar ihre 
Nachfolgerin. Bei den C V allein zu beob- 
achten war das Anlaufen der Bandagen 
und der Gegengewichte des Niederdruck- 
treibradsatzes bei Senkung der Tragfedern 
und bei ausgeschlagenen Achslagern an 
den Stehbolzenköpfen und sogar dem 
Stehkesselmantel infolge Nachgebens des 
Hauptrahmens bei Befahren von Kurven. 
Der Raum zwischen der schräg aufstei- 
genden Stehkesselwand und dem dane- 
ben laufenden Radsatz war etwas knapp 
und blieb infolge der Rahmennachgiebig- 
keit, namentlich bei mehr oder wenig ab- 
genützten Achslagern, nicht konstant, wo- 
durch auch die Rahmenbleche selbst in 
Berührung mit den Bandagen und den 
Gegengewichten gerieten. 
Nicht widerstandsfähig genug waren an- 
fangs offenbar auch die Verbindungen der 

Drehgestelltraverse mit den Rahmenwan- 
gen. Hier waren - soweit dem Verfasser 
bekannt - verschiedene Verstärkungen 
und solidere Verbindungen notwendig. 
In diesen diversen Verstärkungen und vrel- 
leicht auch in einer kleinen Kesselver- 
schiebung liegt größtenteils die Ursache 
zu der Erhohung der Achslasten des Dreh- 
gestells auf rerchlich 10 t bei der zweiten 
Lieferung gegen 9,2 t der ersten Serie. 
Auch die Anordnung der Westrngshouse- 
bremse, d.h. des Gestanges und der 
Bremszylinder usw. war bei der ersten und 
zweiten Lieferung verschieden projektiert, 
wahrschernlrch um bessere Zugänglichkeit 
zu erreichen. Bei der ersten Lieferung wur- 
den die beiden Treibradsätze einseitig von 
rückwärts gebremst. Der Hauptluftbehälter 
war In zwer langgestreckte zylindrische Be- 
hälter geteilt, welche - links und rechts 
neben den vorderen Trerbradern liegend - 
die Sicht auf die Kropfachse und deren 
Zugänglichkeit von außen fast unmöglich 
machten. Es Ist heute noch schwer ver- 
ständlich, weshalb eine sonst so vorbildli- 
che Konstruktionsfirma wie Maffei eine so 
unbefriedigende Anordnung zur Ausfuh- 
rung brachte. 
Aus unbekannten Grunden ist die fur die 
zweite Lieferung proponierte Anderung 
nicht ausgeführt worden. Weshalb diese 
Verbesserung unterblieb, ist unbekannt, 
möglich, daß bürokratische Ängstlichkeit 
weitere unerwünschte Gewxhtsvermeh- 
rung der letzten Achse befurchtete, eine 
Gefahr, der durch anderweitige Maßnah- 

men wohl vorzubeugen gewesen wäre. 
Kurz und gut, soweit feststellbar, ist auch 
von der Bahnverwaltung in den Central- 
Werkstätten späterhin keineÄnderung mehr 
vorgenommen worden, so daß der unbe- 
friedigende Zustand Zeit ihres Lebens an 
der C V erhalten blieb. 
Auch bezüglich der Auspuffleitung und des 
Blasrohrs innerhalb der Rauchkammer sind 
Änderungen vorgenommen worden, ver- 
mutlich weil die Dampferzeugung anfangs 
nicht immer entsprach. Die ursprünglich 
etwas hoch stehende Blasrohrmündung 
wurde bei der ersten Lieferung nachträg- 
lich, bei der zweiten Serie von Haus aus 
etwas tiefer gelegt und das Ringblasrohr 
wie bei der B XI angeordnet. Auch hierüber 
war Genaueres nicht mehr festzustellen 
gewesen, da die einschlägigen Zeichnun- 
gen noch nicht eingesehen werden konn- 
ten. Sicher dürfte dagegen sein, daß das 
so beliebte Hilfsmittel des Blasrohrstegs 
auch bei mancher C V angewendet wurde. 
Anders als bei den ersten beiden C V, 
2301 und 2302, war bei allen folgenden 
Maschinen die Stellung des Dampfdoms, 
indem derselbe weit nach vorn, nahe an 
den Kamin herangerückt wurde. Die un- 
schöne Erhöhung des Führerhausdaches 
in dessen Mitte bei der 2302 erschien bei 
sämtlichen weiteren C V nicht wieder. 
Im übrigen kann über die Gesamterschei- 
nung der C V gesagt werden, daß sie gut 
und gefällig war, mit einigen Anklängen an 
Grafenstadener Ebenmaß, während ihre 
Größe zur damaligen Zeit allgemein den 

Bilder 118 bis 120: Aufnah- 
men des l:lO-Modells der 
C V 2305 im VM Nürnberg. 
Gesamtansicht (118), 
Triebwerk ND (119) und 
Führerstand (120). 
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Eindruck des Imposanten bei jedem Be- 
schauer erweckte. Hinsichtlich der Ge- 
wichtsverteilung war die C V, da es bei 
ihrem Entwurf noch etwas an Erfahrung 
mangelte, verbesserungsbedürftig. Es war 
bei ihr etwas zu viel Gewicht für das ganze 
Rahmengestell aufgewendet worden, auch 
die großen Zylinder, die Dampfleitungen, 
die vier kompletten Triebwerke samt Steue- 
rung, hauptsächlich aber die 30 mm star- 
ken Hauptrahmenbleche und die schwe- 
ren Versteifungen, namentlich jene zwi- 
schen den Niederdruckzylindern, nahmen 
viel Gewicht in Anspruch, so daß für die 
Gestaltung des Kessels nicht mehr genug 
Gewicht übrig blieb, um ihm jenes Ausmaß 
von Rost und Heizfläche geben zu können, 
dessen er für die Beförderung von Schnell- 
zügen bis etwa 340 t bedurfte, zumal auch 
die Kesselbleche mit 17 oder gar 18 mm 
reichlich stark waren und dementspre- 
chend ein Gewicht ergaben, das besser in 
Form von Heizfläche gekleidet worden 
wäre. 
Auffallend ist, daß trotz der sonst so streng 
eingehaltenen Belastungsvorschriften 
schließlich ein Mehrgewicht der dreige- 
kuppelten Achsen von gut 1 t zugelassen 
und akzeptiert wurde, obzwar sich diese 
Überschreitung, die namentlich die letzte 
Achse betraf, durch geringes Vorwärtsver- 
schieben des Kessels hätte vermeiden las- 
sen. Die beiden Drehgestellachsen hätten 
einige Mehrbelastung gut vertragen, da sie 
wie fast stets bei Lokomotiven der de 
Glehnschen Bauart jener Zeit mit 9 t nur 
wenig mehr als das unbedingt Nötige an 
Last zu tragen hatten. 
In ihrem Gesamtaufbau entsprach die “gro- 
ße C V” völlig der “kleinen” Maschine, der 
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2301, vom Jahre 1896. Die Anordnung der 
Zylinder samt den Dampfleitungen und des 
Gesamttriebwerkes war genau dieselbe, 
ebenso das vordere zweiachsige Drehge- 
stell, das auch hier mit Zentrierfeder In 
elliptischer Form ausgestattet war. Die Un- 
terschiede der beiden Typen lagen in der 
Größe des Kessels, dessen Dampfdruck 
von 13 auf 14 atm erhöht war, und in dem 
auf 1870 mm vergrößerten Raddurchmes- 
ser, wodurch die Hoherlegung des Kessel- 
mittels auf 2650 mm bedingt war. Gleich- 
wohl ergab sich bei dem gedrängten Rad- 
stand von nur 1980 mm der beiden letzten 
Achsen eine verglerchsweise seichte 
Feuerbüchse, wahrend bei etwas größe- 
rem Radstand sich eine tiefe Box mit ge- 
neigtem Rost hätte ermöglichen lassen, 
sehr zum Vorteil ökonomrscher Verbren- 
nung von stückreichen Kohlen und Bn- 
ketts. 
Der Rost war aus Schweißeisen herge- 
stellt, auch fehlte ein Feuergewölbe aus 
Chamotte nicht. Der Dampfdom hatte nur 
bei der ersten Lokomotive 2302 seinen 
Platz in der Mitte des Langkessels, bei 
allen späteren dagegen gleich hinter dem 
Kamin, der selbst, ungewohnt für jene Zeit, 
fast am hinteren Ende der Rauchkammer 
sich erhob. Dampfdom und Schlot waren 
beide gegenüber der B XI infolge der ho- 
hen Kessellage von geringerer Höhe. Er- 
sterer barg das Doppelsitzventil des Re- 
gulators, auch eine Neuerung gegenuber 
der B XI. Der Westrnghouse-Pumpenaus- 
puff mündete jetzt im Gegensatz zu bisher 
unsichtbar In der Rauchkammer, wo er 
dumpfstohnend zu vernehmen war. 
Die lange Rauchkammer ruhte auf dem 
Sattelstück der zusammengegossenen 

Hochdruckzylinder, deren nach außen ge- 
neigte, entlastete Schieber durch starke 
Raumbeanspruchung eine wünschenswert 
große Ausbildung dieses Auflagesattels et- 
was behinderten. Von den Einström-, 
Überström- und den sperrigen Auspuff- 
leitungen zu und von den Zylindern war 
schon früher die Rede. Da die Hoch- 
druckzylinder später bei Ersatz in ihrem 
Durchmesser auf 360 mm reduziert wur- 
den, benützte man diesen Anlaß, um an 
Stelle der bisherigen Flachschieber Rund- 
schieber anzuordnen, so daß das neue 
Zylindergußstück jenem der inzwischen 
gebauten S 315 ähnlich war. 
Trotz des gewünschten Erfolges, der durch 
diese Änderung erzielt wurde, blieb diesel- 
be auf eine kleine Anzahl Maschinen be- 
schränkt. Weshalb von einer Durchführung 
bei allen C V abgesehen wurde, ist nicht 
bekannt. 
Nicht sonderlich bequem war, wie schon 
erwähnt, die Zugänglichkeit des ganzen 
Innenwerks, und beim Münchener Perso- 
nal fanden die gegen B XI weit zahlrei- 
cheren Schmierstellen des vierfachen 
Triebwerks wenig Beifall. Die Hochdruck- 
kreuzköpfe, deren Lineale etwas geneigt 
lagen, sowie die inneren Treibstangen- 
köpfe an der zum ersten Male angewende- 
ten Kropfachse, ferner die zwischen den 
Achslagern und den elliptisch gestalteten 
Kurbelwangen angeordneten Exzenter 
waren eigentlich nur von der Grube aus 
richtig zugänglich, und es muß fast Wun- 
der nehmen, daß diese empfindlichen Tei- 
le im Betrieb nicht häufiger Gegenstand 
von Störungen wurden. Jedenfalls durfte 
mit Öl nicht gespart werden. Dies geschah 
auch, so daß die C V bei ihrem vierfachen 



Triebwerk eine starke Ölverbraucherin 
wurde. 
Bezüglich Gleichförmigkeit der Zugkraft war 
die C V infolge des gegenläufigen Werkes 
ihrer Vorgängerin, der unsymmetrischen 
Verbund-B XI, natürlich erheblich überle- 
gen, ebenso bezüglich Ruhe des Laufes; 
die Hochdruck- und Niederdruckkurbeln 
einer Seite waren um 176” gegeneinander 
versetzt, und das Anfahren war durch das 
Vorauseilen der Niederdruckkurbeln um 4” 
erleichtert. Eine eigentliche vielteilige An- 
fahrvorrichtung, wie bei der B XI und den 
reinen de Glehn-Lokomotiven, war nicht 
vorhanden. Statt dessen war ein Anfahr- 
hahn angebracht, der mit der Umsteue- 
rung verbunden war und bei Füllungen im 
Hochdruckzylinder von über 60% zu öff- 
nen begann, wodurch dem Niederdruck- 
zylinder Frischdampf von ermäßigter Span- 
nung zugeführt wurde. Diese einfache Vor- 
richtung bewährte sich und wurde auch bei 
allen späteren Vierzylinderlokomotiven bei- 
behalten. 
Bezüglich der Ausrüstung ist zu erwähnen, 
daß statt des bei der B XI angewandten 
Dampfsanders wieder der altbewährte, ein- 
fache und beim Personal beliebte Sander 
mit Handzug angeordnet wurde, der fast 
keinerlei Wartung bedarf, während die 
Dampfsandstreuvorrichtungen immerhin 
etwas empfindlich waren, namentlich im 
Winter. Deshalb wurde dieselbe auch bei 

der B XI wieder verlassen und durch Hand- 
sandstreuer, bei späteren Typen durch die 
verlässrgeren und kräftig wirkenden Preß- 
luftapparate ersetzt. 
Die Westinghouse-Dampfluftpumpe fand 
ihren Platz bei der C V auf der linken 
Stehkesselserte, wobei, da die Westing- 
housegesellschaft srch beharrlich werger- 
te, ein linksseitiges Modell der Pumpe an- 
zufertigen, für die Dampf- und Preßluft- 
leitung umkehrende Rohrführung nötig 
wurde, was nicht gut aussah und auch 
sonst nicht als vorterlhaft gelten kann. Der 
Führerstand war bequem und gut schüt- 
zend, wenn auch infolge des weit In das- 
selbe hrnernrerchenden Kessels für die Be- 
wegungen des Personals etwas kurz be- 
messen. 
Die erste C V-Lieferung, 2302 bis 2313, 
hatte den gleichen Tender wie die B XI 
erhalten, also für 18 m3 Wasser. Es stellte 
sich jedoch bald heraus, daß für Weit- 
fahrten, wie z.B. München - Nürnberg von 
200 km Länge, dieser Vorrat nicht unter 
allen Umständen genügte, weshalb für die 
zweite Lieferung ein neuer Tender für 21 m3 
Wasser bestellt wurde, ein robustes Fahr- 
zeug, das seinen Zweck gut erfüllte. Als- 
bald erhielten die Maschinen der ersten 
Lieferung ebenfalls diesen großeren Ten- 
der und gaben ihre bisherigen für 18 m3 an 
eine eben in Lieferung begriffene C VI- 
Serie ab. Es führten also samtliehe C V die 

.z 
, . . . .  ‘. :  .  .  .  . . -  .  

1 .>‘., ? 

Bild 722: Die zuletzt gelieferte C V, Betriebs- 
nummer 2343, um die Jahrhundertwende im 
BW Ulm. 

Bild 723: Am 12. Juni 7979 abends steht 
eine C V mit ihrem Personenzug Passau - 
Regensburg im Bahnhof Straubing. 
Abb. 122 und 123: Sammlung Asmus 

Bild 124 (rechte Seite): Hauptzeichnung des 
Tenders 2’2’ T 18 fur d/e erste C V-Serie. 
Abb.: Archiv Krauss-Maffei 

Tender zu 21 m3; jene der zweiten Liefe- 
rung waren um ca. 1 t schwerer. Bei letzte- 
ren war der Gesamtradstand von 5000 auf 
5100 mm durch Verschiebung des hinte- 
ren Drehgestells vergrößert worden, was 
sich hinsichtlich ruhigen Laufs günstigaus- 
wirkte. Da kein hinterer Überhang bestand, 
lief der Tender ruhig und sicher. Im übrigen 
bot er einen befriedigenden Anblick und 
paßte gut zur Maschine, was keineswegs 
immer der Fall ist. Er wurde infolge seiner 
guten Bewährung mit einigen Verbesse- 
rungen auch für die nachfolgenden Schnell- 
zuglokomotiven der Klassen S 2/5 und 
S 315 beibehalten. 
So ausgestattet, trat die C V an der Schwel- 
le des neuen Jahrhunderts ihren Dienst 
an. Wenn sie auch die großen Erwartun- 
gen infolge des schnellen Fortschreitens 
der Erfordernisse des Betriebs nur ver- 
gleichsweise kurze Zeit zu erfüllen ver- 
mochte, war sie eben der erste, noch et- 
was unsichere Schritt zur modernen Groß- 
kessellokomotive und damit eine Über- 
gangstype, die naturgemäß nicht in jeder 
Hinsicht für die dortmals schnellen Ände- 
rungen unterworfenen Verhältnisse für Iän- 
gere Zeit genügen konnte. 
Von schweren Unfällen ist die C V, soweit 
bekannt, Zeit ihres Lebens verschont ge- 
blieben; denn außer von einigen glimpflich 
abgelaufenen Karambolagen, wie z.B. jene 
des S.Z.90 in Heidingsfeld im Jahre 1903 
und ähnlichen Vorkommnissen, ist nichts 
bekannt geworden. Die C V war also offen- 
bar von einem aufmerksameren Schutz- 
engel begleitet als ihre Nachfolgerin S 3/5, 
die bei mehreren ernsten “mishaps” betei- 
ligt war, jedoch ohne daß eine derselben 
dabei den Untergang gefunden hat. 
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1 Bild 127 (oben): Anfano Juli 1893 /st d/e C IV 
1434 ber&t zur’Ab/ieferÜng. 

Abb.: Werkfoto Kraoss-Maffei 

Bild 125 (links oben): Nach einer Reparatur 
im März 1922 steht die 1419 an der Haupt- 
werkstätte München. Der Tender erhielt eine 
Führerhausrückwand. Abb.: H. Kallmönzer 

Bild 726 (links): D/e C IV 1431 auf der 
Drehscheibe emes klemeren Heizhauses 

Lokomotiven der I<lasse C IV Zwilling 

Bilder 129 bis 131 
Daten der Klasse C IV (r. S. Mitte u. unten): 

Die als “Altertum” bezeichnete lange Epo- 

Das 7 : 1 O-Modell der 
ehe, während welcher nach den ersten 

c PP (911112) C IVverb (ab 1442) MAXBURG mit De- Experimenten im Bau geeigneter Lokomo- 
ta1l.s von Triebwerk tiven die Ära Hall und die zahlreichen im 

i Bauart c n2 c rl2v und Lagerung der Verlauf dieser Periode gebauten Lokomo- 
i Treib-!Kuppelraddurchmesser mm 1340 1340 Federachsen. Abb.: tiven die aussct-‘----k^ 
~ LüP/Lok und Tender mm 14600 14990 15020 MV im VM Nürnberg 

Arhcctonrll nlcnmntim mm 73nn 73rln Bild 728 /unten): An haben, ging stre 
Iia9uevende Rolle gespielt 
ng genommen mit der letz- ,IV IU.,LUIIU L”I\Y II”,,“.. ,,,,,, YLV” YL”I 

Achsstand Lnk ~lnri Tmrbr mm 1 n?oo i nenn 10530 der HESj’ELBEbG ten C Ill-Lieferung 1879 zu Ende. 
z’,l’“&d IrPl 
K 

” ,,_,._ ,_.._ “. .____ 
.~,,,,u~,uu,,nmesser mm 486 4861705 5001705 wird der Flansch für Ihre Nachfolgerin, C IV genannt, welche 

.:olbenhub mm 630 630 den Reglerzug am 1884 erstmals auf dem Plan erschien, hat 
Rostfläche m2 1,67 1.67 Dampfdom angezo- 

Heizfläche der Feuerbüchse m2 72 7.2 gen. Abb.: Archiv mit der bisherigen Bauart das wesentliche, 

Anzahl der Heizrohre 181 181 Krauss-Maffei nämlich den Doppelfüllrahmen und die 
Durchmesser der Herzrohre mm 46152 46152 

~ Lange der Herzrohre mm 4000 4000 
Herzflache der Herzrohre m2 1046 104 6 
Verdampfungsheizfläche 
Höchstgeschwindigkeit 
Kesselüberdruck 
Leergewicht 
Reibungsgewicht 
Dienstgewicht 

Tender 

Bauart 
Raddurchmesser 
Achsstand 
Leergewrcht 
Drenstgewrcht 
Wasservorrat 
Kohlevorrat 

m2 1118 
kmih 50 
bar 11 
t 35,8 
t 40,o 
t 40,o 

3T10,2 
mm 1006 
mm 3125 
t 12,o 
t 27,2 
m3 10,2 
t 5,O 

111.8 
50 

12 13 
36,0 37,0 
40.3 42,0 
40.3 42,0 

3T10,5 
1006 
3125 

12.0 
27,5 
IO,5 

5,o 
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Hallschen Kurbeln, nicht mehr gemein, da 
der anderwärts längst gebräuchliche Innen- 
rahmen zur Anwendung gekommen war, 
außerdem moderne Armaturen und sonsti- 
ge Ausrüstung sowie auch zeitgemäßes 
äußeres Aussehen. 
Es läge also nahe, diese Maschinenklasse, 
die in der Zwillingsausführung bis 1892, in 
der Verbundausführung bis 1897 weiter- 
gebaut wurde, der folgenden Zeitepoche, 
dem “Mittelalter”, zuzusprechen. Allein dem 
steht die Beibehaltung der Merkmale der 
alten Zeit, der kleine Kessel sowre die bei- 
derseitigen Überhange, entgegen. Die frei 
überhangenden Zylinder am Vorderende 
waren geblieben wie bisher, und der hinte- 
re Dberhang war sogar gegen jenen der 
C Ill noch vergrößert worden, die Herzflä- 
che die gleiche wie bisher und der Gesamt- 
radstand mit 3200 mm gegen 3175 mm 
der C Ill nur unwesentlich vergrößert. 
Es besteht also Grund, die C IV, zum min- 
desten die Zwillingsmaschine, die eigent- 
lich nur eine Modernisierung der C Ill dar- 
stellt, noch zum “Altertum” zu rechnen und 
sie, wie auch die übrigen in den verglerchs- 
weise stillen achtziger Jahren entstande- 
nen neuen Typen, wie die D VII, D VIII und 
D IX, als Übergangstype zu betrachten, 

die Verbundmaschine dagegen, deren komotivfabriken vermißten die reichlichen 
Bauzeit völlig in die neunziger Jahre fällt, und gewinnbringenden bisherigen Aufträ- 
trotz ihrer veralteten Grundform dem Mit- ge sehr und waren während der achtziger 
telalter zuzuzählen. Jahre größtenteils auf Auslandsgeschäfte 
Nach der ungemein lebhaften Neubeschaf- angewiesen. 
.fung von Fahrzeugen für alle Zuggattun- Dazu kam, daß die oberste Leitung ab 
gen auf den Hauptstrecken während der 1881 in die Hände Freiherrvon Crailsheims 
siebziger Jahre trat naturgemäß ein ge- geriet, der - als Jurist nicht fachmännisch 
wisser Stillstand ein, die heimischen Lo- vorgebildet und geschult - Sparsamkeit 
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Bild 132 (ganz 
oben): Die erste 
C IV HOF mit “Fuhr- 
leuten”. Abb.: Nach- 
laß Lotter/Schörner 

Bild 133 (links Mit- 
te): 1440 hat Luftge- 
gendruckbremse, der 
Schalldampfer liegt 
hinter dem Kamin. 
Abb.: Slg. Asmus 

Bild 134 (rechts Mit- 
te): CULMBACH mit 
Personal der BW 
Rothenklrchen tragt 
Ressigschen Fun- 
kenfänger fur Braun- 
kohlefeuerung. 

