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am Minchner Marsfeld. Abb. 1 und 2: Werkfoto Krauss-Maffei

Bild 2: Tore auf fir den Bayern-Report 6! Bereit zur Warmprobe zieht die B Xv** 1297 aus einer der niedrigen Montagehallen der Kraussschen Fabrik

Bild 1 (Titel): Im besten Lack prasentiert sich hier die am 30. Juni 1899 mit der Fabriknummer 4007 von Krauss gelieferte C VI 1557. An der Feder der
Laufachse das Patentschild fiir das Krauss-Helmholtz-Gestell. Die ganze Abbildung finden Sie auf Seite 75 (Bildnummer 173).
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Im sechsten Band des Bayern-Reports
werden die Schlepptenderlokomotiven be-
handelt, deren Entwicklung in den von Lud-
wig von Welser als “Mittelalter” bezeichne-
ten Zeitraum fallt. Er umfaBt in etwa das
letzte Jahrzehnt des vorigen Jahrhunderts,
das durch einen gewaltigen Verkehrszu-
wachs gekennzeichnet ist. Komfortablere
Wagen fiir den Personenverkehr und gro-
Bere Ladefahigkeit der Giiterwagen erho-
hen die Zuggewichte standig. Die Entwick-
lung von entsprechend leistungsfahigen
Lokomotiven aber wird noch durch nied-
rigen zuldssigen Achsdruck wegen des
schwachen Oberbaus, kurze Drehscheiben
und Heizhausstande behindert, so daB vie-

Bild 3: Vor den alten Krauss-Werksgebduden am Marsfeld warte
Abb.: Werkfoto Krauss-Maffei

le der behandelten Klassen bereits kurz
nach ihrem Erscheinen fur den vorgesehe-
nen Betriebseinsatz zu schwach sind. Zu-
dem zwingen begrenzte Finanzmittel den
damaligen Direktor von Crailsheim z.T. zu
ibertriebener Sparsamkeit bei der Fahr-
zeugbeschaffung, so daB veraltete Lok-
klassen nachgeliefert werden, obwohl ihre
Zeit eigentlich schon vorbei ist.

Flr den Schnellzugdienst erscheint Ende
1889 als letzte dreiachsige Klasse mit fiih-
render Laufachse, allerdings erstmalig als
Krauss-Helmholtz-Drehgestell, die B X, an
der auch erstmalig die Verbundwirkung im
Betrieb erprobt wird. lhr folgt schon 1892
die B XI, anfangs in Zwillingsausfiihrung,
ab 1895 als Verbundlokomotive. Mit dem
Sonderling AA | versucht Krauss, die For-

r
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derungen nach hoher Anfahrzugkraft, gu-
ten Laufeigenschaften und geringem Fahr-
widerstand bei hohen Geschwindigkeiten
unter einen Hut zu bringen. Die erste drei-
fach gekuppelte Schnellzuglokomotive baut
Maffei auf eigene Kosten und stellt sie 1896
in Nirnberg aus. Daraus entsteht die Klas-
se C V, die mit ihrem Vierzylinderverbund-
triebwerk, allerdings noch nach Bauart de
Glehn, schon in die Zukunft weist.

Die zum Studium des US-Lokbaus (Bald-
win) beschafften zwei Typen S 2/5 und E |
weisen zwar viele Mangel auf, inspirieren
aber Maffei zur Anwendung des Barren-
rahmens, der seine Vorzlige bei vielen Vier-
zylinderloks zeigen sollte, auch im Norden
anerkannt war und spéter bei allen groBen
Reichsbahnloks zur Anwendung kam.

Bayern-Report 6 « 4




Konstruktiv etwas modernisiert, aber lei-
stungsmanig der C Ill kaum Uberlegen, wird
ab 1884 die C IV fir den Guterverkehr in
Dienst gestellt, ab 1889 in der Verbundaus-
fiihrung. Sie gilt als Ubergangstype zwi-
schen “Altertum” und “Mittelalter”. Ihr folgt
wegen der gestiegenen Zuglasten ab 1894
endlich der erste Vierkuppler, die E I. In et-
was modernisierter, aber nicht leistungs-

Anmerkungenz den Tabellen

Die Ausfihrungen des von Welserschen Manuskripts
wurden anhand folgender Quellen ergénzt:

K. Bayer. Staatseisenbahnen: "Locomotiv-Haupt-
inventarbuch” (VM MNirnberg)

Archiv Krauss-Maffei

Griebl, H.: Lokbestand der Direktion Warschau.
In: Lok Magazin

Griebl, H,: CSD-Dampflokomotiven. Verlag
Slezak, Wien, 1969

Hoch, E.: Verzeichnis der Triebfahrzeuge der
OBB seit 1953. Verb. der Eisenbahn-Freunde,
Wien

Verkehrsmuseum Nirnberg: Lokomotivverzeich-
nis der Rbd Nirnberg ab 1934

Verkehrsmuseum Nirnberg: Verzeichnis der Lo-
komaotiven bayerischer Bauart vom 1.1.1939

Verkehrsmuseum Nirmberg: Diverse Ausmuste-
rungslisten
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fahigerer Ausfiihrung werden 1906 noch-
mals 7 Lokomotiven als Klasse G 4/5 N
tbernommen. Eine weitere Variante der
vierfach gekuppelten Lok, die B'B n4v-
Malletausfiihrung der Klasse BB |, bleibt ein
Einzelganger.

Fir Eilgiterzlige und den Sonntagsaus-
flugsverkehr wird ab 1899 die C VI mit
60 km/h Héchstgeschwindigkeit gebaut, die

Bemerkungen zu den Liefer- und Ausmusterungsdaten:

Hersteller und Fabriknummer:
Da von Welser besonders bei den Gattungen mit
gréBerer Stickzahl nur wenige Angaben macht, sind
diese gemil o.g. Quellen zusammengestellt.

Datum der Anlieferung:
Da das Maffeische Orginallieferbuch, das von Welser
noch vorgelegen hat, nicht mehrvorhandenist, konn-
tendie Lieferdaten der Maffei-Loks nurso weitange-
geben werden, wie sie von Welser zitiert. Die Liefer-
daten der von Krauss & Comp. gebauten Lokomaoti-
ven stammen aus dem Archiv Krauss-Maffei,

Datum der Abnahme: geman Inventarbuch

Datum der Ausmusterung:
Die Angaben von Welsers werden bei den hier be-
sprochenen Klassen immer sparlicher, auch das
Hauptinventarbuch wurde offensichtlich nur bis An-
fang der zwanziger Jahre gefihrt. Die Daten muBten
aus amtlichen Verfligungen sowie z.T. vorhandenen
Betriebsbiichern und diversen Literaturquellen zu-
sammengetragen werden.

als G 3/4 N noch bis 1909, also weit in die
“Neuzeit”, nachbeschafft wird.

Eine einzige Lok des Berichtsabschnittes
tiberlebte wesentlich ihre Zeit, wenn auch
nur als Wasch- bzw. Vorheizlokomotive. Es
ist die bereits 1931 ausgemusterte 54 1415
ex G 3/4 N 1650, die noch 1963 im Bw Re-
gensburg, allerdings nicht mehr im Einsatz,
zu sehen war. Helge Hufschlager

Verwendete Abklrzungen:
Bw Betriebswerkstitte,

spater Bahnbetriebswerk
CW  Centralwerkstatte, ab 1904
Wi Werkstatten-Inspektion

nkK neuer Kessel
Te Tender
Ub  Umbauin |

vk verkauft |

Wal Weiterverwendung als Waschlok
Whbr  Einbau der Westinghousebremse
zl zerlegt bzw. zur Zerlegung bestimmt

Alte Ausdriicke:
Balancier Ausgleichshebel
Box Feuerblchse

Hay-Stack Heuschober; Feuerbiichse mit ber-
héhter Decke

Lyra-Box nach unten eingezogene Feuerbiichse
(Bauart Belpaire)

Bandage Radreifen
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zum Bayern-Report 5

Von Lesern sind uns Ergdnzungen und Be-
richtigungen zu Bildlegenden zugegangen:
B. 3, 4: Der Hofphotograph hieB3 G. Bottger.
B. 5: Die Aufnahme kdnnte den Geb&uden
nach im Bf Schirnding entstanden sein.
B. 38: Die B IX KEHL fotografierte Hermann
v, Littrow im alten Bf Salzburg.

B. 103: Nach B. Ucker “Endstation 1920”
ereignete sich der Unfall in Lichtenfels.

B. 203: Die D VI HARBURG wurde 1923
an Raab-Karcher am Munchner Ostbahn-
hof verkauft. Ernst Schérner fotografierte
sie dort ca. 1930. Damit ist auch die Tabel-
le auf Seite 84 zu erganzen.

B. 260: Die Aufnahme entstand in Kirchen-
laibach, da das Empfangsgebaude Markt-
redwitz sofort seitliche Anbauten fir “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-
statigt die Angabe v. Welsers, daf3 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 Ruckblick mit
einem kleinen Auszug uber Torffeuerung.

Beginn der Torffeuerung bei der
K.Bay.Sts.B. vor 150 Jahren

Das Erscheinen des Marklin/Trix-Modells
der bay. B VI mit Torftender und des Torf-
zugs sowie das markante Datum “vor 150
Jahren” machen uns neugierig, dieser nur
stidlich der Donau praktizierten Lokfeue-
rungsart nachzuspuren.

Die ehemalige Bundesbahndirektion Augs-
burg hatte in ihnrem Archiv eine Schrift “100
Jahre Schwabische Eisenbahn”, und die-

se enthielt neben anderen interessanten
Berichten aus der Friihzeit der Eisenbahn
in Bayerisch-Schwaben auch einen Hin-
weis, dai am 30./31. Oktober 1845 der kgl.
Maschinenmeister Exter auf der Strecke
von Oberhausen (heute ein Stadtteil von
Augsburg) nach Nordheim (bei Donau-
worth) erstmals Versuche einer Lokfeue-
rung mit Torf gemacht habe.

Torf ist bekanntlich eine Vorstufe der Roh-
braunkohle. Wahrend bei dieser durch die
wesentlich langere 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-
schluB zum Stillstand gekommene Ver-
rottungsprozel und die Carbonisierung der
pflanzlichen Masse steht in erdgeschicht-
licher Hinsicht erst am Anfang eines flr
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 Halfte, wie
nachstehende Tabelle zeigt:

Heizv.je_rl fester Brennstoffe _(_kcali_kg_) )

| Holz (lufttrocken) 3500 - 4000
| Torf (lufttrocken) 4000 — 4500
Rohbraunkohle 2500 - 2700
Braunkohlebriketts 4000 - 5600
Steinkohle 6600 — 7700
Anthrazit 8100 - B500

Wird berlicksichtigt, daB Bayern von den
Steinkohleférdergebieten an Ruhr, Saar
und spéater Schiesien weit entfernt lag, wird
verstandlich, daB in der Fruhzeit der Ei-
senbahn die Kohlefeuerung gar nicht so
selbstverstandlich war und meist sogar mit
Holz geheizt wurde. Die relativ leichte
“Ubertagegewinnung” und die Verflgbar-
keit unmittelbar an den neuen Bahnlinien
waren daher (iberzeugende Argumente, die
Torffeuerung zu versuchen.

Der eingangs zitierte Bericht (ber die Ver-
suche vor 150 Jahren nennt als Ort der
Torfgewinnung das “5 Stunden westlich

von Augsburg gelegene Maingrindel”. Al-
lerdings taucht dieser Ortsname in spate-
ren Berichten nicht mehr auf, so daB anzu-
nehmen ist, daB der Torf aus dieser Ge-
gend nur fiir besagte Versuche verwendet
wurde. Zudem muBte dieses Brennmateri-
al 1845 noch per Fuhrwerk nach Oberhau-
sen transportiert werden, da die in unmit-
telbarer Nahe von Maingriindel projektier-
te Maximilians-Westbahn Augsburg — Ulm
erst sieben Jahre spéter eroéffnet wurde.
Ludwig von Welser, Konstrukteur bei Maf-
fei, berichtet in seiner Beschreibung zur
Al, daB die Lok NATHAN am 26. Januar
1849 in der langst aufgelassenen Station
Stierhof stdlich von Augsburg-Hochzoll
“vor einem Torfzug von Haspelmoor ent-
gleist” sei. Mit Eréffnung der Maximilians-
Westbahn erlangte die Torfgewinnung im
Raum Burgau/Jettingen grof3e Bedeutung,
umso mehr, als der “Burgauer Specktorf”
wegen seines offenbar hohen Heizwertes
besonders geschatzt war. Der Stationsplan
Burgau vom Marz 1879 verdeutlicht die
Bedeutung dieses Bahnhofs und seiner
Umgebung fiir die Torffeuerung. Im Bahn-
hofsgebaude gab es flir die “Torflader” gar
einen eigenen Aufenthaltsraum.

Trotz einer gewissen Mechanisierung beim
Bearbeiten des gestochenen Torfs war die
Gewinnung und Lagerung dieses Brenn-
stoffs sehr arbeitsintensiv. So wird berich-
tet, daB in Haspelmoor an der Linie Augs-
burg — Minchen 1200 bis 1500 Menschen
beschaftigt waren. In dem noch wesentlich
ausgedehnteren sogenannten Kollerfilz bei
Rosenheim/Kolbermoor sollen zeitweise
4500 Arbeiter tatig gewesen sein.

Der Vollstédndigkeit halber missen auch
noch die an der Sidbahn 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 Informationen aus dem be-
kannten Dachauer Moos zu erhalten. Nach-
dem die Hauptstrecke Minchen — Ingol-
stadt unmittelbar daran vorbei bzw. sogar
durch das “Moos” fiihrt und Dachau ja vor
den Toren MUnchens liegt, darf angenom-
men werden, dai auch von hier Torf ver-
wendet wurde.

Erst gegen Ende des Jahrhunderts, als die
Torfgewinnung immer teurer wurde und
Steinkohle durch die zwischenzeitlich aus-
gebauten Bahnverbindungen glinstiger und
schneller transportiert werden konnte, gab
man die Torffeuerung sukzessive auf. Den-
noch berichtet Ludwig v. Welser, daB3 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 Trichter-
kamine, die geschlossenen Torftender und
die “Torfmunitionswagen”. Die im Merker
Verlag erschienenen Bayern-Reports ab
Band 4 zeigen eine Reihe hochinteressan-
ter Fotos aus der Zeit, als bayerische Lo-
komotiven shdlich der Donau mit dem fir
heutige Verhéltnisse ungewdhnlichen
Brennstoff befeuert wurden.

Wenn wir aus der eingangs abgedruckten
Tabelle erkennen mussen, daB die Torf-
feuerung nahezu mit der Braunkohlebrikett-

Bild 5: C Il LICHTEN-
STEIN 1896 auf der elek-
trischen MAN-Schiebe-
biihne der CW Weiden.
Abb.: MAN, Archiv HMV

Bild 4 (links oben): Ost-
bahnlok (B 1 bis B 66) vor
Arbeitszug auf der Donau-

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

Bild 6: Betriebsfoto der
nach Norwegen verschla-
genen D VIBAYREUTH.
Abb.: Slg. Bjerke

Bild 7 (unten): Gleisplan
Bf Burgau vom Mérz 1879
mit groBen Torfremisen.
Abb.: KED A, Slg. Baum

feuerung gleichgesetzt werden kann, mus-
sen wir heute noch nachtraglich den Hut
vor den Heizern der DDR-Reichsbahn zie-
hen. Auf ihren Schaufeln lag kaum mehr
Energie als bei ihren 100 Jahre alteren
Kollegen der Kgl. Bayer. Staatsbahn. Nur —
wie klein waren die bayerischen Lokomaoti-
ven und damit die Rostflaiche? Und was
hat man von den Loks und Mannschaften
in den sechziger und siebziger Jahren der
Reichsbahn abverlangt? Die Tabelle zeigt,
daf3, 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. Fir den Hausbrand wurde Torf noch
viele Jahre nach dem Zweiten Weltkrieg
gestochen. Die Torfstédel, wo der Torf fein
sauberlich gestapelt dann getrocknet wur-
de, haben sich noch lange gehalten und
waren gerade im Dachauer Moos in gar
nicht wenigen Fallen willkommene Objektie
flr die Maler (Minchner/Dachauer Schu-
le). Kohle, Ol und Gas lieBen zwischen-
zeitlich diesen einst so wichtigen Brenn-
stoff rasch in Vergessenheit geraten.

Dennoch — vor 150 Jahren begann ein
interessantes Stlick bayerischer Lokomo-
tivgeschichte! Siegfried Baum
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Zweite Lieferung gemaB Vertrag vom 14./24.12.1889, Preis 50 200 M

Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten
Lokomotiven der Klasse B X

Name DRG Her- FNr.  Anlieferung Abnahme Aus-

vorl, steller musterung
METZ 34 7501 Krauss 2142 25.11.1889 27.03.1924
HAMBURG 347502  Krauss 2143 06.12.1889 09.03.1923
BREMEN 347503  Krauss 2144 23.01.1890 31.03.1924
STRALSUND 347504  Krauss 2145 13.02.1830 09.03.1923
KONIGSBERG 347505  Krauss 2146 11.03.1890 09.03.1923
BRESLAU 347506  Krauss 2147 05.04.1890 31.03.1924

SPANDAU 347507  Krauss 2316 10.01.1831 30.01.1891 27.03.1924
POSEN 347508  Krauss 2317 22.01.1891 03.02.1891 31.03.1924
DANZIG 347509  Krauss 2318 24.02.1891 05.03.1891 27.03.1925
STETTIN Krauss 2319 07.03.1891 18.03.1891 11,1822

HANNOVER 347510 Krauss 2320  25.03.1891 08.04.1891 09.03.1923
BRAUNSCHW. 347511  Krauss 2321 21.05.1891 02.06.1891 27.03.1924
DUSSELDORF 347512 Krauss 2322 08.06.1891 28.06.1891 31.03.1924
HEIDELBERG 347513  Krauss 2323 01.07.989 07.07.1891 11.08.1823

zI Herbst 1923 Maffei

1925 an VM Nirnberg,
1934 entt., verschrottet |

ST e
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Bild 10: Die B X STETTIN steht im Marz 1891
zur Ablieferung bereit.
Abb.: Werkfoto Krauss-Maffei

Bild 8 (oben links): In Minchen-CB nahm

H. Kallmiinzer die HEIDELBERG auf. Es fehit
die Verkleidung fir den Niederdruckschieber-
kasten. Abb.: Sammlung Asmus

Bild 9 (links): Ebenfalls in Miinchen-CB
wartet die STETTIN auf Abfahrt.
Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 11 (rechte Seite Mitte): Die B X BRE-
MEN aus der ersten Serie mit nachtraglich
angebrachtem Sandkasten und nachtrédglicher
Erhéhung der Fihrerhausseitenwand.

Abb.: Sammlung Hufschldger

Bild 12 (rechte Seite unten): Zeichnung der
B X der zweiten Serie aus dem Staatsbahn-
Verzeichnis von 1904.

Lokomotiven der Klasse B X

Diese Maschine erregte dortmals ob ihrer
neuartigen ungewohnten Bauart allgemei-
nes Aufsehen bei Laien wie Fachleuten.
Bei ersteren wegen ihrer vom jahrelang
Gewohnten génzlich abweichenden Er-
scheinung, bei letzteren Uberdies wegen
des neu eingefuhrten Verbundsystems und
des zweiachsigen Drehgestells von Helm-
holtz, was bei einer nur dreiachsigen Loko-
motive ein Novum war. Das Ungewdhnli-
che des Anblicks wurde hervorgerufen
durch den erheblich héher liegenden Kes-
sel, den Innenrahmen, die Rickwartsver-
legung der Zylinder und die Steuerung nach
Heusinger sowie die Art und Form der
Kesselaufbauten.

So geféllig und befriedigend wie die B IX
war diese neue B X gewiB nicht anzuse-
hen, und der Verfasser erinnert sich ge-
nau, daB von seinem Vater beim Anblick
dieser Maschine gelegentlich ihrer ersten
Fahrten nach Augsburg im Winter 1890/91
—beim ersten Mal war es die B X SPANDAU

Bayern-Report 6 « 8
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Technische Daten der Klasse B X

Bauart

Treib-/Kuppelraddurchmesser

Laufraddurchmesser
LUP/Lok und Tender
Achsstand Lokomotive
Zylinderdurchmesser
Kolbenhub

Rastflache

Heizflache der Feuerbiichse

Anzahl der Heizrohre

Durchmesser der Heizrohre

Lange der Heizrohre

Heizflache der Heizrohre
Verdampfungsheizildche

Hochstgeschwindigkeit
Kesseluberdruck
Leergewicht

| Reibungsgewicht

Dienstgewicht
Tender

Bauart
Raddurchmesser
Achsstand
Leergewicht
Dienstgewicht
Wasservorrat
Kohlevorrat

mm
mm
mm
mm
mm
mm
m2

m?

mm
mm
m?
m?
km/h
bar

1

t

t

1'B n2v
1870
1170

14450
5400

430/610
610
1,95
85
167

46/52

3750
90,5

3T12

1006

3300
13,6
30,6
12,0
5,0

Bild 13: Die
DUSSELDORF
kénnte vor dem
Ostbahn-Heiz-
haus in Regens-
burg aufgenom-
men worden sein.
Bild 14: Trieb-
werk der DUS-
SELDORF mit
lber dem Kessel
verlegter Steuer-
welle und nach-
trdglich ange-
brachten Hilfs-
einstromrohren.
Abb. 13 und 14:
Slg. Asmus
Bild 15 (unten):
Langsschnitt
durch die B X.

als Vorspann vor der B VI ADELSCHLAG
am P 908 — derartige Ansichten geduBert
wurden. Die Maschinen entsprachen zwar
den Erwartungen ihrer Erbauer und der
Bahnverwaltung hinsichtlich der Zugkraft
und Ersparnis an Wasser und Kohlen, lit-
ten jedoch unter den Kinderkrankheiten
der Zweizylinderverbundmaschinen, nam-
lich der Schwierigkeit des Anfahrens.

Verbesserungen an der Lindnerschen An-
fahrvorrichtung konnten diese jedoch nie

zur Ganze beseitigen, so dafi die B X Zeit
ihres Lebens mit dem Fluch behaftet wa-
ren, schlecht zu starten. Selbst bei leichten
Zugen konnte es bei bestimmten Kurbel-
stellungen vorkommen, daB die Ingang-
setzung nur mit ziemlichem Zeitverlust und
nur unter Aufgebot groBer Geschicklich-
keit seitens des Fuhrmanns gelang. Die
Behebung dieser Schwierigkeiten wurde
auch dadurch behindert, daB die Zylinder
etwas zu klein geraten waren (was Herr
von Helmholtz selbst bestatigte).
Trotzdem sich diese Maschine nicht mehr
durchsetzen konnte, muB3 doch anerkannt
werden, daB3 sie bei 14 t zulassigem Achs-
druck alles bot, was Uberhaupt moglich
war, und daB ein leistungsféhigerer Dampf-
generator auf drei Achsen bei diesem be-
schrankten 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 gleichmaBig
auf alle drei Achsen verteilt, wozu der vor
dem Stehkessel angeordnete Dampfdom,
von welchem bequem die Dampfzufihrung
auBerhalb des Kessels zu den Zylindern
angebracht werden konnte, und die eben-
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Bild 17: Die STRALSUND aus der ersten Seri

falls dicht vor die Kuppelachse verlegten
Zylinder das Ihrige beitrugen. Letztere wirk-
ten auBerdem durch ihre Lage nahe dem
Gesamischwerpunkt noch giinstig auf die
Ruhe des Laufes ein.

Dem Dampfdom entragten oben die Hebel
fur die beiden Federventile, unten fihrte
das Frischdampfzuleitungsrohr aus dem-
selben zur Hochdruckeinstrémung, mit ihm
unter der gleichen sattelfdrmigen tber den
Langkessel gelegten Verkleidung das
Uberstrémrohr zum Niederdruckzylinder.
An der obersten Stelle zweigte das durch
den Kessel zur Rauchkammer flihrende
Hochdruckausstrémrohr ab, das durch ei-
nen mit der Umsteuerung verbundenen
Drehschieber beim Anfahren Verbindung
mit dem Blasrohr erhieli. Gleichzeitig wur-
de — zwangslaufig mit dem Auslegen der
Steuerung — dem Niederdruckzylinder di-
rekt Frischdampf zugefiihrt; die Nieder-
druckausstromung flihrte 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

11 « Bayern-Report 6

mit dem schén ge-
schwungenen Ausschnitt des Flihrerhauses. Der Sandkasten befindet
sich noch unter der Verkleidung der Einstrémrohre.

Abb. 15 und 17 bis 19: Werkfoto Krauss-Maffei

ey o T N e T S
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Bild 18: Die DANZIG besitzt bereils bei Lieferung den aufgeseizten,
viereckigen Sandkasten.
Bild 16 (oben): Die POSEN (Regensburg) hat Seilantrieb fiir den

Hausshalter-Geschwindigkeitsmesser. Abb.: Slg. Dr. Scheingraber

Niederdruckschieberstange angeordneten
Steuerkolben Hilfsdampf in die Mitte des
Hochdruckzylinders geleitet wurde, und
stellt auBerdem bei gewissen Kurbel-
stellungen einen freien Durchgang vom
Receiver nach der Mitte des Niederdruck-
zylinders her. Die beiden mit der Steue-
rung verbundenen Anfahrhahne 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 nachtraglich links-
seitig vor dem Niederdruckzylinder ange-

bracht; sie trug gewi3 nicht dazu bei, das
Aussehen der Maschine zu verschénern,
verminderte jedoch die bisher bestehen-
den Anfahrschwierigkeiten, ohne aber die-
selben restlos beheben zu kénnen.

Der Hauptrahmen war als einfacher Innen-
rahmen von 25 mm Blechstdrke ausge-
flihrt, 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 Feuerboxriickwand 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 Miinchen-CB an den Zug.
Bild 20 (ganz oben): B X BREMEN mit rundem Sandbehdlter, eventuell im Bahnhof Hof.

daB der Aschenkasten gerdumig ausfiel
und ginstig gestaltet werden konnte.
Abgesehen von etwas langen Kolbenstan-
gen und Linealen ergaben sich flr Trieb-
werk und die hier zum erstenmal in Bayern
bei einer Hauptbahnlokomotive angewen-
dete Heusingersteuerung guinstige Verhalt-
nisse. Die Coulisse war die gerade nach
von Helmholtz, welchedie Schieberbewe-
gung von der ungtlinstigen Beeinflussung
durch das Federspiel (seitens des Coulis-
sensteines) freihalt, somit exakte Arbeit
der Steuerung gewahrleistet.

MiBlich und umstandlich, wie es diese Bau-
art eben mit sich bringt, war dagegen die
Anordnung der Steuerwelle, die in ge-
krimmter Form Uber den Kessel gelegt
war und deren Zwischenwellen mit Hebeln
beiderseits in auf den Rahmenwangen be-
festigten Bocken lagerten. Wie erwéhnt,

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

war mit der Steuerwelle der Zug zum Dreh-
schieber im Verbinderrohr kombiniert, aus
dessen Verkleidung ein bei 6 atm |Gften-
des Sicherheitsventil hervorragte. Unter der
breiten Verschalung des Ein- und Uber-
strémrohres war beiderseits bei der ersten
Serie je ein Sandbehélter flr den Dampf-
sandstreuer verborgen; bei der zweiten Lie-
ferung wurde der Sandkasten jedoch oben
auf dieser Verkleidung in unschéner, vier-
eckiger Form angeordnet. Auch bei der
ersten Lieferung kam spéater der Sand-
behalterin dieser Gestalt statt der urspring-
lichen Einrichtung zum Einsatz.

Ebensowenig diente der groBe zylindri-
sche Hauptluftbehalter dicht vor der Fiih-
rerhauswand dazu, den Gesamtanblick
glnstiger zu gestalten. Leider war fur die-
ses unbequeme, sperrige Mobel zwischen
den Rahmenwangen weder vor noch hin-

ter der Kuppelachse der notige Platz vor-
handen. Da das Drehgestell besser unge-
bremst blieb, beschrankte man sich dar-
auf, die Westinghousebremse doppelsei-
tig nur an den Radern der Treibachse an-
greifen zu lassen. Die Abfederung zeigte
bei der Treib- und Kuppelachse unter den
Lagern angeordnete und durch Langs-
balancier verbundene Tragfedern, jene der
Laufachse erfolgte durch zwei nebenein-
ander quer Uber die Achse gestellte Blatt-
federn mit Abstltzung in der Mitte; die Lok
besal also Dreipunktabstltzung.

Das geraumige Fuhrerhaus zeigte bei der
ersten Lieferung den schén geschwunge-
nen Seitenwandausschnitt nach engli-
schem Vorbild. Dieser verursachte aber
durch sein weiteres Herabreichen einen
Unfall, indem ein Heizer beim Hinausbeu-
gen von der Maschine stiirzte, worauf bei
allen Maschinen die Seitenwand besser
abschlieBend umgestaltet wurde. Das
Dach des Filhrerhauses war reichlich lang
und gut schitzend, und wenn das Podium
besser gefedert gewesen wére, hatte es
vermutlich beziiglich des StoBens von der
Treibachse her keine Klage gegeben.
Sonderbarer Weise ist niemals versucht
worden, diesem Ubelstand abzuhelfen, ob-
zwar dies ohne viel Kosten und Mihe hatte
geschehen kénnen. Am unangenehmsten
machte sich das StoBen auf Streckenteilen
bemerkbar, bei denen die Gleise noch auf
Steinwtirfeln gelagert waren, wie stellen-
weise zwischen Nérdlingen und Pleinfeld
noch nach 1900.

Ein bezlglich des Wasserraumes zu klei-
ner Begleiter war der kurze dreiachsige
Tender der B X, der bockig lief und langere
aufenthaltslose Fahrten nicht zulief3.

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 Stlck nach. Sie verblieben, wie
fast alle Neubauten, zuerst in Minchen,
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 Tatigkeit wahrte jedoch nicht lange.
Kaum war die Serie im Sommer 1891 kom-
plett, als sie ihrer Mangel halber und we-
gen der baldigst zu erwartenden Einliefe-
rung der leistungsfahigeren Maffeischen
B Xl als “von Herrschaften abgelegt” in die

Bild 23: Auch die B X DUSSELDORF hat einen runden Sanddom
erhalten. Abb.: NachlaB Schérner
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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-
drangt waren, bedurfte es dringend des
Beistandes bzw. der Ablésung, und so wur-
de mit dem Erscheinen der B Xl die ganze
Serie B X dorthin abgestellt.

Die Regensburger, die sich jetzt mit der
B X abfinden muBten, fuhren nun damit die
Schnellziige nach Miinchen, Passau und
vielleicht auch Nurnberg, wahrend nach
Weiden zunachst noch die Ostbahn-B IX
von 1875, und zwar im Sommer zweispan-
nig, verkehrten. Auch der schwierigere Teil
der Strecke nach Hof wurde mit Ostbahn-
B IX "zweispannig" befahren. Weitfahrten,
wie es Regensburg — Hof nach damaligen
Begriffen gewesen wéaren, waren noch nicht
Usus, auch ware die B X — Maschine wie
Tender — hierzu wenig geeignet gewesen.
Bis Mai 1897 war die B X an den Schnell-
zugen, von Regensburg kommend, in Min-
chen regelmaBig zu sehen, selbst dann
noch, als die seit 1894 in diesen Zigen
erscheinenden ersten dreiachsigen soge-
nannten “Harmonika”-Wagen das Gewicht
der Zluge bereits neuerdings gesteigert hat-
ten.

Als aber 1895 die ersten vierachsigen Ex-
emplare dieser Bauart in den Zligen Min-
chen — Regensburg — Hof — Berlin einge-
stellt wurden, vermochte die B X diese
Schnellziige im Sommer oft nicht mehr
allein zu beférdern; in Landshut wurde hé&u-
fig nach beiden Richtungen Vorspann be-
notigt, die Ostbahn-B IX kam nochmals zu
Ehren und muBte als Nothelfer mittun. Die
noch immer nicht genitigende Anzahl der
bis dahin gebauten B Xl gestattete zu-
néchst noch nicht, diesen unerwiinschten
Zustand zeitgemal umzugestalten; erstim
Fruhjahr 1897 wurden die B XI 1298 bis
1301 nach Regensburg beordert, um die
erheblich schwerer (200 bis 220 t) gewor-
denen, bereits Uberwiegend aus Vierach-
sern zusammengestellten Schnellziige der
Linien Munchen — Hof und Nirnberg —
Passau zu Ubernehmen.

Die B X behielt nur noch den einen oder
anderen leichteren Zug sowie im Sommer
bei Doppelfihrung die Vorlaufer und den
Baderschnellzug nach Karlsbad, Marien-
bad, Franzensbad, da in demselben nur
dreiachsige Durchgangswagen liefen. Ab
und zu wurde sie auch zum Schnellzugvor-

Bild 26: Die Heizerseite der B X SPANDAU.

Abb. 20 und 26: Sammlung Asmus = Abb. 27: Lotter, NachlaB Schérner

Bild 24: Das
Modell der B X
HAMBURG im
Verkehrsmuseum
Niirnberg zeigt die
Lok im Liefer-
zustand.

Bild 25: Blick auf
den Fuhrerstand
des Modells.
Abb. 24 und 25:
Merker Verlag im
VM Niirnberg

spann herbeigeholt. Schon bisher erfreute
sie sich in Regensburg beim Personal nicht
gerade sonderlicher Beliebtheit; als aber
die B Xl erschien, ihre Uberlegenheit sich
zeigte und die flr das Personal wesentlich
bequemer zu handhabende und ruhiger
laufende Maschine in Dienst kam, geriet
die B X in gewissen Verruf — wie dem Ver-
fasser ein Regensburger Fihrer, der
dortmals von der B X zur B XI (bergegan-
gen war, erzahlte. Die B X war eben doch
nur ein Versuch, eine Ubergangstype und
trug die Merkmale einer solchen.

Bis zum Friihjahr 1902 dauerte dieses hin-
tergriindige Dasein in Regensburg, da
zwangen die schwerer gewordenen
Schnellziige der Verbindungsstrecke
Buchloe — Pleinfeld, die B IX von deren
Befoérderung zu entheben. Da keine B Xl

verfliighar waren, die B X jedoch fiir die
fraglichen Zige mit 130 bis 150 t Gewicht
vollig gentigten, wurde die gesamte Klas-
se ab 1902 nach Augsburg versetzt. Am
1. Mai 1902 erschien zum nicht gerade
freudigen Staunen des Verfassers und des-
sen Augsburger Freunden der Morgen-
schnellzug 180, von Buchloe kommend, in
Augsburg mit der B X METZ. Wahrend
zunéchst nur 8 Stiick in Augsburg in Dienst
traten, folgten im Laufe des Herbstes samt-
liche weiteren Exemplare, so daB auBer
den Schnellzligen und einigen Personen-
zligen der Strecke Buchloe — Augsburg —
Pleinfeld auch solche nach Minchen und
Ulm gefiihrt wurden, wéhrend die B 1X von
jetzt an teils aus Augsburg verschwanden,
teils dort nur mehr leichtere Ziige zu bedie-
nen hatten.

Bild 27: Der Heizer der HEIDELBERG hat offensicht-
lich kréftig “aufgelegt” (1900, wahrscheinlich Landshut).
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Bild 28: Der etwas "schmalbrlistige” Begleiter der

Hier, wo bisher eine Art Hochburg der B IX
gewesen war und wo dieselbe seit 1874
hoch in Ehren stand und sehr geschétzt
war, empfand man lber diesen Wechsel
wenig Freude. Der alte B IX-Fihrer
Schmachtenberger, der 26 Jahre lang die-
se Maschine geflihrt hatte und jetzt nur
notgedrungen auf seine alten Tage noch
auf diese "modernere” Maschine (berge-
treten war, wuBte wenig Erfreuliches tUber
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 zurlickversetzen zu las-
sen. Die B X sei schwierig zu behandeln,
unbequem zu bedienen und stoBe ab-
scheulich, und das Wegfahren sei oft ein
Kunststlick, das Zeitverlust verursache.
Aber noch bevor dieser Rickwechsel sich
vollziehen konnte, hatte er das Malheur,
den FuB zwischen Maschine und Tender
einzuklemmen und sich derart zu verlet-
zen, daB er den Dienst quittieren muf3te.
Ahnlich unglinstig duBerte sich der alte
Runn, ein geschickter, ausgezeichneter

B X, ihr Tender 3 T 12.

Fihrer, der die KONIGSBERG, die als eine
der besten Maschinen galt, in Handen hat-
te. Der Verfasser selbst entsinnt sich eines
Falles, da3 abends Schnellzug 181 vor
Augsburg gestellt wurde und es geraumer
Zeit bedurfte, bis bei Freigabe der Einfahrt
erst nach allerlei Mihen und Experimen-
ten der Zug endlich wieder in Bewegung
kam. So war man froh, als 1907 mit Eroff-
nung der Bahnstrecke Donauwodrth —
Treuchtlingen die Pleinfelder Schnellziige
sich auf zwei sehr bescheidene Eilzlige
reduzierten, die nun den Nérdlinger B IX
nochmals Gelegenheit gaben, Schnellzi-
ge zwischen Donauwérth und Pleinfeld zu
fuhren.

Bald nach dieser einschneidenden Bahner-
offnung und der Verlegung eines Teils der
Minchen-Nirnberger bzw. Minchen-
Wurzburger Schnellziige auf die neue
Strecke und damit Gber Augsburg begann
der Abruf der B X. Sie wurde wieder in ihre
friiheren Gefilde zurlickgeholt, zunéchst
nach Schwandorf, spéter Landshut, Plati-
ling und auch Passau als Ersatz flr die
aussterbenden Ostbahn-B IX.

Bis nach dem Krieg blieben die B X im
Personenzugdienst auf den beiden nieder-
bayerischen Hauptstrecken tétig und durf-
ten hie und da an Schnellzligen 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 Nérdlingen diri-
giert, wo sie Personenzilige nach Pleinfeld
und auch nach Augsburg zu fahren hatten
und die dortigen B IX ersetzten.

Wie drei Jahrzehnte friher flr die B Ill, so
bedeutete diese Stationierung auch fur die
B X den Auslauf und das Ende. Als letzte
wurde im Frihjahr 1924 die BRESLAU,
von Nordlingen kommend, in Augsburg
gesehen. Der groBere Teil beschloB nach
der Tatigkeitin Landshut, Plattling und Pas-
sau seine Tage in der alten Ostbahn-CW
Regensburg, wohin auch die zuletzt in
Nordlingen gestandenen Exemplare nach
ihrer Kassierung zur Zerlegung dirigiert
wurden.

Nur eine, die SPANDAU, hatte das Gliick
und die unverdiente Ehre, im Eisenbahn-
museum in Ndrnberg aufgestellt zu wer-
den, wo sie zwischen der hocheleganten
S 2/6 und der Pfalzer 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 Nurnberg dort abgebrochen worden.
An ihrer Stelle soll eine Verbund-C IV ins
Museum kommen, was aber bis heute,
Winter 1935/36, nicht geschehenist. (Anm.
d. Red.: Auch danach fand keine C |V den
Weg ins Verkehrsmuseum.)

Von schweren Unféllen ist die B X, soweit
bekannt, nicht betroffen worden. Auch von
leichteren Unféllen ist dem Verfasser nur
einer bekannt geworden; derselbe fallt in
die Augsburger Zeit und ereignete sich am
20. Marz 1903 in Dlrrenzimmern bei Nord-
lingen, woselbst eine B X abends mit dem
Eilzug 184 auf einen einfahrenden Guter-
zug aufstieB, so daB einiger Material-
schaden entstand, von
dem die Maschine selbst
auch ihren Teil davon-
trug.

Bild 29 (links auf3en):
Ansicht des Ftihrerstan-
des. Abb. 28 und 29:
Werkfoto Krauss-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
3T 12der B X. Abb.:
Archiv Krauss-Maffei
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Technische Daten der Klasse B X2V

Bauart 2'Bn2
Treib-/Kuppelraddurchmesser mm 1870
Laufraddurchmesser mm 1006
LOP/Lok und Tender mm 168307
Achsstand Lokomotive mm 6670
Achsstand Lok und Tender mm 138704
Zylinderdurchmesser mm 430
Kolbenhub mm 610
Hostflache m? 2,24
Heizflache der Feuerblchse m? 9.4
Anzahl der Heizrohre 218
Durchmesser der Heizrohre  mm 40/45
Lange der Heizrohre mm 3900
Heizflache der Heizrohre m? 100.6
Verdampfungsheizilache m? 116,2
Hachstgeschwindigkeit km/h 1]
Kessellberdruck bar 12
Leergewicht t 44,0
Reibungsgewicht t 27,5
Dienstgewicht t 50,0
""mit Tender 3 T 15: 15824 mm

“ mit Tender 3T 15: 12885 mm

Tender

Bauart 3T1i5" 2'2'T18
Raddurchm. mm 1006 1006
Achsstand mm 3800 5000
Leergewicht t 15,3 185
Dienstgewicht  t 34,3 43.0
Wasservorrat m? 15 18

Kohlevorrat t 5.0 6.5

" 1904 hatten nur noch B X9 1222 bis 1229

diesen Tender

Bild 32: Da die

B XI?" 1202 noch
ihren dreiachsigen
Tender besitzt,
muf3 die Aufnah-
me vor 1904 ent-

standen sein.
Abb.: Sammlung
Dr. Scheingraber

Bild 33 (links):
Lok- und Werk-
stattpersonal hat
sich vor der B XI#V
1221 in Positur
gestelit.

Abb.: Slg. Asmus

Bild 34 (rechts):
Die erste B XFF":
die 1201.

Abb.: Werkfoto
Krauss-Maffei

Als am Ende des vergangenen Jahrhun-
derts die Anforderungen an den maschi-
nentechnischen Dienst immer mehr an-
stiegen, wurde es notwendig, dal ebenso
wie andere Bahnverwaltungen auch die
Kgl. Bay. Staatsbahn leistungsféhigere
Lokomotiven in Dienst stellte.

Unter diesem Gesichispunkt entstanden
bei Maffei und Krauss, Munchen, die
Schnellzuglokomotiven der Reihe B XI mit
der Achsfolge 2’'B. Anfanglich baute Maffei
hiervon in den Jahren 1892 bis 1893 eine
Stiickzahl von 39 Maschinen in Zwillings-
ausflihrung. Sie erhielten die Betriebsnum-
mern 1201 bis 1239. Zwischen 1895 und
1900 bauten sowohl die Lokfabrik Maffei
als auch Krauss, letztgenannte allerdings
in nur kleiner Stlickzahl von 13 Maschinen,
insgesamt weitere 100 Lokomotiven der
Gattung B XI, diesmal jedoch als Verbund-
Ausflhrung. Bei der Bayerischen Staats-
bahn erhielten sie die Betriebsnummern
1240 bis 1339. Gekuppelt waren diese
Dampflokomotiven mit drei- bzw. vierach-
sigen Tendern.

Die ersten neuen Maschinen der Reihe
B XI wurden in Minchen und Nurnberg
stationiert. Die Uber mehrere Monate dau-
ernden Probefahrten erfolgten je einmal
wochentlich nach Augsburg. Danach ver-
kehrten sie auf der Nirnberger, Regens-
burger, Salzburger und Kufsteiner Strek-

ke. Ab Mérz 1892 waren Lokomotiven die-
ser Gattung auch vor dem Orient-Express
anzutreffen.

Die als Verbundmaschinen gebauten Lo-
komotiven tbertrafen ihre Zwillingsschwe-
stern sowohl an Leistung als auch an Spar-
samkeit. Bei den Verbund-B Xl 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 bewéahrte.

Die ab 1895 angelieferten Verbundlokomo-
tiven verblieben in ihren ersten Jahren in
Minchen, wahrend die bereits in Dienst
stehenden Zwillings-B X1 nach Wuirzburg
und Nirnberg abgegeben wurden. In den
Folgejahren erhielten aber auch Wirzburg
und Nurnberg Verbundloks.

Um die Jahrhundertwende waren die
Dampflokomotiven der Reihe B Xl auf sémi-
lichen Hauptstrecken Bayerns im Schnell-
und Eilzugdienst anzutreffen.

Nachdem aber bald nach Indienststellung
der B Xl die Zuggewichte auf Grund der
neu eingefuhrten 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 — Wiirzburg —
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Bild 35: Drehgestelle des Tenders 2°2'T 18. Bild 36: Kessel der Zwillings-B XI nach einer Hauptreparatur in der CW
Bild 37: Ubersichtszeichnung der B X" aus dem Verzeichnis von 1904. Regensburg. Abb. 35 und 36: VM Niirnberg
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Treuchtlingen, Nurnberg — Wirzburg und
Buchloe — Kempten war es daher immer
wieder notwendig, um die Fahrzeiten ein-
zuhalten, Vorspannlokomotiven einzuset-
zen. Diese MaBnahme war natirlich ko-
stenintensiv und unwirtschaftlich.

Der Grund fir die eingeschrankie Lei-
stungsfahigkeit dieser zweifach gekuppel-
ten bayerischen Maschine lag darin, daB
zum Zeitpunkt der Indienststellung der da-
mals verwendete leichte Oberbau héhere
Achsdriicke nicht gestattete.

Mit dem Erscheinen der ersten dreifach
gekuppelten bayerischen Schnellzuglok,
der bayerischen CV, schieden die B XI|
immer mehr aus dem hochwertigen Zug-
dienst aus. Vor leichten Schnellzligen wa-
ren sie jedoch auch weiterhin zu sehen.
Die nach der Auslieferung der C \V in Mdn-
chen freiwerdenden B X| kamen in das
nordliche Bayern, so u.a. nach Nlrnberg,
Regensburg, Weiden, Hof und Wiirzburg.
Um 1910 waren die B Xl aber dann wieder

vermehrt im Stden, wie in Rosenheim,
Simbach, Kempten, Neu-Ulm und Augs-
burg, zu sehen. Allerdings verkehrten sie
hier tiberwiegend im Personenzugdienst.
Schwere Zeiten hatten diese Lokomotiven
wéahrend des Ersten Weltkriegs und der
Jahre danach zu Uberstehen, da sie wah-
rend dieser Zeit vor Zligen verwendet wur-
den, die wegen ihres hohen Gewichtes die
Leistungsféahigkeit dieser Lokomotiven oft-
mals Uberforderten. Auch die notwendige
Pflege und Instandhaltung fehlten.

