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Bild 2: Eine D VI, eventuell die Nr. 82 LECHFELD, steht 1899 mit ihrem gemischten Zug abfahrbereit in Tirschenreuth. Davor posieren Bahnhofspersonal

und Gleisbaurotte. Abb.: K. Reger, Sammliung Nusser

Bild 1 (Titel): Die letzten vier D VI erhielten keine Namen mehr, sondern nur noch die Inventarnummern 1801 bis 1804. Im September 1894 stellt sich die
fiir die Localbahn Wicklesgreuth — Windsbach bestimmte 1802 dem Werksfotografen von Krauss & Comp. Abb.: Sammiung Hufschldger
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Der zweite Band des Bayern-Reports, der
sich mit der Entwicklung des Lokomotivparks
der Kgl. Bayer. Staatsbahn befaBt, beinhal-
tet den Ubergang vom — wie es von Welser
(1876 bis 1958) nannte — Altertum zum Mit-
telalter des bayerischen Lokomotivbaus, also
diejenigen Klassen, deren Erscheinen in die
Zeit zwischen Ende der sechziger und An-
fang der achiziger Jahre des 19. Jahrhun-
derts fallt.
Bei den Reisezuglokomotiven werden die
kurzlebigen Kraussschen B VI, die Uber-
gangstype B VIl und die eigentliche Eilzug-
lokomotive B IX behandelt, gefolgt von der
stlickzahlmaBig starksten bayerischen Lok-
gattung, der Guterzugtype C lIl.
Erstmals erscheinen ab 1871 auch Tender-
lokomotiven fir den Verschub- und leichten
Streckendienst auf Hauptbahnen, die Klas-
sen D[, D Ilalt, D Il und D IV, zu denen sich
ab 1877/78 die speziell fir Gliterziige auf der
schwierigen “Waldbahn” Deggendorf — Eisen-
stein bestimmte D V gesellt. Ab 1880 treten
dann auch die ersten beiden fiir den Betrieb
auf den nun allenthalben entstehenden Local-
bahnen vorgesehenen Klassen D VI und
D VIl in Erscheinung.
AuBer den nur in geringer Stiickzahl gebau-
ten und meist flir den vorgesehenen Einsatz
zu schwach dimensionierten Klassen B VI,
B VI, D Il alt und D Ill haben alle, zumeist
mit erheblicher Stuckzahl, noch das Ende der
Kéniglich Bayerischen Staatsbahn erlebt.
Der zweite Teil dieser Ausgabe zeigt die Ent-
wicklung der Lokomotiven der kgl. privilegier-
ten Bayer. Ostbahn. Deren Griindung 1857
fallt zwar noch in das sogenannte Altertum,
der Ubergang auf die Staatsbahn am 1. Ja-
nuar 1875 liegt jedoch mitten im Berichtszeit-
raum. Die Ostbahn-Lokomotiven liefen bei
der Ubernahme mit ihren alten Betriebs-
nummern weiter; erst ab 1892 wurden sie
mehr oder weniger vergleichbaren Staats-
bahn-Klassen zugewiesen und neu nume-
riert. Der gréBte Teil von ihnen Uberlebte die
Jahrhundertwende, die Klassen C lllund D IV
der Ostbahn sogar den Ersten Weltkrieg.
Da das von Welsersche Manuskript in der er-
sten Halfte der dreiBiger Jahre abgeschlos-
sen wurde, muBte dessen Werk bei den tber
diesen Zeitraum hinaus eingesetzten Lok-
gattungen durch eigene Aufzeichnungen des
Bearbeiters ergdnzt bzw. weitergefihrt wer-
den. Dies gilt besonders fiir die Ausmuste-
rungs- und Verbleibangaben, die in jahrzehn-
telangen Forschungen aus verschiedenen
Quellen wie amtlichen Verfligungen, Be-
triebsblichern, Statistiken u.a. zusammenge-
tragen wurden.
Im Gbrigen sei fir Quellenangaben und Ab-
kirzungen auf die Anmerkungen im Bayern-
Report 4 verwiesen, die hier der Ubersicht-
lichkeit halber nochmals wiederholt sind.
Helge Hufschlager

)
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Bild 3: Am 30. August 1877, sechs Wochen nach der feierlichen Eréffnung der Bahnlinie Niirnberg —
Bayreuth, steht eine Lokomotive der Klasse A IV, die SCHWEINFURT, mit einem Bauzug auf der

Anmerkungen zu den Tabellen

Zu einer kompletten Zusammenstellung aller baye-
rischen Lokomativen in Obersichtlichen Listen wur-
den von Welsers Angaben anhand der folgenden
Quellen erganzt:

A K. Bayer. Staatseisenbahnen: "Locomotiv-
Hauptinventarbuch” (VM Nirnberg)

B Archiv Krauss-Maffei

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

D Krauth, Gerhard u.a.: Dampflok-Verzeichnis
der Kgl. Bayer. Staatsbahnen, VdEF 1966

Bemerkungen zu den einzelnen Spalten der grofien

Tabellen:

1. Inventarnummer

2. Name:
Die Schreibweise der Lokomotivnamen ist durch-
wegs nach Quelle A zitiert.

3. Hersteller und Fabriknummer:
Da von Welser besonders bei den Gattungen mit
groBerer Stiickzahl nur wenige Angaben macht,
sind diese gemal Quellen A, B und D zusammen-
gestellt,

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

. Datum der Abnahme: nach Quelle A

. Datum der Ausmusterung:

Da die Angaben von Welsers hier sehr lickenhaft
sind und in aller Regel nur Jahreszahlen enthalten,
sind diesen die Daten nach Quelle A gegenlberge-
stellt.

Dabei ist zu beachten, daB aus den (handschriftli-
chen) Anmerkungen und Erganzungen im Inven-
tarbuch nicht deutlich hervorgeht, ob es sich bei
dem jeweils angegebenen Datum um die eigentli-
che Ausmusterung der Lokomotive, die Verfiigung
zu ihrer Zerlegung oder zum Verkauf handelt. Még-
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licherweise ist das damals aber auch nicht so eng
differenziert worden wie heute.

. Weiterer Verbleib, Umbauten, Zerlegung u.a.:

Seltsamerweise sind die Umbauten aus den Gat-
tungen A | bis A IV in B lund C | in Quelle A nicht
aufgefihrt.

Verwendete Abklirzungen:

BW  Bezirkswerkstatte
Bw Betriebswerkstéatte, spater Bahnbetriebswerk
CW  Centralwerkstatte (ab 1871)
MU = Minchen; Nir = Nirnberg;
Reg = Regensburg; We = Weiden
MNepF Braunkohlenfeuerung System Nepilly
nk neuer Kessel

. i+ 2 NXX
Pegnitzbriicke vor Burg und Ort Neuhaus. Die Aufnahme stammt vom Hoffotografen G. Bétter aus Miinchen.
Abb.: Sammiung Verkehrsmuseum Niirnberg

Te Tender

Ub Umbau in

vk verkauft

Wal  Weiterverwendung als Waschlok

Whr  Einbau der Westinghousebremse

zl zerlegt bzw. zur Zerlegung bestimmt

Alte Ausdriicke:

Balancier  Ausgleichshebel

Box Feuerbiichse

Hay-Stack Heuschober; Feuerbiichse mit Ober-
hohter Decke

Lyra-Box nach unten eingezogene Feuerblichse
(Bauart Belpaire)

Bandage Radreifen




Bild 4: Die Briicke tiber die Fichtelnaab bei Riglasreuth, kurz vor dem Bf Neusorg an der Strecke Schnabelwaid — Marktredwitz, wurde 1878 fertiggestellt.
Beider Lok vor dem Bauzug kénnte es sich um eine A |V im Zustand der WIESENT handeln (Bayern-Report4, S. 34/35). Abb.: G. Bétter, Slg. VM Niirnberg

Bild 6 (unten links): Leider sind zu dieser B V keine weiteren Angaben bekannt.

Bild 7 (unten rechts): B V SCHLIERSEE hat 1892 in der CW Ntirnberg einen neuen Kessel erhalten. Sie besitzt auch ein am Tender angebrachtes Schutz-
dach dber dem Flhrerhaus.

Bild 5: Lok der Klasse B | in Ursprungsausfihrung. Abb.: C. Asmus, Sammlung Dr. Scheingraber

-~

Bild 8 (rechte Seite oben): Die 1870 gebaute
B VI WINDEN in der zweiten Hélfte der neun-
ziger Jahre, vermutlich in der Bw Minchen |.
Die Lok wurde 1899 ausgemustert, ihren Kessel
erhielt 1901 die B VI STAMMBACH.

Bild 9 (rechte Seite Mitte oben): Die als leizte
B Viam 1. Juli 1871 gelieferte BURGER um
1900. Die Lok ist bereits flir Steinkohlen-
feuerung ausgertstet, das Dach des Torf-
tenders wurde aber erst 1906 entfernt.

Abb. 6 bis 9: Sammlung Asmus

Bild 10 (darunter): Diese nicht ndher bekannte
B VI ist bereits als Heiz- und Waschlokomotive
im Einsatz. Abb.: NachlaB Schérner

Bild 11 (rechte Seite unten): 1907 hat eine

B VI fiinf Trieb- bzw. Beiwagen fiir die elekiri-
sche Localbahn Schellenberg — Berchtesgaden
— Kénigssee bei MAN in Nirnberg zum Weiter-
transport Gbernommen. Abb.: Werkfoto MAN
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Nachtrag zum
Bayern-Report 4

Nachtraglich sind zu den im Bayern-Report
Band 4 besprochenen Baureihen noch einige
wenig bekannte Fotos aufgetaucht, die wir
Ihnen nicht vorenthalten mochten. Sie sind auf
dieser Doppelseite gezeigt. Des weiteren ha-
ben sich jedoch in den Bildunterschriften eini-
ge Fehler eingeschlichen, die wir nachstehend
berichtigen wollen:

= Die auf S. 78 abgebildeten Fotos zeigen zwar
die NORDGAU, die jedoch nicht der Klasse
B VI angehdrte, sondern eine B V war.

* Die auf S. 65 abgebildete Lok mit der Num-
mer 179 ist nicht die ehemalige B V SATUR-
NUS, sondern die Ostbahn-B V B 46, die spa-
ter mit der Staatsbahn-Nummer 1048 bezeich-
netwurde. Zur Verwechslung kam es, weil die
Nummer 179 versehentlich als Bahnnummer
der SATURNUS aufgefaf3t wurde, obwohl sie
nur eine sogenannte Katasternummer war, mit
der ausgemusterte Lokomotiven bezeichnet
wurden, die noch als Dampfspender oder zu
ahnlichen Zwecken in den Werkstatten ver-
wendet wurden.

* Da jedoch bekanntlich aller guten Dinge drei
sind, ist auch in der groBen Tabelle auf S. 82
bei der ersten Lok der dritten Lieferung, der
B VI TRISTAN, die Bezeichnung als Leibma-
schine Kénig Ludwigs Il. zu streichen. Sie
wurde zwar, wie wir bereits im Bayern-Report
Band 1 festgestellt haben, einige Male dem
bayerischen Hofzug vorgespannt, stand aber
sonst flr den gewdhnlichen Betriebsdienst zur
Verflgung.
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Die Bauart der 2/2-gekuppelten Lokomotive
mit Schlepptender hatte Krauss von der
Schweizer Nordostbahn mitgebracht, wo er
Maschinenmeister gewesen war. Dort hatte er
sie wohl mit deren Obermaschinenmeister
Maey geschaffen und mit Erfolg eingefiihrt.
Krauss, der als erste Erzeugnisse seiner neu-

Technische Daten der Klasse B VII

Bauart B n2
Treibraddurchmesser mm 1516
Lange uber Puffer mm 13236
Achsstand Lok mm 2750
Zylinderdurchmesser mm 430
Kolbenhub mm 630
Rostflache m? 1,53
Heizflache der Feuerblichse m? 6,10
Anzahl der Heizrohre 189
Durchmesser der Heizrohre mm 43/46
Lange der Heizrohre mm 3950
Heizflache der Heizrohre m? 1008
Verdamplungsheizflache m? 106,9
Héchstgeschwindigheit km/h 70
Kesseliberdruck bar 10
Leergewicht t ca. 22
Dienst- /Reibungsgewicht t ca. 28
Tender 3T 5,7

Raddurchmesser mm 1022
Achsstand mm 3112
Leergewicht t ca. 10
Dignstaewicht t ca. 22
Wasservorrat m* ik
Torfvorrat m? ca. 14

" dazu 1,5 bis 2,0 m* im Wasserkasten der Lok

Lokomotiven der Klasse B VI

en Fabrik solche Maschinen fiir die Oldenbur-
gische Staatsbahn gebaut hatte (die erste der-
selben, LANDWUHRDEN, steht heute im Deut-
schen Museum), empfahl diese Type auch der
Bayerischen Staatsbahn. Diese bestellte als
erste bayerische Lieferung aus der Krauss-
schen Fabrik 6 Stlick solcher Maschinen, die
als besonderes Merkmal den zum Wasserka-
sten ausgebildeten Innenrahmen erhielten.

In der zweiten Halfte des Jahres 1868 wurden
die 6 in Auftrag gegebenen Maschinen gelie-
fert; sie verbrachten ihr kurzes Dasein, soweit
bekannt, im Minchener Bezirk. Auf den
Kraussschen Originalzeichnungen, die heute
— wenigstens die Zusammenstellungszeich-
nungen —im Nirnberger Museum ruhen, sind
diese Lokomotiven als Schnellzugslokomoti-
ven bezeichnet, und es ist wohl als sicher
anzunehmen, daB3 sie auch an Eilzigen aus-
probiert wurden. Naheres hierliber ist leider
ganzlich unbekannt. Fest steht nur, daf sie
vom Streckendienst sehr bald zuriickgezogen

wurden und im Rangierdienst Verwendung fan-
den, wo sie an ihren konstruktiven Mangein
rasch zugrundegingen.

Als Besonderheiten besal3en sie auf3er dem
schon erwéhnten Kastenrahmen einen dom-
losen Kessel aus Stahlblechen, eine Neue-
rung, die um die gleiche Zeit (1867/68) auch
Maffei bei einigen Ostbahn-C Ill und den er-
sten Staatsbahn-C |ll anwandte. Laufachsen
waren nicht vorhanden; es stand also das
gesamte Gewicht, auf zwei Achsen ungleich
verteilt, als Adhasionsgewicht zur Verfiigung.
Dies war fiir das Anfahren und auf starkeren
Steigungen von Vorteil, fiel jedoch in jener Zeit
kaum ins Gewicht, da sehr schwere Zige im
regelmaBigen Betrieb bei Eil- und Postzlgen
kaum vorkamen. 130 bis 158 t etwa waren
schon Ausnahmen, und dafir war auch ein
geringeres Adhasionsgewicht ausreichend.
Die Dampfzylinder lagen auBen und hingen
vollig Uber. Ebenso hing der Stehkessel Uber,
er war aber so nah wie méglich an die zweite

Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten
Lokomotiven der Klasse B VII, geliefert geman Vertrag vom 18.11./16.12.1868

Inv. Name Hersteller FNr.
Nr.

379 EIBSEE kavss 22
380 KOMIGSSEE Krauss 23
381 OBERAUDCRF Krauss 24
382 DETTELBACH Krauss 25
3B3 IPHOFEN Krauss 26
384 MAINBERNHEIM Krauss 2.

Lieferung der ersten 6 D V.

Alle 6 Maschinen sind gema® Vertrag vom 31.1.1877 zum Preis von M 3000 --/Stick an Maffei verkault warden, als Dreingabe Tor die

Anlieferung Abnahme Ausmusterung
21.07.1868 (3.08.1868 1877
23.08.1868 03.09.1868 1877
01.00.1868 16.09.1868 1877
23.09.1868 1877
04.11.1868 1877
16.11.1868 1877

Bayern-Report5 « 8




Bild 12 (linke Seite): B VIl DETTELBACH vor
der Ablieferung im September 1868.

Bild 13: Die Ausgangstype fir die B VI, die
von Krauss mit den Fabriknummern 1 bis 5 an
die Oldenburgische Staatsbahn gelieferten
Personenzuglokomotiven, konnte sich unter
den einfachen Betriebsbedingungen dieser
Bahn bis um 1900 im Einsatz halten.

Bild 14: Eine dhnliche Bauart, allerdings als
Tenderlokomotive, erhielt auch die Kéniglich
Wiirttembergische Staatsbahn mit den Fabrik-
nummern 12 bis 17. Als erste wurde am 16.
September 1867 die WURZBURG abgeliefert.
Abb. 12 bis 14: Werkfoto Krauss-Maffei

Bild 15: Ubersichtszeichnung der B VII. Die
Klassenbezeichnung mit arabischen Ziffern
kam auf Zeichnungen sehr selten vor.
Abb.: Sammlung Asmus

Bild 16: Typenskizze der B VIl nach der Tafel
vom 1. Februar 1872. Abb.: Slg. Hufschldger

Achse herangeschoben. Die Zylinder trieben
die hintere Achse an, deren Rader auf Gegen-
kurbeln die beiden Exzenterscheiben fur die
Allansteuerung trugen. Eine Bremse gewdhn-
licher Art mit Kldtzen war nicht vorhanden,
ebenso fehlte eine Sandstreuvorrichtung; doch
diirfte eine solche nachtraglich angebracht wor-
den sein. Die vorgesehene Dampfrepressions-
bremse befriedigte nicht, da sie zu jah und
heftig wirkte. Die Tragfedern der Vorderachse
lagen oben, jene der hinteren Achse war quer
Uber derselben — wie bei der D Il — ange-
bracht, eine einfache, aber nicht nachstellbare
und schwer zugangliche Anordnung, welche
Krauss ihrer Einfachheit und Billigkeit halber
h&aufig anwandte. Der Regulator lag in der
Rauchkammer, Giber welcher sich wuchtig der
Trichterkamin erhob, der von der sonst in
Bayern Ublichen Form etwas abwich. Ein Fe-
der- und ein Gewichtsventil waren vor dem
Stehkessel mit nach riickwarts gerichtetem
Hebel angeordnet. Das kurze Fihrerhaus war
schon von Anfang an vorhanden, ebenso wa-
ren bereits Injektoren zur Kesselspeisung an-
gebracht. Der Innenrahmen war zum Wasser-
behalter durch Boden- und Deckenbleche so-
wie diverse Querwande kastenartig ausgebil-
det, so daf3 weitere Rahmenversteifungen ent-
fielen.

Hatte nun Krauss mit dieser Type eine Ma-
schine geschaffen, welche auf zwei Achsen
ebenso leistungsfahig war wie die 2/3-gekup-
pelten Lokomotiven BV und B VI, so war er,
um dieses Ziel zu erreichen, in puncto Ge-
wichtsersparnis doch zu weit gegangen. Die

e I A
— .
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Maschinen litten an verschiedenen konstrukti-
ven Mangeln und Schwéchen, die ihnen trotz
befriedigender Leistungsféhigkeit verhangnis-
voll wurden und ihren friihzeitigen Untergang,
schon Mitte der siebziger Jahre, herbeifiihr-
ten. Insbesondere war der Lokomotivrahmen
mit nur 7 oder 8 mm starken Blechen und
ungentligender Versteifung durch die Ka-
stenform zu schwach ausgefallen.

Unter diesen Umstanden konnten sich die Ma-
schinen nur kurze Zeit im Streckendienst hal-
ten. Sie wurden bald nur noch zum Verschie-
ben im Minchener Bahnhof verwendet und
bereits 1875/76 abgestellt, worauf sie langere
Zeit im Fabrikhof des Maffeischen Werkes
herumstanden und schlieBlich dort abgebro-
chen wurden. Hieraus erklart sich wohl auch
die Weiterverwendung ihrer Namentafeln und
Bahnnummern an Ort und Stelle beiden 1877

von Maffei gelieferten starken Tenderloko-
motiven der Klasse D V. (Anm.d.Red.: In der
Tat muBte Maffei laut Vertrag vom 31.1.1877
fur jede der 6 im Jahre 1877 gelieferten DV
eine B VIl zum Preis von 3000,-- M zurtickneh-
men.)

Der zweiachsige geschlossene Torftender be-
safl3 ebenfalls einen inneren Wasserkasten-
rahmen und bot dadurch eine recht ungewshn-
liche Erscheinung.

Lokomotiven der Klasse B Viii

Ein Jahr nach Ablieferung der letzten B VI, im
April und Mai 1872, brachte Maffei eine neue
Loktype fiir “Courier- und Eilziige” heraus, fur
deren Beférderung die 1A1-gekuppelten Ma-
schinen nicht mehr gendgten, die B VI jedoch
wegen ihres beiderseitigen Uberhangs bei hé-
heren Geschwindigkeiten zu unruhig lief; au-
Berdem war deren Rostflache fir den Schnell-
zugsdienst etwas zu knapp. Auch ihre Torf-
feuerung war hierfiir nicht recht geeignet.

Die neue Type, B VIl genannt, besaf3 endlich
unterstiitzte Feuerbox, gréBeren Rost, erheb-
lich langeren Gesamtradstand und damit bes-
sere Stabilitat als ihre schaukelnden Vorgén-
gerinnen. Man hatte zwar diesen Vorteil langst
richtig erkannt, konnte sich aber angesichts
der kurvengesegneten bayerischen Linien nur
z6gernd und nach Uberwindung heftiger Be-
denken dazu entschlieBen, den kithnen Schritt
zur VergroéBerung des festen Radstandes auf
mehr als 4 m zu tun.