Bild 135 (links): 
1888 präsentiert sich 

OFFINGEN im Neu- 
lack. Abb. 134 und 
135: Sammlung 
Dr. Scheingraber 

Bild 136 (rechts): 
Hauptzeichnung der 
ersten Maffel-C IV- 
Lieferung. Abb.: Ar- 
chiv Kraoss-Maffei 
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Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten 
Lokomotiven der Klasse C IVzw 

, Inv. Name DRG Her- FNr. Anlieferung Abnahme Aus- Anmerkungen 
Nr. steller musterurig 

Lieferung gernaß Vertrag vom 17.123.05.1884 

36 HOF Ma& 1371 29121884 11 1924 Lokzl,Te hInterstellt 
37 HASLACH 538011 Maffel 1372 3001 1885 22 051926 
40 ROTHEN Maffel 1373 09 021885 1919 an Frankreich 

KIRCHEN ETAT030 901 
52 CULMBACH 538012 Maffel 1374 05021885 23121926 
55 LUDWIGSSTADT 538013 Maffel 1375 13021885 23121926 
58 PEGNITZ 538014 Maffel 1376 19021885 30121925 
15 HASSFURT 538015 Ma& 1377 10071885 22 051926 zl BW Munchenl 
16 SCHWEINFURT Maffel 1378 23 051885 1919 an Frankreich 

ETAT030 912 
17 WURZBURG Maffel 1379 31 071885 1920 nochnichtvon 

Mllltarverw zuruck 
93 WIESENT 538016 Maffel 1380 10081885 23071925 
94 SCHMUTTER 538017 Maffel 1381 14091885 22051926 
95 ZUSAM 538018 Maffel 1382 10091885 30121925 zlWIRegensburgl926 

Lieferung gernaß Vertrag vom 17.04./19.05.1888 (2 Lok) und 15.123.06.1888 (2 Lok) 

145 OFFINGEN Maffel 1480 01 071888 w,eWURZBURG 
134 BAIERSDORF Maffel 1481 04071888 1919 an Frankreich 

ETAT030-911 
35 SAALE 538019 Maffel 1482 14071888 31 121926 
45 HESSELBERG 538020 Maffei 1483 25071888 22051926 

6 C PP und 2 C IV” mletwese gernaß Vertrag vom 29.06.1888, gekauft mit Erlaß II 1898 1085411925 II 

133 RENTERS 538021 Krauss 2034 
HOFEN 

113 PASING 538022 Krauss 
907 LUDWIGSHÖHE 538023 Krauss 
908 TRAUSNITZ 538024 Krauss 
909 MAXBURG Krauss 
910 THERESIENTHAL 538025 Krauss 

23.07.1925 

2035 
2036 
2037 
2038 
2039 

08021889 19021889 

26021889 04031889 
21 031889 28031889 
09 041889 26041889 
11 05 1889 23 041889 
04061899 10061889 

1925 
22051926 
22051926 

1919 
19111925 

an BeIgIen ETAT7719 

Lieferung gernaß Vertrag vom 14.118 12.1889 

948 MONTBLANC 
949 ARLBERG 
150 FINSTERMÜNZ 
151 BRENNERPASS 
152 SCHARNITZ 
153 ARBER 
154 SEMMERING 
155 NIEDERWALD 
156 SCHWARZWALD 

538026 Maffel 
Maffel 

538027 Maffel 
538028 Maffel 
538029 Maffel 
538030 Maffel 
538031 Maffel 
538032 Maffel 

Maffel 

157 ORTLER Maffei 
158 DACHSTEIN Maffel 
159 MATTERHORN 538033 Maffel 
160 SANTIS 538034 Maffei 

Jeferung gemäß Vertrag vom 06./15.12.1890 

1401 53 8035 Maffel 
1402 53 8036 Maffel 
1403 53 8037 Maffel 
1404 Maffel 
1405 Maffel 
1406 53 8038 Maffel 
1407 53 8039 Maffei 
1408 Maffei 

1409 53 8040 Maffel 
1410 53 8041 Maffel 

Lieferung gemäß Vertrag vom 06.118.12.1890 

1589 24121890 1919 
1590 1001 1891 1919 
1591 2201 1891 22051926 
1592 01 021891 31 121926 

1615 24101891 31.12.1926 
1616 0311 1891 22.05.1926 
1617 09091891 19.11.1925 
1618 12121891 1919 
1619 2011 1891 ca.1924 
1620 2611 1891 19.11.1925 
1621 02 12 1891 22.05.1926 
1622 07121891 1919 

1623 15121891 22.05.1926 
1624 19121891 23.07.1925 

1411 53 8042 Krauss 2495 27081891 02091891 31 121926 
1412 53 8043 Krauss 2496 01 09 1891 05091891 31 121926 
1413 Krauss 2497 09 09 1891 15091891 1919 

1414 Krauss 2498 01 101891 09101891 1919 
1415 53 8044 Krauss 2499 10101891 24101891 1911 1925 
1416 53 8045 Krauss 2500 22101891 09 11 1891 31 12 1926 

1557 09 051890 31.12.1926 
1558 13 051890 ca.1924 
1559 18051890 22.05.1926 
1560 23051890 19.11.1925 
1561 06061890 22.05.1926 
1562 06061890 19.i1.1925 
1563 14061890 31.12.1926 
1564 20061890 31.12.1926 
1565 28061890 1919 an FrankreIch 

ETAT030-902 
an BeIgIen ETAT7757 
an BeIgIen ETAT7758 

WaL BW Slmbach 

an BeIgIen ETAT7734 

BW Rosenhelm 
an Frankreich 
ETAT030-903 

BW München l 
an FrankreIch 
ETAT030-904 
an Belgien ETAT7714 

BW München I 

Bild 137 (rechte Seite oben): Im Munchner Centralbahnhof steht d/e der letzten Serie enfstam 
mende C IV 1456, dahinter emer der damals neuen drelachsigen Ausflugswagen 
Abb.: H. Kallmönrer, Sammlung Asmus 

als leitenden Grundsatz proklamiert hatte, 
das Hauptbahnnetz als ausgebaut ansah 
und seine Aufmerksamkeit mehr den auf- 
kommenden Vicinal- und Lokalbahnen als 
Zubringerstrecken für die Hauptbahnen zu- 
wendete. Zurückhaltung schien ihm um so 
mehr geboten, als sich die Erträgnisse der 
Staatsbahn schon seit 1876 in rückläufiger 
Richtung bewegten. 
Der Fahrzeugbedarf für diese Verkehrs- 
träger war naturgemäß nur gering und be- 
stand aus wenigen und vergleichsweise 
einfachen und kleinen Einheiten. Die Be- 
schaffung von Hauptbahnlokomotiven ruh- 
te seit der letzten C Ill 1879 völlig; umso 
willkommener war für Maffei 1884 der Auf- 
trag, den Entwurf für eine stärkere Lastzug- 
lokomotive auszuarbeiten. 
Infolge der trotz örtlicher Verstärkung auf- 
tretenden Brüche an den Hallschen Hals- 
lagerkurbeln der C Ill und ihrer nunmehr 
als zu leicht und veraltet geltenden Bauart 
mit Außenrahmen sollte dieselbe - aller- 
dings ungern - verlassen werden. Nach 
dem Vorbild anderer deutscher und aus- 
ländischer Staatsbahnen sollte der einfa- 
che Innenrahmen zur Anwendung kom- 
men, im allgemeinen jedoch die bisherige 
bewährte Bauart der Lokomotive C Ill, je- 
doch möglichst verstärkt und verbessert, 
beibehalten werden. 
So entstand die neue 3/3-gekuppelte Type, 
C IV genannt, mit einfachem Innenrahmen, 
zwar gleichem Kessel wie C Ill, jedoch auf 
11 atm gesteigertem Dampfdruck, wodurch 
trotz kleineren Hubs bei gleichem Zylinder- 
durchmesser und auf 1340 mm vergrößer- 
tem Treibraddurchmesser die Zugkraft mit 
6100 kg noch etwas größer ausfiel als bei 
der C Ill und das auf 40 bis 40,5 t gestiege- 
ne Adhäsionsgewicht entsprechend gut 
ausnützte. Im Ganzen aber ergab sich nur 
eine bescheidene Steigerung der Leistung, 
doch entsprach dies dem damals herr- 
schenden Geist sparsamer Zurückhaltung 
und ängstlichen Verharrens im Bisherigen, 
allerdings Bestbewährten. 
Immerhin -ein gewisser Fortschritt bezüg- 
lich der Bauweise und Ausrüstung der Lo- 
komotive war da. 
In ihrem konstruktiven Aufbau, abgesehen 
von der prinzipiellen Änderung des Rah- 
menbaus und den damit zusammenhän- 
genden Detailänderungen gegenüber der 
C Ill, unterschieden sich die C IV nicht we- 
sentlich von ihrer älteren Schwester. Der 
Kessel zeigte fast die gleichen Abmessun- 
gen, doch war der Dampfdruck auf 11 atm 
gestiegen. Dagegen hatte der Rost - eine 
Folge des Innenrahmens-an Breite etwas 
eingebüßt, und obzwar der Stehkessel so 
nah wie möglich an die hintere Achse her- 
angerückt war, ergab sich doch ein noch 
größerer rückwärtiger Überhang als bei 
der C Ill. Zudem war die Büchse bei leicht 
geneigtem Rost ziemlich seicht, da die 
Achskistenführungen einem tieferen Krebs 
im Wege standen und eine Höherlage des 
Kessels auch jetzt noch nicht gewagt wur- 
de. So blieb es denn unerwünschter Weise 
wiederum bei dem völlig überhängenden 
Stehkessel. Profitiert hatte dabei nur der 
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Aschenkasten, der sehr geräumig ausfal- 
len konnte. 
Der Langkessel mit 1400 mm Durchmes- 
ser, 4000 mm lichter Rohrlänge und einer 
Wand von 16 mm war normal ausgeführt, 
der Dom erhielt seinen Platz wieder dicht 
hinter dem Kamin. Für Zylinder und Schie- 
ber war bereits Zentralschmierung vorge- 
sehen, teils de Limon, teils Nathan oder 
Vernaul. Das geräumige Führerhaus zeig- 
te die Grundformen von jenen der B IX. 
Die neue Klasse der 3/3-gekuppelten Last- 
zuglokomotiven, die als solche das Feld 
nach wie vor uneingeschränkt beherrsch- 
te, bot äußerlich ein gedrungenes, aber 
gefälliges Bild, so daß man sich auch mit 
dieser Maschine vor den Zeitgenossen se- 
hen lassen konnte. Hinsichtlich ihrer Lei- 
stung im Dienst hat sie wohl befriedigt, ihr 
Kohlenverbrauch war geringer als der der 
c Ill. 

Betriebseinsatz 
und Stationierung 
Ende 1884 gelangte die erste C IV mit 
Namen HOF zur Ablieferung, der ab Janu- 
ar 1885 noch 11 weitere folgten. Dann trat 
wieder dreijährige Stille ein, und erst 1888 
gesellten sich 4 weitere von Maffei, 1889 
5 Stück von Krauss & Co und 1890 noch- 
mals 10 Stück von Maffei dazu. Im Dezem- 
ber 1890 und Juni 1891 folgten von Maffei 
noch 4 Stuck, die letzten Namensträge- 
rinnen für die Bayerischen Staatsbahnen: 
ORTLER, DACHSTEIN, MATTERHORN 
und SÄNTIS, die wahrscheinlich von ei- 
nem bergbegeisterten Maschinenreferen- 
ten stammten. 
Da die neue Maschine entsprach und der 
Verkehr steigende Tendenz zeigte, muß- 
ten weitere Beschaffungen erfolgen, bis 
1892 der Gesamtbestand von 87 Maschr- 
nen erreicht war. Da dieselben auf den 
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Inv. 
Nr. 

Name DRG Her- FNr. Anlieferung Abnahme Aus- Anmerkungen 
steller musterung 

Lieferung gemäß Vertrag vom 13.118.02.1892 

1417 538046 Krauss 2570 28061892 05.07.1892 31 121926 
1418 538047 Krauss 2571 04071892 12.07.1892 31 121926 

1419 538048 Krauss 2572 08071892 19.07.1892 31 121926 

1420 538049 Krauss 2573 09081892 1608.1892 19111925 
1421 538050 Krauss 2574 16081892 26.08.1892 31 121926 

1422 538051 Krauss 2575 29081892 03.09.1892 31 121926 
1423 538052 Krauss 2576 09 09 1892 16.09.1892 22 051926 
1424 538053 Krauss 2577 15091892 23.09.1892 23 071925 

1425 538054 Krauss 2578 21 091892 27.09.1892 31 121926 
1426 538055 Krauss 2579 28091892 02.10.1892 31 121926 
1427 538056 Krauss 2580 06101892 11.10.1892 30121925 

1428 538057 Krauss 2581 11101892 17.10.1892 30121925 

Lieferung gemäß Vertrag vom 13.02.1892 Preis: 44 100,. M zuzüglich 2930,. M für Westinghousebremse 

1429 
1430 
1431 
1432 
1433 
1434 
1435 
1436 
1437 

538065 
538066 
538067 
538068 
538069 
538070 
538071 
538072 

Krauss 2729 
Krauss 2730 
Krauss 2731 
Krauss 2732 
Krauss 2733 
Krauss 2734 
Krauss 2735 
Krauss 2736 
Krauss 2737 

15.05.1893 03.06.1893 
19.05.1893 03.06.1893 
30.05.1893 08.06.1893 
15.06.1893 23.06.1893 
26.06.1893 07.07.1893 
05.07.1893 13.07.1893 
13.07.1893 21 07.1893 
19.07.1893 2807.1893 
31.07.1893 12.08.1893 

11 081926 
31 121926 
31 121926 
31 121926 
1911 1925 
22 051926 
31121926 
31121926 

1919 an Frankreich 
ETAT030-905 

23071925 
31 121926 
22051926 
22051926 

1438 53 8073 Krauss 2738 
1439 53 8074 Krauss 2739 
1440 538075 Krauss 2740 
1441 538076 Krauss 2741 

Lieferung gernaß Vertrag vom 13.120.02.1892 

12081893 23081893 
04091893 16091893 
15091893 25091893 
21 091893 30091893 

1452 538058 Mafie 1647 01.10.1892 
1453 Mafk 1648 08.10.1892 

1454 538059 Maffel 1665 14101892 
1455 538060 Maffel 1666 22101892 
1456 538061 Maffel 1667 1011 1892 

1457 53 8062 Maffel 1668 1011 1892 
1458 53 8063 Maffel 1669 14111892 
1459 Maffel 1670 18111892 

1460 Maffei 1671 

1461 Matte1 1672 

1462 538064 Mafiel 1673 

24.11.1892 

3011 1892 

05.12.1892 

31.12.1926 
1919 an Frankreich 

ETAT030-906 
30.12.1925 BW Simbach 
30.12.1925 
30.12.1925 BwMünchenl 
22.05.1926 BW Simbach 
23.07.1925 

1919 an Frankreich 
ETAT030~907 

1919 an Frankreich 
ETATO30-YO8 

1919 an Frankreich 
ETAT030-909 

1410.1925 



Bild 138: Mobilmachung 1914. An den säch- 
sischen Heizhäusern vorbei verläßt eine säch- 
sische IX HV (Baureihe 57’7 mit sieben C IV 
Hof in Richtung Osten. 

Bild 739: Die C IV LUDWIGSSTADT und 
SEMMERING sind hier bei einer Brücken- 
belastung zu sehen. 

Bild 141 (rechte Seite oben): Unfall in 
Kitzingen am Karfreitag 7902. Ein Güterzug, 
gezogen von einer E / und der C IV NIEDER- 
WALD als Vorspann, ist einer Rangiergruppe 
in die Flanke gefahren. 

Bild 142 (rechte Seite Mitte): Vor dem 
Schuppen ruht sich die C IV ARBER neben 
einer Verbundschwester aus. 
Abb. 739 und 142: 
Sammlung Dr. Scheingraber 

Bild 140: BW-Szene mit Zwillings-C IV und 
einem Maffeischen Glaskasten. 
Abb. 138, 140 und 141: Sammlung Asmos 
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# 
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rampen verkehren sollten, so auf der 1885 
neu eröffneten Strecke Stockheim-Probst- 
Zella, und dort anfangs sogar die Schnell- 
züge führen mußten, wurden sie mit Luft- 
gegendruckbremse, einige auch mit Le- 
Chatelier-Bremse ausgerüstet. Bis Mitte 
der 90er Jahre war die Führung von 
Schnell- und Personenzügen auf Steil- 
rampen durch 3/3-gekuppelte Lokomoti- 
ven solcher Art durchaus keine Seltenheit. 
Da sie auch im Bayerischen Wald auf der 
Strecke Plattling - Zwiesel - Eisenstein mit 
langen Steigungen 1 :lOO und 1:80 für den 
Personenzugdienst bestimmt waren, er- 
hielten 10 Stück von ihnen außerdem noch 
die eben neu eingeführte Westinghouse- 
bremse und Dampfheizung. 
Mit Nepillyfeuerung wurden die vermutlich 
In der Fichtelgebtrgsgegend in Oberfran- 
ken und der nördlichen Oberpfalz tätigen 

Stationierung der Güterzuglokomotiven Ende 1913 

c 111 c IV” c Ivv c VI E / G 4/5 BB / G 95 C/// C/!P’C/VV CL’/ El G4/5 BBI G5/5 

Augsburg 18 - 24 - - - - - 1 Hof 44 - - - - - - - 

Neu-Ulm 1 
Kempten 4 
Lindau 1 
Munchen-CB 2 
vlunchen-Ost 1 
Limbach 2 
qosenheim 18 
xrellasslng 9 
ngolstadt 8 
rreuchtlingen 4 
Turnberg-CB - 
,durnberg-RB 32 
Bamberg 14 
Lichtenfels 1 

2 - 2 - - - - 

1 - 16 - - - - 

- 6 - - 7 
- 15 42 - - - - 
- 15 - - - - - 

10 - - - - - - 

5 - - - - - - 
- - - - - - - 

12 - - - - - - 
- - 17 - - 
- - - - - - - 
- - 32 - - - - 
- - - - - - 

9 8 11 - - - - 

Neuenmarkt 
Regensburg 
Landshut 
Passau 
Plattling 
Weiden 
Schwandorf 
Eger 
Wurzburg 
Nordlingen 
Aschaffenburg 
SchweInfurt 
Ludwigshafen 
Kaiserslautern 

3 - 17 - - - - - 

34 - - - - - 
- 6 13 - - - 

4 8 - - - - 
- 20 - - - - - - 

29 - - - - - 

22 - - - - - - - 

14 - - - - - - - 

17 - - - 28 - 1 15 

8 - - - - - 

5 - - - 28 - - - 
- 14 - - 6 - - - 

4 - - - 2 - - - 

1 - - - - - - - 
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Bild 143: Der treue 
Begleiter der C IV, 
ihr Tender 3 T 10,5. 
Abb. 143 und 146: 
Archiv Krauss- 
Maffei 

Bild 144: Ruckseite 
des C IV-Tenders 
3 T IO,5 mit An- 
ordnung des Luft- 
behalters, der Heiz- 
und Speisewasser- 
kupplung 
Abb.: Werkfoto 
Kraus.+Maffei 

Maschinen ausgerüstet und 12 Stück (1425 der oben genannten Strecke des Bayen- 
bis 1434) der 1892er Lieferung sogar mrt sehen Waldes, wo sie an Güterzügen und 
Westrnghouse-Tretbradbremse versehen. neben den Ostbahn-B V auch an Perso- 
Im August 1892 traf der Verfasser diese nenzügen zu sehen waren. 
neuen Lokomotiven zum ersten Mal auf Wie fruher schon die C I und später die E I 

zunächst als Rampenmaschinen beschafft 
und im Norden verwendet wurden, so wa- 
ren auch die Zwillings-C IV für den im Sü- 
den des Königreichs Lebenden, außer im 
Bayerischen Wald und auf der Strecke 
Lindau - Kempten mit ihrer endlosen 1 OOioO- 
Steigung, lange Zeit so gut wie nirgends zu 
sehen. Kaum erschien die Verbundaus- 
führung dieser Klasse auf der Bildfläche, 
verschwand die Zwillings-C IV fast zur Gän- 
ze aus dem Süden. Erst in späterer Zeit, 
etwa 1910, tauchten sie wieder im Süden 
auf, nachdem die Staats- und Ostbahn-C II 
bereits ausgestorben waren und die Kas- 
sierung der C Ill langsam einsetzte. Dies 
kommt in der Stationierungsübersicht (sie- 
he Seite 63) für Ende 1913 deutlich zum 
Ausdruck. C IV standen u.a. in Landshut, 
Plattling, Passau, Simbach und Ingolstadt 
im Güterzugdienst. 
Als der Krieg und die Nachkriegszeit alles 
durcheinander würfelten und wahllos um- 
herschoben, waren ebenfalls C IV da und 
dort anzutreffen, aber meist nur, um nach 
kurzem Gastspiel, infolge des massenhaf- 
ten Erscheinens der neuen G 3/4, gleich 
ihrer älteren Schwester C Ill der Kassie- 
rung zu verfallen. Während zwei C IV, OF- 
FINGEN und WÜRZBURG, irgendwo wäh- 
rend des Krieges im Feld zugrundegingen, 
mußten 16 weitere im Jahr 1919 an die 
Siegermächte abgegeben werden. Drei 
weitere schieden 1924 aus, so daß im 
Umzeichnungsplan von 1925 noch 54Zwil- 
lings-C IV als 53 801 1 bis 8064 erschie- 
nen, die aber bis 31.12.1926 vollständig 
ausgemustert wurden. 

Bild 145: Eine Zwillings-C IV als WaL 313 
wartet hinter der 56 922 um 1930 in Freimann 
auf ihre Verschrottung. Abb.: E. Schömer 

Bild 146 (rechte Seite): Hauptzeichnung 
des Tenders 3 T IO, 5. 
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Lokomotiven der Klasse C fVVerbund 

Nachdem die Firma Krauss & Co bereits im 
Jahre 1889 versuchsweise 2 Lokomotiven 
der Klasse C IV nach dem Verbundsystem 
herausgebracht hatte, deren Leistung und 
Ersparnisse gegenuber der Zwrllingsaus- 
führung befriedigend waren, baute sie auf- 
tragsgernaß 10 weitere Exemplare (Bahn- 
nummern 1442 - 1451) nach dem Verbund- 
system, welche gegenüber den beiden er- 
sten, RUPPERTSBERG und WELTEN- 
BURG, auf 500 mm vergrößerte Hoch- 
druckzyllnderdurchmesser erhielten und 
deren Dampfspannung von 12 auf 13 atm 
gesteigert wurde, wodurch das Gesamt- 
dienstgewicht der Maschine auf 42,0 t ge- 
stiegen war. 
Dagegen befriedigte die Lindnersche An- 
fahrvorrichtung bei den ersten beiden Ver- 
bund-C IV nicht. Das Anfahren machte 
Schwierigkeiten, erfolgte oft erst nach 
sekundenlanger Verzögerung und dann 
meist plötzlrch und stoßweise, so daß Ab- 
hilfe getroffen werden mußte. Dieselbe be- 
stand In der Anbnngung eines kleinen 
Unterbrechungsschiebers am Hochdruck- 
zylinder nach den Angaben des Herrn von 
Helmholtz. Dieser kleine Schieber wurde 
mittels eines leichten Gestanges durch den 
Kreuzkopf bewegt. Die Vorrichtung, wel- 
che die bei RUPPERTSBERG und WEL- 
TENBURG bestandenen Schwrengkeiten 

beseitigte und ihren Zweck erfüllte, wurde 
bei allen Verbund-C IV und bei sämtlichen 
C VI beibehalten. 
Konstruktiv weicht die Verbund-C IV von 
der Zwillingsausführung nicht wesentlich 
ab. Der Kessel sowie die Heiz- und Rost- 
fläche sind die gleichen, ebenso die Rad- 
durchmesser und die Radstände. Doch 
bedingten die Merkmale der Verbund- 
lokomotive, die ungleich schweren Zylin- 
der und die zugehörigen Rohrleitungen, 
Verbinder, Anfahrvorrichtung usw. ein ge- 
wisses Mehrgewicht, welches die Bela- 
stung der ersten Achse bei den beiden 
ersten Exemplaren RUPPERTSBERG und 
WELTENBURG auf reichlich 15 t steiger- 
te, trotzdem bei diesen beiden Maschinen 
die Treibradbremse hinten zusätzliches 
Gewicht brachte. Vermutlich hat dann eine 
geringe Verschiebung des Kessels nach 
hinten das Gleichgewicht wieder herge- 
stellt und jede Achse gleichmäßig mit 14 t 
belastet. Die Treibradbremse ist merkwür- 
diger Weise bei allen folgenden Maschi- 
nen nicht mehr angebracht worden. 
Ob die Steigerung der Dampfspannung 
von 11 auf 13 atm eine Verstärkung der 
Kesselbleche mit sich brachte, ist nicht 
bekannt, aber leicht möglich. Noch größer 
als bei den Zwillings-C IV war, wohl infolge 
der Kesselverschiebung, der hintere Über- 
hang. Das Vorderteil der Maschinen bot 

sertlrch und noch mehr von vorn gesehen, 
Infolge der großen Zylinder, der längeren 
Rauchkammer und deren weit ausladen- 
der Seltenwände einen schweren, etwas 
plumpen Anblick gegenüber dem weniger 
volumrnosen Äußeren der Zwillingsmaschi- 
ne. Ongrnell und ganz ungewöhnlich war 
ferner das beim Lüften aus der linken 
Rauchkammerseite Dampf ausstoßende 
Srcherheitsventrl im Verbinder. Beide 
Kesselventile waren hier als Federventile 
am Dom angeordnet. Nur RUPPERTS- 
BERG und WELTENBURG besaßen die 
gleiche Anordnung wie die Zwillings- 
maschinen. 
Repressionsbremse wurde hier nicht an- 
gebracht; dagegen wie bei der Zwillings- 
C IV Petri-Geschwindigkeitsmesser und 
Zentralschmierapparat nach Nathan oder 
de Lrmon. Der Regulator wurde bei den 
Verbundmaschinen, abgesehen von 
RUPPERTSBERG und WELTENBURG, 
durch Innenantrieb mittels Welle und He- 
bel betatigt. 
Die Leistung dieser Verbundmaschinen 
war um 10 bis 12% höher als jene der 
Zwlllrngslokomotiven, die Ersparnis an 
Kohlen und Wasser entsprach den Erwar- 
tungen. Bei den um die Jahrhundertwende 
üblichen Geschwrndigkerten nahm die Ver- 
bund-C IV Züge von 700 bis 800 t und 
daruber, je nach Streckenprofil. 
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C IV 1477 m/t dem Sch//dm/t ihrer Fabnk- 
nummer 3000 versehen. 