Von der Deutschen Reichsbahn wurden
insgesamt noch 84 Maschinen dieses Typs
Ubernommen, wobei es sich um 8 Zwil-
lings- und 76 Verbundlokomotiven der ehe-
maligen bayerischen B Xl handelte. So
wurden die Zwillings-B XI als 36 701 bis
708 und die Verbund-B Xl als 36 751 bis
826 in das Nummernschema der DR ein-
gereiht.

Die letzte Zwillings-B Xl wurde 1926 aus-
gemustert, wahrend die Verbund-Varian-

Bild 38: An einem 24. Juli wartet die B XFFY
1204 in Miinchen-CB auf die Abfahrt.
Abb.: H. Kallmiinzer

Bild 39: Sicherlich war ein Jubildum Anlai3
dieser Aufnahme mit der Zwillings-B X! 1222
als Hintergrund. Abb.: Slg. Hufschildger

te, nachdem die verbliebenen Exemplare
in Regensburg zusammengezogen wor-
den waren, in den Jahren 1930/31 ihren
Dienst aufgaben.

Zum rein Konstruktiven Utbergehend, ist
zunachst zu bemerken, daB mit der B Xl
das sogenannte “amerikanische” zweiach-
sige Drehgestell seinen Einzug hielt, nach-
dem dasselbe in mehr oder weniger voll-
kommener Gestalt im benachbarten Oster-
reich, in Baden und in der Schweiz schon
seit mehreren Dezennien in Anwendung
gekommen war und die Englédnder sich
desselben in 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 Xl erst recht auszuwirken
und beherrschte von da an ununterbro-
chen und unbestritten das Feld im bayeri-
schen Schnellzugdienst.

Auch die sogenannte “amerikanische”, d.h.
verlangerte Rauchkammer und der ver-
gleichsweise kurze Schlot gehorten zu je-
nen AuBerlichkeiten, an die sich das Auge
des Beschauers der damaligen Zeit erst
gewdhnen muBte. Ansonsten entsprach
die Gesamtanlage bzw. die konstruktive
Ausflihrung den Gepflogenheiten jener
stark vorwarts strebenden Jahre. Innen-
rahmen aus 25,5 mm (bei den spateren
Verbundlokomotiven 26 mm) starken Flui3-
eisenblechen, welche vor der Treibachse
etwas eingezogen waren, um dem Dreh-
gestell Raum flr die seitlichen Ausschlage

Bayern-Report 6 - 18



Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten

Lokomotiven der Klasse B XI?V

Inw, DRG Hersteller ~ FNr.  Anlieferung Aus-
Nr, vorl, endg. musterung
Erste Serie, geliefert geman Vertrag vom 27.02./05.03.1891

1201 36701 Maffei 1627  07.02.1892 22.05.1926
1202 38702 Maftei 1628  15.02.1892 22.05.1926
1203 36 703 Maffai 1629 21.02.1892 22.05.1926
1204 36 704 Maffei 1630 29.02.1892 1925
1205 36704 Maffei 1631 11.03.1892 1925
1206 36 706 Maffei 1632 14.03.1892 22.05.1928
Zwelte Serie, geliefert geman Vertrag vom 13.02./20.02.1892

1207 36707 Maffei 1633 25.03.1892 22.05.1925
1208 36 708 Maffgi 1634 D2.04.1892 22.05.1926
1209 36709 Maffei 1635 02.04.1892 22.05.1926
1210 36710 Maffei 1636  08.04.1892 22.05.1926
1211 36 711 Maffai 1637 16.04.1892 1925
1212 Maffei 1638 25.04.1892 1921
1213 38712 Maffei 1639 30.04.1892 22.05.1926
1214 36713 36701 Maffei 1640  07.05.1892 31.12.1928
1215 36714 36702 Maffei 1641 21.05.1892 31.12.1928
1216 36 715 Maffei 1642 22.05.1852 1924
1217 36716 Maffei 1643 01.06.1892 22.05.1926
1218 36717 36703 Maffei 1644  04.06.1892 31.12.1926
1219 36 718 Maffei 1645 11.06.1892 22.05.1926
1220 36719 Maitei 1646 18.06.1892 22.05.1926
1221 36720 36704 Maffei 1659  25.06.1892 31.12.1926
1222 36721 36705  Maffai 1660 04.07.1802 31.12.1926
1223 36 722 Mafei 1661 09.07.1892 22.05.1926 |
1224 36723 Maffei 1662  16.07.1892 1924
1225 36724 Maffei 1663  21.07.1892 22.05.1926
1226 36 725 Maffei 1664 30.07.1882 1825
1227 36 726 Maffei 1682 12.02.18593 30.12.1925
1228 36727 Maftei 1683 21.02.1893 1924
1229 36 728 Maffei 1684 27021893 22.05.1926
1230 36729 36706  Maffei 1685 06.03.1853 31.12.1926
1231 36 730 Maffel 16B6 14.03.1893 22.05.1926
1232 36731 36707  Maffei 1687 24.03.1893 31.12.1926
1233 36732 36708 Maffei 1688  30.03.1833 31.12.1928
1234 36 733 Maffe: 1689 05.04.18593 22.05.1926
1235 36734 Maffei 1690  16.04.1893 22.05.1926
1236 36735 Maffei 1691 21.04.1893 22051926
1237 36 736 Maffei 1692 20.04.1893 22.05.1926
1238 36737 Maftei 1693  06.05.1853 1924
1239 36 738 Iaftel 1694 19.05.1893 1924

T'\Wal 284 Bw Freilassing
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Bild 40: Das herrliche 1:10-
Modell der ersten B X! steht im
Verkehrsmuseum Nirnberg.

Bilder 41 und 42: Details vom
Tender der B X! 1201. Sogar der
Schienenbesen ist nachgebildet.

Abb. 40 bis 42: Merker Verlag
im VM Niirnberg

zu gewahren und bequem Platz
flir den groBen Niederdruckzy-
linder der Verbundlokomotive
zU gewinnen.

Der ganze Rahmen war auBBer
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 kréaftig gehalten und
die beiden 24 mm (bei den
Verbundlokomotiven sogar
25 mm) starken Rahmenbleche
sehr solid mit den Ublichen
Blech- und Winkelversteifun-
gen hergestellt, welche in der
Mitte durch das schwere Stahl-
formguBstiick verbunden wa-
ren, das mittels einer ringférmi-
gen Drehscheibe die Gesamt-
belastung aufnahm.

Das Drehgestell gestattete
nicht nur eine Drehbewegung
um den mittleren Zapfen, son-
dern auBerdem 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
Mittelzapten durch ein starkes,

5 A Al 5 e

kurzes, gabelférmiges Deichselstiick aus
StahlguB verbunden ist. Die Riickstellung
in die Gerade erfolgte nicht, wie gewdhn-
lich, durch Federkraft, sondern durch Gum-
mipolster, deren Ersatz wahrend der
Kriegs- und Nachkriegszeit Schwierigkei-
ten verursachte, zuletzt Gberhaupt nicht |
mehr moglich war und durch Wickelfedern |
erfolgen muBte. Die Lastlibertragung war
um 30 mm aus der Drehgestellmitte nach
hinten gertickt, wodurch die Hinterachse
etwas hohere Belastung erhalt, die vorde-
re aber entlastet wird und dadurch weicher
fahrt, zumal durch die Rickwértsverschie-
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Bild 44: In einem "Provinzbahnhof" setzt sich die B XI 1335 eben mit ihrem Personenzug in
Bewegung. Abb.: Sammlung Asmus

Bild 43 (ganz oben): Die abfahrbereite Verbund-B X| 1265 entstammt der ersten Maffei-
Lieferung von 1895/96. Abb.: H. Kallmiinzer

e - | bung der Lastaufnahme der Hebelarm der
Technische Daten der Klasse B Xl"ef drei?enden Kraft verlangert und dadurch
Bauart 2B n2v die Einstellung erleichtert wird.
Treib-/Kuppelraddurchmesser mm 1870 Diese ganze Anordnung flr die Auslen-
Laufraddurchmesser mm 1006 kung und Ruckfiihrung in die Gerade
:E\UE-’L?k Lé”f ;eﬂdet( mm 122?3 stammt von der englischen South Eastern

chsstana Loxomotive mm L - : Ol
Achastnd Lok und Tondér 14090 Bahn (Stirling), wo S|_ch dieselbe bei ihren
Zylinderdurchmesser mm  455/670 Dll"ehgestell-Lokomol_wen aufs beste be-
Kolbenhub mm 510 wahrt hatte. Das Gleiche war auch bei der
Rostflache m? 228 B Xl der Fall, die Flihrung durch dieses
Heizflache der Feuerbiichse  m* 9,5 Gestell war eine sehr sichere und sanfte.
Anzahl der Heizrohre 26 Abweichend voneinander, bei der Zwillings-
E:;;:"é‘:?sﬁreii?;hHrS'mhre mﬁ 430}'%3 und der Verbundmaschine, war die Abfe-
Heizflache der Heizrohre m2 1073 derung des Drehgestells, die bei ersterer,
Verdampfungsheizfliche m? 116,8 ebenfalls nach englischem Vorbild, durch
Héchstgeschwindigkeit km/h 90 eine auBerhalb der Rahmenwangen jeder-
Kessellberdruck bar 13 seits zwischen zwei Schwanenhalstragern
Ei?éﬂig;%’l}wm I ggg’égg' angeordnete Langsblattfeder erfolgte,
Dienstgewicht t 50.0/51.5" welch erstere, auf den Achslagern auflie-

—— gend, die Last Gbertrugen.

Vb Balopbsmmmer i Obzwar diese sehr verbreitete Art der Ab-

Tender federung auch hier befriedigte, wurde sie —
Bauart 3T15 22T18 weshalb ist unbekannt, vielleicht hinderte
Raddurchm. mm 1006 1006 der groBe Niederdruckzylinder — bei der
Achsstand mm 3800 5000 Verbundlokomotive verlassen und durch
Leergewicht ! 15,3 13-5 eine solche mit vier kurzen Einzelblatt-
Dienstgewicht L i i federn mit Ausgleich durch Winkelhebel
Wasservorrat m? 15 18 .

Kohlevorrat t 50 6.5 und Stange ersetzt. Diese Art der Abfede-

rung ist weniger weich, da die kurzen Fe-

PED LoD, 1618 0% dern hart sind, der Winkelhebelausgleich

nicht so geschmeidig ist und sich starker
abnutzt. Gleichwohl wurde die letztere An-
ordnung in Bayern immer beibehalten, und
zwar ohne Ausgleich, obzwar in PreuBBen
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 daB Abstltzung in drei Punkten statt-
fand.

Hinsichtlich des an sich vollig normalen
Kessels ist zundchst zu bemerken, daf3
derselbe bezlglich seiner Hohenlage dem
Beschauer von dortmals zunéchst hoch-
liegend und gewaltig erschien, obzwar das
Mittel nur maBig auf 2220 mm Héhe Uber
Schienenoberkante bei der Zwillings- und
2225 mm bei der Verbundmaschine ge-
rickt war. Die Rauchkammerlange war mit
1200 mm bzw. 1350 mm bei der Verbund-
lokomotive erheblich gréBer als bis dahin
gewohnt, ebenso der lichte Kesseldurch-
messer von 1400 mm. Die lichte Lange der
Feuerbox, die zwischen die Rahmen her-
abreichte, betrug 2100 mm, womit sich bei
1010 mm lichter Breite eine Rostflache von
2,2 m? ergab.

Der Stehkessel ragte bei der Zwillings-
maschine nur wenig, bei der Verbund da-
gegen etwas weiter Uber die Kuppelachse
hinaus; der sehr geraumige Aschenkasten
konnte sehr gut ausgebildet werden. Der
Rost lag ziemlich geneigt, nur im hinteren
Teil horizontal.

Das anfangs zweckméBiger Weise einge-
baute Feuergewdlbe wurde angeblich we-
gen zu haufiger Briiche spater leider weg-
gelassen, ebenso der liber dem Schirloch
angeordnete Schirm. Der reichlich groBe
und schwere Dom thronte wuchtig auf dem
mittleren, bei der Verbundlokomotive auf

Bayern-Report 6 « 20



dem vorderen Kesselschuf3; vor demsel-
ben waren unter einer sehr volumindsen
und zudem eckigen Verkleidung bei den
Zwillingslokomotiven die Einstrémrohre
angeordnet, wahrend bei der Verbund-
maschine nur rechtsseitig eine unschone
Verschalung das Einstrémrohr zum Hoch-
druckzylinder umhillte. Innere Einstrém-
rohre wéren, wenigstens im Interesse des
auBeren Bildes, vorzuziehen gewesen; all
dem stand jedoch die gegenseitige Lage
von Rohrwand und Zylinder als Hindernis
entgegen.

Zwei Federventile mit schéner Umhdllung
waren Uber dem Vorderrand der Box ange-

ordnet. Bei den Verbundlokomotiven bil-
dete die etwas volumindse, an der rechten
Seite der Rauchkammer angeordnete An-
fahrvorrichtung nicht gerade eine Zierde;
sie erflllte aber ihren Zweck, funktionierte
gut und sicher. Der guBeiserne Kamin hat-
te gut proportionierte Form und war im
Gbrigen bei den Zwillings- und Verbund-
maschinen verschieden, insofern bei letz-
teren Sockel und Kaminrohr ein Stilick bil-
deten, wahrend die Zwillingsmaschinen auf
dem guBeisernen Sockel aufgeschraubte
Kamine aufwiesen.

Erwahnt sei noch, daB die spéateren Ver-
bundlokomotiven einen etwas weniger ko-

nischen Kamin besaBen. Gut schitzend

war das Flhrerhaus.

Die urspriinglich bei den ersten Zwillings-
maschinen angeordnete Dampfbremse,
welche mit Kniehebelwirkung auf Treib-
und Kuppelrdder — nicht eben glinstig —
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 Muncheners,
immer besonders geschétzt wurde.

Bild 45 (oben): Die vorfetzte Lokomotive der Lieferung von 1897 vor der Fotografierwand in der Hirschau.
Bild 46: Seitenansicht der Verbund-B XI. Abb. 45 und 46: Werkfoto Krauss-Maffei
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Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten Lokomotiven der Klasse B XI"

| Im vorlaufigen Umzeichnungsplan von 1923 waren noch fiir alle 100 Verbund-B Xl die Betriebsnummern 36 751 bis 36 850 vorgesehen.

Inv. DRG Hersteller  FNr.

Nr.

Anlieferung

Erste Serie geliefert gemén Vertrag vom 16./18.04.1894

1240 36751 Maffei 1724 28.02.1894

1241 36752 Maffei 1739 01.08.1894

1242 36753 Mafiei 1740 23.03.1894

1243 36 754 Maffei 174

1244 Maffei 1742

1245 36755 Matfei 1743

1248 Maffei 1744

1247 36756 Maffei 1745

1248 36757 Maffei 1748

1249 36758 Maffei 1747

1250 Maffei 1748

1251 36759 Maffei 1749

1252 Maffei 1750

1253 Maffei 17561

1254 36780 Maffei 1752

1255 36761 Maffei 1753

1256 36762 Maffei 1754

1257 36763 Maifei 1755

1258 36 764 Maffei 1756

1259 36765 Maffei 1757 22.07.1895

1260 Maffei 1758 16.09.1895

1261 36 766 Maffei 1759

1262 36 767 Maffei 1760

1263 Maffei 1761

1264 Maffei 1762

1265 36 768 Mafier 1763

1266 36 769 Maffei 1764

1267 Maffel 1765

1268 Maifei 1766

1269 36770 Mattei 1767

1270 36771 Maffei 1768

127 Maffei 1769

1272 36772 Mattei 1770

1273 36773 Maffei 17N

1274 36774 Maffei 1772

1275 36775 Maffei 1773

1276 3776 Maffei 1774

1277 3777 Maffei 1775

1278 36778 Maffei 1776 19.02.1896
| 1278 Maffei 1777 13.03.189
| 1280 38779 Maffei 1778 02,05.1896
| 1281 36780  Maffe 1779

1282 Iaffei 1780

1283 36781 Mafei 1781

1284 Maffei 782

1285 36782 Maffei 1783 03.06.1896

1286 36783 Maffei 1799 15.06.1896

1267 36784 Maffei 1800

1268 Maftei 1801 01.07.1896

Zweite Serie, geliefert gemal Vertrag vom 20./24.04.1894

1289 36785 Krauss 3213 03.08.1896

1290 36 786 Krauss 3214 10.08.1896

1291 36 787 Krauss 3215 17.08.1836

1202 3788 Krauss 3216 29.08.1896

1293 36 783 Krauss 3217 09.09.1896

1294 36 790 Krauss 3218 17.09.1896

1295 36791 Krauss 3219 08.10.1896

Im Ubrigen besaBen die B X| von Anfang
an alle jene Einrichtungen, welche um jene
Zeit Uberall neu eingeflihrt wurden, so die
Entlastung der Schieber bei den Verbund-
lokomotiven nach amerikanischer Bauart
der “Balance Slide Valve Co", zentrale
Schmierung der Dampfkolben und Mu-
schelschieber mit Trickschem Kanal durch
einen Lubrikator von Nathan bzw. de Li-
mon, Petroleumlampe an der Decke des
Flhrerhauses, Geschwindigkeitsmesser
von Petri (1201 bis 1259, 1264 bis 1301),
1260 bis 1263 solchen von Hausshélter
probeweise, der erst ab 1302 definitiv zur
Verwendung kam. Spater wurden samtli-
che durch solche von Hausshalter ersetzt.

Rauchverbrennungseinrichtung Langer-
Marcotty, an sich gut und zweckentspre-
chend, war nur bei einer vergleichsweise
kleinen Zahl Zwillings- und Verbundma-
schinen nachtraglich angebracht worden.
Zur Kesselspeisung waren anfangs Appa-
rate von Korting, spéter die bewahrten
Friedmannschen Injektoren vorgesehen.
Das Blasrohr in der Rauchkammer war
nach Adams mit ringférmiger, unverander-
licher Offnung und Saugschlitzen. Bei den
Verbundlokomotiven erfolgte das Anfah-
ren nach unbefriedigenden Versuchen bei
den beiden ersten Maschinen 1240 und
1241 mit der modifizierten Lindnerschen
Vorrichtung, von da an durch die von Maf-

Abnahme Aus- Inv. DRG Hersteller  FNr. Anlieferung  Abnahme Aus-
musterung Nr. musterung
1296 36792 Krauss 3220 16.10.1896 23.10.1896 25.12.1927
1287 Krauss 3221 26.10,1896 06.11.1896 30.12.1925
10.01.1895 1928 1298 Krauss 3222 18.11.1896 24.11.1896 22.05.1926
15.01,1885 1928 1299 Krauss 3223 26.11.1896 05.12.1896 22.05.1926
02.04.1895 1928 1300 36793 Krauss 3224 04.12.1896 12.12.1896 1929
09.04,1895 1929 1301 36794 Krauss 3225 12.12.1896 18.12.1896 1929
14,04,1835 22.05.1926 =—— —_————————
24.04.1895 1928 Dritte Serie, geliefert geman Vertrag vom 11.03.1896
29.04.1895 1925 — e —
08.05.1895 1928 1302 36 795 Maffei 1851 08.01.1897 22.01.1897 05.12.1927
16.05.1895 22.01.1931 1303 36 796 Maffei 1852 27.01.1897 1927
22.05.1895 1928 1304 36797 Maffei 1853 06.02.1897 1927
29.05.1895 30.12.1925 | 1305 Maffei 1854 12.02.1897 22.05.1928
02.06.1895 1929 1306 36798 Maffei 1855 13.02.1897 05.12.1927
14.06.1895 22.05.1926 " 1307 Maffei 1856 19.02.1897 22,05.1926
21.06.1895 11.08.1524 1308 36799 Maffei 1857 26.02.1897 1927
27.06.1895 3121928 1309 36800 Maffei 1858 22.02.1897 05.03.1897 1929
14.07.1895 1931 | 1310 36801 Maffei 1859 20.10.1897 29.10.1897 1929
12.07.1895 1928 | 1311 36802 Maffei 1880 05.11.1897 1931
20.07.1895 1931 1312 36803 Maffei 1861 17.11.1897 1931
25.07.1895 1927 1313 Maffei 1862 20.11.1897 30.12.1925
01.08.1895 1928 1314 36804 Maffei 1863 26.11.1897 1928
23.09.1895 22.05.1826 % 1315 36 805 Mafier 1864 04.12.1897 1829
04.,10.1895 05.12.1927 1316 36 B06 Maftei 1865 08.12.1897 1929
11.10.1895 2.maen ¥ 1317 36807 Mafiei 1866 30.11.1897 16.12.1897 1931
24,10.1895 22.05.1926 —_—— e =
04.11.1895 22.05.1926 Vierte Serie, geliefert gemaf Vertrag vom 02./13.09.1898
11.11.1895 1929 —
04.12.1895 1927 1318 Maftei 1970 20.01.1899 01.02.1893 22.05.1926
10.12.1885 301219254 1318 36808 Matfei 1971 16.02.1839 05.12.1927
19.12.1895 22.05.1926 1320 36809 Maftei 1972 01.03.1899 05.12.1927
24.12.1895 1931 1321 36810 Maffei 1973 02.03.1899 1927
31.12,1895 1927 1322 36811 Maffei 1974 04.03.1693 1827
11.01.18%6 22.05.1926 1323 Maffei 1975 09.03.1893 22.05.1926
18.01.1896 31.12.1928 1324 36812 Maffei 1976 11.03.1899 1929
24.01.1896 1930 1325 36813 Maffei 1977 17.03.1889 31.12.1928
30.01.1896 19827 1326 38814 Maffei 1978 18.03.1899 1927
11.02.1896 1928 1327 36815 Maffei 1979 08.03.1899 22.03.1899 1928
18.02.1896 1928 ————— =
22.02.1896 1928 Fiinfte Serie, geliefert geman Vertrag vom 10./27.05.1899
05.03.1898 1829 —— -
10.11.1898 301219257 1328 36816 Maffei 2040 10.03.1900 22.03.1900 1831
08.05.1896 1927 1329 36817 Maffei 2041 29.03.1800 1930
15,05.1898 1929 1330 Maffei 2042 30.03.1800 22.05.1926
21.05.1898 22.05.1926 | 1331 36818 Maffel 2043 04.04.1900 1928
29,05.1896 1929 1332 36819 Maffel 2044 (09.04.1900 1928
(06.06.1898 22.05.1926 1333 36820 Maffei 2045 11.04.1900 05.12.1927
12.06.1896 1928 1334 36821 Maffei 2048 13.04.1500 1931
20.06.1896 1929 1335 36 822 Maffel 2047 19.04.1500 1927
30.06.1896 1929 1336 36823 Maffei 2048 23.04.1900 1927
(09.07.1896 22.05.1926% 1337 36824 Maffei 2049 30.04.1900 1931
1338 36825 Maffel 2050 01.05.1800 1929
1339 36 826 Maftei 2051 23.04.1900 03.05.1900 1829
(08.08.1896 1931 Anmerkungen: 'zl Simbach
14.08.1896 1928 @zl Simbach
29.08.1896 1928 % Wal Rbd Nor, z| 06.1949
12.09.1895 1929 !zl Simbach
17.09.1896 1927 * Ausstellung Nirnberg 1898
30.09.18%6 1928 @ zlIngolstadt
18.10.18%8 1928

fei selbst entworfene und gut durchgear-
beitete 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 28t zum
Schleudern. Gegenlber den sparsameren
Verbundmaschinen gelangten die Zwil-
lings-B Xl allmahlich in den Ruf von Dampf-
fressern. In der Tat arbeiteten die Verbund-
loks erheblich wirtschaftlicher. Ihre Zylin-
derabmessungen waren glnstig gewéhlt,
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 Adhéasions-
koeffizienten von 1/6. Beim Anfahren neig-
ten aber auch die Verbundmaschinen zum
Schleudern, da auch ihr Adhasionsgewicht
mit 28,5 bis 29,5 t zu gering war.

Die Dampfverteilung erfolgte durch die
Heusingersteuerung, deren fliegend ange-
ordnete Schlitzkulisse an ihrem Schwing-
zapfen zweimal gelagert war.

Ein sehr solid gebauter Begleiter war der
auf zwei Drehgestellen laufende, 18 m?
Wasser und 6,5t Kohlen fassende Ten-
der, ein fur die damaligen Verhéltnisse
sehr reichliches Quantum an Munition, das
die ab 1898 eingefiihrten Langlaufe, z.B.
Minchen — Nirnberg (200 km), ohne Zwi-
schenaufenthalt erméglichte. Westing-
housebremse sowie Extersche Wurfhebel-
bremse wirkten auf alle Rader. Der soliden
Bauart dieses Tenders entsprach das be-
deutende Leergewicht, zuerst 18,5 t, spé-
ter 20 t. Entgegen vielen gleichartigen
Fahrzeugen liefen diese Tender ruhig und
sicher, auch gab es selten Storungen durch
Defekte.

Eine Anzahl Zwillings-B Xl hatte nur drei-
achsige Tender fir 15 m* Wasser erhalten.
Weshalb dieses geschah, ist unbekannt;
moglich, daB diese Exemplare flir Loko-
motivdepots bestimmt waren, die zun&chst
nur Uber Drehscheiben von 12 bis 13 m
verfligten. Die meisten dieser Tender wur-
den alsbald durch vierachsige fir 18 m?
Wasserraum im Austauschweg ersetzt und
die dreiachsigen Tender den Giterzuglo-
komotiven E | beigegeben. Nur 8 Stlick
dieser dreiachsigen Tender verblieben bei
den Zwillings-B Xl bis an deren Ende. Eine
Auswechslung erschien spéter nicht mehr
notwendig, da diese Maschinen bereits
1903/04 vom Schnellzugdienst auf den
Hauptstrecken zurlickgezogen wurden und
fast nur mehr Personenziige fihrten.
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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 Halfte der 90er Jahre
einsetzenden lebhaften Verkehrsauf-
schwung nicht mehr beschieden, so trat
ihre Nachfolgerin, die 2/4-gekuppelte B XI,
gerade noch rechtzeitig auf den Plan und
hatte nach zwei Jahren erfolgreichen Dien-
stes sich eben in die zeitgemafBe, noch
leistungsfahigere Form der Verbundaus-
fuhrung verwandelt, als die schweren drei-
achsigen und bald darauf die vierachsigen,
30 t schweren sogenannten “Harmonika™-
Wagen" mit Faltenbélgen und Seitengang
in den Schnellzigen 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 — Wirzburg so-
wie Buchloe — Kempten.

Flr diese Verhédltnisse hétten diese Ma-
schinen schon von Anfang an zweckmafi-
ger Weise fester auf den FuBen stehen
sollen, aber die leidige Achsdruckbe-
schréankung stand dem entgegen.

Mit 15 t Achsdruck gebaut, hatte sich bei
richtiger Anlage eine zunachst wahrschein-
lich noch genltgende Maschinen- und
Kesselleistung ergeben, viel unwirtschaft-
licher Vorspann wére vermieden worden.
In dieser Form hatte die B Xl| auf guten
Strecken die gleichen Zuglasten befordern
kénnen wie die gut gelungene preuBische
S 3 oder die nette badische llc.

Gegen Ende des Winters 1892 und wah-
rend des folgenden Frlhjahrs begann die
Einlieferung und Indienststellung der er-
sten B Xl, welche zunéchst von Minchen
aus auf der Nurnberger, Regensburger,

Salzburger und Kufsteiner 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 Stlck davon in
Dienst, fast samtliche in Minchen, nur ei-
nige waren glaublich nach Nlrnberg abge-
geben worden. Es zeigte sich alsbald, daB
mit dieser 2/4-gekuppelten Lokomotive, die
im Betrieb wohl befriedigte, die Maschine
gewonnen war, welche berufen sein sollte,
die Rolle der B IX weiterzuspielen und im
groBen Ausmaf den Schnellzugdienst im
ganzen Land zu tibernehmen, daB sie also
in entsprechender Zahl beschafft werden
musse.

Um so wichtiger erschien es, sie zur mog-
lichst wirtschaftlich arbeitenden Maschine
auszugestalten, und da das Verbundsy-
stem auch auBerhalb Bayerns immer mehr
an Boden gewann und seine Uberlegen-
heit allenthalben deutlich zu Tage trat, ging
Maffei schon im Frihsommer 1892 daran,
die bisher als Zwillingslok gebaute B Xl zur
Verbundmaschine auszugestalten, um ih-
ren Dampfverbrauch zu verringern und ihre
Leistungsfahigkeit zu steigern.

Dies geschah mit gutem Erfolg, denn die
im Februar 1894 eingelieferte erste Ver-
bundlok “1240" erwies sich den Zwillings-
maschinen hinsichtlich Sparsamkeit und
Leistung bemerkenswert Gberlegen, und
da diese Verbundmaschinen ansonsten,
nachdem die auch bei ihnen auftretenden
Schwierigkeiten mit der Lindnerschen An-
fahrvorrichtung behoben waren, in jeder
Hinsicht befriedigten, so wurde diese Aus-
flihrung endgiltig als normale Schnellzug-
type angenommen und in gréBerer Anzahl
alsbald bestellt.

Bald nach dem Auftreten der Verbundaus-
fihrung traf die Zwillings-B Xl das gleiche



| Bild 48: Vermutlich
in Salzburg auf

Abfahrt wartende

B Xl 1273. Abb.:

Archiv Zell, Slg.

Dr. Scheingraber

Bild 49: Die Hei-

Los, das ihr Erscheinen der B X wenige
Jahre zuvor bereitet hatte. Sie wurden nach
Woirzburg und Nirnberg abgeschoben, und
die Verbund-B XI| beherrschte nun in Mln-

chen wahrend der ganzen 90er Jahre al-
lein das Feld.

Da die Staatsfinanzen in diesen Jahren
allgemeinen dkonomischen Aufschwungs
es gestatteten, konnte neben der Legung
des zweiten Gleises auf vielen Haupt-
strecken auch die Beschaffung von Fahr-
material ausgiebig erfolgen und das wéh-
rend der 80er Jahre infolge zu weitge-
triebener Sparsamkeit Versdumte nachge-
holt werden. Damit konnte auch Wiirzburg,
wo die dort tatigen Zwillings-B X| noch
nicht ausreichten, mit der Verbundmaschi-
ne versorgt werden. Zuvor hatte es sich mit
aus Nilrnberg abgegebenen Zwillings-
exemplaren begnligen mussen, wéhrend
Nurnberg die von Minchen abgeschobe-
nen ersten Verbund-B XI 1240 bis 1250
erhielt. Auch fand um diese Zeit (1.7.1896)

Bild 50: Vor dem heimischen Lokschuppen pausiert die B X 1283.

zerseite der B X1
1278; gut zu sehen
der unter dem
Rahmen durchge-
hende Aufwurf-
hebel fir den Nie-
derdruckzylinder.
Abb.: Archiv
Krauss-Maffei

das meist zweispannige Fahren der
Schnell- und Postziige von Lindau nach
Kempten mit der alten B V sein Ende. Aber
erst nach Einlieferung der letzten, reichlich
spat beschafften Serie im Jahre 1900 (1328
bis 1339) waren samtliche Hauptstrecken
im ganzen Land fir den Schnellzug- und
zum Teil auch Personenzugdienst versorgt,
sogar die sogenannten “Bauernschnell-
ziige” Miinchen — Simbach konnten damit
beférdert werden.

Die Verteilung am Ende der 90er Jahre
war demgemanB ungefdhr folgende: Der
umfangreichste Park befand sich nattrlich
in Munchen, darunter die neuesten Serien,
im ganzen etwa 35 bis 40 Stlck, samtlich
Verbundmaschinen. Und zwar waren dies
die meisten Maschinen der 50er Serie
(1251, 1253, 1254, 1255, 1256, 1257, 1258,
1259), die aber spéter fast alle Minchen
verlie3en, sodann die 60er komplett; 1270
bis 1277 standen in Lindau, ab 1278 waren
die Maschinen bis 1288 wieder in Mun-

chen-CB daheim, 1289 bis 1297 hatte Nlrn-
berg und vielleicht schon dortmals einige
Hof erhalten, 1298 bis 1301 dagegen Re-
gensburg, die folgenden waren glaublich
in Weiden stationiert sowie in Nirnberg,
doch blieben 1308, 1309, 1317, 1318,
1319, 1321 und noch einige weitere in
Munchen-CB, die Zwischennummern hat-
ten Nirnberg, vielleicht auch zum Teil
Wirzburg und Hof erhalten.

Ahnlich war die letzte Lieferung von 1900
verteilt — von diesen bekam Wiirzburg so-
gleich 6 Stlick —, nicht ohne daB auch von
dieser Mlnchen einen Teil fur sich behal-
ten hatte. Die Zwillingsmaschinen blieben
zunachst im Norden, und zwar in Nirnberg
und Wirzburg, von welch letzterer Basis
aus sie bei den schwierigen Streckenver-
héltnissen nach Treuchtlingen, Nirnberg
und Aschaffenburg alsbald, zumal wah-
rend der Sommerzeit, haufig Vorspann
bendtigten, den meist die B IX stellte. Nur
die leichten Schnellziige nach Schweinfurt
und Bamberg konnte sie allein beférdern.
Von Schweinfurt nach Ritschenhausen und
Kissingen verkehrten zu jener Zeit noch
BV, 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 Schnellzligen im
Dienst; nur in Augsburg, das immer schon
ein Sammelpunkt alterer Maschinen war,
mufte man sich bis Mai 1902 mit der B IX,
von da an mit der B X begnulgen, die aller-
dings fir die bis 150 t schweren Schnellzi-
ge Buchloe — Pleinfeld gut ausreichten.
Die erste allenthalben fiihlbare Anderung
in dieser Verteilung brachte das Auftreten
der 42 Stlick der Klasse C V. Das Auftreten
dieser nach damaligen Begriffen Uberaus
leistungsfahigen, starken Maschinen ver-
ursachte unter der Schar der B Xl ein ziem-
liches Revirement, das fast allen gréBeren
Lokomotivdepots, insbesondere Niirnberg,
Wirzburg, Regensburg und vielleicht auch
Hof, zugute kam.

In Miinchen war, nachdem schon am
1. Juni 1893 die Verlegung des Lokomotiv-
wechsels von Treuchtlingen nach Nirn-
berg mit Einflhrung der nicht haltenden
Ziuge D 39/40 Minchen — Nirnberg und
der D 15/16 (ab 1901: D 87/88) Miinchen —
Ansbach — Wuirzburg ab 1.5.1900 bzw. ab
1.5.1901 stattgefunden hatte, die B Xl vor
eine Aufgabe gestellt, die sie anfangs nicht

Bild 51: Beim Unterwegshalt in Oberstaufen wurde die

B Xl 1277 am 29. August 1901 im Bild festgehalten.

Abb. 50 und 53: Sammlung Hufschlager
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ohne gelegentliche Stérung erflillen konn-
te. Diese Zuge wurden mit erhohter Ge-
schwindigkeit ohne Aufenthalt von Min-
chen bis Nirnberg (199 km) ab 1.5.1900
bzw. Ansbach (190 km) ab 1.5.1901 ge-
fahren (D 39 Minchen ab 9.35 Uhr, Nirn-
berg an 12.35 Uhr; D 40 Nlirnberg ab 7.05
Uhr, Miinchen an 10.20 Uhr), was bei de-
ren geringem Gewicht von nur 125 bis
130 t an sich moéglich war, da die Kessellei-
stung und das Tenderwasser von 18 m®
ausreichten, jedoch wegen Schwierigkei-
ten hinsichtlich der Feuerhaltung bei dem
relativ kleinen Rost und gelegentlichem
HeiBlaufen von Triebwerksteilen infolge der
kleinen, fur solch lange aufenthaltslose
Fahrten nicht berechneten Schmiergefaf3e
anfangs gelegentlich Stdérungen verur-
sachte.

Am ersten Tage gelangen die Fahrten an-
standslos, da naturlich besondere Flirsor-
ge abwaltete — D 39/40 flhrte die ganz
neue B Xl 1338, aber schon an einem der
nachsten Tage erreichte die B Xl des D 16
infolge Hei3gehens eines Kreuzkopfes nur
mit Muhe die Heimstation, und am D 40
hatte sie mit “Feuersnot” zu kdmpfen, da
vermutlich zu wenig stickreiche Kohlen
zur Verfligung standen oder, wie leider
tiblich, an Briketts zu sehr gespart wurde.
Schon im folgenden Sommer wurden die
Zige D 15/16 der B X| abgenommen und
der C V, die allerdings an diesen leichten
Schnellziigen gar nicht am Platz waren,
abgetreten. Dies geschah wohl nur, um

Bild 53: Vor einem Reisezug Richtung Osten wartet die
B XI 1323 im Nurnberger Hauptbahnhof auf Abfahrt.
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Bild 52: In Regensburg entstand diese Aufnahme der B XI 1307. Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber

einen zweckmafigen Turnus aufstellen zu
kénnen. Die letzten beiden Lieferungen
der B Xl waren zeitgemap fortgebildet, d.h.
der Kessel vergroBert und damit die Lei-
stungsfahigkeit der Maschine um ca. 15%
gesteigert worden, so wie die preuBBische
Staatsbahn ihre S 3 zur S 5 machte; doch
héatte die B Xl solche Zlige trotz gestiege-
nem Gewicht noch gut fahren kénnen.

Im Sommer 1900 fiihrte sie eine Reihe
leichterer, schnell fahrender und selten
anhaltender Ziige, wie den Orient-Express-
zug L 129/130 Ulm — Minchen — Salzburg
mit bereits recht scharfen Fahrzeiten (Ulm
— Augsburg 75 Min., Augsburg — Minchen
52 Min., Mlinchen — Salzburg 2 Std. 15
Min.), die Zige mit nur I. und Il. Klasse
D 10/11 Miinchen — Lindau und zurlck, die
Hollander Ztige D 8/D 9 Miinchen — Wirz-
burg, die Nord-Siid-Expresszuge und Ber-
lin-Neapel-Expressziige (letzterer nur im
Winter verkehrend), bei welchen allen die
Geschwindigkeit von 90 km/h auf langere
Zeit eingehalten werden mufte. Die Zlge
D 38/D 40 bediente die B XI abwechselnd
mit der AA | noch langer, trotzdem sie im
Sommer 1901 bereits ein bis zwei Wagen
mehr fuhrten.

Ansonsten aber nahmen die in den Schnell-
zligen auf allen Hauptstrecken immer hau-
figer auftretenden Vierachser die B Xl oft
bis an die Grenze ihres Kénnens in An-
spruch und verursachten auf schwierigen
Strecken, wie von Salzburg nach Mun-
chen, ofter Verspatung. Gelegentlich einer

Reise des Verfassers an den Rhein im
August 1897 konnte eine Wirzburger Zwil-
lings-B Xl den ca. 220 t schweren Zug von
Treuchtlingen nicht rechtzeitig nach Wirz-
burg bringen, da sie auf den Steigungen
bei Ansbach und von Steinach nach Er-
metzhofen Zeit versdumte, und ab Wirz-
burg muBte die B IX TITTMONING nach
Aschaffenburg Vorspann leisten. Gleiches
beobachtete der Verfasser zweimal auf
Fahrten von Salzburg nach Minchen an
Zigen von ca. 230 t, welche die Verbund-
B Xl nicht in fahrplanmaBiger Zeit von Frei-
lassing nach Traunstein Uber die lange 10-
bis 11°/0-Steigung beférdern konnte. Auch
auf der Fahrt von Miinchen nach Ulm muB3-
te gelegentlich bei ca. 210 t Belastung am
S-Zug 2 die B Xl| 1262 bei schlechtem
Wetter und starkem Schneetreiben in Has-
pelmoor wegen “Spinat” 20 Minuten anhal-
ten, Feuer putzen und frisch Dampf ma-
chen; ab Augsburg muBte die B IX RHEIN-
ZABERN bis Ulm Vorspann leisten. Vor-
spann durch eine B IX war um die Jahrhun-
dertwende zur Sommerzeit in Augsburg
keine Seltenheit mehr.

Am schlimmsten aber lagen die Verhalt-
nisse bei den Schnellzligen 5 und 18, die
auf der Strecke Minchen — Salzburg und
zuriick, solange die B Xl sie flihrte, haufig
— von Minchen nach Ulm und zuriick so-
gar taglich — in beiden Richtungen bei
288 t Durchschnittsbelastung Vorspann
durch eine BIX erhalten muBten, bis
endlich am 1.5.1901 die C V diese schwe-

Bild 54: Hier steht dieselbe Maschine nach einer Hauptreparatur bereit zur
Riickkehr zu ihrer Heimatdienststelle. Abb. 51 und 54: Sammliung Asmus
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bahnhof auf Platte gebannt.

ren Zige Ubernahm. Trotz der dort beste-
henden Schwierigkeiten konnte sich die
B Xl auf allen von Miinchen ausgehenden
Hauptlinien auf der Lindauer Strecke im
Schnellzugdienst am langsten behaupten,
und zwar noch zu einer Zeit — 1902 bis
1905 —, als die C V und sogar schon die
S 3/5 in Minchen den Schnellzugdienst
besorgten. Erst 1906 wurden ihr diese
Schnellziige und bald auch die Personen-
zlige von den neu gelieferten P 3/5 abge-
nommen.

Auch auf den steigungsreichen Linien im
Norden des Landes weist die Statistik be-
reits fir den Sommerdienst eine Reihe von
Ziugen auf, bei denen die B X! haufig oder
sogar regelmaBig Vorspann brauchte, so
die Zige 8 und 10 von Wirzburg bis
Treuchtlingen bei 170 bzw. 190t Durch-
schnittsbelastung, die Schnellziige 172 und
173 Nlrnberg — Crailsheim bei 200 t Bela-
stung, D 32 Wirzburg — Schweinfurt bei
187 t und der kombinierte Expresszug Ost-
ende — Karlsbad und Ostende — Wien L 53/
54, den in der Strecke Wirzburg — Aschaf-
fenburg bereits die C V fihrte, muBte zwi-
schen Wirzburg und Nirnberg, weil 230 t
schwer, taglich von 2 B Xl gefahren wer-
den. An diesen Verhdltnissen trat auch im
Sommer 1901 nur da eine Verringerung
bzw. Wegfall der Vorspannleistungen ein,

Bild 56: Die B XI 1337 hdngt am Kran in der Lokmontage der

CW Miinchen. Abb.: Sammlung Asmus

Bild 55: Am 5. Februar 1902 wurde die B X! mit der Betriebsnummer 1265 im Munchner Ost-

— A=

wo die CV die Zige Ubernahm, dies im
Minchner Bezirk hauptsachlich auf den
Strecken nach Salzburg, Ulm und im Nor-
den auf der Strecke Wirzburg — Aschatf-
fenburg, wahrend auf den schwierigen
Strecken Wirzburg — Treuchtlingen und
Wirzburg — Niirnberg die C V noch nicht
verkehren durfte, da Oberbau und Bricken
noch nicht hergerichtet waren.

Auch auf der ebenfalls schwierigen Ost-
bahnlinie Niirnberg — Regensburg verkehr-
te die C V erst, nachdem Nirnberg damit
versehen war. Minchen — Regensburg
wurde schon 1900 durch CV von Miin-
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 (Baderzug
mit den direkten Wagen nach Karlsbad,
Marienbad und Prag). Ansonsten aber blie-
ben da, wo die B X| die Schnellziige zu
fahren hatte, die Vorspannleistungen be-
stehen, ja sie erhdhten sich bei manchen
Zigen noch, und einige neue kamen dazu,
trotzdem in diesem Sommerdienst bereits
alle 42 CV im Dienst standen. Erst als
Ende 1903 und anfangs 1904 die bedeu-
tend leistungsfahigeren S 3/5 und S 2/5
und ab 1905/06 die P 3/5 in groBerer Zahl
auftraten und die B XI mehr und mehr aus
dem Schnellzugdienst verdréangt wurde,

nahmen die unwirtschaftlichen haufigen
Vorspannfahrten ein Ende. In welch weit-
gehendem MaB jedoch die C V der B XI im
Schnellzugdienst bereits Abbruch getan
hatte, geht aus nachstehenden Zahlen
hervor:

Im Jahre 1900 leisteten:

an Schnellzligen: 13 C V 957 300 km;
dagegen 139 B XI 5971 767 km;

an Personenziigen: 13 C V 49 530 km;
dagegen 139 B X| 3 009 546 km;

Im Jahre 1903:

an Schnellziigen: 43 CV 2 810 250 km;
dagegen 139 B Xl| 4 752 120 km;

an Personenzligen: 43 CV 150 186 km;
dagegen 139 B XI 3 928 168 km;

Im Jahre 1906:

an Schnellziigen: 43 C V 2 260 964 km;
dagegen 139 B XI 2 246 170 km;

an Personenziigen: 43 C V 461 500 km;
dagegen 139 B XI 5 396 420 km;

ferner an Schnellztigen:

20 S3/52015120 km;

10 S 2/5 883 356 km;

an Personenzlgen:

20 S3/517070 km; 10 S 2/5 14 915 km;
17 P 3/5: 1014 286 km an Schnellzligen
und 421 907 km an Personenzigen.

Im Jahre 1913:

43 CV 1249 320 km an Schnell- und Eil-
zlgen und 1362230 km an Personen-
zligen;

139 B XI 141 622 km an Schnell- und Eil-
zligen und 5563 055 km an Personen-
zugen;

69 S 3/5 an Schnell- und Eilzlgen
313340 km und an Personenzligen
684 000 km;

10 S2/5 an Schnell- und Eilzlgen
271 020 km und an Personenzlgen
115 200 km.

Die geringe Leistung der S 2/5 erkléart sich
aus deren dortmals offenbar nur einfacher
Besetzung und dem Fahren nur weniger
bestimmter Zlge.

36 P 3/5 an Schnell- und Eilzligen
1123010 km und an Personenzigen
1184 375 km;

41 S3/6 an L.-D.-Schnell- und Eilzligen
3722 320 km und an Personenzlgen
45 060 km.

Es hatte sich also bei dem schnellen An-
wachsen der Zuggewichte im Personen-

Bild 57: Auch die 1339 muBte Ende April 1900 noch per Stral3entrans-
port zum Bahnhof gebracht werden. Abb.: Werkfoto Krauss-Maffei
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Bilder 59 und 60: Bei Unferwegsaufenthalten auf unbekannte

n Bahnhdfen wurden die B X1 1282 (Bild 53) und 1290 (Bild 60) aufgenommen.