Immerhin, der Fortschritt war da, der hintere
Uberhang endlich verschwunden. Aber die
Heizflache des Kessels war die gleiche geblie-
ben, der Rost dagegen auf 1,6 m* maBig ver-
groBert worden; demgemal ging auch das
Adhésionsgewicht mit 21,2 t Gber das bisher

Technische Daten der Klasse B Vil
Bauart 1Bn2
Treibraddurchmesser mm 1616
Laufraddurchmesser vorn mm 170
Lénge iiber Puffer/Lok u. Tender mm 13 570
Achsstand Lokomotive mm 4120
Zylinderdurchmesser mm 406
Kolbenhub mm 610
Rostfléche mé 1,61
Heizflache der Feuerbiichse mé 52
Anzahl der Heizrohre 167
Durchmesser der Heizrohre mm 46/52
Lange der Heizrohre mm 3658
Heizflache der Heizrohre m? 883
Verdampfungsheizflache mé 835
Hachsigeschwindigkeit km/h 8O
Kesseliiberdruck bar 10
Leergewicht 1 30,0-305
Dienstgewicht 1 332-338
Reibungsgewicht t 212-218
Tender3T8
Raddurchmesser mm 1006
Achsstand mm 3050
Leergewicht t 1
Dienstgewicht t 24
Wasservorrat m? 9.0
Kohlevarrat 1 4.0

Gewohnte nicht hinaus. Trotz der auf 80 km/h
festgelegten Hochstgeschwindigkeit gegen-
liber 65 bis 70 km/h der B VI war doch deren
Treibraddurchmesser von 1616 mm, spater
1620 mm, beibehalten worden.

Der gut bewahrte Doppelfllirahmen war auch
bei der B VIl zur Anwendung gekommen; da-
gegen waren die Hallschen Exzenterkurbeln
der BV und B IV verlassen, durch Aufsteck-
kurbeln ersetzt und die ganze Stephenson-
steuerung zu den Schiebern nach innen ver-
legt worden. Letztere bestanden aus Bronce
und waren mit Uberstrémkanalen versehen.
Die Treibachse trug die Exzenterscheiben. Die
ganze Anordnung der Steuerung samt Schie-
bern lag somit in einer Ebene.

Die lange Kuppelstange besaB3 I-férmigen
Querschnitt, was geringeres Gewicht und ge-
falligeres Aussehen ergab. Der Kuppelradstand
war auf 2440 mm verléangert, die Tragfedern
lagen oberhalb der Achslager, die hintere Fe-
der ragte zur Halfte in das breite Flihrerhaus
hinein. Dieses zeigte die Form, welche 1871
die letzten B VIl erhalten hatten, jedoch wieder
mit Fenstern in den etwas langeren Seiten-
wéanden, und das Dach war ebenfalls etwas
langer geworden.

Nach dem Krieg 1870/71 und der Reichsgrin-
dung hatte man manche schwache Anwand-
lungen, norddeutsche Gepflogenheiten und
Vorschriften anzunehmen, und so tauchte bei
der B VIl ganzlich unmotiviert die unschéne
und teure berhéhte Rauchkammer wieder
auf, und der guBeiserne Kamin in Prissmann-
form ahnelte sehr jenem der preuBischen Zeit-
genossinnen. Die Rader waren jetzt geschmie-
det, die Speichen von rechteckigem Quer-
schnitt. Die B VIII war als erste Streckenloko-
motive von Anfang an mit Heberleinbremse
ausger(stet. Die groBen, plump aussehenden
Bremsklotze aus Buchenholz wirkten einseitig
auf Treib- und Kuppelrader.

Der Kessel trug in der Mitte des Langkessels
einen maBig groBen Dampfdom; dicht vor dem

Flhrerhaus waren die Ventile angeordnet. Der
gewichtsbelastete Hebel des einen Ventils rag-
te nach vorn, der federbelastete des anderen
ins Fihrerhaus. Die Sandbehélter befanden
sich urspriinglich vor den Raddachern der
Treibrader, wurden jedoch wie bei der B VI
durch einen Sanddom auf dem Langkessel
dicht vor dem Dampfdom ersetzt, wahrschein-
lich Ende der siebziger oder Anfang der
achtziger Jahre.

Auch die Buchstaben der Namentafel erschie-
nen hier erstmals in der monumentalen, schoé-
nen Form, die namentlich der B IX so gut an-
stand.

Der dreiachsige, offene Tender mit einem
Dienstgewicht von 24 t faBte 9 m® Wasser. Er
besaf von Anfang an am Vorderende beider-
seits auBenliegende Fullschachte. Zwischen
den Tragfedern der zweiten und dritten Achse
befand sich ein Ausgleichshebel. Im ganzen
boten diese Maschinen ein zeitgeméBeres Bild
als ihre Vorgangerinnen und wiesen eine ge-
falligere Form auf. Als Ubergangstype von nur
6 Stiick waren sie jedoch nicht berufen, eine
tragende Rolle zu spielen.

Bis zum Erscheinen der eigentlichen Schnell-
zugslokomotive der Gattung B [X und auch
nachher noch einige Zeit hat jedoch die B VIl
tatsdchlich Eilzlige gefahren, und zwar zuerst
von Minchen aus. Spéater, als sie ab Ende der
siebziger bis in die zweite Halfte der achtziger
Jahre in Treuchtlingen standen, beférderte sie
Eilzlige Uber die schwierige Strecke nach
Wiirzburg, wofir sie mitihren vergleichsweise
kleinen Radern besser paBte als die B IX. Von
Ende der achtziger Jahre an aber flihrten sie in
Ingolstadt ein unbeachtetes Dasein, kamen
von dort mit Postziigen nach Miinchen, Augs-
burg und Nirnberg und waren um diese Zeit
auch auf der Donautalbahn zu sehen. In Augs-
burg erschien die B VIII, von Ingolstadt kom-
mend, bis etwa zur Jahrhundertwende im
Wechsel mit Ostbahn-B V und B IX vor den
Postzligen. Auch in Miinchen war sie im glei-

Inv. Name Hersteller  FNr.

Nr.

497 SCHILLER Matiei 845 17.04.1872
498 GOETHE Maftai 848 24.04.1872
499 KANT Maftei 847

500 SCHUBERT Mattei 848 06.05.1872
501 GELLERT Matlei 843 13.05.1872
502 WIELAND Maflei 850 18.05.1872

Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten
Lokomotiven der Klasse B VI, geliefert geman Vertrag vom April 1871

Anlieferung

Abnahme Ausmusterung Anmerkung
22.04.1872 1911 vk Fr. 0. Krieger
30.04.1872 14.08.1907 zI CW Reg
01.05.1872 1911 vk Fr. O, Krieger
11.05.1872 1310 vk Fr. O. Krieger
17.05.1872 1911 vk Fr. Q. Krieger
27.05.1872 1911 vk Fr. 0. Krieger
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Bild 17: B VIII
KANT um 1800 in
der CW Regens-
burg.

Bild 18: B Viii
SCHUBERT,
vermutlich in der
CW Miinchen
aufgenommen.
Abb. 17 und 18:
Sammlung Asmus

chen Dienst bis nach 1900 zu sehen, ab und
zu auch im Vorspann an Schnellziigen.

Nach 1900 soll sie nach Nirnberg tberstellt
worden sein, was richtig sein mag, da sie um
diese Zeit weder in Augsburg noch in Miinchen
zu sehen war. Dies durfte ihre letzte Tatigkeit
gewesen sein. Der von Frauendorfer eingelei-
tete Vernichtungsfeldzug machte auch ihnen

schnell den Garaus. Im Jahre 1907 ver-
schwand die GOETHE als erste, 1910 folgte
SCHUBERT, und im folgenden Jahre verfielen
die Gbrigen 4 Stiick der Kassierung und dem
Abbruch, der in Regensburg erfolgt zu sein
scheint, da der Verfasser im August 1912 die
WIELAND in der dortigen Centralwerkstatte
stehen sah.

Diese 6 Maschinen hatten sich recht gut be-
wahrt und haben an den leichten Schnellztigen
auf den schwierigen Strecken mit 10%.0 Stei-
gung gute Dienste geleistet. Auch bei schnel-
lerer Fahrt, die freilich 70 bis 75 km pro Stunde
kaum je Gberschritt, liefen sie dank untersttitz-
tem Stehkessel und langerem Radstand be-
deutend ruhiger als ihre Vorgangerinnen.

Bild 19: Ubersichiszeichnung der B VIl nach dem amtlichen Verzeichnis von 1904. Abb.: Sammiung Hufschléger
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Nach der siegreichen Beendigung des Krieges
von 1870/71 standen den Regierungen der
deutschen Bundesstaaten aus der franzosi-
schen Kriegsentschadigung reichlichere Mit-
tel denn je zuvor zur Verfligung. Diese Tatsa-

che konnte sich auch die bayerische Staats-
bahnverwaltung zu Nutzen machen.

Neben verschiedenen Bahnhofsbauten ent-
standen die beiden groBen Centralwerkstatten
in Minchen und Nirnberg, welche die Haupt-
reparaturen von Lokomotiven und Wagen aller
Art anstelle der bisherigen vier Bezirkswerk-

. Bild 20 (ganz
Technische Daten der Klasse B IX oben): B IX RHEIN
. nach 1900, ver-
Lieferjahre mutlich in der Bw
1874/75 1876 - 1878 1887 Muinchen 1.
Bauvart 1Bn2
Treib- u. Kuppelraddurchmesser mm 1870 1870 1870 Bild 21 (darunter):
Laufraddurchmesser vorn mm 1170 1170 1170 Ebenfalls in Miin-
Linge tber Puffer/Lok u. Tender mm 14050 14050 14 050 Z?:; Sﬁm l‘;l%} megr\;gnd
Achsstand Lokomotive mm 4270 4270 4270
Zylinderdurchmesser mm 406 406 408 BIESSEN, H_OF EN
Kolbenhub mm 810 810 810 von der Heizerseite.
Rostfléche m? 1,59 1,76 1,76 ;
Heizflache der Feuerbiichse m? 6,20 8,60 6,60 Bild 22 (rechts
Anzahl der Heizrohre 170 170 170 oben): B IX GOT-
Durchmesser der Heizrohre mm 46/52 46/52 46/52 TIN GE_N 1905 in der
| ange der Heizrohre mm 3452 3302 3301 CW Miinchen.
Heizflache der Heizrohre m? 84,80 81,10 81,10 Abb. 20 und 22:
Verdampfungsheiziliche m? 91,0 87,7 87,7 Sammlung Asmus
Hochstgeschwindigkeit km/h 90 90 90 5
Kesseliberdruck bar 10 10 10 Bild 23 (rechte
Leergawicht t 30.4 30,4 320 Se_ftg untqn):
Diensigewicht 1 335 335 355 Originalzeichnung
Relbungsgewicht t 21,8 220 232 derletzten, 1887
S —= gebauten B IX-
Tender 3T 10,5 Lieferung.
Abb. 21 und 23:
Raddurchmesser mm 1006 5
Achsstand mm 3125 ﬁ;"‘fzr Krauss-
Leergewicht t 1.0
Dienstgewicht t 26,5
Wasservorrat m? 10,5°
Kohlevorrat 1 5.0
* anfangs nur 9,75 m? J

Lokomotiven der Klasse B IX

statten Minchen, Augsburg, Nurnberg und
Wirzburg (bernehmen sollten. AuBerdem
konnten nun auch fiir Fahrzeuge aller Art gré-
Bere Aufwendungen gemacht werden. Die-
sem Umstand ist es zweifellos zu verdanken,
daB bei der ersten Bestellung der B IX am 30.
Marz 1873 sogleich groBziigig 50 Stiick bei
Maffei in Auftrag gegeben wurden. Knapp ein
Jahr spater, am 3. Februar 1874, fand in Ge-
genwart von Obermaschinenmeister Lorenz
die Kesseldruckprobe der ersten 3 Maschinen
statt.

Damit erschien nun die wirkliche Schnellzugs-
lokomotive, die unvergeBliche B IX, die Zierde
des bayerischen Lokomotivparks der alten Zeit
— eine Edelrasse, geschickt konstruiert und
gestaltet und bestens bewahrt; eine Maschi-
ne, die schon durch ihr &uBeres Bild, ihre ge-
falligen, an englische Ausfiihrungen gemah-
nenden Formen fir die dortmalige Zeit eine
auffallend elegante Erscheinung bot.

Zu den gemditlichen, behaglichen Torfqualm
verbreitenden, etwas altvaterlich anmutenden
B V und B VI gesellte sich jetzt die schlanke
Gazelle, der es ihrer Bestimmung geman ver-
gonnt war, ca. 15 Jahre lang, abgesehen von
den Ostbahn-Gefilden, im ganzen Land den
Schnellzugsdienst zu besorgen. Sie erledigte
ihre Aufgabe zur Zufriedenheit aller; Verwal-
tung, Betrieb und Personal waren voll des
Lobes. Maffei hatte wirklich ein Meisterwerk
geschaffen!

In ihrem konstruktiven Aufbau stellt die B IX,
wie auch auBerlich zu erkennenist, die schnell-
zugsmaBige Weiterentwicklung der B VIl dar.
‘Die B IX hat englisches Blut”, meinten wir
damals, mehr gefiihlsmaBig urteilend, und in
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der Tat, es war so! Denn der englische EinfuB,
der bei Maffei von Anfang an seit Halls und
Ashtons Zeiten vorhanden war, hatte bei dem
eigentlichen Konstrukteur der B IX, dem Ober-
ingenieur Degmayer, eine verstandnisvolle
Pflege und Wiirdigung gefunden.

AuBer zahlreichen Detail- und Zusammen-
stellungszeichnungen der ausgefiihrten Ma-
schine und ihres Tenders fand sich bei Maffei
eine vom April 1873 datierte Gesamtzeichnung
im MaBstab 1:8, die unzweifelhaft das Projekt

der B X darstellt. Aus derselben ist deutlich zu
ersehen, wie die B IX durch Weiterentwick-
lung der B VIl entstanden ist.

Der Kessel, in der Hauptsache derselbe, die
Aufstellung des Doms mit Innenregulatorzug
vor der Feuerbox, war der B VIl entlehnt, und
auf demselben war sogar ein Gewichtsventil,
wie bei B VI, vorgesehen. AnschluB an die
Rauchkammer mittels des unschénen, kost-
spieligen Winkelrings, Kamin, Filhrerhaus usw.
alles genau der B VIIl entlehnt, Heberlein-

bremse auf Treib- und Kuppelachse wirkend.
Die endgiiltige Gestalt der Maschine zeigt zu-
erst die Gesamtansichtszeichnung vom Fe-
bruar 1874, giiltig fur die erste Lieferung.

Der Kessel besaB die gegen die Horizontale
um 1:90 nach hinten geneigte Lage, sein gréB-
ter lichter Durchmesser betrug 1290 mm, die
Blechstarke 15 mm. Das Adhasionsgewicht
betrug infolge des leider immer noch gleich
gebliebenen Kessels wieder nur 22 t bei un-
gefahr gleicher Belastung der drei Achsen.
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Die Rauchkammer war auch hier noch nach
englischer Art an den Seiten heruntergezogen,
schréag bis zum Rahmen gefihrt und mit die-
sem und dem den Boden bildenden horizonta-
len Blech solid verbunden. Die Stehbolzen
waren anfangs aus Eisen, wohl nur versuchs-
weise. Bei der zweiten und dritten Lieferung
wurde die Feuerbox samt Rost auf Kosten der
Siederdhren etwas verlangert, so daf3 die Heiz-
fliche die Werte 7,7 + 81,1 = 88,8 m? feuer-

Bild 24: Das 1:10-Modell der B IX MUNCHEN steht im Verkehrsm

Kurierziige Berlin — Minchen

Courierzug #1 Courierzug 42

Berlin 2Uhr 00 Min.  an 12 Uhr 40 Min.
Hof 10 Uhr 15 Min 4 Uhr 34 Min.
Marktschorgast 11 Uhr 28 Min, 3 Uhr 25 Min.
Neuenmarkt an 11 Uhr45Min.  ab 3 Uhr 05 Min.
Wirsberg ab 11Uhr50Min.  an 3 Uhr 00 Min,
Lichtenfels an 12Uhr45Min.  ab 2 Uhr 00 Min.
ab 12Uhr50Min.  an 1 Uhr 56 Min.

Bamberg an  1Uhr35Min.  ab 1 Uhr 10 Min,
Bamberg ab  1Uhr45Min.  an 12 Uhr 57 Min.
Forchheim 2 Uhr 18 Min. 12 Uhr 25 Min.
Erlangen 2 Uhr 41 Min. 12 Uhr 04 Min.
Fiirth 2 Uhr 50 Min 12 Uhr 58 Min.
Fiirther Krzg 3 Uhr 02 Min. 11 Uhr 43 Min.
Mirmberg an  3Uhr10Min.  ab 11 Uhr 35 Min.
ab  3Uhr20Min.  an 11 Uhr 27 Min.

Pleinfeld an  4Uhr15Min.  ab 10 Uhr 35 Min.
ab 4 Uhr30Min.  an 10 Uhr 20 Min.

Treuchtingen an 4 Uhr55Min.  ab 8 Uhr 55 Min.
ab  5Uhr00Min,  an 9 Ubhr 25 Min

Eichstatt 5 Uhr 57 Min. 8 Uhr 49 Min.
ingolstaat an  &Uhr25Min.  ab 8 Uhr 20 Min.
Laokalbf ab  GUhr30Min,  an 8 Uhr 15 Min.,
CB an  GUhr34Min.  ab  8Ubr11 Min.
ab GURr35Min.  an 8 Uhr 10 Min.

Ptaffenhofen 7 Uhr 13 Min. 7 Uhr 31 Min.
Minchen C.B. an 8Uhr20Min. ab & Uhr30 Min.

beriihrt erhielt. Die Rostflache stieg vorteil-
hafterweise auf 1,76 m?.

Diese Anderung brachte auch eine solche der
Radstande mit sich, indem sich der Kuppel-
radstand auf 2515 mm reduzierte, der vordere
dagegen auf 1755 mm erhdhte, so dal3 der
Gesamtradstand der gleiche blieb. Vorver-
schiebung des Laufrades, wie bei den Ost-
bahn-Lokomotiven, und damit Verringerung
des Uberhanges und gleichzeitig Vermehrung
der Belastung der Treibachse wéren auch hier
wiinschenwert gewesen. Die an einigen B IX
versuchte Nowotny-Lenkachse befriedigte
nicht und verschwand bald wieder. Die Auf-
hangung geschah in drei Punkten, hinten durch
die Langsbalanciers, vorn durch quergestellte
Winkelhebel und Zugstange.

An der Nachlieferung von 1887 wurde nichts
Wesentliches geéandert, abgesehen von eini-
gen Verstarkungen, wie der Lineale und der
vorderen Rahmenversteifung usw., der An-
ordnung des Sandkastens auf dem Kesselrik-
ken, der in die H6he gerilickten und etwas zu
grof3 ausgefallenen Verkleidung der Sicher-
heitsventile, modernerer Armaturen usw. Das
Adhésionsgewicht war auf 25 tgestiegen. Die
wiederum in den bisherigen bescheidenen
Grenzen gebliebenen Abmessungen, verbun-
den mit dem auf 1842, spater auf 1850 mm
durch Bandagenverstarkung vergroBerten
Raddurchmesser, bedeuteten eine EinbufBe
an Zugkraft, die sich auf starkeren Steigun-
gen, z.B. Rosenheim — Salzburg, Buchloe —
Kempten, Niirnberg — Wiirzburg, Wirzburg —
Treuchtlingen, je langer, desto nachteiliger
bemerkbar machte.

Auch die nach Einfiihrung der Westinghouse-
bremse etwas erhdhten Fahrgeschwindig-

keiten erschwerten bei dem klein gebliebenen
Kessel oft die Plnktlichkeit der Zlige. Es wére
sehr vorteilhaft gewesen, wenn die Dimensio-
nen gleich bei der groBen zweiten Serie nach
Maglichkeit vergréBert und die Maschinen etwa
in den Abmessungen ausgefiihrt worden wa-
ren, welche die ihr nachgebildete 2/3-gekup-
pelte Eilzugslokomotive der benachbarten
Kaiserin-Elisabeth-Westbahn, Serie A lll, die
spatere Serie 7 der K.k. Staatsbahn, erhalten
hat, die mit 27,5t Adhasions- und 41t Ge-
samtgewicht, 2,45 m? Rost- und 102 m® Heiz-
flache, 435 mm Zylinderdurchmesser ein ziem-
liches Mehr an Leistungsfahigkeit in sich barg.
Aber die leidige Achsdruckbeschréankung bil-
dete, wie es scheint, noch immer das nicht zu
beseitigende Haupthindernis. So konnte es
nicht ausbieiben, daB bereits ab Mitte der
achtziger Jahre, als die zweiachsigen Wagen
durch Beigabe von Klosett und Waschraum
schwerer wurden und bereits dreiachsige auf-
tauchten, dieser Mangel an Voraussicht und
die falsche Sparsamkeit fiir die B IX schwere
Zeiten herauffihrte, wahrend welcher sie na-
mentlich zur Sommerszeit ihrer Aufgabe auf
den Hauptlinien kaum mehr gewachsen war
und der Vorspann eine haufige, aber uner-
winschte Erscheinung wurde.

Doch nun weiter zum konstruktiven Aufbau
der Lokomotive. Von der B VIl ibernommen
war bei der Staatsbahn-B IX auch die véllig
innenliegende Stephensonsteuerung mitinne-
ren Schiebern. Ebenso ist die eigentiimliche
Schragstellung des Kessels mit Neigung nach
rickwarts hier nochmals zur Anwendung ge-
kommen. Der Dampfdom steht durchwegs in
der Mitte des Langkessels, der Regulator wur-
de — die einzige wenig befriedigende Neue-

Bayern-Report 5 = 14




|

Bilder 25 bis 27: Details des B 1X-Modells im Verkehrsmuseum Niirnberg: ganz oben der Zylinder mit Gleitbahn und Kreuzkopf, darunter der Injektor unter
dem Fiihrerhaus, rechts oben der Flihrerstand. Abb. 24 bis 27: Sammlung Merker Verlag im Verkehrsmuseum Niirnberg

rung —mit uBerem Zug angeordnet. Gewichts-
und Federventil erschienen wie bisher, jedoch
in besserer Anordnung mit gefélliger Ver-
schalung.