Bild 147 (linke Seite oben): Blick auf den 
einfachen, übersichtlichen Führerstand der 

ersten Verbund-C IV RUPPERTSBERG. 
Abb. 147 und 148: Werkfoto Krauss-Maffei 

Bild 149: Nach 7920 rangiert d/e C IV 1515 im 
Vorfeld des Munchner Hauptbahnhofs. 

Abb.: Sammlung Asmus 

Bild 150: Übersichtszeichnung der Verbund- 
C IV aus dem Staatsbahn-Verzeichnis 

von 1904. 
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Einsatz und Stationierung 
Von der Verbund-C IV wurden, dem schnell 
steigenden Bedarf entsprechend, in den 
Jahren 1893 bis 1897 von Krauss und 
Maffei zusammen 100 Stück eingeliefert. 
Das war für die fortgeschrittene Zeit bei 
dem mächtigen Verkehrsaufschwung der 
90er Jahre und der Gewichtszunahme der 
Züge etwas viel von dieser Klasse, und es 
war auch der Grund, weshalb die bereits 
1895 für die Eilgüterzüge notwendig gewe- 
sene 3/4-gekuppelte Lokomotive mit mög- 
lichst 15 t Achsdruck in Bayern zu spät, 
nämlich erst 1899, auf dem Plan erschien, 
und obendrein immer noch mit nur 14 t 
Achsdruck. Selbst bei den 1906 gebauten 
G 4/5 hielt man sich ängstlich, die Erfor- 
dernisse der Zeit verkennend, an die 14 t, 
die sich “wie eine ewige Krankheit” fort- 
erbten. Der Fehler lag darin, daß man be- 
züglich vieler Brücken und auch hinsicht- 
lich des Oberbaus nicht überall auf der 
Höhe der Zeit stand. Diese fatale Tatsache 
beeinflußte eben den Lokbau in unheilvol- 
ler Weise, und es ist noch gut erinnerlich, 
welche Schwierigkeiten zu überwinden wa- 
ren, bis bei den C V und sogar noch den 
ersten S 315 endlich 15,5 t Achsdruck zu- 
gelassen wurden und bei den ersten S 316 
die endlich erlaubten 16 t anfangs um kein 
Kilo überschritten werden durften. 
Die Verbund-C IV hatten in München-CB 
und -Ostbahnhof sowie in Nürnberg, wo 
sie allenthalben in größerer Anzahl stan- 
den, an Sonn- und Feiertagen im Sommer 
die neu eingeführten Vorortzüge in beiden 
Großstädten zu besorgen, da an solchen 
Tagen die Leistungsfähigkeit der D IX nicht 
mehr ausreichte. Für den Vorortdienst wa- 
ren sämtliche C IV mit Westinghousebrem- 
se und Dampfheizung versehen worden, 
RUPPERTSBERG und WELTENBURG 
hatten sogar die Westinghouse-Treibrad- 
bremse erhalten. Ansonsten wurde ihr im 
Norden und Süden des Landes der Last- 
zugdienst auf jenen Strecken mit lebhaf- 
tem Verkehr und stärkeren Steigungen zu- 
gewiesen, auf welchen C Ill es nicht mehr 
allein “dermachen” konnten und dadurch 
der Betrieb sich unrationell gestaltete. 
Die Belastung im Güterzugdienst betrug 
auf günstig profilierten Strecken, wie Mün- 
chen - Augsburg, bis zu 800 t je nach 
Grundgeschwindigkeit, also 5 bis 10% 
mehr als bei der C IV-Zwilling. Sehr nahe 
verwandt waren ihre Zeitgenossinnen von 
der K. K. Österreichischen Staatsbahn, 

Rechte Seite von oben nach unten: 

Bild 151: Im Festschmuck fährt die 1477 als 
3000. Krauss-Lok zum Sonderzug für den 
Belegschaftsausflug nach Starnberg. 

Bild 152: Am 6.2.1893 wurde die 1448 abge- 
liefert. Abb.: Krauss-Maffei, Slg. Asmus 

Bild 153: Da die RUPPERTSBERG ursprüng- 
/ich als “Zwilling” geplant war, besaß sie auch 
noch rückwärtige Ventilanordnung. 
Abb. 151 und 153: Werkfoto Kraoss-Maffei 

Bild 154: Längsansicht und -schnitt der 
Verbund-C IV der ersten Serienlieferung. 

Abb.: Archiv Kraus.+Maffei 
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Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten 
Lokomotiven der Klasse C IVVerb 

Inv. Name DRG Her- 
Nr. steller 

Vertrag wie C IV”” 133 - 910 

911 RUPPERTSBG 538081 Krauss 
912 WELTENBURG 538082 Krauss 

Lieferung gemäß Vertrag vom 13.J8.02.1892 

1442 538083 Krauss 
1443 538084 Krauss 
1444 538085 Krauss 
1445 538086 Krauss 
1446 Krauss 
1447 538087 Krauss 
1448 538088 Krauss 
1449 53 8089 Krauss 
1450 53 8090 Krauss 
1451 538091 Krauss 

Lieferung gemäß Vertrag vom 16.J8.04.1894 

FNr. Anlieferung Abnahme Aus- 
musterung 

2040 10.08.1889 21 081889 31 121926 
2041 0409.1889 11 091889 061927 

2702 01.08.1892 
2703 15.08.1892 
2704 31.08.1892 
2705 10.091982 
2706 20.09.1892 
2707 30.09.1892 
2725 06.02.1893 
2726 10.02.1893 
2727 21.02.1893 
2728 24.02.1893 

09.11.1892 01.08.1925 
11.11.1892 06.1927 
1811 1892 1928 
2411 1892 05121927 
01 121892 1919 
09121892 061927 
15021893 1925 
21 021893 1931 
27021893 1931 
06 031893 061927 

1463 538092 Matfe 
1464 538093 Maffei 
1465 538094 Maffel 
1466 53 8095 Maffel 
1467 
1468 
1469 
1470 
1471 
1472 
1473 
1474 
1475 

538096 
538097 
538098 
538099 
538100 
538101 
538102 
538103 

Maffei 
Malfei 
Maffei 
Maffei 
Maffei 
Maffei 
Malfei 
Malfei 
Malfei 

1725 
1726 
1727 
1728 
1729 
1730 
1731 
1732 
1733 
1734 
1735 
1736 
1737 

12.07.1894 06.1927 
12.07.1894 1928 
16.071894 1931 
21.07.1894 061927 
07.08.1894 1927 
21.08.1894 1931 
21.08.1894 06.1927 
31 081894 1410 1925 
12 09 1894 1925 
24091894 30121925 
02101894 05121927 
17101894 061927 
0911 1894 1919 

1476 538104 Malfei 1738 25111894 

Lieferung gemäß Vertrag vom 20.d24.04.1894 

1477 
1478 
1479 

538105 

538106 
538107 
538108 
538109 
538110 

Krauss 3000 30.06.1894 
Krauss 3001 20.06.1894 
Krauss 3002 25.06.1894 
Krauss 3003 20.07.1894 
Krauss 3004 0608.1894 
Krauss 3005 11.08.1894 
Krauss 3006 17.08.1894 
Krauss 3007 2308.1894 

12.07.1894 1931 

1480 
1481 
1482 
1483 
1484 

16071894 
21 071894 1931 
07081894 1928 
21 081894 061927 
21 081894 1927 
12.09.1894 06.1927 
31 08.1894 

1485 
1486 
1487 
1488 
1489 
1490 

538111 
538112 
538113 
538114 

1491 
1492 
1493 
1494 
1495 

538115 
538116 
538117 
538118 
538119 

1496 
1497 
1498 
1499 
1500 

538120 

538121 

1501 
1502 
1503 
1504 
l;ö5 
1506 
1507 
1508 
1509 
1510 
1511 

538122 
538123 
538124 
538125 
538126 
538127 

1512 
1513 
1514 

538128 
538129 
538130 
538131 
538132 
538133 
538134 
538635 

Krauss 3008 29.08.1894 12.09.1894 06.1927 
Krauss 3009 0410.1984 1710.1894 22.05.1926 
Krauss 3010 0910.1894 29.10.1894 1929 
Krauss 3011 12.10.1894 2910.1894 2205.1926 
Krauss 3012 1910.1894 25.11.1894 31 12.1926 
Krauss 3013 2410.1894 0911.1894 22.05.1926 
Krauss 2994 1411.1894 2511.1894 01.08.1925 
Krauss 2935 1611.1894 14.12.1894 23.07.1925 
Krauss 2996 2211.1894 14.12.1894 1931 
Krauss 2997 2811.1894 2212.1894 1919 
Krauss 2998 05.12.1894 1001.1895 1919 
Krauss 2993 20.12.1894 10.01.1895 
Krauss 3104 25.01.1895 01.02.1895 06.1927 
Krauss 3105 31.01.1895 1402.1895 
Krauss 3106 06.02.1895 2002.1895 06.1927 
Krauss 3107 1302.1895 02.03.1895 1919 
Krauss 3108 01 03.1895 08.03.1895 22.05.1926 
Krauss 3109 0603.1895 1603.1895 1931 
Krauss 3110 25.05.1895 0706.1895 06.1927 
Krauss 3111 05.06.1895 14.06.1895 14.10.1925 
Krauss 3112 08.06.1895 21.06.1895 1931 
Krauss 3113 17.06.1895 2706.1895 1931 
Krauss 3114 22.06.1895 03.07.1895 11.08.192E 
Krauss 3115 28.06.1895 09.07.1895 06.1927 
Krauss 3116 02.08.1895 08.08.1895 1927 
Krauss 3117 07.08.1895 16.08.1895 1931 
Krauss 3118 23.08.1895 31.08.1895 1325 
Krauss 3119 19.09.1895 08.10.1895 01.08 1925 
Krauss 3120 09.10.1895 15.10.1895 1925 
Krauss 3121 17.10.1895 24.10.1895 1925 

Lieferung gemäß Vertrag vom 14.03.,25.04.1896 

1515 538136 Krauss 3447 19.12.1896 
1516 538137 Krauss 3448 28.12.1896 
1517 Krauss 3449 31.12.1896 
1518 538138 Krauss 3450 22.01.1897 
1519 538139 Krauss 3451 27.01.1897 
1520 538140 Krauss 3452 15.02.1897 
1521 538141 Krauss 3453 25.02.1897 
1522 538142 Krauss 3454 03.03.1897 
1523 538143 KIULISS 3455 10.03.1897 
1524 538144 Krauss 3456 17.03.1897 
1525 Krauss 3457 22.07.1897 
1526 538145 Krauss 3458 30 07.1897 
1527 538146 Krauss 3459 04.08.1897 

Anmerkunaen 

an Belgw ETAT7717 

BwMünchenOst 

an FrankreIch 
ETAT030-910 
1930 

KV 

KV anbmanlen 
CFR1484 

anBelglenETAT7794 
anBelgienETAT7795 
KV 

KV 

anBelgienETAT7700 
BW MunchenOst 

30121896 061927 
31 121896 1927 

20031897 1931 
31 031897 061927 
31 0318977 1919 
06081897 1931 
10081897 1931 

an Belgien ETAT7715 



1528 
1529 
1530 
1531 
1532 
1533 
1534 
1535 
1536 
1537 
1538 
1539 
1540 
1541 
1542 
1543 
1544 
1545 
1546 
1547 
1548 
1549 
1550 

53 8147 Kratlss 3460 09081897 21 081897 061927 
53 8148 Krams 3461 14081897 26081897 1928 
53 8149 Krams 3462 26081897 10091897 1924 verk 7 
53 8150 Krams 3463 09091897 18091897 1931 
53 8151 Krams 3464 20091897 28091897 1929 
53 8152 Krauss 3465 25091897 02101897 1928 
53 8153 Krams 3466 02101897 12101897 14101925 
53 8154 Krams 3467 11 101897 22101897 1928 
53 8155 Maffet 1881 28071897 31 121926 

Maffel 1882 06081897 1923,24 
53 8156 Maffel 1863 14081897 22051926 
53 8157 Maffei 1684 19 08 1897 1931 
53 8158 Maffel 1885 21 081897 1931 
53 8159 Maffel 1886 27081897 061927 
53 8160 Maffel 1887 31 081897 1911 1925 
53 8161 Maffel 1888 09 09 1897 1931 
53 8162 Maffel 1889 17091897 1929 
53 8163 Mafte 1890 20 091897 1931 
53 8164 Maffel 1891 02101897 1931 
53 8165 Maffel 1892 05101897 1928 
53 8166 Maffel 1893 11 101897 01 081925 
53 8167 Maffel 1894 16101897 1928 
53 8168 Maffei 1895 25101897 1931 

musterurig 
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Bild 755: D/e erste Verbund-Serienlok, 1442, 
Im Heizhaus am EIsbuckel m Regensburg. 
Bild 156: C IV 1476 um 1908 Im BW Lands- 
hut, dahinter rollt eme B X auf d/e Dreh- 
schelbe. Abb.: Nachlaß Lotter/Schörner 

Gölsdorfs Reihe 59, und von der Badi- 
schen Staatsbahn die Klasse Vlld, welche 
sogar bis 1902 gebaut wurde, allerdings 
schwerer war als ihre bayerischen Schwe- 
stern und die sehr günstig profilierte Haupt- 
strecke Mannheim - Heidelberg - Basel 
als Betätigungsfeld zur Verfügung hatte. 
Diese Verbund-C IV waren an sich gut und 
leistungsfähig, aber ihre großen Überhän- 
ge, namentlich der hintere, störten bei eini- 
germaßen höherer Geschwindigkeit die 
Ruhe des Gangs doch in empfindlicher 
Weise, was namentlich bei Rückwärtsfahrt 
an Vorortszügen sich unangenehm gel- 
tend machte und fast beängstigend aus- 
sah, trotzdem jedoch niemals Ursache ei- 
nes Unfalls gewesen ist. 
Erst um die Jahrhundertwende wurde die 
C IV durch die 3/4-gekuppelte C VI aus 
diesem Dienst verdrängt, nachdem schon 
kurz vorher die neue D XII dazu den An- 
fang gemacht hatte. 

Bild 157: 1472 entstammt der ersten Maffei- 
Serie von 1894. Abb.: Archiv Krauss-Maffei 
Bild 158 (unten links): Em winzlges Schild an 
der Rauchkammer weist d/e ex C IV 1493 als 
53 8119 aus. S/e stand mit ihrer Lokalbahn- 
garnitur am 8.9.1931 In Landshut. Abb.: 
Dr. Schlosser, Slg. Dr. Scheingraber 
Bild 159: Auf ihre Zerlegung wartet hier dre 
1931 ausgemusterte 53 8143, ex C IV 1523. 
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Bild 160: Werksprobefahrt nach einer Haupt- 
reparatur. D/e 1518 /st fur d/e Neulackierung 
gespachtelt. Abb.: Sammlung Hufschläger 

Bild 161: 1516 /st im Krieg beim BW L/da 
d/enstverpf//chtet. Abb.: H. Kallmünzer 

Im Übergabebestand vom 31.3.1920 wa- 
ren noch 90 C IV-Verbund vorhanden, da 6 
an die Entente abgeliefert wurden und 4 
weitere, welche an die Heeresverwaltung 
abgegeben worden waren, nicht mehr zu- 
rückgekommen sind. Zwei weitere schie- 
den bis 1924 aus, so daß noch 88 Exem- 
plare, wenigstens auf dem Papier, die neue 
Reichsbahnnummer erhielten. Nach dem 
Verschwinden der Zwillings-C IV im Jahre 
1926 wurde dann In zunehmendem Maße 
auch die Verbundvariante bedrängt. Bis 
Ende 1926 war der Bestand auf 63 Exem- 
plare geschrumpft, die Verfügung vom Jun 
1927 kostete weitere 23 das “Leben”. An- 
fang 1929 waren noch 27 vorhanden, 1931 
verschwanden die C-Kuppler endgültig. 
Allerdings war eine Anzahl noch langer 
oder kürzer als Heiz- oder Waschloko- 
motiven usw. tätig; weitaus die Mehrzahl 
jedoch verfiel der sofortrgen Demontierung. 

Bild 162: Drei Verbund-C IV bei einer Bela- 
stungsprobe der Brücke bei Maria Ort 

(Strecke Regensburg- NeumarktIOpf.). 
Abb.: VM Nürnberg, Slg. Asmus 

Bild 164 (unten rechts): 1475 nach Hauptre- 
paratur im Neulack in der C W München. 

Bild 163: Die 1482 ist mit Nepilly-Feuerung 
ausgerüstet, wie der Ressigsche Funken- 

fanger zeigt. 
Abb. 755, 159, 163 und 164: Slg. Asmus 
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Mit der Vecbund 
der altbewiihrk ast von 14 t da 

nächstbeste Re 
otive. Anders im wickelt, dessen Leistung 

Li- 
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1 

Bild 172: Hier noch einmal die bereits bei der Emleltung auf 
Seite 4/5 abgebildete LokführerseIte der C VI 1557. 
Bild 171 (links): D/e StIrnansicht der 1557 zeigt den 
Grtißenunterschied von Hoch- und Niederdruckzylinder. 
Bild 173 (rechts Mitte): On VergrößerterAusschnitt dieser 

F 

ufnahme bildet das Tutelfoto für den vorliegenden Bayern- 
eport. Abb. 171 bis 173: Werkfoto Krauss-Maffei 

Bild 174 (rechts unten): lJber.s~chtsze/chnung der C VI 
aus dem Verzelchnls von 1904. 

Lokomotiven der I<lasse C VI / G 3/4 N 

r Technische Daten 
- 

c VI G 314 N 

Bauart 1 C n2v 
Treib-‘Kuppelraddurchm mm 1340 
Laufraddurchmesser vorne mm 1006 

1 LuPiLok und Tender mm 17435 17457 
Achsstand LokomotIve mm 6500 

I Achsstand Lok und Tender mm 14570 
~ Zyllnderdurchmesser mm 5001740 
~ Kolbenhub mm 630 
1 Rostflache mz 2 25 
l Heizflache der Feuerbuchse mz 10,6 

nzahl der HeIzrohre 207 
urchmesser der HeIzrohre mm 46152 

,ange der HeIzrohre mm 4100 
Hetzflache der HeIzrohre mz 122,6 
Verdampfungshelzflache m? 133,2 
Hochstgeschwlndlgkelt kmih 60 
Kesseluberdruck bar 13 
LeergewIcht t 49 2 49.8 
Relbungsgewlcht t 42.6 43 2 
DIenstgewIcht t 55.2 55.8 

Tender 

Bauart 2’2 Tl8 
Raddurchmesser mm 1006 
Achsstand mm 5000 
Leergewlcht t 19 9120.8 
DIenstgewIcht t 43144 
Wasservorrat m3 18 
Kohlevorrat t 65 

Daten gernaß Merkbuch 1924 

Diese in Bayern vergleichsweise spät er- 
scheinende 3/4-gekuppelte Type - der äl- 
teren Generation ist sie nach amerikani- 
scher Bezeichnung als “Mogultype” be- 
kannt - stellt keine geradlinige Fortent- 
wicklung der alten Dreikuppler dar, son- 
dern eine Ausbildung derselben zu einer 
Art Eilgüterzuglokomotive. Letztere Ma- 
schinengattung war notwendig geworden 
zur schnellen Beförderung der neu einge- 
führten Gütereilzüge, wofür C Ill und C IV 
hinsichtlich Lauf und Kesselleistung nicht 
mehr genügten. In Preußen war zum glei- 
chen Zweck schon 1892 und in den folgen- 
den Jahren dieser Typ als G 5 in Dienst ge- 
stellt worden, und es war hohe Zeit, als die 
Bayerische Staatsbahnverwaltung 1899 
die erste 3/4-gekuppelte Lokomotive mit 
führender Laufachse beschaffte, nachdem 
dieselbe auf zahlreichen Bahnen des eu- 
ropäischen Festlandes meist für gemisch- 
ten Dienst längst heimisch geworden war. 
Sonderbarer Weise ist die Mogultype von 
vielen deutschen Staatsbahnen nicht be- 
schafft worden; so fehlt sie in der Pfalz, in 
Baden und in Württemberg, ebenso in 
Sachsen. Bei der vielseitigen Verwendbar- 
keit der 3/4-gekuppelten Type, insbeson- 
dere wenn ihr Treibraddurchmesser nicht 
zu klein ist, ist diese Tatsache auffallend. 

Vergleichsweise frühzeitig, ab 1895, er- 
schien sie dagegen in der Schweiz und in 
Österrerch. Als moderne Heißdampfloko- 
motive ist die Mogultype auch 1905 bis 
1907 von der Italienischen Staatsbahn für 
alle Gattungen von Zügen mit verschie- 
denen Raddurchmessern, darunter die 
Schnellzugtype mit 1850-mm-Rädern, in 
Dienst gestellt worden. In England, Frank- 
reich und Belgien war dreser Typ ebenfalls 
schon längst zu finden. 
Leider ist die C VI trotz des späten Zeit- 
punkts im Interesse möglichster Freizügig- 
keit hinsichtlich Achslasten sowie Zylinder- 
volumen noch nach den alten Normen ge- 
baut worden, d.h. mit einem maximalen 
Achsdruck von nur 14,25 t, so daß auch 
der Kessel nur vergleichsweise beschei- 
dene Heizfläche erhalten konnte. So ergab 
es sich von selbst, daß Zugkraft und Ge- 
samtleistung gegenüber der C IV-Verbund 
nur mäßig höherwaren. Dampfdruck, Zylin- 
derdimensionen, Raddurchmesser, Achs- 
last waren - von der geringen Vergröße- 
rung des Niederdruckzylinders abgesehen 
- dieselben geblieben. Die nur um 20 m* 
größere Kesselheizflache setzte auch der 
schnelleren Fahrt an Eilgüterzügen und 
Personenzügen eine ziemlich enge Gren- 
ze. An gewöhnlichen Güterzügen, zu de- 
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Bild 175: Nach einer Flankenfahrt, bei der der Niederdruckzylinder abgerissen wurde, wartet die C VI 1594 auf Reparatur. 

Bild 177: Eine C VI in der uralten, niedrigen MontagehaHe bei Maffei. 