Bild 58 (ganz oben): Mitte der zwanziger Jahre ergédnzt die B X| 1312 ihren Wasservorrat. Abb. 55, 58 bis 60 und 62: Slg. Dr. Scheingraber

zug- bzw. Schnellzugdienst gezeigt, dafi3
die Kraftreserve, (iber welche die B Xl bei
ihrem Erscheinen unstreitig verfligte, von
der raschen Gewichtsvermehrung der Zlige
bereits fast stdndig voll beansprucht und
schnell aufgezehrt war.

Auf besseren Strecken reichte die an sich
gute und sparsame Maschine, die sich gro-
Ber Beliebtheit seitens des Personals er-
freute, im allgemeinen noch aus und ver-
sagte auch bei sehr strapaziésem Dienst
nicht. Hierfiir spricht deutlich das Beispiel
aus Regensburg, wo des chronischen Ma-
schinenmangels halber fir die Minchener
Tagesschnellziige D 132/137 und die Pas-

Bild 61: Frisch lackiert zeigt sich die B XI 1282 in der CW Regensburg.
Abb.: Sammlung Hufschlager

sauer Nachtschnellziige S 51/52 lange Zeit
—vom 1.6.1898 bis 1.5.1900, also nahezu
zwei Jahre — nur 2, eigentlich nur eine ein-
zige Maschine, die 1299, zur Verfigung
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 zurtickkehrte, das
Personal wechselte, um gegen 8.30 Uhr
den 200 bis 220 t schweren Berliner D-Zug
132 nach Mlnchen zu bringen, mit dessen
Gegenzug sie abends 6 Uhr wieder nach
Regensburg zurlickfuhr und nachts 10 Uhr
vom dritten Personal, das am gleichen Tag

dienstfrei gehabt hatte, bestiegen wurde
zur Nachtfahrt nach Passau.

Trotz dieser auBerordentlichen Inanspruch-
nahme und ungentigender Pflege — die
Maschine sah im Gegensatz zu den son-
stigen Regensburger Maschinen immer
ungeputzt aus — gab es selten Defekte,
und der Fihrer Heigl, der diesen Dienst
lange Zeit versah, lobte die Maschine sehr
wegen ihres soliden Standhaltens. Es war
dies eine Kilometerleistung von Uber
500 km taglich, wie solches heute von den
groBen Schnellzuglokomotiven verlangt
wird, zu jener Zeit aber noch ganz unge-
wohnlich war.

Bild 62: Die hinter der Lok eingereihten Post- und Gepdckwagen dienten

damals auch als Schutzwagen fiir die Reisenden bei Unféllen.
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Personenzug nach Ingolstadt.

Bild 64: Kurz vor Friedberg auf der Strecke zwischen Hochzoll und Friedberg féhrt dieser

R

Bild 63 (ganz oben): Eine Verbund-B X| zieht ihren Personenzug Ingolstadt — Augsburg in
umgekehrter Richtung durch eine noch vollig unverbaute Landschaft.

Wie schon bemerkt, machte die Indienst-
stellung der C V in Minchen und bald dar-
auf in Wirzburg und etwas spater auch in
Nurnberg der Alleinherrschaft der B Xl hin-
sichtlich Beférderung der Schnellzlige auf
den Hauptstrecken ein Ende und be-
schrankte deren Tatigkeit auf leichtere
Zuge. Der groBe Minchener Bestand wur-
de nach und nach bedeutend reduziert und
die dort freiwerdenden Maschinen auf eine
Anzahl wichtiger Depots im Land verteilt,
meistens im nérdlichen Bayern. Haupt-
sachlich profitierten davon Nirnberg, Re-
gensburg, Weiden, Hof und Wirzburg;
Augsburg hatte das Nachsehen und wurde
mit den B X begllickt, die in Regensburg
durch das Revirement entbehrlich gewor-
den waren. Drei Jahre spater, als infolge
des schnellen Steigens von Zuggewichten
und Geschwindigkeiten die C V wegen un-

Bild 65: Eine B XI 1253 mit Personenzug auf der Achbriicke bei

Friedberg.

zureichender Kesselleistung und ungenti-
gender Schnelligkeit durch die S 3/5 und
S 2/5 ersetzt und nach Nirnberg, Regens-
burg und Wiirzburg tberstellt wurde, erlitt
die B Xl durch diese Verschiebungen neu-
erdings EinbuBe bezlglich der Fihrung
von Schnellzigen und sah sich mehr und
mehr zur Personenzuglok degradiert.

Nach der neuerlichen Uberweisung von
C V und weiteren Verbund-B Xl nach Wiirz-
burg wurden die dortigen Zwillingsma-
schinen zunachst nach Weiden Uberstellt
und spater in stdliche Gefilde zurlickge-
holt und in ca. 14 bis 15 Stiick teils in
Rosenheim, teils in Simbach stationiert zur
Bedienung der Personenzuge Minchen —
Salzburg und Kufstein sowie Simbach —
Munchen. Etwas spater tauchte sie auch in
Kempten, Neu-Ulm, Weiden, Schwandorf
und zuletzt in Landshut auf. Im Norden

stand sie glaublich noch einige Zeit in Bam-
berg und Schweinfurt, nachdem sie in Nirn-
berg langst durch Einstellung von Verbund-
B XI, CV und S 3/5 entbehrlich geworden
war. Eine der wichtigsten Anderungen war
die Ersetzung der B XI an den Schnellzi-
gen und den meisten Personenziigen 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 Uberstellung nach Lindau und
Aschaffenburg — nur einige blieben in Mln-
chen — gibt in der hervorgerufenen durch-
greifenden Wirkung Aufschlu3 tGber zahl-
reiche Verschiebungen bei Beginn der
Sommerfahrordnung 1906. Lindau und
Kempten hatten ca. 10 P 3/5 erhalten, und
ihre freigewordenen B X| kamen nach
Augsburg und an andere Orte.

Endlich war der Zeitpunkt gekommen, der
auch dem vernachlassigten Augsburg als
letzter gréBerer Station im ganzen Konig-
reich B X| bescherte, und zwar kamen die
meisten Lindauer Maschinen dorthin, so
daB schlieBlich ca. 18 Stick 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 Fihren der Schnellzi-
ge zu spat. lhre Haupttatigkeit bestand im
Bedienen fast samtlicher Personenziige
Minchen — Ulm, spater auch teilweise auf
der Pleinfelder Strecke und im Aushelfen
bzw. Vorspannen von Schnellziigen, was
aber nach Ubernahme dieser Ziige durch
die starken Schnellzugmaschinen selten
vorkam. Ende 1913 war die Verteilung der
B Xl die nachstehend aufgefihrte:
Direktion Augsburg:

Augsburg: 18 Verbundlokomotiven
Kempten: 3 Zwillingslokomotiven
Direktion Minchen:

Simbach: 7 Zwillingslokomotiven
Rosenheim: 13 Zwillings- und 3 Verbund-
lokomotiven;

Ingolstadt: 2 Verbundlokomotiven;
Treuchtlingen: 8 Verbundlokomotiven;
Direktion Nirnberg:

Nirnberg-C.B.: 10 Verbundlokomotiven
Bamberg: 12 Verbundlokomotiven
Lichtenfels: 7 Verbundlokomotiven

Hof: 16 Verbundlokomotiven

Direktion Regensburg:

Regensburg: 5 Verbundlokomotiven

Bild 66: Vor der Burg Trausnitz tberquert eine Verbund-B X| nach

Muhldorf die Isarbriicke bei Landshut. Abb.: Daubner, Slg. Asmus
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Passau: 3 Verbundlokomotiven

Weiden: 6 Zwillingslokomotiven
Schwandorf: 10 Zwillingslokomotiven;
Direktion Wurzburg:

Wiirzburg: 15 Verbundmaschinen
Schweinfurt: 1 Verbundmaschine
Schlimme Zeiten brachten die Kriegs- und
Nachkriegsjahre fur die B Xl, da sie bei
ihrer geringen Adhéasion als bei den schwe-
ren Militirzigen kaum verwendbar den
Personenzugdienst im Lande auf vielen
Hauptstrecken versehen muBten, wobei
sie an diesen Zligen mit 350 t und noch
mehr haufig liberlastet waren. Fast noch
miBlicher gestalteten sich die Verhéaltnisse
nach dem Kriege, wo diese Zilige infolge
empfindlichen Maschinenmangels gele-
gentlich bis zu 400 t schwer waren und nur
mit Mihe und Verspatung ans Ziel ge-
bracht werden konnten.

Als dann nach den Kriegs- und Nach-
kriegsjahren die einheimische Industrie
dringend der Arbeit bedurfte und dortmals
Geld mittels der Notenpresse nach Belie-
ben fabriziert werden konnte ohne jede
Riicksicht auf die allfalligen unheilvollen
Folgen, so wurden in groBzigigster Weise
Auftrage flr Neubauten in nie gekanntem
Ausmaf vergeben und bestimmt, die alte-
ren, wenn auch noch verwendbaren Ma-
schinen der bisherigen bundesstaatlichen
Staatsbahnen brevi manu verschwinden
zu lassen, um dann méglichst viel “PreuBi-
sches” an deren Stelle zu setzen.

Dieser Entwicklung fielen namentlich alle
nur zweifach gekuppelten Maschinen
schon im Lauf der nédchsten Jahre zum
Opfer. Gleichzeitig 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
B Xie,

Abb.: Daubner,
NachlafB3 Schérner

Bild 69 (unten):
Die 1895 gebaute
B Xl 1262 erhielt
noch die endgtifti-
ge Reichsbahn-
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
B Xl, zerlegt.
Abb.: H. Maey
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Bild 70: Anfahrvorrichtung Bauart Maffef fir die Verbund-B XI.

Bild 71 (rechte Seite): Der Begleiter der meisten B XI, sowoh! der Zwillings- als auch der
Verbundausfilhrung, war der vierachsige Tender 2’2’ T 18. Abb. 70, 71: Archiv Krauss-Maffei

Uber den Zeitraum von sechs Jahren er-
streckte. So waren die Verbund-B Xl nach
dem Verschwinden der letzten B Xin Nérd-
lingen und Landshut noch 1930 zu sehen,
wo erstere die Zlige nach Augsburg und
Pleinfeld flhrten, letztere in Landshut zur
Sommerzeit zu zweit den Berlin-Reichen-
hall-Salzburger Schnellzug von Landshut
nach Muhldorf zu bringen hatten, woflr sie
wegen schwacher Brlcken als einzige
Maschinen geeignet waren; jedoch durfte
die zweite Maschine nicht im Vorspann
laufen, sondern muBte, um zu groBe An-
haufung von Gewicht auf den fraglichen
Bricken zu vermeiden, am Zugende schie-
bend die Fahrt mitmachen! Ein origineller
Betrieb, der erst 1931 durch das Erschei-
nen der “gestutzten Hunde”, der Einheits-
lokomotiven Serie 24, ein Ende nahm.
Eine der letzten, wenn nicht die letzte Zwil-
lings-B X, die 1227, stand mit einer Kolle-
gin (1228) in Freilassing, um im Winter im
Salzburger Bahnhof die Ziige vorzuhei-
zen, wohin sie aber wegen des bereits
abgenommenen Triebwerks von einer
Rangiermaschine (D Il) verbracht werden
muBte. 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 Stilick
im ganzen Land zusammengeklaubte Ver-
bund-B Xl zusammengezogen und dahin
auch die letzten 2 Exemplare, die in Augs-
burg bereits den Hammerschlag des
Schicksals erwarteten, abgestellt. Doch
dauerte dieser Dienst im Regensburger
Bezirk nur mehr den Sommer ({ber, und
nach Beendigung desselben hatte das letz-
te Stiindlein geschlagen.

So ist heute, 1933, auch diese zahlreiche
wichtige Maschinenklasse aus der spate-
ren Zeit zur Ganze verschwunden, und
leider ist es keiner einzigen vergonnt ge-
wesen, als erfolgreiche Type und wirdige

Vertreterin ihrer Zeit, der Verbundéara in
Bayern, verdientermafen im Nurnberger
Museum Aufnahme zu finden. Gleich ihrer
preuBischen 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 Geprage
verliehen, auch dann noch, als die wach-
senden Zuggewichte ihre schwache Stel-
le, den zu geringen Achsdruck, immer hin-
derlicher in Erscheinung treten lieBen und
ihr haufiger als ihren oben genannten Zeit-
genossinnen Vorspann beigegeben wer-
den muBte, wodurch ihre Bewertung fir
den Hauptstreckendienst der zweiten Half-
te der 90er Jahre eine immer empfindlicher
werdende EinbuBe erlitt.

Damit soll natirlich nicht gesagt sein, daB
die Verbund-B Xl 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 Uberhaupt von ihr verlangt
werden konnte. Ein prézises Leistungs-
programm war merkwurdiger Weise nicht
aufgestellt worden. Allerdings ergaben sich
die Abmessungen bei den zuldssigen
Achsbelastungen von selbst. DaB3 die Ent-
wicklung des Verkehrs und seiner Bed(irf-
nisse in den 90er Jahren derartig stir-
misch wurde, konnte wohl niemand in vol-
lem Umfang voraussehen.

Die Verbund-B Xl ist, im ganzen betrach-
tet, eine sparsame gute Maschine gewe-
sen, doch muB sie als Opfer burokratisch-
angstlicher Abhangigkeit hinsichtlich voll-
kommener Bauform hinter der hervorragen-
den preuBischen S 3, der letzten Ausfiih-
rung der sachsischen VllIb V und in letzter
Beziehung natiirlich noch in héherem Grad
hinter der groBeren und starkeren 6sterrei-
chischen Kollegin zurtickstehen.

Zu erwdhnen ist noch die leidige Angele-
genheit der Unfélle, bei welchen B Xl betei-

ligt waren, Erfreulicher Weise kann hier
gesagt werden, daB —wenn man die groB3e
Zahl von 139 Stick in Betracht zieht — die
B Xl selten von solchen betroffen wurde
und daB im ganzen die Maschinen dieser
Klasse gut durchgekommen sind.

Unter die ernsteren Unfélle gehort zunéchst
jener von Reichelsdorf vom 2.9.1896, wo
der von Nirnberg kommende Schnellzug 4
einen heftigen Flankenzusammenstol mit
einem Giterzug zu bestehen hatte. Die
den Schnellzug fihrende Zwillings-B Xl
1223 mit dreiachsigem Tender stirzte seit-
lich die nicht sehr hohe Bdschung hinun-
ter, ohne jedoch besonders schwer be-
schadigt zu werden. Bei dem seinerzeit
viel besprochenen Unfall im Bahnhof Frei-
lassing, wo infolge Erschépfung der Brems-
luft der Schnellzug 105 nach Reichenhall
nicht mehr rechtzeitig halten konnte und
deshalb auf einen anderen Zug aufstiel3,
erlitt die den Schnellzug fliihrende Verbund-
B XI nur geringen Schaden. Heftig und
lang war die Streiterei, die sich an diesen
Fall unter den Bremsmannern, Einheimi-
schen und solchen fremder Bahnen, die
als Sachverstandige berufen wurden,
knupfte. Einige, darunter Schleiffer, des-
sen Bremse auf der Bayrischen Pfalzbahn
eingeflhrt war, griffen die Westinghouse-
bremse wegen angeblicher Erschépfbar-
keit heftig an, leider teilweise in unsachli-
cher Weise.

Die Sache endete damals mit einem Frei-
spruch des Lokomotivfihrers Tretter und
quasi mitder Uberbiirdung allfalliger Schuld
auf die Westinghousebremse. Daran war
kaum etwas Wahres; jedenfalls wurde der
Mangel stark Ubertrieben, und Tretter war
von Schuld nicht freizusprechen, da die
Bremsluft bei entsprechender Sorgfalt sei-
nerseits sich nicht vorzeitig erschépft hat-
te. Dergleichen war auf dem fraglichen
Gefélle, auf welchem die B Xl schon seit
funf Jahren mit Schnellzligen verkehrte,
vorher nicht vorgekommen, und auf der
viel langeren, gleichartigen Talfahrt Ober-
staufen — Lindau hat sich derartiges mei-
nes Wissens nie ereignet.

Ein ernster Unfall betraf eine B Xl 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 6sterreichische vierachsige Kurs-
wagen umstirzten. Glimpflicher lief der
Unfall bei Schéngeising am 3. Oktober
1903 ab. In diesem Fall entgleiste die Lo-
komotive B X| des Schnellzugs 81 an der
Einfahrtsweiche, ohne besonderen Scha-
den zu nehmen. Ziemlich schwer besché-
digt wurde die B X1 1316 oder 1317, die am
23.2.1901 am D 39 bei der Durchfahrt durch
Pfaffenhofen infolge Nichtbeachtens des
auf Halt stehenden Ausfahrissignals mit
einem einfahrenden Guterzug zusammen-
stieB und seitlich umstirzte.

Da alle von Unféllen betroffene Maschinen
wieder hergestellt werden konnten, blieb
die ganze groBe Klasse bis zum Schiluf3
vollzahlig erhalten.
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i Technische Daten der Klasse AA |

Bauart
Treioraddurchmesser
Durchmesser Vorspannachse
Laufraddurchmesser vorne
Laufraddurchmesser hinten
LOP/Lok und Tender
Achsstand Lokomative
Achsstand Lok und Tender
Zylinderdurchmesser Hauptm.
Kaolbenhub Hauptmaschine
Zylinderdurchm. Vorspannm
Kolbenhub Vorspannmaschine
Rostflache
Heizflache der Feuerblchse
Anzahl der Heizrohre
Durchmesser der Heizrohre
Lénge der Heizrohre
Heizflache der Heizrohre
Anzahl der Rauchrohre
Durchmesser der Rauchrohre
ferdampfungsheizflache
Uberhitzerheizflache
Hachstgeschwindigkeit
Kessellberdruck
Leergewicht
Reibungsgewicht
Dienstgewicht

Tender

Bauart
Raddurchmesser
Achsstand
Leergewicht
Dienstgewicht
Wasservorrat
Kohlevorrat

mm

kmih
bar

mm
mm

Ursprungs-  nach
zustand  Umbau
2'(a)Al' n2v 2B h2
1860 1860
1000 =
1000 1000
1006 -
168570 18570
7400 7400
13550 13550
385/610 490
610 610
266 =
460 =
226 2,26
95 95
226 124
40/45 41/45
3780 3780
107.3 85,1
- 18
- 117128
1168 946
- 29.8
40 a0
13 13
455 471
14,7/28,0 30,0
51,5 520
3T14
1006
3800
153
343
140
50

Lokomotive der Klasse AA |

Es er(brigt sich noch, der 1/4-gekuppelten
Lokomotive AA |, 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 NlUrnberg ausgestellt war, wo sie in der
Fachwelt groBes Interesse und Aufsehen
erregte. Eine ausflhrliche Beschreibung
findet sich in verschiedenen Zeitschriften,
am besten wohl in der Zeitung des Vereins
Deutscher Ingenieure (Z.d.V.D.l.) 1897.
(Diese Beschreibung wollen wir am Ende
des Kapitels auszugsweise einfligen, da
sich Herr v. Welser deswegen nicht weiter
mit der Technik der Lokomotive befaf3t; die
Red.)

Diese sozusagen Stiefschwester der B XI
wurde von der Staatsbahnverwaltung noch
im Jahre 1896 in Dienst genommen, in
Minchen stationiert und im Schnellzug-
dienst auf den leichter profilierten Strek-
ken nach Nirnberg 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 Ziige
von etwa 220 t sicher Gber die 10%.-Ram-
pen, aber in deren Lange auf der Salzbur-
ger und Kemptener Strecke lauerte eine
Gefahr, welche nicht immer zu bannen
war. Es verbrauchte namlich die Vorspann-
maschine, die mit ca. 40% Fullungsgrad
arbeitete, viel Dampf, so dal3 es der gan-
zen Geschicklichkeit des Fuihrers und groB-

ter Aufmerksamkeit des Heizers beziiglich
der Feuerhaltung bedurfte, um die Dampf-
spannung aufrecht zu erhalten. Nicht im-
mer gelang dies, und es kam ofters vor,
daB die Maschine nur mit Mihe, mit stark
gesunkenem Dampfdruck und Mindest-
wasserstand den Zug bis zum Brechpunkt
hinaufbrachte, wobei die anschlieBenden
Gefallestrecken die nétige Erholung des
Kessels beglinstigten.

Aber manchmal glickte es nicht, die Ram-
pe zu (iberwinden, und es kam dann gele-
gentlich schon vor, daf3 der Kessel vorzei-
tig ausgepumpt war. Dann gelang es nicht
so schnell, den normalen Zustand wieder
herzustellen; es gab wacker Verspatung,
oder der komplette “Spinat” erforderte das
Herbeiholen eines Nothelfers. Der Kessel
war eben zu klein, um fur langere Dauer
den Bedarf an Dampf fir beide Maschinen
fir die Fahrt auf ausgedehnten Rampen
liefern zu kénnen. Hatte die Treibachse mit
mindestens 16 t belastet werden kénnen,
die Schleppachse mit ca. 15 t, dann wéren
Heizflache und Rost entsprechend gréBer
ausgefallen, und dies hatte wohl genigt,
um bei aufmerksamer Flihrung stets sicher
Uber den Berg zu kommen.

Im Ubrigen 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 gegentber der B Xl bis
zu 11% glnstiger, so daB ihr Fiuhrer viel
auf seine Maschine hielt, nicht zum minde-
sten wegen der Kohlenprémie. Der Verfas-

Bayern-Report 6 « 32



ser horte aus dem Munde dieses Flihrers
nur Lob Uber die Maschine.

Es war mit der AA | méglich, die 200 km
lange Strecke Minchen — Nirnberg mit
den Ziigen D 39/40, solange dieselben ihre
urspriingliche Belastung von 130 bis 160 t
nicht zu sehr uberschritten, ohne Aufent-
halt zurlickzulegen, obzwar ihr dreiach-
siger Tender nur 14 m* Wasser faB3te, wéh-
rend die B XI am gleichen Zug ca. 15 m®
und mehr verbrauchten. Freilich héatte sie
als 1/4-gekuppelte Lokomotive gerade an
den erwdhnten leichten “Non-stop”-Ziigen
ganz Anderes leisten kénnen, wenn nicht
die beengende Fessel der Vorschrift még-
lichster Angleichung an die B Xl es verhin-
dert hatte, die Maschine dhnlich den engli-

| Bild 75: Zeichnung der AA | aus dem Staaisbahin-Verzeichnis von 1904.

Abb.: Sammlung Hufschlager
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Bild 74: Werkaufnahme der AA | ohne ihren Tender 3 T 14 mit angehobenem Hilfsradsatz.

Bild 73 (ganz oben): In gldnzendem Lackgewand wurde die AA |im Fabrikhof am Marsfeld
aufgenommen (mit heruntergelassenem Hilfsradsatz).

Bild 72 (linke Seite oben): Fiihrerstand der AA |. Abb. 72 bis 74: Werkfoto Krauss-Maffei
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schen “single-drivers” mit gréBerem Rad-
durchmesser, héherer Achslast und dem-
entsprechend leistungsfahigerem Kessel
zu erbauen. Auf deutschen Bahnen waren
in jener Zeit Achsdriicke wie die bendtig-
ten ebenso wenig erlaubt wie die ange-
nommenen Geschwindigkeiten von 100 bis
110 km/Std., und so wie die Maschine als
single-driver gebaut war, muB3ten ihr diese
leidigen Umstande bei den in Bayern vor-
liegenden Streckenverhéltnissen nach we-
nigen Jahren den Hals brechen.

Dariiber war sich die Bahnverwaltung wohl
auch von Anfang an im klaren und hat
diesem Fahrzeug gleich im vorhinein den
Charakter eines Versuchsobjekis gegeben,
mit dem ganz richtigen Hintergedanken
der Rekonstruktion in eine 2/4-gekuppelte,
der B X| moglichst ahnliche Maschine. Es
blieb also beim immerhin sehr interessan-
ten Versuch, den “single-driver” in Bayern
nochmals zum Leben zu erwecken. Der-
selbe mufte aus den erwdhnten Griinden

Bild 76: Der Herr
Fihrer und sein
Heizer vor der zur
néchsten Fahrt
bereiten Lokomo-
tive.

Bild 77: Nach dem

wurde die AA I auf
einem Transport-
wagen in die CW
Minchen ge-
schleppt.

Abb. 76 und 77:
Sammiung
Asmus

scheitern, um so eher, als doch nur wenige

Jahre nach dem Erscheinen dieser Ver-

suchsmaschine auch die zweifach gekup-

pelte Lokomotive an Schnellzligen da und

dort nicht mehr genligte und bereits 1899

der erste Dreikuppler im Schnellzugdienst

auftrat. Wahrend der Zeit von 1896 bis

1906 verblieb die AA | in ihrem urspriingli-

chen Zustand und hat folgende Jahres-

leistungen aufzuweisen:

1896: 25 650 km;

1897: 71 580 km an Schnellziigen und
17 500 km an Personenzlgen,
zusammen 89 113 km.

Waéhrend dieses Jahres scheint die Ma-

schine gleich der B X1 doppelt besetzt ge-

wesen zu sein.

1898: 47 526 km an Schnellziigen und
8270 km an Personenzlgen,
zusammen 55 800 km;

1899: 44 315 km an Schnellziigen und
3975 km an Personenzlgen,
zusammen 48 290 km;

Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten
Lokomotive der Klasse AA | bzw. P 2/4

Inv. DRG Herst. FNr.

Nr.

Anlieferung

Abnahme Aus-
n. Umbau musterung

Abnahme

geliefert gemal Vertrag vom 20./24.04.1894 und Bestellschreiben vom 19.10.1894

Krauss 3200

1400 36 861

07.12.1895

17.12.1895 26.02.1908 24.04.1933

Unfall in Ttirkenfeld

1900: 38 110 km an Schnellziigen und
1142 km an Personenziigen,
zusammen 39 250 km;
Kohlenverbrauch 463 t;

Von 1898 an war also die Maschine ein-

fach besetzt.

1902: 36 025 km an Schnellzigen und
6295 km an Personenzigen,
zusammen 42 320 km;

Kohlen 410 t;

1903: 56 493 km an Schnellziigen und
16 378 km an Personenzligen,
zusammen 72 880 km;

Kohlen 683 t;

1904: 24 980 km an Schnellziigen und
5644 km an Personenzigen,
ferner 195 km im Vorspann,
zusammen 30 623 km;

Kohlen 330 t.

Aus obigen Laufleistungen ergibt sich, dai
die AA | wahrend des groBten Teils ihrer
Dienstzeit im urspriinglichen Zustand nur
einfach besetzt war und zeitweise nur flr
bestimmte Fahrten benutzt wurde. Dieses
Verfahren war auch das beste flr eine
derartige Maschine, auf welche nicht jeder
als Fuhrmann paf3te; vielmehr gehorte ein
gut geschulter, durchaus verlassiger, 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
93 von Miinchen nach Rosenheim, die trotz
des Aufenthalts am Ostbahnhof, Schnee
und Kalte mit 200 t Belastung in 56 Minu-
ten zurlickgelegt wurde, und an eine zwei-
te von Salzburg zurtick mit etwa 200 t, bei
welcher auf der langen Steigung von
Niederstrass bis Lauter die Vorspannachse
dauernd in Tatigkeit war und der Brech-
punkt der Steigung zur festgesetzten Zeit
erreicht wurde — ob allerdings mit vollem
Druck und normalem Wasserstand, istfrag-
lich.
Nachdem die AA | im Sommer 1900 im
Bahnhof von Treuchtlingen eine noch
glimpflich abgelaufene Karambolage mit
einer Verschubabteilung ohne besondere
Beschadigung lberstanden hatte, entging
sie am 10.10.1900 bei der Durchfahrt von
Gessertshausen am Schnellzug 99 einer
ernsten Gefahr. Der 285t schwere Zug
wurde von der AA | geflihrt, und als zweite
Maschine war, hinter ihr laufend, die B IX
DEGGENDORF beigegeben. Bei der Fahrt
Uber eine Weiche |6ste sich am Tender der
B IX ein Teil des Bremsgestdnges und fiel
in eine Weiche, wodurch die Entgleisung
des groBten Teiles des Zuges verursacht
wurde und ziemlicher Materialschaden ent-
stand. Wéare die B IX im Vorspann gelau-
fen, dann wére wohl auch die AA | mit in
den Unfall verwickelt worden, und vermut-
lich ware derselbe dann schlimmer ausge-
fallen.

Weniger erfolgreich verlief eine Fahrt von

Kempten nach Minchen mit dem D 126

am 30. November 1905 infolge eines Zu-

sammenstoBes in Tlrkenfeld in der Nahe
von Frstenfeldbruck, wobei Zylinder und
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Vorspannmaschine erheblich beschadigt
wurden. Dieser Unfall wurde fiir das ferne-
re Schicksal der AA | entscheidend!

Um diese Zeit waren die Schnellzlige viel-
fach schon so schwer geworden, daB die
AA | dieselben nicht mehr zu flhren ver-
mochte, so daB die Verhéltnisse von selbst
zum Umbau in eine 2/4-gekuppelte Loko-
motive drangten, der ja schon von Haus
aus vorgesehen war. Wahrend des Jahres
1906 war die Maschine abgestellt. Erst
1907 wurde bezlglich der durchzuflhren-
den Rekonstruktion definitiver BeschluB3
gefaBt. Die Erbauerfirma arbeitete den Um-
bau konstruktiv durch und stellte die noti-
gen neuen Teile her; der Umbau selbst
wurde in der CW Miinchen ausgefiihrt, und
zwar in der Weise, daB zunéchst die ganze
Vorspannmaschine mit allem Zubehér ent-
fernt, desgleichen die beiden Zylinder von
490 mm Durchmesser mit Kolbenschieber
ersetzt und der Schmidtsche Uberhitzer
mit 18 Rauchrohren in den Langkessel
eingebaut wurde, wodurch die Kessel-
leistung merklich gesteigert werden konn-
te. Die Dampfspannung blieb mit 13 atm
unverandert. An Stelle des Schlepprad-
satzes und dessen duBeren 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
tberlegen war. lhre Erscheinung war
schlank und erinnerte eher etwas an die
preuBische S 3. Nur die notgedrungen bei-
behaltene geneigte Lage von Zylinder und
Schiebern und die unschéne Form der Ver-
kleidung von Schieber, Ein- und Aus-
strémung beeintrachtigten den sonst be-
friedigenden Eindruck.

Dagegen war das Leistungsvermdégen
merklich gestiegen. Die P 2/4 vermochte
Zlge von 240 bis 250t auf den 10%co-
Steigungen noch mit 40 km/Std. zu befér-
dern, was einer Leistung von rund 650 PS
entsprach. Auch auf ebener Strecke konn-
te sie Zlge bis zu 300 t noch mit 75 bis
80 km/Std. flhren, beides Leistungen, die
bereits liber denen der B Xl lagen.

Nach kurzer Erprobung in Miinchen wurde
die P 2/4 der BW Augsburg zugeteilt, wo
gleichzeitig ein erster Schub Verbund-B XI
an Stelle der B X auftauchte. Dortselbst
fand die Einzelmaschine — oft ist das Ge-
genteil der Fall — sogleich das richtige Ver-
standnis, umsomehr als ihre héhere Lei-
stungsfahigkeit und Sparsamkeit gegen-
tber den B Xl alsbald deutlich zu Tage trat.
Der noch ungeniigenden Erfahrung mit
HeiBdampflokomotiven zufolge hatte die
AA | beim Umbau eingeschliffene Rund-
schieber ohne Ringe erhalten, welche auch
anfangs bei gutem Ol und aufmerksamer
Pflege dicht hielten. Trotzdem trat nach
einiger Zeit VerschleiB und damit Durch-
lassigkeit der Schieber ein, der bald Ersatz
durch Schieber mit federnden Dichtungs-
ringen notwendig machte.
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Bild 79: Das im Text erwéhnte Bild zeigt die 36 861 kalt im Bw Mdhldorf. Abb.: E. Schérner

Bild 78 (ganz oben): Inzwischen ist die AA | in die HeiBdampf-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 Minchen und
kehrte von dort nach beendeter Arbeit nicht
mehr nach Augsburg zuriick. Sie wurde
nach Simbach Uberstellt, wo sie mit den
seit 1903 dort beheimateten Zwillings-B Xl
zusammentraf, in deren Dienst sie nun mit
eingestellt wurde und daher 6fter in Mun-
chen zu sehen war. Dabei blieb es, bis
nach dem Kriege die von Berlin ausgehen-
de Vernichtungswut den Zwillings-B Xl den
Garaus machte und preuBische T 18 an
deren Stelle traten. Der P 2/4 aber, seit
1925 36 861 genannt, wurde als HeiB-
dampfmaschine und wegen ihres guten
Zustandes noch eine Gnadenfrist fur Aus-
hilfe und besondere Fahrten beim Bw
Muhldorf bewilligt, von wo aus sie auch die
Arbeiterzlige nach Burghausen fuhr.

1927 drohte ihr abermals der Untergang,
aber ihr guter Zustand, in dem sie bei der
Hauptreparatur in Weiden befunden wur-
de, und die Wertschatzung, deren sie sich
an ihrer Dienststelle erfreute, retteten sie
noch einmal vor dem Ende. Im Herbst 1931,
als Oktoberfestzliige zu fahren waren und
urbajuwarisches Landvolk, wie Ublich, 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 Minchener Ostbahnhof ein-
fahren. Um diese Zeit gelang es auch den
Bemlhungen eines jlingeren Fachmannes,
die kalt stehende Maschine an ihrem Stand-
ort Milhldorf noch zu photographieren.

Im April 1933 ereilte auch sie das Schick-
sal, und im Juni des gleichen Jahres wurde
sie in Minchen-Freimann abgebrochen.

Bild 80: Am

3. August 1931
stand die 36 861
noch unter
Dampf.

Abb.: Verkehrs-
museum Niirn-
berg, Sammlung
Dr. Schein-
graber




Technische Beschreibung
(Eugen Briickmann in Z.V.D.l. 1897)

Bei Aufstellung des Programms fur diese
Lokomotive waren folgende allgemeine
Wiinsche mafgebend:

Die Lok soll eine gréBere Anpassungs-
fahigkeit an die verschiedenen Betriebser-
fordernisse in Bezug auf Zugkraft und Ge-
schwindigkeit zeigen als die bestehenden
Schnellzuglokomotiven der Klasse B Xl 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
erflllen kénnen wie die eben erwéhnten
Schnellzuglokomotiven und diesen auch in
allen Einzelheiten méglichst &hnlich sein,
damit sie fir den Fall, dal3 der Versuch aus
irgend einem unvorhergesehenen Grund
fehlschliige, unter méglichst 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-
Bende, daher das Personal weniger ermi-
dende Gangart zeigen und sich aus die-
sem Grunde besser fir hohe Fahrge-
schwindigkeiten eignen als die zweifach
gekuppelten Lokomotiven der Klasse B XI.
Die Gedanken, die bei der Losung der ge-
stellten Aufgabe als Richtschnur dienten,
waren etwa folgende:

zu a) Bei einer Lokomotive gewdhnlicher
Bauart mit zwei gekuppelten Achsen, die
von einem Paar Dampfzylinder angetrieben
werden, missen die Abmessungen der
letzteren so gewahlt werden, daB sie die
der Gesamtbelastung der gekuppelten
Achsen entsprechende groéBte Zugkraft zu
entwickeln vermdgen. Bei Uberschreitung
einer gewissen Geschwindigkeitsgrenze
wird nun aber einerseits die Kupplung der
Achsen lberflissig, weil flr die Ausnutzung
der jener Geschwindigkeit entsprechenden
Zugkraft das Adhasionsgewicht einer Treib-
achse vollkommen gentigen wirde, wéh-
rend andererseits die gro3en, flr die groB-
te Zugkraft berechneten Zylinder- und
Steuerungsabmessungen alsdann nicht
mehr recht der Leistung entsprechen.

Es ist klar, daB infolge dieser beiden Um-
stdnde von einer gewissen Geschwin-
digkeitsgrenze an der zur Uberwindung
der inneren Widerstande notige Teil der
Maschinenleistung gegeniber der Ge-
samtleistung unverhaltnismaBiig rasch

steigt, der Wirkungsgrad also rasch sinkt.
Bei Anwendung ungekuppelter Lokomoti-
ven mit nur einer freien Treibachse wird
zwar dieser Ubelstand bekanntlich vermie-
den; ihre allgemeinere Einflhrung verbie-
tet sich jedoch in den meisten Fallen we-
gen ihrer zu geringen gréBten Zug- sowie
Anzugkraft. Um nun die Vorteile der unge-
kuppelten Lokomotive mit der gréBeren
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

erfreulicher ist es, schon jetzt berichten zu
kénnen, dafl3 im vorliegenden Falle eine
sehr einfache und elegante Losung gefun-
den worden ist.

zu b) Wegen der Ahnlichkeit mit den Loko-
motiven der Klasse B XI und des méglichst
leichten Umbaues in solche haben die
Hauptrahmenbleche gleich die hinteren
Achsgabelausschnitte zu erhalten, so daBB
nach Entfernung von kurzen hinteren Au-
Benrahmen, in welchen die Ersatzlaufach-
se zu lagern ist, ohne weiteres eine Kup-
pelachse untergestellt werden kann. Auch

Patent nunmehr
zur Anwendung e

gebracht.

Nach dem er-
wéahnten Patente
werden zwei ge-
sonderte Treib-
achsen angewen-
det, deren jede
durch ein beson-
deres Zylinder-

paar angetrieben |
wird. Die Haupt- |
maschine, die auf
eine Treibachse
mit méglichst gro-

Ben Radern wirkt,
soll bei allen
Fahrgeschwindig-
keiten arbeiten,
wéahrend die so-
genannte Vor- —
spannmaschine,
welche die zweite ;
Treibachse mit er- [
heblich kleineren
Rédern in Umdre-

R

|

hung versetzt, nur
bis zu derjenigen
Geschwindig-
keitsgrenze mitzuarbeiten hat, bei der noch
die Adhasion von zwei Achsen notig ist;
dariiber hinaus soll sie ausgeschaltet wer-
den. Die Vorspannachse ist demnach,
wenn sie nicht arbeitet, von den Schienen
abzuheben, also freischwebend zu halten,
damit alle Reibungswiderstande moglichst
verringert werden, im Gebrauchsfalle da-
gegen mit einem Drucke gleich dem erlaub-
ten Achsdrucke gegen die Schienen zu
pressen, wobei aber natlrlich die Haupt-
treibachse nicht entlastet werden darf. DaB3
sich die konstruktive Lésung dieses letz-
ten Erfordernisses nicht immer ohne
schwierige Studien befriedigend erreichen
lassen wird, 1Bt sich voraussehen. Um so

A u,ssc-’z](’z% ruach rechis

2r30ky
Spransung der Fedderss 10870 = Druck a. d Ailb 15890 + bet 17 ltm. Drvcke
Al Trich tn -437c -

fole Luxt arae -

14 @00 kg rdéui Ry Tooaly

viod xgfmit Jorspanmsisokg

die Rahmenversteifung zwischen den
Dampfzylindern ist so zu gestalten, dal3 die
normalen Zylinder angebracht werden kdn-
nen. Dies ist dadurch zu erméglichen, daB3
die Vorspannzylinder nicht am Rahmen,
sondern an den Hauptzylindern befestigt
werden, daher eine besondere Gestaltung
des Rahmens nicht bedingen.

Die Achsgabelausschnitte flur 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
stoBenden Bewegung des Fuhrerstandes
werden bekanntlich einerseits durch den
hart unter dem Fuhrerstandboden angrei-
fenden wechselnden Druck der Hinterach-
se gegen die Achsgleitbacken, anderer-
seits durch die Unmdéglichkeit gebildet, die
Hauptrahmenbleche auf der Strecke langs
der Feuerbiichse und des Aschkastens gut
gegen einander abzusteifen. Diese Ursa-
chen werden indes weggeschafft, wenn die
Hinterachse keine Kuppel-, sondern blof3
eine Laufachse ist. Durch die kleineren
Zylinderabmessungen der ungekuppelten
Hauptmaschine und durch den Wegfall der
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Kuppelstangen werden iiberdies die Ge-
wichte der hin- und hergehenden Massen
wesentlich verringert, wodurch der Gang
der Lokomotive, namentlich bei gréBerer
Fahrgeschwindigkeit, ganz erheblich ruhi-
ger wird.

Aufgrund dieses Gedankenganges ent-
stand nun die dargestellte Schnellzugloko-
motive mit Vorspannachse, Klasse AA |,
von welcher die A.-G. Krauss & Co. im Jah-
re 1895 zwei Stick fir die bayerischen
Staatsbahnen ausgefiihrt hat, deren eine
in Nirnberg ausgestellt war.

Der fiir 13 atm. konzessionierte Kessel
besteht aus Siemens-Martin-FluBeisenble-
chen; seine Bauart bietet nichts Besonde-
res dar; héchstens sei auf die langen vor-
deren beweglichen Barrenanker der kup-
fernen Feuerblichse aufmerksam gemacht.
Weit interessanter ist das Rahmengestell.
Die fluBeisernen Hauptrahmenbleche von

Die Vorspannachse wird, wie aus den Ab-
bildungen und der schematischen Skizze
hervorgeht, infolge einer eigentiimlichen
Hebellibersetzung durch das Gewicht der
auf den Federn ruhenden Last selbst hoch-
gehalten.

Um solches méglich zu machen, sind in der
Mittelebene der Achsbiichsen je zwei durch
kurze Hangestlicke verbundene Doppelhe-
bel aa’ und bb’ mit ihren Enden a’ und b’
drehbar an den Hauptrahmenblechen ge-
lagert, wahrend in den Punkten A und B
die vorderen Federspannschrauben der
Haupttreibachse bzw. die seitlichen Han-
geeisen fUr die Vorspannachse angreifen.
Als fester Stitzpunkt fiir 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 stoBt. Mit dem
Punkte B wird natirlich die Vorspannach-

Hochdruckzylinder der Hauptmaschine

riickwiérts
0,84 0,70 060 050 040 0,30
0,83 064 054 045 0,37 0,29
vorwarts
vorwérts
0,30 0,40 050 060 0,70 0,84
0,19 025 032 041 052 0,74
riickwdérts

Vorspannmaschine

den. Die Anfahrvorrichtung ist der Herstel-
lerin patentiert. Die Vorspannmaschine da-
gegen, die nur beim Anfahren oder auf ein-
zelnen starken Steigungen in Tatigkeit 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-

25 mm Starke sind in richtiger Weise sehr
stark gegen einander abgesteift; das Glei-
che gilt auch von dem vorderen zweiach-
sigen Drehgestell. Obgleich dessen Ein-
rickanordnung 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 Stiitz- bzw. Schleifflache aus-
gebildet ist. Die Riickstellung in die Mittel-
lage besorgen die beiden Gummipuffer C.
Die Haupttreibachse ist in gewdhnlicher
Weise im Hauptrahmen, die hintere Lauf-
achse aber mit AuBenfedern in zwei Au-
Benrahmen gelagert, welch letzterer Um-
stand zu einem ruhigen Gange der Loko-
motive ganz wesentlich beitragen wird. Zur
Flhrung der Vorspannachse dienen vier
Hilfsrahmenbleche, die auf die Hauptrah-
menbleche aufgenietet sind und die Gleit-
backen tragen. Die beiden Achsblichsge-
héuse aus Schmiedeeisen sind durch Ble-
che fest mit einander verbunden, auch die
stark gehaltenen Achsblchsunterteile aus
RotguB gut befestigt, so daB die Vorspann-
achse mit dem gesamten Achsgehause
hochgehoben oder gesenkt werden kann.
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se mit angehoben. Soll sie gesenkt wer-
den, so wird in den Uber ihrer Mitte ange-
ordneten Dampfzylinder Kesseldampf von
voller Spannung hineingelassen, wodurch
der Auftrieb des Doppelhebels bb’ in B nicht
nur Uberwunden, sondern die Vorspann-
achse noch mit einer UberschuBkraft ge-
gen die Schiene gepreB3t wird. Umgekehrt
wird hierbei das ganze Rahmengestell na-
tarlich angehoben (um rund 25 mm); da-
durch werden zwar alle drei Laufachsen
entlastet, die Treibachse behalt jedoch ih-
ren Schienendruck so gut wie unveréndert
bei, und nur ihre Tragfedern verdrehen sich
um ihren Aufhangepunkt.

Die mit der ausgestellten Lokomotive er-
zielten Achsbelastungen bei gehobener
und gesenkter Vorspannachse sind in Ab-
bildung 82 angegeben. Uber die Antriebs-
maschinen der Haupt- und der Vorspann-
achse sei folgendes mitgeteilt: Die Haupt-
maschine ist eine Verbundmaschine mit
auBenliegender Heusingersteuerung von
385 und 610 mm Zylinderdurchmesser und
610 mm Kolbenhub und demnach einem
Zylinderraumverhéltnis von 1:2,51. Die
Steuerung konnte aus letzterem Grunde
auf beiden Seiten gleich ausgefihrt wer-

linderdurchmesser und 460 mm Kolben-
hub. Damit die Umsteuerung moglichst ein-
fach gehandhabt werden kann, sind die auf
einer gemeinschaftlichen Steuerwelle auf-
gekeilten Steuerhebel beider Maschinen so
gegen einander versetzt, dal3 an der Steu-
erbockskala die in der obigen Tabelle auf-
gefiihrten Fiillungsgrade verzeichnet sind.
Als weitere Eigentiimlichkeit dieser Lo-
komotive mu3 noch erwahnt werden, dal3
fiir beide Treibachsen Dampf-Sandstrahl-
apparate vorgesehen sind, deren Ziige mit
dem Regulatorzug flr die Vorspannmaschi-
ne in eigenartiger Weise verbunden sind.
Sobald namlich der groBBe Regulator fur die
Hauptdampfmaschine gedffnet ist, wird
zuerst nur langsam der Hilfsregulator ge-
offnet, worauf sich die Vorspannmaschine
bei noch schwebender Treibachse in Um-
drehung setzt; darauf wird diese Achse
langsam gesenkt, wobei der Dampfsand-
streuer selbsttatig eingeschaltet wird, und
nunmehr erst kann man den Hilfsregulator
voll 6ffnen. Diese Einrichtung ist getroffen,
teils um beim Anfahren alles Schleudern
nach Moglichkeit zu verhindern, teils um
wéhrend der Fahrt die Vorspannachse
langsam ohne StoB einschalten zu kénnen.