Auch der Kamin, der auf die ganze Erschei-
nung einer Lokomotive einen nicht zu unter-
schéatzenden EinfluB3 ausiibt, spielte bei der
B IX eine wichtige Rolle. Die erste grol3e Serie
von 1874/75 erhielt einen sich an die Priss-
mannsche Form anschlieBenden Blechkamin
auf ebensolchem getriebenen Sockel, an der
Stelle des Zusammenschlusses ein Band und
oben an der Miindung einen Halbrundstab. Im
ganzen zwar von gutem Aussehen, wirkte er
doch nicht so einnehmend wie der schlankere
guBeiserne Kamin der ab 1876 gebauten Ma-
schinen, dessen hiibsche Form das an sich
schon befriedigende Aussehen seiner Trage-
rin noch besonders glinstig beeinfluBte und
das unbefriedigende des Anblicks des vorde-
ren Uberhangs durch seine schlanke Form
milderte.

Schon ausgebildet war auch das bedeutend
verlangerte, mit abgerundeten Ecken und Sei-
tenfenstern versehene, gerdumige Fuhrer-
haus, dessen einzige Unbequemlichkeit viel-
leicht die weit (iber den Boden ins Haus hinein-
ragenden Raddacher der Kuppelrader waren.
Die Stutzstangen des Fihrerhausdaches wa-
ren nur bei der ersten Lieferung 1874 und 1875
vorhanden; merkwirdigerweise war nur der
altere Teil, STEINBERG bis BILLIGHEIM und
die 1875 gebauten, damit versehen, weil de-
ren Hausdach ldnger war und wohl dieser
zusé&tzlichen Abstlitzung bedurfte. Die 1876
und spater gebauten B IX besalen die man-
chem Flhrer unbequem erscheinende Stange
ebenfalls nicht mehr, trotzdem bei den 1878ern
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und 1887ern das Hausdach wieder etwas gro-
Bere Lange besal3. Es kamen aber auch Ab-
weichungen vor, so erhielt beispielsweise die
1000, ebenso wie KIRCHENLAIBACH, CO-
BLENZ und CREUSSEN, diese Stange als
nachtragliche Anderung.

Die Treib- und Kuppelrader waren bei der
ersten Serie geschmiedet, mit rechteckigen
Speichen und eingesetzten Gegengewichten.
Als dann aber spater die Arbelrader mit ellip-
tisch geformten Speichen erschienen, war die-
se Neuerung sehr geeignet, das gute Ausse-
hen der B IX noch weiter zu heben. Die Sand-
késten waren bei fast allen Maschinen vor
dem Treibrad auf dem Laufblech angeordnet,
nur die Nachlieferung von 1887 und einige
wenige Exemplare von 1877, wie die OBER-
KOTZAU und VILSHOFEN, erhielten den
Sandkasten in Domform auf den Langkessel
gesetzt, eine unnétige Anderung, die wieder
von der CW Niirnberg ausging und nicht dazu
angetan war, das Gesamtbild gefalliger zu
gestalten.

Wie beider B VI, so hatte auch hier die lange
Kuppelstange zwecks Gewichtsersparnis und
in richtigem Gefihl fur gutes Aussehen ausge-
hobelte Form erhalten, wahrend die etwas
kurze Treibstange vollen, rechteckigen Quer-
schnitt behielt. Ein schweres Mdbel von gro-
Ber Lange bildete der Balancier zwischen den
beiden gekuppelten Achsen. Da der Gesamt-
radstand groB3, der Stehkessel gut unterstiitzt
und die Gewichtsverteilung auf die drei Ach-
sen fast gleichmaBig war, lief die B IX trotz
ihres vorderen Uberhangs selbst bei Ge-
schwindigkeiten bis zu 90 km/h vollsténdig
befriedigend, es seidenn, dai schlechter Ober-
bau die Ruhe des Ganges vorzeitig storte. Der

an der Laufachse angeordnete Querausgleich
mit Stangen und zwei Winkelhebeln scheint
sich besser bewéahrt zu haben als der schwere
Querbalancier bei der B VI; denn dieser Aus-
gleich war in den neunziger Jahren noch an
allen Maschinen zu sehen.

Bremsausrustung

Anfangs waren die B IX der ersten Serie mit
der Heberleinbremse und einige mit Dampf-
bremse ausgerustet. Erstere war zwar brauch-
bar, zeigte jedoch auch ihre Nachteile.

Die Ausrlstung der B IX mit Westinghouse-
bremse, die vom Friihjahr 1886 an erfolgte,
lie3 die Heberleinbremse und die briisk wir-

Kurierziige
Wien — Miinchen — Paris
Courierzug 184 Courierzug 183
Wien West ab 6 Uhr 20 Min. {matin] an 7 Uhr 40 Min.
Linz ab11 Uhr 00 Min. 3 Uhr 25 Min,
Simbach ab 2 Uhr 50 Min. 11 Uhr 15 Min.
Mihidorf 3 Uhr 44 Min. 10 Uhr 24 Min.
Haidhausen
{Osthahnh.) 5 Uhr 22 Min, 8 Uhr 45 Min,
Minchen an 5 Uhr 35 Min. ab 8 Uhr 30 Min.
C.B. ab & Uhr 12 Min, an 7 Uhr 30 Min.
Augsburg an 7 Uhr 22 Min, ab & Uhr 20 Min.
ab 7 Uhr 35 Min, an 6 Uhr 10 Min.
Offingen 8 Uhr 40 Min. 5 Uhr 05 Min.
Giinzburg 8 Uhr 50 Min. 4 Uhr 54 Min,
Neu-Ulm 9 Uhr 17 Min 4 Uhr 23 Min.
Ulm 9 Uhr 20 Min. ab 4 Uhr 25 Min.
an 4 Uhr 15 Min.
Stuttgart 11 Uhr 40 Min. ab 1 Uhr 40 Min,
Karlsruhe 2 Uhr 15 Min. ab10 Uhr 55 Min.
Strassburg 5 Uhr 05 Min. ab 8 Uhr 40 Min.
Avricourt 8 Uhr 56 Min. {matin) ab & Uhr 20 Min.
Paris frith 6 Uhr 20 Min. (soir) ab & Uhr 25 Min.




kenden Dampfbremse schnell verschwinden.
Eine der ersten Maschinen, die die Ausri-
stung erhielten, war laut von Welser die
PLATTLING. Im Juni 1889 hat der Verfasser
bei der NANNHOFEN und im August bei
AUERBACH und KEHL zum ersten Male die
Westinghouseausriistung gesehen. Er war
auch schon dariiber unterrichtet, was es mit
diesem Apparat flr eine Bewandtnis habe,
nachdem vaterlicherseits schon im Sommer
1886 nach einer Eisenbahnratssitzung dem
Schreiber mitgeteilt worden war, daf3 in Zu-
kunft mit Luft gebremst wiirde, was ganz réat-
selhaft erschien und zu allerlei Gribelei Ver-
anlassung gab, deren Ergebnisse sich aber
von der Wirklichkeit weit entfernten. Im Som-
mer 1890 waren schon alle B IX mit der neuen
Luftbremse versehen. Bei einigen Maschinen
war die Dampfluftpumpe versuchsweise im
Flihrerhaus auf der Heizerseite angeordnet,
bei anderen war dieselbe in der ersten Zeit

linksseitig, dicht hinter der Rauchkammer an-
gebracht; aberbald erhielt sie ihren definitiven
Platz bei allen Maschinen auf der rechten
Seite neben dem Stehkessel.

Bei den Personenziigen kam es in der ersten
Zeit noch haufig vor, daf3 die Luftbremse we-
gen teilweise noch fehlender Ausriistung der
Zugsgarnituren nicht benitzt werden konnte,
oder es war die Zah| der Bremsen im Zug zu
gering und jene der Leitungs- und Eilgtterwa-
gen ohne Bremse so grof3, dal3 die Bremswir-
kung sehr beeintrachtigt wurde. Solche Zlge
rutschten dann gelegentlich durch, wenn ein
ungeschickter Fuhrmann auf der Maschine
stand, der zwar fahren, aber noch nicht sicher
bremsen konnte. Die Einflihrung der Westing-
housebremse bedeutete hinsichtlich der Si-
cherheit des Betriebs und flr die Reisenden
einen gleich bedeutsamen Fortschritt, der au-
Berdem Verkiirzung der Fahrzeiten gestatte-
te, welche jedoch erst ab 1.6.1892 bei vielen

Bild 29: Die B IX GOTTINGEN wartet vor der Halle des Mtinchener Hauptbahnhofs auf die Abfahrt

ihres Zuges. Abb.: NachlaB Schérner/Lotter
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Schnellziigen eine erhebliche Steigerung er-
fuhren, indem die Grundgeschwindigkeiten bei
den meisten “internationalen™ Schnellziigen
auf 75 km/h erhéht wurden.

Den groBen Wert als vorzigliche Gefahrbrem-
se zu zeigen, ergab sich alsbald Gelegenheit,
u.a. im November 1889 bei Reichertshausen,
als der von Nirnberg und Wiirzburg kommen-
de kombinierte Schnellzug 4 und 8 und ein aus
Minchen nordwérts verkehrender Personen-
zug auf der dortmals noch eingleisigen Bahn
infolge eines Fehlers des Stationsbeamten
(Jourhabender hie3 es damals) auf freier Strek-
ke aufeinander losfuhren. Viel hatte nicht ge-
fehlt, daB der triibselige Novembertag 1891
bei Reichertshausen dem 7.7.1889 von Rohr-
moos ein trauriges Pendant an die Seite ge-
stellt hatte. Aber der Schnellzug war bereits
mit der Luftbremse ausgeristet, und der Flh-
rer machte, als der Bahnwarter von Nr. 24, die
drohende Gefahr erkennend, den Schnellzug
anhielt, noch rechtzeitig und erfolgreich von
derdurchgehenden Bremse Gebrauch, so dali3
es gelang, den Zusammenstol3 zu verhiten,
trotzdem der entgegenkommende Zug noch
der Luftbremse entbehrte. Die den Zug fihren-
de B VI war bereits mit Westinghousebremse
ausgeriistet, aber nicht ihr Zug.

Ebenso hatte das Ungliick bei R6hrmoos am
7.7.18889, das den gleichen Schnellzug betraf,
verhiitet werden kénnen, wenn die diesen Zug
als Vorspann fuhrende Ostbahn-Maschine
B 56 der BW Treuchtlingen gleich der Zugma-
schine B IX GOTTINGEN dortmals schon mit
Westinghousebremse ausgeristet gewesen
ware. Auch am Faulenberg bei Wiirzburg hat-
te die schwere Katastrophe vom 1.6.1886
wahrscheinlich noch abgewendet oder doch
bedeutend gemildert werden kénnen, ware der
auf dem falschen Geleise das Gefélle herab-
fahrende Postzug 49, gezogen von der
KROBSBURG, der auf die GUNDELFINGEN
vor dem Courierzug 53 aufprallte, bereits mit
Luftbremse versehen gewesen. So aber erlit-
ten beide Lokomotiven samt Zigen und Insas-
sen ernsten Schaden.

Dagegen kam die MILTENBERG am 13.6.1895
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in Oberhausen vor dem Schnellzug 82 dank
der prompten Wirkung der Westinghouse-
bremse mit einem “blauen Auge”, d.h. mit
einigen Kontusionen und zerbrochener Later-
ne davon, wéhrend am 27.3.1900 die ALLING
am Schnellzug 180 bei der Einfahrt in Donau-
worth etwas starker mitgenommen wurde, da
es auf der kurzen Strecke zwischen Donau-
briicke und Stationsgebé&ude nicht mehr mog-
lich war, den Schnellzug vor der Karambolage
mit dem Rangierzug, bespannt mit D IV TEU-
CER, zum Halten zu bringen; doch wurde der
AufstoB durch energisches Bremsen noch
ziemlich gemildert, so daB3 die ALLING nach
Ersatz des zertrimmerten Zylinders und Aus-
richten der verbeulten Pufferbohle und Rauch-
kammer bald wieder im Dienst stand.

Gut standgehalten hat die WINDSBACH, wah-
rend sie als Vorspann einer C lll an einem von
Minchen kommenden Giterzug in Kissing im
November 1911 bei Nacht und Nebel auf einen
anderen in der Station stehenden Lastzug auf-
fuhr und dabei nur ihre Laternen und einen
Puffer einbiBte. Weniger gut erging es dabei
zwei mit Weinmaische von Bozen beladenen
Waggons der Osterr. Siidbahn, welche als
letzte des Zuges direkt getroffen und, trotz-
dem der Aufsto3 nur mit geringer Geschwin-
digkeit von 15 bis 20 km/h erfolgte, total zer-
trdmmert wurden. Das Auslaufen ihrer wert-
vollen Ladung erhéhte den entstandenen Scha-
den ganz betrachtlich.

Auch die MOSEL, welche Ende der neunziger
Jahre mit der D V IPHOFEN in Donauwdorth
heftig zusammenstie, trug keinen ernsten
Schaden bei diesem Rencontre davon. So ist
die B IX auf ihren Fahrten manchmal in ernste
Gefahr geraten, und wenn es auch gelegent-
lich nicht ohne Schreck abging, so ist doch
keine das “Opfer ihres Berufs" geworden.

Der Tender

Ein hinsichtlich GroBe, Aufbau und Formen-
gebung sehr gut passender und wirdiger Be-
gleiter der B IX war ihr dreiachsiger Tender mit
10,5 m? Fassungsraum fir Wasser und 5t fir
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Bild 30: Die KIR-
CHENLAIBACH
mit der bei v. Wel-
sererwdhnten,
nachtrdglich an-
gebrachten Stiitz-
stange flir das
Flhrerhausdach
(S. 15). Abb.:
Slg. Weisbrod

Bild 31: Neben
einem bayer.
Ruhesignal stellt
sich BERCHING
mit Mannschaft
dem Fotografen.

Bild 32: Ihre ge-
samte Einsatz-
zeit von 1874 bis
1924 verbrachte
die EIBELSTADT
in Franken und
der Oberpfalz. Im
vorldufigen Um-
zeichnungsplan
von 1923 war fiir
sie noch die Be-
triebsnr. 34 7425
vorgesehen. Abb.
31 und 32: Slg.
Dr. Scheingraber

Bild 28 (linke
Seite oben): Die
1905/06 entstan-
dene Aufnahme
der B IX TITTMO-
NING in der CW
Mtinchen zeigt die
Ntrnberger An-
ordnung des Fir-
menschildes am
Flihrerhaus sowie
den oben glatt ab-
gestochenen Ka-
min ohne Halb-
rundstab.

Abb.: Werkfoto
Krauss-Maffei

Bild 33: Die B IX
ROTTINGEN
zeigt diese Be-
triebsaufnahme
an einem unbe-
kannten Ort.
Abb.: Slg. Asmus




Bild 35: Die PLEISTEIN gehdrt zu den B IX, die von Anfang an Stiitzstangen fiir das Fihrerhaus besal3en.
Bild 34 (ganz oben): B IX WINDSBACH mit Schutzwand am Tender und der Miinchener Anordnung der Firmentafel am Sanddom. Abb.: Slg. Weisbrod
Bild 36 (rechte Seite oben): In Nirnberg, Wiirzburg und Nérdlingen eingesetzt war die B IX TRIER. Abb. 35 und 36: Sammlung Dr. Scheingraber

Kohle. Er stellt eine Fortbildung des B VI-
Tenders dar, den auch die Lokomotiven der
Klassen B VIl und C lll erhalten hatten. In
seiner Grundform zeigt er unverkennbar die
englische Abstammung in den Doppelrahmen
und den zwischen den Achslagern schon ge-
formten Ausschnitten fir die Federn.

Bei Radstanden von 1600 und 1525 mm war
die Last mit je 9,2 t auf jede Achse bei voller
Ausriistung gleichmaBig verteilt. Das Leerge-
wicht mit nur 11t war gering, trotzdem das
Untergestell ganz aus Eisen bestand und die
Bauart sehr solid und haltbar war. Ein Defekt
an diesem Tender gehorte zu den echten Sel-
tenheiten.

Der Wasserbehalter hatte schrage Decke,
welche als Boden fiir die Kohlenladung diente
und demgeman in entsprechender Starke ge-
halten war und auBerdem durch Formeisen
versteift war. Er reichte mit dem mittleren
versenkten Trog bis zu den Achsen herab,
was beziiglich der Schwerpunktslage bei hoch
aufgestapelten Kohlen glinstig war.

Am 20.11.1898 brach die Vorderachse am
Tender der WINTERHAUSEN bei der Einfahrt
in Gunzenhausen vordem Schnellzug 81. Ten-
der und Postambulanz entgleisten, drei fol-

gende Wagen wurden beschadigt. AuBer die-
sem Achsbruch ist dem Verfasser kein weite-
rer bekannt.

Die Nadel des Wasserstandszeigers nebst
Skala befand sich auBen an der Langsseite.
Diese Vorrichtung mit Schwimmer war verlaB-
licher als die friiher lblichen Wasserstands-
glaser an den AuBenseiten oder die Probier-
héhne, die beide sich leicht verlegten, daher
oft falsch zeigten und im Winter gelegentlich
einfroren. Die Fllldffnungen befanden sich
beiderseits am Vorderende der Langswande
auBerhalb derselben und waren dem Personal
bequem zuganglich.

In der Mitte der Hinterwand befand sich die
Einsteig6ffnung in den Wasserbehalter. Die
friiher an der AuBenseite der Rickwand Gbli-
che Feuerspritze war hier schon verschwun-
den, ebenso die Entkupplungsvorrichtung,
welche das Losen der Tenderkupplung zum
ersten Wagen vom Fiihrerstand der Lokomoti-
ve aus ermoglichte. Die Extersche Wurfhebel-
bremse wirkte auf samtliche geschmiedeten
Rader zweiseitig mit zwolf GuBeisenkloizen.
Bei Einfuhrung der Westinghousebremse wur-
de der Tender in den Wirkungskreis derselben
einbezogen.

Beschilderung

Anfangs waren bei den B IX die Firmentafeln
durchwegs beiderseits in der Mitte der unteren
Filihrerhausseitenwand angebracht gewesen,

nur bei den 6 Maschinen des Jahres 1887
waren dieselben von Anfang an am Dom befe-
stigt worden.

Als nun im Jahr 1892 das Kategoriezeichen
B IX und darunter das Landeshoheitszeichen
K.Bay.Sts.B. angebracht wurden, wurde die
Firmentafel versetzt, um fiir die beiden neu
anzubringenden Plaketten Platz zu schaffen.

Hierbei verfuhren die Centralwerkstatten nicht
einheitlich.

Die Centralwerkstatte Regensburg brachte die
drei Tafeln Ubereinander an, wobei die Fir-
mentafel, als deren grdBte, nur ein wenig nach
unten riickte. Die CW Nirnberg dagegen ver-
bannte dieselbe ins hintere untere Eck der
Flihrerhausseitenwand, und ebenso wurde je-
denfalls in Weiden verfahren, denn der Vor-
stand dieser neuen Centralwerkstatte, Hogen-
muller, war von Nurnberg her dorthin gekom-
men, und auf ihn ist die leider wenig schone
Verschiebung der Firmentafel ins untere Eck
zurlckzufdhren.
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Bild 37: Wohl anldBlich eines Dienststellen- oder Personaljubildums ist

diese Aufnahme der ALTENSTADT entstanden.
Abb. 37 bis 40: Sammiung Asmus

Die Munchener CW versetzte die Firmentafel
an den Dampfdom, so dal3 am Fiihrerhaus nur
Kategorie und Landeshoheitszeichen ihren
Platz fanden; das sah gut aus und stelite wohl
die beste Losung dieser Angelegenheit dar.

Die Regensburger Anordnung findet sich nur
bei Ostbahn-B |X, da Staatsbahn-B IX um die
fragliche Zeit im Regensburger Bezirk nicht

Bild 39: Als ehemalige B 108 aus dem Jahre 1875 prasentiert sich hier

die B IX 1110 dem Fotografen.

Bild 38: Da die KEHL noch kein Gattungs- und Hoheitszeichen tragt, mui3

diese Aufnahme vor 1892 entstanden sein. Laut von Welser gehdrte die
Lok damals zur Bw Mtinchen .

vorhanden waren und die dortige CW Staats-
bahn-B 1X noch nicht zur Hauptrevision zuge-
wiesen erhielt. Analog wurde auch bei den
anderen Maschinenklassen verfahren. Leider
war die am wenigsten geféllige Anordnung die
haufigste, und das gute Gesamtbild der B IX
litt etwas darunter, so geringfligig und belang-
los sie auch an sich war.

Betriebseinsatz und
Stationierung

Ihrem Dienst als Schnellzugslokomotive ent-
sprechend war die groBBe Schar der B |X wah-
rend der ersten 15 Jahre auf wenige grof3e
Depots verteilt, um so mehr als das ganze
Gebiet der ehemaligen Ostbahn, abgesehen

Bild 40: Die 1916 ausgemusterte HILPOLTSTEIN aus der ersten B IX-

Lieferung zeigt sich hier wohl nach einer Hauptrevision in frischem Lack.
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von der Strecke Minchen — Landshut — Re-
gensburg, noch lange Zeit von der Ostbahn-
B IX bedient wurde.

Es darf als sicher angenommen werden, dal3
die erste Teillieferung von 19 B IX — STEIN-
BERG bis FREINSHEIM —, welche die Loko-
motivfabrik von J. A. Maffei von Februar bis
Mitte Mai 1874 fertigstellte, zunachst in Miin-
chen eingesetzt wurde. Auch bei der zweiten
Teillieferung, die 8 Stiick umfaBte — AMOR-
BACH bis OBERNBURG —, die im Spatsommer
1874 in Dienst kamen, war dies sehr wahr-
scheinlich der Fall, jedoch ist ihre erste Ver-
wendung in Nirnberg oder Wirzburg nicht
ganz ausgeschlossen.

Jedenfalls aber ist Minchen mit der neuen
Type in ausreichendem MaBe versorgt wor-
den, bevordie Provinz an die Reihe kam—eine
Gepflogenheit, die noch bis zur Zeit vor Be-
ginn des groBen Krieges beibehalten wurde.
Bei Einlieferung neuer Maschinen wurden die-
selben oft zur Ganze oder zum groBten Teil in
Miinchen behalten und dann altere, freigewor-
dene in die Provinz abgegeben.