Bild 176 (oberhalb links): Schneiden der Gewinde für die Stehbolzen 
an einem C VI-Kessel. Abb. 176 u. 177: Werkfoto Krams-Maffei 

Bild 178 (links): 
Wohl in München- 

ren Beförderung natürlich Lokomotiven der 

CB wurde die 1577 
Klasse C VI auch Verwendung fanden, war 

aufgenommen. ihre Belastung nicht wesentlich höher als 

Bild 179: Die C VI die der Verbund-C IV. 
1577 aus der ersten In ihrer äußeren Erscheinung fällt dem Be- 

Maffei-Lieferung aus schauer der ungewöhnlich große Radstand 
dem Jahre 1900. 
Abb.: Archiv KM 

zwischen Laufachse und erster Kuppel- 
achse auf, welche mitsammen in dem auch 
hier zur Anwendung gekommenen Krauss- 
Helmholtz-Drehgestell vereinigt und durch 
eine dem großen Radstand von 3500 mm 
entsprechend lange und schwere Deichsel 
verbunden sind. 
Bei dem Bestreben, den geringen zulässi- 
gen Achsdruck von 14,25 t nicht zu über- 
schreiten und gleichzeitig eine möglichst 
große Kesselheizfläche zu erhalten, war 
es notwendig, der vorderen Laufachse 
möglichst viel Last zuzuweisen. Hieraus 
ergab sich die Anordnung der Achsen von 
selbst, wobei die Laufachse 12,8 t, die drei 
gekuppelten Achsen je 14,2 t Last über- 
nahmen. Die Heizfläche konnte mit fast 
140 rn’ ausgeführt werden. 
Der 26 mm starke Innenrahmen war trotz 
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Bild 181: Am 18 11.1914 war die Untersuchung der Bild 182: Keine Angaben srnd zu dresem Bild der C VI 1600 bekannt. 
1553 In der CW Munchen abgeschlossen Abb. 175, 178, 787 und 182: Sammlung Asmus 

Bild 180 (ganz oben): D/e C VI 1629 fahrt ,n Munchen Hbf von Ihrem Zug /ns HeIzhaus zum Restaurieren 

des großen, das Profil voll ausnützenden rung von dieser Firma geändert und durch Flachschieber waren wieder mit Entlastung 
Niederdruckzylinders ohne Kröpfung aus- eine solidere Führung mittels Gleitschiene ausgeführt, am Hochdruckzylinder war 
geführt. Zwischen den beiden hinter der und Kreuzkopf ersetzt. Diese Anordnung rückwärts der Lindnersche Anfahrhahn, au- 
Laufachse angeordneten Zylindern war die wurde bei allen folgenden Lieferungen, ßerdem der Helmholtzsche Unterbre- 
übliche, solide Kastenversteifung aus Fluß- auch von Krauss, beibehalten. Die beiden chungsschieber mit Gestängebewegung 
eisen angebracht, welche glerchzertig dem 
Drehgestellzapfen mittels eines Stahlguß- Bild 183: Auch der Entstehungsort dieser Aufnahme der C VI 1595 /st /eIder mcht bekannt. 

korpers solide Lagerung gewährte. Der Abb. 180 und 183: H. Kallmünzer, Sammlung Dr. Scheingraber 

Antrieb der mittleren gekuppelten Achse 
ergab sich von selbst; Treibstange und 

1 

Steuerungsgestänge konnten günstige Ab- 
messungen erhalten. 
Da die Zylinder leicht geneigt lagen, ent- 
stand für die Schieberschubstange eben- I 
falls sehrage Lage. Die Lagerung der gera- 

i;.I * i w 

den Schwinge, welche neben dem ersten 
Kuppelrad zu liegen kam, erforderte die 
Anbringung eines eigenen Trägers, der als 
Blechschild ausgeführt, vorn in Schwa- 
nenhalsform nach oben geführt war zur 
Aufhängung der Pendel für den Voreil- 
hebel. Diese Konstruktion, die - nament- 
lich bei fortschreitendem Verschleiß- leicht 
klapperig und wackelig werden mußte, 
wurde bei der ersten Maffeischen Liefe- 
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dicht daneben befindlichen Rahmenblechs 
um 45 mm nach Innen gerückt werden 
mußte, warzwischen Bund und Stutze eine 
Traverse eingeschaltet, über welche die 
Federbunde links und rechts die Last über- 
trugen. Die Traverse ruhte auf den Feder- 
stützen. Die Federn beider Drehgestell- 
achsen waren durch Winkelhebel aus 
Stahlguß und Stange zum Zwecke des 
Lastausgleichs verbunden. Bel den beiden 
hinteren Achsen mußten die Tragfedern 
ihren Platz unter den Lagern erhalten; auch 
hier war durch Balancrers aus Stahlguß für 
Belastungsausgleich gesorgt. Der tiefe und 
geraumige Aschenkasten umfaßte die letz- 
te Achse und reichte nach vorn bis zu den 
Achslagerbacken der Treibachse. 
Der Kessel lag mit seinem Mittel 2350 mm 
über S.O. immer noch sehr tief. Der Steh- 
kesse1 steckte vorn zwischen den Rahmen- 
wangen, so daß der Rost bei 2248 mm 
Lange nur eine Breite von 984 mm erhal- 
ten konnte, Feuergewölbe war vorgese- 
hen. Der Blechkamin von guter Form saß 
etwas rückwärts auf der 1740 mm langen 
Rauchkammer, ihm zur Seite, anfangs 
rechts, der Westinghouse-Auspuff, vor 
demselben das Verbindersicherheitsventil. 
Maffei setzte die ursprünglich rechts vor 
dem Führerhaus stehende Luftpumpe auf 
die linke Seite, so daß das Auspuffrohr an 
der linken Kaminseite erschien. Diese An- 
ordnung kam bei allen späteren Maschi- 
nen zur Anwendung. Dagegen fand letzt 
der Hauptluftbehälter In langgestreckter 
Gestalt rechtsseitig neben dem Stehkessel 
seinen Platz, während er bei den ersten 
Kraussschen Maschinen links an gleicher 
Stelle angeordnet war. 
Der Dampfdom war bei allen Maschinen 
hinter dem Kamin aufgesetzt, der Sand- 
kasten über den beiden vorderen gekup- 
pelten Achsen; er streute durch einfachen 
Handzug vor die TreIbachse. Dicht vor dem 
Ftihrerhaus waren die beiden Sicherheits- 
ventile Bauart Ramsbottom angeordnet. 
Das Fuhrerhaus zeigt, gut schützend, die 
ubliche Form der damaligen Zeit; dasselbe 
wurde bei den Maffelschen C VI und den 
spateren von Krauss durch bessere Wöl- 
bung des Daches etwas geräumiger ge- 
staltet. Die Armatur und sonstige AusrU- 
stung war zeitgernaß ausgebildet, der Ge- 
schwindigkeitsmesser a priori Jener von 
Hausshtilter. Die bei der ersten Lieferung 
auf dem Schieberkasten angeordnete 
Schmiervase wurde ziemlich bald entfernt, 
und die Ölzufuhr erfolgte nun durch ein 
zweites Schmierrohr, ebenfalls vom Füh- 
rerhaus her, durch den Apparat von de 
Limon. 
Als gut passender Begleiter war der C VI 
der vierachsige, solide Tender der B XI 
beigegeben, dessen vordere Elnfüllöffnun- 
gen etwas besser als bei dreser ausgebil- 
det waren. Was die Leistung der C VI be- 
trifft, so liegt dieselbe - ein Programm war 
nicht aufgestellt worden - hinsichtlich der 
Schleppleistung trotz des mit der C IV fast 
gleichen Adhtisionsgewichts etwas höher, 
so daß letzteres besser ausgenützt er- 
scheint. Sie vermochte je nach Strecken- 
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Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten 
Lokomotiven der Klasse C VI / G 3/4 N 

Inv. DRG Hersteller FNr. Anlieferung 
Nr. 

Lieferung gernaß Vertrag vom 05.:13.04.1898 

Abnahme AUS- Anmerkungen 
musterung 

1551 541301 Krauss 3975 2204 1899 29041899 1928 
1552 Krauss 3976 2804 1899 08051899 1919 an PKPTI 101-1 
1553 541302 Krauss 3977 19 05 1899 29 05 1899 02071930 
1554 54 1303 Krauss 3978 24051899 06061899 1928 
1555 54 1304 Krauss 3979 0606 1899 15061899 1928 
1556 54 1305 Krauss 3980 19061899 28061899 1928 
1557 54 1306 Krauss 4007 30061899 0607 1899 1928 
1558 54 1397 Krauss 4008 03071899 14 071899 1928 

Lieferung gernaß Vertrag vom 10.127.05.1899 

1559 541308 Maffel 
1560 541309 

~ 1561 541310 
Maffei 
Maffer 

1562 54 1311 Maffel 
1563 54 1312 Maffel 
1564 541313 Maffe 
1565 541314 Maffel 
1566 54 1315 Maffet 
1567 54 1316 Maffel 
1568 541317 Maffel 
1569 Maffel 

1570 541318 
1571 541319 
1572 54 1320 
1573 54 1321 
1574 541322 
1575 

Maffel 
Maffel 
Maffel 
Maffel 
Maffel 
Maffel 
Maffer 
Maffei 
Maffei 
Maffei 
Maffei 
Maffei 

2052 
2053 
2054 
2055 
2056 
2057 
2058 
2059 

12051900 
15051900 
20051900 
25051900 
2705 1900 

1928 
1931 
1928 

02.1931 
1928 

30.10.1929 
20.06.1930 

1930 
12.12.1931 

Rbd Munchen 

vk Pumpenwerk Hof 
Rbd Munchen 

Rbd Munchen 
Belgien ETAT 7379 
(aus Frankreich erhalten) 

02.06.1900 
26.06.1900 
08.06.1900 
16.06.1900 
20.06.1900 
21.06.1900 

24.06.1900 
27.06.1900 
02.07.1900 

2061 
2062 

2063 
2064 
2065 
2066 

1928 
1929 

02 1931 
1929 
1928 

30101929 
1919 
1928 
1928 
1928 
1931 

Rbd Munchen 

1576 54 1323 
1577 54 1324 
1578 54 1325 
1579 541326 
1580 541327 
1581 

2068 
2069 
2070 
2071 
2072 
2073 
2074 

09.07.1900 
11.07.1900 
14.07.1900 
17.07.1900 
24.07.1900 
27.07.1900 
28.07.1900 
04.08.1900 
04.08.1900 

1582 54 1328 Maffer 2075 10.08.1900 1928 
1583 54 1329 Maffei 2076 1408.1900 1928 

Rbd München 
an PKPTI 101-2 

BeIgIen ETAT 7381 
(aus Frankreich erhalten) 

Lieferung gernaß Vertrag vom 21.04.113.06.1899 

1584 541330 Krauss 4300 14021900 21.02.1900 
1585 54 1331 Krauss 4301 20021900 02.03.1900 
1586 Krauss 4302 02031900 10.03.1900 

1587 541332 Krauss 4303 10031900 17.03.1900 
1588 541333 Krauss 4304 17 03 1900 28.03.1900 
1589 Krauss 4305 06101900 13.10.1900 
1590 Krauss 4306 10101900 18.10.1900 

1591 Krauss 

1592 541334 Krauss 
1593 541335 Krauss 
1594 Krauss 
1595 54 1336 Krauss 

4307 

4308 
4309 
4310 
4311 

19 10 1900 27.10.1900 

26101900 
0211 1900 
1011 1900 
1711 1900 

1596 54 1337 Krauss 4312 21.11.1900 
1597 541338 Krauss 4313 24.11.1900 
1598 Krauss 4314 2911 1900 

Lieferung gernaß Vertrag vom 2OJ22.01.1902 

31.10.1900 
07.i1.1900 
17.11.1900 
23.11.1900 
28.11.1900 
01.12.i900 
08.12.1900 

1928 
1928 

KV, an PKP, 
1920 bei Dir Warschau 

12121931 
1928 

KV an Belgien ETAT7389 
KV anPKP 
1920 bei Dir Warschau 
KV an Belgien ETAT7391 
(aus FrankreIch erhalten) 

1928 
1928 
1919 an PKP Tl101 3 

021931 Rbd Munchen 
1928 
1928 
1919 an PKP TI 101-4 

1599 54 1339 Krauss 4752 28101902 
1600 54 1340 Krauss 4753 0311 1902 
1601 Krauss 4754 1011 1902 

1602 54 1341 Krauss 4755 1711 1902 
1603 Krauss 4756 2611 1902 
1604 Krauss 4757 04 121902 
1605 54 1342 Krauss 4758 15121902 

Lieferung gernaß Vertrag vom 23.124.01.1902 

1606 54 1343 Maffel 2264 
1607 54 1344 Maffel 2265 
1608 Maffel 2266 

08.11.1902 
13.11.1902 
18.11.1902 

26.11.1902 

1928 
1928 

KV anPKP 
1920 bei Dir Warschau 

1928 
1919 an PKP,TI 101-5 
1919 an PKP TI 101-6 

03.12.1902 
17.12.1902 
22.12.1902 12121931 Rbd Munchen 

15.11.1902 
20.11.1902 
24.11.1902 

04121932 BW MunchenOst 
1929 

Belgien ETAT 7388 
(aus Frankreich erhalten) 



Abnahme beschaffenheft und Witterung auf der 1 O”/OO- 
Steigung noch Ztige mit einem Gewicht 
von ca. 430 bis 460 t Im langsamen Tempo 
von ca. 25 bis 20 km/Std. zu befördern; bei 
unter 20 km/Std. jedoch begann wegen 
der zu langsamen Folge der Auspuff- 
schlage die Dampfproduktion nachzulas- 
sen, wie dies bei allen Zweizylinder- 
Verbundlokomotiven der Fall ist, wenn die 
Zahl der Radumdrehungen pro Minute zu 
weit sinkt und die Feueranfachung zu 
schwach wird. Auf günstigeren Strecken 
mit ca. 4 und 5°/00 Steigung ftihrte sie Züge 
bis zu 700 t mit 30 bis 40 km/Std. Ge- 
schwindigkeit und 800 t noch mit ca. 25 bis 
30 km/Std. Höhere Geschwindigkeiten bei 
Personenzügen, die sie zeitweilig über- 
nehmen mußte, ließen infolge der beschei- 
denen Kesselgröße die Dampferzeugung 
der C VI schnell sinken, da Kessel und 
Rost zu sehr beansprucht waren. 

Betriebseinsatz 
und Stationierung 
Immerhrn stellte die C VI einen gewissen 
Fortschritt dar, da ihre großere Rost- und 
Heizfltiche schnellere Fahrt gestattete, wo- 
für sie auch, ihrer führenden Laufachse 
wegen, gut geeignet war. In München, wo 
sie zuntichst ausschließlich stationiert war, 
oblag Ihr an Sonn- und Feiertagen auch 
z.T. die Beförderung der schweren Vorort- 
zuge und von Lokalpersonenzügen im Aus- 
flugsverkehr auf den Gebirgsstrecken, 
ebenso nach Herrsching und Starnberg, 
wenn es sich um überall anhaltende Züge 
handelte. Gelegentlich, z.B. wahrend der 
Oberammergauer Passionsspiele 1900, als 
die verfügbaren D XII und B IX nicht aus- 
reichten und weitere Maschinen der letzte- 
ren Gattung von Augsburg entliehen wer- 
den mußten, hatten C VI an deren Stelle 
an Spieltagen verschiedentlich Personen- 
zuge auf der Augsburger, Lindauer und 
Ingolstadter Linie zu fuhren, wofür ihre 
Maximalgeschwindigkeit nicht ganz aus- 
reichte. Dieses Manko konnte sie aber 
durch schnelles Anfahren und Beschleuni- 
gen der für sie vergleichsweise leichten 
Zuge von 180 bis 260 t leicht ausgleichen. 
Sie war eben nach Kesselgröße und Rad- 
durchmesser doch mehr Güterzugloko- 
motive für gemischten Dienst. Hierfür hätte 
Ihr Kessel mindestens 150 m’ Heizfläche 
haben und der Raddurchmesser ca. 
1450 mm betragen müssen. 
Als dann spater der Bestand genügend 
groß geworden war und die C VI den Dienst 
der C IV fast zur Gänze Ubernommen hat- 
ten - diese wurden, abgesehen von der 
Stationierung In München-Ostbahnhof, in 
die Provinz abgeschoben -, verkehrte sie 
auf fast allen von Munchen-CB ausgehen- 
den Linien an Guterzügen jeder Art. Haupt- 
sachlich jedoch fuhrte sie die schneller 
verkehrenden und seltener anhaltenden 
Ferngüterzüge, während an gewöhnlichen 
Stuckguterzugen vielfach auswartlge C Ill 
und C IV nach München kamen. 
Erst um 1905 erhielt auch Nürnberg für 
denselben Dienst wie in München C VI 
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Aus- Anmerkungen 
musterurig 

1928 
1928 

Belgien ETAT 7384 
(aus FrankreIch erhalten) 

1930 
021931 Rbd Munchen 

Inv. 
Nr. 

DRG Hersteller FNr. Anlieferung 

1609 54 1345 Maffel 2267 
1610 541346 Maffel 2268 
1611 Maffel 2269 

2611 1902 
01 12 1902 
03.12.1902 

12.12.1902 
13.12.1902 

1612 54 1347 Maffel 2270 
1613 54 1348 Maffel 2271 

Lieferung gernaß Vertrag vom 02.131 .Ol .1903 

1614 541349 Krams 5101 13051904 
1615 541350 Krams 5102 19051904 
1616 Krams 5103 30051904 

1617 541351 Krauss 5104 06061904 
1618 541352 Krauss 5105 20061904 
1619 541353 Krauss 5107 25061904 

Lieferung gernaß Vertrag vom 31.07.‘16.08.1904 

1620 54 1354 Krauss 5242 11 021905 

20.05.1904 
28.051904 
07.06.1904 

15.06.1904 
27.06.1904 
07.07.1904 

1928 
1928 
1919 an PKPTI 101-7, 

1924 an CSD 334601 
021931 Rbd Munchen 

1929 
1928 

17.02.1905 
1621 54 1355 Krauss 5243 16021905 23021905 1928 
1622 54 1356 Krauss 5244 23021905 04031905 19 08 1929 Kat14 BW Schwelnf 2152 
1623 54 1357 Krauss 5245 27021905 11 031905 02 1931 Rbd Munchen 
1624 54 1358 Krauss 5246 17031905 24031905 1931 
1625 54 1359 Krauss 5247 22031905 31 031905 021931 Rbd Munchen 
1626 54 1360 Krauss 5248 01 041905 09041905 1928 
1627 54 1361 Krauss 5249 06041905 15041905 1928 
1628 54 1362 Krauss 5250 19051905 26051905 1929 
1629 54 1363 Krauss 5251 25 051905 02061905 1606 1935 Rbd Munchen 
1630 Krams 5252 03 061905 09061905 KV Belgien ETAT 749 

(aus FrankreIch erhalt 
1631 54 1364 Krauss 5253 30.06.1905 14071905 
1632 Krauss 5254 17.07.1905 22071905 

1633 Krauss 5255 20071905 01 081905 

01.08.1930 Rbd München 
KV. Belgien ETAT 738 
(aus Frankreich erhalt 
KV. Belgien ETAT 738 
(aus Frankreich erhalt 

Lieferung gemäß Vertrag vom 28.130.08.1906 

1634 541401 Krauss 5645 20.06.1907 
1635 54 1402 Krauss 5646 22.06.1907 
1636 54 1403 Krauss 5647 01.07.1907 
1637 54 1404 Krauss 5648 17.07.1907 
1638 Krauss 5649 23.07.1907 

25061907 
26061907 
06071907 
23071907 
29071907 

1933 
1931 
1928 
1929 
1919 an Belgien ETAT7372 

1639 541405 Krauss 5650 29.07.1907 05.08.1907 05.09.1934 BW Aschaffenburg 
1640 54 1406 Krauss 5651 10.08.1907 17.08.1907 1928 
1641 54 1407 Krauss 5652 17.08.1907 23.08.1907 1931 
1642 54 1408 Krauss 5653 23.08.1907 29.08.1907 1928 
1643 54 1409 Krauss 5654 29.08.1907 05.09.1907 22.01.1931 

Lieferung gern&3 Vertrag vom 30.09.107.10.1907 

1644 54 1410 Krauss 
1645 54 1411 Krauss 
1646 Krauss 

1647 541412 Krauss 
1648 54 1413 Krauss 
1649 541414 Krauss 
1650 54 1415 Krauss 

6001 05.08.1908 10.08.1908 1929 
6002 08.08.1908 14.08.1908 22.01.1931 
6003 12.08.1908 17.08.1908 1919 an PKPTi lOl-8. 

1924 an CSD 334.602 
6004 20.08.1908 24.08.1908 1933 
6005 27.08.1908 01.09.1908 22.01.1931 
6006 01.09.1908 07.09.1908 02.07.1930 
6007 10.10.1908 16.10.1908 22.01.1931 WaL Ord.Nr. 359. 

6008 
6009 
6010 
6011 
6012 
6013 
6014 
6015 
6016 
6017 
6109 

16.10.1908 21 101908 
21.10.1908 24101908 
26.10.1908 29101908 
30.10.1908 0311 1908 
03.11.1908 0711 1908 
12.11.1908 1711 1908 
18.11.1908 21 11 1908 
27.11.1908 01 121908 
03.12.1908 10121908 
12.12.1908 17121908 
02.03.1909 03031909 

6110 10.03.1909 
6111 20.03.1909 
6112 27.03.1909 
6113 03.04.1909 

17031909 1919 an PKP,TI 101-9 
26031909 22 01 1931 
01 04 1909 01 061933 Rbd Munchen 
0804 1909 1931 
13051909 021931 Rbd Munchen 
27051909 1928 
31 05 1909 18101933 Rbd Munchen 
09061909 22 01 1931 
23061909 1928 

BW Regensburg.abg.1963 
1928 

22.01.1931 
1928 

22.01.1931 
1928 
1928 
1928 

12.12.1931 
KV. Belgien ETAT 7393 

22.01.1931 

1651 54 1416 Krauss 
1652 541417 Krauss 
1653 54 1418 Krauss 
1654 54 1419 Krauss 
1655 541420 Krauss 
1656 541421 Krauss 
1657 541422 Krauss 
1658 54 1423 Krauss 
1659 Krauss 
1660 54 1424 Krauss 
1661 Krauss 

1662 Krauss 
1663 54 1425 Krauss 
1664 54 1426 Krauss 
1665 541427 Krauss 
1666 54 1428 Krauss 
1667 54 1429 Krauss 
1668 541430 Krauss 
1669 54 1431 Krauss 
1670 54 1432 Krauss 

KV.an PKP. 
1920 bei Dir. Warschau 

6114 07051909 
6115 22 051909 
6116 28051909 
6117 05061909 
6118 16061909 



zugeteilt, da weitere Maschinen beschafft E I und G 4/5 von der Strecke Lindau - 
worden waren. Doch blieb die Hauptmasse Kempten wieder abgezogen waren, wurde 
rn Munchen. Etwas später als nach Nurn- als Ersatz ein Schwarm von 16 C VI in 
berg wurden einige C VI nach Treuchtlin- Kempten versammelt. Die Stationierung 
gen und Ltchtenfels uberstellt. des Jahres 1913 zergt, daß die C VI auf 
Sonst waren rm Suden um diese Zeit noch vergleichswelse wenige Depots verteilt 
nirgends Lokomotrven der Klasse C VI sta- war. Es standen um diese Zeit in 
tronrert, da In Augsburg, Rosenheim, In- Neu-Ulm 2 
golstadt, Lindau, Kempten und Neu-Ulm Treuchtlhngen 17 
nach wie vor C Ill und C IV den ganzen Kempten 16 
Dienst besorgten und rm Regensburger Nurnberg-Rbf 32 
Bezirk wie bisher die Masse der Ostbahn- Munchen-CB 42 
C Ill amtierte. Erst 1910 oder 1911, als die Lichtenfels 11 

Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten 
Lokomotiven der Klasse C VI / G 3/4 N 

.nv. DRG Hersteller FNr. Anlieferung Abnahme Aus- Anmerkungen 
Nr. musterurig 
G 4’5 N, geliefert gernaß Vertrag vom 31.07.116.08.1904 
2131 56401 Krauss 5000 02 IO 1905 2301 1906 041927 
2132 57402 Krauss 5333 0301 1906 15 01 1906 1927 
2133 56403 Krauss 5334 1001 1906 2201 1906 1927 
2134 Krauss 5335 2201 1906 2901 1906 KV an Polen 

1920 bei Dir Warschau 
2135 Krauss 5336 2201 1906 03021906 KV an Rumamen 

CFR 2135 
2136 56404 Krauss 5337 08031906 16031906 041927 
2137 Krauss 5338 1911 1906 2211 1906 'i 

') KV an Polen 1920 bei Dir Warschau Lokam 2541906 nach Nurnberg zurGewerbe-Ausstellung 

Bild 190 (links): In Munchen Ost Pbf /st am 
13.3.1929 eme C VI allelne unterwegs. Abb.: 

S. Aliprandi, Sammlung Hufschläger 
Bilder 192 (unten links) und 195 (rechte 
Seite Mitte oben): Hmter der Wagenwerkstatt 
des BW Munchen Ost stehf d/e am 72.12.1931 
ausgemusterte 54 1342 Abb.: E. Schömer 
Bild 193 (unten rechts): Am Onfahrslgnal 
von Elchstatt arbejtet s/ch am 13.9 1917 eme 
C VI bergwarts Abb.: Sammlung Asmus 

Diese Verteilung laßt erkennen, daß dre 
C VI dortmals außer auf den von München 
ausgehenden Strecken im Suden noch auf 
der Teilstrecke Lindau - Kempten - 
Buchlee, Ulm - Kempten, sodann nördlich 
der Donau auf der ganzen Strecke Treucht- 
lingen - Nürnberg - Bamberg - Hof und 
Nürnberg - Würzburg, Nürnberg - Ans- 
hach und Nürnberg - Regensburg, ver- 
mutlich auch nach Amberg und Eger ver- 
kehrte, also trotz ihrer vergleichsweise 
massierten Stationierung ziemlich wert rm 
Konigreich herumkam. 
Daß auch die letzten Lieferungen von 1907 
und 1909, die nun als G 3/4 N bezeichnet 
wurden, keinerlei moderne Ausrustung 
zeigten und die Maschinen noch zu so 
spatem Termin als Naßdampflokomotiven 
mit kleinem Kessel und den ungenügen- 
den Achslasten von 14 t gebaut wurden, 
ist schwer verstandlich und nur so zu er- 
klären, daß man der Freizügigkeit zuliebe 
und um nur gleiche Maschinen in einer 
großen Klasse zu besitzen, keinerlei mo- 
derne Ausfuhrurig mehr beschaffte. 
Wie die Maschine zur Zeit der letzten Lie- 
ferungen Ungefahr hätte gestaltet werden 
müssen, das zergt die erst zehn Jahre 
später entstandene G 3/4 H, welche eine 
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Bild 191 (oben): Auf der im Umbau begriffe- 
nen Großhesseloher Brücke befindet sich ein 

mit einer C VI bespannter Arbeitszug. 
Abb.: VM Nürnberg 

Bild 194 (rechts): Auf dieser Postkarte des 
Bahnhofs Weilheim lugt eine C VI ins Bild. 