Lokomotiven der Klasse S 2/5 vauclain

Die Beschaffung dieser beiden amerikani-
schen “Atlantic”-Schnellzuglokomotiven ist
hauptséachlich auf eine Studienreise meh-
rere Herren der Generaldirektion der Ko-
niglich Bayerischen Staatsbahn, teils auf

die groBe Ausstellung in Chicago 1893
zurickzufiihren, welche dem Besucher
gute und reichliche Gelegenheit bot, den
damaligen Stand und die Eigenheiten des
amerikanischen Lokomotivbaus kennen zu
lernen.

Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten
Lokomotiven der Klasse S 2/5 Vauclain

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

geliefert gemaB Vertrag vom 22.04./05.05.1900

2398 14131
2399 14 132

18380
18381

Baldwin
Baldwin

Abnahme Aus-

Anmerkung
musterung
27.03.1901 1923 am 30.02.1923 zur Zerlegung
29.03.1901 1923 an WI Il Minchen

So faBte denn die Bayerische Staatsbahn-
verwaltung den EntschluB3, die dortmals
wegen ihrer billigen und rationellen Bauart
gerihmten amerikanischen Lokomotiven
auf den eigenen Linien zu erproben, und
bestellte in der Baldwinschen Fabrik je 2

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

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

Bild 86 (Mitte rechts): In Minchen-CB wartet
diese S 2/5 auf die Abfahrt. Typisch amerika-
nisch: zum Umlauf fihrende Fihrerhaustiir.

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 Fiihrerseite.
Abb. 86 und 87: Slg. Dr. Scheingraber

s s

Bild 88 (rechts): Wahrscheinlich nach dem
Umbau auf kupferne Feuerblichse ist die 2398
in der CW Mtinchen zu sehen. Daneben

lugt die Pt 2/5 H 5201 hervor.

Abb. 84, 85 und 88: Sammlung Asmus

Stick der um jene Zeit gangigsten Typen:
4/5 (Consolidation) und 2/5 (Atlantic).

Das Erscheinen der beiden “Atlantics” fallt
in die letzte Zeit der als “Mittelalter” be-
zeichneten Epoche, die 2/5-gekuppelte
Type in ihrer vollkommenen Form dage-
gen gehort der spateren Zeit an. Zwar wa-
ren schon von 1895 an verschiedene
Atlantics da und dort aufgetaucht, doch

besaBen sie fast alle noch bescheidene
Kesselabmessungen, geringe Achsdrik-
ke, und ihre Leistungsfahigkeit war jener
der bisher allenthalben verwendeten 2/4-
gekuppelten Type nur wenig, wenn Uber-
haupt, tberlegen.

Es stellen in Bayern diese beiden Outsi-
der, dhnlich wie die C V, gewissermal3en
eine Ubergangstype dar zu den modernen

2/5- und 3/5-gekuppelten Maschinen mit
héheren Achsdriicken, machtigen Kesseln
und dementsprechend bedeutender Lei-
stungsfahigkeit bzw. Kraftreserve.

Man stand also im Januar 1901 in Min-
chen-CB eines Tages vor den unerwartet
aufgetauchten beiden Baldwinschen Atlan-
tics. In den “M.N.N.” und der “Augsburger
Abendztg” stand Uber diese beiden Ma-
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Bild 91: Hier begibt sich die 2399 von der BW Minchen | an ihren Zug ...

Abb.: H. Kallmiinzer

. Technische Daten Klasse S 2/5 Vaucl.

Bauart
Treib-/Kuppelraddurchmesser
Laufraddurchmesser vorn
Laufraddurchmesser hinten
LUP/Lok und Tender
Achsstand Lokomotive
Achsstand Lok und Tender
Zylinderdurchmesser
Kolbenhub

Rostflache

Heizflache

der Feuerblchse

Anzahl der Heizrohre
Durchmesser der Heizrohre
Lange der Heizrohre
Heizflache der Heizrohre
Verdampfungsheizflache
Hochstgeschwindigkeit
Kesselliberdruck
Leergewicht
Reibungsgewicht
Dienstgewicht

Tender

Bauart
Raddurchmesser
Achsstand
Leergewicht
Dienstgewicht
Wasservorrat

Kohlevorrat

2'B1' ndv
mm 1829
mm 838
mm 1219
mm 18712
mm 7747
mm 15823
mm  330/559
mm 660
m# 28
m? 15,9
264
mm 50,8/56
mm 4547
m? 1915
m? 2074
km/h 90
bar 14
t 56,3/56,6
t 30,4/31.2
t 62,8/62,1
22'T208
mm 914
mm 4852
1 20,6
1 46,0
m? 20,8
t 6.0

schinen um die gleiche Zeit grauenvoller
Unsinn, der groBe Heiterkeit zur Folge hat-
te. Man wunderte sich ob deren véllig un-
gewohnter, rein amerikanischer Erschei-
nung mit grellfarbigem Gewand, Kessel
dunkel mit breiter, gelber, verschnorkelter
Einfassung und knallrotem Rahmen und
Radern sowie der leuchtenden, kupfernen
Kaminhaube Uber das viele Fremdartige
an den Ausléandern und — vom fachlichen
Standpunkt aus — (ber die vielfach un-
schonen Formen dieser und jener Teile,
tber deren rohe Bearbeitung.

Der Eindruck des echt amerikanisch schnell
*Zusammengenagelten” war fiir technisch
geschulte Augen unausbleiblich und uner-
freulich genug und wurde durch das Bla-
sen undichter Rohrleitungen und Hahne
an allen Ecken und Enden keineswegs
verbessert. Besonders die sogenannte fei-
ne Armatur lie3 im Vergleich mit der heimi-
schen Arbeit im Lokomotivbau ziemlich zu
wunschen ubrig.

Ahnliche Beobachtungen hinsichtlich ro-
her Formgebung sowie wenig sorgfaltiger
und ungenligender Bearbeitung hatte der
Verfasser bereits auf der Pariser Ausstel-
lung 1900 an den dortigen, fiir die franz&si-
schen Staatsbahnen bestimmten, 2/4-

Bild 92: ... vor dem sie nun bereit zur Abfahrt steht.

gekuppelten Maschinen gemacht, wo der
Unterschied, den europdischen und na-
mentlich den englischen Lokomotiven ge-
geniiber, besonders auffallig 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 I6bliche Ab-
sicht trug gute Friichte.

Wie bei den beiden “Consolidations” war
auch hier die von Vauclain, seinerzeit lei-
tender technischer Direktor der Baldwin-
schen Fabrik, stammende Vierzylinderbau-
art mit je einem Hoch- und Niederdruck-
zylinder beiderseits zur Ausfiihrung ge-
kommen mit dem Unterschied gegenliber
den Consolidations, daB hier die groBen
Niederdruckzylinder unten und die kleine-
ren Hochdruckzylinder oben lagen, da bei
der infolge der groBen Réder an sich hohe-
ren Zylinderlage ein Hineinragen in das
zulassige Umgrenzungsprofil nicht zu be-
flirchten war. Diese éltere Bauart der Vau-
clain-Verbundmaschine, 1889 zum ersten
Mal ausgefiihrt, erlebte gegen 2000 Aus-
fuhrungen.
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Bild 93: Dieselbe Lokomotive, diesmal von der Fiihrerseite gesehen. Abb.: Sammlung Asmus
Bild 90 (linke Seite oben): Die Anwesenheit “héherer” Herren IaBt auf eine Probe- aoder Abnahmefahrt der 2399 schlie3en.

Abb. 90 und 92: Sammlung Dr. Scheingraber

Die Dampfzu- und -abflihrung fir 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
Anderungen bzw. Verbesserungen vorge-
nommen, welche Verkleinerung der Com-
pression und Verbesserung der Einstro-
mung bezweckte.

Die nicht durchgehenden Kolbenstangen
wurden an Hoch- und Niederdruckzylindern
durch die hierzuland Gblichen durchgehen-
den ersetzt. Beide Zylinder einer Seite grif-
fen an einem viergleisigen, schweren
Kreuzkopf an, die Treibstange betatigte
die hintere der beiden gekuppelten Ach-
sen. Die ebenfalls recht schwere Kuppel-
stange besalB Uberhaupt keine nachstell-
baren Lager, sondern nach englisch-ame-
rikanischem Brauch nur einfache ausge-
buichste Augen. Die vier Exzenterscheiben
der Stephensonsteuerung saBen auf der
Treibachse.

Die lange Schieberschubstange war, der
Kuppelachse wegen, einfach nach oben
gekropft, eine echt amerikanische unbe-
kiimmerte Formgebung, wie sie bei uns
bestimmt nicht zur Anwendung gekommen
wére. Das ganze vielgliederige Steue-
rungsgestédnge machte nicht gerade den
Eindruck sorgféltiger Herstellung und Be-
arbeitung und stellte nichts Einheitliches
dar. Ferner war fir die Schmierung nach
unseren Begriffen nur mangelhaft gesorgt,
so dafB baldiger fihlbarer Verschlei3 und
damit schlechte Dampfverteilung zu be-
flirchten standen; auch die Schmiergefai3e
fur das Triebwerk, alle unter sich verschie-
den, erschienen ungeniigend und primitiv.
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Maéglich ist, daB die Amerikaner besseres
Ol verwenden als unsere Bahnverwaltun-
gen, da sie solches ja billig im eigenen
Lande zur Verfligung haben.

Jedenfalls entsprach die seitens der Bau-
firma vorgesehene Schmierung nicht, da
alsbald fiir Zylinder und Schieber de Li-
monsche Zentralschmierung, wie auf vie-
len heimischen Lokomotiven, eingerichtet
wurde. Uber die wirklichen und vermeintli-
chen Vorziige des Vauclainschen Systems
— gleiche Arbeit auf jeder Maschinenseite,
groBe Expansionsmdglichkeit, somit wirt-
schaftliche Dampfausnutzung, sicheres
Anfahren — wird noch bei der Giiterzug-
lokomotive gesprochen werden, ebenso
tber die Nachteile des schweren Trieb-
werks, insbesondere dessen hin- und her-
gehende Massen, welchen die Amerikaner
wenig Beobachtung schenkten. Was bei
den beiden “Consolidations” betreff Mas-
senausgleich noch zu lesen steht, gilt hier
— bei der Schnellzuglok — wohl in noch
héherem MaBe! Diesen Tatsachen Rech-
nung tragend, wurde die zuldssige Ge-
schwindigkeit auf 90 km/Std. begrenzt.
Die Art und Weise, wie man in Amerika das
Problem l6ste, Innentriebwerk und Kropf-
achse zu vermeiden und doch durch Auf-
teilung zu groBer Zylinder hohe Zugkraft
zu erzielen, ist ungemein charakieristisch
und bezeichnend fir die Denkart der Ame-
rikaner iberhaupt und ihre Anschauungen
im Lokomotivbau.

Man hatte die Notwendigkeit der Zylinder-
teilung erkannt, da die Kolbendriicke sehr
hoch wurden und die Zylinder unglinstig
groBe Durchmesser erhalten hatten. Statt
Kropfachse und Innenzylinder anzuwen-
den, verlegte man alle vier Zylinder nach
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auBen, erhielt dadurch zwar einfachen
Antrieb, setzte sich aber unbekimmert um
die nachteiligen Folgen schlechten Mas-
senausgleichs und des exzentrischen An-
griffs der Kolbenstangen am Kreuzkopf,
der nach zwei Seiten herhalten muf3, hin-
weg, wobei obendrein die beiden Zylinder
einer Seite in der Regel ungleiche Arbeit
leisteten.

Man nahm den unvollkommenen Mas-
senausgleich als scheinbar nebenséchli-
ches Ubel in Kauf, der durch Nichtbertick-
sichtigung der hier doppelt schweren “reci-
procating parts”, insbesondere des Kreuz-
kopfs, entstand. Falls dieselben nach eu-
ropdischer Weise durch rotierendes Ge-
wicht ausgeglichen wurden, hielt man die
“hammer-blow”-Wirkung der hier beson-
ders stark auftretenden vertikalen Flieh-
kraftkomponente flr eine Beanspruchung
von untergeordneter Bedeutung, welche
den Geleisen zugemutet werden konnte,
da schlieBlich Schienenbriiche und Schlag-
stellen an Bandagen immer und (berall
vorkommen und unvermeidlich sind!
Wohl der am meisten beachtete Teil war
der in Amerika Ubliche geschmiedete
Barrenrahmen, der auch hier zur Anwen-
dung gekommen war, vorn einstegig, im
Ubrigen zweistegig mit jaher Abkrépfung
des Obergurts hinter den Treibachslagern
zur Aufstellung des Kessels auf der hinte-
ren Rahmenpartie. Dies gewahrt den Vor-
teil freier Zuganglichkeit zu den Stehbolzen,
wéahrend im Vorderteil beim Barrenrahmen
bei Maschinen mit Innentriebwerk dessen
Ubersichtlichkeit und Zugénglichkeit ge-
genuber den mehr oder weniger hohen
Wanden eines Blechrahmens sehr erleich-
tert ist.
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Abb.: Merker Verlag

Auch der Drehgestellrahmen zeigte rein
amerikanische Bauart, die Abfederung mit-
tels gemeinsamer Léangsfeder und Schwa-
nenhalsen ebenfalls; zur Erméglichung
seitlichen Ausschlags war eine sogenann-
te Pendelwiege vorgesehen mit Ruckstel-
lung durch Einwirken der Schwerkraft, eine
Anordnung, welche in Amerika seit langer
Zeitangewendet wird und bei weniger sorg-
féltig verlegtem oder nachgiebigem Ober-
bau sich leicht allen Unebenheiten anpal3t,
bei héheren Geschwindigkeiten jedoch oft
unruhigen Gang bewirkt.

Die hintere Laufachse, lber welche der
Stehkessel nach riickwérts 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 GroBe — war mit der
Rauchkammer in dem (blichen Sattel des
ZylinderguBstlickes, das nach amerikani-
scher Bauart in der Mitte geteilt war, ver-
schraubt. Ein Kesseltrédger, der auB3erhalb
der Rahmen zugleich als Linealtrager aus-
gebildet war, stlizte den Langkessel vor
den Kuppelradern. Riickwérts stand der
Stehkessel frei iber den Rahmenwangen,
reichte also nicht zwischen dieselben hin-
ein, wodurch sich bequemere Zuganglich-
keit und eine etwas gréBere Rostbreite
ergibt.

Die Eisenbox —dieses viel umstrittene ame-
rikanische Spezifikum (im Lande des Kup-
fers!) — bewéhrte sich wie anderwarts auch
bei diesen Maschinen nicht. Man horte
ofter von Rohrrinnen, Stehbolzenbriichen,
sogar Stegrissen in der Rohrwand usw.,
und in der Tat wurden die Eisenboxen
schon bei der ersten Hauptreparatur durch
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die Ublichen Kupferboxen ersetzt, wodurch
das Gewicht der Maschinen sich fast zur
Ganze zu Lasten der Schleppachse um
fast 1t erhdhte.

Entgegen heimischem Brauch stand der
Dampfdom nicht vorn, sondern riickwéarts
vor dem Stehkessel; der Sandkasten war
weit vorgeriickt 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 fiirchterliches Gebrtill
bei westlicher Luftstromung vom Zentral-
bahnhof bis in entlegene Stadtteile von
Miinchen zu vernehmen war.

Die amerikanische Glocke fehlte, da hier-
zuland ungebrauchlich, ebenso waren an-
statt der groBen Scheinwerfer die schénen
bayerischen Normallaternen angebracht.
Die Kaminkrone aus Messing oder Kupfer
verbesserte das Aussehen der Maschine
und wirkie vorteilhaft auf das nicht allzu
glinstige Gesamtbild. Gegenteilig war der
Eindruck der Streben an der Rauchkam-
mer. Pufferbohle, Zug- und StoBvorrich-
tungen entsprachen den heimischen Nor-
malien. Das nach amerikanischer Art recht
hoch gestellte Fluhrerhaus war, wie dort
tblich, sehr gerdumig und bot guten
Schutz, und seine Ausstattung mit beque-
men Sitzen und teilweiser Rickwand be-
hagte den Miinchener Fihrern sehr, doch
beeintrachtigte der unruhige Lauf der Ma-
schine die Gemitlichkeit.

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-

Bild 94: Auf diesem Gemaélde von Professor A. L. Hammonds kdmpft sich eine der beiden Vauclain-S 2/5 (iber eine romantische Gebirgsstrecke.

schinen und auf Rangierlokomotiven heu-
te noch gebréuchlich 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 verldassig 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-
dampfer 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 flr Schieber und Kolben sowie Hauss-
hélter-Geschwindigkeitsmesser mit Antrieb
durch Schnur und Scheiben vom Treibrad
her wurden ebenfalls erst durch die Werk-
statte angebracht, da Geschwindigkeits-
messer auf amerikanischen Bahnen Uber-
haupt nicht gebréauchlich sind.

Der vierachsige Drehgestelltender besalB
die in Amerika sehr haufige Fachwerk-
bauart (Diamond), im Ubrigen entsprach
seine Konstruktion fast genau jener der
beiden Gliterzuglok-Tender; doch war hier
der Wasserraum groBer, 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 und 96: Sammlung Asmus

denen 16-m-Drehscheiben Schwierigkei-
ten, und wie bei den C V muBten Maschine
und Tender gesondert gedreht werden, ein
fur den Betrieb besonders lastiges und
unbeliebtes Verfahren. Erst die Drehschei-
ben von 18 m Durchmesser gestatteten,
CV, S2/5 und S 3/5 ohne Trennung aus-
zudrehen.

Nach Erledigung diverser Einlauffahrten —
eigentliche Leistungsprifungen fanden
nicht statt — wurden die Maschinen im Per-
sonenzugdienst und bald auch an Schnell-
zugen verwendet, hielten aber in letzterem
im angestrengten Dienst bei Doppelbe-
setzung nicht lange aus und wurden bald
nur noch einfach besetzt, zum Fihren der
nicht sehr schweren diversen Expresszige
und einiger leichterer Schnellzige verwen-
det. AuBerdem dienten sie zu Extrafahrten
und Aushilfen, spielten also keine 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, ofter auftretenden
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Stérungen und Defekten, welche uner-
wulnschte, zuséatzliche Arbeiten bedingten.
“Man kann sich nicht auf sie verlassen”,
wie ein Fuhrer sich duBerte. Auch bezlg-
lich der km-Leistung blieben sie gegen die
einheimischen Schnellzuglokomotiven er-
heblich zuriick. Sie kamen gleich in den
ersten Einsatzjahren nur auf 40 000 bzw.
45 000 km. 1904 scheinen sie langere Zeit
in Hauptreparatur und zuvor monatelang
abgestellt gewesen zu sein; denn die Ge-
samtleistung pro Maschine erreicht nur
17 000 km flir dieses Jahr. 1905 und 1906
kamen sie an Schnellziigen wieder nur auf
33600 km und an Personenziigen auf
3300 km, wogegen die Maffeischen S 2/5
in diesen Jahren rund 90 000 km durchlie-
fen. Erst von 1907 an, als der empfindliche
Maschinenmangel zwang, die beiden
“Amerikaner” starker zu beschaftigen, er-
reichte die Jahresleistung bei ihnen mit
90 000 bis 100 000 km ungefahr dieselbe
Hoéhe wie bei S 3/5 und S 2/5.

Spaterhin jedoch, als Schnellzuglokomo-
tiven in gréBerer Zahl neu erschienen,

wurden die beiden Amerikaner wieder auf
ihren Spezialdienst beschrankt. Diese Té&-
tigkeit behielten sie bis 1923 bei, in wel-
chem Jahr sie der Kassierung und dem
Abbruch verfielen, wobei ihnen niemand
nachtrauerte. Wahrend ihres ganzen Da-
seins waren sie immer in Miinchen-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 die-
ses fiihrte zu wertvollen Ergebnissen. Vor
allem war es der geschmiedete Barren-
rahmen, dessen Vorteile man sich bei den
von Maffei ab 1903 gebauten Vierzylinder-
lokomotiven mit Innentriebwerk zu Nutze
machte. Dieser Rahmen hat sich im Be-
trieb und namentlich bei mehreren schwe-
ren Unfallen, bei welchen S 3/5, P 3/5 und
S 3/6 beteiligt waren, als vorziglich wider-
standsfahig bewéahrt und wird heute auch
im Norden allgemein angewendet.
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Technische Daten der Klasse C V
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2,65 2.65
11,9 11,89
227 227
4752
4300 4300
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1576 1576
90 90
14 14
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46.9 46,4
65,3 66,8
22721
1006 1006
5000 5100
21 22
48 49
21 21
6 B

Bild 98 (oben): Als letzte
C V wurde von Maffei am
8. Mai 1901 die 2343 ge-
liefert, die 1919 nach
Frankreich abgegeben
werden muBBte. Abb.:
Werkfoto Krauss-Maffei

Bild 99 (rechte Seite
oben): Um 1920 wurde
die C V 2302 in der CW
Miinchen abgelichtet.
Abb.: Sammlung Asmus

Bild 100 (rechte Seite
unten): Seitenansicht der
C V. Abb.: Archiv
Krauss-Maffei

Wihrend die Ara der 2/3-gekuppelten Lo-
komotive in Bayern sich lber einen Zeit-
raum von mehr als 40 Jahren erstreckte,
muBte, im Gegensatz zu vielen Bahnen im
Ausland, die vierachsige, 2/4-gekuppelte
Lokomotive im Schnellzugdienst schon
nach weniger als zehn Jahren der fiinf-
achsigen Bauart das Feld allmahlich rau-
men. Es war dies die Folge der sturmi-
schen Verkehrsentwicklung wahrend der
90er Jahre, welcher die vergleichsweise
leichten Maschinen mit ihren geringen
Achsdriicken und kleinen Kesseln bei den
schnell steigenden Zuggewichten und Ge-
schwindigkeiten bald nicht mehr gewach-
sen waren, namentlich da, wo Linien mit
héufig und stark wechselndem Strecken-
profil zu befahren waren. Der unwirtschaft-
liche Vorspann war — zum mindesten im
Sommer ab Mitte der 90er Jahre — eine fast
alltagliche Erscheinung.

Die fiinfachsige Lokomotive mit Schlepp-
tender ist, je nach dem Achsdruck, der
vierachsigen um ca. 15 bis 20t voraus,
und dieser Umstand kommt hauptsachlich
der VergréBerung des Kessels zugute.
Angeregt durch die ausgezeichneten Er-
folge der ersten 3/5-gekuppelten Lokomo-
tive in Deutschland, der von Grafenstaden
1894 fiir die Schwarzwaldstrecke der Grol3-
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herzogl. Badischen Staatsbahn geliefer-
ten Vierzylinderverbundlokomotive, Sy-
stem de Glehn, sowie der kurz nach dieser
von Winterthur fir die Gotthardbahn nach
dem gleichen System gebauten noch star-
keren Maschine, studierte Maffei diesen
Typ und stellte bereits 1896 eine 3/5-ge-
kuppelte Vierzylinderverbundlokomotive,
bestimmt flr schwere Ziige auf stark wech-
selnden Profilen, auf der Landesaus-
stellung in Nlrnberg zur Schau.

Es war dies — von den bereits gebauten
Mallet-Lokomotiven abgesehen —die erste
Vierzylinderverbundmaschine in der lan-
gen Reihe solcher Maschinen, die Maffei

im Laufe von mehr als 30 Jahren aus dem
berihmten Werke in der Hirschau entlie3
und welche er zur héchsten Vollkommen-
heit entwickelte.

Firs erste aber waren auBer den erwahn-
ten Vorbildern die hemmenden Vorschrif-
ten betreffs Achsbelastung usw. immer
noch maBgebend, so daf nur eine Maschi-
ne mit wenig groBerem Kessel entstehen
konnte.

Diese Tatsache sowie der Raddurchmes-
servon 1640 mm und die Hochstgeschwin-
digkeit von 75 bis 80 km/Std. beweist, dafi
die ausgestellte Maschine nicht etwa als
eigentliche Schnellzuglokomotive und

Nachfolgerin der B XI gedacht war, son-
dern zunachst nur als Versuch, dessen
Ergebnisse flr die weitere Bauart richtung-
gebend sein sollten.

Wie nicht anders zu erwarten, zeigte es
sich alsbald im Personen- und Schnellzug-
dienst, dal3 die Maschine beim Anfahren
und Beschleunigen schwerer Ziige und auf
starkeren Steigungen zwar groBe Zugkraft
austiibte, daB letztere aber nicht langere
Zeit geleistet und héhere Geschwindigkei-
ten nicht dauernd aufrechterhalten werden
konnten, da der Kessel mit nur 10 m? Heiz-
flache mehr als jener der B XI noch immer
zu klein war.

v D = o
TLhe 008000es
EXY i
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Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten

Lokomotiven der Klasse C V

Inv. DRG Hersteller FNr. Ausmust.

Nr. 1923 1925

Anlieferung Abnahme

Ausstellungslokomotive Niirnberg 1906, gekauft mit Vertrag vom 19.12.1896

2301 Maffei 1819 08.02.1897 1919
Erste Serie, geliefert gemaB Vertrag vom 02./13.04.1898

2302 17301 17301 Maffei 1991 30.05.1899 04.07.1899 1930
2303 Maffei 1992 15.11.1899 05.12.1899 1919
2304 Maffei 1993 21.11.1899 09.12.1899 1919
2305 17302 Maffei 1994 27.11.1899 20.12.1899 1925
2306 Maffei 1995 02.12.1899 20.12.1899 1919
2307 Maffei 1996 07.12.1899 28.12.1899 1919
2308 17303 17302 Maffei 1997 13.12.1899 06.01.1900 05.12.1927
2309 17304 17303 Maffei 1998 18.12.1899 11.01.1800 1929
2310 17305 Maffei 1999 21.12.1899 17.01.1900 22.05.1926
2311 17 306 Maffei 2000 28.12.1899 27.01.1900 22.05.1926
2312 17307 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 geman Vertrag vom 20.04.1900

2314 17309 17306 Maffei 2147 15.01.1901 15.02.1901 1929
2315 Maffei 2148 18.01.1901 15.02.1901 1919
2316 17310 17307 Maffei 2149 22.01.1901 17.02.1901 05.12.1927
2317 Maffei 2150 25.01.1901 17.02.1901 1919
2318 Maffei 2151 28.01.1901 28.02.1901 1919
2319 17311 17308 Maffei 2152 30.01.1901 28.02.1901 1928
2320 17312 17309 Maffei 2153 05.02.1901 08.03.1901 1930
2321 17313 17310 Maffei 2154 11.02.1901 01.03.1901 1930
2322 Maffei 2155 14.02.1901 04.03.1901 1919
2323 17314 17311  Maffei 2156 28.02.1901 14.03.1901 1928
2324 17315 17312 Maffei 2157 05.03.1901 14.03.1901 05.12.1927
2325 Maffei 2158 09.03.1901 20.03.1801 1919
2326 Maffei 2159 07.03.1901 20.03.1901 1919
2327 17316 17313 Maffei 2160 13.03.1901 23.03.1901 1928
2328 17317 17314 Maffei 2161 15.03.1901 27.03.1901 1929
2329 Maffei 2162 20.03.1901 31.03.1901 1919
2330 Maffei 2163 22.03.1901 02.04.1901 1918
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 17320 17317 Maffei 2166 02.04.1901 18.04.1901 1930
2334 Maffei 2167 04.04.1901 20.04.1901 1919
2335 17321 17318 Maffei 2168 10.04.1901 22.04.1901 1930
2336 Maffei 2169 12.04.1901 27.04.1901 1919
2337 Maffei 2170 16.04.1901 30.04.1901 1919
2338 17322 17319 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 17326 17322 Maffei 2175 04.05.1901 22.05.1901 1930
2343 Maffei 2176 24.05.1901 1919

08.05.1901

Anmerkungen

an Frankreich ETAT 230-914

an Frankreich ETAT 230-915
an Frankreich ETAT 230-916

an Frankreich ETAT 230-917
an Frankreich ETAT 230-918

an Frankreich ETAT 230-919

an Frankreich ETAT 230-920
an Frankreich ETAT 230-921

an Frankreich ETAT 230-922

an Frankreich ETAT 230-923
an Frankreich ETAT 230-924

an Frankreich ETAT 230-925
an Frankreich ETAT 230-926

an Frankreich ETAT 230-927

an Frankreich ETAT 230-928
an Frankreich ETAT 230-929

an Frankreich ETAT 230-930

Mithin erwies sich die Maschine fiir schwe-
re, haufig anhaltende Personenziige und
fir kirzere Steigungen geeignet, fir den
eigentlichen Schnellzugdienst jedoch muB-
te sie, insbesondere hinsichtlich des Kes-
sels und Treibraddurchmessers, eine
grindliche Fortbildung erfahren. DaB es
aber auch bei nur 14 t Achsdruck mdglich
war, eine derartige Maschine mit gleichem
Raddurchmesser, aber geniigend groBem
Kessel und richtigen Abmessungen der
Vierzylinderverbunddampfmaschine zu er-
bauen, bewies die neun Jahre spéater er-
schienene Gattung P 3/5, welche wirklich
auch an Eil- und Schnellziigen bei 80 bis
85 km/Std. Verwendung finden konnte und
mit 300 bis 350 t schweren Schnellziigen
jahrelang die schwierige Lindauer Strecke
befuhr, ohne auf der langen 10%.0-Stei-
gung Lindau — Oberstaufen und beider-
seits Glnzach ihren Kessel von 160 m?
Heizflache trotz noch fehlenden Uber-
hitzers zu erschopfen. Hier zeigte sich deut-
lich, wieviel man in zehn Jahren gelernt
hatte!

Die Ausstellungsmaschine, Bahnnummer
2301, wurde von der Bayerischen Staats-
bahn angekauft, zunachst in Minchen in
Dienst gestellt und auf mehreren Strecken
erprobt, darunter auch im Schnellzugdienst
nach Salzburg, und, da sich hier alsbald
die oben erwahnten Verhaltnisse offenbar-
ten, langere Zeit im schweren Personen-
zugdienst nach Treuchtlingen verwendet.
Gelegentlich muBte sie auch als Nothelfe-
rin dienen, und an einem schénen Juni-
feiertag des Jahres 1900, als Maschinen-
mangel herrschte, sah man die “kleine C V"
lustig Vorortziige nach GroBhesselohe fah-
ren. Bald nachher wurde sie nach Nurn-
berg liberstellt, wo sie, soweit dem Verfas-
ser bekannt, meist auf der mit 10%co-Stei-
gungen und S&geprofil gesegneten Strek-
ke nach Wirzburg im Dienst stand. Im
Sommer 1901 sah sie der Verfasser dort in
Tatigkeit. Zun&chst verblieb es bei dieser
Stationierung, aber noch vor dem Krieg
stand die Maschine in Bamberg und befuhr
die Strecken nach Hof und Probstzella mit
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ihren starken Rampen. Nach dem Krieg
muBte 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.

Wahrend ihrer Minchener Zeit ist die Ein-
zelmaschine ihrer neuartigen Bauart hal-
ber, besonders aber wegen der rot gestri-
chenen Réader und der abweichenden,
kreisrunden Form des Maffeischen Firmen-
schildes, stets auch dem Laien aufgefal-
len, wéhrend das ungewohnte Gerausch
des Abblasens ihrer Ramsbottomventile
sowie des Pumpenauspuffs in die Rauch-
kammer dem aufmerksamen Fachmann
untriglich ihre Nahe ankiindeten.

In ihrer Gesamterscheinung bot sie ein
befriedigendes Bild. Das vorgeschobene
Drehgestell und die geraumige Plattform
erweckten den Eindruck der Stabilitat, an
die dreifache Kupplung gewdhnte sich das
Auge, der Kessel mit dem rlickwarts ste-
henden Dom und der runden Rauchkam-
mertiir bot, da keine stérenden Rohrlei-
tungen und nur wenig Gestange sichtbar
waren, einen gefalligen Anblick, der durch
die Messingbander, die den schwarzen
Langkessel samt der in die Verkleidung mit
eingezogenen Rauchkammer umglrteten,
noch gehoben wurde. Der gegen das Hin-
terende der Rauchkammer geriickte Ka-
min aus Blech zeigte ebenfalls gut propor-
tionierte und geféllige Form, und dessen
Aussehen ist bekanntlich von groBem Ein-
fluB auf das Gesamtbild einer Lokomotive.
Jedenfalls war das Gesamibild der Ma-
schine trotz manchem Fremdartigen und
Ungewohnten ein befriedigendes, auch der
ihr beigegebene 18-m*-Tender paBte ganz
gut zu ihr.

Auf das rein Konstruktive Gbergehend, muB
vor allen Dingen bedauert werden, daB
man das zur Anwendung gebrachte Sy-
stem de Glehn — wie es die badische Ve
vorteilhafter Weise erhalten hatte — glaub-
te abé&ndern bzw. vereinfachen zu missen
durch Verbindung der Umsteuerung der
Hoch- und Niederdruckmaschine, welche
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Bild 102: C V 2342
in Regensburg vor
“Reisinger’'s Lager-

Hausern”.
Abb.: Slg. Asmus

Bild 101 (linke
Seite): Dieselbe
Lok in Miinchen vor
Schnellzug Rich-
tung Regensburg.
Abb.: VM Dresden

Bild 103: Noch ein-
mal die 2342. Abb.:
H. Kallmiinzer

beide durch die gemeinsame Steuerzug-
stange betéatigt werden. Bei der "echten”
de Glehn-Ausfiihrung erfolgt dies mit Vor-
teil durch zwei getrennte Umsteuermecha-
nismen, so daB ein geschickter und sach-
kundiger Fuhrmann die Fiillungsgrade bei-
der Maschinen je nach Bedarf beliebig ver-
andern kann, was sich bei der “IVe" gerade
auf der Schwarzwaldbahn als vorteilhaft
erwies.

Die hier gewdhlte Ausfiihrung dagegen
begibt sich dieses Vorteils und 4Bt nur
wenig verschiedene Fulllungsgrade fir
Hoch- und Niederdruckzylinder zu, meist
mit 5 bis 10% gréBeren Fillungen fir die
letzteren, wobei das Zylindervolumen-
verhéltnis moglichst gro, mindestens 1:2,5
sein muB, wenn Hoch- und Niederdruck-
zylinder unter allen Umsténden einigerma-
Ben gleich arbeiten sollen. Im vorliegen-
den Fall betragt das Verhaltnis 1:2,58 und
die Unterschiede der Fillungsgrade 5%,
womit die Forderung moglichst gleichma-
Biger Arbeitsverteilung nur unvollkommen
erflllt wird. Die spatere Reduktion des
Durchmessers des Hochdruckzylinders auf
360 mm, gelegentlich Erneuerung des
Hochdruckzylinderstlicks bei einigen C V
und Anbringung von Rundschiebern hat
nur beschréankte Verbesserung gebracht.
Entgegen der Schwarzwaldlokomotive la-
gen bei der bayerischen CV die Hoch-
druckzylinder innen und die Niederdruck-
zylinder auBen. Dies bietet den Vorteil,
daB die kleineren Hochdruckzylinder leich-
ter zwischen den Rahmenwangen unter-

zubringen sind. Auch findet diesfalls mei-
stens das Exzenter fur die Hochdruck-
steuerung noch ungezwungenen Raum
zwischen Achslager und Kurbelwange der
Kropfachse. Unglnstig jedoch ist bei die-
ser Anordnung der Zylinder die Fiihrung
der Dampfleitungen, da die Uberstrém-
leitung vom Hoch- zum Niederdruckzylin-
der vorn durch den Rahmen nach auBen
und von da mittels Kriimmer nach riick-
waérts zum Niederdruckschieber gefihrt
werden muB. Die unvermeidlich dabei not-
wendig werdenden Rohr- und Flanschen-
verbindungen, deren Warmedehnungen
durch Stopfblichsen auch zu berticksichti-
gen sind, gaben trotz Isolierung und Blech-
verkleidung zu Warmeverlusten und infol-
ge der Erschtterung beim Fahren zu h&u-
figen Undichtheiten und Nacharbeiten An-
laB, sind also eine Quelle von Verlusten
und Stérungen.

Das innen liegende Ausstrémrohr der
Niederdruckzylinder beeintrachtigt die Zu-
génglichkeit und Ubersichtlichkeit des
Innenwerkes, obzwar die beiden Auspuff-
leitungen durch ein Hosenrohr vereinigt
und dann mittels eines gemeinsamen mitt-
leren Ausstromrohrs in die Rauchkammer
geflhrt sind. Diese umstandliche Auspuff-
leitung von den Niederdruckzylindern zum
Blasrohr entfallt bei der Originalausfiihrung
mit inneren Niederdruckzylindern. Dage-
gen hat die de Glehnsche Originalanord-
nung den Nachteil, daB bei groBen Nie-
derdruckzylindern, wie solche sich bei drei-
fach gekuppelten Maschinen mit fest ver-



bundenen Steuerungen von selbst erge-
ben, die Dimensionierung der Kropfachse
Schwierigkeiten macht und das Unterbrin-
gen der Exzenterscheiben zwischen Achs-
lager und Kurbelwange oft nur auf Kosten
der Dimensionen dieser beiden wichtigen
Teile méglich ist. Die friilher haufig gehorte
Behauptung schwerer Ubersichtlichkeit des
ganzen Innenwerks bei de Glehnschen Ma-
schinen ist nicht ohne weiteres stichhaltig.
Bei geniigend hoch liegendem Kessel, rich-
tiger Anordnung des Ganzen und Freihal-
ten des Innenraums von Beiwerk (z.B. des
Luftbehélters wie bei der groBen C V) ist
die nétige Ubersicht und Zuganglichkeit
gewahrleistet.

Eher kénnte man die Gewichisvermehrung
als Nachteil bezeichnen, welche durch das
zwischen den AuBenzylindern und zur Be-
festigung der inneren Lineale notwendige

Bild 104: VVoll auf-
gertlistet wartet die

Miinchen | auf ihren
Einsatz. Abb.:

H. Kallmiinzer,
Sammlung

Dr. Scheingraber

Bild 105: Im
Januar 1901 wurde
die 2309 bei
geringer Schnee-
lage abgeliefert.
Abb.: Werkfoto
Krauss-Maffei

kraftige Versteifungsstiick (meist aus Stahl-
guB) entsteht. Ferner erfordert die innere
Lage der groBen Niederdruckzylinder du-
Bere Drehgestellrahmen, die weniger ele-
gant aussehen, aber bequemere Zugang-
lichkeit zu Tragfedern und Achslagern er-
geben.

Im folgenden soll nun die Serienausfiihrung
der bayerische de Glehn-Lokomotive fur
Schnellztige, Klasse C V, Bahn-Nr. 2302
bis 2343, betrachtet werden. Fiir 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 tin 1:200 mit 70 km/Std.

300 tin 1:100 mit 45 (bis 50) km/Std.

Aus dieser letzten Forderung errechnet sich
eine Zugkraft von 6200 kg. Trotzdem als
Maximalachsbelastung endlich wenigstens

Bild 106: Die erste Serien-C V, Betriebsnummer 2302, hat als einzige den Liftungsaufsatz am

Fihrerhausdach erhalten. Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber

C V2308 in der BW

15,25 t zugelassen war, ergaben sich drei
Treibachsen und somit reichliches Adhé-
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, woflr man einen Kessel von
ca. 160 m? Gesamtheizflache und 2,6 m?
Rost bei 14 atm fir gentigend groB erach-
tete.

Da man aber noch nicht gentigende Erfah-
rung besaB, vielleicht auch noch etwas
angstlich am bisher Gewohnten hing und
wahrscheinlich auch Gewichtstiberschrei-
tung beflirchtete, entstand eine Maschine,
deren Adhé&sions- und Maschinenzugkraft
aus den Zylindern und die Kesselleistung
nicht im richtigen Verhalinis zu einander
standen, so daB die Maschine in verschie-
dener Hinsicht weniger gilinstig ausfiel und
als Schnellzuglokomotive nur so lange be-
friedigte, als die Ziige 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
Schnellziigen und Uberdies auch das Ei-
gengewicht der Wagen selbst rasch zu-
nahm, so daB Zuggewichte von 300 t nicht
nur oft erreicht, sondern, namentlich im
Sommer, haufig tberschritten wurden, er-
wies sich die Maschine infolge fehlender
Kesselreserve bald als unzureichend.
Langere Steigungen, namentlich jene zu
10°%00, oder andauerndes Schnellfahren
strengten ihren Kessel stark an, so daB er
infolge Verlegens der Heizrohre nicht
mehr gentigend Dampf zu liefern vermoch-
te. Die gewiinschte Dauerleistung von
1200 PS bedingte eine spezifische Heiz-
flachenbelastung von 7,7 PS/m? und von
460 PS/m? Rostflache, beides zuviel fir
eine NaBdampflokomotive jener Zeit, de-
ren Zylinderabmessungen Uberdies zu
groB bemessen waren und die infolgedes-
sen bei hoheren Geschwindigkeiten un-
wirtschaftlich arbeiteten. Dazu kamen noch
weiter wenig glinstige Steuerungsabmes-
sungen, der volle Druck auf die Hochdruck-
schieber und die schweren Niederdruck-
schieber mit ihrer, da Flachschieber, gro-
Ben Reibung, alles Momente, welche leich-
tem Lauf entgegenstehen und hohen Ei-
genwiderstand erzeugen. In der Tat muBte
bei den meisten C V oft bei Gefallen 1:200
noch Dampf gegeben werden.

Man war bei der Bemessung der Zylinder-
dimensionen offenbar zu sehr auf gutes
Anfahren und Beschleunigen sowie auf
hohe Zugkraft auf Steigungen bei nicht zu
groBen Flllungsgraden bedacht gewesen,
wodurch zwar das Adhasionsgewicht gut
ausgenutzt, dagegen leichter Lauf bei ho-
heren Geschwindigkeiten und auf Gefallen
beeintrachtigt wurde.

Da Adhasionsgewicht reichlich vorhanden
war, entsprach die C V den Anforderungen
beim Anfahren und auf Steigungen, solan-
ge sich der Zug in maBigem Tempo be-
wegte; Forcierung auf Steigungen jedoch
bei schweren Ziigen vertrug sie schlecht,
und dies konnte auf Rampen verhangnis-
voll werden, wenn die Sache langer dauer-
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Bild 108: Die erwédhnte Aufnahme der 2302 mit Heizer Kirschner
vor dem Schnellzug nach Salzburg in Mtinchen Ost (26.7.1899).

g

burger Hauptbahnhof.

= aefs . —r— — = _"'\ _".
Bild 109: Die C V mit der Betriebsnummer 2302 mit Kaminaufsatz im Regens-

Bild 107 (ganz oben): C V 2313 verlal3t die Werkstétte nach einer Hauptausbesserung. Abb. 107 bis 109: Sammiung Asmus

te. Dann drohte die geflirchtete Erschop-
fung des Kessels — der “Spinat”! Es gehor-
te also geschicktes, erfahrenes Personal
dazu — ein Fahrkinstler und ein leistungs-
fahiger, achtsamer Heizer, weshalb man
auch der ersten CV, der 2302, die im
Sommer 1899 auf der schwierigen Salz-
burger Strecke verkehrte, den kérperlich
leistungsfahigsten Heizer, einen Béren-
menschen (glaublich Kirschner mit Na-
men) aufs Podium stellte, wie aus der Pho-
tographie am Miinchener Ostbahnhof aus
jener Zeit zu ersehen ist.

Im tbrigen war die C V beim Personal wah-
rend der ersten Zeit nicht eben unbeliebt,
da man sich mit ihr naturlich leichter tat als
bei der etwas tradgen B XI; nur das neue,
unbequeme Innentriebwerk, das Mehr-
arbeit brachte, behagte nicht recht. Das,
was man eine gute Lauferin nennt, ist die
C V nicht gewesen. Viele gingen nur un-
gern bis auf 90 km/Std. oder dariiber, und
einige waren gar nur sehr schwer Uber
85 km/Std. zu bringen.

Alles das und die schnell ansteigenden
Zuggewichte wirkten zusammen, um die
C V schon nach wenigen Jahren zurlickzu-
drangen und einer Maschine mit leistungs-
fahigerem Kessel und besseren Laufeigen-
schaften den Schnellzugdienst auf den
Hauptstrecken anzuvertrauen.

Sie muBte in Minchen ab 1904 das Feld
fast zur Ganze raumen, blieb aber in der
Provinz, im Nirnberger, Wirzburger und
Regensburger Bezirk noch lange Zeit flr
mittelschwere Schnellzlige, Eilglterzlige
und schwere Personenziige in Verwen-
dung und trat erst wahrend der Nachkriegs-
zeit allmahlich vom Schauplatz ab.

Bei ihrem Erscheinen erregte die neue
Lokomotivtype ob ihrer fur dortmalige Be-
griffe gewaltigen Erscheinung groBes Auf-
sehen, und der Verfasser, seinerzeit Stu-
dent, sah sie im Juni und Juli haufig in
Munchen-CB an Salzburger Schnellziigen
ein- und ausfahren, und am Ostbahnhof
gelang es, Ende Juli 1899 die 2302 zu
photographieren.

Alles an ihr war ungewohnt und vom Aus-
sehen der B X| abweichend. Die dreifache
Kupplung, das weit vorgeschobene Dreh-
gestell, die gerdumige Plattform, der samt
der Rauchkammer véllig verschalte, hoch-
liegende Kessel mit seinem glatten AuBe-
ren, die zum ersten Male kreisrunde Rauch-
kammertir, der kurze, weit zurlickstehen-
de, gut geformte Kamin, das geféllige Aus-
sehen der von unschénem Beiwerk frei
gehaltenen Vorderpartie gemahnte den
Kundigen etwas an Grafenstadener For-
mengebung. Rlckwarts vor dem Haus
waren die beiden Ramsbottomventile mit
ihrem ungewohnten Gerdusch beim Ab-
blasen, das sich so “preuBisch” anhdrte,
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 zugehérige, vergroBerte Tender ein-
bezogen wurde.

Bilder 110 und 111: Die Maffeische Ausstellungsmaschine fiir die Landesausstellung Niirnberg 1896 mit dem Firmenschild in runder Ausfihrung.
Abb.: Werkfoto Krauss-Maffei, Sammliung Asmus
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Bild 113: Eine C V mit uralter Personenzuggarnitur um 1905, vermutlich in Neumarkt (Opf.).