Zunachstwar Niirnberg mitder neuen Type zu
versorgen, und es kann als sicher angenom-
men werden, daB dorthin nach Miinchens Sat-
tigung eine groBere Anzahl B IX fabrikneu iber-
stellt worden ist, und zwar werden dies die
folgenden 14 Maschinen HILPOLTSTEIN bis
BILLIGHEIM gewesen sein. Eine Lokomotive
dieser Teillieferung, die PLEISTEIN, wurde
jedoch bald nach Augsburg abgestellt, das die
6 B IX, welche im Dezember 1874 und im
Januar 1875 eingeliefert wurden - VOLKACH
bis BERCHING —, fabrikneu erhalten hatte.
Die restlichen 4 Stiick sind sehr wahrschein-
lich zuerst in Niirnberg beheimatet gewesen.
Damit waren nun die groBten Depots, Miin-
chen, Nirnberg und Augsburg, fiirs erste ver-
sorgt.

Nachdem jedoch mit weiterer Verkehrszu-
nahme zu rechnen war und Mittel offenbar
geniligend vorhanden waren, erfolgte noch im
Lauf des Jahres 1875 eine zweite groBere
Bestellung auf 48 weitere B IX, welche gegen-
iber jenen der ersten Serie einen etwas lei-
stungsfahigeren Kessel besaBBen. Ende Marz

Bild 41: Hauptzeichnung des Tenders der B IX.

Bild 42: Zeichnung der B IX ALLING.
Abb.: Sammlung Asmus

Bild 43: Aus dem Lokomotivkatalog von Maffei
stammt diese Skizze der B IX, die den Sandka-
sten bereits in Domform auf dem Kessel zeigt.

Bild 44 (rechte Seite): Wahrscheinlich aus
Anial3 der Uberweisung der B I1X 1000 an das
Deutsche Museum wurde bei Maffei diese
Ubersichtszeichnung im Maf3stab 1:20 angefer-
tigt. Abb. 41, 43 und 44: Archiv Krauss-Maffei

1876 begann die Ablieferung dieser neuen
Gruppe, deren groBter Teil in Minchen blieb.
Die weitere Verteilung der neugelieferten Ma-
schinen kann der Liste in diesem Kapitel ent-
nommen werden.

DemgemaB stand Ende der achtziger Jahre
die Hauptmasse in Minchen C.B., etwa 30
Stiick, und zwar ausschlieBlich solche der
zweiten Serie sowie die 6 Stiick aus dem
Jahre 1887, und in Nirnberg C.B. mit 28 Stiick,
vorwiegend solche der ersten Lieferung. Im
Siiden des Landes waren nur noch 10 Stiickin
Augsburg beheimatet, der Rest von 28 Stiick
verteilte sich auf Wiirzburg, Aschaffenburg,
Schweinfurt und Bamberg und eventuell
Treuchtlingen.

Im Allgauer Bereich mit seiner steigungs- und
krimmungsreichen Hauptstrecke verkehrten
die Miinchener B IX bis Kempten, die Augs-
burger nur bis Buchloe und im Sommer im
Vorspann des Miinchener Morgenschnellzugs
taglich ebenfalls bis Kempten. Die Fortset-
zung der Strecke bis Lindau blieb der BV
vorbehalten. AuBerdem liefen die Miinchener
B IX bis Regensburg, Treuchtlingen, Ulm, Kuf-
stein und Salzburg und ab 1883 mit dem Ori-
ent-Express und einem Schnellzugspaar nach
Simbach. Die Augsburger B IX verkehrten auf
der Linie Buchloe — Pleinfeld an Schnell- und
einigen Personenziigen und gelegentlich in
Aushilfsfallen oder im Vorspann nach Miin-
chen oder Ulm. Die Niirnberger B IX besorg-
ten den Schnelizugsdienst nach Treuchtlin-
gen, Wiirzburg, sodann nach Bamberg — Hof,
wobei es fraglich ist, ob die B IX hierbei bis Hof
liefen oder, der Schiefen Ebene wegen, nur bis
Neuenmarkt-Wirsberg.

AuBerdem hatten sie noch die Courier- und
Eilzige auf den 1875 bzw. 1887 erdffneten
Strecken nach Crailsheim bzw. Schnabelwaid
— Eger zu befordern.

Die Wurzburger B IX liefen nach Aschaffen-
burg und ab 1885 auch nach Treuchtlingen,
weniger nach Nirnberg; die Bamberger viel-
leicht, auBer auf der Hauptstrecke, auch nach
Schweinfurt. So blieb es, bis sich die Verhalt-
nisse etwa ab 1893 anderten, als die B Xl in
Massen auftraten, manche B IX aus Miinchen
verscheuchten und sich auch in Nirnberg und
Wiirzburg neben diesen breitmachten. Um die-
se Zeit gab es viele Standortverschiebungen,
auch an kleinen Stationen, so z.B. Rosen-
heim, wo die B IX sogar mit der ihrer unwiirdi-
gen Torfnahrung regaliert wurden, und in Re-
gensburg schamte man sich nicht, der ELBE,
die dorthin verschlagen wurde, Nepilly-Feue-
rung zu verpassen und den scheuBlichen Res-
sigschen Funkenfanger tiber ihren schlanken
Kamin zu stilpen!

In Treuchtlingen wurden meines Wissens
hauptsachlich als Schnellzugsbereitschaft ei-
nige B IX zugeteilt, da dort fiir die Schnellziige
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nach Nirnberg noch bis 1898, fiir jene nach
Wirzburg noch bis 1901 Maschinenwechsel-
station war und oft Vorspann gestellt werden
muBte. Auch in den Gefilden der Ostbahn war
die B IX jetzt da und dort, wenn auch nur
vereinzelt, zu sehen. Ahnlich mochte es auch
im Norden gewesen sein.

Ende der achtziger Jahre hatte Augsburg ei-
nen Stammvon 10 B IX: ALLING, AUERBACH,
BISCHOFSHEIM, DUREN, GRUNSTADT,
MOSEL, RHEINZABERN, VOLKACH, WINDS-
BACH und WINTERHAUSEN, die in einfacher
Besetzung die Schnellzlige und einen Teil der
Personenziige Buchloe — Augsburg — Pleinfeld
beférderten. Es lautete z.B. ein Tagespro-
gramm:

S80 Augsburg-—Pleinfeld

P 721 Pleinfeld—Augsburg

S84 Augsburg-—Pleinfeld

zusammen 395 km, oder

P 713 Pleinfeld —Augsburg

P 718 Augsburg— Pleinfeld

581 Pleinfeld — Augsburg

P 913 Augsburg—Minchen

zusammen 450 km.

Da sehr gut gehalten, waren sie stets eine
Augenweide, wenn sie in ihrem hiibschen grii-
nen Gewand, mit sauber geputztem Trieb-
werk, den so gut zu ihnen passenden schénen
bayerischen Laternen und den blinkenden brei-
ten Buchstaben der Namentafeln, mit ihnen
der wie sie selbst gut und gefallig gestaltete
Tender, aus dem Heizhaus kommend an den
Zug fuhren. Bis etwa Mitte der achtziger Jahre
vermochte die B IX ihren Dienst leicht zu erf(il-
len, dann gestaltete sich ihre Aufgabe durch
gesteigerte Zuggewichte zunehmend schwie-
riger. So hatten die Augsburger B IX wahrend
der Monate Juli und August fast taglich das
Vergniigen, an ihrem Bereitschaftstag im Vor-
spann des Morgenschnellzugs zur Abwechs-
lung einmal nach Ulm statt dem ewigen Plein-
feld mitrennen zu diirfen, und in Buchloe war
es selbstverstandlich, daB sie am Miinchen-
Lindauer Schnellzug nach Abgabe ihrer vier-
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achsigen Postambulanz und spater auch des
Durchgangswagens nach Lindau, der bosen
Rampe vor Giinzach halber, ihrer Minchener
Schwester bis Kempten Assistenz leisteten.
Auch in Rosenheim hieB es haufig genug,
nach Traunstein vorspannen und umgekehrt
von Freilassing herauf bis zur gleichen Stati-
on. Die Strecke Treuchtlingen — Wiirzburg
konnte ohne haufigen Vorspann in beiden Rich-
tungen an den Schnellziigen im Sommer nicht
mehr piinktlich bedient werden; meist fuhren
zwei Wiirzburger B IX, auch von Nirnberg
fuhren die BIX oft zweispannig Uber die
schwierige, mit Sageprofil gesegnete Strecke
nach Wirzburg hinGber. Unter solchen Um-
stdnden muBten ihre Tage im Schnellzugs-
dienst auf den Hauptlinien bald gezahlt sein,
und 1888/89 waren die beiden heimischen
Lokomotivfabriken bereits mit neuen Entwiir-
fen beschaftigt.

Ende 1889 erschien bei Krauss die B X, eine
2/3-gekuppelte Verbundmaschine mit zwar
wesentlich starkerer Dampfmaschine und auf
29 t erhdhtem Adhéasionsgewicht, jedoch nur
wenig gréBerem Kessel. Mit dieser Maschine
wurde der Versuch gemacht, nochmals mit
einer dreiachsigen Maschine das Auslangen
zufinden, was das Beibehalten der bisherigen
Heizhausstande und Drehscheiben von nur
12 m Durchmesser gestattet hatte. Allein die-
ses Verfahren sollte sich bald als unmdéglich
erweisen.

So kam bereits im Februar 1892 die Maf-
feische Neuschopfung, die 2/4-gekuppelte Lo-
komotive der Klasse B Xl, zuerst als Zwilling,
seit Anfang 1894 in verbesserter Auflage als
Verbundmaschine heraus, welche alsbald den
Schnellzugsdienst auf fast allen Hauptstrek-
ken Ubernahm.

Am langsten behauptete sie sich am Orient-
Express nach Simbach, den sie noch 1895
fuhrte, und teilweise auch auf der Strecke
Miinchen — Kempten. Ansonsten blieb der B I1X
der Schnellzugsdienst nur noch auf minder
wichtigen Strecken mit leichten Zligen vorbe-

halten, wie Buchloe — Augsburg — Pleinfeld,
Bamberg — Schweinfurt —Bad Kissingen, Miin-
chen — Starnberg usw. Sonst war sie, das Los
aller Schnellzugslokomotiven, deren Leistung
nicht mehr gentigt, auf Bedienung von Perso-
nenzligen angewiesen, fiir welche sie jedoch
auf den steigungsreichen Strecken, ihres gro-
Ben Rades halber, nicht recht geeignet war.
Obendrein bekam sie, z.B. in Rosenheim, teil-
weise sogar Torf zu verspeisen, was natlrlich
ihre Leistungsfahigkeit nicht eben erhéhte.
Wegen ihres groBen Radstandes war sie auf
der kurvenreichen Strecke Kempten — Lindau
mit vielen Krimmungen von 300 m, meist
292 m bis 284 m Radius nicht zugelassen.
Heute allerdings fahrt auf besagter Strecke die
klobige, schwere preuBische P 8 mit groBe-
rem festen Radstand.

Soinden Personenzugsdienst gedrangt, stan-
den ab Mitte der neunziger Jahre der nun
langsam alternden B IX noch Zeiten harter
Arbeit bevor. Durch den starken Verkehrs-
aufschwung dieser Jahre entstand sprunghaft
gréBerer Bedarf an Lokomotiven, der aus fi-
nanziellen und sonstigen Grinden nicht durch
genugend schnelle Nachbeschaffung von Fahr-
zeugen gedeckt werden konnte. Man sah sich
gezwungen, die vorhandenen Maschinen, auch
dltere starker als bisher, oft bis aufs duBerste
auszunutzen, und dies fiihrte zur Doppelbe-
setzung auch noch bei der schon fast 25 Jahre
alten B IX, deren bisheriger tadelloser Zustand
bei guter Instandhaltung und Pflege naturge-
mal darunter litt, daB3 die Maschinen jetzt fast
fortwahrend ohne Rast und Ruh auf der Fahrt
waren. Die Folgen blieben nicht aus. Gab es
friiher fast nie ein Liegenbleiben und Ausspan-
nen wegen allfalliger Defekte, so stellten sich
jetzt derartige Stérungen haufiger ein. Dazu
kam, daf3 die Personenziige durch Beigabe
der vierachsigen Postambulanzen und der
neuen dreiachsigen Ci-Wagen sowie die Ein-
stellung von Eilglterwéagen oft die zulassige
Belastung tiberschritten, ohne dai3 immer Vor-
spann bei der Hand war.




Bild 45: Die B IX HALLE vor dem Kgl. bayeri-
schen Hofzug in Prien im Jahre 1889.

Abb.: Archiv Krauss-Maffei

Bild 46: Bei dieser Aufnahme der HALLE
handelt es sich mit Sicherheit um ein Werkfoto,
das aber im Krauss-Maffei-Archiv nicht mehr
vorhanden ist. Abb.: Sammlung Asmus

Bild 47: Nach rund 45 Dienstjahren wartet die
B IX COBLENZ um 1922 noch weitgehend
vollstandig auf ihr Ende.

Das Ende der neunziger Jahre brachte den
B IX nochmals ab und zu schénere Tage, als
die in den Schnellziigen der Hauptstrecken
sich mehr und mehr haufenden vierachsigen
“Harmonika’-Wagen auch fir die B XI Vor-
spann bendtigten. So wurden z.B. die Schnell-
zlige 18/5 Munchen — Ulm und zurtck bis zum
1. Mai 1902 taglich “zweispannig" gefahren,
indem eine B IX der B XI beigegeben wurde.
ALTENSTADT, BIESSENHOFEN und DEG-
GENDORF versahen lange Zeit diesen Dienst.
Um die Jahrhundertwende stand die B IX, vom
Schnellzugsdienst auf den Hauptstrecken ver-
drangt, fast zur Génze im Personenzugsdienst.
Immerhin betrugen ihre an Schnellziigen ge-
leisteten Kilometer im Jahre 1900 noch
709 792 km, wovon allein ca. 336 000 km auf
die Fhrung der Schnellziige der Strecke Buch-
loe — Augsburg — Pleinfeld fielen, eine geringe
Anzahl auf die Strecke Bamberg — Schwein-
furt, der Rest auf andere Linien. Im Jahre 1895
waren es noch 1 340 873 km und 1896 dann
911 819 km an Schnellziigen gewesen.

Insgesamt ergaben sich 6 373 482 km flr die
BIX im Jahre 1900, somit pro Maschine
46 937 km im Durchschnitt, einschlieBlich der
in Hauptreparatur befindlichen. Fir das Jahr
1913 lauten diese Zahlen, bezogen auf 85
noch im Dienst befindliche B IX (fast aus-
schlieBlich Staatsbahn-B IX), an Schnellzii-
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Bild 48 (rechts): Von Anfang der achtziger
Jahre bis ca. 1913/14 gehdrte die ALLING zum
eisernen Bestand an B X in Augsburg.

Abb.: Sammlung Hesselink

Bild 49 (rechts unten): Die B |X PLEISTEIN
aufder reichlich knapp bemessenen gedeckiten
Drehscheibe eines kleinen Heizhauses in
Franken oder der Oberpfalz.

Abb. 47 und 49:

Sammlung Dr. Scheingraber

gen 17 000 km, also nur mehr Gelegenheits-
fahrten, dagegen 118 000 km an Eilziigen, an
Personenziigen 1 800 000 km und im ganzen
2 487 000 km, was einer Jahresleistung pro
Maschine von 29 260 km entspricht.

Mit dem Erscheinen der CV, S 3/5, S 2/5 er-
reichte dieser Hilfsdienst der B IX an Schnell-
zigen sein Ende, und seit jener Zeit, als der
groBte Teil des Personenzugsdienstes auf
den Hauptstrecken bereits von der nunmehr
degradierten B X!, der D Xll und den neuen
P 3/5 besorgt wurde, datiert ihr Verschwinden
von den Hauptstrecken tGberhaupt; sie war nur
noch an leichten Ziigen und auf Nebenstrek-
ken zu sehen.

Als 1906 die erste, die 1000, aus ihren Reihen
geschieden war, nahte das Ende ihrer Tage
allmahlich auch flr die dbrige Schar. 1909
machte sich der verhangnisvolle Ukas Frau-
endorfers auch bei ihnen fihlbar, wenn auch
der konservativ denkende Nachfolger Seidlein
noch ein Massensterben verhinderte.

Bei Kriegsbeginn waren laut Betriebsnachweis
Ende 1914 ca. 72 Staatsbahn-B IX vorhanden,
s&mtliche Ostbahn-Exemplare waren bis zu
diesem Zeitpunkt bereits aus dem Dienst ge-
zogen und abgestellt. Der unselige Krieg ge-
bot zwar einstweilen weiterer Kassierung Ein-
haltund verldngerte so zunéchst ihre Lebens-
dauer, aber auch ihre Leidenszeit, da die B IX
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Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten

Lokomotiven

Inv. Name DR* Hersteller ~Abnahme
Nr. FNr.

50 B IX, bestellt mit Vertrag vom 30.03.1873

607 STEINBERG Maffei 953  10.03.1874
603 LEISTEN Maffei 954  10.03.1874
604 TRIFELS Maffei 955  10.03.1874
605 LABER 347421 Maffei 956  10.03.1874
608 MADENBURG Maffei 957  07.03.1874
607 EBERNBURG Maffei 958  13.03.1874
608 DONNERSBERG Maffei 958  01.04.1874
608 KROBSBURG 347422 Maffei 960 02.04.1874
610 MICHELSBERG 347423 Mafter 961 09.04.1874
611 SINNBERG Maffei 962  13.04.1874
612 TITTMONING Maflei 963  18.04.1874
613 MILTENBERG Maffei 964  23.04.1874
514 GRUNSTADT Maffei 965  05.05.1874
615 DEIDESHEIM Maffei 986  05.05.1874
616 ANNWEILER Maffei 967  15.05.1874
617 BERGZABERN Maffei 968  15.05.1874
618 WACHENHEIM Maffei 969  23.05.1874
619 FREINSHEIM Matiei 970  30.05.1874
620 AMORBACH Maffei 986  29.07.1874
821 DINGOLFING Maffei 987  05.08.1874
622 WEISSENSTADT Maffei 988  11.08.1874
623 GUNDELFINGEN Maffei 989  29.08.1874
624 GEROLZHOFEN Maffei 990  22.08.1874
625 MUNNERSTADT Maffei 991  28.08.1874
626 ARNSTEIN Maffei 992  03.09.1874
527 OBERNBURG Maffei 993  09.09.1874
628 HILPOLTSTEIN Maffer 994  16.09.1874
623 SCHONSEE Malffer 995  22.09.1874
530 BERNECK Maffei 996  26.09.1874
631 WOLFSTEIN Maffe: 997  02.10.1874
632 EBERN Maffei 998  02.10.1874
633 VILSECK Maffei 998  15.10.1874
634 1000 Maffei 1000 20.10.1874
835 WORTH Maffei 1001 26.10.1874
636 WINNWEILER 347424 Mafiei 1002 03.11.1874
637 ROTTINGEN Mafiei 1003 07.11.1874
638 EIBELSTADT 347425  Mattei 1004 15.11.1874
639 PLEISTEIN Mafiei 1005 20.11.1874
840 VELBURG Matiei 1006 26.11.1874
841 BILLIGHEIM 347426  Maffei 1007 02121874
642 VOLKACH Maffei 1008 09.12.1874
843 RHEINZABERN Matiei 1003 09.12.1874
644 WINDSBACH Maffei 1010 28.12.1874
645 AUERBACH Maffei 1011 28.12.1874
646 BISCHOFSHEIM Mattei 1012 30.12.1874
647 BERCHING 347427  Maffei 1013 05.01.1875
648 GRAFENBERG Maffei 1014 11.01.1875
649 WEMDING Maffei 1015 16.01.1875
£50 POTTENSTEIN Maffei 1016 03.02.1875
651 OBERMOSCHEL Maffei 1017 11.02.1875
* vorgesehene Betriebsnummer nach dem vorlaufigen Umzeichnungsplan von 1823

der Klasse B IX

Erstbeheimatung  Ausmusterung  Anmerkung

Miinchen 1913 1913 zl, Te an C Ill DELPHIN
1895 nK , CW Nir

Milnchen 1914 1914zl

Miinchen 1911 1911 zl

Minchen/Nurnberg 1924 1924

Miinchen 1913 Wal 229

Minchen 1820 051920  zl, Te hinterstellt

Miinchen 1909 1908 zI CW Reg,
Te hinterstellt

Minchen/Nirnberg 1923 1923 2zl Maffei, Herbst 1923

MiincheniNirnberg 1924 1924

Minchen 1920

Minchen 1914 16 zl, TeanClil

Miinchen 1915 15zl TeanC I
KREUZBERG

Minchen 1911 1911 Wal 236

Minchen 1913 1811zl TeanC I

Minchen 1910 1910 21 CW We. Tean C Il
8LOCHER

Minchen 1914 1914 zICW We, Tean C Il
SCHWARZENBERG

Minchen 1922

Minchen 1916 1916 Wal 243

Minchen 1922 1922

Minchen 113 1913 zl, TeanClll

Minchen 1921 1921

Minchen 1922

Minchen 1909 1909zl Kesselan B 1X
SIMBACH, Te an G Il

Minchen 1814 1914

Munchen 1809 1909 vk Schweitzer & Oppler

Miinchen 1520 1908

Nirnberg 1910 1910 2. TeanC Il

Nirnberg 1911 1911 Wal 238

Nirnberg 1820

Nirnberg 1914 1914 zl, Te hinterstellt

Nirnberg 1917119 1908zl Te an C Il MAISACH,
1895 nk in CW Niir

Nirberg 1911 1913

Nimberg 1806 1905 gem Vigv. 19./29.1.1905
an Dt Museum, Minchen

Nirmberg 1918

Nomberg/Worzburg 1924 1924

Nimberg 1922 Wal 245

Niimberg/Wilrzburg 1924 1924

Nimberg/Augsburg 1914 194 zl, TeanC Il ROTTECK

MNirnbergWiirzburg 1913 1914 zl, Tean G |11 1164

Wirzburg 1923 1923 2zl Mafiei Herbst 1923

Augsburg 1922

Augsburg 08.1921 1921

Augsburg 1922 1922

Augsburg 1914

Augsburg 1911 1810 zl, Tean CIIILANDSTUHL

Augsburg 1923 1923  zI Maffei Herbst 1923

Mimberg 191819 30.06.1919 zl, Te an C lll BLIES-
KASTEL

Narmberg 1718 1813 vk

Marnberg 1921

Nimberg 1915 1916 Wal 230

zu allen méglichen und unméglichen Dienst-
leistungen herangezogen werden muBten. Ins-
besondere tat ihnen das Vorspannen an G-
ter- und Militarztigen weh. Einige wurden wah-
rend dieser Zeit ausgeschieden, so daB laut
Inventar 1920 noch 64 B IX vorhanden waren.
Aber jetzt wurde das Ende der Bayerischen
Staatsbahnen fiir sie sehr verhangnisvoll.