Abb.: Nachlaß Lotter/Schörner 
Bild 196 (rechte Seite Mitte unten): Noch in 

Dienst steht die 54 1412, ex G 3/4 N 1647, 
geliefert 1908. Abb. 796 und 198: H. Maey 

um rund 30 m’ größere Heizfläche, einen 
Überhitzer und 16, später fast 17 t Achs- 
druck besaß und die gute alte C VI respek- 
tive die G 314 N an Leistungsfähigkeit um 
gut 30% übertraf. 
Die schweren Kriegs- und Nachkriegsjahre 
haben auch die C VI arg hergenommen, 
sie viel herumgeschoben, daheim und im 
Feld, wohin eine Anzahl abgegeben wor- 
den war. Die vom Kriegsschauplatz nicht 
mehr zurückgekehrten Maschinen und die 
Abgaben an die Entente von 1919 sind der 
Tabelle zu entnehmen. 
Das letzte Bayerische Inventar vom 
1.3.1920 zählt noch 101 C VI auf, bis zur 
Aufstellung des Umzeichnungsplans von 
1925 schieden weitere 5 Exemplare aus, 
die restlichen erhielten die neuen Betriebs- 
nummern 
54 1301 bis 1364 (C Vi) und 
54 1401 bis 1432 (G 3/4 N). 
An Stelle der schnell verschwindenden C Ill 
und C IV war die C VI auf Nebenstrecken 
mit leichterem Oberbau und schwächerem 
Verkehr häufig noch nicht entbehrlich, 
ebensowenig für allerlei sonstige unterge- 
ordnete Zwecke. Erst ab 1928 verringerte 
sich ihre Zahl in schnellerem Tempo. Ende 
dieses Jahres gab es nur noch 28 Stück, 

die in den folgenden fünf Jahren bis auf rungslisten. Mit dieser Klasse ist die ältere 
einige wenige Exemplare zusammen- Güterzuglokomotive der Kgl. Bayer. Staats- 
schmolzen. Im September 1934 findet sich bahn und damit der ganze alte Park dersel- 
die 54 1405 als letzte in den Kassie- ben völlig verschwunden. 

Bild 197 (unten 
links): Letzte 
“uberlebende” 

G 3/4 N war die im 
Januar 1931 aus- 

gemusterte ehe- 
ma//ge 1659, d/e 

noch fast 30 Jahre 
als Waschlokomo- 

t/ve be/ den BW 
Regensburg und 

Plattlmg Ihr Dasefn 
fristete Am 

30.11 63 steht s/e 
ausgemustert unter 

wesenthch junge- 
ren Kol/eg/nnen Im 

BW Regensburg 
Abb.: H. Huf- 

schläger 

Bild 198 (unten 
rechts): De aus 
der ersten Serie 
von 1899 stam- 

mende C VI 1553 
erlebte auch noch 

d/e endgultlge 
ßelchsbahnbe- 

zelchnung als 
54 1302 
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Bild 199: Die BB / wurde teilweise aufge- 
schnitten im Verkehrsmuseum Nürnberg 
aufgestellt. Ab 1989 kam sie als Leihgabe 
zur DGEG für das Eisenbahnmuseum 
NeustadUWeinstraße. 
Bild 200: Die BB / mit Zugpersonal. 
Abb. 199 und 200: Slg. Dr. Scheingraber 

probiert werden. Sie hatten sich ja bereits 
ebenso in der Rheinpfalz und in Sachsen 
bewährt, nachdem die Badische Staats- 
bahn für ihre Schwarzwald-Hauptstrecke 
Offenburg - Singen, welche alle Eigen- 
schaften einer Gebirgsbahn besitzt, und 
ebenso für die strategische Linie Immen- 
dingen - Waldshut schon 1893 2 x 2/2-ge- 
kuppelte Mallet-Schlepptenderlokomo- 
tiven, Gattung Vlllc, von Grafenstaden mit 
gutem Erfolg in Dienst gestellt hatte und 
sogar die Preußische Staatsbahn, die 
schon dortmals nicht leicht Fremdes an- 
nahm und gelten ließ, für die kurvenreiche 
Rhein- und insbesondere Moseltalbahn 
Koblenz - Trier im gleichen Jahr eine An- 
zahl 2 x 2/2-gekuppelter Malletlokomotiven 
mit Schlepptender ebenfalls von Grafen- 
staden bezogen hatte. Nur im typischen 
Landfür Gebirgslokomotiven, in Österreich, 
wurde die Mallettype für Normalspur nie 
gebaut, da dort schon sehr frühzeitig (1855) 
die einfache vierfach gekuppelte Lokomo- 
tive mit Seitenschub einer Achse zur An- 
wendung gekommen war und sich (auch 
den Engerth-Lokomotiven am Semmering 
gegenüber) bis auf den heutigen Tag auf 

Lokomotive der Klasse BB I 

Technische Daten der Klasse BB I 

Bauart 
Trerb-‘Kuppelraddurchmesser 
LuP’Lok und Tender 
Achsstand LokomotIve 
Achsstand Lok und Tender 
Zylinderdurchmesser 
Kolbenhub 
Rostflache 
HeIzflache der Feuerbuchse 
Anzahl der Heizrohre 
Durchmesser der Heizrohre 
Lange der Heizrohre 
Heizflache der Herzrohre 
Verdampfungshelzflache 
Hochstgeschw~ndigkeit 
Kesseluberdruck 
LeergewIcht 
Reibungsgewicht 
DIenstgewIcht 

Tender 

Bauart 
Raddurchmesser 
Achsstand 
Leergewicht 
DIenstgewIcht 
Wasservorrat 
Kohlevorrat 

B’B n4v 
mm 1340 
mm 16991 
mm 5905 
mm 12796 
mm 415;635 
mm 630 
m’ 2.13 
m’ 9.4 

192 
mm 46/52 
mm 4085 
rn? 113,3 

7 

km:h 122.7 65 
bar 14 
t 49.2 
t 55 6 
t 55 6 

3 T 13.8 
mm 1006 
mm 3800 
t 153 
t 
rnj 
t 

34.3 
13.8 

5.0 

Von garlz ~IIUWH Art und von völlig abwei- 
chendem Aussehen gegenüber den vor- 
stehend besprochenen vierfach gekuppel- 
ten Typen war die 1896 von Maffei für die 
Nürnberger Ausstellung gebaute und von 
der Bayerischen Staatsbahn angekaufte 
2 x 2/2-gekuppelte, nach dem Malletschen 
System gebaute Gelenklokomotive. Diese 
Bauform war von Maffei 1890 zum ersten 
Mal für die Gotthardbahn und in den fol- 
genden Jahren auch für die Hauenstein- 
rampe der Schweizer Centralbahn und die 
Landquart-Davoser Bahn angewendet und 
damit auf europäischen Bahnen mit gutem 
Erfolg eingeführt worden. Späterhin liefer- 
te Maffei Malletlokomotiven u.a. an die 
Anatolische Bahn, Japan, Bosnien, Bulga- 
rien und Spanien. 
Lokomotiven dieser Bauart, welche neben 
großer Zugkraft eine bei Maschinen mit 
festen Achsen nicht mögliche Kurvenbe- 
weglichkeit - im Falle der BB I bis zu 80 m 
Radius - besitzen, eignen sich gut für 
krümmungsreiche Bergbahnen wie die 
oben genannten Schweizer Bahnstrecken, 
hatten sich dort gut bewährt und sollten 
nun auch auf bayerischen Strecken aus- 

den österreichischen Alpenbahnen be- 
hauptet hat. 
Die für die Pfalzbahn gebauten 2 Stück 
und die In Nürnberg von der Bayerischen 
Staatsbahn angekaufte Maschine, welche 
alle von Maffer stammten, waren In ihren 
Abmessungen gleich und hatten ver- 
gleichsweise große Zylinder und kleinen 
Kessel, während die badischen und preu- 
ßischen Exemplare kleinere Zylinder, nred- 
ngeren Kesseldruck, kleineren Rost, aber 
größere Herzflache aufwiesen; das Ge- 
samtgewicht war bei allen Maschinen fast 
das gleiche und betrug ca. 56 t. Die Maf- 
feische Type verfugte also über die großte 
Zugkraft trotz des größeren Trerbraddurch- 
messers dank ihrer größeren Zylinder und 
des hoheren Dampfdrucks von 14 atm. Das 
Adhäsionsgewicht konnte daher bei trok- 
kenen Schienen besser ausgenützt wer- 
den und bei Ausübung geringerer Zugkraft 
in den größeren Zylindern mit kleinen Fül- 
lungen daher sparsamerer Dampfver- 
brauch gefahren werden. 
Das Prinzip der Doppelverbundlokomotrve 
System Mallet beruht auf der Anwendung 
von zwei unter einem Kessel angeordne- 
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Bild 201: Um 1900 steht d/e BB I /n der BL .l.-ICI..l...l.-..l enburg. Abb.: Sammlung Asmus 

ten, getrennten Zwillingsdampfmaschinen, 
von denen die hintere mit frischem Kessel- 
dampf, die vordere mit dem Abdampf aus 
den Hochdruckzylindern arbeitet. 
Die Hochdruckmaschinengruppe ist mit 
dem Kessel in fester Verbindung, während 
die vordere, die Niederdruckmaschine, auf 
welcher der Kessel beweglich aufruht, mit 
ersterer durch ein Gelenk verbunden und 
daher horizontal drehbar ist, wodurch 
Kurvenbeweglichkeit der Maschine erreicht 

wird. Die Trennung der großen möglichen richtige Zylinderdimensionen vorausge- 
Zugkraft der beiden Maschinengruppen setzt, was bei der Malletlokomotive beson- 
und deren Verteilung auf zwei Treibachsen ders wichtig ist, sparsam und infolge der 
schont Triebwerke und Lager, wobei aller- symmetrischen Zylinderanordnung mit glei- 
dings das komplette vierfache Triebwerk cher Kraft und ruhigem Gang. Natürlich ist 
samt Steuerungen, also Mehrkosten in Kauf bei gleicher Leistung der Hochdruck- und 
zu nehmen sind. Von den bei Zweizylinder- Niederdruckmaschine möglichst ausgegli- 
Verbundlokomotiven bestehenden häufi- chene Gewichtsverteilung notwendig, da 
gen Anfahrschwierigkeiten waren die Vier- sonst leicht Schleudern einer Maschi- 
zylinder-Malletmaschinen frei. Infolge des nengruppe hervorgerufen wird, was na- 
Verbundsystems arbeiteten die Maschinen, mentlich bezüglich der Niederdruckma- 

Bild 202: Übersichtszeichnung der BB / aus dem Verzeichnis von 1904, die aber nicht dem tatsächlichen Aussehen enfsprichf. 
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schrnen gilt, deren Schleudern den Recei- 
ver entleert und durch Abnahme des Ge- 
gendrucks leicht auch die Räder der Hoch- 
druckmaschrne zum Gleiten bringt. Es ist 
daher wichtig, daß ein sehr geschrckter 
Fuhrmann auf einer derartigen Maschine 
steht. 
Die Zuleitung des Frischdampfes vom Kes- 
sel erfolgt direkt vom Dom durch äußere 
Einstromrohre, das vordere Nrederdruck- 
maschrnengestell ist dagegen mittels er- 
nes starken vertikalen Doppelgelenks, 
welches die Drehung im horizontalen Sin- 
ne gestattet, mit dem Hintergestell verbun- 
den, weshalb der Dampf von den Hoch- 
druck- zu den Niederdruckzylindern durch 
ein ebenfalls horizontal bewegliches wer- 
tes Rohr - den sogenannten Recerver -, In 
welchem der Dampfdruck ca. 4 bis 5 atm 
nicht ubersteigt, zugeleitet wird. Von den 
Niederdruckdampfzylrndern führt sodann 
die ebenfalls bewegliche Abdampfleitung 
zum Stand- und Blasrohr, wobei die Drcht- 
haltung bei ca. 1/2 atm Druck kerne Schwre- 
ngkerten bereitet. 
Der Receiver verbindet beide Maschinen- 
gruppen elastisch, so daß dieselben ohne 
Kuppelstangen gewissermaßen zwangs- 
Iaufrg mit einander verbunden sind. Wird 
namlrch die Tourenzahl und infolge davon 
die Arbeit der Hochdruckmaschine größer 
als die der Niederdruckmaschine, was z.B. 
bei Rädergleiten der ersteren der Fall Ist, 
so staut sich rm Recerver der Dampf, wo- 
durch der Gegendruck auf die Hochdruck- 
kolben stergt und deren Arbeit zugunsten 
der Niederdruckmaschine reduziert wird. 
Wenn umgekehrt die Niederdruckmaschine 
in schnellere Umdrehung gerät als die 
Hochdruckmaschine, so wird der Dampf 
aus dem Recerver gesaugt, wodurch der 
Ruckdruck auf die Hochdruckkolben ver- 
mindert und gleiche Tourenzahl und Ar- 
beitsleistung bei beiden Maschrnen- 
gruppen wieder hergestellt wird. 

So viel über die Bauart im allgemeinen. 
Über Aufbau und Einrichtung der Bayeri- 
schen Malletlokomotive mag Nachstehen- 
des Platz finden: 
Der Kessel, mit dem Mittel 2300 mm hoch 
gelagert, reicht mit der Feuerbox nur wenig 
zwischen die Hauptrahmen, steht also fast 
völlig frei auf bzw. über demselben. Die 
Rauchkammer ist nach vorn so weit ver- 
längert, daß die Niederdruckausströmung 
bequem eingeführt werden kann. Der Ge- 
wichtsersparnis halber ist die Rauchkam- 
mertür abgeschrägt, ebenso die Rückwand 
des Stehkessels. Der Hinterrahmen ist über 
den Hochdruckzylindern nach oben ge- 
kröpft und durch zwei starke, vertikale Ge- 
lenke aus Stahlguß mit dem Vorderrahmen- 
gestell verbunden. Unten ist noch eine 
Spannvorrichtung mit zwei Schraubenfe- 
dern vorgesehen, um das Übergewicht der 
frei überhängenden Niederdruckzylinder 
auszugleichen. Zur Entlastung der beiden 
Gelenke in senkrechter Richtung sind vor 
den Niederdruckzylindern zwei pendelnde 
Zugstangen angeordnet. Zur Führung des 
Vordergestells und zu dessen Rückfüh- 
rung in die normale Mittellage nach seitli- 
chen Auslenkungen ist vorn unter der 
Rauchkammer die aus zwei Blattfedern 
bestehende übliche Rückstellvorrichtung 
angebracht. 
Der Hinterrahmen, der bis fast zur Mitte 
des Vordergestells reicht, stützt sich hier- 
auf mittels Gleitplatten ab. Die Steuerun- 
gen beider Maschinengruppen konnten bei 
dem großen Zylinderraumverhältnis 1:2,34 
ganz gleich gehalten werden, ihre Bewe- 
gung erfolgt mittels einer einzigen Zug- 
stange. Gegenseitige Verstellbarkeit des 
Füllungsgrades ist also ausgeschlossen. 
Die Steuerwellen sind daher nur gelenkig 
gegen einander verbunden. Als Anfahrvor- 
richtung dient ein Dampfhahn, der bei voll 
ausgelegter Steuerung zwangsläufig ge- 
öffnet wird und Kesseldampf in den Ver- 

Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten 
Lokomotive der Klasse BB I 

Inv. DRG Herst. FNr. Abnahme Aus- Anmerkung 
Nr. vorl. musterung 

Lok wurde fur die Gewerbeausstellung Nurnberg 1896 gebaut, 
Ankauf gernaß Bestellsehrerben vom 21.10.1896 
^ ^^ __ - ^ 11 Maffer 1802 17 ^ ^^^ ^^ -- -- mach aufgeschnltten an VM Nurnberg 

binder leitet. Die Verbinderleitung ist an 
ihrem hinteren Ende, entgegen anderen 
Ausführungen, durch ein Wellrohr aus Me- 
tall beweglich gemacht. Innerhalb elasti- 
scher Lamellen sind zwei dünnwandige in 
einander geschobene Rohrstutzen ange- 
bracht, durch welche der Hochdruckdampf 
in den Verbinder geleitet wird. Das Ganze 
ist gegen Wärmestrahlung durch Filzmantel 
und Blechumhüllung geschützt. Ähnlich ist 
die ebenfalls elastische Verbindung an der 
Niederdruckausströmleitung beschaffen. 
Auf diese Weise werden die sonst für sol- 
che gelenkigen Verbindungen gebräuchli- 
chen Stopfbüchsen oder Kugelgelenke, die 
meist schwer dauernd dicht zu halten sind, 
vermieden. 
Die Ausführung von Triebwerk und Steue- 
rung entsprach den bei Maffei in den 90er 
Jahren üblichen Formen. Ebenso glichen 
Dom und Ventilumhüllung in ihrer Erschei- 
nung genau jenen der 6 XI. Um dem hinte- 
ren Sandkasten Raum zu gewähren, muß- 
ten die beiden Ventilhebel nach vorwärts 
gerichtet werden, wodurch ein ganz unge- 
wohnter Anblick entstand. Die unten lie- 
genden Tragfedern beider Gestelle waren 
unter sich durch Längsbalancier ausgegli- 
chen. Für die Sandung der Treibräder je- 
des Gestells war je ein Sandkasten hinter 
dem Kamin und vor dem Führerhaus auf- 
gestellt. Die Westinghousebremse wirkte 
auf die Treibachse jedes Gestells einsei- 
tig. Außerdem waren Zentralschmierappa- 
rat nach de Limon, Geschwindigkeits- 
messer nach Petri und Dampfheizungs- 
einrichtung vorhanden. 
Die BB I war für ihre Zeit sehr leistungsfä- 
hig; aus den Berechnungen ergab sich die 
sehr bedeutende Maschinenzugkraft von 
bis zu 12 000 kg, die sie in der Tat als 
obere Grenzleistung auch bei Versuchs- 
fahrten ausgeübt hat, indem sie einen Zug 
von ca. 1000 t auf einer Steigung 1 :130 mit 
rd. 20 km/Std. zu befördern vermochte. 
Dies entspricht einer Leistung von ca. 
860 PS. Dabei stieg die spezifische Lei- 
stung auf etwa 7 PS/m* Heizfläche, ein 
Wert, der natürlich nicht als Dauerleistung 
im regelmäßigen Betrieb bei einer Naß- 
dampfmaschine und der geringen Ge- 
schwindigkeit ausgeübt werden konnte. Im- 
merhin zeigte dieses Resultat, was derarti- 
ge Maschinen bei richtigen Abmessungen 
und geschickter Handhabung auf die Schie- 
nen bringen konnten. 
Die Bayerische Staatsbahn nahm mit der 
zur selben Zeit gelieferten Klasse E I ver- 
gleichende Versuchsfahrten vor, wobei sich 
bei gleicher Leistung eine beträchtliche 
Kohlenersparnis der Malletlokomotive er- 
gab. Diese erschien noch größer, als sie 
wirklich war, da die E I sich als nicht eben 
sparsam erwiesen. Im übrigen ließ sich die 
Maschine nicht schlecht an, sie hatte nur 
etwas höheren Ölverbrauch infolge des 
doppelten Triebwerks, und die bewegli- 
chen Rohrverbindungen bedurften guter 
Wartung. 
Die BB I hielt sich im regelmäßigen Dienst 
sehr gut, sie hatte so ziemlich dieselbe 
Jahreslaufleistung wie die normale E I auf- 
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zuweisen, so u.a. rm Jahre 1898: 
Gemischte Zuge 1464 km, 
Guterzüge 37110 km. 
Vorspann 4775 km, 
Summe 43349 km. 
1900: 
Gemischte Zuge 896 km, 
Guterzuge 26997 km, 
Vorspann 4135 km, 
Summe 32028 km. 
1902: 
nur Guterzuge mit 47090 km. 
1906: 
Personenzuge 146 km, 
Gemischte Zuge 1725 km, 
Guterzuge 42166 km, 
Vorspann 1736 km 
Summe 45773 km. 
Obige Aufstellung gibt ein gutes Bild der 
Tatrgkert dieser Maschine und beweist, daß 
sie nicht, wie es bei Etnzelgangern ofter 
vorkommt, die halbe Zeit tatenlos her- 
umstand, sondern daß sie wacker mittat, 
obwohl ein solcher “Fremdkörper” in ei- 
nem Turnus von lauter gleichen Maschr- 
nen ergentlrch Immer etwas unbequem ern- 
zusetzen ist. 
Die BB I wurde nach der Abnahme so- 
gleich nach Wurzburg überwiesen, wo sie 
mit den E I zusammentraf und wie diese 
auf den mehrfach erwahnten Hauptstrek- 
ken von Wurzburg nach Aschaffenburg, 
Ansbach und Nürnberg fast zur Ganze im 
Guterzugdienst beschaftigt war. Bei dieser 
Tatrgkert hat sie der Verfasser wiederholt 
In Würzburg zwischen 1898 und 1902 und 
später einmal In Steinach angetroffen. 
Trotz Ihrer hohen Zugkraft und des sparsa- 
men Kohlenverbrauchs Ist die Maschine 
nicht wertergebaut worden. Es zeigte sich 
mrt der Zeit, daß sie doch nicht so bequem 
und brllrg In der Unterhaltung und auch 
nicht so allgemern verwendbar war wie die 
einfache 4/5-gekuppelte Type. Der Lauf 
des Vordergestells mit kurzem Radstand 
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Bild 204: Das 1: 1 O- 
Mode// der 66 I im 

Verkehrsmuseum 
Nürnberg. 