Bild 112 (ganz oben): Vor der Abfahrt der C V 2342 wird in Mdnchen-CB noch schnell die
Westinghouse-Luftpumpe inspiziert. Abb.: H. Kallmiinzer, Sammlung Dr. Scheingraber

Wie 1892 bei der B XI, so hieB es auch
jetzt wieder von der CV, daB sie einen
zweiten Heizer bendtigte, was jedoch in
beiden Féllen nur auf anfangliche Unver-
trautheit mit den gréBeren Verhalinissen
und vielleicht auch auf das nicht freudig
begriiBte Mehr an Arbeit zuriickzufiihren
war; denn spater hérte man nie mehr Der-
artiges, selbst nicht bei den bedeutend
groBeren Rostflachen der S 3/5 und S 3/6.

Bild 114: Die C V 2324 ist in der Hirschau auf ihren StraBentransportwa-
gen verladen worden. Abb.: Werkfoto Krauss-Maffei, Sammlung Asmus Dampfzugmaschine, in der Leopoldstral3e.

Den Sommer 1899 liberstand die Erstlings-
maschine (Betriebsnummer 2302) in Miin-
chen-CB im Schnellzugdienst. Am 15. No-
vember 1899 begann die Weiterlieferung,
wobei Maffei bei dem Verbringen der Ma-
schinen auf den Centralbahnhof, welches
noch per Achse durch die StraBen der
Stadt erfolgte, wegen des zeitig einsetzen-
den Winters bei Schnee und Eisbildung
haufig groBe Schwierigkeiten zu berwin-
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den hatte und sich mancher Transport nicht
an einem Tag bewerkstelligen lieB. Da Pfer-
de nicht mehr gentigten, trat die bekannte
StraBenlokomotive, die Maffei 1864 selbst
erbaut hatte, fir den Transport in Aktion,
wobei namentlich bei Schnee und Eis noch
Vorspann durch eine StraBenwalze der
Tandembauart nétig war, bei welch letzte-
rer jedoch die winterlichen Verhaltnisse oft
genug seitliches Abgleiten von der StraBBen-
mitte verursachten, so daB unliebsamer
Aufenthalt entstand.

Mehrmals kam es vor, daB der ganze
Transport iiber Nacht auf der StraBe ste-
hen bleiben muBte und erst anderen Ta-
ges sein Ziel erreichen konnte. Am Osten-
de der Eilguthalle, gegeniiber dem Augusti-
nerkeller, war der Platz, an welchem die
Unterstellung der Radsétze 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 — gliicklich iber-
wunden war. 1902, bald nach Einlieferung
der letzten C V auf dem bisherigen Weg,
wurde die groBe badische lld als erste
Maschine auf dem neu angelegten Fabriks-
geleis auf den Laimer Giterbahnhof bef6r-
dert.

Diese erste Lieferung von 12 Stiick blieb
zunachst in Minchen-CB stationiert und
wurde zur Flhrung von Schnellziigen auf
der Salzburger, Regensburger und Nirn-
berger Strecke verwendet. Da die neue
Maschine die im Winterfahrplan lautenden
Zuge leicht zu beférdern vermochte — ihre
Belastung ging meist tber 220 bis 250 t
nicht hinaus — und im Sommerfahrplan
1900 Ziige von 300 t nur zeitweise zu fah-
ren waren, erschien die CV fir langere
Zeit genitgend leistungsféahig, vermochte
ihren Dienst ohne Uberanstrengung zu
versehen, und es war haufig zu beobach-
ten, daB sie infolge gleich gebliebener Fahr-
zeiten vor der Zeit mit ihrem Zug in Min-
chen-CB einlief. Dies mochte dazu beige-
tragen haben, die Verwaltung zu der trige-
rischen Annahme zu bringen, daB die Ma-
schine leistungsfahig genug sei, um auch
gesteigerten Anspriichen zu geniigen, so
daB die alsbald erfolgende umfangreiche

Bild 115: Hier befindet sich der Transport, gezogen von der urtiimlichen
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Bestellung von 30 Stiick in fast unveran-
derter Form erging.

Die Einlieferung dieser Serie erfolgte in
der Zeit von Mitte Januar bis anfangs Mai
1901. Nun war die Zahl der Maschinen auf
42 angewachsen, und nachdem Miinchen
mit ca. 25 Stiick gesattigt war, konnte durch
Uberstellung von ca. 7 oder 8 Stiick nach
Aschaffenburg der dort haufige Sommer-
vorspann an schweren Zlugen beseitigt
werden. Die Ubrigen Maschinen bekam
Nurnberg, wo ebenfalls die B Xl an man-
chen Zigen allzu haufig Vorspann brauch-
te. Nach Aschaffenburg wurden nach des
Verfassers Aufzeichnungen die Nr. 2314
bis 2320 abgestellt, die jedoch anfangs nur
bis Wirzburg verkehren durften, da die
beiden schwierigen Strecken Wirzburg —
Nirnberg und Wiirzburg — Ansbach 1901
noch nicht fir die C V freigegeben waren.
Der Nirnberger Park bildete sich erst nach
und nach und erreichte seinen hdchsten
Stand erst 1904/05, als Minchen sich be-
reits der S 2/5 und S 3/5 erfreute und wei-
tere CV nach Nirnberg, glaublich auch
nach Schweinfurt oder Wirzburg abge-
stellt wurden. Wenig spater bekam auch
Regensburg eine Anzahl, ca. 8 bis 10
Stiick, wohl hauptsachlich fur Weiden —
Hof.

1906 und spater erfolgten weitere Standort-
verschiebungen, da infolge fortdauernder
Lieferungen von S 3/5, P 3/5 und S 3/6
bereits auf den meisten Hauptlinien diese
neuen Typen im Schnellzugdienst stan-
den. NiUrnberg hatte seinen Bestand durch
weitere Abgaben an Regensburg, Bam-
berg und wohl auch Schweinfurt verrin-
gert, nachdem S 3/5 nach Nirnberg lber-
stellt worden waren. 1908 kamen jedoch 8
Stiick wieder von Schweinfurt zuriick, wo
dieselben durch P 3/5 ersetzt wurden. 1909
kamen 8 Stiick von Hof, das sie vermutlich
von Nirnberg erhalten hatte, nach Regens-
burg, dessen Bestand bis Ende 1913 auf
20 Stlick angewachsen war. In Miinchen-
CB standen nur mehr 3 Exemplare als
Reserven. Die Herrschaft der CV dort-
selbst hatte also nicht lang gedauert, auf
der Strecke Augsburg — Ulm nicht viel lan-
ger als zwei Jahre; auf der Lindauer Linie
verkehrte sie noch kiirzere Zeit, da dort die
B XI sich am langsten hielten und der
Schnellzugdienst ab 1906 gréBtenteils
durch die neuen P 3/5 Gibernommen wur-
de. An manchen von Miinchen ausgehen-
den Ziigen schufen der C V teils die hohen
Belastungen, teils die scharfen Fahrzeiten
bzw. lange "Non-stop”-Fahrten haufig Pein.
Von Regensburg her — seltener von Nirn-
berg — kamen bis zum Krieg CV nach
Munchen, wo sie sofort durch die Sauber-
keit und gute Instandhaltung auffielen,
welche besonders die Regensburger C V
auszeichnete.

Ende 1913 standen auBer den 3 Stiick in
Minchen 10 in Nirnberg-CB, 2 in Bam-
berg, 8 in Wiirzburg und 20 in Regensburg.
Wie schnell die C V vom Schnellzugdienst
zurlickgedrangt wurde, geht aus folgen-
den Zahlen hervor: Im Jahre 1900 leisteten
die dortmals vorhandenen 13 Maschinen
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Bild 116: Personenzug Richtung Miinchen auf dem Traunviadukt in Traunstein.
Abb. 113, 115 und 116: Sammlung Asmus

zusammen 957 300 km im Schnellzug-
dienst, im Jahre 1902 alle 43 Loks (nur an
Schnellziigen) 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 3/5 zurlickzugehen. Fir die
Jahre 1905 und 1906 blieben diese Ziffern
fast konstant, obzwar in diesem Jahr noch
die 139 B XI mit 2 245 000 km am Schnell-
zugdienst beteiligt waren und die 10 Stiick
S 2/5 und 28 Stiick S 3/5 bereits mit
2 950 000 km aufwarten konnten. AuBer-
dem 17 P 3/5 mit 1014 000 km und die
106 D XII mit 1.3 560 km. Die Schnell- und
Eilzugkilometer gingen bei der C V im Jah-
re 1913 auf insgesamt 1 250 000 km zu-
rlick, und ihre Tatigkeit an Personenziigen
mit 1 362 000 km Uberwog bereits die er-
stere. So stand die C V bei Kriegsbeginn,
wenn auch schon stark mit Personenzug-
fahrten durchsetzt, in Niirnberg, Regens-
burg und Wirzburg immer noch auch im
Schnellzugdienst, die Kriegszeit aber be-
reitete dem ein Ende, und 1919 muBten
insgesamt 17 Maschinen in Feindeshand
abgegeben werden.

Die verbliebenen 26 Stlick 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 Vorkriegszeit nie heimisch war; die

meisten jedoch blieben im Regensburger
Bezirk, waren auch nach Eger, Weiden,
Schwandorf, Passau und Landshut deta-
chiert. Am langsten hielten sie sich in
Landshut, woselbst ihre Tatigkeit noch bis
1930 oder 1931 dauerte. Dann aber war es
aus und gar.

Die Kassierung begann 1925; funf Jahre
spater war die ganze Klasse CV ver-
schwunden.

Als Ubergangs-Type zu den modernen Lo-
komotiven mit groBen Dampfgeneratoren
hat sie es in der “Neueren Zeit", in welche
ihre Haupttatigkeit fallt, infolge ihres nur
mittelgroBen Kessels oft schwer genug
gehabt. lhre eigentliche Bliitezeit war sehr
kurz; nach kaum drei Jahren muBte sie
den neuen Schnellzugmaschinen mit gro-
Ben Kesseln und guten Laufeigenschaften
das Feld raumen. Beim Personal war die
C V langst nicht mehr das, was man eine
beliebte Maschine nennt, namentlich als
schwere Ziige dem Heizer beziiglich der
Feuerhaltung Pein bereiteten und die Ar-
beit erschwerten, wahrend die Fihrer sich
nie mit dem etwas unbeguem zuganglichen
Innentriebwerk befreunden konnten. Viel-
leicht kam es nur infolge Mangels an sorg-
faltiger Wartung an heiBen Tagen oder auf
langen Fahrten vor, daB die inneren Ex-
zenter und die Hochdruckkreuzkdpfe zum
Warmlaufen neigten. Die Dampfleitungen

Bild 117: Endstation Schrottgleis fir 17 301 und weitere Exemplare der Klasse C V in Landshut

um 1930. Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber




verursachten in den Betriebswerkstatten
héufig Nacharbeit, mehr noch die Schieber
durch Fressen, da die de Limon-Apparate
nicht gentgten.

Aber auch die Beigabe der Ritterschen
Schmierpresse u.a. hat diesen Ubelstand
nicht befriedigend zu beheben vermocht.
Auch hérte man gelegentlich Klagen tber
StoBen der letzten Kuppelachse, es fehlte
eben hier unglinstiger Weise der Langs-
balancier. Auf langen Fahrten und bei star-
ker Kesselbeanspruchung lieB3 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 Vorgangerin oder gar inre
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 Stehbolzenkdpfen und sogar dem
Stehkesselmantel infolge Nachgebens des
Hauptrahmens bei Befahren von Kurven.
Der Raum zwischen der schrag aufstei-
genden Stehkesselwand und dem dane-
ben laufenden Radsatz war etwas knapp
und blieb infolge der Rahmennachgiebig-
keit, namentlich bei mehr oder wenig ab-
gentitzten Achslagern, nicht konstant, wo-
durch auch die Rahmenbleche selbst in
Berihrung mit den Bandagen und den
Gegengewichten gerieten.

Nicht widerstandsfahig genug waren an-
fangs offenbar auch die Verbindungen der

Drehgestelltraverse mit den Rahmenwan-
gen. Hier waren — soweit dem Verfasser
bekannt — verschiedene Verstarkungen
und solidere Verbindungen notwendig.

In diesen diversen Verstarkungen und viel-
leicht auch in einer kleinen Kesselver-
schiebung liegt groBtenteils die Ursache
zu der Erhéhung der Achslasten des Dreh-
gestells auf reichlich 10t bei der zweiten
Lieferung gegen 9,2 t der ersten Serie.
Auch die Anordnung der Westingshouse-
bremse, d.h. des Gestdnges und der
Bremszylinder usw. war bei der ersten und
zweiten Lieferung verschieden projektiert,
wahrscheinlich um bessere Zuganglichkeit
zu erreichen. Bei der ersten Lieferung wur-
den die beiden Treibradsétze einseitig von
rickwarts gebremst. Der Hauptluftbehélter
war in zwei langgestreckte zylindrische Be-
hélter geteilt, welche — links und rechts
neben den vorderen Treibradern liegend —
die Sicht auf die Kropfachse und deren
Zuganglichkeit von auBen fast unmaoglich
machten. Es ist heute noch schwer ver-
standlich, weshalb eine sonst so vorbildli-
che Konstruktionsfirma wie Maffei eine so
unbefriedigende Anordnung zur Ausfiih-
rung brachte.

Aus unbekannten Griinden ist die fur die
zweite Lieferung proponierte Anderung
nicht ausgefiihrt worden. Weshalb diese
Verbesserung unterblieb, ist unbekannt,
moglich, daB burokratische Angstlichkeit
weitere unerwilnschte Gewichtsvermeh-
rung der letzten Achse beflirchtete, eine
Gefahr, der durch anderweitige MaBnah-

men wohl vorzubeugen gewesen waére.
Kurz und gut, soweit feststellbar, ist auch
von der Bahnverwaltung in den Central-
werkstatten spaterhin keine Anderung mehr
vorgenommen worden, so daf3 der unbe-
friedigende Zustand Zeit ihres Lebens an
der C V erhalten blieb.

Auch beziiglich der Auspuffleitung und des
Blasrohrs innerhalb der Rauchkammer sind
Anderungen vorgenommen worden, ver-
mutlich weil die Dampferzeugung anfangs
nicht immer entsprach. Die urspriinglich
etwas hoch stehende Blasrohrmindung
wurde bei der ersten Lieferung nachtrag-
lich, bei der zweiten Serie von Haus aus
etwas tiefer gelegt und das Ringblasrohr
wie bei der B Xl angeordnet. Auch hierliber
war Genaueres nicht mehr festzustellen
gewesen, da die einschlagigen Zeichnun-
gen noch nicht eingesehen werden konn-
ten. Sicher durfte dagegen sein, daf3 das
so beliebte Hilfsmittel des Blasrohrstegs
auch bei mancher C V angewendet wurde.
Anders als bei den ersten beiden CV,
2301 und 2302, war bei allen folgenden
Maschinen die Stellung des Dampfdoms,
indem derselbe weit nach vorn, nahe an
den Kamin herangertckt wurde. Die un-
schone Erhéhung des Fuhrerhausdaches
in dessen Mitte bei der 2302 erschien bei
samtlichen weiteren C V nicht wieder.

Im Ubrigen kann lber die Gesamterschei-
nung der C V gesagt werden, daB sie gut
und gefallig war, mit einigen Anklangen an
Grafenstadener Ebenmal3, wahrend ihre
GroBe zur damaligen Zeit allgemein den

Bilder 118 bis 120: Aufnah-
men des 1:10-Modells der
C V 2305 im VM Nirnberg.
Gesamtansicht (118),
Triebwerk ND (119) und
Fiihrerstand (120).

Abb.: Merker Verlag

im VM Niirnberg

Bayern-Report 6 » 52



—

Bild 121: Ausfahrt einer C V aus dem Burgbergtunnel in Erlangen. Zeichnung von Prof. Hammonds nach einem Originalfoto. Abb.: Merker Verlag

Eindruck des Imposanten bei jedem Be-
schauer erweckte. Hinsichtlich der Ge-
wichtsverteilung war die CV, da es bei
ihrem Entwurf noch etwas an Erfahrung
mangelte, verbesserungsbedurftig. Es war
bei ihr etwas zu viel Gewicht flr das ganze
Rahmengestell aufgewendet worden, auch
die groBen Zylinder, die Dampfleitungen,
die vier kompletten Triebwerke samt Steue-
rung, hauptsachlich aber die 30 mm star-
ken Hauptrahmenbleche und die schwe-
ren Versteifungen, namentlich jene zwi-
schen den Niederdruckzylindern, nahmen
viel Gewicht in Anspruch, so daB flr die
Gestaltung des Kessels nicht mehr genug
Gewicht Uibrig blieb, um ihm jenes Ausmaf3
von Rost und Heizflache geben zu kdnnen,
dessen er fiir die Beférderung von Schnell-
zligen 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 Heizflache gekleidet worden
ware.

Auffallend ist, daB trotz der sonst so streng
eingehaltenen Belastungsvorschriften
schlieBlich ein Mehrgewicht der dreige-
kuppelten Achsen von gut 1t zugelassen
und akzeptiert wurde, obzwar sich diese
Uberschreitung, die namentlich die letzte
Achse betraf, durch geringes Vorwértsver-
schieben des Kessels hatte vermeiden las-
sen. Die beiden Drehgestellachsen hatten
einige Mehrbelastung gut vertragen, da sie
wie fast stets bei Lokomotiven der de
Glehnschen Bauart jener Zeit mit 9t nur
wenig mehr als das unbedingt Notige an
Last zu tragen hatten.

Inihrem Gesamtaufbau entsprach die “gro-
Be C V" vollig 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
GroBe des Kessels, dessen Dampfdruck
von 13 auf 14 atm erhoht war, und in dem
auf 1870 mm vergréBerten Raddurchmes-
ser, wodurch die Héherlegung des Kessel-
mittels auf 2650 mm bedingt war. Gleich-
wohl ergab sich bei dem gedréngten Rad-
stand von nur 1980 mm der beiden letzten
Achsen eine vergleichsweise seichte
Feuerblichse, wahrend bei etwas gréBe-
rem Radstand sich eine tiefe Box mit ge-
neigtem Rost hatte ermoglichen lassen,
sehr zum Vorteil 6konomischer Verbren-
nung von stickreichen Kohlen und Bri-
ketts.

Der Rost war aus SchweilBeisen herge-
stellt, auch fehlte ein Feuergewolbe aus
Chamotte nicht. Der Dampfdom hatte nur
bei der ersten Lokomotive 2302 seinen
Platz in der Mitte des Langkessels, bei
allen spateren dagegen gleich hinter dem
Kamin, der selbst, ungewohnt fiir jene Zeit,
fast am hinteren Ende der Rauchkammer
sich erhob. Dampfdom und Schlot waren
beide gegenilber der B Xl infolge der ho-
hen Kessellage von geringerer Héhe. Er-
sterer barg das Doppelsitzventil des Re-
gulators, auch eine Neuerung gegeniber
der B XlI. Der Westinghouse-Pumpenaus-
puff mindete jetzt im Gegensatz zu bisher
unsichtbar in der Rauchkammer, wo er
dumpfstdhnend zu vernehmen war.

Die lange Rauchkammer ruhte auf dem
Sattelstiick der zusammengegossenen

Hochdruckzylinder, deren nach auf3en ge-
neigte, entlastete Schieber durch starke
Raumbeanspruchung eine wiinschenswert
groBe Ausbildung dieses Auflagesattels et-
was behinderten. Von den Einstrom-,
Uberstrém- und den sperrigen Auspuff-
leitungen zu und von den Zylindern war
schon friher die Rede. Da die Hoch-
druckzylinder spater bei Ersatz in ihrem
Durchmesser auf 360 mm reduziert wur-
den, beniitzte man diesen AnlaB3, um an
Stelle der bisherigen Flachschieber Rund-
schieber anzuordnen, so daB das neue
ZylinderguBstiick jenem der inzwischen
gebauten S 3/5 dhnlich war.

Trotz des gewtinschten Erfolges, der durch
diese Anderung erzielt wurde, blieb diesel-
be auf eine kleine Anzahl Maschinen be-
schrankt. Weshalb von einer Durchflihrung
bei allen CV abgesehen wurde, ist nicht
bekannt.

Nicht sonderlich bequem war, wie schon
erwahnt, die Zuganglichkeit des ganzen
Innenwerks, und beim Miinchener Perso-
nal fanden die gegen B Xl| weit zahlrei-
cheren Schmierstellen des vierfachen
Triebwerks wenig Beifall. Die Hochdruck-
kreuzkoépfe, deren Lineale etwas geneigt
lagen, sowie die inneren Treibstangen-
kopfe 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 zugédnglich, und es muB fast Wun-
der nehmen, dafi3 diese empfindlichen Tei-
le im Betrieb nicht haufiger Gegenstand
von Stérungen wurden. Jedenfalls durfte
mit Ol nicht gespart werden. Dies geschah
auch, so daB die C V bei ihrem vierfachen



Triebwerk eine starke Olverbraucherin
wurde.

Bezliglich Gleichférmigkeit der Zugkraft war
die C V infolge des gegenlaufigen Werkes
ihrer Vorgangerin, der unsymmetrischen
Verbund-B XI, natlrlich erheblich Uberle-
gen, ebenso beziglich 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 Fillungen im
Hochdruckzylinder von lber 60% zu off-
nen begann, wodurch dem Niederdruck-
zylinder Frischdampfvon erméBigter Span-
nung zugefiihrt wurde. Diese einfache Vor-
richtung bewéhrte sich und wurde auch bei
allen spateren Vierzylinderlokomotiven bei-
behalten.

Beziiglich der Ausriistung ist zu erwahnen,
daB statt des bei der B XI angewandten
Dampfsanders wieder der altbewahrte, ein-
fache und beim Personal beliebte Sander
mit Handzug angeordnet wurde, der fast
keinerlei Wartung bedarf, wahrend die
Dampfsandstreuvorrichtungen immerhin
etwas empfindlich waren, namentlich im
Winter. Deshalb wurde dieselbe auch bei

der B XI wieder verlassen und durch Hand-
sandstreuer, bei spateren Typen durch die
verlassigeren und kréaftig wirkenden PreB3-
luftapparate ersetzt.

Die Westinghouse-Dampfluftpumpe fand
ihren Platz bei der CV auf der linken
Stehkesselseite, wobei, da die Westing-
housegesellschaft sich beharrlich weiger-
te, ein linksseitiges Modell der Pumpe an-
zufertigen, fur die Dampf- und PreBluft-
leitung umkehrende Rohrflihrung notig
wurde, was nicht gut aussah und auch
sonst nicht als vorteilhaft gelten kann. Der
Fihrerstand war bequem und gut schiit-
zend, wenn auch infolge des weit in das-
selbe hineinreichenden Kessels fiir die Be-
wegungen des Personals etwas kurz be-
messen.

Die erste C V-Lieferung, 2302 bis 2313,
hatte den gleichen Tender wie die B Xl
erhalten, also fiir 18 m® Wasser. Es stellte
sich jedoch bald heraus, daB fir Weit-
fahrten, wie z.B. Miinchen — Nirnberg von
200 km Léange, dieser Vorrat nicht unter
allen Umstanden genigte, weshalb fur die
zweite Lieferung ein neuer Tender fiir21 m®
Wasser bestellt wurde, ein robustes Fahr-
zeug, das seinen Zweck gut erfllite. Als-
bald erhielten die Maschinen der ersten
Lieferung ebenfalls diesen gréBeren Ten-
der und gaben ihre bisherigen fiir 18 m? an
gine eben in Lieferung begriffene C VI-
Serie ab. Es flihrten also samtliche C V die

Bild 122: Die zuletzt gelieferte C V, Betriebs-
nummer 2343, um die Jahrhundertwende im
Bw Ulm.

Bild 123: Am 12. Juni 1919 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 fiir die erste C V-Serie.
Abb.: Archiv Krauss-Maffei

Tender zu 21 m?; 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 vergroBert worden, was
sich hinsichtlich ruhigen Laufs glinstig aus-
wirkte. Da kein hinterer Uberhang bestand,
lief der Tender ruhig und sicher. Im tbrigen
bot er einen befriedigenden Anblick und
paBte gut zur Maschine, was keineswegs
immer der Fall ist. Er wurde infolge seiner
guten Bewahrung mit einigen Verbesse-
rungen auch fiir die nachfolgenden Schnell-
zuglokomotiven der Klassen S 2/5 und
S 3/5 beibehalten.

So ausgestattet, tratdie C V an der Schwel-
le des neuen Jahrhunderts ihren Dienst
an. Wenn sie auch die groBen Erwartun-
gen infolge des schnellen Fortschreitens
der Erfordernisse des Betriebs nur ver-
gleichsweise kurze Zeit zu erflllen ver-
mochte, war sie eben der erste, noch et-
was unsichere Schritt zur modernen GroB3-
kessellokomotive und damit eine Uber-
gangstype, die naturgemaB nicht in jeder
Hinsicht fiir die dortmals schnellen Ande-
rungen unterworfenen Verhaltnisse fir lan-
gere Zeit genlgen konnte.

Von schweren Unféllen ist die C V, soweit
bekannt, Zeit ihres Lebens verschont ge-
blieben; denn auBer von einigen glimpflich
abgelaufenen Karambolagen, wie z.B. jene
des S.Z.90 in Heidingsfeld im Jahre 1903
und dhnlichen 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 daB eine derselben
dabei den Untergang gefunden hat.
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Technische Daten der Klasse C IV

Bauart
Treib-/Kuppelraddurchmesser
LuP/Lok und Tender
Achsstand Lokomotive
Achsstand Lok und Tender
Zylinderdurchmesser
Kolbenhub

Rostilache

Heizflache der Feuerbiichse
Anzahl der Heizrohre
Durchmesser der Heizrohre
Lénge der Heizrohre
Heizflache der Heizrohre
Verdampfungsheizflache
Héchstgeschwindighkeit
Kesseliberdruck
Leergewicht
Reibungsgewicht
Dienstgewicht

Tender

Bauart
Raddurchmesser
Achsstand
Leergawicht
Dienstgewicht
Wasservorrat
Kohlevorrat

(911112)  CIV*™ (ab1442)

CIvaw
Cn2 Cn2v
mm 1340 1340
mm 14600 14990 15020
mm 3200 3200
mm 10300 10500 10530
mm 486 486/705 500/705
mm 630 630
m? 1,67 1,67
m? 7.2 7.2
181 181
mm  46/52 46/52
mm 4000 4000
m’ 104,86 1046
m? 111,8 111,8
km/h 50 50
bar 11 12 13
t 35,8 36.0 37,0
t 40,0 40,3 42,0
t 40,0 40,3 42,0
3T10,2 3T105
mm 1006 1006
mm 3125 3125
t 12,0 12,0
t 27.2 27,5
m# 10,2 10.5
[ 50 5.0

Bilder 129 bis 131

(r. S. Mitte u. unten):

Das 1:10-Modell der
MAXBURG mit De-
tails von Triebwerk
und Lagerung der
Federachsen. Abb.:
MV im VM Niirnberg
Bild 128 (unten): An
der HESSELBERG
wird der Flansch fir
den Reglerzug am
Dampfdom angezo-
gen. Abb.: Archiv
Krauss-Maffei

Bild 127 (oben): Anfang Juli 1893 ist die C IV
1434 bereit zur Ablieferung.
Abb.: Werkfoto Krauss-Maffei

Bild 125 (links oben): Nach einer Reparatur
im Mérz 1922 steht die 1419 an der Haupt-
werkstatte Minchen. Der Tender erhielt eine
Flhrerhausriickwand. Abb.: H. Kallmiinzer

Bild 126 (links): Die C IV 1431 auf der
Drehscheibe eines kleineren Heizhauses.
Abb.: H. Kallmiinzer, Slg. Dr. Scheingraber

Lokomotiven der Klasse C IV zwilling

Die als "Altertum” bezeichnete lange Epo-
che, wahrend welcher nach den ersten
Experimenten im Bau geeigneter Lokomo-
tiven die Ara Hall und die zahlreichen im
Verlauf dieser Periode gebauten Lokomo-
tiven die ausschlaggebende Rolle gespielt
haben, ging streng genommen mit der letz-
ten C lll-Lieferung 1879 zu Ende.

lhre Nachfolgerin, C IV genannt, welche
1884 erstmals auf dem Plan erschien, hat
mit der bisherigen Bauart das wesentliche,
nédmlich den Doppelfillrahmen und die
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Hallschen Kurbeln, nicht mehr gemein, da
der anderwérts langst gebréduchliche Innen-
rahmen zur Anwendung gekommen war,
auBerdem moderne Armaturen und sonsti-
ge Ausriistung sowie auch zeitgeméaBes
auBeres Aussehen.

Eslage also nahe, diese Maschinenklasse,
die in der Zwillingsausfiihrung bis 1892, in
der Verbundausfiihrung bis 1897 weiter-
gebaut wurde, der folgenden Zeitepoche,
dem “Mittelalter”, zuzusprechen. Allein dem
steht die Beibehaltung der Merkmale der
alten Zeit, der kleine Kessel sowie die bei-
derseitigen Uberhénge, entgegen. Die frei
Uiberhdngenden Zylinder am Vorderende
waren geblieben wie bisher, und der hinte-
re Uberhang war sogar gegen jenen der
C Il noch vergroBert worden, die Heizfla-
che die gleiche wie bisher und der Gesamt-
radstand mit 3200 mm gegen 3175 mm
der C Il nur unwesentlich vergréBert.

Es besteht also Grund, die C IV, zum min-
desten die Zwillingsmaschine, die eigent-
lich nur eine Modernisierung der C Il dar-
stellt, noch zum “Altertum” zu rechnen und
sie, wie auch die (brigen in den vergleichs-
weise stillen achtziger Jahren entstande-
nen neuen Typen, wie die D VII, D VIl und
D IX, als Ubergangstype zu betrachten,

-
'

die Verbundmaschine dagegen, deren
Bauzeit vollig in die neunziger Jahre fallt,
trotz ihrer veralteten Grundform dem Mit-

‘telalter zuzuzéhlen.

Nach der ungemein lebhaften Neubeschaf-

‘fung von Fahrzeugen fir alle Zuggattun-

gen auf den Hauptstrecken wahrend der
siebziger Jahre trat naturgeméB ein ge-
wisser Stillstand ein, die heimischen Lo-

komotivfabriken vermiBten die reichlichen
und gewinnbringenden bisherigen Auftré-
ge sehr und waren wéhrend der achtziger
Jahre groBtenteils auf Auslandsgeschéafte
angewiesen.

Dazu kam, daB die oberste Leitung ab
1881 in die Hande Freiherr von Crailsheims
geriet, der — als Jurist nicht fachménnisch
vorgebildet und geschult — Sparsamkeit
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Bild 132 (ganz

oben): Die erste

C IV HOF mit “Fuhr-

leuten”. Abb.: Nach-
laB Lotter/Schérner

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
Rothenkirchen tragt
Ressigschen Fun-
kenfénger fir Braun-
kohlefeuerung.

Bild 135 (links):
1888 pradsentiert sich
OFFINGEN im Neu-
lack. Abb. 134 und
135: Sammlung
Dr. Scheingraber
Bild 136 (rechts):
Hauptzeichnung der
ersten Maffei-C |V-
Lieferung. Abb.: Ar-
chiv Krauss-Maffei
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Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten
Lokomotiven der Klasse C IV#¥

Inv. Name DRG  Her- FNr. Anlieferung Abnahme Aus-  Anmerkungen

Nr. steller musterung

Lieferung gemépn Vertrag vom 17./23.05.1884

36 HOF Maffei 1371 29.12.1884 11.1924 Lok zl, Te hinterstellt

37 HASLACH 538011 Maffei 1372 30.01.1885 22.05.1926

40  ROTHEN- Maffei 1373 09.02.1885 1919 an Frankreich

KIRCHEN ETAT 030-901

52 CULMBACH 538012 Maffei 1374 05.02.1885 23.12.1926

55 LUDWIGSSTADT 538013  Maffei 1375 13.02.1885 23.12.1926

58 PEGNITZ 538014  Maffei 1376 19.02.1885 30.12.1925

85 HASSFURT 538015 Maffei 1377 10.07.1885 22.05.1926  zI Bw Miinchen |

86 SCHWEINFURT Maffei 1378 23.05.1885 1919 an Frankreich
ETAT 030-312

87 WURZBURG Maffei 1379 31.07 1885 1920 nech nicht von
Militarverw. zuriick

93  WIESENT 538016  Maffei 1380 10.08.1885 23.07.1925

94 SCHMUTTER 538017  Maffei 1381 14.09.1885 22.05.1926

95  ZUSAM 538018  Maffei 1382 10.09.1885 30.12.1925  zI Wi Regensburg 1926

Lieferung geman Vertrag vom 17.04./19.05.1888 (2 Lok) und 15./23.06.1888 (2 Lok)

145 OFFINGEN Maffei 1480 01.07.1888 wie WURZBURG

134 BAIERSDORF Maffei 1481 04.07.1888 1919 an Frankreich
ETAT 030-911

35 SAALE 538019  Maffei 1482 14.07.1888 31.12.1926

45 HESSELBERG 538020 Maffei 1483 25.07.1888 22.05.1926

6 C IV und 2 C IV¥ mietweise gemaB Vertrag vom 29.06.1888, gekauft mit ErlaB 11 1898 10854/1925 Il

133 RENTERS- 538021 Krauss 2034 08.02.1889  19.02.1889 23.07.1925

HOFEN

113 PASING 538022 Krauss 2035 26.02.1889 04.03.1889 1925

907 LUDWIGSHOHE 538023 Krauss 2036 21.03.1889 28.03.1889 22.05.1926

908 TRAUSNITZ 538024  Krauss 2037 09.04.1883 26.04.1889 22.05.1926

909 MAXBURG Krauss 2038 11.05.1889 23.04.1889 1919 an Belgien ETAT 7719

910 THERESIENTHAL 538025 Krauss 2039 04.06.1899 10.06.1889 19.11.1925

Lieferung geman Vertrag vom 14./18.12.1889

348 MONTBLANC 538026 Maffei 1557 09.05.1890 31.12.1926

949 ARLBERG Maffei 1558 13.05.1890 ca. 1924

950 FINSTERMUNZ 538027 Maffei 1559 18.05.1890 22.05.1926

951 BREMMERPASS 538028 Maffei 1560 23.05.1890 19.11.1925

952 SCHARNITZ 538023  Maffei 1561 06.06.1890 22.05.1926

953 ARBER 538030 Maffei 1562 06.06.1890 19.11.1925

954 SEMMERING 538031 Maffei 1563 14.06.1890 31.12.1926

955 NIEDERWALD 538032 Maffei 1564 20.06.1890 31.12.1926

956 SCHWARZWALD Maffei 1565 28.06.1890 1919 an Frankreich
ETAT 030-902

957 ORTLER Maffei 1589 24.12.1890 1919 an Belgien ETAT 7757

958 DACHSTEIN Maffei 1590 10.01.1891 1919 an Belgien ETAT 7758

959 MATTERHORN 538033 Maffei 1591 22.01.1891 22.05.1926

960 SANTIS 538034  Maffei 1592 01.02.1891 31.12.1926

Lieferung gemé&B Vertrag vom 06./15.12.1890

1401 53 8035 Maffei 1615 24.10.1891  31.12.1926

1402 538036 Maffei 1616 03.11.1891 22.05.1926 Wal Bw Simbach

1403 53 8037 Maffei 1617 09.08.1891 19.11.1925

1404 Maffei 1618 12.12.1801 1919  an Belgien ETAT 7734

1405 Maffei 1619 20.11.181 ca. 1924

1408 53 8038 Maffei 1620 26.11.1891 19.11.1925

1407 53 8039  Mafiei 1621 02.12.1891 22.05.1926 Bw Hosenheim

1408 Maffei 1622 07.12.1891 1919  an Frankreich
ETAT 030-903

1408 53 8040  Maffei 1623 15.12.1891 22.05.1926

1410 53 8041 Maffei 1624 19.12.1891  23.07.1925

Lieferung gemaf Vertrag vom 06./18.12.1890

1411 53 8042 Krauss 2485 27.08.1891  02.09.1891 31.12.1926

1412 53 8043 Krauss 2496 01.09.1891  05.09.1891 31121926  Bw Minchen |

1413 Krauss 2487 09.09.1891 15.09.1891 1919 an Frankreich
ETAT 030-904

1414 Krauss 2498 01.10.1891  09.10.1891 1919 an Belgien ETAT 7714

1415 53 8044 Krauss 2499 10101891 24.10.1891 19.11.1925

1416 538045 Krauss 2500 22101891 09.11.1891 31.12.1926  Bw Minchen |

Bild 137 (rechte Seite oben): Im Mtnchner Centralbahnhof steht die der letzten Serie entstam-

mende C |V 1456, dahinter einer der damals neuen dreiachsigen Ausflugswagen.

Abb.: H. Kallmiinzer, Sammlung Asmus

als leitenden Grundsatz proklamiert hatte,
das Hauptbahnnetz als ausgebaut ansah
und seine Aufmerksamkeit mehr den auf-
kommenden Vicinal- und Lokalbahnen als
Zubringerstrecken fir die Hauptbahnen zu-
wendete. Zuriickhaltung schien ihm um so
mehr geboten, als sich die Ertragnisse der
Staatsbahn schon seit 1876 in riicklaufiger
Richtung bewegten.

Der Fahrzeugbedarf fir diese Verkehrs-
trager war naturgemaB nur gering und be-
stand aus wenigen und vergleichsweise
einfachen und kleinen Einheiten. Die Be-
schaffung von Hauptbahnlokomaotiven ruh-
te seit der letzten C lll 1879 véllig; umso
willkemmener war fir Maffei 1884 der Auf-
trag, den Entwurf fiir eine stérkere Lastzug-
lokomotive auszuarbeiten.

Infolge der trotz értlicher Verstarkung auf-
tretenden Briiche an den Hallschen Hals-
lagerkurbeln der C Il und ihrer nunmehr
als zu leicht und veraltet geltenden Bauart
mit AuBenrahmen sollte dieselbe — aller-
dings ungern — verlassen werden. Nach
dem Vorbild anderer deutscher und aus-
landischer Staatsbahnen sollte der einfa-
che Innenrahmen zur Anwendung kom-
men, im allgemeinen jedoch die bisherige
bewahrte Bauart der Lokomotive C llI, je-
doch mdéglichst verstarkt und verbessert,
beibehalten werden.

So entstand die neue 3/3-gekuppelte Type,
C IV genannt, mit einfachem Innenrahmen,
zwar gleichem Kessel wie C lll, jedoch auf
11 atm gesteigertem Dampfdruck, wodurch
trotz kleineren Hubs bei gleichem Zylinder-
durchmesser und auf 1340 mm vergréBer-
tem Treibraddurchmesser die Zugkraft mit
6100 kg noch etwas grdBer ausfiel als bei
der C Il und das auf 40 bis 40,5 t gestiege-
ne Adhéasionsgewicht entsprechend gut
ausnitzte. Im Ganzen aber ergab sich nur
eine bescheidene Steigerung der Leistung,
doch entsprach dies dem damals herr-
schenden Geist sparsamer Zurlickhaltung
und angstlichen Verharrens im Bisherigen,
allerdings Bestbewahrten.

Immerhin — ein gewisser Fortschritt beziig-
lich der Bauweise und Ausristung der Lo-
komotive war da.

In ihrem konstruktiven Aufbau, abgesehen
von der prinzipiellen Anderung des Rah-
menbaus und den damit zusammenhén-
genden Detailanderungen gegeniiber der
C lll, unterschieden sich die C IV nicht we-
sentlich von ihrer alteren 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
eingebliBt, und obzwar der Stehkessel so
nah wie moglich an die hintere Achse her-
angertckt war, ergab sich doch ein noch
groBerer riickwartiger Uberhang als bei
der C lll. Zudem war die Blchse bei leicht
geneigtem Rost ziemlich seicht, da die
Achskistenfihrungen einem tieferen Krebs
im Wege standen und eine Héherlage des
Kessels auch jetzt noch nicht gewagt wur-
de. So blieb es denn unerwiinschter Weise
wiederum bei dem vdéllig tberhangenden
Stehkessel. Profitiert hatte dabei nur der
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Aschenkasten, der sehr gerdumig ausfal-
len konnte.

Der Langkessel mit 1400 mm Durchmes-
ser, 4000 mm lichter Rohrlange und einer
Wand von 16 mm war normal ausgefihrt,
der Dom erhielt seinen Platz wieder dicht
hinter dem Kamin. Fir Zylinder und Schie-
ber war bereits Zentralschmierung vorge-
sehen, teils de Limon, teils Nathan oder
Vernaul. Das gerdumige Flhrerhaus 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 uneingeschrankt beherrsch-
te, bot auBerlich ein gedrungenes, aber
gefalliges Bild, so daB 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 CIV mit
Namen HOF zur Ablieferung, der ab Janu-
ar 1885 noch 11 weitere folgten. Dann trat
wieder dreijahrige Stille ein, und erst 1888
gesellten sich 4 weitere von Maffei, 1889
5 Stiick von Krauss & Co und 1890 noch-
mals 10 Stiick von Maffei dazu. Im Dezem-
ber 1890 und Juni 1891 folgten von Maffei
noch 4 Stlck, die letzten Namenstrage-
rinnen fir die Bayerischen Staatsbahnen:
ORTLER, DACHSTEIN, MATTERHORN
und SANTIS, die wahrscheinlich von ei-
nem bergbegeisterten Maschinenreferen-
ten stammten.

Da die neue Maschine entsprach und der
Verkehr steigende Tendenz zeigte, muB-
ten weitere Beschaffungen erfolgen, bis
1892 der Gesamtbestand von 87 Maschi-
nen erreicht war. Da dieselben auf den

61 - Bayern-Report 6

Inv.
Nr.

Lieferung gemaB Vertrag vom 13./18.02.1892

1417
1418
1419
1420
1421
1422
1423
1424
1425
1426
1427
1428

Name DRG

53 8046
53 8047
53 8048
53 8049
53 8050
53 8051
53 8052
53 8053
53 8054
53 8055
53 8056
538057

Her-

steller

Krauss
Krauss
Krauss
Krauss
Krauss
Krauss
Krauss
Krauss
Krauss
Krauss
Krauss
Krauss

FNr.

2570
2571
2572
2573
2574
2575
2576
2577
2578
2579
2580
2581

Anlieferung

28.06.1892
04.07.1892
08.07.1892
09.08.1892
16.08.1892
29.08.1892
09.09.1892
15.09.1892
21.09.1892
28.09.1892
06.10.1892
11.10.1892

Abnahme

05.07.1892
12.07.1892
19.07.1892
16.08.1892
26.08.1892
03.09.1892
16.09.1892
23.09.1892
27.09.1882
02.10.1892
11.10.1892
17.10.1892

Aus-
musterung

31.12.1926
31.12.1926
31.12.1926
19.11.1925
31.12.1926
31.12.1926
22.05.1926
23.07.1925
3.12.1926
31.12.1926
30.12.1925
30.12.1925

Anmerkungen

Lieferung gemaB Vertrag vom 13.02,1892 Preis: 44 100,- M zuziiglich 2930,- M fir Westinghousebremse

1429
1430
1431
1432
1433
1434
1435
1436
1437

1438
1439
1440
1441

Lieferung gemaB Vertrag vom 13./20.02,1892

1452
1453

1454
1455
1456
1457
1458
1459

1480

1461

1462

53 8065
53 8066
53 8067
53 8068
53 8069
538070
53 8071
53 8072

53 8073
53 8074
53 8075
538076

53 8058

53 8059
53 8060
53 8061
53 8062
53 8063

53 8064

Krauss
Krauss
Krauss
Krauss
Krauss
Krauss
Krauss
Krauss
Krauss

Krauss
Krauss
Krauss
Krauss

Maffei
Maffel

Maftel
Maftei
Maffei
Maftei
Mattei
Maffei

Maffei

Maffei

Maffei

2729
2730
213
2732
2733
2734
2735
2736
2737

2738
2739
2740
274

1647
1648
1665
1666
1667
1668
1669
1670

1671

1672

1673

15.05.1893
19.05.1893
30.05.1893
15.06.1833
26.06.1893
05.07.1893
13.07.1883
19.07.1893
31.07.1893

12.08.1893
04.09.1883
15.09.1893
21.09.1893

03.06.1893
03.06.1893
08.06.1893
23.06.1893
07.07.1893
13.07.1893
21,07.1893
28.07.1893
12.08.1893

23.08.1893
16.09.1893
25.09.1893
30.09.1893

01.10.1892
08.10.1892

14.10.1892
22.10.1892
10.11.1892
10.11.1882
14.11.1882
18.11.1882

24.11.1892
30.11.1882

05.12.1882

11.08.1928
31.12.1926
31.12.1926
31.12.1926
19.11.1925
22.05.1926
31.12.1926
31.12.1926

1918

23.07.1925
31.12.1826
22.05.1926
22.05.1926

31.12.1926
1919

30.12.1925
30.12.1925
30.12.1925
22.05.1926
23.07.1925

1919

1918

1919

14.10.1925

an Frankreich
ETAT 030-905

an Frankreich
ETAT 030-906
Bw Simbach

Bw Minchen |
Bw Simbach

an Frankreich
ETAT 030-907
an Frankreich
ETAT 030-908
an Frankreich
ETAT 030-909




Bild 138: Mobilmachung 1914. An den séch-
sischen Heizhdusern vorbei verldft eine sédch-
sische IX HV (Baureihe 57°) mit sieben C IV
Hof in Richtung Osten.

Bild 139: Die C |V LUDWIGSSTADT und
SEMMERING sind hier bei einer Brticken-
belastung zu sehen.

Bild 141 (rechte Seite oben): Unfall in
Kitzingen am Karfreitag 1902. Ein Gliterzug,
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. 139 und 142:

Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 140: Bw-Szene mit Zwillings-C IV und
einem Maffeischen Glaskasten.
Abb. 138, 140 und 141: Sammiung Asmus
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Strecken mit starker Steigung und auf Steil-
rampen verkehren sollten, so auf der 1885
neu eréffneten Strecke Stockheim — Probst-
zella, und dort anfangs sogar die Schnell-
zlige flihren muBten, wurden sie mit Luft-
gegendruckbremse, einige auch mit Le-
Chatelier-Bremse ausgeriistet. Bis Mitte
der 90er Jahre war die Flhrung von
Schnell- und Personenziigen 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 1:100 und 1:80 fiir den
Personenzugdienst bestimmt waren, er-
hielten 10 Stlick von ihnen auBerdem noch
die eben neu eingeflihrte Westinghouse-
bremse und Dampfheizung.