Die alsbald beginnende radikale Kassierung,
welche Berliner Vernichtungswut gegen alles
Alte, nicht preuBisch Bodenstéandige ins Werk
setzte, weihte samtliche noch vorhandene
Maschinen dem Untergang. Viele wurden in
den heimischen Werkstéatten, insbesondere in
Regensburg abgebrochen, manchen aber blieb
die Schmach nicht erspart, an Alteisenhandler
verschachert und bis auBer Landes ver-
schleppt zu werden. So wurden STARNBERG,
DEGGENDORF und BIESSENHOFEN in der
Nahe von Frankfurt gesehen. Einigen wenigen

war es beschieden, ihre Tage an der einstigen
Geburtsstatte zu beenden. So sah der Verfas-
ser im Herbst 1923 KROBSBURG, die Bles-
sierte von Faulenberg, der seitdem die Seiten-
fenster fehlten, BERCHING, KEMNATH, BIL-
LIGHEIM und die schénen 1878er SCHNA-
BELWAID und CREUSSEN, nacheinander mit
wehmtigen, der Jugendzeit entstammenden
Empfindungen, bei Maffei in der Hirschau in
Trimmer sinken. Sie setzten ihrer Demolie-
rung den z@hesten Widerstand entgegen, so
nochinihrer letzten Stunde Zeugnis ablegend
von der guten unverwistlichen Maffeischen
Arbeit der alten Zeit!

Die letzten B IX, die der Verfasser im Dienst
gesehen hat, waren ALLING und MOSEL, bei-
de alte Bekannte vom Augsburger Stamm:
ALLING, als sie 1922 an einem Schnellzug in
Miinchen nach Salzburg Vorspann leistete.
Leider besalB sie ihren schénen schlanken

Kamin nicht mehr, sondern den roh geformten,
oben glatt abgestochenen Schlot ohne Ab-
schluB. Die MOSEL war 1923 noch am Schnell-
zug von Augsburg nach Buchloe zu sehen.
KEHL, COBLENZ und andere standen 1923 in
Rosenheim abgestellt, NANNHOFEN und
MEITINGEN harrten in Augsburg auf ihrem
Posten bis ganz zuletzt aus. 1925 war ELBE in
der CW Regensburg zu sehen, und noch 1928
konnte man in Neu-Ulm die HALLE inmitten
giner Schar bereits kassierter Maschinen er-
blicken. So ist uns nur die 1000 erhalten ge-
blieben.

Einzelangaben zur
Beheimatung der B IX

602 STEINBERG: Fabrikneu Miinchen bis zur
Einlieferung der zweiten Serie im Lauf des
Jahres 1876. In den achtziger und neunziger
Jahren Standort in Nirnberg und Lichtenfels.
Spatere Standorte unbekannt, jedenfalls bis
zum Ende im Norden des Landes.

603 LEISTEN: Erster Standort wie STEIN-
BERG. Ab 1877 in Nirnberg oder Wiirzburg.
1893 in Bamberg, 1910 nach Neu-Ulm und
dort kassiert.

604 TRIFELS: Erster Standort wie STEIN-
BERG. Inden achtziger und neunziger Jahren
in Nlrnberg, vielleicht einige Zeitin Wiirzburg.
Etwa 1901 nach Treuchtlingen, von dort im
Mai 1906 nach Landshut, September 1909
nach Weiden, Juni 1911 nach Landshut zu-
rick und dort 1911 kassiert.

605 LABER: Erste Zeit wie STEINBERG, acht-
ziger Jahre in Nurnberg, etwa 1895 nach Bam-
berg, spatere Standorte unbekannt.

606 MADENBURG: Erste Zeit wie STEIN-
BERG, achtziger und neunziger Jahre in Nirn-
berg. Spéatere Standorte unbekannt, jedoch
sicher im Norden.

607 EBERNBURG: Erste Jahre wie STEIN-
BERG, achtziger und neunziger Jahre in Nirn-
berg, vielleicht auch in Wiirzburg oder Bam-
berg. Spateres unbekannt.

608 DONNERSBERG: Erste Jahre wie STEIN-
BERG, achtziger Jahre in Wiirzburg, Mai 1892
nach Augsburg und dortselbst bis nach 1900,
vielleicht bis zur Kassierung im Jahr 19089.
609 KROBSBURG: Erste Zeit wie STEIN-
BERG, achtziger Jahre in Wiirzburg und Bam-
berg (am Faulenberg-Unfall 1.7.1886 betei-
ligt). 1910 oder 1911 von Bamberg nach Neu-
Ulm und dort bis zur Kassierung. :
610 MICHELSBERG: Erste Zeit wie STEIN-
BERG, Ende der siebziger Jahre oder Anfang
der achtziger Jahre nach Wirzburg. Ob sie
dort verblieb oder auch anderswo war, ist
unbekannt. Sicher ist ihre Uberstellung 1911
oder 1912 nach Kempten und 1917 nach Augs-
burg, nach vorhergegangenem kurzen Gast-
spiel in Neu-Ulm.

611 SINNBERG: Erste Zeit wie STEINBERG.
Glaublich Ende der siebziger Jahre oder An-
fang der achtziger Jahre nach Aschaffenburg.
Spéteres unbekannt.

612 TITTMONING: Erste Jahre wie STEIN-
BERG, dann in Wirzburg bis ca. um die
Jahrhundertwende. Hierauf in Rosenheim,
spatere Standorte unbekannt.

613 MILTENBERG: Erste Jahre wie STEIN-
BERG, dann in Wirzburg, zuerst vielleicht
auch in Nirnberg. Im Mai 1892 nach Augs-
burg, 1910 oder 1911 nach Neu-Ulm und dort-
selbst bis zur Kassierung.

614 GRUNSTADT: Erste Jahre wie STEIN-
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BERG, achtziger Jahre in Nirnberg, 1889 nach
Augsburg. Daselbst bis 1908 oder 1909. Letz-
ter Standort unbekannt.

615 DEIDESHEIM: Erste Jahre wie STEIN-
BERG, achtziger Jahre in Niirnberg, 1892 oder
1893 nach Lichtenfels. 1900 oder 1901 nach
Minchen und im Mai 1906 nach Aschaffen-
burg.

616 ANNWEILER: Erste Jahre wie STEIN-
BERG, achtziger Jahre in Nirnberg, Mai 1896
nach Augsburg. 1900 nach Minchen, spaterer
Standort unbekannt, letzter Standort glaublich
Nérdlingen.

617 BERGZABERN: Erste Jahre wie STEIN-
BERG, achtziger Jahre in Nirnberg, im Mai
1892 nach Augsburg. Daselbst bis nach 1900.
Spateres unbekannt.

618 WACHENHEIM: Erste Jahre wie STEIN-
BERG, achtziger Jahre in Niirnberg, 1892 nach
Bamberg und von dort etwa 1910 nach Neu-
Ulm. Mai 1913 nach Regensburg und April
1914 nach Schwandorf. Dort bis zur Kassie-
rung.

619 FREINSHEIM: Erste Jahre wie STEIN-
BERG, achtziger Jahre in NUrnberg, 1892 nach
Bamberg, ca. 1910 nach Neu-UIm. Dortselbst
bis 1916.

620 AMORBACH: Heimatstation wahrend der
ersten Jahre wahrscheinlich Minchen, ab
1876/77 in NUrnberg, bald nach Wiirzburg oder
Aschaffenburg, 1910 oder 1911 nach Kemp-
ten, 1917 nach Neu-Ulm.

621 DINGOLFING: Erste Jahre wie AMOR-
BACH, achiziger und bis Mitte der neunziger
Jahre in Nirnberg, dann Treuchtlingen, Mai
1906 nach Landshut, letzte Station unbekannt,
moglich noch kurze Zeit in Schwandorf oder
Eger.

622 WEISSENSTADT: Erste Jahre wie AMOR-
BACH, dann achtziger und neunziger Jahre in
Nirnberg. Ende der neunziger Jahre kurz in
Minchen. Nach 1900 glaublich in der Ober-
pfalz und als letzte Station Weiden.

623 GUNDELFINGEN: Erste Jahre wie AMOR-
BACH, dann achtziger Jahre in Niirnberg oder
Wirzburg (beteiligt am Unfall am Faulenberg
am 1.7.86). Spater in Bamberg und von dort
ca. 1910 nach Neu-Ulm. Dortselbst bis zur
Kassierung 1922.

624 GEROLZHOFEN: Erste Jahre wie AMOR-
BACH, dann achiziger Jahre in Wiurzburg,
spéaterer Stationsort unbekannt, ebenso die
letzte Stationierung.

625 MUNNERSTADT: Erste Jahre wie AMOR-
BACH, dann achtziger und neunziger Jahre in
Wiirzburg oder Aschaffenburg, weiteres unbe-
kannt. Zuletzt méglicherweise in Nordlingen.
626 ARNSTEIN: Erste Jahre wie AMORBACH,
achtziger und neunziger Jahre in Aschaffen-
burg, weiteres unbekannt. Jedenfalls aber im-
mer im Norden.

627 OBERNBURG: Erste Jahre in Mlnchen,
achtziger Jahre in Niirnberg, dann Wirzburg
oder Bamberg. Ab 1900 oder 1901 einige Zeit
in Minchen. Ca. 1905 glaublich nach Ingol-
stadt und ab 1912 in Neu-UIm.

628 HILPOLTSTEIN: Soweit feststellbar fabrik-
neuin Nurnberg, dortselbst bis Mai 1896. Som-
mer 1896 nach Augsburg und von dort 1900
nach Minchen, bald nach Treuchtlingen und
im Mai 1906 nach Landshut.

629 SCHONSEE: Erste Station in Nirnberg,
achtziger und neunziger Jahre glaublich in
Aschaffenburg. Weiteres unbekannt. Immer
aber blieb sie im Norden.

630 BERNECK: Erste Station Niirnberg, acht-
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Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten
Lokomotiven der Klasse B IX

'l Die B Ix mit den FNr. 1142 bis 1144 und 1146 wurden aus der laufenden Serie nach Rumanien geliefert, daher erniglten die letzten vier

Erst- Ausmusterung Anmerkung
beheimatung

Minchen 1922 1922

Minchen 191718 10.03.1920 Wal 234

Nirnberg 1922 1922

Nirnberg 1922

Nirnberg 1919 10.02.1920

Nirnberg 191719  18.02.1919 Wal 244

Nirnberg 1921 1921

Miinchen 1922

Minchen 1910 1910 zZICWMG, Tean C Il
STIGLMAIER

Minchen 1924 1824 Wal 285 Neu-Ulm,
z1 1929

Minchen 1922 1922

Milnchen 1922

Miinchen 1921

Minchen 1924 1924

Minchen 1921/22 1902 nK CW We

Nirnberg 1921 1921

Minchen 1824 1925

Miinchen 1923 1923zl Maffei Herbst 1923

Nirnberg 1913 1810zl CW M,
Te an G |1l LOWE

Minchen 1923 1923

Minchen 1922

Minchen 1916 1916 zl, Tean B IX ELBE

Minchen 1921 1921

Miinchen 1919 18.02.1919  z/ CW Reg, Te an
C Il GAY-LUSSAC

Mirnberg 1922 1922

Nirnberg 1823 1923

Nirmberg 1924 1924

Nirnberg 1921 1921

Nirnberg 1921 1921

Nurnberg 1921 1821

Minchen 1921 1921

Minchen 1916 1912 2|, Tean C Il GLUCK

Minchen 1924 1924 2| CW Reg

Minchen 1924 1924  zICW Reg

Minchen 1922

Minchen 1921 1921

Niirnberg 1921 1921

Miimberg 1922 1922

Nirnberg  07.1821 1921

Miinchen 1923 1923 7zl Maffei Herbst 1923

Minchen 1820 1920

Miinchen 1923 1923zl Maffei

Miinchen 1924 1924

Minchen 1922

Minchen 1920

Munchen 1914 1914 2l Tean C Il FUGGER

Niirmberg 1922 1922

Nirmberg 1822

Inv. Name DR Hersteller Abnahme
Nr. FNr.

2, Serie, bestellt mit Vertrag vom 11.10.1875

725 KEHL Matfei 1089 27.03.1876
726 STRASSBURG Malfer 1090  01.04.1876
727 WESEL Mattel 1091 0B.04.1876
728 COBLENZ Maffei 1092 15.04.187%
729 EISENACH Maftei 1093  24.04.1876
730 DRESDEN Mafiei 1094 01.05.1876
731 ERFURT Mafiei 1085  09.05.1876
732 GOTTINGEN Maffai 1096 16.05.1878
733 GOTHA Maffei 1097  22.06.1876
734 HALLE 34 7428 Maffei 1098 01.07.1876
735 TUBINGEN Maffei 1098  07.07.1876
736 MAGDEBURG Maffei 1100  15.07.1876
737 MANNHEIM Maffei 1101 22.07.1876
738 MEININGEN 34 7429 Mattei 1102  02.08.1876
739 WEIDEN Maflei 1103  08.08.1876
740 DEGGENDORF Maftei 1104 16.08.1876
741 PLATTLING 347430 Mafiei 1105 23.08.1878
742 KEMNATH 34 T4 Maftei 1106 30.08.1878
743 ALTENSTADT Maffei 1107  19.09.1876
7d4  SINZING 34 7432 Maffei 1108 14.08.1876
745 ALLING Maffei 1109 22.09.1876
746 ERMETZHOFEN Maffei 1110 30.09.1876
747 LEHRBERG Maffei 1111 11100876
748 WINTERHAUSEN Maiter 1112 18.10.1876
749 OBERKOTZAU Maifei 1113 12.04.1877
750 HEIGENBRUCKEN 34 7433 Maffei 1114 19.04.1677
751 KIRCHENLAIBACH 34 7434 Mattei 1115 26.04.1877
752 BIESSENHOFEN Maftei 1116 04.05.1877
753 VILSHOFEN Maftei 1117 12.05.1877
754 GEISELHORING Mafiei 1118 22.05.1877
755 ZWIESEL Maftei 1119 30.05.1877
756 RHEIN Maffei 1120  08.06.1877
757 MOSEL 34 7435 Maffei 1121 19.06.1877
758 ELBE 34 7438 Maffel 1122 04.07.1877
759 ODER Maffer 1123 26.07.1877
760 LAHN Maffei 1124 26.09.1877
769 MARBURG Maffei 1147 05101877
770 FULDA Maftei 1148 10.10.1877
771 CARLSBAD Maifei 1148 21.10.1877
772 CREUSSEN 34 7437 Maftel 1150 29.12.1877
773 KONIGSHOFEN Maitel 1151 21.01.1878
774 SCHNABELWAID 34 7438 Maftei 1152 29.01.1878
775 GIESSEN 34 7439 Maffei 1153 11.02.1878
76 NASSAL Maffei 1145'  25.06.1878
777 AACHEN Maffel 1176  27.06.1878
778 DUREN Maffei 1177 05.07.1878
779 HORNBACH Maffei 1178  22.07.1878
780 TRIER Malfer 1179  01.08.1878

bayerischen B IX die FNr. 1176 bis 1179

Inv.  MName DR Hersteller  Anlieferung
Nr. FNr.

3. Serie, bestellt mit Vertrag vom 15./21.06.1886

110 MEITINGEN Maffei 1437 19.04.1887
112 NANNHOFEN Maffei 1438 26.04.1887
148 STARNBERG Maffei 1439 04.05.1887
138 TRAUNSTEIN Maffei 1440 08.05,1887
115 KISSINGEN 34 7440 Maffel 1441 13.05.1887
139 SALZBURG Maffeir 1442  18.05.1887

Abnahme  Erstbehei- Aus- Anmerkung
matung musterung

09.05.1887  Munchen 1922

13.05.1887  Munchen 1922

19.05.1887  Munchen 1921 1921

22.05.1B87  Minchen 1922

26.05.1887  Monchen 1823 1923

01.06.1887 Mdnchen 1919 27.05.1819  zl, TeanC Il

ziger und neunziger Jahre in Aschaffenburg,
soweit feststellbar. 1901 oder 1902 einige Zeit
in Miinchen. Spaterer Standort glaublich In-
golstadt. 1913 Augsburg und bis zur Kas-
sierung 1920 dort.

631 WOLFSTEIN: Erste Zeit Nirnberg. Acht-
ziger und Anfang der neunziger Jahre glaub-
lich in Bamberg, ca. 1910 nach Neu-UIm, wo
sie 1914 kassiert wurde.

632 EBERN: Erste Jahre in Niirnberg, achtzi-
ger und neunziger Jahre glaublich in Aschaf-
fenburg. Spatere Standorte unbekannt, jeden-
falls aber im Norden des Landes.

633 VILSECK: Zuerst in Nirnberg, achtziger
Jahre ebenda. Mitte oder Ende der neunziger

Jahre nach Treuchtlingen, von dort im Mai
1906 nach Landshut. Letzter Standort unbe-
kannt, wahrscheinlich in der Oberpfalz.

634 1000: Erste Jahre in Nurnberg, achtziger
und neunziger Jahre ebenfalls. Nach 1900
nach Ingolstadt, Dezember 1905 auBer Dienst
und 1906 ins Deutsche Museum Minchen.
635 WORTH: Erste Zeit in Nirnberg, acht-
ziger und neunziger Jahre ebenda. 1897 nach
Munchen, 1900 oder 1901 nach Ingolstadt.
Spater glaublich in der Oberpfalz.

636 WINNWEILER: Erste Zeit in Nirnberg,
dann in Wirzburg, neunziger Jahre glaublich
in Bamberg. Von dort ca. 1910 nach Neu-Ulm
und 1923 nach Augsburg.




637 ROTTINGEN: In der ersten Zeit in Nirn-
berg, wahrend der achtziger Jahre und wahr-
scheinlich bis Mitte der neunziger Jahre dann
in Wirzburg und in Bamberg. Vom Mai 1897
bis zur Jahrhundertwende in Miinchen. Spater
glaublich einige Zeit in Rosenheim oder Frei-
lassing stationiert. Spatere Standorte unbe-
kannt.

638 EIBELSTADT: Erste Zeit in Nirnberg,
achtziger und bis Mitte der neunziger Jahre in
Wirzburg, dann Bamberg. 1907/08 wieder in
Wirzburg. 1917 (wahrscheinlich schon seit
1913 oder 1914) in Schwandorf und zuletzt
vielleicht in Aschaffenburg.

Fahrzeiten Mitte der siebziger Jahre,
als die B IX den Schnellzugsdienst ibernahm

Courierzug 349 Courierzug 350

Minchen ab 11 Uhr05Min.  an 5 Uhr 20 Min.

Rosenheim an 12Uhr25Min.  ab 4 Uhr 00 Min.

ab 12 Uhr 30 Min, an 3 Uhr 45 Min,

Brannenburg 13Uhr 43 Min.  ab 3 Uhr 29 Min,

Oberaudori 1Uhr04 Min.  ab 3 Uhr 13 Min,

Kufstein an 1 Uhr 15 Min. ab 3 Uhr 00 Min.

Innsbruck an  3Uhr20Min.  an 12 Uhr 38 Min.

Bozen an 8 Uhr 57 Min, ab 6 Uhr 43 Min,

Verana an 12Uhr55Min.  ab 2 Uhr 12 Min.

Courierzug 110 Courierzug 109

Minchen ab  6Uhr30Min,  an 8 Uhr20 Min,

Treuchtlingen  an 9 Uhr 25 Min. ab 5 Uhr 20 Min,

ab 9Uhr40Min.  an 5 Uhr 00 Min,

Gunzenhausen an 10 Uhr10Min.  ab 4 Uhr 30 Min.

ab 10Uhr20Min.  an 4 Uhr 25 Min,

Ansbach an 10Uhr 57 Min.  ab 3 Uhr 50 Min

ab 10 Uhr 58 Min, an 3 Uhr 48 Min,

Marktbreit 12 Uhr 33 Min. 2 Uhr 26 Min,

Wiirzburg an  1Uhr10Min.  ab 1 Uhr 50 Min.

ab 1 Uhr 35 Min. an 1 Uhr 20 Min.

Geminden 2 Uhr 28 Min. 12 Uhr 34 Min.

Lahr 2 Uhr 45 Min, 12 Uhr 16 Min,

Aschaffanburg 3 Uhr 35 Min. 11 Uhr 20 Min,

Frankfurt 5 Uhr 42 Min. 9 Uhr 55 Min,

Mainz & Uhr 10 Min. 9 Uhr 10 Min.

Kaln 11 Uhr 25 Min. ab 5 Uhr 00 Min.

Noch 1890 waren diese Zeiten gleich (Minchen — Augsburg —
Uim) oder nur wenig verbessert.

639 PLEISTEIN: Zuerst glaublich in Nurnberg,
moglich aber ist, daB sie schon fabrikneu nach
Augsburg kam, wo sie bereits ab Mitte der
siebziger Jahre stand, und von dort in der
zweiten Halfte der achtziger Jahre, spatestens
1889 nach Nurnberg und spéter méglicherwei-
se nach Lichtenfels. Zuletzt glaublich in der
Oberpfalz.

640 VELBURG: Erste Station Nirnberg oder
Wiirzburg, achtziger und neunziger Jahre in
Nirnberg und in Wiirzburg. Im Mai 1896 nach
Augsburg und daselbst bis ca. 1908 oder 19089.
Spéteres unbekannt.

641 BILLIGHEIM: Erste Station Niirnberg oder
Wiirzburg, achtziger und neunziger Jahre in
Nirnberg und Bamberg oder Lichtenfels. Spa-
tere Standorte unbekannt. Im Krieg in Schwan-
dorf und zuletzt in Nérdlingen, soweit bekannt.
642 VOLKACH: Fabrikneu nach Augsburg, wo
sie bis 1909 oder 1910 blieb. Spater glaublich
in der Oberpfalz. Kriegszeit und Nachkriegs-
jahre Stationierung unbekannt.