Bild 203 (linke 
Seite oben): Die 

Projektskizze von 
Maffei zeigt die 

ausgeführte Anord- 
nung. Abb.: Archiv 

Kraus+Maffei 

Bild 205: Hoch- 
drucktriebwerk des 

Modells der BB 1. 
Abb. 204 und 205: 

Merker Verlag im 
VM Nürnberg 

war wegen der schweren, überhängenden 
Niederdruckzylinder bei fehlender Lauf- 
achse bei Geschwindigkeiten von 
30 km/Std. an auf minder gutem Oberbau 
bereits unruhig und verursachte erhöhten 
Verschleiß an Bandagen und Schienen. 
Ihre beste Verwendung hätte sie vielleicht 
bei langsamer Fahrt auf der Strecke Lind- 
au - Kempten gefunden mit langer Stei- 
gung von 10°/OO und zahllosen engen Kur- 
ven von 280 bis 290 m Radius. Bei einer 
Geschwindigkeit von ca. 20 km/Std. hätte 
sie hier wahrscheinlich etwas größere La- 
sten befördert als die E 1, jedenfalls mit 
geringerem Kohlenverbrauch. Auf den üb- 
lichen Hauptstrecken jedoch mit ihren meist 
schwächeren Steigungen und schlanke- 
ren Kurven behauptete, wie auch in Preu- 
ßen und in der Pfalz, die einfache vierfach 
gekuppelte Güterzuglokomotive mit und 
ohne vordere Laufachse das Feld, zumal 
seit 1900 die Kurvenbeweglichkeit dieser 
Bauart durch Anwendung von seitlich ver- 
schiebbaren Achsen nach den Vorschlä- 
gen von Helmholtz und Gölsdorf mit einfa- 
chen Mitteln realisiert wurde. 
Das Grundbuch der BB I gibt über ihren 
Lebenslauf folgende Auskunft: Die Loko- 
motive war im Sommer 1896 in Nürnberg 

auf der Landesausstellung zur Schau ge- 
stellt. Am 26.10.1896 erfolgte die Über- 
nahme seitens der Staatsbahn, und vom 
23. bis 28. November 1896 fanden Probe- 
fahrten in Munchen statt unter Leitung von 
Bezrrksmaschrnenmeister Fischer. An- 
fangs 1897 wurde die Maschine nach 
Aschaffenburg überstellt, sie erhielt dort 
den drerachsigen Tender der B XI 1215. 
Maffei hatte sie mit einem vierachsigen 
Tender angeliefert, der aber dann einer 
B XI beigegeben wurde. Am 16.11.1903 
kam die BB I nach Würzburg, woselbst sie 
bis 1916 verblieb. Alsdann wurde sie wie- 
der nach Aschaffenburg uberstellt. Im Juni 
1921 war sie rm Nurnberger Werk der 
M.A.N. In Reparatur. 1922 erfolgte die letz- 
te Hauptrevrsron. 
In den Jahren 1923 und 1924 wurde sie mit 
1500 km nur noch als “13. Nothelfer”, zu- 
letzt auf der Strecke Aschaffenburg - 
Miltenberg, und als Waschlokomotive ein- 
gesetzt. Am 23.5.1924 wurde sie kassiert 
und der WI Regensburg zum Abbruch über- 
stellt. In letzter Stunde jedoch wurde ihre 
Erhaltung beschlossen, und sie kam, lei- 
der wie üblich der Lange nach durchge- 
schnitten, rm Verkehrsmuseum Nurnberg 
zur Aufstellung. 



Bild 206: D/e erste Lokomotwe der Klasse E I /st bereit zur Warmprobe. 
Bild 207 (rechte Seite oben): Am 17. Jul/ 1896 ver/äßt d/e 2062 mit emem 2’2’ T 18 d/e Werks- 
hallen am Munchner Marsfeld. Die blanken Zybnderdeckel glanzen In der Sonne. 

Lokomotiven der Klasse E I 

Technische Daten der Klasse E I 

2051 - 2065 - 
2062 2130 

Bauart 1’D n2v 
Treib-IKuppelraddurchm. mm 1160” 1160” 
Laufraddurchmesser vorne mm 1006 1006 
LüP/Lok und Tender mm 16800 16800 
Achsstand LokomotIve mm 5900 7000 
Achsstand Lok und Tender mm 12750 13850 
Zylinderdurchmesser mm 540 540 
Kolbenhub mm 560 560 
Rostfläche 
HeIzflache der Feuerbuchse 1’ 

243 2.43 
2 IO,9 10.9 

Anzahl der Heizrohre 229 229 
Durchmesser der Heizrohre mm 46’52 46/52 
Länge der Heizrohre mm 4500 4500 
Heizfläche der Heizrohre m’ 148.9 148.9 
Verdampfungsheizfläche rn? 159,8 159:8 
Höchstgeschwrndigkeit km!h 50 50 
Kesselüberdruck bar 12 12 
Leergewicht t 52.2 57.3 
Reibungsgewicht t 54.0 54,5 
Dienstgewicht t 64.4 64.5 

DIA E 12063 und 2064 Bauart 1 D n4v wichen an Ihrer 
~ Ursprungsausführung nur in Ihren Zylmderabmessungen und 
~ lxht m Ihren Gewichten von den Lokomotiven ab Nr. 2065 ab. 

i Tenderbauarten der E I 

Bauart 3T12.0 3Tl4 Z’Z’T18 
Raddurchmesser mm 1006 1006 1006 
Achsstand mm 3300 3800 5000 
Leergewrcht t 15 15.3 18.5120,6 
Dienstgewicht t 32 32 43,0/44.6 
Wasservorrat m3 12 14 18 
Kohlevorrat t 5 5 6.0!6,5 

Von allen Hauptlinien der Kgl. Bayer. 
Staatsbahn war von Anfang an keine stär- 
ker durch den Güterverkehr in Anspruch 
genommen als die Strecke von Aschaffen- 
burg nach Wurzburg und Im Anschluß dar- 
an deren spätere Ausstrahlungen gegen 
Nurnberg und sudlich uber Ansbach -Gun- 
zenhausen gegen Augsburg und uber 
Treuchtlingen gegen München. Auch über 
Schweinfurt - Bamberg - Hof entwickelte 
sich nach und nach ein lebhafter Guter- 
verkehr. 
Durch die Eingangspforte bei Aschaffen- 
burg kam der größte Teil der Rohmatenali- 
en, vornehmlich Kohlen und Eisen aller 
Art, aus dem Ruhrgebiet und dem Rhein- 
land sowie weitere von der Industrie und 
Wirtschaft benotigte Rohstoffe und Halbfa- 
brikate fur das ganze Könrgrerch herein. 
Ein Teil davon ging transit über Regens- 
burg - Passau nach Osterreich. Getreide 
kam dagegen umgekehrt transrt von Un- 
garn her gegen Westen, da als Hauptum- 
schlagplatz für den süddeutschen Getrei- 
demarkt stets Mannheim in Betracht kam, 
wo die Fracht vom Rhein weg auf der Bahn 
nach allen Richtungen weiterlief. 
In der alten Zeit besorgten zahlreiche C Ill 
den Lastzugdienst auf der Aschaffenburger 
Linie. Durch den starken wirtschaftlichen 
Aufschwung anfangs der 90er Jahre erfuhr 
naturgemäß auch auf dieser Hauptstrecke 
der Guterverkehr eine bedeutende Sterge- 
rung nach beiden Richtungen, so daß die 
Anzahl der Zuge stieg und ihre Belastung 

infolge Erhöhung der Tragfähigkeit der Wä- 
gen von 10 auf 12,5 und später 15 t häufi- 
ge Teilungen und steten Vorspann nötig 
machte. 
Deshalb wurde dringend eine stärkere Lo- 
komotive benötigt, die imstande sein muß- 
te, Züge bis 900 t und darüber möglichst 
allein auch über die lange Steigung von 
1:180 von Lohr nach Heigenbrücken zu 
bringen. Auf dem Steilrampenstück bei 
Laufach mußte natürlich dervorspann bzw. 
Schub beibehalten werden. Die schweren 
Kohlenzüge erforderten auf dieser Rampe 
stets drei Maschinen, außer dem Vorspann 
über die ganze Strecke noch eine Schub- 
maschine. 
Da die maximale Achsbelastung nach wie 
vor 14 t nicht überschreiten durfte, konnte 
nur eine Maschine mit vier gekuppelten 
Achsen in Frage kommen - ein für die 
Bayerischen Staatsbahnen völlig neuer 
Typ, obzwar solche Maschinen im benach- 
barten Baden schon seit 1875 (Serie Villa) 
liefen, ebenso in der Schweiz auf der Gott- 
hardbahn seit 1882 (durch Maffei gebaut) 
und in Österreich, dem Stammland der 
vierfach gekuppelten Lokomotiven. Sei es 
nun, daß man sich an das Vorbild der 
Preußischen Staatsbahnen hielt, wo be- 
reits 1893 eine vierfach gekuppelte Loko- 
motive mit vorderer Laufachse, G 73, in 
Dienst gestellt wurde, oder daß man -was 
wahrscheinlicher ist - eigenen Erwägun- 
gen folgte, der von der Firma Krauss im 
Herbst 1894 aufgestellte Entwurf zeigte 
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Bild 208: Nun ist die 2051 komplett; sie ist mit einem 3 T 10,5 der Klasse C IV gekuppelt. Abb. 206 bis 208: Werkfoto Kraus.+Maffei 

Bild 209: Übersichtszeichnung der EI aus dem Verzeichnis von 1904. 
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ebenfalls eine Type mit vier gekuppelten 
Achsen und vorderer Laufachse unter An- 
wendung des Helmholtzschen Drehge- 
stells, um sichere und gute Fuhrurig der 
Lokomotrve in Kurven und bei höheren 
Geschwindigkeiten in der Geraden zu er- 
reichen. Außerdem war hier die Möglrch- 
kert gegeben, den Kessel größer und lei- 
stungsfähiger zu gestalten als bei einer 
werfach gekuppelten Lokomotive mit glei- 
chen Achslasten ohne eine Laufachse. 
Aber auch hier wieder haben die leidigen 
Rücksichten auf bestehende Betnebsein- 
nchtungen, die Länge der Drehscheiben 
und Herzhausstande in Würzburg und 
Aschaffenburg mit gesprochen, denn die 
Laufachse wurde, um den Gesamtradstand 
von Maschine und Tender unter 13 m zu 
halten, derart neben dervordersten Kuppel- 
achse angeordnet, daß die schweren Zy- 
linder wie bei den alten Dreikupplern vollig 
frei überhingen und somit die Vorteile einer 
führenden Laufachse wenig zur Geltung 
kamen. Daran änderte auch die Verbin- 
dung der Laufachse mit der zweiten Kup- 
pelachse zum Helmholtzschen Drehgestell 
nicht viel, und da die letzte Kuppelachse 
kerne Seitenverschiebung erhalten hatte, 
war eine Maschine entstanden, deren Lauf- 
eigenschaften nicht recht befriedigen konn- 
ten. Tatsächlich haben diese Maschinen in 
Weichen und engen Kurven Neigung zum 
Entgleisen gezeigt. 
Was die Gesamtanordnung der Maschine 
betrifft, so sind zwei verschiedene Bauar- 
ten zu unterscheiden: die erste Ausfüh- 
rung mit überhangenden Zylindern mit den 
Bahnnummern 2051 bis 2062 und die zwei- 
te mit der Laufachse vor den Zylindern, ab 
der Bahnnummer 2063. 
Von diesen waren bei Bahn-Nr. 2063 und 
Bahn-Nr. 2064 ursprünglich Zylinder nach 
der Sondermannsehen Tandem-Verbund- 
bauart zur Anwendung gekommen, wel- 
che jedoch 1899 durch Umbau auf ZWII- 
lingsmaschrnen den übrigen angeglichen 
wurden. 
Die zwölf Maschinen der ersten Bauform, 
deren Bau im Herbst 1894 begonnen wur- 
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Bild 215: Die EI 
2054 als Mode// im 

Maßstab 7:70 im 
Verkehrsmuseum 

Nürnberg. 
Bild 216: Blick auf 
das Triebwerk des 
Modells. Abb. 215 

und 216: Merker 
Verlag im VM 

Nürnberg 
Bild 218 (ganz un- 

ten): Als letzte E / 
in alter Ausführung 

wurde 2062 gelie- 
fert. Abb. 273, 214 

und 218: Werkfoto 
Kraus-Maffei 

Bild 27 7: D/ese/be Lokomotive wie In B//d 2 10 von der Fuhrerseite. Be/dersePs des Stehkessels sind 
d/e Luftbehalter der Westmghousebremse angebracht. Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber 



Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten Klasse E I 

IllV. DRG Herst. FNr. Anlieferung Abnahme Aus- Anmerkung 
Nr. vorl. musterung 

Lieferung gernaß Vertrag vom 2084.1894 

2051 56301 Krauss 2989 11 06 1894 12061894 27031924 Wal BW Ingolstadt 
2052 56302 Krauss 3201 24121895 31 121895 31 031924 zlo Te Wl Werden 
2053 56303 Krauss 3202 0301 1896 11 01 1896 1924 WaLBw Munchen Ost 
2054 56304 Krauss 3203 2301 1896 2901 1896 27031924 
2055 Krauss 3204 12 02 1896 22021896 1919 an Frankrerch ETAT140 901 
2056 Krauss 3205 22 02 1896 29 021896 1919 an Frankrerch ETAT140-902 
2057 Krauss 3206 29021896 0903 1896 1919 an Frankrerch ETATl40-903 
2058 56 305 Krauss 3207 19051896 28051896 27031924 zlW1 Werden Te an CIV1530 
2059 56 306 Krauss 3208 10.06.1896 15.06.1896 1924 WaLBw Kempfen 
2060 56 307 Krauss 3209 13.06.1896 23.06.1896 21.03.1924 zl WI Weiden o.Te 
2061 56 308 Krauss 3210 06071896 1007 1896 1924 WaL BW Nordlrngen 
2062 56 309 Krauss 3211 17071896 28071896 1924 WaLBw Rosenherrn 
2063 56311 Krauss 3212 1601 1897 0602 1897 31 03 1924 zl Wl Werden o Te 
2064 56310 Krauss 3300 04051896 17121896 1924 zl WI Werden o Te 

2063 und 2064 Bauart1 D n4v BauartSondermann Umbau in Normalausfuhrurig 1899 CW Nurnberg 

Lieferung gernaß Vertrag vom 05.113.04.1898 

2065 56312 Krauss 3981 22071899 29071899 17081923 
2066 Krauss 3982 28071899 07 081899 1919 an Frankrerch ETAT 140-904 

Das Drehgestell bestand aus Stahlguß, 
ebenso das schwere Zylinderversteifungs- 
stück, in welchem auch der Drehzapfen 
befestigt war. Die Seitenverschiebung der 2067 56313 Krauss 3983 05.08.1899 12.08.1899 1923 

2068 56314 Krauss 3984 10.08.1899 21.08.1899 1924 gekuppelten Achse betrug 27 mm, die vor- 
2069 56315 Krauss 3985 17.08.1899 30.08.1899 27.03.1924 zl WI Weiden 
2070 56316 Krauss 3986 30.08.1899 09.09.1899 27.03.1924 zl WI Werden.Te an C IV 

dere Auslenkung wurde durch einen in der 
2071 56317 Krauss 3987 09.09.1899 18.09.1899 1924 Mitte der Vordertraverse angebrachten 

56318 
56319 

2072 
2073 
2074 
2075 
2076 
2077 
2078 
2079 
2080 
2081 
2082 
2083 
2084 

56 320 
56321 
56 322 
56 323 
56 324 
56 325 
56 326 
56327 
56328 

Krauss 3988 20.09.1899 27.09.1899 1923 
Krauss 3989 25.09.1899 05.10.1899 1924 
Krauss 3990 29.09.1899 10.10.1899 1919 
Krauss 3991 10.10.1899 17.10.1899 1919 
Krauss 3992 17.10.1899 23.10.1899 1923 
Krauss 3993 23.10.1899 31.10.1899 1923 
Krauss 3994 30.10.1899 06.11.1899 08.1923 
Krauss 3995 08.11.1899 16.11.1899 1924 
Krauss 3996 17.11.1899 24.11.1899 1924 
Krauss 3997 21.11.1899 29.11.1899 1924 
Krauss 3998 25.11.1899 05.12.1899 1924 
Krauss 3999 06.12.1899 14.12.1899 31.03.1924 
Krauss 4000 16.12.1899 23.12.1899 1923 

an Belgien ETAT7374 
an Frankreich ETAT140-905 
BW Weiden 
BW Werden 
zl WI Weiden, Te hinterst. 
BW Schwandorf 01.1923 
BW Schwandorf 01.1923 
BW Schwandorf 01.1923 
BW Schwandorf 01.1923 
BW Schwandorf01.1923 
BW Ansbach 

Anschlag begrenzt. Querspiel der letzten 
Achse war auch bei der späteren Bauart 
nicht vorgesehen, da der feste Radstand 
nur 2800 mm betrug. Zudem hatten die 
Bandagen der zweiten und dritten Kuppel- 
achse Spurkranzschwachurig erhalten, um 
noch Krummungen bis zu 120 m Radius 
mit 40 mm Spurerweiterung sicher durch- 
fahren zu konnen. 

Lieferung gemäß Vertrag vom 12. 

2087 56329 Krauss 4437 21 121900 
2088 56330 Krauss 4438 29121900 
2089 56331 Krauss 4439 04 01 1901 
2090 56332 Krauss 4440 11 01 1901 
2091 56333 Krauss 4441 1601 1901 
2092 56334 Krauss 4442 2501 1901 
2093 56335 Krauss 4443 01 021901 
2094 56 336 Krauss 4444 07021901 
2095 56337 Krauss 4445 12021901 
2096 56338 Krauss 4446 16021901 
2097 56 339 Krauss 4447 25021901 
2098 56340 Krauss 4448 2802 1901 
2099 56341 Krauss 4449 0603 1901 
2116 56342 Krauss 4450 11 031901 
2117 Krauss 4451 15031901 
2118 56343 Krauss 4452 21 031901 
2119 Krauss 4453 18 071901 
2120 56 344 Krauss 4454 23071901 
2121 56345 Krauss 4455 30071901 
2122 56346 Krauss 4456 0208 1901 
2123 56347 Krauss 4457 06081901 
2124 56348 Krauss 4458 06081901 
2125 56349 Krauss 4459 27 09 1901 
2126 56350 Krauss 4460 04101901 
2127 56351 Krauss 4461 18101901 
2128 Krauss 4462 25 101901 
2129 56352 Krauss 4463 31 101901 
2130 56353 Krauss 4464 08 11 1901 

/17.04.1900 

10 01 1901 
1401 1901 
22 01 1901 
19 01 1901 
31.01.1901 
04.02.1901 
0902 1901 
14021901 
21 02 1901 
01 03 1901 
05 031901 
09031901 
15 03 1901 
21 03 1901 
28031901 
01 041901 
26071901 
0308 1901 
12081901 
13081901 
26081901 
29 081901 
07101901 
12101901 
26101901 
0411 1901 
1611 1901 
1611 1901 

1924 
1924 
1923 
1923 
1924 

27031924 
1924 

081923 
24 041924 
24 041924 
27031924 
27031924 
2703 1924 
31 031924 

1919 
31 031924 

1919 
1925 
1927 

31 03 1924 
31 03 1924 
31 031924 
31 031924 
31 031924 

1919 
31 031924 

1923 
1927 

BW Schwandorf 01 1923 

WaLBw Regensburg 

zl Wi Weiden.Te hinterst. 
WaL 
WaL 
BW Schwandorf 01.1923 
zl WI Werden 
zl WI We~den.Te hinterst. 
BW Schwandorf 01.1923 
an Frankreich ETAT 140-907 
BwSchwandorf01.1923 
anPKPTrlOl-1 

BW Schwandorf 01 1923 
BW Schwandorf 01 1923 

BW Schwandorf 01.1923 
BW Schwandorf 01.1923 
an BeIgIen ETAT7375 
zl WI München.Te hrnterst. 

Kat.Nr. 310 

de, zeigten noch verschiedene Merkmale rung, Helmholtzdrehgestell, lange soge- 
der vergangenen Epoche, so die uberhan- nannte “amenkanrsche” Rauchkammer 
genden Zylinder, die Flachschieber und usw. die neuere Zeit, welcher Eindruck bei 
den tief hegenden Kessel. Dagegen kenn- den spateren Maschinen noch besonders 
zeichnen Innenrahmen, Heusrngersteue- durch die vor die Zylinder gestellte Lauf- 

achse bekräftigt wurde. Beiden Bauarten 
gemeinsam war der innere Hauptrahmen 
in einer Stärke von 30 mm, dessen Wan- 
gen an den Lagern der vorletzten Achse 
über einander griffen und sehr solid ver- 
nietet waren. 
Hierdurch ergab sich eine um 60 mm ge- 
ringere lichte Rahmenweite der vorderen 
Partie. Bei der ersten Bauart war die Lauf- 
achse mit der zweiten Kuppelachse zum 
Helmholtzdrehgestell vereinigt, weshalb sie 
zwar die Gegenkurbel für den Antrieb der 
Exzenterstange der Heusingersteuerurig 
tragen, nicht aber Treibachse werden konn- 
te. Diese Aufgabe wurde der ersten gekup- 
pelten Achse zugewiesen, wobei sich eine 
sehr kurze, schwere Treibstange ergab, 
die, zumal die Zylinder geneigt waren, 
Belastungsschwankungen der Laufachse 
sowie eine starke Beanspruchung der 
Kreuzkopfgleitbahn bewirkte. 

Für den 4800 mm betragenden festen Rad- 
stand der ersten Bauart genügte diese 
Maßnahme jedoch nicht, denn es kamen 
bei derselben, wie schon erwähnt, gele- 
gentlich Entgleisungen vor. Da die zweite 
Kuppelachse, von welcher aus die Exzen- 
terstange angetrieben wurde, Seitenschub 
besaß, erhielt hier dre Exzenterstange an 
ihrem Vorderende ein Gelenk, ebenso die 
vordere Kuppelstange der späteren Aus- 
fuhrurig am Hinterende. 
Der Antrieb der Coulrsse bei den beiden 
Verbundmaschinen mußte wegen der weit 
ausladenden Zylinder von der letzten Ach- 
se durch erne Exzenterstange von unge- 
wohnlicher Länge von mehr als 3 m erfol- 
gen. Beim Umbau in Zwillingsmaschinen 
konnte auch bei diesen beiden Maschinen 
die Gegenkurbel auf dem Treibzapfen an- 
geordnet werden; dagegen waren uner- 
wunscht lange Lineale In Kauf zu nehmen. 
Die auffallend großen Gegengewichte In 
den Radern der letzten Achse dieser bei- 
den Maschinen wurden bei den spater ge- 
bauten E 1, deren Exzenterstange Antneb 
vom Treibrad aus erhielt, naturloch ent- 
sprechend verkleinert. 
Eigenartig war auch die Abfederung der 
Lokomotiven beider Bauarten. Die Lauf- 
achstragfedern waren, wie schon bei B X 
und D XII, zum Lastenausgleich quer ge- 
stellt, jene der ersten bis dritten Kuppel- 
achse waren über dem Hauptrahmen an- 
geordnet, und zwar der tiefen Lage des 
Kessels halber von den Achslagern nach 
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Bild 219: Die beiden El mit Zylindern Bauart Sondermann hatten bereits die moderne Anordnung der Laufachse vor den Zylindern 
Abb.: Werkfoto Krams-Maffei 

außen gerückt. Bei der verschiebbaren 
Kuppelachse des Drehgestells erfolgte die 
Abstützung durch ein Stahlgußquerstuck, 
das zugleich den Pendelstutzen Lagerung 
gewahrte, während bei den ubngen Kuppel- 
achsen geschmredete Querträger Anwen- 
dung fanden. Neuartrg war die Abfederung 
der letzten Achse, bei welcher des Steh- 
kessels halber kern Quertrager unterzu- 
bringen war. Die Tragfeder mußte unter 
der Stehkesselwand und Innerhalb des 
Rahmens angeordnet werden, wobei die 
Belastung durch einen Langsbalancrer er- 
folgte, der die Belastung auf die Achskiste 
ubertrug. Sein Lager selbst diente gleich- 
zeitig dem Stehkessel als Auflage. Ern 

kreisrunder Rahmenausschnitt hinter dem 
letzten Kuppelrad gewährte bequeme Zu- 
gänglichkeit zur Feder und zu dem Verbin- 
dungsbolzen mit dem Balancier, wodurch 
die Herausnahme der Tragfeder erleich- 
tert wurde. Sämtliche Tragfedern waren 
unabhängig von einander angeordnet, 
Längsausgleich war nicht vorhanden. 
Der Kessel der E I selbst zeigt, von seiner 
für jene Zeit ungewöhnlichen Größe abge- 
sehen, keinerlei Besonderheiten. Die 
1560 mm lange sogenannte amerikanische 
Rauchkammer beherbergte das sehr hohe 
Standrohr, über welchem der gußeiserne 
Kamin seinen Platz hatte, welcher übri- 
gens bei den 12 ersten Lokomotiven von 

gut proportionierter konrscher Form war, 
während er bei allen späteren Exemplaren 
reichlich werter und von nur schwach koni- 
scher Gestalt war. Dicht hinter dem Kamin 
stand der Dampfdom mit zwei nach rück- 
Warts stehenden Federventilen, welche je- 
doch ab Lokomotive 2065 durch auf dem 
Stehkessel angeordnete Ramsbottom- 
Ventile - erne vollrge Neuerung auf den 
Bayerischen Staatsbahnen - ersetzt wur- 
den. Der hinter dem Dom stehende Sand- 
kasten streute mittels einfachen Handzugs 
bei beiden Bauarten vor die zweite Kuppel- 
achse. Das geraumige, gut schützende 
Führerhaus war fur beide Bauformen 
gleich. Der an der Stehkesselruckseite 

Bild 220: Übersichtszeichnung der Bauart Sondermann aus der Z. V. D./. Jahrgang 1897. 
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Bild 222: Hier 1st 
d/e 2064 m/t 
abgenommener 
Schieber- und 
i’ylmderverk/e/- 
dung zum Indizie- 
ren vorbere/tet. 