Mit Nepillyfeuerung wurden die vermutlich
in der Fichtelgebirgsgegend in Oberfran-
ken und der nérdlichen Oberpfalz tatigen
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Bild 143: Der treue
Begleiter der C IV,
ihr Tender 3T 10,5.
Abb. 143 und 146:
Archiv Krauss-
Maffei

Bild 144: Riickseite
des C IV-Tenders
3T 10,5 mit An-
ordnung des Luft-
behélters, der Heiz-
und Speisewasser-
kupplung.

Abb.: Werkfoto
Krauss-Maffei

Maschinen ausgeriistet und 12 Stlick (1425
bis 1434) der 1892er Lieferung sogar mit
Westinghouse-Treibradbremse versehen.
Im August 1892 traf der Verfasser diese
neuen Lokomotiven zum ersten Mal auf

der oben genannten Strecke des Bayeri-
schen Waldes, wo sie an Giterziigen und
neben den Ostbahn-B V auch an Perso-
nenziigen zu sehen waren.

Wie friiher schon die C | und spéter die E |

zunachst als Rampenmaschinen beschafit
und im Norden verwendet wurden, so wa-
ren auch die Zwillings-C |V fir den im Si-
den des Konigreichs Lebenden, auBer im
Bayerischen Wald und auf der Strecke
Lindau — Kempten mitihrer endlosen 10%q0-
Steigung, lange Zeit so gut wie nirgends zu
sehen. Kaum erschien die Verbundaus-
fihrung dieser Klasse auf der Bildflache,
verschwand die Zwillings-C IV fast zur Gan-
ze aus dem Siiden. Erst in spéterer Zeit,
etwa 1910, tauchten sie wieder im Siden
auf, nachdem die Staats- und Ostbahn-C 1|
bereits ausgestorben waren und die Kas-
sierung der C lll langsam einsetzte. Dies
kommt in der Stationierungsibersicht (sie-
he Seite 63) flir Ende 1913 deutlich zum
Ausdruck. C IV standen u.a. in Landshut,
Platiling, Passau, Simbach und Ingolstadt
im Giterzugdienst.

Als der Krieg und die Nachkriegszeit alles
durcheinander wirfelten 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 alteren Schwester C Il der Kassie-
rung zu verfallen. Wahrend zwei C IV, OF-
FINGEN und WURZBURG, irgendwo wéh-
rend des Krieges im Feld zugrundegingen,
muBten 16 weitere im Jahr 1919 an die
Siegermachte abgegeben werden. Drei
weitere schieden 1924 aus, so daB im
Umzeichnungsplan von 1925 noch 54 Zwil-
lings-C IV als 53 8011 bis 8064 erschie-
nen, die aber bis 31.12.1926 vollstandig
ausgemustert wurden.

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

Bild 146 (rechte Seite): Hauptzeichnung
des Tenders 3T 10,5.
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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 Zwillingsaus-
fiihrung befriedigend waren, baute sie auf-
tragsgeman 10 weitere Exemplare (Bahn-
nummern 1442 —1451) nach dem Verbund-
system, welche gegenlber den beiden er-
sten, RUPPERTSBERG und WELTEN-
BURG, auf 500 mm vergréBerte Hoch-
druckzylinderdurchmesser 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 Verzégerung und dann
meist plotzlich und stoBweise, so dal3 Ab-
hilfe getroffen werden muBte. Dieselbe be-
stand in der Anbringung eines kleinen
Unterbrechungsschiebers am Hochdruck-
zylinder nach den Angaben des Herrn von
Helmholtz. Dieser kleine Schieber wurde
mittels eines leichten Gesténges durch den
Kreuzkopf bewegt. Die Vorrichtung, wel-
che die bei RUPPERTSBERG und WEL-
TENBURG bestandenen Schwierigkeiten

beseitigte und ihren Zweck erfiillte, wurde
bei allen Verbund-C IV und bei samtlichen
C VI beibehalten.

Konstruktiv weicht die Verbund-C IV von
der Zwillingsausfiihrung nicht wesentlich
ab. Der Kessel sowie die Heiz- und Rost-
flache sind die gleichen, ebenso die Rad-
durchmesser und die Radstédnde. Doch
bedingten die Merkmale der Verbund-
lokomotive, die ungleich schweren Zylin-
der und die zugehorigen 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 zuséatzliches
Gewicht brachte. Vermutlich hat dann eine
geringe Verschiebung des Kessels nach
hinten das Gleichgewicht wieder herge-
stellt und jede Achse gleichmaBig mit 14 t
belastet. Die Treibradbremse ist merkwdir-
diger Weise bei allen folgenden Maschi-
nen nicht mehr angebracht worden.

Ob die Steigerung der Dampfspannung
von 11 auf 13 atm eine Verstarkung der
Kesselbleche mit sich brachte, ist nicht
bekannt, aber leicht méglich. Noch groBer
als bei den Zwillings-C IV war, wohl infolge
der Kesselverschiebung, der hintere Uber-
hang. Das Vorderteil der Maschinen bot

Lokomotiven der Klasse C IV verbund

seitlich und noch mehr von vorn gesehen,
infolge der groBen Zylinder, der langeren
Rauchkammer und deren weit ausladen-

der Seitenwadnde einen schweren, etwas
plumpen Anblick gegeniiber dem weniger
volumindsen AuBeren der Zwillingsmaschi-
ne. Originell und ganz ungewdhnlich war
ferner das beim Liften aus der linken
Rauchkammerseite Dampf ausstoBende
Sicherheitsventil im Verbinder. Beide
Kesselventile waren hier als Federventile
am Dom angeordnet. Nur RUPPERTS-
BERG und WELTENBURG besafB3en 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 Limon. 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% hdher als jene der
Zwillingslokomotiven, die Ersparnis an
Kohlen und Wasser entsprach den Erwar-
tungen. Bei den um die Jahrhundertwende
Uiblichen Geschwindigkeiten nahm die Ver-
bund-C IV Ziige von 700 bis 800t und
daruber, je nach Streckenprofil.
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Bild 148: Fiir den Werkfotografen wurde die

C IV 1477 mit dem Schild mit ihrer Fabrik-
nummer 3000 versehen.

Bild 147 (linke Seite oben): Blick auf den
einfachen, tbersichtlichen Fiihrerstand der
ersten Verbund-C IV RUPPERTSBERG.
Abb. 147 und 148: Werkfoto Krauss-Maffei

Bild 149: Nach 1920 rangiert die C IV 1515 im
Vorfeld des Munchner Hauptbahnhofs.
Abb.: Sammlung Asmus

Bild 150: Ubersichtszeichnung der Verbund-
C IV aus dem Staatsbahn-Verzeichnis
von 1904.

 ut
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Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten
Lokomotiven der Klasse C IVVe®

Inv. Name DRG Her-
Nr. steller
Vertrag wie C IV*¥ 133 - 910

911  RUPPERTSBG 53 8081 Krauss
912 WELTENBURG 53 8082 Krauss

Lieferung geman Vertrag vom 13./18.02.1892

1442 53 8083 Krauss
1443 538084 Krauss
1444 538085 Krauss
1445 538086 Krauss
1448 Krauss
1447 538087 Krauss
1448 538088 Krauss
1449 53 8089 Krauss
1450 538090 Krauss
1451 53 8091 Krauss

Lieferung geman Vertrag vom 16./18.04.1894

1463 53 8092 Maffei
1464 538093 Maffei
14865 538094 Maffei
1486 53 8085 Maffei
1487 538096 Maffei
1468 538097 Matfei
1469 538098 Matffei
1470 538099 Maftei
1471 538100 Maffei
1472 538101 Matfei
1473 538102 Maffei
1474 538103 Maffei
1475 Maffei
1476 538104 Mafei

Lieferung geman Vertrag vom 20./24.04.1894

1477 538105 Krauss
1478 Krauss
1473 538106 Krauss
1480 538107 Krauss
1481 538108 Krauss
1482 538109 Krauss
1483 538110 Krauss
1484 Krauss
1485 538111 Krauss
1488 538112 Krauss
1487 538113 Krauss
1488 538114 Krauss
1489 538115 Krauss
1480 538116 Krauss
1491 538117 Krauss
1492 538118 Krauss
1483 538119 Krauss
1494 Krauss
1495 Krauss
1486 Krauss
1497 538120 Krauss
1498 Krauss
1489 538121 Krauss
1500 Krauss
1501 538122 Krauss
1502 538123 Krauss
1503 538124 Krauss
1504 538125 Krauss
1505 5381286 Krauss
1506 538127 Krauss
1507 538128 Krauss
1508 538129 Krauss
1503 538130 Krauss
1510 538131 Krauss
1511 538132 Krauss
1512 538133 Krauss
1513 538134 Krauss
1514 538635 Krauss

Lieterung gemé&n Vertrag vom 14.03./25.04.1896

1515 538136 Krauss
1516 538137 Krauss
1517 Krauss
1518 538138 Krauss
1519 538139 Krauss
1520 538140 Krauss
1521 538141 Krauss
1522 h3g142 Krauss
1523 538143 Krauss
1524 538144 Krauss
1525 Krauss
1526 538145 Krauss

538148 Krauss

FNr.

2040
2041

2702
2703
2704
2705
2706
2707
2725
2726
2727
2728

1725
1726
1727
1728
1729
1730
173
1732
1733
1734
1735
1736
1737

1738

3000
3001
3002
3003
3004
3005
3006
3007

3008
3008
3010
3011
3012
3013
2994
2995
2996
2897
2998
2999
3104
3105
3106
3107
3108
3108
3110
3111
3112
3113
3114
3115
3116
3117
3118
3119
3120
32

3447
3448
3449
3450
3451
3452
3453
3454
3455
3456
3457
3458
3458

Anlieferung Abnahme Aus- Anmerkungen
musterung
10.08.1883 21.08.1889  31.12.1926
04.09.1889 11.09.1889 06.1927
01.08.1892 09.11.1892  01.08.1925
15.08.1892 11.11.1892 06.1927
31.08.1892 18.11.1892 1928
10.09.1982 24.11.1892  05.12.1927
20.09.1892 01.12.1892 1919 anBelgien ETAT 7717
30.09.1892 09.12.1892 06.1927
06.02.1893 15.02.1893 1925
10.02.1893 21.02.1893 1931
21.02.1893 27.02.1893 1931
24.02.1893 06.03.1893 06.1927
12.07.1894 06.1927
12.07.1894 1928
16.07.1894 1831
21.07.1894 06.1927
07.08.1894 1927
21.08.1894 1931
21.08.1894 061927
31.08.1894 14101925
12.09.1834 1925
24091894 30121925  Bw Minchen Ost
02.10.1894 05121927
17.10.1894 06.1927
09.11.1894 1919 an Frankreich
ETAT 030-910
25.11.1894 1830
30.06.1894 12.07.1894 1931
20.06.1894 16.07,1894 KV
25.06.1894 21.07.1894 1931
20.07.1894 07.08.1894 1928
06.08.1894 21.08,1894 06.1927
11.08.1834 21.08.1894 1927
17.08.1894 12.09.1894 06.1927
23.08.1894 31.08.1894 KV, an Rumanien
CFR 1484
23.08.1894 12.09.1894 06.1927
04.10.1984 17.10.1894  22.05.1926
09.10.1894 29.10.1894 1929
12.10.18594 29.10,1894  22.05.1926
19.10.1894 25.11.1894  31.12.1926
24.10.1894 09.11.1894  22.05.1926
14.11.1894 25.11.1894  01.08.1925
16.11,1894 14121884  23.07.1925
22.11.1894 14.12.1894 1931
28.11.1894 22.12.1894 1919 anBelgien ETAT 7794
05.12.1894 10.01.1885 1919 an Belgien ETAT 7795
20.12.1894 10.01.1895 KV
25.01.1895 01.02.1895 08.1927
31.01.1895 14.02.1895 KV
06.02,1895 20.02,1895 06.1927
13.02.1895 02.03.1895 1919 anBelgien ETAT 7700
01.03.1895 08.03.1895  22.05.1926  Bw Minchen Ost
06.03,1895 16.03,1895 1931
25.05.1895 07.06.1895 06.1927
05.06.1895 14.06.1835  14.10.1925
08.06.1895 21.06.1895 1931
17.06.1895 27.06.1895 1931
22.06.1895 03.07.1895  11.08.1926
28.06.1895 09.07.1895 06.1927
02.08.1895 08.08.1895 1927
07.08.1895 16.08,1895 1931
23.08.1895 31.08.1895 1925
19.09.1895 08.10.1895  01.08.1825
09.10.1895 15.10.1895 1925
17.10.1895 24.10.1895 1925
19.12.1896 30,12.1896 06.1927
28.12.1896 31.12.1896 1927
31.12.1896 08.01,1897 182324
22.01.1897 30.01.1897 1926
27.01.1897 05.02.1897 06.1927
15.02.1897 26.02.1897 1925
25.02.1897 06.03.1897 1831
03.03.1897 12.03.1897 1931
10.03.1897 20.03.1897 1931
17.03.1897 31.03.1897 06.1927
22.07.1897 31.03.1897 7 1918 anBelgien ETAT 7715
30.07.1897 06.08.1897 1931
04.08.1897 10.08.1897 1931

Einsatz und Stationierung

Von der Verbund-C |V wurden, dem schnell
steigenden Bedarf entsprechend, in den
Jahren 1893 bis 1897 von Krauss und
Maffei zusammen 100 Stiick eingeliefert.
Das war fir die fortgeschrittene Zeit bei
dem machtigen Verkehrsaufschwung der
90er Jahre und der Gewichiszunahme der
Zige etwas viel von dieser Klasse, und es
war auch der Grund, weshalb die bereits
1895 flir die Eilgiterzige notwendig gewe-
sene 3/4-gekuppelte Lokomotive mit mog-
lichst 15t Achsdruck in Bayern zu spat,
namlich erst 1899, auf dem Plan erschien,
und obendrein immer noch mit nur 14t
Achsdruck. Selbst bei den 1906 gebauten
G 4/5 hielt man sich &angstlich, die Erfor-
dernisse der Zeit verkennend, an die 14 t,
die sich “wie eine ewige Krankheit” fort-
erbten. Der Fehler lag darin, daf3 man be-
zuglich vieler Briicken und auch hinsicht-
lich des Oberbaus nicht Uberall auf der
Hoéhe der Zeit stand. Diese fatale Tatsache
beeinfluBte eben den Lokbau in unheilvol-
ler Weise, und es ist noch gut erinnerlich,
welche Schwierigkeiten zu Gberwinden wa-
ren, bis bei den C V und sogar noch den
ersten S 3/5 endlich 15,56 t Achsdruck zu-
gelassen wurden und bei den ersten S 3/6
die endlich erlaubten 16 t anfangs um kein
Kilo Giberschritten werden durften.

Die Verbund-C IV hatten in Minchen-CB
und -Ostbahnhof sowie in Nirnberg, wo
sie allenthalben in gréBerer Anzahl stan-
den, an Sonn- und Feiertagen im Sommer
die neu eingefiihrten Vorortziige in beiden
GrofBstadten zu besorgen, da an solchen
Tagen die Leistungsfahigkeit der D IX nicht
mehr ausreichte. Flr den Vorortdienst wa-
ren sdmtliche 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 Siiden des Landes der Last-
zugdienst auf jenen Strecken mit lebhaf-
tem Verkehr und starkeren Steigungen zu-
gewiesen, auf welchen C Ill es nicht mehr
allein “dermachen” konnten und dadurch
der Betrieb sich unrationell gestaltete.
Die Belastung im Giiterzugdienst betrug
auf glinstig profilierten Strecken, wie Min-
chen — Augsburg, bis zu 800t je nach
Grundgeschwindigkeit, also 5 bis 10%
mehr als bei der C IV-Zwilling. Sehr nahe
verwandt waren ihre Zeitgenossinnen von
der K. K. Osterreichischen Staatsbahn,

Rechte Seite von oben nach unten:

Bild 151: Im Festschmuck fahrt die 1477 als
3000. Krauss-Lok zum Sonderzug flr 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 urspriing-
lich als “Zwilling” geplant war, besaf3 sie auch
noch riickwértige Ventilanordnung.

Abb. 151 und 153: Werkfoto Krauss-Maffei

Bild 154: Langsansicht und -schnitt der
Verbund-C IV der ersten Serienlieferung.
Abb.: Archiv Krauss-Maffei
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Inv.
Nr.

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

Name

DRG

53 8147
53 B148
53 8149
53 B150
53 8151
53 8152
53 8153
53 8154
53 8155

53 8156
53 8157
53 8158
53 6159
53 8160
53 8161
53 8182
53 8163
53 B164
53 8165
53 B166
53 8167
53 8168

Her-
steller

Krauss
Krauss
Krauss
Krauss
Krauss
Krauss
Krauss
Krauss
Maffei
Maffei
Maffei
Maffei
Maffei
Maffei
Maitei
Maffei
Maffei
Maffei
haffei
Mattei
Matfei
Maffei
faftei
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FNr.

3460
3481
3452
3463
3464
3485
3466
3487
1881
1882
1883
1884
1885
1886
1887
1888
1889
1820
1891
1892
1893
1894
1895

Anlieferung

09.08.1897
14.08.1897
26.08.1897
09.09.1897
20.09.1897
25.09.1897
02.10.1897
11.10.1897

Abnahme

21.08.1897
26.08.1887
10.09.1897
18.09.1897
28.09.1887
02.10.1897
12.10.1887
22.10.1897
28.07.1897
06.08.1887
14.08.1887
19.08.1897
21.08,1887
27.08.1897
31.08.1897
09.09.18587
17.09.1897
20.09.1857
02.10.1887
05.10.1897
11.10.1887
16.10.1887
25.10.1897

Aus-
musterung

06.1927
1928

1924

1931

1929

1928
14.10.1925
1928
31121926
1923/24
22.05.1926
1831

1931
06,1927
19.11.1925
1931

1929

1931

1931

1928
01.08.1925
1928

1931

Anmerkungen

verk ?
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Bild 155: Die erste Verbund-Serienlok, 1442,
im Heizhaus am Eisbuckel in Regensburg.

Bild 156: C IV 1476 um 1908 im Bw Lands-
hut, dahinter rollt eine B X auf die Dreh-
scheibe. Abb.: NachlaB3 Lotter/Schérner

Golsdorfs Reihe 59, und von der Badi-
schen Staatsbahn die Klasse VlId, welche
sogar bis 1902 gebaut wurde, allerdings
schwerer war als ihre bayerischen Schwe-
stern und die sehr gtinstig profilierte Haupt-
strecke Mannheim — Heidelberg — Basel
als Betéatigungsfeld zur Verfligung hatte.
Diese Verbund-C IV waren an sich gut und
leistungsfahig, aber ihre groBen Uberhén-
ge, namentlich der hintere, stérten bei eini-
germaBen hoherer Geschwindigkeit die
Ruhe des Gangs doch in empfindlicher
Weise, was namentlich bei Rickwartsfahrt
an Vorortsziigen sich unangenehm gel-
tend machte und fast beangstigend 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 verdrangt, nachdem schon
kurz vorher die neue D Xll dazu den An-
fang gemacht hatte.

Bild 157: 1472 entstammt der ersten Maffei-
Serie von 1894. Abb.: Archiv Krauss-Maffei

Bild 158 (unten links): Ein winziges Schild an
der Rauchkammer weist die ex C IV 1493 als
53 8119 aus. Sie stand mit ihrer Lokalbahn-
garnitur am 8.9.1931 in Landshut. Abb.:

Dr. Schlosser, Sig. Dr. Scheingraber

Bild 159: Auf ihre Zerlegung wartet hier die
1931 ausgemusterte 53 8143, ex C IV 1523.
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Bild 160: Werksprobefahrt nach einer Haupt-
reparatur. Die 1518 ist fir die Neulackierung
gespachtelt. Abb.: Sammlung Hufschlédger

Bild 161: 1516 ist im Krieg beim Bw Lida
dienstverpflichtet. Abb.: H. Kallmiinzer

Im Ubergabebestand vom 31.3.1920 wa-
ren noch 90 C |V-Verbund vorhanden, da 6
an die Entente abgeliefert wurden und 4
weitere, welche an die Heeresverwaltung
abgegeben worden waren, nicht mehr zu-
rickgekommen sind. Zwei weitere schie-
den bis 1924 aus, so daB 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 MaBe
auch die Verbundvariante bedrangt. Bis
Ende 1926 war der Bestand auf 63 Exem-
plare geschrumpft, die Verfligung vom Juni
1927 kostete weitere 23 das “Leben”. An-
fang 1929 waren noch 27 vorhanden, 1931
verschwanden die C-Kuppler endgliltig.

Allerdings war eine Anzahl noch langer
oder klrzer als Heiz- oder Waschloko-
motiven usw. tatig; weitaus die Mehrzahl
jedoch verfiel der sofortigen Demontierung.

Bild 162: Drei Verbund-C IV bei einer Bela-
stungsprobe der Briicke bei Maria Ort
(Strecke Regensburg — Neumarkt/Opf.).
Abb.: VM Niirnberg, Slg. Asmus

Bild 164 (unten rechts): 1475 nach Haupire-
paratur im Neulack in der CW Mdnchen.

Bild 163: Die 1482 ist mit Nepilly-Feuerung
ausgertistet, wie der Ressigsche Funken-
fanger zeigt.

Abb. 155, 159, 163 und 164: Slg. Asmus
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Bild 165: In Pn’srmg posiert das Sranonspersonaf voreiner C IV** und dem alten Perronsrgna! Heute sind von dem einst bedeutenden Abzwe:gbahnhof
nur ein paar verrottete Nebengleise (briggeblieben. Abb.: Verkehrsmuseum Niirnberg
Bild 166 (unterhalb): Um 1315 entstand diese Aufnahme der RUPPERTSBERG in der Centralwerkstétte Minchen. Die Schlosser prdsentieren sich

stolz dem Fotografen.

Mit der Verbund-C IV ist die groBe Klasse
der altbewédhrten Dreikuppler der Bayer.
Staatsbahn von den Gleisen verschwun-
den, auf welchen sie mehr als 80 Jahre
lang in nur vier verschiedenen Formen rast-
los tatig waren.

Von ihrer urspriunglichen bescheidenen
Ausflhrung vom Jahre 1847 hatdiese Bau-
art sich wahrend dieser langen Epoche
zum unverwustlichen, robusten Lasttier ent-
wickelt, dessen Leistung in dieser Bauform

die Grenze des Mdglichen bei der gelten-
den max. Achslast von 14 t darstellte.

Es ist bedauerlich, dal3 diese uralte und so
weit verbreitete Bauart, von welcher unge-
zahlte Exemplare in allen Landern ent-
standen sind, bei uns génzlich verschwun-
den ist. Auch heute noch gébe es leichtere
Tétigkeit genug, fur welche der alte Drei-
kuppler recht gut geeignet ware, besser
als manche nachstbeste Reserve- oder
Dienstlokomotive. Anders im klassischen
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Bild 167 (linke Seite unten): An der Landesgrenze bei Scharnitz wird

am 4. Mai 1912 der von einer C IV gezogene Erdffnungszug der
Karwendelbahn empfangen. Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 168 (unten Mitte): C IV 1499 mit dem Stationspersonal des

Bahnhofs Oberdorf bei Immenstadt. Abb. 166 und 168: Slg. Asmus

Lande der Eisenbahn, in England.
Dort steht sie auch heute noch in
moderner und starkster Form mit un-
terstlitzter Box, Innenzylindern, ho-
hem Achsdruck und groBem Rad-
durchmesser im Regeldienst, sogar
im Guterschnellverkehr, und befér-
dert mit Geschwindigkeiten bis zu
70 km/Std. und dartber respektable
Ziuge Uber weite Strecken ohne Auf-
enthalte.
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Bild 169 (oben): Am 3.8.1931 steht dieses Gespann mit 53 8142 und
53 8161 bereit zur Abfahrt. Abb.: VM Niirnberg, Slg. Dr. Scheingraber

Bild 170 (unten): Blick vom alten Rosenheimer Gleis auf die Einfahrglei-
se zum noch neuen Bw Minchen Ost, mit C IV*®, E 77 und elT 1101/
1104, aufgenommen am 18.10.1929. Abb.: Aliprandi, Slg. Hufschldger

wurgherg 4 3N
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Technische Daten

cvi G34N
Bauart 1'C n2v
Treib-/Kuppelraddurchm. — mm 1340
Laufraddurchmesser vorne mm 1006
L{iP/Lok und Tender mm 17435 17457
Achsstand Lokomotive mm 6500
Achsstand Lok und Tender mm 14570
Zylinderdurchmesser mm 500/740
Kolbenhub mm 630
Rostflache m? 2,25 |
Heizflache der Feuerbiichse m? 10,6 |
Anzahl der Heizrohre 207
Durchmesser der Heizrohre mm 46/52
Lange der Heizrohre mm 4100
Heizflache der Heizrohre  m* 122.6
Verdampfungsheizfliche — m? 1332
Héchstgeschwindigkeit km/h 60
Kessellberdruck bar 13
Leergewicht t 492 458
Reibungsgewicht ! 428 432
Dienstgewicht t 55,2 55,8
Tender
Bauart 22'T18
Raddurchmesser mm 1006
Achsstand mm 5000
Leergewicht t 19,9/20,8
Dienstgewicht t 43/44
Wasservorrat m?® 18
Kohlevorrat t 6,5

Daten gemalB Merkbuch 1924

Diese in Bayern vergleichsweise spat er-
scheinende 3/4-gekuppelte Type — der al-
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 Eilglterzuglokomotive. Letztere Ma-
schinengattung war notwendig geworden
zur schnellen Beférderung der neu einge-
fihrten Gutereilztige, wofur C Il und C IV
hinsichtlich Lauf und Kesselleistung nicht
mehr genlgten. In PreuBen 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
fihrender Laufachse beschaffte, nachdem
dieselbe auf zahlreichen Bahnen des eu-
ropdischen Festlandes meist flir gemisch-
ten Dienst langst 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 Wirttemberg, 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.

e AR “-; g - Tk
Bild 172: Hier noch einmal die bereits bei der Einleitung auf
Seite 4/5 abgebildete Lokflihrerseite der C VI 1557.

Bild 171 (links): Die Stirnansicht der 1557 zeigt den
GréBenunterschied von Hoch- und Niederdruckzylinder.

Bild 173 (rechts Mitte): Ein vergréBerter Ausschnitt dieser
Aufnahme bildet das Titelfoto fiir den vorliegenden Bayern-
Report. Abb. 171 bis 173: Werkfoto Krauss-Maffei

Bild 174 (rechts unten): Ubersichtszeichnung der C VI
aus dem Verzeichnis von 1904.

Lokomotiven der KlasseCVI/ G 3/4 N

Vergleichsweise frihzeitig, ab 1895, er-
schien sie dagegen in der Schweiz und in
Osterreich. Als moderne HeiBdampfloko-
motive ist die Mogultype auch 1905 bis
1907 von der ltalienischen Staatsbahn fiir
alle Gattungen von Zigen mit verschie-
denen Raddurchmessern, darunter die
Schnellzugtype mit 1850-mm-Réadern, in
Dienst gestellt worden. In England, Frank-
reich und Belgien war dieser Typ ebenfalls
schon langst zu finden.

Leider ist die C VI trotz des spaten Zeit-
punkts im Interesse moglichster Freizlgig-
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 dafB3 auch
der Kessel nur vergleichsweise beschei-
dene Heizflache erhalten konnte. So ergab
es sich von selbst, daB Zugkraft und Ge-
samtleistung gegenuber der C IV-Verbund
nur maBkig héher waren. Dampfdruck, Zylin-
derdimensionen, Raddurchmesser, Achs-
last waren — von der geringen VergroBe-
rung des Niederdruckzylinders abgesehen
— dieselben geblieben. Die nur um 20 m?
groBere Kesselheizflache setzte auch der
schnelleren Fahrt an Eilgiiterziigen und
Personenziigen eine ziemlich enge Gren-
ze. An gewohnlichen Giterzligen, 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 178 (links):
Wohl in Minchen-
CB wurde die 1577
aufgenommen.

Bild 179: Die C VI
1577 aus der ersten
Maffei-Lieferung aus
dem Jahre 1900.
Abb.: Archiv KM

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

ren Beférderung natirlich Lokomotiven der
Klasse C VI auch Verwendung fanden, war
ihre Belastung nicht wesentlich hdher als
die der Verbund-C IV.

In ihrer duBeren Erscheinung fallt dem Be-
schauer der ungewaohnlich groBe Radstand
zwischen Laufachse und erster Kuppel-
achse auf, welche mitsammen in dem auch
hier zur Anwendung gekommenen Krauss-
Helmholiz-Drehgestell vereinigt und durch
eine dem groBen Radstand von 3500 mm
entsprechend lange und schwere Deichsel
verbunden sind.

Bei dem Bestreben, den geringen zulassi-
gen Achsdruck von 14,25 t nicht zu Uber-
schreiten und gleichzeitig eine moglichst
groBe Kesselheizflache zu erhalten, war
es notwendig, der vorderen Laufachse
moglichst viel Last zuzuweisen. Hieraus
ergab sich die Anordnung der Achsen von
selbst, wobei die Laufachse 12,8 t, die drei
gekuppelten Achsen je 14,2t Last Uber-
nahmen. Die Heizflache konnte mit fast
140 m? ausgefihrt werden.

Der 26 mm starke Innenrahmen war trotz
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Bild 181: Am 18.11.1914 war die Untersuchung der

1553 in der CW Mtinchen abgeschlossen.

des groBen, das Profil voll ausnitzenden
Niederdruckzylinders ohne Kropfung aus-
gefiihrt. Zwischen den beiden hinter der
Laufachse angeordneten Zylindern war die
Uibliche, solide Kastenversteifung aus FluB-
eisen angebracht, welche gleichzeitig dem
Drehgestellzapfen mittels eines StahlguB3-
korpers solide Lagerung gewéhrte. Der
Antrieb der mittleren gekuppelten Achse
ergab sich von selbst; Treibstange und
Steuerungsgestange konnten glnstige Ab-
messungen erhalten.

Da die Zylinder leicht geneigt lagen, ent-
stand flir die Schieberschubstange eben-
falls schrage Lage. Die Lagerung der gera-
den Schwinge, welche neben dem ersten
Kuppelrad zu liegen kam, erforderte die
Anbringung eines eigenen Tragers, der als
Blechschild ausgeflihrt, vorn in Schwa-
nenhalsform nach oben gefiihrt war zur
Aufhdngung der Pendel fir den Voreil-
hebel. Diese Konstruktion, die — nament-
lich bei fortschreitendem Verschleil3 —leicht
klapperig und wackelig werden mufte,
wurde bei der ersten Maffeischen Liefe-
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Bild 182: Keine Angaben sind zu diesem Bild der C VI 1600 bekannt.

Abb. 175, 178, 181 und 182: Sammlung Asmus
Bild 180 (ganz oben): Die C VI 1629 fahrt in Minchen Hbf von ihrem Zug ins Heizhaus zum Restaurieren.

rung von dieser Firma geandert und durch
eine solidere Fihrung mittels Gleitschiene
und Kreuzkopf ersetzt. Diese Anordnung
wurde bei allen folgenden Lieferungen,
auch von Krauss, beibehalten. Die beiden

Flachschieber waren wieder mit Entlastung
ausgefuhrt, am Hochdruckzylinder war
rlickwarts der Lindnersche Anfahrhahn, au-
Berdem der Helmholtzsche Unterbre-
chungsschieber mit Gestdngebewegung

Bild 183: Auch der Entstehungsort dieser Aufnahme der C VI 1595 ist leider nicht bekannt.
Abb. 180 und 183: H. Kallmiinzer, Sammlung Dr. Scheingraber




Bild 184: Fiihrerstandsansicht der C VI 1605. Bild 185: Frontansicht des Tenders mit der Wurfhebelbremse.

Bild 188 (rechte Seite Mitte): Die Lokomotive C VI 1606 wurde von Maffei Anfang November 1902 abgeliefert.

Ein ziemlich klares Bild von der Téatigkeit der Lokomotivklasse C VI bis 1914
geben die Jahresleistungen aus der amilichen Statistik

vom Coulissenschildzapfen aus angeord-
net, da derselbe bei der C |V seinen Zweck
erfillt und das Anfahren wesentlich er-

Jar 1899 1900 1902 1903 1904 1906 1907 1908 1913 1914 leichtert hatte. Die Tragfedern der Lauf-
Zahl d. Maschinen 8 48 bé 63 66 a3 83 108 120 120 achse waren hier nicht zu einer quer-
Schnell- u. Eilziige - 212 - = 12 32 81 2045 5390 1910 stehenden, lastausgleichenden Doppel-
Personenziige 7412 48495 68330 106412 151668 182830 187050 209370 203678 195445 . ; -

gemischte Zige 78 302 9165 21660 41785 56652 42200 36205 33200 11300 etlaiwiedo S Xli_yerelmgt, il
Giterzige 172100 723680 1214223 1361230 1873933 2733390 3225000 3725006 4697205 3930500 | d€rn — vermutlich aus Grinden der Zu-
Militarziige - - - - - - - - ~ 463245 ganglichkeit und des Raumes — normaler
Materialzlige - - - 1051 268 - 730 4223 10070 3085 Weise oberhalb des Rahmens angeord-
Vorspann 5437 2847 1502 12996 31590 97745 110150 128577 210278 204377 net, ebenso bei der ersten Kuppelachse,
insgesamt 185018 775570 1306730 1503350 2099353 3071816 3565430 4105327 5239820 4810766 Bei dieser Tragfeder, deren Mitte gegen

im Jahr pro Lok 23200 19960 26980 23862 31808 37000 40516 40647 43750 40090 die zugehorige Federstiitze wegen des

Bilder 187 und 189 (rechte Seite oben und unten): Die C V| 1605 ist Mitte Dezember 1902 bei
Krauss & Comp. bereit zur Ubergabe an die K.Bay.Sts.B.

Bild 186: Seitenansicht des Tenders 2'2' T 18. Abb. 184 bis 189: Werkfoto Krauss-Maffei

.
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Inv.
Nr.

DRG

Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten

Hersteller

Lokomotiven der Klasse CVI/ G 3/4 N

Lieferung gemé&B Vertrag vom 05./13.04.1898

1551
1552
1553
1554
1555
1556
1557
1558

54 1301

54 1302
54 1303
54 1304
54 1305
54 1306
54 1397

Krauss
Krauss
Krauss
Krauss
Krauss
Krauss
Krauss
Krauss

Lieferung geméan Vertrag vom 10./27.05.1899

1559
1560
1561
1562
1563
1564
1565
1566
1567
1568
1569

1570
1571
1572
1573
1574
1575
1576
1577
1578
1579
1580
1581

1582
1583

Lieferung geman Vertrag vom 21.04./13.06.1899

1584
1585
1586

1587
1588
1589
1590

1591

1592
1593
1594
1595
1506
1587
1508

54 1308
54 1309
54 1310
54 1311
54 1312
54 1313
54 1314
54 1315
54 1316
54 1317

54 1318
54 1319
54 1320
54 1321
54 1322

54 1323
54 1324
54 1325
54 1326
54 1327

54 1328
54 1329

54 1330
54 1331

54 1332
54 1333

54 1334
54 1335

54 1336
54 1337
54 1338

Maffei
Maffei
Maffei
Maffei
Maftei
Maffei
Maffei
Maffei
Maffei
Maffei
Maffei

Maffei
Maffei
Maffei
Maffei
Maffei
Maffei
Maffei
Maffei
Maffei
Maffei
Maffei
Maffei

Maffei
Waffei

Krauss
Krauss
Krauss

Krauss
Krauss
Krauss
Krauss

Krauss

Krauss
Krauss
Krauss
Krauss
Krauss
Krauss
Krauss

Lieferung geman Vertrag vom 20./22.01.1902

1509
1600
1601

1602
1603
1604
1605

54 1339
54 1340

54 1341

54 1342

Krauss
Krauss
Krauss

Krauss
Krauss
Krauss
Krauss

Anmerkungen

an PKP Ti 101-1

Rbd Miinchen

vk Pumpenwerk Hof
Rbd Minchen

Rbd Minchen
Belgien ETAT 7379
{aus Frankreich erhalten)

Rbd Miinchen

Rbd Minchen
an PKP Ti 101-2

Belgien ETAT 7381
{aus Frankreich erhalten)

KV, an PKP,
1920 bei Dir. Warschau

KV, an Belgien ETAT 7389
KV, an PKP,

1920 bei Dir. Warschau
KV, an Belgien ETAT 7391
(aus Frankreich erhalten)

an PKP, Ti 101-3
Rbd Miinchen

an PKP, Ti 101-4

KV, an PKP,
1920 bei Dir. Warschau

an PKP, Ti 101-5
an PKP, Ti 101-6
Rbd Minchen

Lieferung gemaB Vertrag vom 23./24.01.1902

1606
1607
1608

54 1343
54 1344

Maffei
Maffei

FNr.  Anlieferung ~ Abnahme Aus-
musterung
3975  22.04.1899  29.04.1899 1928
3976  28.04.1899  08.05.1899 1919
3977  19.05.1899  29.05.1899  02.07.1930
3978 24.05.1899  06.06.1899 1928
3979  06.06.1899  15.06.1899 1928
3980  19.06.189%  28.06.1899 1928
4007  30.06.1899  06.07.1899 1928
4008  03.07.1899  14.07.1899 1928
2052 12.05.1900 1928
2053 15.05.1900 1928
2054 20.05.1900 1931
2055 25.05.1900 1928
2056 27.05.1900 02.1931
2057 02.06.1900° 1928
2058 . 26.06.1800  30.10.1929
2059 08.06.1900  20.06.1930
2060 16.06.1900 1930
2061 20.06.1900 12.12.1931
2062 21.06.1900
2063 24.06.1900 1928
2064 27.06.1900 1929
2065 02.07.1900 02.1931
2066 09.07.1900 1929
2067 11.07.1900 1928
2068 14.07.1900  30.10.1929
2069 17.07.1900 1919
2070 24.07.1900 1928
2071 27.07.1900 1928
2072 28.07.1900 1928
2073 04.08.1900 1931
2074 04.08.1900
2075 10.08.1900 1928
2076 14.08.1900 1928
4300 14.02.1900 21.02.1900 1928
4301 20.02.1900  02.03.1900 1928
4302 02.03.1900  10.03.1900
4303 10.03.1900  17.03.1900 12.12.1931
4304  17.03.1900  28.03.1900 1928
4305  06.10.1900 13.10.1900
4306  10.10.1900  18.10.1900
4307 19.10.1800  27.10.1900
4308  26.10.1900  31.10.1900 1928
4309 02.11.1900 07.11,1900 1928
4310 10.11.1900 17.11.1900 1919
4311 17.11.1900 23.11.1900 02.1931
4312 21.11.1900 28.11,1900 1928
4313 24.11.1900 01.12.1900 1928
4314 29.11.1900  08.12.1900 1919
4752 28.10.1902  08.11.1902 1928
4753 03.11.1902 13.11.1902 1928
4754 10.11.1902 18.11.1902
4755  17.11.1902  26.11.1902 1928
4756  26.11.1902  03.12.1902 1919
4757 04121902  17.12.1902 1919
4758 15.12.1902 22121902 12121931
2264 15.11.1902  04.12.1932
2265 20.11.1902 1929
2266 24.11.1902

Maffei

Bw Minchen Ost

Belgien ETAT 7388
{aus Frankreich erhalten)

dicht daneben befindlichen Rahmenblechs
um 45 mm nach innen gerlickt werden
muBte, war zwischen Bund und Stlitze eine
Traverse eingeschaltet, Uber welche die
Federbunde links und rechts die Last Gber-
trugen. Die Traverse ruhte auf den Feder-
stitzen. Die Federn beider Drehgestell-
achsen waren durch Winkelhebel aus
StahlguB und Stange zum Zwecke des
Lastausgleichs verbunden. Bei den beiden
hinteren Achsen muBten die Tragfedern
ihren Platzunter den Lagern erhalten; auch
hier war durch Balanciers aus StahlguB fiir
Belastungsausgleich gesorgt. Der tiefe und
geraumige Aschenkasten umfaBte die letz-
te Achse und reichte nach vorn bis zu den
Achslagerbacken der Treibachse.

Der Kessel lag mit seinem Mittel 2350 mm
Uber S.0. immer noch sehr tief. Der Steh-
kessel steckte vorn zwischen den Rahmen-
wangen, so dalB3 der Rost bei 2248 mm
Lange nur eine Breite von 984 mm erhal-
ten konnte, Feuergewdlbe war vorgese-
hen. Der Blechkamin von guter Form safi
etwas rtickwarts auf der 1740 mm langen
Rauchkammer, ihm zur Seite, anfangs
rechts, der Westinghouse-Auspuff, vor
demselben das Verbindersicherheitsventil.
Maffei setzte die urspriinglich rechts vor
dem Fulhrerhaus stehende Luftpumpe auf
die linke Seite, so dal das Auspuffrohr an
der linken Kaminseite erschien. Diese An-
ordnung kam bei allen spateren Maschi-
nen zur Anwendung. Dagegen fand jetzt
der Hauptluftbehalter in langgestreckter
Gestalt rechtsseitig neben dem Stehkessel
seinen Platz, wéhrend 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 tber den beiden vorderen gekup-
pelten Achsen; er streute durch einfachen
Handzug vor die Treibachse. Dicht vor dem
Fihrerhaus waren die beiden Sicherheits-
ventile Bauart Ramsbottom angeordnet.
Das Fihrerhaus zeigt, gut schiitzend, die
Ubliche Form der damaligen Zeit; dasselbe
wurde bei den Maffeischen C VI und den
spateren von Krauss durch bessere Wol-
bung des Daches etwas gerdumiger ge-
staltet. Die Armatur und sonstige Ausri-
stung war zeitgemanR ausgebildet, der Ge-
schwindigkeitsmesser a priori jener von
Hausshalter. Die bei der ersten Lieferung
auf dem Schieberkasten angeordnete
Schmiervase wurde ziemlich bald entfernt,
und die Olzufuhr erfolgte nun durch ein
zweites Schmierrohr, ebenfalls vom Fiih-
rerhaus her, durch den Apparat von de
Limon.

Als gut passender Begleiter war der C VI
der vierachsige, solide Tender der B Xl
beigegeben, dessen vordere Einfllléffnun-
gen etwas besser als bei dieser 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 Adhésionsgewichts etwas hoher,
so dal3 letzteres besser ausgenitzt er-
scheint. Sie vermochte je nach Strecken-
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beschaffenheit und Witterung auf der 10%/oo-
Steigung noch Ziige mit einem Gewicht
von ca. 430 bis 460 tim langsamen Tempo
von ca. 25 bis 20 km/Std. zu beférdern; bei
unter 20 km/Std. jedoch begann wegen
der zu langsamen Folge der Auspuff-
schldage 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 glnstigeren Strecken
mit ca. 4 und 5%.0 Steigung flihrte sie Ziige
bis zu 700t mit 30 bis 40 km/Std. Ge-
schwindigkeit und 800 t noch mit ca. 25 bis
30 km/Std. Hohere Geschwindigkeiten bei
Personenziigen, die sie zeitweilig Gber-
nehmen mufte, lieBen infolge der beschei-
denen KesselgréBe die Dampferzeugung
der C VI schnell sinken, da Kessel und
Rost zu sehr beansprucht waren.

Betriebseinsatz
und Stationierung

Immerhin stellte die C VI einen gewissen
Fortschritt dar, da ihre groBere Rost- und
Heizflache schnellere Fahrt gestattete, wo-
fir sie auch, ihrer fihrenden Laufachse
wegen, gut geeignet war. In Miinchen, wo
sie zunachst ausschlieBlich stationiert war,
oblag ihr an Sonn- und Feiertagen auch
z.T. die Beférderung der schweren Vorort-
zlige und von Lokalpersonenziigen im Aus-
flugsverkehr auf den Gebirgsstrecken,
ebenso nach Herrsching und Starnberg,
wenn es sich um Gberall anhaltende Ziige
handelte. Gelegentlich, z.B. wahrend der
Oberammergauer Passionsspiele 1900, als
die verfugbaren D XII und B IX nicht aus-
reichten und weitere Maschinen der letzte-
ren Gattung von Augsburg entliehen wer-
den muBten, hatten C VI an deren Stelle
an Spieltagen verschiedentlich Personen-
zlge auf der Augsburger, Lindauer und
Ingolstadter Linie zu fihren, woflr ihre
Maximalgeschwindigkeit nicht ganz aus-
reichte. Dieses Manko konnte sie aber
durch schnelles Anfahren und Beschleuni-
gen der fir sie vergleichsweise leichten
Ziige von 180 bis 260 t leicht ausgleichen.
Sie war eben nach KesselgréBe und Rad-
durchmesser doch mehr Giterzugloko-
motive flir gemischten Dienst. Hierfiir hatte
ihr Kessel mindestens 150 m* Heizflache
haben und der Raddurchmesser ca.
1450 mm betragen mussen.

Als dann spater der Bestand genigend
groB3 geworden war und die C Vlden Dienst
der C IV fast zur Ganze Ubernommen hat-
ten — diese wurden, abgesehen von der
Stationierung in Minchen-Ostbahnhof, in
die Provinz abgeschoben —, verkehrte sie
auf fast allen von Miinchen-CB ausgehen-
den Linien an Giterzigen jeder Art. Haupt-
sachlich jedoch fiihrte sie die schneller
verkehrenden und seltener anhaltenden
Fernglterziige, wahrend an gewdhnlichen
Stiickguterzligen vielfach auswartige C llI
und C IV nach Miinchen kamen.

Erst um 1905 erhielt auch Nurnberg flr
denselben Dienst wie in Minchen C VI
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Inv. DRG Hersteller
Nr.

1609 54 1345  Maffei
1610 54 1346 Maffei
1611 Maffei
1612 54 1347  Maffei
1613

1614
1615
1616

1617
1618
1619

54 1348

54 1349
54 1350

54 1351
54 1352
54 1353

Maffei

Krauss
Krauss
Krauss

Krauss
Krauss
Krauss

1620
1621
| 1622
| 1623
1624
1625
1626
1627
1628
1629
1630

1631
1632

1633

54 1354
54 1355
54 1356
54 1357
54 1358
54 1359
54 1360
54 1361
54 1362
54 1363

54 1364

Krauss
Krauss
Krauss
Krauss
Krauss
Krauss
Krauss
Krauss
Krauss
Krauss
Krauss

Krauss
Krauss

Krauss

FNr.