643 RHEINZABERN: Fabrikneu nach Augs-
burg. Daselbst bis Herbst 1909. Dann in Re-
gensburg. April 1913 nach Rosenheim, bald
wieder nach Regensburg zurilick, woselbst
1921 kassiert.

644 WINDSBACH: Fabrikneu nach Augsburg.
Daselbst bis 1. Marz 1915. Von diesem Zeit-
punkt an bis zur Kassierung 1922 in Minchen.
645 AUERBACH: Fabrikneu nach Augsburg.
Daselbst von 1874 bis 1911 oder 1912. 1912/
13 in Rosenheim oder Freilassing. Spatere
Standorte unbekannt. Kassiert 1914. (Fihrte
am 26. Juni 1892 den Exirazug des Fiirsten v.
Bismarck von Augsburg bis Gunzenhausen.)
646 BISCHOFSHEIM: Fabrikneu nach Augs-
burg. Dortselbst bis ca. 1910 oder 1911. Letz-
ter Standort nicht bekannt.

647 BERCHING: Fabrikneu sehr wahrschein-
lich Augsburg. Siebziger Jahre und bis minde-
stens 1882 dortselbst. Alsdann Nirnberg. Spa-
tere Standorte nicht gengu bekannt.

648 GRAFENBERG: Fabrikneu wahrschein-
lich Nirnberg. Achtziger Jahre und bis 1892

dortselbst. Juni 1892 nach Augsburg. Von dort
1.3.1915 nach Miinchen, wo sie 1918 oder
1919 kassiert wurde.

649 WEMDING: Fabrikneu wahrscheinlich
Nirnberg. Achtziger Jahre und bis 1896 dort-
selbst. Dann nach Minchen und 1901 nach
Treuchtlingen. Mai 1906 nach Landshut, wei-
tere Standorte unbekannt.

650 POTTENSTEIN: Fabrikneu wahrschein-
lich Nirnberg, achtziger und neunziger Jahre
dortselbst. Nachste Station unbekannt, viel-
leicht aber bis zur Uberstellung nach Augs-
burg 1911 oder 1912 in Nurnberg. 1917 war
sie noch in Augsburg und blieb sehr wahr-
scheinlich bis zur Kassierung 1921 dort.

651 OBERMOSCHEL: Fabrikneu wahrschein-
lichin Nirnberg. Achtziger Jahre und bis 1895
oder 1896 dortselbst. Dann in Miinchen und
daselbst bis ca. 1900 oder etwas ldnger. Spa-
terer Standort glaublich Ingolstadt. Letzter
unbekannt.

725 KEHL: Fabrikneu in Munchen und da-
selbst bis nach 1900. Nachster Standort unbe-
kannt. Im Krieg und nachher in Rosenheim
und dort kassiert.

726 STRASSBURG: Fabrikneu in Minchen
und dort bis nach 1901. Nachster Standort
unbekannt. Im Krieg in Mihldorf oder Sim-
bach.

727 WESEL: Fabrikneu in Nirnberg. Achtzi-
ger und neunziger Jahre dortselbst. Weitere
Standorte nicht bekannt. Zuletzt wahrschein-
lich in der Oberpfalz.

728 COBLENZ: Fabrikneu in Nirnberg und
daselbst bis 1896. Alsdann kurz nach Miin-
chen und im Februar 1897 nach Augsburg.
April 1910 nach Regensburg, von wo im Au-
gust 1912 nach Rosenheim. Dort bis zur Kas-
sierung 1922.

729 EISENACH: Fabrikneu in Niirnberg. Acht-
ziger Jahre dortselbst. Anfang der neunziger
Jahre nach Bamberg, 1897 nach Minchen.
Seit ca. 1912 in Kempten und dort bis zur
Kassierung 1919. Zwischen Minchen und
Kempten noch weiterer Standort moglich.
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Bild 51: Die B IX EIBELSTADT (Bahnnummer 638), die Maffei 1874 mit der Fabriknummer 1004 geliefert hatte, scheint hier am Ende ihrer Laufbahn in
Wiirzburg oder Aschaffenburg angekommen zu sein.

Bild 50 (linke Seite): Da im Hintergrund eine S 3/5 zu sehen ist, mu diese Aufnahme der GOTTINGEN nach 1905 entstanden sein. Abb.: NachlaB Schérner

Bild 52: Ein Erinnerungsfoto mit einer unbekannten B [X. Bild 53: Auf dieser Lithographie braust eine B IX an einem Schranken-
Abb. 51 bis 55: Sammlung Asmus posten vorbei.

Bilder 54 und 55: Personenziige, gezogen von einer B IX, auf der Achbriicke kurz vor dem Bahnhof Friedberg.
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B . . . Bild 56: Die Bahn-
Miinchen - Lindau Lindau - Miinchen hofsbesatzung von
Ochsenfurt hat sich
Courierzug 75 Courierzug 76 1902 vorder B IX
Miinchen ab 7 Uhr 00 Min. Bem ab 6 Unr30 Min. HEIGENBRUCKEN
Kaufering 8 Uhr 10 Min, Zilrich ab 10 Uhr 30 Min aufgebaut.
Buchloe an B Uhr 25 Min. Lindau ab 2 Uhr 00 Min.
ab 8 Uhr 30 Min. Hergatz ab 2 Uhr 37 Min.
Kaufbeuren an 8 Uhr 56 Min, Rothenburg 3 Uhr 00 Min.
ab B Uhr 53 Min. Oberstaufen 3 Uhr 24 Min.
Biessenhofen 9 Uhr 09 Min. Immenstadt 3 Uhr 49 Min.
Gilinzach 9 Uhr 37 Min, Kempten an 4 Uhr 20 Min,
Kempten an 10 Uhr 04 Min. ah 4 Uhr 30 Min.
ah 10 Uhr 12 Min. Ginzach 4 Uhr 59 Min.
Immenstadt 10 Uhr 45 Min. Biessenhofen 5 Uhr 27 Min.
| Oberstaufen 11 Uhr 09 Min: Kaufbeuren an 5 Uhr 35 Min.
Réthenbach 11 Uhr 27 Min. ab 5 Uhr 38 Min.
Hergatz 11 Uhr 50 Min. Buchioe an 6 Uhr 03 Min, f 5
Lindau 12 Uhr 20 Min. a  6Uhr15 Min, Bild 57 (rechte Seite
Ziirich 4 Unr 16 Min. Kaufering §Uhrat Min, | ObemiBIX
Ber 8 Uhr 20 Min. Minchen 7 Uhr 40 Min, g’—ﬂﬂ%ggiﬂgfggd
Courierzug 75 Courierzug 76 gf)grjsgtjfg:r
Berlin ab 2 Uhr 00 Min. Bern ab & Uhr 30 Min.
Leipzig ab 6 Uhr 05 Min. Zrich ab 10 Uhr 03 Min Bild 58 (rechte Seite
Hof ab 10 Uhr 15 Min. Lindau ab 2 Uhr 00 Min. Mitte): B IX GOT-
Bamberg 1 Uhr 45 Min. Kempten ab 4 Unhr 30 Min. TINGEN und
Nirnberg ab 3 Uhr 20 Min, Buchloe ab 6 Uhr 10 Min Ostbahn-B 56 nach
Pleinfeld ab 4 Uhr20 Min. Schwabmiinchen & Uhr 32 Min. dem ZusammensioR3
Gunzenhausen ab 4 Uhr 40 Min, Augsburg an 7 Uhr 00 Min. in R6hrmoos am
ab 4 Uhr 45 Min, ab 7 Uhr 15 Min. 7. Juli 1889 (S.16).
Wasserirudingen 5 Uhr 05 Min. Donauwdérth an 8 Uhr 05 Min. Abb.: Sammliung
Ottingen 5 Uhr 13 Min. ah B Uhr 10 Min. Dr. Scheingraber
Nérdlingen an 5 Uhr 35 Min. Nardlingen an 8 Uhr 45 Min.
ab 5 Uhr 40 Min, . ab 9 Uhr 00 Min. Bild 59 (rechte Seite
Donauwdrth an & Uhr 15 Min. Ottingen 9 Uhr 17 Min. unten): B IX
ab & Uhr 18 Min. Wassertridingen 9 Uhr 31 Min. KEMNATH wartet im
Augsburg an 7 Uhr 12 Min. Gunzenhausen  an 9 Uhr 50 Min. Vorfeld des Miinche-
ab 7 Uhr 27 Min. an 10 Uhr 00 Min. nerHauptbahnhofs
Schwabminchen 7 Uhr 56 Min. Pleinfeld an 10 Uhr 25 Min, aufden Orient-
Buchloe an 8 Uhr 17 Min. Narnberg an 11 Uhr 27 Min, Express, den sie bis
ab 8 Uhr 30 Min. Bamberg an 12 Uhr 57 Min. SiBe ke Hom
{mit dem Miinchener Zug) Hof an 4 Uhr 34 Min, Haken nehmen wird
Leipzig an 8 Uhr 45 Min. Abb. 56. 57 und59;
Berlin an 12 Uhr 40 Min. Sarr;mrt;ngAsmus-

730 DRESDEN: Fabrikneu in Nirnberg, acht-
ziger und neunziger Jahre in Minchen. 1898
oder 1899 nach Augsburg. Von da bald nach
Aschaffenburg, soweit bekannt. Spatere Stand-
orte bis zur Kassierung unbekannt.

731 ERFURT: Fabrikneu Nirnberg, achtziger

Aschaffenburg - Wiirzburg — Niirnberg -
Regensburg - Passau — Wien

Schnellzug 139 Schnellzug 140

Kéiln ab 9 Uhr 00 Min
Mainz ab 1 Uhr 15 Min.
Frankfurt ab 1 Uhr 35 Min.
Aschaffenburgab 3 Uhr 05 Min.

an 7 Uhr 15 Min.
an 2 Ubr 40 Min.
an 12 Uhr 42 Min.
an 11 Uhr 45 Min,

Wirzburg ab 5 Uhr 15 Min. an 9 Uhr 25 Min.
Rottendorf 5 Uhr 26 Min, an 9 Uhr 15 Min,
Kitzingen an 5 Uhr 44 Min. ab B Uhr 53 Min.
ab 5 Uhr 46 Min, an 8 Uhr 50 Min.
Markt Bibart 6 Uhr 15 Min, 8 Uhr 20 Min.
Neustadt an & Uhr 32 Min, ab 8 Uhr 00 Min,
ab 6 Uhr 37 Min, an 7 Uhr 56 Min,
Fiirth an 7 Uhr 17 Min. ab 7 Uhr 13 Min,
ab 7 Uhr 19 Min, an 7 Uhr 10 Min.
Niirmberg an 7 Uhr 30 Min. ab 7 Uhr 00 Min,
Courierzug 6 (BOB) Courierzug 5 (BOB)
Niirnberg ab & Uhr 00 Min an 6 Uhr 15 Min
Meumarkt ab 8 Uhr 52 Min. ab 5 Uhr 20 Min.
ab 8 Uhr 54 Min an 5 Uhr 17 Min
Beratzhausen 9 Uhr 46 Min. 4 Uhr 21 Min.
Regensburg  an 10 Uhr 24 Min. ab 3 Uhr 30 Min
ab 10 Uhr 34 Min. an 3 Uhr 20 Min.
Obertraubling an 10 Uhr 46 Min. iStrauzng ab 2 Uhr 31 Min.
ab 10 Uhr 47 Min. an 2 Uhr 27 Min.
Straubing  an 11 Uhr 26 Min.
ab 11 Ubr 30 Min.
Plattling an 12 Uhr 00 Min. ab 1 Uhr 57 Min.
ab 12 Uhr 02 Min. an 1 Uhr 55 Min.
Vilshofen 12 Uhr 38 Min. 1 Uhr 20 Min.
Passau 1 Uhr 10 Min, 12 Uhr 45 Min.
Wien 9 Uhr 15 Min, ab 5 Uhr 00 Min,
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und neunziger Jahre dortselbst. 1902 oder
1903 nach Mdnchen. Aufenthaltsdauer da-
selbst unbekannt, ebenso der nachste Stand-
ort. Im Krieg und wahrend der Nachkriegszeit
in Nordlingen.

732 GOTTINGEN: Fabrikneu in Minchen,
achtziger und neunziger Jahre dortselbst. 1901
nach Ingolstadt und noch vor Kriegsausbruch
glaublich nach Wirzburg. Ab 1910 oder 1911
in Nordlingen. (War bei dem schweren Unfall
von Rohrmoos im Juli 1889 beteiligt.)

733 GOTHA: Fabrikneuin Minchen, achtziger
und neunziger Jahre daselbst. Um ca. 1900
nach Ingolstadt und von dort einige Jahre
spater nach Augsburg, von wo sie im Mai 1906
nach Landshut kam.

734 HALLE: Fabrikneu in Mnchen, achtziger
und neunziger Jahre daselbst bis ca. 1895, wo
sie nach Bamberg tberstellt wurde. Von dort
1910 oder 1911 mit den meisten anderen dor-
tigen B IX nach Neu-Ulm, wo sie bis zu ihrer
Kassierung blieb.

735 TUBINGEN: Fabrikneu in Miinchen, acht-
ziger und neunziger Jahre daselbst bis etwa
1894 oder 1895. Die spateren Standorte sind
unbekannt, jedenfalls war sie immer im Nor-
den, im Siiden ist sie nie mehr gesehen wor-
den.

736 MAGDEBURG: Fabrikneu in Miinchen und
wahrend der achtziger und neunziger Jahre
daselbst. 1900 oder gleich nachher von Miin-
chen fort, wohin ist unbekannt, vermutlich nach
Wirzburg oder in die Oberpfalz.

737 MANNHEIM: Fabrikneu in Miinchen, da-
selbst verblieben bis kurz nach 1900. Alsdann
zundchst einige Zeit in Rosenheim, spater
nach Nirnberg. Kriegs- und Nachkriegsjahre
in Nordlingen.
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738 MEININGEN: Fabrikneu in Miinchen und
daselbst bis in die zweite Halfte der neunziger
Jahre. Hierauf glaublich nach Wiirzburg. Kurz
vor dem Krieg nach Noérdlingen und dort ver-
blieben bis zur Kassierung 1924.

739 WEIDEN: Fabrikneu in Minchen. Wah-
rend der zweiten Halfte der achtziger Jahre
nach Nirnberg. Dauer der dortigen Stationie-
rung und néachster Standort unbekannt. Je-
denfalls blieb sie wahrend der neunziger Jahre
in NUrnberg und sodann im Norden, wahr-
scheinlich in der Oberpfalz.

740 DEGGENDORF: Fabrikneu in Nirnberg
und dort bis Ende der neunziger Jahre. 1897

Fahrpreise
km |. Klasse Il Klasse |l Klasse S.Z
Zuschlag
10 30 kr 20 kr 13 kr 6 Kr
40 1f152kr 116 kr 49 kr 16 kr
50 21120 kr 11133 kr 1100kr 20 kr
60 211 48 kr 11l 52 kr 1fl 12 kr 25kr
a0 31l 44 kr 211 29 kr 1637 kr 32 kr
100 4 11 40 kr 31106 kr 1159 kr 39 kr

nach Miinchen und von dort 1902 oder 1903
nach Treuchtlingen. Im Mai 1906 nach Ingol-
stadt. Spatere Standorte unbekannt.

741 PLATTLING: Fabrikneu in Minchen und
bis nach 1900 dortselbst. Alle spateren Stand-
orte unbekannt. Wahrscheinlich Wiirzburg und
Oberpfalz.

742 KEMNATH: Fabrikneu in Minchen. Dort
bis nach 1900. Alsdann bis ca. 1910 in Wiirz-
burg. Spater in Schwandorf, zuletztin Nordlin-
gen bis zur Kassierung.

743 ALTENSTADT: Fabrikneu in Nirnberg.
Daselbst bis 1896. Alsdann nach Minchen,
wo sie bis ca. 1903 verblieb. Spéateres unbe-
kannt. Vermutlich in Treuchtlingen oder Ingol-
stadt.

744 SINZING: Fabrikneu in Minchen und da-
selbst wahrend der achtziger und neunziger
Jahre. (Wahrend der ersten Halfte der acht-
ziger Jahre soll sie einige Zeit in Ingolstadt
oder Augsburg gewesen sein, was aber nicht
erwiesen ist.) Nach 1900 von Miinchen fort,
wohin ist unbekannt. Auch spatere Standorte
unbekannt. Zuletzt, d.h. im Krieg und nachher,

Bild 60: Woh! in Weiden ver-
sammelte sich um 1890 die
Mannschaft vor der OBER-
KOTZAU. Abb.: Slg. Nusser

Bild 62 (rechte Seite oben):
1871 beschafften die
K.Bay.Sts.B. als B IX (alt)
vier Strousberg-B1-Perso-
nenzugloks der Halle-Sorau-
er Eisenbahn, die im Mai
1873 an die Reichseisen-
bahnen Elsaf3-Lothringen
gingen. Ex-B IX 506 MARS-
LA-TOUR als MOSSIG.

Bild 63 (rechte Seite Mitte):
Baugleich mit der alten B IX
war auch die DEISTER der
Hannover-Altenbekener
Eisenbahn (1871 Strousberg,
Fabriknr. 647). Abb. 62 und
63: Slg. Dr. Scheingraber
Bild 61: ALLING im Lieferzu-
stand auf einer Drehscheibe
der Bw Kempten in den Acht-
zigern. Abb.: Slg. Asmus

in Schwandorf, wohin sie vielleicht schon bald
gekommen ist, vielleicht gleich von Minchen
aus.

745 ALLING: Fabrikneu in Minchen, daselbst
bis ldngstens Anfang der achtziger Jahre. Als-
dann nach Augsburg, wo sie lange Zeit, bis
1913 oder 1914, blieb. Ihr spaterer Standort ist
unbekannt. Zuletzt, nach dem Krieg, noch kurz
in Miinchen bis zur Kassierung im Jahr 1922.
746 ERMETZHOFEN: Fabrikneu in Minchen,
dortselbst bis nach 1900. Sodann in Ingol-
stadt, 1904 nach Augsburg. Im Sept. 1909
nach Regensburg, zeitweise in Schwandorf.
747 LEHRBERG: Fabrikneu in Minchen und
daselbst bis 1900. Nachste Station ist unbe-
kannt. Ca. 1912 kam sie nach Kempten und
verblieb dort bis zur Kassierung.

748 WINTERHAUSEN: Fabrikneu in Minchen,
aber schon 1880 nach Augsburg. Méglicher-
weise noch friher. Sie blieb immer in Augs-
burg bis zur Kassierung.

749 OBERKOTZAU: Fabrikneu Nirnberg. Sie
blieb lange dort und war in spaterer Zeit wahr-
scheinlich an anderen Orten im Norden des

Bayern-Report 5 - 30



s ﬂ‘nﬁﬂrﬁr&:@m s ..'_. -r‘-:h---_L !m}%

: E"",Fﬁ o ""’?.

) A -
e —

ol

Landes. Kurz vor Kriegsbeginn oder erst wah-
rend desselben nach Nérdlingen und von dort
1917 nach Neu-Ulm, dortselbst 1922 kassiert.
750 HEIGENBRUCKEN: Fabrikneu in Niirn-
berg und daselbst wahrend der achtziger und
neunziger Jahre. Spéter glaublich einige Zeit
in Schwandorf oder Eger. Im Krieg oder gleich
nach dessen Ende nach Nérdlingen.

751 KIRCHENLAIBACH: Fabrikneu in Nirn-
berg und wéhrend der achtziger und neunziger
Jahre daselbst. Ca. 1900 nach Ingolstadt, im
Dezember 1910 nach Landshut und von dort
im April 1912 nach Schwandorf. 1922 nach
Nérdlingen, wo sie auslief.

752 BIESSENHOFEN: Fabrikneu in Nirnberg
und bis 1897 dort. Im Sommer 1897 nach
Muinchen und daselbst verblieben bis ca. 1904.
Spateres unbekannt.

753 VILSHOFEN: Fabrikneu in Ntrnberg und
dortselbst bis ca. 1900 oder noch etwas lan-
ger. 1903 neuer Kessel. Spater Standort sehr
wahrscheinlich in der Oberpfalz, Schwandorf
oder Eger.

754 GEISELHORING: Fabrikneu in Niirnberg
und daselbst bis ca. 1900 oder noch ldnger.
Nachster Standort unbekannt. Ca. 1911 oder
1912 nach Augsburg und am 1.3.1915 nach
Minchen. Zuletzt vielleicht noch auf anderer
Station.

755 ZWIESEI: Fabrikneu in Minchen und bis
ca. 1900 dort. Dann zunachst in Rosenheim
und 1903 nach Augsburg, wo sie bis zur Kas-
sierung im Jahre 1921 blieb.

756 RHEIN: Fabrikneu in Minchen und dort
bis Ende der neunziger Jahre oder 1900. Als-
dann glaublich zun&chst in Rosenheim. Spa-
tere Standorte unbekannt. Méglicherweise in
Wirzburg oder in der Oberpfalz.

757 MOSEL: Fabrikneu in Minchen. In der
zweiten Halfte der achtziger Jahre nach Augs-
burg, wo sie blieb bis zu ihrer Kassierung.
758 ELBE: Fabrikneu in Miinchen. Ende der
neunziger Jahre von dort verschwunden. Nach-
ster Standort unbekannt. 1910 oder 1911 in
Regensburg und von da nach Schwandorf. Im
Dezember 1916 wieder nach Regensburg und
dort bis ans Ende.
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759 ODER: Fabrikneu in Miinchen und bis ca.
1900 dortselbst. Spatere Standorte sind unbe-
kannt.

760 LAHN: Fabrikneu in Minchen. Daselbst
bis ca. 1900. Spatere Standorte unbekannt.
Glaublich Schwandorf oder Eger.

769 MARBURG: Fabrikneu in Niirnberg. Da-
selbst wahrend der achiziger und neunziger
Jahre. Nach 1900 in Schwandorf, spater nach
Regensburg und dort bis Dezember 1917. Als-
dann vielleicht zuletzt wieder in Schwandorf.
770 FULDA: Fabrikneu in Nirnberg und dort
bis 1897. Alsdann nach Minchen und 1901
oder 1902 nach Rosenheim oder Freilassing.
1903 nach Augsburg, wo sie blieb bis zur
Kassierung 1922.