Bild 221 (ganz 
oben): D/e E / 
2064 wurde bereits 
7896 geliefert und 

m Nunberg aus- 
gestellt Gur zu 
erkennen /st die 
‘e wlg” lange und 
schwere Schwlng- 
Stange. 

Bild 223: Fuhrer- 
stand der Sonder- 
mann-E 1. 
Abb. 221 bis 224: 
Werkfoto Kraoss- 
Maffei 

angeordnete Armaturkopf zeigte Appara 
te, welche dem neuesten Stand jener Zei 
entsprachen. Die Schmiervorrichtung wa 
die de Limonsche. Der Geschwindigkeits 
messer war bis zur Lokomotive 2064 de 
Bauart Petri, ab 2065 jenervon Hausshälte 
mit Antrieb vom letzten Kuppelrad her. Ein 
richturig für Dampfheizung war nicht vor 
handen. 
Die Westinghousebremse wirkte einseitit 
nur auf die drei festen Kuppelachsen. Da: 
Abdampfrohr der an der rechtsseitiger 
Rauchkammerwand angeordneten Dampf 
luftpumpe war bei den ersten 12 Lokomoti 
ven seitlich am Kamin, später vor demsel 
ben angebracht, die beiden Bremszylinde 
hatten ihren Platz beiderseits am hinterer 
Rahmenende. Die Dampfzylinder vor 
540 mm Durchmesser und 560 mm Hut 
ergaben ein vergleichsweise etwas knap 
pes Volumen, und dieser Umstand ist viel 
leicht mit Ursache gewesen, daß die E I in 
Rufe geringer Wirtschaftlichkeit stander 
und später, als mit neuzeitlichem Maßstak 
gemessen wurde, Heißdampflokomotiver 
gegenüber direkt als Dampffresser be, 
zeichnet wurden. Gleichwohl wurden die 
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Bild 225: Doppelzylinder Bauart Sondermanti. 

Bild 224 (ganz oben): An der Rauchkammer 
der 2064 sind die Halter für die Befestigung 

eines Hebezeugs zur Demontage der schwe- 
ren Zylinderdeckel zu erkennen. 

Bild 226 (rechts): Schnitt durch Zylinder und 
Schieberkasten Bauart Sondermann. 

Abb. 225 und 226: Merker Verlag 
im VM Nürnberg 

angenommenen Zylinderabmessungen bis 
zu den letzten Maschinen beibehalten, 
auch die beiden Verbundmaschinen er- 
hielten beim Umbau 1899 die gleichen Zy- 
linder. Ob die unbefriedigende und veralte- 
te Bauart mit überhängenden Zylindern der 
ersten Lieferung oder die beabsichtigte 
Herstellung zweier Lokomotiven mit den 
Sondermannsehen Verbund-Dampfzylin- 
dern Anlaß zu der zeitgemäßen Verlegung 
der Laufachse vor die Zylinder gegeben 
hat, ist nicht genau bekannt. Jedenfalls 
wäre die Ausführung mit Zylinderüberhang 
bei dem bedeutenden Gewicht und der 
vergleichsweise größeren Länge der 
Sondermannsehen Zylinder gar nicht mög- 
lich gewesen. 

Die Bauart Sondermann 
Diese an sich gut durchdachte Zylinder- 
konstruktion vereinigte Hoch- und Nieder- 
druckzylinder in einem einzigen röhren- 
förmigen Gußstück, in welchem sich ein 
Doppelkolben aus Stahlguß bewegte. Wäh- 
rend die innere Kreisfläche desselben den 
Hochdruckkolben darstellte, entsprach die 
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ihn umgebende Ringfläche dem Nreder- 
druckkolben. Die Herstellung des Zylrnder- 
gußstückes und des Kolbens war kerne 
leichte Sache, und nicht minder schwierig 
war dre Montrerung der Zylinder und des 
schweren Kolbens, dessen peinlich ge- 
naue Zentrierung und dessen Abdichten 
im Betrieb viel Arbeit und Unterhaltungs- 
kosten verursachten, ohne dauernd dicht 
zu halten. Auch gab der große, schwere 
gemeinsame Flachschieber infolge un- 
glerchmaßiger Abnutzung oft Anlaß zu 
Instandsetzungsarbeiten und damit zur 
Außerdienststellung der Maschine. 
Beide Kolben wurden durch einen gemern- 
Samen entlasteten Flachschieber gesteu- 
ert, eine Verstellung der Füllungsgrade der 
beiden Zylrnder gegen einander war natur- 
Irch ausgeschlossen. 
Gegentiber den älteren Tandembauarten 
für Verbundlokomotiven mit getrennt hin- 
ter einander angeordneten Zylindern er- 
scheint die Sondermannsehe Bauart der 
Klasse E I vorteilhaft durch ihre gedrunge- 
ne Form. Ebenso fällt die Kolbenstange 
viel kürzer aus. Zum Demontieren der 
schweren Zylinderdeckel war als Abhebe- 

Vorrichtung seitlich an der Rauchkammer 
eine Art Kran vorgesehen, dessen Befesti- 
gungsstützen unterhalb vom Kamin lagen. 
Die diffizile, im Betrieb oftmals unbequeme 
und zeitraubende Nacharbeit verursachen- 
de Zylinderbauart konnte sich jedoch nicht 
behaupten. Auch die sehr hohen Kolben- 
drücke von fast 38 t bei Frischdampf im 
großen Zylinder waren nicht unbedenklich. 
Es sind eben Maschinen, die fast ebenso 
oft in der Werkstätte wie auf der Strecke zu 
sehen sind, im Betrieb stets unbeliebt. Der 
Erfolg warjedenfalls nicht durchschlagend, 
denn schon nach zwei Jahren erfolgte die 
Umwandlung in eine einfache Zwillings- 
maschine, so daß diese an sich interes- 
sante Bauart Versuch und Episode blieb, 
wie so viele dergleichen Experimente im 
Lokomotivbau vorher und nachher. 

Die Tenderbauarten der E I 
Wegen der kurzen Drehscheiben wurde 
den ersten E I der bisherige Tender der 
C IV für 10,5 m3 Wasser mit 3125 mm 
Gesamtradstand beigegeben. Man scheint 
sich aber doch sehr schnell von dessen 





Bild 231: Dieselbe Lok wie auf BJd 228. Deutlrch /st das Anschlußrohr Bild 232: Diese EI befindet s/ch bereits im Zustand der Demon- 
zur Dampfentnahme zu sehen. Abb.: Sammlung Asmus tage. Abb.: Nachlaß Schömer 

14 m3 Wasserraum mit 3800 mm Ge- reichte. Der Gesamtradstand von Lokomo- Tender der älteren Maschinen wurden je- 
samtradstand erhielten. Von Lokomotive tive und Tender erreichte nunmehr doch nicht gegen vierachsige ausge- 
2080 an wurden den E I der 18 m3 Wasser 1.5 425 mm, so daß Drehscheiben von 16 m tauscht, so daß der bestehende Zustand 
fassende Drehgestelltender der B XI bei- Durchmesser durch sie bereits voll ausge- bei dieser Maschinenklasse Zeit ihres Le- 

der für längere Strecken aus- nützt waren. Die diversen dreiachsigen bens bestehen blieb. 
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Betriebseinsatz 
und Stationierung 
Wie bereits erwähnt, war die Klasse E I 
nicht als allgemein zu verwendende Strek- 
kenmaschine und Nachfolgerin der C IV 
gedacht, sondern dazu bestimmt, den sehr 
starken Lastzugverkehr auf der unter- 
fränkischen Hauptstrecke und deren Aus- 
strahlungen zu bedienen. Mitte der 90er 
Jahre, als die ersten E I erschienen, war 
das durchschnittliche tägliche Brutto aller 
Güterzüge inclusive der Bedarfszüge auf 
der Strecke Aschaffenburg - Gemünden 
auf ca. 14 000 t angewachsen, was zeit- 
weilig bis zu 20 Züge in jeder Richtung 
erforderte. Von Gemünden zweigte ein Teil 
der hereinkommenden Güter gegen 
Schweinfurt - Bamberg ab, ca. 3500 t täg- 
lich, die Hauptmasse, ca. 12 000 t, dage- 
gen bewegte sich gegen Würzburg weiter, 
von wo aus ca. 7500 t gegen Nürnberg und 
ca. 6000 t gegen Ansbach durchschnittlich 
zu befördern waren. Auf beiden letzteren 
Strecken waren zusätzlich viele 1 O”/oo-Stei- 
gungen zu überwinden. 
Die täglichen Bruttolasten stiegen auf der 
Strecke Aschaffenburg - Gemünden im 
Jahre 1910 auf 15 200 t, und im Winter- 
fahrplan 1912/13 wurden täglich 21 430 t 
erreicht. Zur Bewältigung dieses Tages- 
bruttos verkehrten auf der Strecke Aschaf- 
fenburg -Würzburg täglich etwa 26 bis 30 

Bild 235 (rechte Seite): Langsschmtt und 
Grundriß der E / 
Bild 234: Querschnitte der E / 
Abb. 234 und 235: Archiv Krams-Maffei 

Zuge. Durch die neuen vierfach gekuppel- 
ten Maschinen konnte der bisher bei C Ill 
und C IV so häufige und unwirtschaftliche 
Vorspann und allfällrge Teilung der Zuge 
vermieden werden, wodurch die so stark 
belegte Strecke in vorteilhafter Weise ent- 
lastet wurde. 
Ihrer Bestimmung gemäß waren samtlrche 
E I von Anfang an im Nordwestbezirk sta- 
tioniert, namlich In Würzburg und in Aschaf- 
fenburg und etwas spater auch einige in 
Schweinfurt. Dabei blieb es bis in die 
Kriegszeit hinein. Noch Ende 1913 stan- 
den 28 E I in Aschaffenburg und ebenso 
viele In Würzburg, unter ihnen die 2 Bald- 
win-Exemplare, und 6 Stück in Schwein- 
furt. Nur 2 Stück waren um jene Zeit nach 
Ludwigshafen verlegt worden. 
Eine Episode bildete die Überstellung der 
E I 2125 bis 2130 im Mai 1906 nach Lindau 
bzw. Kempten, wo sie zusammen mit den 
neu gelieferten 7 G 4/5 N auf der langen, 
steigungs- und kurvenreichen Strecke Lind- 
au - Kempten den Guterzugdienst zu uber- 
nehmen hatten. Se vermochten bei guten 
Witterungsverhältnissen noch Belastungen 
bis gegen 600 t zu nehmen, wobei aller- 
dings das Tempo auf 18 bis 15 km/Std. 
heruntersank. Oft konnte aber mit der Be- 
lastung nicht über 530 bis 560 t hinausge- 
gangen werden. Aus Gründen, welche dem 
verkehrspolitischen Gebiet angehören und 
das benachbarte Wurttemberg betrafen, 
fand das Gastspiel der E I im Süden nach 
einigen Jahren sein Ende, und die E I kehr- 
ten in ihr angestammtes Gebiet zurück. 
BIS uber die Mitte des ersten Jahrzehnts 
des neuen Jahrhunderts vermochte die E I 
die anfallenden Züge ihrer Stammstrecke 
in der Hauptsache allein zu fuhren; doch 
dürfte um diese Zeit auf der langen 
Spessartrampe Lohr - Heigenbrucken, 
wenn die Belastungen bei schlechten 
Wrtterungsverhältnissen ca. 850 bis 900 t 
erreichten oder überstiegen, Vorspann 
oder Schub erforderlich gewesen sein, 
ebenso auf den 1 OO/OO-Stergungen der Ans- 
bacher und Nürnberger Strecke. Auf der 
Spessart-Westrampe Laufach - Hergen- 
brücken von 20°i00 war ständiger Schub- 
dienst eine Selbstverstandlrchkert, der von 
der E I selbst besorgt wurde. 
Mit der Zeit war aber das Gewicht der In 
Aschaffenburg einlangenden und ungeteilt 
zu übernehmenden Zuge, nicht zuletzt 
auch infolge der auf 15 und 20 t gesteiger- 
ten Ladelasten der Güterwägen, weiter ge- 
stiegen und gestaltete den Betrieb mit den 
E I als Naßdampf-Zwrllingslokomotiven all- 
mählich unwirtschaftlich, so daß die Staats- 
bahnverwaltung 1910 daran ging, unter 
Überspringen einer modernen 4/5-gekup- 
pelten Heißdampflokomotive mit 16 t Achs- 
last und großem Kessel als nächstlregen- 
der Type in richtiger und vorausschauen- 
der Erkenntnis der Dinge rm Sommer 1911 
eine besonders zugkräftige und zugleich 
ökonomisch arbeitende, funffach ge- 
kuppelte Lokomotive an Stelle der E I in 
Dienst zu stellen. 
Gleichwohl verblieb die E I an ihren bishe- 
rigen Standorten, da bis Kriegsbeginn nur 

15 Stück der neuen G 515 gebaut worden 
waren. Daß sie in ihrem Einsatzgebiet fast 
ausschließlich mit dem Fahren von Güter- 
zügen beschäftigt war und mit Vorspann 
und Schub bei denselben, ist aus den Lei- 
stungsangaben der Betriebsnachweise 
deutlich zu ersehen. 
Im Jahre 1897, als erst 14 Stück im Dienst 
standen, betrug deren Jahresleistung an 
Güterzügen 364 000 km und 741 800 km 
im Vorspann- bzw. Schubdienst mit einer 
durchschnittlichen Jahresleistung pro Ma- 
schine von 37 660 km. 
1902, als die ganze Serie von 62 Stück 
zuzüglich der zwei Amerikaner in Betrieb 
stand, stieg die Gesamtleistung an Güter- 
zügen auf 1 971 380 km, die Vorspann- 
und Schubleistung auf 200 415 km, und 
die Zahl der gefahrenen km pro Lokomoti- 
ve betrug 41 510 km, ein für eine langsam- 
fahrende Güterzuglok ziemlich hoher Wert. 
1904 beliefen sich die entsprechenden 
Zahlen auf 2 022 545 km bzw. 287 460 km 
und der Durchschnitt pro Lokomotive auf 
42 900 km. 
Im letzten normalen Friedensjahr 1913 
wurden folgende Leistungen erbracht: Gü- 
terzüge 1 847 345 km, VorspannSchub 
205 410 km; Gesamtnutz-km 2 073 470; 
Nutz-km pro Lokomotive im Durchschnitt 
37 690. Die Zahlen des Jahres 1914 zei- 
gen schon deutlich die durch den Krieg 
verursachte Störung des Wirtschaftsle- 
bens: an Güterzügen 1 312 760 km, an Mi- 
litärzügen 264 044 km, Vorspann und 
Schub 111 540 km, gesamt 1 590 000 km, 
pro Maschine 27 443 km. 
Man erkennt, daß das Lasttier E I gehörige 
Arbeit leistete und wohl noch länger mitge- 
tan hätte, wenn ihm nicht die tiefgehenden 
Änderungen nach dem Kriege gar schnell 
den Garaus gemacht hätten. In den wirren 
Nachkriegsjahren soll die E I zuletzt auch 
in der Oberpfalz Dienst getan haben. Dies 
mag richtig sein, da man in jenen Zeiten, in 
denen - wie an vielem anderen, so auch 
an Lokomotiven - empfindlicher Mangel 
herrschte, die Maschinen verwenden muß- 
te, wie und wo sie gerade zu haben waren. 
Kaum aber war der Übergang der Bayeri- 
schen Staatsbahnen an das Reich erfolgt, 
als auch schon Berlin begann, seinen 
Bannstrahl gegen alles Alte und Boden- 
ständige sowie Nichtpreußische zu schleu- 
dern, und von diesem wurden auch die E I 
gar bald betroffen, so daß ihre Kassierung 
zeitig einsetzte, rapid verlief und schon 
1925 beendet war. Genaue Angaben sind 
der Tabelle zu entnehmen. 
Eine gewisse Anzahl kassierter E I mit noch 
brauchbarem Kessel fanden, im ganzen 
Land zerstreut, Verwendung als Heiz- und 
Waschlokomotiven. Für diesen Zweck wur- 
den z.B. in Kempten im Juli 1925 bereitge- 
stellt: 2053, 2059, 2061, 2062, 2084. Von 
diesen blieb 2059 in Kempten selbst, 2062 
kam nach Rosenheim, wo sie der Verfas- 
ser bis zum vorigen Jahre (1934) beim 
winterlichen Vorheizen der Züge während 
der vergangenen Jahre öfter gesehen hat. 
Nördlingen erhielt 2061, Ansbach 2084, 
München-Ost 2053 und 2080. 
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Bild 238: Die E I 2085 - direkt aus dem 
“Wilden Westen” nach Bayern. Abb.: Werk- 
foto Baldwin, Archiv Krauss-Maffei 

Bild 236 (links oben): Kesse/ der E 12086 im 
Jahre 190 1 in der CW München. 

Bild 237 (links): Die klobigen Triebwerksfeile 
sind am Fahrwerk der 2086 gut zu erkennen. 
Abb. 236 und 237: Sammlung Asmus 

Lokomotiven der Klasse E I Vauclain 

Technische Daten der Klasse E I Vauc’. 

Bauart I’D n4v 
Trerb-,Kuppelraddurchmesser mm 1270 
Laufraddurchmesser vorne mm 914 
LüP,Lok und Tender mm 18501 
Achsstand Lokomotive mm 6604 
Achsstand Lok und Tender mm 15695 
Zylinderdurchmesser HD!ND mm 356610 
Kolbenhub mm 660 
Rostfläche m’ 3.08 
Heizfläche der Feuerbüchse m? 15.5 
Anzahl der Heizrohre 270 
Durchmesser der Heizrohre mm 50.8156 
Länge der Heizrohre mm 3759 
Heizfläche der Heizrohre m’ 162.0 
Verdampfungsherzfläche mz 177.5 
Höchstgeschwindigkeit km/h 50 
Kesselüberdruck bar 14 
Leergewicht t 58.0 
Reibungsgewicht t 54.4 
Drenstgewicht t 62.6 

Tender 

Bauari 22 Tl81 
Raddurchmesser mm 914 
Achsstand mm 5207 
Leergewrcht t 195 
Drenstgewrcht t 44 0 
Wasservorrat m’ 18 1 

t 6,5 

Klasse E / auf ihr amerikanisches Schwe- 
sternpaar, d.h. auf die E I in rein amerikani- 
scher Ausführung, näher einzugehen. 
Die Entstehung dieser beiden von der be- 
kannten Riesenfabrik von Baldwin in Phila- 
delphia 1899 gelieferten Maschinen, wel- 
che die Bahnnummern 2085 und 2086 er- 
hielten, ist auf die durch die Weltausstel- 
lung in Chicago im Jahre 1893 hervorgeru- 
fene allgemeine Anregung und auf eine 
gleichzeitige Studienreise einiger Herren 
der Generaldirektion der Kgl. Bayer. Staats- 
bahnen unter Führung des Generaldirek- 
tors G. von Ebermayer zurückzuführen und 
bezweckte nicht nur, dem amerikanischen 
Eisenbahnbetrieb und seinen Einrichtun- 
gen, sondern auch dem speziell amerika- 
nischen Lokomotivbau und dessen um jene 
Zeit vielgerühmten Konstruktionen Augen- 
merk zu schenken. Dies führte dann später 
zu der Bestellung von 4 Lokomotiven 
(2 Stück 4/5- und 2 Stück 2/5-gekuppelte 
Maschinen). 
Diese Lokomotiven zeigten vollständig die 
amerikanische Bauweise bis auf die natür- 
lich nach einheimischen Normalien ausge- 
führten Zug- und Stoßvorrichtungen. Nur 

die in Amerika unvermeidliche Glocke und 
der “cow catche? (Kuhfänger) fehlten. Der 
Kessel war, wie in Amenka langst üblich, 
über Rahmen gestellt und mit möglichst 
großer Herzfläche ausgestattet; die Feuer- 
box bestand aus Eisen, die Abstützung 
des Kessels erfolgte durch seitliche Pen- 
del. Der wrchtrgste Konstruktronsterl war 
der Rahmen, der als geschmiedeter Bar- 
renrahmen als hervorstechendes Merkmal 
amerikanischer Bauweise ausgefuhrt war. 
Eigenartig, aber praktisch war die Feder- 
aufhangung; die Steuerung nach Stephen- 
son war Innen angeordnet mit Rocker-Über- 
tragung zu den Schiebern. Die Exzenter 
trug dre zweite Kuppelachse. Die vier Zy- 
linder samt ihren zugehörigen combrnierten 
Rohrschiebern zeigten die Bauart Vauclain 
aus dem Jahre 1889 mit über einander 
liegenden, außen angeordneten, etwas ge- 
neigt liegenden Zylindern, von denen des 
Umgrenzungsprofils wegen hier die gro- 
ßen Niederdruckzylinder oben, die Hoch- 
druckzylinder dagegen, entgegen der nor- 
malen Anordnung, unten lagen. Neben 
beiden Zylinderpaaren war jederseits der 
gemeinsame Schieber angebracht. Je ein 
Hoch- und Niederdruckzylinder nebst zu- 
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gehörigem Schieberraum bildeten ein Guß- 
stück, welches oben zur Auflagerung des 
Kessels entsprechende Sattelform mit brei- 
tem Flansch erhalten hatte. Die beiden 
Zylindergußstücke waren in der Mitte unter 
der Rauchkammer mit einander und mit 
der Rauchkammer selbst fest verschraubt 
und dienten so dem Kessel als solide Auf- 
lage. Die Kolbenstangen der beiden gleich- 
laufenden übereinander liegenden Kolben 
greifen an einem gemeinsamen wahren 
Ungetüm von schwerem Kreuzkopf an, der 
wohlweislich In vier Linealen Führung fin- 
det, da der Kolbenstangenangriff exzen- 

trisch erfolgt und obendrein die beiden Zy- 
linder stets mehr oder weniger ungleich 
arbeiten. 
Neuartig -wenigstens für kontinentale Ge- 
pflogenheiten - waren auch die ausge- 
büchsten Köpfe der Kuppelstangen, eine 
in England längst allgemein gebräuchliche 
Ausführung, welche sich bewährte und - 
wenigstens von Maffei - bei Maschinen 
aller Art seit 1903 allgemein angewendet 
wurde. Der Firma Maffei gebührt auch das 
große Verdienst, weitere für unsere Ver- 
hältnisse brauchbare amerikanische Kon- 
struktionen, vor allem den geschmiedeten 

Barrenrahmen, dessen Vorzüge nament- 
lich bei Innentriebwerk zur Geltung kom- 
men, in mustergültiger Weise durchgear- 
beitet und auf den Bayerischen Staatsbah- 
nen bei fast 700 Lokomotiven mit bestem 
Erfolg ausgeführt zu haben, so daß dersel- 
be heute sogar bei den Einheitstypen der 
Deutschen Reichsbahn allgemein zu fin- 
den ist. 
Die Laufachsen der beiden amerikanischen 
E I waren, wie dorten üblich, als Bissel- 
achse, also mit Deichsel, ausgeführt, die 
übrigen Achsen ohne Seitenschub, wahr- 
scheinlich aber mit Spurkranzschwächung 

Bild 239: Übersichtszeichnung der E / Vauclain aus dem Staatsbahn-Verzeichnis von 1904. 
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an der Treibachse oder an beiden mrttle- 
ren Kuppelachsen. Der Gesamtradstand 
der gekuppelten Achsen betrug 4089 mm. 
Das Führerhaus war nach amenkanrschem 
Brauch sehr geraumrg und gut schützend, 
mit hoch liegendem Podium und Sitzen für 
das Personal. Die Umsteuerung erfolgte 
mit langem Handhebel, eine Gepflogen- 
heit, welcher Ihrer schnellen und beque- 
men Handhabung halber in Amerika bis 
auf die heutige Zelt der Vorzug vor der 
Anordnung von Schraubenspindel und 
Handrad gegeben wird, ohne Rucksicht 
auf die geringere Moglichkert wrrtschaftlr- 
eher Dampfverwertung bezüglich fernerer 
Einstellung der Füllungsgrade. Die zum 
Teil nicht entsprechenden Armaturen, 
Schmiergefäße und diversen Ausrustungs- 
gegenstande wurden durch hermisch-nor- 
male ersetzt. Die Heulpfeife blieb jedoch 
erhalten, sie war auch bei diesen Lastzug- 
lokomotrven eher berechtigt als bei den 
beiden Schnellzuglokomotrven. 
Zur Schmierung von Zylindern und Schie- 
bern wurde ein Nathanapparat angeord- 
net. Die Westrnghousebremse wirkte ein- 
seitig von vorn auf alle vier gekuppelten 
Achsen. Die Vauclarnsche Zylrnderanord- 
nung fand, in richtiger Erkenntnis Ihrer 
Schattenselten, kerne Nachahmung, da 
man hierzuland die Nachterle des unvoll- 
kommenen Massenausgleichs und die ent- 
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stehenden starken Schwankungen der 
Schienendrücke durch die vertikale Flieh- 
kraftkomponente (hammer blows) anders 
bewertete als drüben. 
Die diesen beiden Maschinen beigebenen 
vierachsigen Tender mit ihren Fachwerk- 
drehgestellen der “Diamond“-Bauart und 
hufeisenförmigem Wasserkasten zeigten 
ebenfalls durchaus amerikanische Bauwei- 
se; Größe, Gewicht und Fassungsraum 
entsprachen fast genau denen des norma- 
len bayerischen Vierachstenders der B XI, 
der ja die meisten E I begleitete. 
Trotzdem der Kessel - Heiz- und Rostflä- 
che - dieser Maschinen etwas größer war 
und der Dampfdruck höher als bei der E 1, 
war das Dienstgewicht derselben mit 62,7 t 
um fast 2 t geringer, wozu auch Eisenbox 
und stehbolzen mit ca. 1 t Mindergewicht 
beitrugen. Es war eben bei der E I beson- 
ders beim Hauptrahmen und den Kessel- 
blechen nicht gerade an Stärke gespart 
worden, was den Hauptgrund für das hö- 
here Gewicht trotz des kleineres Kessels 
bildete. 
Bezüglich ihrer Leistungsfähigkeit war von 
diesen beiden Außenseitermaschinen zu 
erwarten, daß ihre Zugkraft jener der E I 
glich, ihre Kesselleistung aber eher größer 
sein mußte. Leider ist hierüber nichts be- 
kannt. Probefahrten fanden zwar wohl statt, 
doch verlautete nichts darüber. 

Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten 
Lokomotiven der Klasse E I Vauclain 

Inv. Herst. FNr. Abnahme AUS- Anmerkung 
Nr. musterung 

geliefert gernaß Vertrag vom 12. 114.04.1899 

2085 Baldwin 17017 24121899 1919 an Frankrelch ETAT140 906 
2086 , Baldwir 17018 27121899 05061917 zl WI Weiden 

l 

Die Maschinen kamen nach Würzburg, ver- 
stärkten dort den E l-Bestand und blieben 
Zeit Ihres Daseins rm dortigen Depot. Wie 
dre Leistungsnachweise ersehen lassen, 
versahen sie aber offenbar nur ein bis zwer 
Jahre denselben Dienst wie die E 1. Se 
wurden alsdann, wie aus ihren Nutzkilo- 
meterleistungen hervorgeht, nurfur beson- 
dere Fahrten, zur Aushilfe u. dgl. In ernfa- 
eher Besetzung verwendet, gleich ihren 
beiden “Landsmännrnnen” In Munchen, den 
“Atlantrc” 2098 und 2099. 
So brachten es beide E I zusammen rm 
Jahre 1900 an Guterzügen auf 45 893 km, 
an gemischten Zugen auf 1344 km, Vor- 
spann 4640 km, insgesamt 51 930 km und 
pro Maschine nur auf rund 26 000 km. 
im Jahre 1902: an Güterzugen 41 923 km, 
an gemischten Zügen auf 180 km, Vor- 
spann 8022 km, zusammen 50 725 km, pro 
Maschine 25 350 km. 
Im Jahre 1903: Güterzüge 754 km, ge- 
mischte Züge 312 km, Vorspann 1140 km, 
zusammen 8994 km, pro Maschine ca. 
4500 km. 
Im Jahre 1904: Güterzüge 46 723 km, ge- 
mischte Züge 1944 km, Vorspann 1841 km, 
zusammen 60 608 km, pro Maschine ca. 
25300 km. 
Im Jahre 1906: Güterzüge 54 678 km, gern. 
Züge 2296 km, Vorspann 2264 km, zusam- 
men 59 263 km, pro Maschine 29 630 km. 
Im Jahre 1907: Guterzüge 6589 km, ge- 
mischte Zuge 376 km, Vorspann 758 km, 
zusammen 7123 km, pro Maschine nur 
3550 km. 
Diese Zahlen sprechen deutlich dafür, daß 
die beiden Maschinen in ihrer Gesamt- 
leistung wert hinter den bodenstandrgen 
E I zuruckblieben und infolge häufiger 
Außerdienststellungen und umstandlicher 
Instandsetzungsarbeiten den geregelten 
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Betrieb störten und deshalb nicht im Tur- 
nus der übrigen E I mithalten konnten. Auch 
verursachten Reparaturen infolge ihrer an- 
ders geformten und in Zollmaßen herge- 
stellten Teile naturgemäß mehr Arbeit, Zeit 
und Kosten, weshalb die Maschinen weni- 
ger verwendet wurden. Derartige Einzel- 
maschinen sind an sich schon beim Heiz- 
hausvorstand und Personal unbeliebt. 
Wahrscheinlich waren sie, als echt ameri- 
kanische Erzeugnisse, in Rekordzeiten aus 
“normalen” Teilen zusammengeschustert 
und in den Werkstätten “auf haut’s drein” 
montiert bzw. zusammengenagelt, wobei 
noch in für europäische Begriffe befrem- 
dender Weise die Bearbeitung einzelner 
Teile “vereinfacht” wurde. Die Armaturen 
und kleineren Ausrüstungsgegenstände 
machten teilweise den Eindruck minder- 
wertiger Ramschware gegenüber den sorg- 
fältig durchgearbeiteten und hergestellten 
heimischen Erzeugnissen. 
Kurz, alles wirkte zusammen, um die bei- 
den Fremdlinge bald zu Nothelfern zu de- 
gradieren. In dieser untergeordneten, für 
sie schonenden Verwendung war es ihnen 
möglich, ihr Dasein bis in die Kriegszeit 
hinein zu fristen. Eine von beiden wurde 
1919 noch an die Entente abgeliefert, die 
andere wurde bereits 1917 kassiert und 
alsbald in der WI Weiden zerlegt. 
Solch amerikanische Konstruktions- und 
Werkstättenausführung, wie sie drüben bei 
“gängigen” Typen üblich ist, mag vom rein 
kaufmännisch-rechnerischen Standpunkt 
aus vorteilhaft erscheinen und auf nur kur- 
ze Lebensdauer der Fabrikate berechnet 
sein; dem Fachmann kann die oft unglaub- 
lich kurze Lieferzeit vielleicht bis zu einem 
gewissen Grad imponieren und ihn für die 
angewandten Methoden im Detail interes- 
sieren, ihn jedoch bestimmt nicht von all- 

Bild 242: Die 1919 an Frankreich als ETAT 140-906 abgegebene 2085 ist bereits auf dem Lok- 
friedhof festgehalten. Abb.: E. Konrad, Sammlung Dr. Scheingraber 
Bild 241 (ganz oben): Die E / 2086 ist hier im Einsatz unter winterlichen Bedingungen zu sehen. 
Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber 
Bild 240 (linke Seite oben): Dieselbe Lok mit ihrem Fuhrmann und Heizer. Abb.: Slg. Asmus 

fälliger Güte der Arbeit uberzeugen, da 
das ganze Verfahren nur zu deutlich nach 
Profrt und Bluff aussieht. 
Im Gegenteil werden solche Methoden als- 
bald gesundes und berechtigtes Mrß- 
trauen erwecken, das dann durch die Er- 
fahrungen In der schonungslosen Probe 
des rauhen Betriebs nur zu bald gerecht- 
fertigt zu werden pflegt. So mag es auch 
bei diesen beiden Maschinen gegangen 
sein, und zwar bei beiden Typen, den 
‘Consolrdatrons” (4/5) wie den “Atlantrcs” 
(2/5), von deren neuem und spaterem Zu- 
stand sich der Verfasser selbst mehrfach 
zu uberzeugen Gelegenheit hatte, wozu 
noch allerhand Mitteilungen vom Personal 
dieser Maschinen und sonstigen Lokomo- 
trvfuhrerkrersen kamen. So wurden auch 
die “Atlant&’ bald nur in Einfachbesetzung 
und an einigen leichteren Zugen verwen- 
det 

Die Photographie des Doppelunfalls zweier 
Lastzüge bei Ermetzhofen im April 1914, 
bei welchem 2 G 5/5 schwer hergenom- 
men wurden, zeigt eine der beiden Ameri- 
kaner am Würzburger Hilfszug. Trotz alle- 
dem sind die beiden Typen, die “Con- 
solidation” und noch mehr die “Atlantic”, für 
den bayerischen Lokomotivbau in man- 
cher Hinsicht, in positivem und in negati- 
vem Sinn, richtunggebend geworden. Man 
hatte sehr richtiger Weise am Original- 
fabrikat selbst die amerikanischen Erzeug- 
nisse im Betrieb ausprobiert und erkannte 
so am klarsten, was auf unsere Verhältnis- 
se als nützlich und brauchbar zu überneh- 
men und was zu verwerfen war. 
Diese Erkenntnis hat die Firma Maffei bei 
ihren zahlreichen seit 1903 gebauten mo- 
dernen Typen in mustergültiger Weise und 
mit gewohntem Geschick zu verwerten 
verstanden. 
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Der Bau dieser 7 Maschinen als Naßdampf- 
Zwillingslokomotiven mit wiederum nur 14 t 
Achslast im Jahre 1906, zehn Jahre nach 
Erscheinen der E 1, mutet posthum an, aber 
die höheren Achsbelastungen von 15 oder 
gar 16 t, deren sich die Schnellzugloko- 
motiven zu jener Zeit bereits erfreuten, 
waren offenbar für vierfach gekuppelte 
Maschinen wegen deren enger Radstän- 
de und der dadurch entstehenden Ge- 
wichtsanhäufung noch nicht zugelassen, 
und der Überhitzerwurde soeben erstmals 
bei den Schnellzuglokomotiven ausgeführt. 
So blieb es bei dieser Maschinenklasse - 
außer daß einige amerikanische Kon- 
struktionsformen übernommen wurden - 
noch beim Altgewohnten, was wenigstens 

den Vorteil der Frerzügigkeit hatte. Immer- 
hin aber war es gut, daß die Klasse auf 
diese 7 Stuck beschränkt blieb, da der 
vordringliche Bedarf an zeitgemäßen 
Schnell- und Personenzuglokomotiven bei 
den begrenzt vorhandenen Mitteln die 
gleichzeitige Beschaffung moderner Last- 
zuglokomotrven vorerst nicht zuließ, ob- 
zwar sich deren Fehlen immer empfrndlr- 
eher bemerkbar machte. 
Entstehung und Ernsatzzert geboren zwar 
der “Neueren Zeit” an, Ausstattung, Ge- 
wicht und Leistung weisen diese Maschr- 
nen jedoch fast noch völlig dem “Mrttelal- 
ter” zu, abgesehen von der Dberrahmen- 
Stellung des Kessels und den Kolbenschie- 
bern. Im übrigen aber war sie von den E I 
nicht sehr verschieden - eigentlich nur 

Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten 
Lokomotiven der Klasse G 4/5 N 

Inv. DRG Herst. FNr. Anlieferung Abnahme Aus- Anmerkung 
Nr. musterung 

geliefert gemäß Vertrag vom 31.07.116.08.1904 

2131 56 401 Krauss 5000 02.10.1905 23.01.1906 04.1927 
2132 57 402 Krauss 5333 03.01.1906 15.01.1906 1927 
2133 56 403 Krauss 5334 10.01.1906 22.01.1906 1927 
2134 Krauss 5335 22.01.1906 29.01.1906 KV. an Polen. 1920 bei 

Dir Warschau 
2135 Krauss 5336 22.01.1906 03.02.1906 KV. an Rumänien. CFR 2135 
2136 56 404 Krauss 5337 08.03.1906 16.03.1906 04.1927 
2137 Krauss 5338 i9.11.1906 22.11.1906 KV. an Polen. 1920 bei 

Dir Warschau. Lok am 
25.04.1906 nach Nürnberg 
zur Gewerbe-Ausstellung 

deren Ausführung in etwas modernerer Art. 
Wenn diese 7 Maschinen auch kernes- 
wegs geeignet waren, den Stand des Baye- 
rischen Lokomotivbaus auf der Ausstel- 
lung in Nurnberg 1906 mit der 2131 als 
5000. Krauss-Lokomotive zeltgernaß zu re- 
prasentieren, so laßt sie doch gegenüber 
der E I einen gewissen Fortschritt erken- 
nen. So war ihr Hauptrahmen samt dessen 
Versteifungen bei gleichem Gewicht der 
Lokomotiven und gegenüber der E I gro- 
ßerem Kessel In der Blechstärke um 5 mm 
schwächer, also wesentlich leichter. Das- 
selbe gilt vom Kessel selbst, dessen Wand- 
starken bei derselben Dampfspannung et- 
was geringer, während Herzflache und Rost 
um ca. 12% größer waren als bei den 
Lokomotiven der Klasse E 1. 
Es war also bei der neuen Maschine die 
Matenalausnützung eine bessere, wobei 
noch die InzwIschen verbesserte Qualitat 
des verwendeten Rohmaterials gunstrg ins 
Gewicht fällt. Die Längsachse des Kessels 
war auf das zeitgemäße Maß von 2640 mm 
Höhe uber Schienenoberkante gerückt und 
gestattete die freie Aufstellung des Kes- 
sels uber dem Hauptrahmen. Der Stehkes- 
sel ragte seitlrch über diesen hinaus, wo- 
durch Vergrößerungen der Rostflache und 
bessere Ausbildung des Aschenkastens 
ermöglicht sowie bequeme Zugänglichkelt 
zu demselben und zu den Stehbolzen er- 
reicht war. Außerdem erhielten Stehkessel 
und Feuerbox ungezwungene Form und 
damit größere Haltbarkeit. 
Das Helmholtzsche Drehgestell war nach 
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Bild 244: Das Aussehen 
der G 4/5 N ist durch die 

höhere Kessellage und die 
Kolbenschieber gegenüber 

der EI viel “moderner”. 

Bild 243 (linke Seite 
oben): Gut zu erkennen ist 

die Tenderbauart bei der 
ersten G 4/5 N. 

Bild 245: Auch bei der 
G 4/5 N gibt es eine “Bubi- 
Bumsmaschine”; die erste 

dieser Klasse verließ als 
5000. Lok das Werk am 

Marsfeld. 
Abb. 243 bis 245: 

Werkfoto Krams-Maffei 

Bild 246: Übersichtszeich- 
nung der G 4/5 N. Abb.: 

Archiv Krauss-Maffei 

< 



Bild 248: Blick auf den Tender mit einseitigem Spitzenlicht 

Bild247(links): Frontansicht der G 4/5 N mit den auffallenden 
Petroleumlampen 

Bild 249 (rechte Seite oben): Führerseite der G 46 N 2131. 
Abb. 247bis249: Werkfoto Kraus-Maffei 

Bild 250 (rechte Seite unten): Als einzige Betriebsaufnahme fanden 
wir diese einer G 4/5 N aus Jahre 1908 in Hergatz. 
Abb.: Sammluna Asmus 

ausgleich der Radbelastunqen sorqte, 
tiven durch ein einfaches, leichteres und durch Winkelhebel und Gestänge mit-der 
billigeres (ganz abgesehen von der Patent- Tragfeder der ersten hier - entgegen der 
gebühr) einachsiges Deichselgestell mit E I - fest gelagerten Kuppelachse verbun- 
Rückstellfeder ersetzt und die querstehen- den. Daqeqen erhielten ietzt die zweite 
de Tragfeder der Laufachse die ftir I ast- und vierte &ppelachse je 22 mm seitliche 

Verschiebbarkelt, so daß sich eine besse- 
re Einstellung des ganzen Fahrzeugs In 
Kurven ergab als bei der E I und wohl auch 
bei den beiden Amenkanennnen. Bauart 
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Da die Innenanordnung der Stephenson- 
Steuerung mit offenen Stangen bei dem 
kleinen Raddurchmesser trotz schwerer 

ugänglichkeit und der notwendigen Bewe- 
gungsubertragung nach außen vorteilhaf- 
ter erschien als eine v8llig außen liegende 
Heusingersteuerurig, wurde auch hier die 
amerikanische Anordnung - obzwar sie 
nach deutscher Anschauung schon dort- 
mals als veraltet galt - gewahlt und die 
Bewegungstibertragung durch Zwischen- 
welle und “Rocker” ausgeführt. 
Gleichwohl wäre es im vorliegenden Fall 
richtiger und auch trotz des kleinen Rades 
moglich gewesen, die prtiziser arbeitende 
und einfachere äußere Heusrngersteue- 
rung anzuwenden, war dies doch bei den 
spAteren E I mrt noch kleinerem Rad auch 
geschehen. Dagegen bedeutet die Anwen- 
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Ölung von Kolbenschiebern statt der schwe- 
“en, wenn auch entlasteten Flachschieber 
entschieden einen Fortschritt. Dies war ge- 
schehen, weil bei dem schon ziemlich gro- 
ßen Zylindervolumen Flachschieber uner- 
wünscht schwer ausgefallen wären und 

an bei der C V mit solchen keine guten 
rfahrungen gemacht hatte. 

Nicht übernommen wurden von den ameri- 
kanischen Maschinen die einfachen und 
billigen, nur ausgebuchsten Kuppelstan- 
genköpfe, da man offenbar Nachstellbar- 
keit der Stangenlager bei einer vierfach 
gekuppelten Lastzuglokomotive für unbe- 
dingt notwendig hielt. Daß die Anwendung 
solch einfacher Stangenköpfe auch bei 
vierfacher, ja sogar fünffacher Kupplung 
ohne weiteres möglich ist und sich auch im 
Betrieb hält, dafür legen die zahlreichen 
Ausführungen an den großen Maffeischen 
4/5- und 5/5-gekuppelten Lastzuglokomo- 
tiven Zeugnis ab. 
Ebenso unterblieb die Anwendung des 
Barrenrahmens. Dagegen war die Art der 
Federaufhängung bei der dritten und vier- 
ten Kuppelachse von den amerikanischen 
Maschinen übernommen worden, bei wel- 
cher gewissermaßen Tragfedern und Aus- 
gleichhebel ihre sonst üblichen Plätze ver- 
tauscht hatten. Diese Anordnung gewährt, 
namentlich für die letzte Achse, bei man- 
gelndem Raum für eine über dem Achs- 
lager anzuordnende Feder den Vorteil, daß 
die Achsen leicht auszubauen sind, ohne 
daß vorher die Tragfedern abmontiert wer- 
den müssen. 
Auch die Aufhängung der Tragfedern und 
Balanciers auf Schneiden ist von den ame- 
rikanischen Lokomotiven übernommen und 
erscheint durchaus praktisch und zweck- 
mäßig, obzwar ziemlich rasche Abnützung 
derselben in Kauf zu nehmen sein wird. 
Nachstellbarkeit und Regulierungsmög- 
lichkeit war entgegen europäischer Ge- 
pflogenheit nicht vorgesehen. Für die Lauf- 
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achse war eine querstehende Blattfeder 
angeordnet. 
Wie erwähnt, stand der Kessel frei auf dem 
Rahmen. Die Rostfläche konnte daher mit 
1466 mm Breite und 1950 mm Länge qua- 
dratischer gestaltet werden, was eine Er- 
sparnis an Gewicht, dagegen eine Einbu- 
ße an Feuerboxheizfläche bedeutete. Da 
sich die eiserne Feuerbüchse auf Dauer 
bei den beiden Baldwinmaschinen nicht 
bewährt hatte, kam bei der G 4/5 wieder 
die bewährte Kupferbüchse mit Stehbolzen 
aus demselben Material zur Anwendung. 
Dagegen waren die Pendelstützen am 
Ende des Stehkessels unter dem Feuer- 
boxbodenring von der Baldwinmaschine 
übernommen worden. 
Eine Neuerung war bei diesen 7 Maschi- 
nen die Anwendung des Ventilregulators 
System Zara mit kleinem Vorhubventil, der 
leicht zu bewegen und dicht zu halten war. 
Bei diesem Regulator liegt die Gefahr des 
Selbstöffnens nicht vor, wie dies bei man- 
chen anderen Ventilregulatoren der Fall 
ist. 
Neuartig und gut wirksam war auch der 
Funkenfänger, der in der Bauart Thomas 
ausgeführt war und den um jene Zeit viele 
Krausssche Lokomotiven, z.B. die D XII, 
Pt 2/4 u.a., erhielten. Er war aus schräg 
gestellten Flacheisen hergestellt, saß in 
der Form eines vierseitigen, umgekehrten 
Pyramidenstumpfes auf der Blasrohrmün- 
dung auf und reichte bis zum Kaminunter- 
satz. Die anfangs bei diesem Funkenfänger 
aufgetretenen Schwierigkeiten, welche die 
Blasrohrwirkung beeinträchtigten, ließen 
sich bald beheben. 
Allerdings erforderte die ganze Einrichtung 
eine an die jeweils vorliegenden Verhält- 
nisse richtig angepaßte Formgebung und 
Anordnung der Flacheisen sowie sorgfäl- 
tige Anpassung an Blasrohr und Kamin. 
Wie bei den späteren E I kam auch hier 
das Ramsbottom-Sicherheitsventil zur An- 
wendung. 
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Dre Westrnghousebremse wirkte einseitig 
auf dre erste und dritte gekuppelte Achse. 
Im ganzen war das Aussehen dieser ernfa- 
chen Maschinen gut und gefallig. 

Einsatz 
Ihre erste Verwendung fanden die 7 Ma- 
schinen auf der steigungs- und kurvenrei- 
chen Lrndauer Strecke, wo sie mit den 6 
dorthin uberstellten E I zusammentrafen 
und für ca. funf Jahre mit diesen zusam- 
men den Guterdrenst auf dieser Strecke 
besorgten, wobei sie bei den mißlichen 
Steigungs- und Richtungsverhaltnissen gut 
entsprachen und Ihre gegenuber der E I 
bessere Kurvenbeweglrchkert ihnen und 
den Geleisen sehr zustatten kam. Auch 
erwiesen sie sich als etwas sparsamer im 
Kohlenverbrauch und leisteten bei Ge- 
schwrndrgkeiten uber 25 km/Std. dank rh- 
rer großeren Kesselabmessungen etwas 
mehr als dre E 1, aber das gleich geblrebe- 
ne Adhasronsgewrcht und der etwas grö- 
ßere Raddurchmessersetzten auf den star- 
keren Steigungen der Mehrleistung Gren- 
zen. 

1911 wurden alle 7 Maschinen von der All- 
gäuer Strecke abgezogen und in Eger sta- 
tioniert, von wo sich gegen Wiesau - Wei- 
den - Regensburg ein ziemlich starker 
Güterverkehr - vermutlich viel böhmische 
Kohlen - bewegte. Drei Lokomotiven wa- 
ren als Kriegsverlust abzubuchen, die 2134 
und 2137 verblieben in Polen, die 2135 in 
Rumänien. Für die restlichen 4 wurden im 
Jahre 1925 die Nummern 56 401 bis 404 
vorgesehen, die sie aber sicher nicht an- 
geschrieben erhielten, da die Ausmuste- 
rung der Maschinen bereits im April 1927 
erfolgte. 
Mit eingebautem Überhitzer, wozu sie mit 
ihrem vergleichsweise großen Kessel und 
den schon vorhandenen Kolbenschiebern 
besonders geeignet gewesen wären, und 
mit auf ca. 550 mm Durchmesser aus- 
gebohrten Zylindern hätten sie auf Strek- 
ken mit leichterem Oberbau sicher noch 
mit Vorteil gute Dienste leisten können. 
Leider ist dies nicht geschehen, und so 
fielen die noch nicht 20 Jahre alten Ma- 
schinen den neuzeitlichen “großzügigen” 
Berliner Tendenzen und deren Vernich- 
tungswut vorzeitig zum Opfer. 