2267
2268
2269

2270
2271

5101
5102
5103

5104
5105
5107

5242
5243
5244
5245
5246
5247
5248
5249
5250
5251
5252

5253
5254

5255

Lieferung geméaB Vertrag vom 02./31.01.1903

Lieferung geman Vertrag vom 31.07./16.08.1904

Lieferung gemén Vertrag vom 28./30.08.1906

1634
1635
1636
1637
1638
1639
1640
1641
1642
1643

1644
1645
1646

1647
1648
1649
1650

1651
1652
1653
| 1654
1655
1656
1657
1658
1659
1660
1661

1662
1663
1664
1665
1666
1667
1668
1669
1670

54 1401
54 1402
54 1403
54 1404

54 1405
54 1406
54 1407
54 1408
54 1409

54 1410
54 1411

54 1412
54 1413
54 1414
54 1415

54 1416
54 1417
54 1418
54 1419
54 1420
54 1421
54 1422
54 1423

54 1424

54 1425
54 1426
54 1427
54 1428
54 1429
54 1430
54 1431
54 1432

Krauss
Krauss
Krauss
Krauss
Krauss
Krauss
Krauss
Krauss
Krauss
Krauss

Krauss
Krauss
Krauss

Krauss
Krauss
Krauss
Krauss

Krauss
Krauss
Krauss
Krauss
Krauss
Krauss
Krauss
Krauss
Krauss
Krauss
Krauss

Krauss
Krauss
Krauss
Krauss
Krauss
Krauss
Krauss
Krauss
Krauss

5645
5646
5647
5648
5643
5650
5651
5652
5653
5654

Lieferung geméan Vertrag vom 30.09

6001
6002
6003

6004
6005
6006
5007

6008
6009
6010
6011
6012
6013
6014
6015
6016
6017
6109

6110
6111
8112
6113
6114
6115
65116
6117
5118

Anlieferung ~ Abnahme Aus- Anmerkungen
musterung
26.11.1902 1928
01.12.1902 1928
03.12.1902 Belgien ETAT 7384
(aus Frankreich erhalten)
12.12.1902 1930
13.12.1902 02,1931  Rbd Miinchen
13.05.1904  20.05.1904 1928
19.05.1904  28.05.1904 1928
30.05.1804  07.06.1904 1919 an PKP Ti 101-7,
1924 an CSD 334.601
06.06.1904 15.06.1904 02.1931  Rbd Miinchen
20.06.1904  27.06.1904 1929
25.06.1904  07.07.1904 1928
11.02.1905 17.02.1905 1928
16.02.1905  23.02.1905 1928
23.02.1905  04.03.1905 19.08.1929 Kat 14, Bw Schweinf., zl 52
27.02.1905 11.03.1905 02,1931 Rbd Minchen
17.03.1905  24.03.1905 1931
22.03.1905  31.03.1905 02.1931 Rbd Minchen
01.04.1905  09.04.1905 1928
06.04.1905 15.04.1905 1928
19.05.1905  26.05.1905 1929
25.05.1905  02.06.1905 16.06.1935 Rbd Minchen
03.06.1905  09.06.1905 KV, Belgien ETAT 7490
(aus Frankreich erhalten)
30.06.1905 14.07.1905 01.08.1930 Rbd Minchen
17.07.1905  22.07.1905 KV, Belgien ETAT 7382
(aus Frankreich erhalten)
20.07.1905  01.08.1905 KV, Belgien ETAT 7383
(aus Frankreich erhalten)
20.06.1907  25.06.1907 1933
22.06.1907  26.06.1907 1931
01.07.1807  06.07.1907 1928
17.07.1907 23.07.1907 1929
23.07.1907 29.07.1907 1819 an Belgien ETAT 7372
29.07.1907  05.08.1907 05.08.1934 Bw Aschaffenburg
10.08.1907 17.08.1907 1928
17.08.1907 23.08.1907 1931
23.08.1907 29.08.1907 1928
29.08.1907 05.09.1907  22.01.1931
./07.10.1907
05.08.1908 10.08.1908 1929
08.08.1908 14.08.1908  22.01.1931
12.08.1908 17.08.1908 1918 an PKP Ti 101-8,
1924 an CSD 334.602
20.08.1908 24.08.1908 1933
27.08.1908 01.09.1908  22.01.1931
01.09.1908 07.09.1908  02.07.1930
10.10.1908 16.10.1908  22.01.1931 WaL Ord.Nr. 359,
Bw Regensburg, abg. 1963
16.10.1908 21.10.1908 1928
21.10.1908 24.10.1908  22.01.1931
26.10.1908 29.10.1908 1928
30.10.1908  03.11.1908  22.01.1931
03.11.1908  07.11.1908 1928
12.11.1908 17.11.1908 1928
18.11.1908  21.11.1908 1928
27.11.1908 01.12.1908 12.12.1931
03.12.1908 10.12.1908 KV, Belgien ETAT 7323
12.12.1908 17121908  22.01.1931
02.03.1908  03.03.1909 KV, an PKP,
1920 bei Dir. Warschau
10.03.1909 17.03.1909 1919 an PKP, Ti101-9
20.03.1909  26.03.1909  22.01.1931
27.03.1908  01.04.1909 01.06.1933 Rbd Minchen
03.04.1908  08.04.1909 1931
07.05.1909 13.05.1909 02.1931 Rbd Miinchen
22.05.180%  27.05.1909 1928
28.05.1908  31.05.1909  18.10.1933 Rbd Minchen
05.06.1909  09.06.1909  22.01.1931
16.06.1909  23.06.1909 1928




zugeteilt, da weitere Maschinen beschafft
worden waren. Doch blieb die Hauptmasse
in Minchen. Etwas spater als nach Nirn-
berg wurden einige C VI nach Treuchtlin-
gen und Lichtenfels tberstellt.

Sonst waren im Siden um diese Zeit noch
nirgends Lokomotiven der Klasse C VI sta-
tioniert, da in Augsburg, Rosenheim, In-
golstadt, Lindau, Kempten und Neu-Ulm
nach wie vor Clll und C IV den ganzen
Dienst besorgten und im Regensburger
Bezirk wie bisher die Masse der Ostbahn-
C Ill amtierte. Erst 1910 oder 1911, als die

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

Inv. DRG Hersteller FNr.  Anlieferung

Nr.

G 4/5 N, geliefert geméB Vertrag vom 31.07./16.08.1904
2131 56 401 Krauss 5000  02.10.1905
2132 57402 Krauss 5333  03.01.1906
2133 56403 Krauss 5334  10.01.1908
2134 Krauss 5335  22.01.1906
2135 Krauss 5336  22.01.1906
2136 56 404 Krauss 5337  08.03.1906
2137 Krauss 5338 19.11.1906

‘) KV, an Polen, 1920 bei Dir. Warschau, Lok am 25.4.1906 nach Nirnberg zur Gewerbe.-'Ausstellung_

El und G 4/5 von der Strecke Lindau —
Kempten wieder abgezogen waren, wurde
als Ersatz ein Schwarm von 16 C VI in
Kempten versammelt. Die Stationierung
des Jahres 1913 zeigt, daB die C VI auf
vergleichsweise wenige Depots verteilt
war. Es standen um diese Zeit in

Neu-Ulm 2
Treuchtlingen 17
Kempten 16

Nurnberg-Rbf 32
Minchen-CB 42

Lichtenfels 11
Abnahme Aus- Anmerkungen
musterung

23.01.1906 04.1927

15.01.1906 1927

22.01.1906 1927

29.01.1906 KV, an Polen,
1920 bei Dir. Warschau

03.02.1906 KV, an Rumanien,
CFR 2135

16.03.1906 04,1927

22.11.1906 ")

.;“‘ _::

Bild 190 (links): In Minchen Ost Pbf ist am
13.3.1929 eine C VI alleine unterwegs. Abb.:
S. Aliprandi, Sammiung Hufschldger
Bilder 192 (unten links) und 195 (rechte
Seite Mitte oben): Hinter der Wagenwerkstatt
des Bw Minchen Ost steht die am 12.12.1931
ausgemusterte 54 1342. Abb.: E. Schérner
Bild 193 (unten rechts): Am Einfahrsignal
von Eichstétt arbeitet sich am 13.9.1911 eine
C VI bergwdrts. Abb.: Sammlung Asmus

Diese Verteilung laBt erkennen, daB die
C VI dortmals auBer auf den von Miinchen
ausgehenden Strecken im Stiden noch auf
der Teilstrecke Lindau — Kempten —
Buchloe, Ulm — Kempten, sodann nérdlich
der Donau auf der ganzen Strecke Treucht-
lingen — Nirnberg — Bamberg — Hof und
Nirnberg — Wiirzburg, Nirnberg — Ans-
bach und Nuarnberg — Regensburg, ver-
mutlich auch nach Amberg und Eger ver-
kehrte, also trotz ihrer vergleichsweise
massierten Stationierung ziemlich weit im
Kénigreich herumkam.

DafB auch die letzten Lieferungen von 1907
und 1909, die nun als G 3/4 N bezeichnet
wurden, keinerlei moderne Ausristung
zeigten und die Maschinen noch zu so
spatem Termin als NaBdampflokomotiven
mit kleinem Kessel und den ungentgen-
den Achslasten von 14 t gebaut wurden,
ist schwer verstandlich und nur so zu er-
klaren, daB man der Freizlgigkeit zuliebe
und um nur gleiche Maschinen in einer
groBen Klasse zu besitzen, keinerlei mo-
derne Ausflihrung mehr beschaffte.

Wie die Maschine zur Zeit der letzten Lie-
ferungen ungefahr héatte gestaltet werden
mussen, das zeigt die erst zehn Jahre
spater entstandene G 3/4 H, welche eine
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Bild 191 (oben): Auf der im Umbau begriffe-
nen GroBhesseloher Briicke befindet sich ein
mit einer C VI bespannter Arbeitszug.

Abb.: VM Niirnberg

Bild 194 (rechits): Auf dieser Postkarte des
Bahnhofs Weilheim lugt eine C VI ins Bild.
Abb.: NachlaB3 Lotter/Schérner

Bild 196 (rechte Seite Mitte unten): Noch in
Dienst steht die 54 1412, ex G 3/4 N 1647,
geliefert 1908. Abb. 196 und 198: H. Maey

um rund 30 m? gréBere Heizflache, einen
Uberhitzer und 16, spater fast 17 t Achs-
druck besaf und die gute alte C VI respek-
tive die G 3/4 N an Leistungsfahigkeit um
gut 30% Ubertraf.

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 zurlickgekehrten Maschinen und die
Abgaben an die Entente von 1919 sind der
Tabelle zu entnehmen.

Das letzte Bayerische Inventar vom
1.3.1920 z&hlt 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 11!
und C IV war die C VI auf Nebenstrecken
mit leichterem Oberbau und schwéacherem
Verkehr haufig noch nicht entbehrlich,
ebensowenig flr allerlei sonstige unterge-
ordnete Zwecke. Erst ab 1928 verringerte
sich ihre Zahl in schnellerem Tempo. Ende
dieses Jahres gab es nur noch 28 Stiick,

rungslisten. Mit dieser Klasse ist die altere
Guterzuglokomotive der Kgl. Bayer. Staats-
bahn und damit der ganze alte Park dersel-
ben vollig verschwunden.

die in den folgenden fiunf Jahren bis auf
einige wenige Exemplare zusammen-
schmolzen. Im September 1934 findet sich
die 54 1405 als letzte in den Kassie-

Bild 197 (unten
links): Leizte
“liberfebende”

G 3/4 N war die im
Januar 1931 aus-
gemusterte ehe-
malige 16539, die
noch fast 30 Jahre
als Waschlokomo-
tive bei den Bw

Regensburg und

Plattling ihr Dasein
fristete. Am
30.11.63 steht sie
ausgemustert unter
wesentlich junge-
ren Kolleginnen im

Bw Regensburg.
Abb.: H. Huf-

schldger

Bild 198 (unten
rechts): Die aus
der ersten Serie
von 1899 stam-
mende C VI 1553
erlebte auch noch
die endgliltige
Reichsbahnbe-
zeichnung als

54 1302.
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[ Technische Daten der Klasse BB |

Bauart B'B ndv
Treib-/Kuppelraddurchmesser  mm 1340
LOP/Lok und Tender mm 16991
Achsstand Lokomotive mm 5905
Achsstand Lok und Tender mm 12796
Zylinderdurchmesser mm  415/635
Kolbenhub mm 630
Rostflache m?# 213
Heizflache der Feuerbiichse ~ m? 9.4
Anzahl der Heizrohre 192
Durchmesser der Heizrohre  mm 46/52
Lénge der Heizrohre mm 4085
Heizilache der Heizrohre m? 113,3
Verdampfungsheizflache m? 122.7
Héchstgeschwindigkeit km/h 65
Kesseliberdruck bar 14

| Leergewicht t 49,2
Reibungsgewicht t 55,6
Dienstgewicht t 55,6
Tender
Bauart 37138
Raddurchmesser mm 1006
Achsstand mm 3800
Leergewicht t 15,3
Dienstgewicht t 34,3
Wasservorrat m? 13,8
Kohlevorrat t 50

Lokomotive der Klasse BB |

Von ganz anderer Art und von véllig abwei-
chendem Aussehen gegeniiber den vor-
stehend besprochenen vierfach gekuppel-
ten Typen war die 1896 von Maffei flir die
Nirnberger 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 fiir die Gotthardbahn und in den fol-
genden Jahren auch fur die Hauenstein-
rampe der Schweizer Centralbahn und die
Landquart-Davoser Bahn angewendet und
damit auf europaischen Bahnen mit gutem
Erfolg eingeflhrt worden. Spéterhin liefer-
te Maffei Malletlokomotiven u.a. an die
Anatolische Bahn, Japan, Bosnien, Bulga-
rien und Spanien.

Lokomotiven dieser Bauart, welche neben
groBer Zugkraft eine bei Maschinen mit
festen Achsen nicht mogliche Kurvenbe-
weglichkeit — im Falle der BB | bis zu 80 m
Radius — besitzen, eignen sich gut far
krimmungsreiche Bergbahnen wie die
oben genannten Schweizer Bahnstrecken,
hatten sich dort gut bewahrt und sollten
nun auch auf bayerischen Strecken aus-

Bild 199: Die BB | wurde teilweise aufge-
schnitten im Verkehrsmuseum Nirnberg
aufgestellt. Ab 1989 kam sie als Leihgabe
zur DGEG fir das Eisenbahnmuseum
Neustadt/Weinstra3e.

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
bewahrt, nachdem die Badische Staats-
bahn fir ihre Schwarzwald-Hauptstrecke
Offenburg — Singen, welche alle Eigen-
schaften einer Gebirgsbahn besitzt, und
ebenso fiur 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 PreuBische Staatsbahn, die
schon dortmals nicht leicht Fremdes an-
nahm und gelten lieB3, flr 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
Land fiir Gebirgslokomotiven, in Osterreich,
wurde die Mallettype fir Normalspur nie
gebaut, da dort schon sehr friihzeitig (1855)
die einfache vierfach gekuppelte Lokomo-
tive mit Seitenschub einer Achse zur An-
wendung gekommen war und sich (auch
den Engerth-Lokomotiven am Semmering
gegentuber) bis auf den heutigen Tag auf

den Osterreichischen Alpenbahnen be-
hauptet hat.

Die fur die Pfalzbahn gebauten 2 Stiick
und die in Nirnberg von der Bayerischen
Staatsbahn angekaufte Maschine, welche
alle von Maffei stammten, waren in ihren
Abmessungen gleich und hatten ver-
gleichsweise groBe Zylinder und kleinen
Kessel, wahrend die badischen und preu-
Bischen Exemplare kleinere Zylinder, nied-
rigeren Kesseldruck, kleineren Rost, aber
groBere Heizflache aufwiesen; das Ge-
samtgewicht war bei allen Maschinen fast
das gleiche und betrug ca. 56 t. Die Matf-
feische Type verflgte also tiber die groBte
Zugkraft trotz des groBeren Treibraddurch-
messers dank ihrer gréBeren Zylinder und
des héheren Dampfdrucks von 14 atm. Das
Adhasionsgewicht konnte daher bei trok-
kenen Schienen besser ausgenitzt wer-
den und bei Auslibung geringerer Zugkraft
in den gréBeren Zylindern mit kleinen Fl-
lungen daher sparsamerer Dampfver-
brauch gefahren werden.

Das Prinzip der Doppelverbundlokomotive
System Mallet beruht auf der Anwendung
von zwei unter einem Kessel angeordne-
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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, wahrend
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 groBen méglichen
Zugkraft der beiden Maschinengruppen
und deren Verteilung auf zwei Treibachsen
schont Triebwerke und Lager, wobei aller-
dings das komplette vierfache Triebwerk
samt Steuerungen, also Mehrkosten in Kauf
zu nehmen sind. Von den bei Zweizylinder-
Verbundlokomotiven bestehenden haufi-
gen Anfahrschwierigkeiten waren die Vier-
zylinder-Malletmaschinen frei. Infolge des
Verbundsystems arbeiteten die Maschinen,

richtige Zylinderdimensionen vorausge-
setzt, was bei der Malletlokomotive beson-
ders wichtig ist, sparsam und infolge der
symmetrischen Zylinderanordnung mit glei-
cher Kraft und ruhigem Gang. Nattirlich ist
bei gleicher Leistung der Hochdruck- und
Niederdruckmaschine méglichst ausgegli-
chene Gewichtsverteilung notwendig, da
sonst leicht Schleudern einer Maschi-
nengruppe hervorgerufen wird, was na-
mentlich bezlglich der Niederdruckma-

Bild 202: Ubersichtszeichnung der BB | aus dem Verzeichnis von 1904, die aber nicht dem tatsdchlichen Aussehen entspricht.
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schinen gilt, deren Schleudern den Recei-
ver entleert und durch Abnahme des Ge-
gendrucks leicht auch die Rader der Hoch-
druckmaschine zum Gleiten bringt. Es ist
daher wichtig, daB ein sehr geschickter
Fuhrmann auf einer derartigen Maschine
steht.

Die Zuleitung des Frischdampfes vom Kes-
sel erfolgt direkt vom Dom durch &uBere
Einstrémrohre, das vordere Niederdruck-
maschinengestell ist dagegen mittels ei-
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 wei-
tes Rohr —den sogenannten Receiver —, in
welchem der Dampfdruck ca. 4 bis 5 atm
nicht Ubersteigt, zugeleitet wird. Von den
Niederdruckdampfzylindern fihrt sodann
die ebenfalls bewegliche Abdampfleitung
zum Stand- und Blasrohr, wobei die Dicht-
haltung beica. 1/2 atm Druck keine Schwie-
rigkeiten bereitet.

Der Receiver verbindet beide Maschinen-
gruppen elastisch, so daf3 dieselben ohne
Kuppelstangen gewissermalBen zwangs-
laufig mit einander verbunden sind. Wird
namlich die Tourenzahl und infolge davon
die Arbeit der Hochdruckmaschine gréBer
als die der Niederdruckmaschine, was z.B.
bei Radergleiten der ersteren der Fall ist,
so staut sich im Receiver der Dampf, wo-
durch der Gegendruck auf die Hochdruck-
kolben steigt und deren Arbeit zugunsten
der Niederdruckmaschine reduziert wird.
Wenn umgekehrt die Niederdruckmaschine
in schnellere Umdrehung gerat als die
Hochdruckmaschine, so wird der Dampf
aus dem Receiver gesaugt, wodurch der
Rickdruck auf die Hochdruckkolben ver-
mindert und gleiche Tourenzahl und Ar-
beitsleistung bei beiden Maschinen-
gruppen wieder hergestellt wird.

So viel Uber die Bauart im allgemeinen.
Uber Aufbau und Einrichtung der Bayeri-
schen Malletliokomotive 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
vollig frei auf bzw. Uber demselben. Die
Rauchkammer ist nach vorn so weit ver-
langert, daf3 die Niederdruckausstromung
bequem eingeflihrt werden kann. Der Ge-
wichtsersparnis halber ist die Rauchkam-
mertlr abgeschragt, ebenso die Rickwand
des Stehkessels. Der Hinterrahmen ist Giber
den Hochdruckzylindern nach oben ge-
kropft und durch zwei starke, vertikale Ge-
lenke aus StahlguB3 mit dem Vorderrahmen-
gestell verbunden. Unten ist noch eine
Spannvorrichtung mit zwei Schraubenfe-
dern vorgesehen, um das Ubergewicht der
frei tUberhangenden Niederdruckzylinder
auszugleichen. Zur Entlastung der beiden
Gelenke in senkrechter Richtung sind vor
den Niederdruckzylindern zwei pendelnde
Zugstangen angeordnet. Zur Fihrung des
Vordergestells und zu dessen Rickfiih-
rung in die normale Mittellage nach seitli-
chen Auslenkungen ist vorn unter der
Rauchkammer die aus zwei Blattfedern
bestehende ubliche Ruckstellvorrichtung
angebracht.

Der Hinterrahmen, der bis fast zur Mitte
des Vordergestells reicht, stutzt sich hier-
auf mittels Gleitplatten ab. Die Steuerun-
gen beider Maschinengruppen konnten bei
dem groBen Zylinderraumverhéltnis 1:2,34
ganz gleich gehalten werden, ihre Bewe-
gung erfolgt mittels einer einzigen Zug-
stange. Gegenseitige Verstellbarkeit des
Flllungsgrades ist also ausgeschlossen.
Die Steuerwellen sind daher nur gelenkig
gegen einander verbunden. Als Anfahrvor-
richtung dient ein Dampfhahn, der bei voll
ausgelegter Steuerung zwangslaufig ge-
offnet wird und Kesseldampf in den Ver-

Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten
Lokomotive der Klasse BB |

Inv.  DRG Abnahme

Nr. vorl.

Herst. FNr.

Aus- Anmerkung

musterung

Lok wurde fir die Gewerbeausstellung Nirnberg 1896 gebaut,

Ankauf geman Bestellschreiben vom 21.10.1896

2100 557101 Maffei 1802 17.12.1896

23.05.1924

danach aufgeschnitten an VM Nimberg

binder leitet. Die Verbinderleitung ist an
ihrem hinteren Ende, entgegen anderen
Ausflhrungen, durch ein Wellrohr aus Me-
tall beweglich gemacht. Innerhalb elasti-
scher Lamellen sind zwei diinnwandige in
einander geschobene Rohrstutzen ange-
bracht, durch welche der Hochdruckdampf
in den Verbinder geleitet wird. Das Ganze
ist gegen Warmestrahlung durch Filzmantel
und Blechumhiillung geschiitzt. Annlich ist
die ebenfalls elastische Verbindung an der
Niederdruckausstromleitung beschaffen.
Auf diese Weise werden die sonst flr sol-
che gelenkigen Verbindungen gebrauchli-
chen Stopfblichsen oder Kugelgelenke, die
meist schwer dauernd dicht zu halten sind,
vermieden.

Die Ausflhrung von Triebwerk und Steue-
rung entsprach den bei Maffei in den 90er
Jahren dblichen Formen. Ebenso glichen
Dom und Ventilumhillung in ihrer Erschei-
nung genau jenen der B XI. Um dem hinte-
ren Sandkasten Raum zu gewé&hren, muf3-
ten die beiden Ventilhebel nach vorwarts
gerichtet werden, wodurch ein ganz unge-
wohnter Anblick entstand. Die unten lie-
genden Tragfedern beider Gestelle waren
unter sich durch Langsbalancier ausgegli-
chen. Fir die Sandung der Treibrader je-
des Gestells war je ein Sandkasten hinter
dem Kamin und vor dem Fuhrerhaus auf-
gestellt. Die Westinghousebremse wirkte
auf die Treibachse jedes Gestells einsei-
tig. AuBerdem waren Zentralschmierappa-
rat nach de Limon, Geschwindigkeits-
messer nach Petri und Dampfheizungs-
einrichtung vorhanden.

Die BB | war fur ihre Zeit sehr leistungsfa-
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 ausgelbt hat, indem sie einen Zug
von ca. 1000 t auf einer Steigung 1:130 mit
rd. 20 km/Std. zu beférdern vermochte.
Dies entspricht einer Leistung von ca.
860 PS. Dabei stieg die spezifische Lei-
stung auf etwa 7 PS/m? Heizflache, ein
Wert, der natiirlich nicht als Dauerleistung
im regelmaBigen Betrieb bei einer NaB-
dampfmaschine und der geringen Ge-
schwindigkeit ausgelbt 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 | ver-
gleichende Versuchsfahrten vor, wobei sich
bei gleicher Leistung eine betréachtliche
Kohlenersparnis der Malletlokomotive er-
gab. Diese erschien noch gréBer, als sie
wirklich war, da die E | sich als nicht eben
sparsam erwiesen. Im Ubrigen lie3 sich die
Maschine nicht schlecht an, sie hatte nur
etwas hoheren Olverbrauch infolge des
doppelten Triebwerks, und die bewegli-
chen Rohrverbindungen bedurften guter
Wartung.

Die BB | hielt sich im regelmaBigen Dienst
sehr gut, sie hatte so ziemlich dieselbe
Jahreslaufleistung wie die normale E | auf-
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zuweisen, so u.a. im Jahre 1898:
Gemischte Zuge 1464 km,
Gterzige 37110 km,

Vorspann 4775 km,

Summe 43349 km.

1900:

Gemischte Zige 896 km,
Guterzige 26997 km,

Vorspann 4135 km,

Summe 32028 km.

1902:

nur Guterzltige mit 47090 km.
1906:

Personenziige 146 km,
Gemischte Ziige 1725 km,
Giterziuge 42166 km,

Vorspann 1736 km

Summe 45773 km.

Obige Aufstellung gibt ein gutes Bild der
Tatigkeit dieser Maschine und beweist, dai3
sie nicht, wie es bei Einzelgangern o&fter
vorkommt, die halbe Zeit tatenlos her-
umstand, sondern daB3 sie wacker mittat,
obwohl ein solcher “Fremdkérper” in ei-
nem Turnus von lauter gleichen Maschi-
nen eigentlich immer etwas unbequem ein-
zusetzen ist.

Die BB | wurde nach der Abnahme so-
gleich nach Wirzburg Uberwiesen, wo sie
mit den E | zusammentraf und wie diese
auf den mehrfach erwahnten Hauptstrek-
ken von Wirzburg nach Aschaffenburg,
Ansbach und Nirnberg fast zur Ganze im
Guterzugdienst beschéftigt war. Bei dieser
Tatigkeit hat sie der Verfasser wiederholt
in Wiirzburg zwischen 1898 und 1902 und
spater einmal in Steinach angetroffen.
Trotz ihrer hohen Zugkraft und des sparsa-
men Kohlenverbrauchs ist die Maschine
nicht weitergebaut worden. Es zeigte sich
mit der Zeit, dai3 sie doch nicht so bequem
und billig in der Unterhaltung und auch
nicht so allgemein verwendbar war wie die
einfache 4/5-gekuppelte Type. Der Lauf
des Vordergestells mit kurzem Radstand
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Bild 204: Das 1:10-
Modelf der BB | im
Verkehrsmuseum
Nirmberg.

Bild 203 (linke
Seite oben): Die
Projektskizze von
Maffei zeigt die
ausgefiihrte Anord-
nung. Abb.: Archiv
Krauss-Maffei

Bild 205: Hoch-
druckiriebwerk des
Modells der BB |.
Abb. 204 und 205:
Merker Verlag im
VM Niirnberg

war wegen der schweren, (berhangenden
Niederdruckzylinder bei fehlender Lauf-
achse bei Geschwindigkeiten von
30 km/Std. an auf minder gutem Oberbau
bereits unruhig und verursachte erhéhten
Verschlei3 an Bandagen und Schienen.
lhre beste Verwendung hatte sie vielleicht
bei langsamer Fahrt auf der Strecke Lind-
au — Kempten gefunden mit langer Stei-
gung von 10%. und zahllosen engen Kur-
ven von 280 bis 290 m Radius. Bei einer
Geschwindigkeit von ca. 20 km/Std. hatte
sie hier wahrscheinlich etwas gréBere La-
sten befordert als die E |, jedenfalls mit
geringerem Kohlenverbrauch. Auf den (b-
lichen Hauptstrecken jedoch mitihren meist
schwécheren Steigungen und schlanke-
ren Kurven behauptete, wie auch in Preu-
Ben und in der Pfalz, die einfache vierfach
gekuppelte Guterzuglokomotive mit und
ohne vordere Laufachse das Feld, zumal
seit 1900 die Kurvenbeweglichkeit dieser
Bauart durch Anwendung von seitlich ver-
schiebbaren Achsen nach den Vorschla-
gen von Helmholtz und Gélsdorf mit einfa-
chen Mitteln realisiert wurde.

Das Grundbuch der BB | gibt Gber ihren
Lebenslauf folgende Auskunft: Die Loko-
motive war im Sommer 1896 in Nirnberg

e e W)

auf der Landesausstellung zur Schau ge-
stellt. Am 26.10.1896 erfolgte die Uber-
nahme seitens der Staatsbahn, und vom
23. bis 28. November 1896 fanden Probe-
fahrten in Minchen statt unter Leitung von
Bezirksmaschinenmeister Fischer. An-
fangs 1897 wurde die Maschine nach
Aschaffenburg Uberstellt, sie erhielt dort
den dreiachsigen 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 | nach Wirzburg, woselbst sie
bis 1916 verblieb. Alsdann wurde sie wie-
der nach Aschaffenburg tiberstellt. Im Juni
1921 war sie im Nurnberger Werk der
M.A.N. in Reparatur. 1922 erfolgte die letz-
te Hauptrevision.

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 tber-
stellt. In letzter Stunde jedoch wurde ihre
Erhaltung beschlossen, und sie kam, lei-
der wie ublich der Lange nach durchge-
schnitten, im Verkehrsmuseum Nurnberg
zur Aufstellung.



Bild 206: Die erste Lokomotive der Klasse E | ist bereit zur Warmprobe.

Bild 207 (rechte Seite oben): Am 17. Juli 1896 verldBt die 2062 mit einem 2’2’ T 18 die Werks-
hallen am Mtinchner Marsfeld. Die blanken Zylinderdeckel gldnzen in der Sonne.

Technische Daten der Klasse E |

2051 - 2065 -

2062 2130
Bauart 1'D n2y
Treib-'Kuppelraddurchm. ~ mm 1160"  1160"
Laufraddurchmesser vorne mm 1006 1006
LiP/Lok una Tender mm 16800 16800
Achsstand Lokomotive mm 5900 7000
Achsstand Lok und Tender mm 12750 13850
Zylinderdurchmesser mm 540 540
Kolbenhub mm 560 560
Rostflache m? 243 2,43
Heizflache der Feuerblichse m? 10,9 10,9
Anzahl der Heizrohre 229 229
Durchmesser der Heizrohre mm  46/52 46/52
Lange der Heizrohre mm 4500 4500
Heizfliche der Heizrohre  m? 148.9 1489
Verdampfungsheizflache — m? 159.8 159,8
Hdchstgeschwindigkeit km/h 50 50
Kessellberdruck bar 12 12
Leergewicht t 52,2 57,3
Reibungsgewicht 54.0 54,5
Dienstgewicht t 64,4 64,5

Die E 1 2063 und 2064 Bauart 1'D ndv wichen in ihrer
Ursprungsausfilhrung nurin ihren Zylinderabmessungen und
leicht in ihren Gewichten von den Lokomotiven ab Nr. 2065 ab.

Tenderbauarten der E |

Bauart 3T120 3T14
Raddurchmesser mm 1006 1006
Achsstand mm 3300 3800
Leergewicht t 15 15,3
Dienstgewicht t 32 32
Wasservorrat mé 12 14
Kohlevorrat t 5 5
" 'spater 1170

22'T18
1006
5000
18,5/20,6
43,0/44.6
18
6,0/6,5

Von allen Hauptlinien der Kgl. Bayer.
Staatsbahn war von Anfang an keine stéar-
ker durch den Giterverkehr in Anspruch
genommen als die Strecke von Aschaffen-
burg nach Wirzburg und im Anschluf3 dar-
an deren spatere Ausstrahlungen gegen
Nurnberg und stidlich tiber Ansbach — Gun-
zenhausen gegen Augsburg und Uber
Treuchtlingen gegen Miinchen. Auch ber
Schweinfurt — Bamberg — Hof entwickelte
sich nach und nach ein lebhafter Guter-
verkehr.

Durch die Eingangspforte bei Aschaffen-
burg kam der grof3te Teil der Rohmateriali-
en, vornehmlich Kohlen und Eisen aller
Art, aus dem Ruhrgebiet und dem Rhein-
land sowie weitere von der Industrie und
Wirtschaft benodtigte Rohstoffe und Halbfa-
brikate flr das ganze Kdnigreich herein.
Ein Teil davon ging transit iber Regens-
burg — Passau nach Osterreich. Getreide
kam dagegen umgekehrt transit von Un-
garn her gegen Westen, da als Hauptum-
schlagplatz flr den siiddeutschen 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 IlI
den Lastzugdienst auf der Aschaffenburger
Linie. Durch den starken wirtschaftlichen
Aufschwung anfangs der 90er Jahre erfuhr
naturgeman auch auf dieser Hauptstrecke
der Giterverkehr eine bedeutende Steige-
rung nach beiden Richtungen, so daB die
Anzahl der Ziige stieg und ihre Belastung

infolge Erhéhung der Tragfahigkeit der Wa-
gen von 10 auf 12,5 und spéater 15 t haufi-
ge Teilungen und steten Vorspann nétig
machte.

Deshalb wurde dringend eine stérkere Lo-
komotive bendtigt, die imstande sein muB-
te, Zlge bis 900t und dariber moglichst
allein auch Uber die lange Steigung von
1:180 von Lohr nach Heigenbriicken zu
bringen. Auf dem Steilrampenstiick bei
Laufach muBte natirlich der Vorspann bzw.
Schub beibehalten werden. Die schweren
Kohlenziige erforderten auf dieser Rampe
stets drei Maschinen, au3er dem Vorspann
liber die ganze Strecke noch eine Schub-
maschine.

Da die maximale Achsbelastung nach wie
vor 14 t nicht (iberschreiten durfte, konnte
nur eine Maschine mit vier gekuppelten
Achsen in Frage kommen — ein fur die
Bayerischen Staatsbahnen véllig neuer
Typ, obzwar solche Maschinen im benach-
barten Baden schon seit 1875 (Serie Vllia)
liefen, ebenso in der Schweiz auf der Gott-
hardbahn seit 1882 (durch Maffei gebaut)
und in Osterreich, dem Stammland der
vierfach gekuppelten Lokomotiven. Sei es
nun, daB man sich an das Vorbild der
PreuBischen Staatsbahnen hielt, wo be-
reits 1893 eine vierfach gekuppelte Loko-
motive mit vorderer Laufachse, G 79, in
Dienst gestellt wurde, oder da3 man —was
wahrscheinlicher ist — eigenen Erwagun-
gen folgte, der von der Firma Krauss im
Herbst 1894 aufgestellie Entwurf zeigte
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Bild 208: Nun ist die 2051 komplett; sie ist mit einem 3 T 10,5 der Klasse C

Bild 209: Ubersichtszeichnung der E | aus dem Verzeichnis von 1904.

IV gekuppelt. Abb. 206 bis

208: Werkfoto Krauss-Maffei
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Bild 211: Die beiden E |, eine davon ist die 2051, gehdren hier bereits Bild 212: Die erste E | hdngt im Hebegeschirr, vermutlich in der

zum alten Eisen. Hauptwerkstétte Ingolstadt. Abb.: Verkehrsmuseum Niirnberg

Bild 210 (ganz oben): Die E | 2056 ist offensichtlich nach einer Hauptreparatur mit Neuanstrich aufgenommen worden.
Abb. 210 und 211: Sammlung Asmus

Bilder 213 und 214 (unten): Zwei Ansichten des Fiihrerhauses der 2051.
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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 Fuhrung der
Lokomotive in Kurven und bei héheren
Geschwindigkeiten in der Geraden zu er-
reichen. AuBBerdem war hier die Mdglich-
keit gegeben, den Kessel groBer und lei-
stungsfahiger zu gestalten als bei einer
vierfach gekuppelten Lokomotive mit glei-
chen Achslasten ohne eine Laufachse.
Aber auch hier wieder haben die leidigen
Rucksichten auf bestehende Betriebsein-
richtungen, die Lédnge der Drehscheiben
und Heizhausstande in Wuirzburg und
Aschaffenburg mit gesprochen, denn die
Laufachse wurde, um den Gesamtradstand
von Maschine und Tender unter 13 m zu
halten, derart neben der vordersten Kuppel-
achse angeordnet, daB3 die schweren Zy-
linder wie bei den alten Dreikupplern véllig
frei tiberhingen und somit die Vorteile einer
fihrenden Laufachse wenig zur Geltung
kamen. Daran anderte auch die Verbin-
dung der Laufachse mit der zweiten Kup-
pelachse zum Helmholtzschen Drehgestell
nicht viel, und da die letzte Kuppelachse
keine Seitenverschiebung erhalten hatte,
war eine Maschine entstanden, deren Lauf-
eigenschaften nicht recht befriedigen konn-
ten. Tatsachlich 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 Ausflih-
rung mit Uberhdngenden 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 urspriinglich Zylinder nach
der Sondermannschen Tandem-Verbund-
bauart zur Anwendung gekommen, wel-
che jedoch 1899 durch Umbau auf Zwil-
lingsmaschinen den ubrigen angeglichen
wurden.

Die zwdlf Maschinen der ersten Bauform,
deren Bau im Herbst 1894 begonnen wur-
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Bild 215: Die E |
2054 als Modell im
Maf3stab 1:10 im
Verkehrsmuseum
Niirnberg.

Bild 216: Blick auf
das Triebwerk des
Modells. Abb. 215
und 216: Merker
Verlag im VM
Nirnberg

Bild 218 (ganz un-
ten): Als letzte E |
in alter Ausfiihrung
wurde 2062 gelie-
fert. Abb. 213, 214
und 218: Werkfoto
Krauss-Maffei

Bild 217: Dieselbe Lokomotive wie in Bild 210 von der Fiihrerseite. Beiderseits des Stehkessels sind
die Luftbehdlter der Westinghousebremse angebracht. Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber




Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten Klasse E |

| Inv. DRG Herst.  FNr.  Anlieferung Abnahme Aus- Anmerkung
Nr.  vorl. musterung
Lieferung gemaB Vertrag vom 20.04.1894
2051 56301  Krauss 2989  11.06.1894 12.06.1894 27.03.1924  Wal Bw Ingolstadt
2052 56302 Krauss 3201 24121895 31,12.1895 31.03.1924  zlo.Te Wl Weiden
2053 56303 Krauss 3202  03.01.1896 11.01.1896 1924 Wal Bw Minchen Ost
2054 56304  Krauss 3203  23.01.1896 29.01.1896 27.03.1924
2055 Krauss 3204  12.02.1896  22.02.1896 1919 an Frankreich ETAT 140-901
2056 Krauss 3205  22.02.1896 29.02.1896 1919 an Frankreich ETAT 140-302
2057 Krauss 3206  29.02.1896  09.03.1896 1919 an Frankreich ETAT 140-903
2058 56305  Krauss 3207  19.05.1896 28.05.1896 27.03.1924  zI WI Weiden, Te an C IV 1530
2059 56306  Krauss 3208  10.06.1896 15.06.1896 1924  Wal Bw Kempfen
2060 56307  Krauss 3209  13.06.1896 23.06.1896 21.03.1924  zI Wl Weideno.Te
2061 56308  Krauss 3210  06.07.1896  10.07.1896 1924  Wal Bw Nérdlingen
2062 56309 Krauss 3211  17.07.1896 28.07.1896 1924 Wal Bw Rosenheim
2063 56311  Krauss 3212  16.01.1897  06.02.1897 31.03.1924  zI WI Weiden 0. Te
2064 56310  Krauss 3300  04.05.18%6 17.12.1896 1924 zI'WI Weiden 0. Te

2063 und 2064 Bauart 1'D ndy Bauart Sondermann, Umbau in Mormalausfihrung 1899 CW Nirnberg

Lieferung geman Vertrag vom 05./13.04.1898

2065 56312 Krauss 3981 22.07.1899

2066 Krauss 3982  28,07.1899 07.08.1899 1919 an Frankreich ETAT 140-904
2067 56313  Krauss 3983  05.08.1899 12.08.1893 1923

2068 56314 Krauss 3984 10.08.1899  21.08.1899 1924

2069 56315  Krauss 3885  17.08.1899  30.08.1899 27.03.1924  zI WI Weiden

2070 56316  Krauss 3986  30.08.1899 09.09.1899 27.03.1924  zI Wl Weiden, Te an C IV 1432
2071 56317  Krauss 3987  09.09.1899  18.09.1899 1924

2072 56 318 Krauss 3988 20.09.1899  27.09.1899 1923

2073 56319  Krauss 3989  25.09.1899  05.10.1899 1924

2074 Krauss 3990  29.09.1899  10.10.1899 1919 an Belgien ETAT 7374

2075 Krauss 3991 10.10.1899  17.10.1899 1919 an Frankreich ETAT 140-905
2076 56320 Krauss 3992  17.10.1899  23.10.1899 1923 Bw Weiden

2077 56 321 Krauss 3993  23.10.1899  31.10.1899 1923 Bw Weiden

2078 56322  Krauss 3994  30.10.1899  06.11.1899 081923  zI WI Weiden, Te hinterst.
2079 56323 Krauss 3995  08.11.1899  16.11.1899 1924  Bw Schwandorf 01.1923
2080 56324  Krauss 3996  17.11.1899  24.11.1899 1924  Bw Schwandorf 01.1923
2081 56325  Krauss 3997  21.11.1899  29.11.1899 1924  Bw Schwandorf 01.1923
2082 56 326 Krauss 3998 25.11.1899 05.12.1899 1924 Bw Schwandorf 01.1923
2083 56327  Krauss 3999  06.12.1899 14.12.1899 31.03.1924  Bw Schwandorf 01.1923
2084 56328  Krauss 4000  16.12.189%  23.12.1899 1923 Bw Anshach

Lieferung geman Vertrag vom 12./17.04.1900

2087 56329  Krauss 4437  21.12.1900  10.01.1901 1924

2088 56 330 Krauss 4438 29.12.1900  14.01.1901 1824 Bw Schwandorf 01.1923
2083 56 331 Krauss 4439  04.01.1901  22.01.1901 1923

2090 56332  Krauss 4440  11.01.1901  19.01.1901 1923

2091 56333 Krauss 4441 16.01.1901  31.01.1901 1924

2092 56334  Krauss 4442  25.01.1801  04.02.1901 27.03.1924  Wal Bw Regensburg

2093 56335 Krauss 4443  01.02.1901  09.02.1801 1924

2094 56 336 Krauss 4444  (07.02.1901  14.02.1901 08.1923  zI Wl Weiden, Te hinterst.
2095 56 337 Krauss 4445 12.02.1901 21.02.1901 24.04.1924 WaL

2096 56338  Krauss 4446  16.02.1901 01.03.1901 24.04.1924  Wal

2097 56339  Krauss 4447  25.02.1901  05.03.1901 27.03.1924  Bw Schwandorf 01.1923
2098 56 340 Krauss 4448 28.02.1901  09.03.1901 27.03.1924  zI WI Weiden

2099 58 341 Krauss 4449  06.03.1901  15.03.1901 27.03.1924  z| WI Weiden, Te hinterst.
2116 56342  Krauss 4450  11.03.1901  21.03.1901 31.03.1924  Bw Schwandorf 01,1923
2117 Krauss 4451 15.03.1901  28.03.1901 1919 an Frankreich ETAT 140-907
2118 56343  Krauss 4452  21.03.1901 01.04.1801 31.03.1924  Bw Schwandorf 01.1923
2119 Krauss 4453  18.07.1901  26.07.1901 1919 anPKP Tr101 -1

2120 56 344  Krauss 4454  23.07.1901  03.08.1901 1925

2121 56345  HKrauss 4455  30.07.1901  12.08.1901 1927 |
2122 56 346 Krauss 4456 02.08,1901 13.08.1901 31.03.1924  Bw Schwandorf 01,1923
2123 56347  Krauss 4457  06.08.1%01  26.08.1901 31.03.1924  Bw Schwandorf 01.1923
2124 56348  Krauss 4458  06.08.1901  29.08.1901 31.03.1924

2125 56349  Krauss 4459  27.09.1901  07.10.1901 31.03.1924  Bw Schwandorf 01.1923
2126 56350  Krauss 4460  04.10.1901  12.10.1801 31.03.1924  Bw Schwandorf 01.1923
2127 56 351 Krauss 4461 18.10.1901  26.10.1901 1818  an Belgien ETAT 7375 |
2128 Krauss 4462 25.10.1901 04.11.1901 31.03.1924 zI Wl Minchen, Te hinterst.
2129 56352  Krauss 4463  31.10.1901  16.11.1901 1923

2130 56353  Krauss 4464  08.11.1901  16.11.1901 1927 Kat.Nr. 310

29.07.1899 17.08.1923

de, zeigten noch verschiedene Merkmale
der vergangenen Epoche, so die Gberhan-
genden Zylinder, die Flachschieber und
den tief liegenden Kessel. Dagegen kenn-
zeichnen Innenrahmen, Heusingersteue-

rung, Helmholizdrehgestell, lange soge-
nannte “amerikanische” Rauchkammer
usw. die neuere Zeit, welcher Eindruck bei
den spateren Maschinen noch besonders
durch die vor die Zylinder gestellte Lauf-

achse bekraftigt wurde. Beiden Bauarten
gemeinsam war der innere Hauptrahmen
in einer Stérke von 30 mm, dessen Wan-
gen an den Lagern der vorletzten Achse
Uber 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 fur den Antrieb der
Exzenterstange der Heusingersteuerung
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.

Das Drehgestell bestand aus StahlguB3,
ebenso das schwere Zylinderversteifungs-
stick, in welchem auch der Drehzapfen
befestigt war. Die Seitenverschiebung der
gekuppelten Achse betrug 27 mm, die vor-
dere Auslenkung wurde durch einen in der
Mitte der Vordertraverse angebrachten
Anschlag begrenzt. Querspiel der letzten
Achse war auch bei der spateren Bauart
nicht vorgesehen, da der feste Radstand
nur 2800 mm betrug. Zudem hatten die
Bandagen der zweiten und dritten Kuppel-
achse Spurkranzschwéchung erhalten, um
noch Kriimmungen bis zu 120 m Radius
mit 40 mm Spurerweiterung sicher durch-
fahren zu kénnen.