771 CARLSBAD: Fabrikneu in Nirnberg und
von dort nach 1900 in die Oberpfalz. Im Sep-
tember 1917 nach Regensburg und daselbst
bis zur Kassierung.

772 CREUSSEN: Fabrikneu in Mdnchen und
bis nach 1900 dortselbst. Hierauf in Treucht-
lingen. Im Mai 1906 nach Ingolstadt. Spaterer
Standort und wahrend des Krieges und nach

demselben unbekannt, zuletzt glaublich in
Nérdlingen.

773 KONIGSHOFEN: Fabrikneu in Miinchen,
in der zweiten Halfte der achtziger Jahre nach
Wirzburg, spaterin Bamberg. 1912 nach Augs-
burg und daselbst bis ans Ende 1920.

774 SCHNABELWAID: Fabrikneu in Miinchen
und bis ca. 1900 dort. Dann in Ndrnberg 1908
nach Wirzburg. Spater, wahrend des Krieges,
in Nordlingen und daselbst bis zur Kassierung
1923.

775 GIESSEN: Fabrikneu in Minchen, Ende
der achtziger Jahre nach Niirnberg. 1896 wie-
der nach Minchen und dort bis 1904 oder
1905. Hierauf in Weiden oder Schwandorf.
776 NASSAU: Fabrikneu in Minchen und bis
nach 1900 dort. Nachster Standort unbekannt.
1912 nach Neu-Ulm und von dort 1920 nach
Kempten, wo sie bis zur Kassierung blieb.
777 AACHEN: Fabrikneu in Munchen, acht-
ziger und neunziger Jahre dortselbst. 1900
oder kurz danach nach Rosenheim, einige
Jahre spater nach Augsburg, wo sie bis zuletzt
blieb.



Bild 64: Die B IX
1000, Maffeis ein-
tausendste Lok,
war in den achtzi-
gerJahren einige
Zeit versuchswel-
se mit einer elek-
trischen Beleuch-
tung mittels
Dampfgenerator
und Turbine aus-
gertstet.

Abb.: Archiv
Krauss-Maffei

Bild 65: Die 1000
blieb als einzige
B X erhalten und
kam ins Deutsche
Museum. Leider
wurde sie dort
aufgeschnitten
(zeitg. Postkarte).
Abb.: Slg. Asmus

778 DUREN: Fabrikneu in Minchen. In der
zweiten Halfte der achtziger Jahre nach Augs-
burg, wo sie bis ca. 1908 blieb. Spéaterer Stand-
ortunbekannt.

779 HORNBACH: Fabrikneu in Nirnberg und
bis etwa 1900 dortselbst. Nachster Standort
unbekannt. 1911 oder 1912 kam sie nach Augs-
burg und 1914 nach Rosenheim. Aufenthalt
wahrend des Krieges und nach demselben
unbekannt.

780 TRIER: Fabrikneu in Nurnberg und da-
selbst wahrend der achtziger und neunziger
Jahre, spéter in Nordlingen, zuletzt in Wirz-
burg.

110 MEITINGEN: Fabrikneu in Minchen und
bis nach 1900 dortselbst. Alsdann nach Ingol-
stadt, bald—wahrscheinlich 1903 —nach Augs-
burg. Nach kurzer Zeit nach Treuchtlingen,
von wo sie im Mai 1906 nach Landshut kam,
jedoch bald darauf wieder nach Augsburg zu-
rtick und bis zur Kassierung 1922 dortselbst.
112 NANNHOFEN: Fabrikneu in Minchen und
dortselbst bis 1904. Alsdann nach Augsburg,
wo sie verblieb bis zur Kassierung 1922.

115 KISSINGEN: Fabrikneu in Munchen und
daselbst bis nach 1900. Nachster und spate-
rer Standort nicht bekannt. Moglich zuletzt in
Nérdlingen.

138 TRAUNSTEIN: Fabrikneu in Minchen und
dortbis nach 1900. Dann einige Zeit in Rosen-
heim. Von dort kam sie im Jahre 1905 nach
Augsburg und im Herbst 1914 nach Neu-Ulm,
wo sie dann bis zu ihrer Kassierung 1922
blieb.

139 SALZBURG: Fabrikneu in Miinchen und
dort bis 1900. Alsdann nach Treuchtlingen und
von dortim Mai 1906 nach Landshut. Weiteres
und letzter Standort unbekannt.

146 STARNBERG: Fabrikneu in Minchen,
1900 nach Nirnberg. Spaterer und letzter
Standort unbekannt, dirfte sicher im Norden
gewesen sein.
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Bilder 67 bis 70: Im Jahre 1967 war wieder eine “Auffrischung” der Lokomotive ndtig, die diesmal das AW Minchen-Freimann durchfiihrte. Die Aufnahmen
zeigen die Maschine im AW und den Riicktransport von Lok und Tender am 4. November 1968.
Abb. 67 bis 69: Werkfoto AW Freimann, Sammiung Dr. Scheingraber; Abb. 70: K. Ismaier, Sammlung Asmus

Bild 66 (ganz oben): Die durch kriegsbedingte Bombentreffer entstandenen Schaden wurden bei Krauss-Maffei ausgebessert. Frischgldnzend wartet die
Lok am 24. Januar 1952 auf den Transport ins Deutsche Museum. Abb.: Werkfoto Krauss-Maffei
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Die C Il ist die bayerische Reprasentantin
jener Type, die in der alten Zeit im Fuhrpark
fast einer jeden Bahn nicht nur zahlreich ver-
treten war, sondern in den meisten Fallen

Bild 74: Typenskizze der ersten C IlI-Serie aus
der Tafel von 1871. Abb.: Slg. Hufschlédger

sogar die groBte Zahl von Fahrzeugen einer

- Klasse stellte. So war es auch bei der Bayeri-

schen Staatsbahn, wo sie mit 253 Exemplaren
(einschlieBlich der Bayerischen Ostbahn so-

o Gl s Cm.
T . 46 Stiick
T i G S [

Bayern-Report 5 - 34



Bild 73: Die erste Krauss-Lieferung, der die
ROTHENBACH entstammte, hatte keine Flih-
rerhaus-Seitenfenster. Abb.: Krauss-Maffei

Bild 71 (linke Seite oben): Aus der erstert
Maffei-Lieferung von 1868: die C Il CASTOR
1873 in der Bw Rosenheim noch im Urzustand.

Bild 72 (darunter): Die allererste C Il STE-
PHENSON mit nachtraglich angebrachtem
Sanddom auf dem Kessel 1887 im alten Bf

Salzburg. Abb. 71, 72: Slg. Dr. Scheingraber

gar 305 Stiick) die groBte Klasse darstellte,
die jemals auf ihren Linien zirkulierte. So war
die C Ill die eigentliche Lastzugslokomotive
der alten Zeit der Kgl. Bayerischen Staats-
bahn, und demgeman ist sie, mit wenigen
Ausnahmen, auf allen Strecken zu sehen und
in allen Lokstationen zu finden gewesen.

Sie war so recht unser “eisernes Haustier”,
das durch lange Jahre fast den ganzen Guter-
verkehr des Landes besorgte, ein gutmiitig
biederes, unermudliches Arbeitstier, einfach
und billig im Unterhalt, im Dienst tausendfach
bewahrt, und zwar daheim und im Felde; denn
die ersten 30 Stilick hatten schon den Krieg
1870/71 zum Teil drauBen mitgemacht, den
Weltkrieg aber fast alle, wobei es nach dem
ungliicklichen Ausgang desselben 13 Stlick
nicht erspart blieb, auf ihre alten Tage noch in
Feindeshand ausgeliefert zu werden. lhre ein-
zige kleine Schwache, die Hallschen Hals-
lagerkurbeln, die zuweilen brachen, wurde ihr
in Anschauung ihres sonstigen vortrefilichen
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Technische Daten der Klasse C lll

1. Ligferung 2. Lieterung 3. Lieferung Lieferung

1868 - 1872 1873 - 1876 1877 -1879 Sigl
Bauart Cn2 Cn2 Cn2 Cn2
Treibraddurchmesser mm 1244 nach 1900 1272 11801212
Lange dber Puffer/Lok u. Tender mm 14320 14115 14300 14850
Achsstand Lokomotive mm 3175 3175 3175 3160
Zylinderdurchmesser mm 508 486 486 460
Kolbenhub mm 660 660 660 632
Rostflache m# 1,74 1,59 1,84 1,60
Heizfldche der Feuerblichse m* 7,90 7,50 8,20 750
Anzah! der Heizrohre 181 181 176 181
Durchmesser der Heizrohre mm 46/52 42/48 46/51 46/52
Lange der Heizrohre mm 3300 4100 3885 4100
Heizfldche der Heizrohre m? 1048 1072 106,7 107 1
Verdampfungsheizflache m? 127 1147 1149 1146
Héchstgeschwindigkeit km/h 45 45 45 45
Kesseliiberdruck bar 10 10 10 10
Leergewicht ! ca 32,5 32-33 335-34 325
Dienst-/Reibungsgewicht t ca. 365 356-364 375-38 36,0
Tender
Bauart 27T 3785 aT10 3T12
Raddurchmesser mm 914 spéter 985 1015/1108
Achsstand mm 2590 3125 3125 3160
Leergewicht t 95-10 ca. 11 ca. 11,5 117
Dienstgewicht t ca. 25 ca. 26 ca. 27 29 %
Wasservorrat m? 7 10 10 12
Kohlevorrat t 4 5 5 5

Infolge spaterer Umbauten haben sich die Daten mehrfach geéndert.

"I geschlossener Torftender
@ pzw, 17 m* Torfinhalt
# beider 2. Lieferung Leergewicht 13,4 1, Dienstgewicht 21,4 t




Verhaltens nicht ibelgenommen. Im ganzen
muB man aber das Urteil fallen, daB es eine
einfachere, solidere und bewahrtere Maschi-
ne nicht leicht wieder gegeben hat.

Wegen der sich Uber elf Jahre, 1868 bis 1879,
erstreckenden Hauptbeschaffungsperiode und
der groBen Anzahl Maschinen, die noch dazu
aus drei verschiedenen Fabriken stammten,

-—R’.‘i.

ist es begreiflich, daB nach Zeit und Herkunft
zahlreiche, wenn auch teilweise belanglose
Verschiedenheiten zu Tage traten. Entwurf
und Erstausfiihrung 1868 stammten von Maffei,
derdie C lll durch konstruktive Fortentwicklung
und Verstarkung der C |l ausgebildet hatte. Im
Gesamtbestand sind dreierlei Serien zu unter-
scheiden.

Bild 75: Bis 31.10.1912 bekam die EBELS-
BACH eine Hauptuntersuchung in Mtinchen.
Die Ressighaube fir Braunkohlenfeuerung
hatte sie bereits 1909 in Weiden erhalten.

Bild 78 (rechte Seite oben): Zum selben
Zeitpunkt wie Abb. 75 wurde die EBELSBACH
auch von der rechten Seite aufgenommen.

Bild 79 (rechte Seite Mitte): Der Tender der
LANGENFELD wurde zur VergroBerung des
Kohlenvorrats mit einem Bretteraufsatz
versehen. Abb. 75, 76, 78, 79: Slg. Asmus

Bild 76: Die C Ill BAMBERG war von Haus aus
mit einem mittleren Dampfdom ausgeriistet.

Bild 77: C lll RUDOLPHSTEIN aus der zweiten
Serie mit nachtrdglich in Kesselmitte ange-
brachtem Sanddom. Abb.: NachlaBB Schérner

Erste Serie

54 | okomotiven von Maffei, 24 von Krauss,
geliefert in den Jahren 1868 bis 1872.

Es sind dies jene C Ill, deren Zylinderdurch-
messer 508 mm betrug und deren Kolben kei-
ne durchgehende Stange aufwies, die den
Regulator in der Rauchkammer und hochste-
hendes Blasrohr besaBen, dessen Bronce-
kopf mit einem vertikal verstellbaren Schieber
versehen war, wenigstens bei den 54 Maf-
feischen Exemplaren, die keinen Sandkasten
hatten und den wuchtigen Birnkamin mit
1219 mm Kugeldurchmesser trugen und spa-
ter den kaum minder wuchtigen Trichter mit
1193 mm Kegelbasis.

Ihre Rader waren nach Stephensonbauart aus-
gefiihrt. Bei einigen war Le-Chatelier-Bremse,
bei anderen der 1872er-Lieferung Heberlein-
bremse oder Wurfhebelbremse, auf die erste
und zweite Achse wirkend, vorhanden. Der
Dom zeigte GieBkannenverkleidung, das Fih-
rerhaus war bereits von Anfang an mit seitli-
chem Fenster vorhanden. Die Ventile waren
urspriinglich dicht vor dem Haus plaziert, spa-
ter wurden sie weiter nach vorn gerlickt. Das
Gewichtsventil war nach vorn gerichtet; der
kurze Balancier zwischen den beiden hinteren
Achsen war. unten im Rahmen angeordnet.
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Die altmodischen Laternen waren bei der er-
sten Lieferung anfanglich noch seitlich an der
Rauchkammer angebracht. Der Tender war
zweiachsig, bei den letzten jedoch dreiachsig
und fir Torffeuerung véllig geschlossen ge-
baut.

Zweite Serie

59 Lokomotiven von Maffei, 60 von Krauss,
geliefert in den Jahren 1873 bis 1876.

Die Zylinder waren auf 486 mm reduziert, die
Rostflache von 1,74 auf 1,59 m? verkleinert,
der Kesseldurchmesser ebenfalls 50 mm ge-
ringer. Hier Eisenblech gegen Stahlbleche bei
der ersten Lieferung. Sandkasten wie bei der
C Il und bei der ersten Serie nachtraglich an-
gebracht, beiderseits der Rauchkammer, bald
aber vor dem Treibrad, spater auf dem Lang-
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kessel. Dom wieder dicht hinter dem Kamin,
jedoch etwas kleiner, der Regulator in demsel-
ben mit duBerem Zug und Hubkurbel im Haus.
Spater erhielt eine Anzahl alterer C Il1, die von
Anfang an vorderen Dom gehabt hatten, durch
die CW Nirnberg bei Ersatzkesseln wahr-
scheinlich Anfang der neunziger Jahre den
Dom in der Mitte des Langkessels. Diese An-
derung ist, wie mache andere, auf den lang-
jahrigen Vorstand der CW Nirnberg, Hogen-
muller, zurtickzuftihren. Die CW hat aus eige-
ner Machtvollkommenheit diese Domverset-
zung bei manchen C Il durchgefiihrt. An sich
bedeutete diese Anderung eine Verbesserung
bezlglich der Gewichtsverteilung und des Aus-
sehens, was von den tibrigen auf Hogenmiiller
zuriickzufiihrenden Anderungen keineswegs
immer gesagt werden kann.

Rader geschmiedet, teilweise Heberlein-

bremse auf zwei Achsen wirkend. AuBerdem
bei einigen Maschinen Wurfhebelbremse. Die
Kaminfrage liegt bei dieser grof3en Serie nicht
ganz klar und nicht einheitlich. Die beiden
ersten Lieferungen hatten Trichterschiot er-
halten und, soweit festzustellen, geschlosse-
nen Torftender. Dies giltjedoch nur fiir die von
Maffei gebauten C Ill, Gber jene von Krauss ist
Genaues nicht bekannt. Von der dritten Liefe-
rung an wurde vermutlich, wie bei den letzten
B VI-Lieferungen, der Trichter fir Torffeue-
rung, wie vorgeschrieben, eigens mitgeliefert.
Sonst erhielten sie den geraden GuBkamin mit
oberem Halbrundstab, teils ohne solchen nach
einem alteren, hoheren, oben glatt abgesto-
chenen, weniger gefélligen Modell. In den
neunziger Jahren und spater verwendete die
CW Nurnberg bei den C Il als Ersatzkamin
jenen von kassierten C I, was nicht schén



aussah. Tender dreiachsig und offen fir
10,0 m® Wasser und 5,0 t Kohlenvonca. 11 t
Leergewicht.

Dritte Serie

24 Lokomotiven von Maffei, 18 von Krauss,
geliefert in den Jahren 1877 bis 1879.

Kessel wieder um 30 mm im Durchmesser
vergroBert, Rost nach vorn verlangert, dage-
gen Réhren auf 3885 mm verkirzt. Boxrahmen
vorn schon 30 mm Uber die letzte Achse hin-
ausragend. Dom in der Mitte des Langkessels.
Sandkasten davor, gut geformter, gerader Ka-
min mit Halbrundstab, schéne Ventilverklei-
dunggleich D Vund B IXvon 1877/78, Fiihrer-
haus wie bei B IX, jedoch kiirzer. Teilweise
Extersche Wurfhebelbremse, auf zwei Ach-
sen wirkend, teils noch Heberleinbremse. Ten-
der dreiachsig wie bei den Lokomotiven der
zweiten Serie.

Fir den Entwurf der C 11l waren von der Bahn
ziemlich weitgehende Vorschriften aufgestellt
worden. Beziiglich der Leistung wurde ver-
langt, daB die neue Maschine einen Zug von
9500 Ztr. = 475 t auf der Steigung 1:100 mit
einer Geschwindigkeit von 5 bayer. Wegstun-
den =18'/= km/h beférdern kénne und daB sie

auBerdem nach ihrer Indienststellung 300
bayer. Wegstunden = 1100 km ohne Defekt
durchlaufen misse.

Als Radbelastung waren 125 Ztr. = 6,25 t max.
zugelassen. Die Dampfspannung war auf
10 atm festgesetzt, die gesamte Heizflache
(wasserberihrt) auf 1550 Quadratfu3 maxi-
mal, die Rostflache auf 20 QuadratfuB, beides
MaBe, die nicht ganz erreicht wurden. Die
Zylinderdimensionen waren auf 20" fir den
Durchmesser und 26" engl. flir den Hub fest-
gesetzt. Die groBte Hohe durfte 14'/2' bayer.
nicht Gberschreiten. Allansteuerung war vor-
geschrieben. Der Raddurchmesser war auf 4'
bayer. = 1245 mm fesigesetzt, die Bandagen-
starke auf 2%s" = 60 mm. Diese selbst sowie
die Kurbeln waren aus Tiegelstahl herzustel-
len, die Rader aus Schmiedeeisen.

Der Gesamtradstand war mit 10'5" anzuneh-
men. “Die Gegengewichte”, hiel3 es weiter in
den Vorschriften, “sollen die stérenden Bewe-
gungen der schwingenden Massen maglichst
vollstdndig aufheben.” Fur die Tragfedern der
ersten Achse war bei der Lieferung von 1871
Verbindung durch Querbalancier (wie bei der
B VI und B IX) vorgeschrieben, doch scheint
derselbe nicht zur Ausfiihrung gekommen oder
bald wieder entfernt worden zu sein, da der

Veriasser innerhalb 40 Jahren nie einen sol-
chen Balancier bei der C Ill gesehen hat. Da-
gegen war die vorgeschriebene Le-Chatelier-
Bremse bei den alteren C Il zur Ausfihrung
gekommen.

Beziiglich des Tenders war ein Wasservorrat
von 300 KubikfuB vorgeschrieben, gleich
8,5 m?, und Raum fur 80 Ztr. Kohlen. Im Lauf
des langen Betriebsdienstes wurden mancher-
lei Anderungen an den Tendern vorgenom-
men, so daB bei den zwei- und dreiachsigen
Exemplaren unter sich die Vorratsraume ziem-
lich verschieden waren, ganz abgesehen da-
von, daB die geschlossenen zweiachsigen

Bild 82 (oben): Zwei braunkohlengefeuerte

C Il 1902 auf der Kréutelsteinbriicke (iber die
Donau (Lokalbahn Passau —Hauzenberg).

Bild 80 (ganz oben links): C Ill LICHTENFELS
(Braunkohlenfeuerung, leizte Maffei-Lieferung
1878/73) hatte von Anfang an mittleren Dampf-
dom und Ventilverkleidung a fa D V (1906, Bw
Hof). Abb.: Contius, Slg. Dr. Scheingraber
Bild 81 (darunter): C /Il SONNENBERG wurde
in der CW Niirnberg nachtrdglich mit einem
Dampfdom in Kesselmitte und davorliegendem
Sanddom ausgeriistet (1896/97, Bf Kulmbach).
Bild 83: Belastungsprobe der Innbriicke zwi-
schen Simbach und Braunau 1871 mit drei C Il
und vier KEW-Loks. Abb. 81— 83: Slg. Asmus
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Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten — Lokomotiven der Klasse C 11l

Inv. Name DRG Hersteller
Nr. FNr.