Flirden 4800 mm betragenden festen Rad-
stand der ersten Bauart genlgte diese
MaBnahme jedoch nicht, denn es kamen
bei derselben, wie schon erwahnt, gele-
gentlich Entgleisungen vor. Da die zweite
Kuppelachse, von welcher aus die Exzen-
terstange angetrieben wurde, Seitenschub
besal, erhielt hier die Exzenterstange an
ihrem Vorderende ein Gelenk, ebenso die
vordere Kuppelstange der spateren Aus-
fiihrung am Hinterende.

Der Antrieb der Coulisse bei den beiden
Verbundmaschinen muBBte wegen der weit
ausladenden Zylinder von der letzten Ach-
se durch eine Exzenterstange von unge-
woéhnlicher Lange 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 groBen Gegengewichte in
den Radern der letzten Achse dieser bei-
den Maschinen wurden bei den spéter ge-
bauten E |, deren Exzenterstange Antrieb
vom Treibrad aus erhielt, natirlich ent-
sprechend verkleinert.

Eigenartig war auch die Abfederung der
Lokomotiven beider Bauarten. Die Lauf-
achstragfedern waren, wie schon bei B X
und D Xll, zum Lastenausgleich quer ge-
stellt, jene der ersten bis dritten Kuppel-
achse waren lUber dem Hauptrahmen an-
geordnet, und zwar der tiefen Lage des
Kessels halber von den Achslagern nach
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Abb.: Werkfoto Krauss-Maffei

aufBBen gerlckt. Bei der verschiebbaren
Kuppelachse des Drehgestells erfolgte die
Abstlitzung durch ein StahlguBquerstiick,
das zugleich den Pendelstlitzen Lagerung
gewéhrte, wahrend bei den Gbrigen Kuppel-
achsen geschmiedete Quertrager Anwen-
dung fanden. Neuartig war die Abfederung
der letzten Achse, bei welcher des Steh-
kessels halber kein Quertrdger unterzu-
bringen war. Die Tragfeder mufB3te unter
der Stehkesselwand und innerhalb des
Rahmens angeordnet werden, wobei die
Belastung durch einen Langsbalancier er-
folgte, der die Belastung auf die Achskiste
Ubertrug. Sein Lager selbst diente gleich-
zeitig dem Stehkessel als Auflage. Ein

kreisrunder Rahmenausschnitt hinter dem
letzten Kuppelrad gewéhrte bequeme Zu-
ganglichkeit zur Feder und zu dem Verbin-
dungsbolzen mit dem Balancier, wodurch
die Herausnahme der Tragfeder erleich-
tert wurde. Samtliche Tragfedern waren
unabhéngig von einander angeordnet,
Léangsausgleich war nicht vorhanden.

Der Kessel der E | selbst zeigt, von seiner
fur jene Zeit ungewdhnlichen GréBe abge-
sehen, keinerlei Besonderheiten. Die
1560 mm lange sogenannte amerikanische
Rauchkammer beherbergte das sehr hohe
Standrohr, Gber welchem der guBeiserne
Kamin seinen Platz hatte, welcher Ubri-
gens bei den 12 ersten Lokomotiven von

Bild 220: Ubersichtszeichnung der Bauart Sondermann aus der Z.V.D.I. Jahrgang 1897.

Bild 219: Die beiden El mit Zylindern Bauart Sondermann hatten bereits die moderne Anordnung der Laufachse vor den Zylindern.

gut proportionierter konischer Form war,
wahrend er bei allen spateren Exemplaren
reichlich weiter und von nur schwach koni-
scher Gestalt war. Dicht hinter dem Kamin
stand der Dampfdom mit zwei nach rick-
waérts stehenden Federventilen, welche je-
doch ab Lokomotive 2065 durch auf dem
Stehkessel angeordnete Ramsbottom-
ventile — eine vollige 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 gerdumige, gut schiitzende
Fihrerhaus war fir beide Bauformen
gleich. Der an der Stehkesselrlickseite

ung in Nirnberg 1806
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Bild 222: Hier ist
die 2064 mit
abgenommener
Schieber- und
Zylinderverklei-
dung zum Indizie-
ren vorbereitet.

Bild 221 (ganz
oben): Die E |
2064 wurde bereits
1896 geliefert und
in Ntirnberg aus-
gestellt. Gut zu
erkennen ist die
“ewig” lange und
schwere Schwing-
stange.

Bild 223: Fihrer-

stand der Sonder-
mann-E |.

Abb. 221 bis 224:
Werkfoto Krauss-
Maffei

angeordnete Armaturkopf zeigte Appara-
te, welche dem neuesten Stand jener Zeit
entsprachen. Die Schmiervorrichtung war
die de Limonsche. Der Geschwindigkeits-
messer war bis zur Lokomotive 2064 der
Bauart Petri, ab 2065 jener von Hausshalter
mit Antrieb vom letzten Kuppelrad her. Ein-
richtung flr Dampfheizung war nicht vor-
handen.

Die Westinghousebremse wirkte einseitig
nur auf die drei festen Kuppelachsen. Das
Abdampfrohr der an der rechtsseitigen
Rauchkammerwand angeordneten Dampf-
luftpumpe war bei den ersten 12 Lokomoti-
ven seitlich am Kamin, spater vor demsel-
ben angebracht, die beiden Bremszylinder
hatten ihren Platz beiderseits am hinteren
Rahmenende. Die Dampfzylinder von
540 mm Durchmesser und 560 mm Hub
ergaben ein vergleichsweise etwas knap-
pes Volumen, und dieser Umstand ist viel-
leicht mit Ursache gewesen, daB die E | im
Rufe geringer Wirtschaftlichkeit standen
und spater, als mit neuzeitlichem MaRBstab
gemessen wurde, HeiBdampflokomotiven
gegenuliber direkt als Dampffresser be-
zeichnet wurden. Gleichwohl wurden die
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Bild 225: Doppelzylinder Bauart Sondermanni,

Bild 224 (ganz oben): An der Rauchkammer
der 2064 sind die Halter flir 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 Niirnberg

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 iberh&ngenden Zylindern der
ersten Lieferung oder die beabsichtigte
Herstellung zweier Lokomotiven mit den
Sondermannschen Verbund-Dampfzylin-
dern AnlaB zu der zeitgemé&Ben Verlegung
der Laufachse vor die Zylinder gegeben
hat, ist nicht genau bekannt. Jedenfalls
ware die Ausflihrung mit Zylinderiiberhang
bei dem bedeutenden Gewicht und der
vergleichsweise gréBeren Lange der
Sondermannschen Zylinder gar nicht még-
lich gewesen.

Die Bauart Sondermann

Diese an sich gut durchdachte Zylinder-
konstruktion vereinigte Hoch- und Nieder-
druckzylinder in einem einzigen rbéhren-
formigen GuBstlck, in welchem sich ein
Doppelkolben aus Stahlgu3 bewegte. Wah-
rend die innere Kreisflache desselben den
Hochdruckkolben darstellte, entsprach die
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ihn umgebende Ringflache dem Nieder-
druckkolben. Die Herstellung des Zylinder-
guBstickes und des Kolbens war keine
leichte Sache, und nicht minder schwierig
war die Montierung 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 grof3e, schwere
gemeinsame Flachschieber infolge un-
gleichmaBiger Abnitzung oft AnlaB zu
Instandsetzungsarbeiten und damit zur
AuBerdienststellung der Maschine.

Beide Kolben wurden durch einen gemein-
samen entlasteten Flachschieber gesteu-
ert, eine Verstellung der Fullungsgrade der
beiden Zylinder gegen einander war natir-
lich ausgeschlossen.

Gegenlber den alteren Tandembauarten
fur Verbundlokomotiven mit getrennt hin-
ter einander angeordneten Zylindern er-
scheint die Sondermannsche Bauart der
Klasse E | vorteilhaft durch ihre gedrunge-
ne Form. Ebenso féllt die Kolbenstange
viel kirzer aus. Zum Demontieren der
schweren Zylinderdeckel war als Abhebe-

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

Die Tenderbauarten der E |

Wegen der kurzen Drehscheiben wurde
den ersten E| der bisherige Tender der
C IV fur 10,5 m? Wasser mit 3125 mm
Gesamtradstand beigegeben. Man scheint
sich aber doch sehr schnell von dessen




Unzulénglichkeiten fir die groBe Maschi-
ne Uberzeugt zu haben; denn alsbald er-
schien ein dreiachsiger Tender, dhnlich
dem der B X, fir 12 m® Wasser und 5t
Kohlen von 3300 mm Radstand, welcher
dann auch samtlichen folgenden Lokomo-
tiven der ersten Lieferung sowie den bei-
den Verbundmaschinen 2063 und 2064
beigegeben wurde. Auch bei den ersten
Maschinen wurde spater der kleine C IV-

Tender gegen diesen ausgetauscht. Der
Gesamtradstand von Lokomotive und Ten-
der betrug jetzt 12 750 mm, so daB das
Ausdrehen auf den alten 12-m-Drehschei-
ben ohne Trennung von Lokomotive und
Tender iberhaupt nicht, aufjenenvon 13 m
Durchmesser nur zur Not mdglich war.

Nachdem aber ab Lokomotive 2063 durch
die neue Achsanordnung der Lokomotiv-
radstand von 5900 auf 7000 mm stieg und

Bild 230: E | 2084 war die 4000. von Krauss ge-

baute Lok; zur Werkaufnahme erhielt sie die Num-
merntafel 4000. Abb.: Werkfoto Krauss-Maffei

Bild 227 (oben links): Kurze Pause der E |
2121, die vom Personal zu einem Ratsch
genutzt wird. Abb.: Slg. Dr. Scheingraber

Bild 228 (links): E | 2130 mit *handgestrickter”
Rickwand am dreiachsigen Tender fristet ihre
Tage um 1930 als fahrbare Heizanlage Kat.Nr.
310. Abb.: H. Maey, Slg. Asmus

die alten Drehscheiben schon mit Riick-
sicht auf die Klasse B Xl| auf 16 m Durch-
messer verlangert wurden muBten, bildete
auch bei der neuen E | eine weitere Ver-
groBerung des Gesamtradstandes kein
Hindernis mehr. Fir die folgende Serie
wurde der Wasserraum des Tenders zu-
nachst auf 13,8 m? unter Beibehaltung des
Radstandes von 3300 mm vergréBert, wah-
rend die 2071 bis 2079 einen Tender fur

Bild 233 (rechte Seite unten): Ubersichtszeichnung der E | ab Nr. 2065 aus dem Verzeichnis von 1904.
Bild 229: Zur Mainbricken-Abnahme auf der Strecke von Aschaffenburg nach Héchst hat die E | hohe Herrschaften gebracht.

Abb.: Verkehrsmuseum Niirnberg
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Bild 231: Dieselbe Lok wie auf Bild 228. Deutlich ist das AnschluBrohr
zur Dampfentnahme zu sehen. Abb.: Sammliung Asmus

14 m® Wasserraum mit 3800 mm Ge-
samtradstand erhielten. Von Lokomotive
2080 an wurden den E | der 18 m® Wasser
fassende Drehgestelltender der B XI| bei-
gegeben, der fir langere Strecken aus-

reichte. Der Gesamtradstand von Lokomo-
tive und Tender erreichte nunmehr
15 425 mm, so dal? Drehscheibenvon 16 m
Durchmesser durch sie bereits voll ausge-
nitzt waren. Die diversen dreiachsigen

Bild 232: Diese E | befindet sich bereits im Zustand der Demon-
tage. Abb.: NachlaBB Schérner

Tender der alteren Maschinen wurden je-
doch nicht gegen vierachsige ausge-
tauscht, so dafl3 der bestehende Zustand
bei dieser Maschinenklasse Zeit ihres Le-
bens bestehen blieb.
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Betriebseinsatz
und Stationierung

Wie bereits erwdhnt, war die Klasse E |
nicht als allgemein zu verwendende Strek-
kenmaschine und Nachfolgerin der C IV
gedacht, sondern dazu bestimmt, den sehr
starken Lastzugverkehr auf der unter-
frankischen Hauptstrecke und deren Aus-
strahlungen zu bedienen. Mitte der 90er
Jahre, als die ersten E | erschienen, war
das durchschnittliche tagliche Brutto aller
Giterzlige inclusive der Bedarfsziige auf
der Strecke Aschaffenburg — Geminden
auf ca. 14 000 t angewachsen, was zeit-
weilig bis zu 20 Ziige in jeder Richtung
erforderte. Von Gemiinden zweigte ein Teil
der hereinkommenden Gilter gegen
Schweinfurt — Bamberg ab, ca. 3500 t tag-
lich, die Hauptmasse, ca. 12 000 t, dage-
gen bewegte sich gegen Wirzburg weiter,
von wo aus ca. 7500 t gegen Nirnberg und
ca. 6000 t gegen Ansbach durchschnittlich
zu beférdern waren. Auf beiden letzteren
Strecken waren zusétzlich viele 10%q0-Stei-
gungen zu Uberwinden.

Die taglichen Bruttolasten stiegen auf der
Strecke Aschaffenburg — Gemunden im
Jahre 1910 auf 15200 t, und im Winter-
fahrplan 1912/13 wurden taglich 21 430 t
erreicht. Zur Bewaltigung dieses Tages-
bruttos verkehrten auf der Strecke Aschaf-
fenburg — Wiirzburg taglich etwa 26 bis 30

Bild 235 (rechte Seite): Ldngsschnitt und
Grundri3 der E I.

Bild 234: Querschnitte der E |.

Abb. 234 und 235: Archiv Krauss-Maffei

Zuge. Durch die neuen vierfach gekuppel-
ten Maschinen konnte der bisher bei C llI
und C IV so haufige und unwirtschaftliche
Vorspann und allfallige Teilung der Ziige
vermieden werden, wodurch die so stark
belegte Strecke in vorteilhafter Weise ent-
lastet wurde.

lhrer Bestimmung geméani waren samtliche
E | von Anfang an im Nordwestbezirk sta-
tioniert, nAmlich in Wirzburg und in Aschaf-
fenburg und etwas spéter auch einige in
Schweinfurt. Dabei blieb es bis in die
Kriegszeit hinein. Noch Ende 1913 stan-
den 28 E | in Aschaffenburg und ebenso
viele in Wirzburg, unter ihnen die 2 Bald-
win-Exemplare, und 6 Stiick in Schwein-
furt. Nur 2 Stlck waren um jene Zeit nach
Ludwigshafen verlegt worden.

Eine Episode bildete die Uberstellung der
E 12125 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 Giiterzugdienst zu Uiber-
nehmen hatten. Sie vermochten bei guten
Witterungsverhéltnissen noch Belastungen
bis gegen 600t zu nehmen, wobei aller-
dings das Tempo auf 18 bis 15 km/Std.
heruntersank. Oft konnte aber mit der Be-
lastung nicht Gber 530 bis 560 t hinausge-
gangen werden. Aus Grlinden, welche dem
verkehrspolitischen Gebiet angehdren und
das benachbarte Wirttemberg betrafen,
fand das Gastspiel der E | im Siden nach
einigen Jahren sein Ende, und die E | kehr-
ten in ihr angestammtes Gebiet zurlick.
Bis Uber die Mitte des ersten Jahrzehnts
des neuen Jahrhunderts vermochte die E |
die anfallenden Ziige ihrer Stammstrecke
in der Hauptsache allein zu fiihren; doch
durfte um diese Zeit auf der langen
Spessartrampe Lohr — Heigenbriicken,
wenn die Belastungen bei schlechten
Witterungsverhéaltnissen ca. 850 bis 900 t
erreichten oder Uberstiegen, Vorspann
oder Schub erforderlich gewesen sein,
ebenso auf den 10°%.-Steigungen der Ans-
bacher und Nirnberger Strecke. Auf der
Spessart-Westrampe Laufach — Heigen-
bricken von 20%. war standiger Schub-
dienst eine Selbstversténdlichkeit, der von
der E | selbst besorgt wurde.

Mit der Zeit war aber das Gewicht der in
Aschaffenburg einlangenden und ungeteilt
zu Ubernehmenden Zige, nicht zuletzt
auch infolge der auf 15 und 20 t gesteiger-
ten Ladelasten der Giiterwagen, weiter ge-
stiegen und gestaltete den Betrieb mit den
E | als NaBdampf-Zwillingslokomotiven all-
mabhlich unwirtschaftlich, so daf die Staats-
bahnverwaltung 1910 daran ging, unter
Uberspringen einer modernen 4/5-gekup-
pelten HeiBdampflokomotive mit 16 t Achs-
last und groBem Kessel als nachstliegen-
der Type in richtiger und vorausschauen-
der Erkenntnis der Dinge im Sommer 1911
eine besonders zugkréftige und zugleich
6konomisch arbeitende, finffach ge-
kuppelte Lokomotive an Stelle der E | in
Dienst zu stellen.

Gleichwohl verblieb die E | an ihren bishe-
rigen Standorten, da bis Kriegsbeginn nur

15 Stlck der neuen G 5/5 gebaut worden
waren. DaB sie in ihrem Einsatzgebiet fast
ausschlieBlich mit dem Fahren von Guter-
zligen beschaftigt war und mit Vorspann
und Schub bei denselben, ist aus den Lei-
stungsangaben der Betriebsnachweise
deutlich zu ersehen.

Im Jahre 1897, als erst 14 Stiick im Dienst
standen, betrug deren Jahresleistung an
Guterziigen 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 Stiick
zuziglich der zwei Amerikaner in Betrieb
stand, stieg die Gesamtleistung an Gliter-
zugen auf 1971 380 km, die Vorspann-
und Schubleistung auf 200 415 km, und
die Zahl der gefahrenen km pro Lokomoti-
ve betrug 41 510 km, ein flr eine langsam-
fahrende Giterzuglok 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: Gu-
terzlige 1847 345 km, Vorspann/Schub
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 Stérung des Wirtschaftsle-
bens: an Giterziigen 1 312 760 km, an Mi-
litdrzigen 264 044 km, Vorspann und
Schub 111 540 km, gesamt 1 590 000 km,
pro Maschine 27 443 km.

Man erkennt, daf das Lasttier E | gehérige
Arbeit leistete und wohl noch langer mitge-
tan hatte, wenn ihm nicht die tiefgehenden
Anderungen nach dem Kriege gar schnell
den Garaus gemacht hatten. In den wirren
Nachkriegsjahren soll die E | 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 muB-
te, wie und wo sie gerade zu haben waren.
Kaum aber war der Ubergang der Bayeri-
schen Staatsbahnen an das Reich erfolgt,
als auch schon Berlin begann, seinen
Bannstrahl gegen alles Alte und Boden-
standige sowie NichtpreuBische zu schleu-
dern, und von diesem wurden auch die E |
gar bald betroffen, so daf3 ihre Kassierung
zeitig einsetzte, rapid verlief und schon
1925 beendet war. Genaue Angaben sind
der Tabelle zu entnehmen.

Eine gewisse Anzahl kassierter E | mit noch
brauchbarem Kessel fanden, im ganzen
Land zerstreut, Verwendung als Heiz- und
Waschlokomotiven. Fiir 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 Ziige wahrend
der vergangenen Jahre 6fter gesehen hat.
Nordlingen erhielt 2061, Ansbach 2084,
Minchen-Ost 2053 und 2080.
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Technische Daten der Klasse E | Vo

Bauart
Treib-/Kuppelraddurchmesser
Laufraddurchmesser vorne
LiP/Lok und Tender
Achsstand Lokomotive
Achsstand Lok und Tender
Zylinderdurchmesser HD/ND
Kolbenhub
Rostflache
Heizflache der Feuerbiichse
Anzahl der Heizrohre
Durchmesser der Heizrohre
Lange der Heizrohre
Heizflache der Heizrohre

| Verdampfungsheizflache
Hochstgeschwindigkeit
Kessellberdruck
Leergewicht
Reibungsgewicht
Dienstgewicht

Tender

Bauart
Raddurchmesser
Achsstand
Leergewicht
Dienstgewicht
Wasservorrat
Kohlevorrat

1'D ndy
mm 1270
mm 914
mm 18501
mm 6604
mm 15695
mm  356/610
mm 660
m* 3,08
m# 5.5
270
mm 50,8/56
mm 3759
m? 162,0
m? 177.5
km/h 50
bar 14
t 58,0
t 54 .4
t 62,6
227181
mm 914
mm 5207
t 19,5
| 440
m? 181

t 6,5

Es bleibt nun noch, im AnschluB an die
Klasse E | auf ihr amerikanisches Schwe-
sternpaar, d.h. auf die E | in rein amerikani-
scher Ausflihrung, néher 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 Flhrung des Generaldirek-
tors G. von Ebermayer zurlickzuflhren und
bezweckte nicht nur, dem amerikanischen
Eisenbahnbetrieb und seinen Einrichtun-
gen, sondern auch dem speziell amerika-
nischen Lokomotivbau und dessen um jene
Zeit vielgerihmten Konstruktionen Augen-
merk zu schenken. Dies flihrte dann spéater
zu der Bestellung von 4 Lokomotiven
(2 Stlck 4/5- und 2 Stlick 2/5-gekuppelte
Maschinen).

Diese Lokomotiven zeigten vollstandig die
amerikanische Bauweise bis auf die natiir-
lich nach einheimischen Normalien ausge-
fUhrten Zug- und StoBvorrichtungen. Nur

Bild 238: Die E | 2085 — direkt aus dem
“Wilden Westen" nach Bayern. Abb.: Werk-
foto Baldwin, Archiv Krauss-Maffei

Bild 236 (links oben): Kessel der E | 2086 im
Jahre 1901 in der CW Miinchen.

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

Lokomotiven der Klasse E | vauclain

die in Amerika unvermeidliche Glocke und
der “cow catcher” (Kuhfanger) fehlten. Der
Kessel war, wie in Amerika l&ngst Ublich,
Uber Rahmen gestellt und mit mdoglichst
groBer Heizfliche ausgestattet; die Feuer-
box bestand aus Eisen, die Abstitzung
des Kessels erfolgte durch seitliche Pen-
del. Der wichtigste Konstruktionsteil war
der Rahmen, der als geschmiedeter Bar-
renrahmen als hervorstechendes Merkmal
amerikanischer Bauweise ausgefiihrt war.
Eigenartig, aber praktisch war die Feder-
aufhangung; die Steuerung nach Stephen-
son warinnen angeordnet mit Rocker-Uber-
tragung zu den Schiebern. Die Exzenter
trug die zweite Kuppelachse. Die vier Zy-
linder samt ihren zugehdérigen combinierten
Rohrschiebern zeigten die Bauart Vauclain
aus dem Jahre 1889 mit Uber einander
liegenden, auBBen angeordneten, etwas ge-
neigt liegenden Zylindern, von denen des
Umgrenzungsprofils wegen hier die gro-
Ben 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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gehorigem Schieberraum bildeten ein GuB3-
stlick, welches oben zur Auflagerung des
Kessels entsprechende Sattelform mit brei-
tem Flansch erhalten hatte. Die beiden
ZylinderguBstiicke 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 tbereinander liegenden Kolben
greifen an einem gemeinsamen wahren
Ungetiim von schwerem Kreuzkopf an, der
wohlweislich in vier Linealen Fuhrung fin-
det, da der Kolbenstangenangriff exzen-

trisch erfolgt und obendrein die beiden Zy-
linder stets mehr oder weniger ungleich
arbeiten.

Neuartig — wenigstens fir kontinentale Ge-
pflogenheiten — waren auch die ausge-
blichsten Kopfe der Kuppelstangen, eine
in England langst allgemein gebrauchliche
Ausflhrung, welche sich bewéhrte und —
wenigstens von Maffei — bei Maschinen
aller Art seit 1903 allgemein angewendet
wurde. Der Firma Maffei gebiihrt auch das
groBe Verdienst, weitere flur unsere Ver-
héltnisse brauchbare amerikanische Kon-
struktionen, vor allem den geschmiedeten

Bild 239: Ubersichtszeichnung der E | Vauclain aus dem Staatsbahn-Verzeichnis von 1904.
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Barrenrahmen, dessen Vorzige nament-
lich bei Innentriebwerk zur Geltung kom-
men, in mustergultiger Weise durchgear-
beitet und auf den Bayerischen Staatsbah-
nen bei fast 700 Lokomotiven mit bestem
Erfolg ausgefiihrt zu haben, so daPB dersel-
be heute sogar bei den Einheitstypen der
Deutschen Reichsbahn allgemein zu fin-
den ist.

Die Laufachsen der beiden amerikanischen
E | waren, wie dorten (blich, als Bissel-
achse, also mit Deichsel, ausgefluhrt, die
Ubrigen Achsen ohne Seitenschub, wahr-
scheinlich aber mit Spurkranzschwéachung




an der Treibachse oder an beiden mittle-
ren Kuppelachsen. Der Gesamtradstand
der gekuppelten Achsen betrug 4089 mm.
Das Fihrerhaus war nach amerikanischem
Brauch sehr gerdumig und gut schiitzend,
mit hoch liegendem Podium und Sitzen fiir
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 Zeit der Vorzug vor der
Anordnung von Schraubenspindel und
Handrad gegeben wird, ohne Riicksicht
auf die geringere Mdglichkeit wirtschaftli-
cher Dampfverwertung beziglich feinerer
Einstellung der Flllungsgrade. Die zum
Teil nicht entsprechenden Armaturen,
Schmiergefale und diversen Ausriistungs-
gegenstande wurden durch heimisch-nor-
male ersetzt. Die Heulpfeife blieb jedoch
erhalten, sie war auch bei diesen Lastzug-
lokomotiven eher berechtigt als bei den
beiden Schnellzuglokomotiven.

Zur Schmierung von Zylindern und Schie-
bern wurde ein Nathanapparat angeord-
net. Die Westinghousebremse wirkte ein-
seitig von vorn auf alle vier gekuppelten
Achsen. Die Vauclainsche Zylinderanord-
nung fand, in richtiger Erkenntnis ihrer
Schattenseiten, keine Nachahmung, da
man hierzuland die Nachteile des unvoll-
kommenen Massenausgleichs und die ent-

stehenden starken Schwankungen der
Schienendriicke durch die vertikale Flieh-
kraftkomponente (hammer blows) anders
bewertete als driiben.

Die diesen beiden Maschinen beigebenen
vierachsigen Tender mit ihren Fachwerk-
drehgestellen der “Diamond“-Bauart und
hufeisenférmigem Wasserkasten zeigten
ebenfalls durchaus amerikanische Bauwei-
se; GroBe, Gewicht und Fassungsraum
entsprachen fast genau denen des norma-
len bayerischen Vierachstenders der B XI,
der ja die meisten E | begleitete.
Trotzdem der Kessel — Heiz- und Rostfla-
che — dieser Maschinen etwas gréBer war
und der Dampfdruck hdher als bei der E |,
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 | beson-
ders beim Hauptrahmen und den Kessel-
blechen nicht gerade an Starke gespart
worden, was den Hauptgrund fiir das ho-
here Gewicht trotz des kleineres Kessels
bildete.

Bezlglich ihrer Leistungsfahigkeit war von
diesen beiden AuBenseitermaschinen zu
erwarten, daB ihre Zugkraft jener der E |
glich, ihre Kesselleistung aber eher gréBer
sein mufBte. Leider ist hierliber nichts be-
kannt. Probefahrten fanden zwar wohl statt,
doch verlautete nichts dariiber.

Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten |

Lokomotiven der Klasse E | Vauclain

Inv. Herst. FNr. Abnahme

Nr.
geliefert gemaB Vertrag vom 12. /14.04.1899

24.12.1859
27.12.1899

2085
2088

17 017
17 018

Baldwin
Baldwin

Aus- Anmerkung
musterung
1919 an Frankreich ETAT 140 - 906
05.06.1917

zI WI Weiden

Die Maschinen kamen nach Wiirzburg, ver-
stérkten dort den E I-Bestand und blieben
Zeit ihres Daseins im dortigen Depot. Wie
die Leistungsnachweise ersehen lassen,
versahen sie aber offenbar nur ein bis zwei
Jahre denselben Dienst wie die El. Sie
wurden alsdann, wie aus ihren Nutzkilo-
meterleistungen hervorgeht, nur fiir beson-
dere Fahrten, zur Aushilfe u. dgl. in einfa-
cher Besetzung verwendet, gleich ihren
beiden “Landsmanninnen” in Miinchen, den
“Atlantic” 2098 und 2099.

So brachten es beide E | zusammen im
Jahre 1900 an Guterzigen auf 45 893 km,
an gemischten Zigen auf 1344 km, Vor-
spann 4640 km, insgesamt 51 930 km und
pro Maschine nur auf rund 26 000 km.

im Jahre 1902: an Guterziigen 41 923 km,
an gemischten Zugen auf 180 km, Vor-
spann 8022 km, zusammen 50 725 km, pro
Maschine 25 350 km.

Im Jahre 1903: Giterziige 754 km, ge-
mischte Zuge 312 km, Vorspann 1140 km,
zusammen 8994 km, pro Maschine ca.
4500 km.

Im Jahre 1904: Guterziige 46 723 km, ge-
mischte Zlige 1944 km, Vorspann 1841 km,
zusammen 60 608 km, pro Maschine ca.
25 300 km.

Im Jahre 1906: Giterzlige 54 678 km, gem.
Zluge 2296 km, Vorspann 2264 km, zusam-
men 59 263 km, pro Maschine 29 630 km.
Im Jahre 1907: Giterziige 6589 km, ge-
mischte Zige 376 km, Vorspann 758 km,
zusammen 7123 km, pro Maschine nur
3550 km.

Diese Zahlen sprechen deutlich dafiir, daB
die beiden Maschinen in ihrer Gesamt-
leistung weit hinter den bodenstandigen
E | zurlckblieben und infolge haufiger
AuBerdienststellungen und umstandlicher
Instandsetzungsarbeiten den geregelten
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Betrieb storten und deshalb nicht im Tur-
nus der Gbrigen E | mithalten konnten. Auch
verursachten Reparaturen infolge ihrer an-
ders geformten und in ZollmaBen herge-
stellten Teile naturgeman 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 Werkstatten “auf haut's drein”
montiert bzw. zusammengenagelt, wobei
noch in fiir europaische Begriffe befrem-
dender Weise die Bearbeitung einzelner
Teile “vereinfacht” wurde. Die Armaturen
und kleineren Ausristungsgegenstande
machten teilweise den Eindruck minder-
wertiger Ramschware gegentliber den sorg-
faltig durchgearbeiteten und hergestellten
heimischen Erzeugnissen.

Kurz, alles wirkte zusammen, um die bei-
den Fremdlinge bald zu Nothelfern zu de-
gradieren. In dieser untergeordneten, fur
sie schonenden Verwendung war es ihnen
moglich, 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
Werkstattenausfithrung, wie sie driiben bei
“gangigen” Typen ublich ist, mag vom rein
kaufméannisch-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 fir die
angewandten Methoden im Detail interes-
sieren, ihn jedoch bestimmt nicht von all-
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Bild 242: Die 1919 an Frankreich als ETA

T 140-906 abgege

o, .

bene 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

falliger Gute der Arbeit Uberzeugen, da
das ganze Verfahren nur zu deutlich nach
Profit und Bluff aussieht.

Im Gegenteil werden solche Methoden als-
bald gesundes und berechtigtes MiB3-
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
“Consolidations” (4/5) wie den “Atlantics”
(2/5), von deren neuem und spaterem Zu-
stand sich der Verfasser selbst mehrfach
zu Oberzeugen Gelegenheit hatte, wozu
noch allerhand Mitteilungen vom Personal
dieser Maschinen und sonstigen Lokomo-
tivfihrerkreisen kamen. So wurden auch
die “Atlantics” bald nurin Einfachbesetzung
und an einigen leichteren Zigen verwen-
det.

Die Photographie des Doppelunfalls zweier
Lastzlige bei Ermetzhofen im April 1914,
bei welchem 2 G 5/5 schwer hergenom-
men wurden, zeigt eine der beiden Ameri-
kaner am Wiirzburger Hilfszug. Trotz alle-
dem sind die beiden Typen, die “Con-
solidation” und noch mehr die "Atlantic”, fir
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 Verhaltnis-
se als nltzlich und brauchbar zu tberneh-
men und was zu verwerfen war.

Diese Erkenntnis hat die Firma Maffei bei
ihren zahlreichen seit 1903 gebauten mo-
dernen Typen in mustergiltiger Weise und
mit gewohntem Geschick zu verwerten
verstanden.



Der Bau dieser 7 Maschinen als NaBdampf-
Zwillingslokomotiven mit wiederum nur 14 t
Achslast im Jahre 1906, zehn Jahre nach
Erscheinen der E |, mutet posthum an, aber
die héheren Achsbelastungen von 15 oder
gar 16t, deren sich die Schnellzugloko-
motiven zu jener Zeit bereits erfreuten,
waren offenbar fir vierfach gekuppelte
Maschinen wegen deren enger Radstan-
de und der dadurch entstehenden Ge-
wichtsanhaufung noch nicht zugelassen,
und der Uberhitzer wurde soeben erstmals
bei den Schnellzuglokomotiven ausgefuhrt.
So blieb es bei dieser Maschinenklasse —
auBer daB einige amerikanische Kon-
struktionsformen lbernommen wurden —
noch beim Altgewohnten, was wenigstens

—

Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten

den Vorteil der Freizlgigkeit hatte. Immer-
hin aber war es gut, daB die Klasse auf
diese 7 Stlck beschrénkt blieb, da der
vordringliche Bedarf an zeitgem&Ben
Schnell- und Personenzuglokomotiven bei
den begrenzt vorhandenen Mitteln die
gleichzeitige Beschaffung moderner Last-
zuglokomotiven vorerst nicht zulieB, ob-
zwar sich deren Fehlen immer empfindli-
cher bemerkbar machte.

Entstehung und Einsatzzeit gehéren zwar
der “Neueren Zeit” an, Ausstattung, Ge-
wicht und Leistung weisen diese Maschi-
nen jedoch fast noch véllig dem “Mittelal-
ter” zu, abgesehen von der Uberrahmen-
stellung des Kessels und den Kolbenschie-
bern. Im Gbrigen aber war sie von den E |
nicht sehr verschieden — eigentlich nur

Lokomotiven der Klasse G 4/5 N

Inv. DRG
Nr.

Herst. FNr. Anlieferung

geliefert geman Vertrag vom 31.07./16.08.1904

2131 56 401 Krauss 5000 02.10.1905
2132 57402  Krauss 5333 03.01.1906
2133 56 403 Krauss 5334 10.01.1906
2134 Krauss 5335 22.01.1906
2135 Krauss 5336 22.01.1906
2136 56404  Krauss 5337 08.03.19086
2137 Krauss 5338 19.11.1906

Abnahme Aus- Anmerkung

musterung
23.01.1906  04.1927
15.01.1906 1927
22.01.1906 1927
29.01.1906 KV, an Polen, 1920 bei

Dir. Warschau

03.02.1906 KV, an Rumanien, CFR 2135
16.03.1906  04.1927 [
22.11.1906 KV, an Polen, 1920 bei

Dir. Warschau, Lok am
25.04,1906 nach Nirmberg
zur Gewerbe-Ausstellung

deren Ausfiihrung in etwas modernerer Art.
Wenn diese 7 Maschinen auch keines-
wegs geeignet waren, den Stand des Baye-
rischen Lokomotivbaus auf der Ausstel-
lung in Nirnberg 1906 mit der 2131 als
5000. Krauss-Lokomotive zeitgemaR zu re-
prasentieren, so laBt sie doch gegeniiber
der E | einen gewissen Fortschritt erken-
nen. So war ihr Hauptrahmen samt dessen
Versteifungen bei gleichem Gewicht der
Lokomotiven und gegeniber der E | gro-
Berem Kessel in der Blechstarke um 5 mm
schwéacher, also wesentlich leichter. Das-
selbe gilt vom Kessel selbst, dessen Wand-
starken bei derselben Dampfspannung et-
was geringer, wahrend Heizflache und Rost
um ca. 12% groBer waren als bei den
Lokomotiven der Klasse E I.

Es war also bei der neuen Maschine die
Materialausniitzung eine bessere, wobei
noch die inzwischen verbesserte Qualitat
des verwendeten Rohmaterials glinstig ins
Gewicht fallt. Die Langsachse des Kessels
war auf das zeitgemé&Be Maf3 von 2640 mm
Hohe liber Schienenoberkante geriickt und
gestattete die freie Aufstellung des Kes-
sels Uber dem Hauptrahmen. Der Stehkes-
sel ragte seitlich (iber diesen hinaus, wo-
durch VergréBerungen der Rostflache und
bessere Ausbildung des Aschenkastens
ermdglicht sowie bequeme Zugénglichkeit
zu demselben und zu den Stehbolzen er-
reicht war. AuBerdem erhielten Stehkessel
und Feuerbox ungezwungene Form und
damit gréBere Haltbarkeit.

Das Helmholtzsche Drehgestell war nach
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Bild 244: Das Aussehen
der G 4/5 N ist durch die
héhere Kessellage und die
Kolbenschieber gegeniiber
der E | 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 "Jubi-
ldumsmaschine”; die erste
dieser Klasse verliel3 als
5000. Lok das Werk am
Marsfeld.

Abb. 243 bis 245:
Werkfoto Krauss-Maffei

Bild 246: Ubersichtszeich-
nung der G 4/5 N. Abb.:
Archiv Krauss-Maffei
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dem Vorbild der amerikanischen Lokomo-

tiven durch ein einfaches, leichteres und
billigeres (ganz abgesehen von der Patent-
gebuhr) einachsiges Deichselgestell mit
Ruckstellfeder ersetzt und die querstehen-
de Tragfeder der Laufachse, die flir Last-

Technische Daten der Klasse G 4/5 N |

Bauart 1'D n2
Trelbraddurchmesser mm 1170
Laufraddurchmesser vorne  mm 1006
LiP/Lok und Tender mm 18354
Achsstand Lokomotive mm 7100
Achsstand Lok und Tender  mm 15489
Zylinderdurchmesser mm 540
Kolbenhub mm 610
Rostflache m# 2,85
Heizflache der Feuerblichse m? 10,70
Anzahl der Heizrohre 260
Durchmesser der Heizrohre  mm 46/52
Ldnge der Heizrohre mm 4500
Heizflache der Heizrohre m? 169,0
Verdampfungsheizflache m* 179.7
Hadchstgeschwindigkeit km/h 60
Kessellberdruck bar 12
Leergewicht t 58,5
Reibungsgewicht t 64,8
Dienstgewicht t 55,9
Tender

Bauart 22'T182
Raddurchmesser mm 1006
Achsstand mm 5100
Leergewicht t 2131
Dienstgewicht t 459
Wasservorrat m* 18.2
Kohlevorrat t

65 |

Daten aus Merkbuch Ausgabe 1924

Petroleumlampen.

ausgleich der Radbelastungen sorgte,
durch Winkelhebel und Gestange mit der
Tragfeder der ersten hier — entgegen der
E | — fest gelagerten Kuppelachse verbun-
den. Dagegen erhielten jetzt die zweite
und vierte Kuppelachse je 22 mm seitliche
Verschiebbarkeit, so dafB sich eine besse-
re Einstellung des ganzen Fahrzeugs in
Kurven ergab als bei der E | und wohl auch
bei den beiden Amerikanerinnen.

Da die Innenanordnung der Stephenson-
steuerung mit offenen Stangen bei dem
kleinen Raddurchmesser trotz schwerer
Zuganglichkeit und der notwendigen Bewe-
gungstibertragung nach auBen vorteilhaf-
ter erschien als eine véllig auBen liegende
Heusingersteuerung, wurde auch hier die
amerikanische Anordnung — obzwar sie
nach deutscher Anschauung schon dort-
mals als veraltet galt — gewahlt und die
Bewegungsibertragung durch Zwischen-
welle und “Rocker” ausgeflhrt.
Gleichwohl ware es im vorliegenden Fall
richtiger und auch trotz des kleinen Rades
moglich gewesen, die praziser arbeitende
und einfachere auBere Heusingersteue-
rung anzuwenden, war dies doch bei den
spateren E | mit noch kleinerem Rad auch
geschehen. Dagegen bedeutet die Anwen-
dung von Kolbenschiebern statt der schwe-
ren, wenn auch entlasteten Flachschieber
entschieden einen Fortschritt. Dies war ge-
schehen, weil bei dem schon ziemlich gro-
Ben Zylindervolumen Flachschieber uner-
wilnscht schwer ausgefallen waren und
man bei der C V mit solchen keine guten
Erfahrungen gemacht hatte.

Bild 248: Blick auf den Tender mit einseitigem Spitzenlicht.

Bild 247 (links): Frontansicht der G 4/5 N mit den auffallenden

Bild 249 (rechte Seite oben): Flihrerseite der G 4/5 N 2131.
Abb. 247 bis 249: Werkfoto Krauss-Maffei

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

Nicht Gbernommen wurden von den ameri-
kanischen Maschinen die einfachen und
billigen, nur ausgebuchsten Kuppelstan-
genkopfe, da man offenbar Nachstellbar-
keit der Stangenlager bei einer vierfach
gekuppelten Lastzuglokomotive flr unbe-
dingt notwendig hielt. DaB die Anwendung
solch einfacher Stangenképfe auch bei
vierfacher, ja sogar flinffacher Kupplung
ohne weiteres méglich ist und sich auch im
Betrieb hélt, dafir legen die zahlreichen
Ausflihrungen an den groBen Maffeischen
4/5- und 5/5-gekuppelten Lastzuglokomo-
tiven Zeugnis ab.

Ebenso unterblieb die Anwendung des
Barrenrahmens. Dagegen war die Art der
Federaufhdngung bei der dritten und vier-
ten Kuppelachse von den amerikanischen
Maschinen Ubernommen worden, bei wel-
cher gewissermafBen Tragfedern und Aus-
gleichhebel ihre sonst (iblichen Platze ver-
tauscht hatten. Diese Anordnung gewahrt,
namentlich fur die letzte Achse, bei man-
gelndem Raum fir eine Uber dem Achs-
lager anzuordnende Feder den Vorteil, dai3
die Achsen leicht auszubauen sind, ohne
daB vorher die Tragfedern abmontiert wer-
den muissen.

Auch die Aufhangung der Tragfedern und
Balanciers auf Schneiden ist von den ame-
rikanischen Lokomotiven tbernommen und
erscheint durchaus praktisch und zweck-
maBig, obzwar ziemlich rasche Abniitzung
derselben in Kauf zu nehmen sein wird.
Nachstellbarkeit und Regulierungsmég-
lichkeit war entgegen europdischer Ge-
pflogenheit nicht vorgesehen. Fiir die Lauf-
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achse war eine querstehende Blaitfeder
angeordnet.

Wie erwahnt, stand der Kessel frei auf dem
Rahmen. Die Rostflache konnie daher mit
1466 mm Breite und 1950 mm Lange qua-
dratischer gestaltet werden, was eine Er-
sparnis an Gewicht, dagegen eine Einbu-
Be an Feuerboxheizilache bedeutete. Da
sich die eiserne Feuerblchse auf Dauer
bei den beiden Baldwinmaschinen nicht
bewéhrt hatte, kam bei der G 4/5 wieder
die bewahrte Kupferblichse mit Stehbolzen
aus demselben Material zur Anwendung.
Dagegen waren die Pendelstlitzen am
Ende des Stehkessels unter dem Feuer-
boxbodenring von der Baldwinmaschine
Gbernommen 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
Selbstéffnens nicht vor, wie dies bei man-
chen anderen Ventilregulatoren der Fall
ist.

Neuartig und gut wirksam war auch der
Funkenfanger, der in der Bauart Thomas
ausgefihrt war und den um jene Zeit viele
Krausssche Lokomotiven, z.B. die D XlI,
Pt2/4 u.a., erhielten. Er war aus schrag
gestellten Flacheisen hergestellt, saB3 in
der Form eines vierseitigen, umgekehrten
Pyramidenstumpfes auf der Blasrohrmin-
dung auf und reichte bis zum Kaminunter-
satz. Die anfangs bei diesem Funkenféanger
aufgetretenen Schwierigkeiten, welche die
Blasrohrwirkung beeintrachtigten, lieBen
sich bald beheben.

Allerdings erforderte die ganze Einrichtung
eine an die jeweils vorliegenden Verhalt-
nisse richtig angepaBte Formgebung und
Anordnung der Flacheisen sowie sorgfal-
tige Anpassung an Blasrohr und Kamin.
Wie bei den spéteren E | kam auch hier
das Ramsbottom-Sicherheitsventil zur An-
wendung.
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Die Westinghousebremse wirkte einseitig
auf die erste und dritte gekuppelte Achse.
Im ganzen war das Aussehen dieser einfa-
chen Maschinen gut und geféllig.

Einsatz

Ihre erste Verwendung fanden die 7 Ma-
schinen auf der steigungs- und kurvenrei-
chen Lindauer Strecke, wo sie mit den 6
dorthin Uberstellten E| zusammentrafen
und fur ca. fanf Jahre mit diesen zusam-
men den Guterdienst auf dieser Strecke
besorgten, wobei sie bei den miBlichen
Steigungs- und Richtungsverhéltnissen gut
entsprachen und ihre gegeniiber der E |
bessere Kurvenbeweglichkeit ihnen und
den Geleisen sehr zustatten kam. Auch
erwiesen sie sich als etwas sparsamer im
Kohlenverbrauch und leisteten bei Ge-
schwindigkeiten Uber 25 km/Std. dank ih-
rer grof3eren Kesselabmessungen etwas
mehr als die E |, aber das gleich gebliebe-
ne Adhasionsgewicht und der etwas gro-
Bere Raddurchmesser setzten auf den stéar-
keren Steigungen der Mehrleistung Gren-
zen.

1911 wurden alle 7 Maschinen von der All-
gauer Strecke abgezogen und in Eger sta-
tioniert, von wo sich gegen Wiesau — Wei-
den — Regensburg ein ziemlich starker
Guterverkehr — vermutlich viel b6hmische
Kohlen — bewegte. Drei Lokomotiven wa-
ren als Kriegsverlust abzubuchen, die 2134
und 2137 verblieben in Polen, die 2135 in
Rumanien. Fir 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 Uberhitzer, wozu sie mit
ihrem vergleichsweise groBen Kessel und
den schon vorhandenen Kolbenschiebern
besonders geeignet gewesen wéaren, und
mit auf ca. 550 mm Durchmesser aus-
gebohrten Zylindern hatten sie auf Strek-
ken mit leichterem Oberbau sicher noch
mit Vorteil gute Dienste leisten kénnen.
Leider ist dies nicht geschehen, und so
fielen die noch nicht 20 Jahre alten Ma-
schinen den neuzeitlichen “groBzigigen”
Berliner Tendenzen und deren Vernich-
tungswut vorzeitig zum Opfer.