Anlieferung

Erste Serie, erste Lieferung geman Vertrag vom 16.12.1867

385 STEPHENSON 537871  Maffei 655 04.05.1868
386 GALILEI 537872  Maffei 656 16.05.1868
387 HERSCHEL 537873 Maffei 657 26.05.1868
388 TYCHO 537874  Maffei 658 05.06.1868
389 VESTA Matfel 659 15.06.1868
380 PALLAS Mattei 660 25.06.1868
351 ADLER 537875  Maftel 661 03.07.1868
382 CASTOR Mattei 662 17.07.1868
283 POLLUX 537876  Maffel 663 16.07.1868
394 COMET 537877  Maffei 664 20.07.1868
385 DELPHIN 537878  Maffei 665 23.07.1868
86 LOWE Matfei 666 29.07.1868
397 WATT Maftei 667 13.08,1868
398 NEWTON Maffei 668 18.08.1868
399 ARCHIMEDES 537878  Matlei 668 21.08.1868
400 HEROM Maifei 670 25.08.1868
401 BAADER Maifei 671 08.09.1868
402 GABELSBERGER Matfei 672 12.09,1868
403 KLENZE 537880  Matiei 673 21.09.1868
404 SCHELLING Mattei 674 02.10,1868
405 MOZART Mattei 675 05.10,1868
406 GLUCK 537881 Mattei 676 16.10,1868

Erste Serie, zweite Lieferung geman Vertrag vom 13./17.01.1868

407 MARKT BIBART 537862 Krauss 28 16.02.1869  27.03.1869
408 LANGENFELD Krauss 28 12.03.1869  27.03.1868
409 FELLHEIM Krauss 30 05.03.1B69  27.03.1869
410 SCHONUNGEN Krauss 31 22.04.1859 04.1869
411 EBELSBACH 537883 Krauss 32 13.04.1869 04.1869
412 BOBINGEN Krauss 33 24.03.1869 04,1869
413 ROTHENBACH Krauss 34 08.04.1869 07,1869
414 GESSERTSHAUSEN 537884  Krauss 35  07.05.1889 07,1869

Erste Serie, dritte Lieferung gemas Vertrag vom 22.05.1870

445 BLIESKASTEL 537887 Maffei 785 24121870  03.01.1871
450 PIRMASENS Mafiei 786 06.01.1871  14.01.1871
451 LANDSTUHL 537888 Maffei 787  19.01.1871  26.01.1871
452  ADAM KRAFFT 537889  Mafiei 788  24.01.1871  04.02.1871
453 WOHLGEMUTH Maffei 785 01.02.1871  10.02.1871
454 HOLBEIN 537890 Mafiei 790  08.02.1871  18.02.1871
455 SICKINGEMN Maffei 791 16.02.1871  28.02.1871
456 FREUNDSBERG Maffei 792 27.02.1871  07.03.1871

Erste Serie, vierte Lieferung geman Vertrag vom 01.04.1870

463 PYRKHEIMER Krauss100  28.01.1871  31.01.1871
464 VEIT STOSS Krauss101 20031871 21.03.1871
465 PEUTINGER Krauss102  24.03.1871  27.03.1871
468 PREYSING 537885 Krauss103 12041871 13.04.1871
467 J.P. RICHTER Krauss104 02051871 04.05.1871
468 ERTEL Krauss105  15.05.1871 16051871
469 MERZ Krauss106  06.06.1871

470 SCHENK Krauss107  10.08.1871

471 CORNELIUS Krauss108  21.06.1871  22.06.1871
472 STIGLMAIER Krauss109  26.06.1871  26.06.1871
473 LUTZOW Krauss166 05121871  08.12.1871
474 BLUCHER 537886  Kraussi67  09.12.1871  10.12.1871
475 SCHWARZENBERG Krauss168 20121871 22121871
476 GNEISENAU 537896 Krauss169 08.01.1872  09.01.1872
477 STEIN Krauss170  06.06.1872  07.06.1872
478 BCHARNHORST Krauss171  1B.07.1872 1872
479 FRANKLIN Maffei 812 16.08.1871  22.08.1871
480 COOK 537891 Maffei 813  24.08.1871  30.08.1871
481 COLUMBUS Mallegi 814 01.08.1871  06.09.1871
482 BERTH. SCHWARZ 537892 Maffes 815  07.09.1871  12.00.1871
483 TORRICELLI Maffei B16  15.09.1871  21.08.1871
484 GAY LUSSAC Maffei B17  30.09.1871  04.10.1871
485 HUMEBOLDT Maffei 818 04101871 09.10.1871
486 ROTTECK Maffei 819 10.10,1871  15.10.1871
487 KLEIST 537893 Maffei 820 17.10.1871 18101871
488  UHLAND 537894  Maffei 821 23101871 28.10.1871
483 ARNDT 537895  Maffei 822 01.11.1871 0411987
490 KORNER Maffel 823~ 06.111871  10.11.1871

Abnahme Ausmusterung

1925
31.03.1924
31.03.1924

31.03.1924
1914
26.07.1921
31.03.1924
1914
1925
31.03.1924
31.03.1924
1914
23.12.1920
1914
1924
10.02.1820
20.12.1920
1914
27.03.1924

11.1922
11.1922
27.03.1924

05.05.1920

14.08.1922
11.1922

02.1923
31.03.1924
1916
31.03.1924

03.1923
05.10.1921
31.03.1924

27.03.1924

05.1922
1925
11.1922
14.10.1920

06.1922
121921

02.1921
08.1923

05.06.1920
041921
01.1922

26.07.1921

03.1922
14.07.1922
1919
021923
1919
27.03.1924
121921
031822
11.1922
31.03.1924

1919
021923
14.10.1920
14071922
02.09.1922
11.1922
31.03.1924
11.08.1923
1925
10,1820

Anmerkung

1911 Te B VI RIEDENBURG
2l CW Nir

1900 zI CW Nir, Te C 11, 1501
NepF, 1907 Steinkf

zl CW Nir

zl CW Nor 08.1921
zl CW Nor

21 CW Nir
21 CW Nir
1911 Te B IX GOTHA

1911 Te B IX LANDAU

zl, 1811 TeC 12
zl

zI GW Nar, 1910 Te B X GEROLZ-
HOFEN

1911 Te Gl 1121

1910 Te B IX HILPOLTSTEIN
Wal Munchen

zI CW M, 1891 Kessel-
zerknall bei Nersingen

vk

zI CW Mil, 1906 Te C Il GYGES
191% an Belgien, ETAT 7690
1909 NapF

2l

1891 nK

1890 nK

71,1911 Te B VI GMUND

VK

zI CW Nor, 1811 Te B IX
BISCHOFSHEIM

2zl CW Nir, 1911 Te B IX
EDENKOBEN

vk 1211 Te B VI MITTENWALD
1911 Te C lil SCHWABENBERG
1811 Te B VI FARANBACH

zl

vk, 1811 Te C 1123

vk, 1888 nK CW MU

1911 TeCNI1113

zl

1888 K CW Niir, 1906 HL
Bw Bamberg

zl 1911 Te B VI MURNAL
2z, 1908 Te B VI AMPFING
Wal 250 Minchen

zl CW Mi, 1907 Te B VI
DINKELSBUHL

2102.1923, 1911 Te B 1X GOTHA
an Belgien, ETAT 7673
vk

an Belgien, ETAT 7675
Wal

vk

vk

vk, 1898 NepF CW We
z|l CW M, 1905 NepF
CWWe

an Belgien, ETAT 7681
zl

zl

vk

vk, 1908 NepF

2| CW Niir

zl

1911 Te B VIl GELLERT
2l

Bild 84 (rechte Seite): Zeichnung der C lllI-Serie von Maffei aus dem Jahre 1873.

Abb.: Archiv Krauss-Maffei

Torftender spater samtlich in offene verwan-
delt wurden.

Was nun den konstruktiven Aufbau der C lllim
allgemeinen betrifft, so zeigt sie, wie ihre Vor-
gangerin, die gleichen Merkmale der Ara Hall,
namlich den duBeren Doppelfilirahmen und
die Halslagerkurbeln. Bei der ersten Serie war
der Kessel, in fortgeschrittener Bauart, von
ungeféhr der gleichen GréBe wie bei der C I,
wobei der Stehkessel bis nahe an die Hinter-
achse herangeschoben war. Dies war moég-
lich, da jetzt die mittlere Achse Treibachse
geworden war und innen die Exzenterscheiben
der Allansteuerung trug, welche die ebenfalls
innenliegenden, vertikalen Bronceschieber mit
Trickschem Uberstrémkanal bewegte. Die au-
Benliegenden Zylinder waren etwas geneigt
angeordnet, jedoch noch nicht genligend, um
dem unteren Teil des Begrenzungsprofils zu
gentgen. lhre Mittelentfernung betrug trotz
der Hallkurbeln noch 2400 mm.

Um der Treibstange die nétige Lange zu si-
chern, war die Treibachse etwas nach riick-
warts verschoben, so daB die Radstéande un-
gleich (1829 + 1346 = 3175 mm) ausfielen,
wodurch jedoch die ziemlich gleichmaBige
Lastverteilung von je ca. 12,5t nicht behin-
dert wurde. Der Versuch, die Kesselbleche bei
14 mm Wandstarke aus Stahlblech herzu-
stellen, wurde wieder aufgegeben, da das Ma-
terial sich als nicht geniigend homogen und
zuverldssig erwies. Dagegen wurden die Quer-
anker Uber der Box bis zuletzt beibehalten.
Der sehr kraftige und solide Doppelrahmen
bestand aus zweiin 41 mm Abstand voneinan-
der angeordneten, 11 mm starken Blechen,
welche zwischen der ersten und zweiten Ach-
se einen langlichen, schén geformten Aus-
schnitt auswiesen, der die Zuganglichkeit zu
derinnenliegenden Allansteuerung ermdéglich-
te, und zwischen der zweiten und dritten eng
zusammengertickten Achse einen herzférmi-
gen Ausschnitt.

Dicht daneben war der charakteristische
Linealtrager befestigt, weit ausgeschnitten und
ausladend, um der vorderen Kuppelstange bei
dem groBen Hub von 660 mm freie Bahn zu
geben. Die Rader von urspriinglich 1245, spa-
ter 1255, zuletzt 1272 mm Durchmesser, bei
urspriinglich 60 mm Bandagenstarke, waren
bei der ersten Serie nach Stephenson mit
Kreuzspeichen, GuBnaben und eingesetzten
Gegengewichten ausgefiihrt; die Hallschen
Halslagerkurbeln aus Tiegelstahl waren mit
breitem Blatt hergestelit.

Trotz spater vorgenommener Verstarkung die-
ser schweren und ziemlich teuren Kurbeln
durch Verbreiterung des Kurbelblattes lie sich
die Bruchgefahr nicht beheben. Besonders
jene Maschinen, welche regelméBig Strecken
mit engen und zahlreichen Kurven zu befah-
ren hatten, wurden von Brichen der Kurbeln
betroffen. Diese erfolgten manchmal am Hals-
ansatz, haufiger jedoch brach der weit vorste-
hende Treibzapfen am Kurbelblatt. Dies war
auf die unvermeidlich gewaltsame Behand-
lung des Materials bei der Herstellung des
ungunstig und gezwungen geformten Schmie-
destlicks mit scharfen Ecken und plétzlichen
Querschnittsanderungen zurtickzufiihren.

Als reichlich groB erwies sich der Zylinder-
durchmesser von 508 mm, der nicht ganz im
richtigen Verhaltnis zum Adh&sionsgewicht und
zu der Rostilache stand, weshalb er auch von
der zweiten Serie an auf das gut passende
MaB von 486 mm reduziert wurde. Die Trag-
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Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten — Lokomotiven der Klasse C IlI

Inv. Name DRG Hersteller
Nr. FNr.

Erste Serie, fiinfte Lieterung geméB Vertrag vom November 1871

Anlieferung

Abnahme Ausmusterung Anmerkung

21 FAUST Mattei 851

32 FUGGER Maffei 852
507 OCHSENKOPF Maffei 853 06.06.1872
508 WALDSTEIN 537897  Maftei 854 14.06.1872
509 FRANKENBERG 537898  Maffei 855 20.06.1872
510 SCHWABENBERG Matfei 856 27.06.1872
511 KREUZBERG 537893  Maffei 857 03.07.1872
512 KOSSEINE 537900  Maffei 858 09.07.1872
513 MARIEMBERG Matfei 859 15,07.1872
514 WURZBURG Maffei 860 20,07.1872
515 HOHENWART Maffei ~ BB1 26.07.1872
516 SCHWARZKOPF 537901 Maffei  B62 02.08.1872

Zweite Serie, erste Lieferung gemaB Vertrag vom 19.06.1872

4 FRANCONIA 537904  Maffei 892
B8 FRAUNHOFER 537905  Maffei 893
17 OTTOv. GUERICKE 537906  Maffei 894
18 OBERON 537907  Maffei 895
19 NATHAN Maffei 896
517 KAUFERING Maffei 897
516 EBENHAUSEN 537908  Maffei 598
519 RIENECK Maffel 899 26.03.1873
520 BURGSINN 537908 Maffel 900 02121873
521 POPPENHAUSEN Maffei 901 03.04.1873
522 SIEGELSDORF Maffei 902 11.04.1873
523 KIRCHSEEON 537910  Maffei 903 15.04.1873
524 FRANZENSBAD Maffei 904 24.04.1873
525 ASCH 537911 Maftei 905 01.05.1873
526 VOHBURG 537912 Maffei 906 06.05.1873
527 ABBACH 537913 Maffei 907 12.05.1873
528 MELLRICHSTADT 537914 Maffei 908 17.05.1873
529  RAIN 537915 Mailei 909 24.05.1873
530 SCHNAITTACH Maffei 910 30.05.1873
531 NEUHAUS 537916  Maffei 911 05.06.1873
532 VELDEN 537917 Maftei 912 11.06.1873
533 SCHWABHAUSEN 537918 Maftei %13 18.06.1873
534 SONTHEIM 537918 Matfei 914 22.06.1873
535 AICHACH Maffei 915 27.06.1873
536 GARS Maffei 916 04.07.1873
537 SCHROBENHAUSEM 537920  Maffei 917 10.07.1873
538 SCHWEINAU 537921 Maffei 818 15.07.1873
533 HEILSBRONN Maffei 919 20.07.1873
540 DOMBUHL Maffei 920 25.07.1873
541 FEUCHTWANGEN 537922  Maffei 921 31.07.1873
542 KRAIBURG Maffei 922 06.08.1873
543 SCHAFTLACH 537923  Maffei 923 10.08.1873
544 SULZ 537924 Maffei 924 15.08.1873
545 TURKENFELD Malfei 825 21.08.1873
546 GRAFRATH 537925  Maffei 926 26.08.1873
547  LANGENZENN 537926  Maffei 927 03.09.1873
548 ZORNEDING Maffei 928 06.09.1873
548 OSTERMUNCHEN 537927  Maffei 929 12.09.1873
550 HASSLAU Krauss 311 19.11,1873
551 CRAILSHEIM 537902  Krauss 312 22.11.1873
552 HAARDT 537903  Krauss 313 04.12.1873
553 BURGHEIM Krauss 314 15.12.1873
554 VORRA Krauss 315 18.12.1873
555 ROSSSTALL Krauss 318 20121873
556 STREU 537928 Krauss 317 03.01.1874
557 ACH 537928  Krauss 318 12.01.1874
558 LALER 537930  Krauss 3129 15.01.1874
550 SANDRACH Krauss 320 23.01.1874
560 ILM Krauss 321 27.01.1874
561 RINGBERG Krauss 322 31.01.1874

Zweite Serie, zweite Lieferung geman Vertrag vom 30.03.1873

572 LICHTENSTEIN Krauss 345 09.04.1874
573 RAOTHEMBEERG 537931 Krauss 346 15.04.1874
574 VELDENSTEIN Krauss 347 21.04.1874
575 PLATTE 537932  Krauss 348 24.04.1874
576 ROTHE WAND 537933 Krauss 349 01.05.1874
577 SONNENBERG 537934  Krauss 350 06.05.1874
576 GOTTHARDSBERG 537935  Krauss 351 14.05.1874
579 KROTTENSEE 537936  Krauss 352 21.05.1874
580 HOHENSTEIN 537937 Krauss 353 30.05.1874
581 KONIGSTEIN Krauss 354 05.06.1874
582 KAMLACH Krauss 1355 16.06.1874
583 REDNITZ Krauss 356 20.06.1874
584 ATTEL Krauss 357 14.07,1874
585 KONIGSWART Krauss 358 20.07.1874
586 WEISSENSTEIN Krauss 359 24071874

27.05.1872 05.1922
03061872 121921
12.06.1872
19.06.1872  11.08.1923
26.06.1672 1922
02071872  03.09.1925
08.07.1672 1925
16.07.1872  11.08.1923
18071872  0B.02.1822
25.07.1872 20121820
31071872 051922
07.08.1872 1925
12.02.1873 1925
16.02.1873  31.03.1924
22021873 31.03.1924
28021873 1925
06.03.1873 011922
12031673 06.1922
19.03.1873  31.08.1924
0204.1873  08.02.1821
15.12.1873 03.1823
19.04.1878 041921
22041873 0209.1822
2004.1873  11.08.1923
06.05.1873  0209.1919
06.05.1873  08.1923
13.05.1873  11.08.1923
20.05.1873  31.03.1824
26051873 08,1923
02.06.1873  27.03.1924
06.06.1673  08.1921
11.06.1873 1925
21.06.1873 1825
24061873  31.03.1924
07.07.1873  31.03.1924
18071873 14.07.1922
19.07.1873  26.07.1921
2007.1873  27.03.1924
21.07.1673  27.03.1924
28071873 081921
30.07.1873 01.1922
10.08.1873 1925
20081873 21031821
21081873 021923
26.08.1873 1925
27.08.1673  08.06.1922
31.08.1873 1925
10.09.1873 1925
12001873 03.1922
23.09.1873  31.03.1524
15.12.1873 111522
15121873 08.1523
15121873 30.03.1923
31121873  14.08.1923
31.12.1873 1918
17.01.1874  14.08.1922
17.01.1874 1925
27011874 31.03.1824
27.01.1874 1925
03.02.1874  14.08.1922
21.03.1921
0g.02.1874 111922
26041874 011922
24041874 11.08.1923
23041874  26.07.1921
05051874 031923
06.05.1874 02.1923
16.05.1874 1925
20.05.1874 02,1923
03.06.1874 1923
03.06.1874 1925
22061874  14.08.1922
22061874  30,08.1920
16.07.1874 11.1923
20.07.1874 01.1922
27.07.1874 1921
27.07.1874  05.10.1921

vk, 1807 NepF
1899 nK CW Nar

21,1905 NepF CW We
1907 NepF CW We
Wal

zl

vk, 1909 NepF, 1910
TeBIX 1101

1909 NepF

vk

1906 NepF, 1910 Te B VI
PETERSHAUSEN

1909 NepF CW We
1909 NepF CW Reg
20 CW Niir

vk

vk

z| CW Nir

zIl CW Nir

1907 NepF CW We,
Ausstellung Wien 1873

21, 1801 MepF CW We

vk

zI CW Mir 12.1923

zl

Wal 276 CW Nir,

1900 nk CW Reg

2zl CW Niir 12.1923

zl CW Nir 1901, nk CW Reg
ZI CW Nir

zI CW Nir, 1902 nk. CW Reg
2| CW Nur, 1909 NepF CW Reg

zl GW N, 1900 CW Re
zl CW Niir

vk, 1908 NepF

zl

z| CW Mor

z| CW Nir

vk

vk

z| GW Nir
vk

Wal Bw Nirnberg Hbf

vk

zl CW Nar

zl CW MO

Wal 277

zI CW M, 1897 nK

vk, 1898 nK

an Belgien, ETAT 7654
vk, 1806 nK CW We
1901 nK CW We

2l CW M

1910 nK CW We

1904 nk CW We

zZICW MO, Tean C Il LAUER
zI CW Mo

vk, 1897 nK CW Nur

zl 1895 nK CW Nar

z| Fa. Spath

z| CW MU, 1824 nK CW Nir
2| CW MQ

1894 niK CW Nir

vk, 1898 nK CW We

1895 nK CW Nir

vk 1899 nK CW We

zI CW M, 1802 nK CW We

zl CW MG, 1901 NepF CW We
vk, 1892 nk CW Nir

zI CW MO, 1896 ni CW Nir
zI GW Mi

federn lagen Uber den Achsen dicht tber der
Rahmenkante, jene der beiden hinteren Ach-
sen waren durch Ausgleichshebel verbunden,
die allerdings bei dem nur 1356 mm betra-
genden Radstand recht kurz ausfielen.

Die Kolbenstangen, welche bei der C Il in
spaterer Zeit allgemein nach vorn durchge-
hend waren, wurden bei der ersten Serie erst
nachtraglich auf diese Ausfiihrung abgean-
dert. Der groBe Dom von 760 mm lichtem
Durchmesser mit Gie Bkannenverkleidung saB
hinter dem Birnkamin, der hier wie beider C ||
infolge geringerer Héhe bei groBerem Durch-
messer von ca. 1219 mm besonders ein-
drucksvoll wirkte.

Der Regulatorzug mit Hebel nach ésterreichi-
scher Art lag auBen und betéatigte den in der
Rauchkammer befindlichen, als Drehschieber
ausgebildeten Regulator. Zugleich mitihm wur-
den die nachtraglich seitlich der Rauchkam-
mer angeordneten Sandkasten bedient. AuBer
dem Drehschieber wurden jedoch noch allerlei
andere Bauarten des Regulators ausprobiert.
Auch der Funkenfanger in der Rauchkammer,
zuerst ein horizontales Sieb und ein System
von mehreren ineinandergeschobenen Blech-
diisen, hat verschiedene Varianten und Aban-
derungen erlebt.

Die beiden Sicherheitsventile waren in altmo-
discher Umhullung auf dem Stehkessel dicht
vor dem Fihrerhaus angeordnet, die Feder-
waage nach rickwarts ins Haus, den Hebel
mit Gewicht nach vorn gestellt, was beim Fah-
ren den Dampf stoBweise unter mehr oder
weniger starkem Zischen entweichen lieB,
wodurch ein charakteristisches Gerausch ent-
stand, an welchem die nahende Maschine
schon von weitem als C Il zu erkennen war.
Als spater die Deckenbarren iiber der Feuer-
box durch vertikale Anker ersetzt wurden, er-
hielten die Ventile ihren Platz vor dem Steh-
kessel, und der Gewichtshebel wurde nach
rickwarts gewendet, so daB die Anordnung
genau jener bei der B IX entsprach. Die Quer-
anker tiber der Feuerbox wurden bis zur vor-
letzten Serie beibehalten.

Sandkasten waren urspriinglich nicht vorhan-
den und wurden nachtraglich wie beider C Il in
konsolartiger Gestalt beiderseits der Rauch-
kammer angebracht; spater erhielt bei dieser
ersten Serie der Sandkasten hinter dem Dom
auf dem Langkessel seinen Platz in Gestalt
eines kleinen Doms. Das Fiihrerhaus war bei
dieser Serie bereits von Anfang an vorhanden,
seine Form zwar noch etwas altmodisch, bot
jedoch der Mannschaft schon geniigend
Schutz. Das seitliche Fenster verschwand bei
der néchsten Lieferung und erschien erst bei
spéateren wieder. Hochst einfach war die Ar-
matur im Flhrerhaus, die nur aus Pfeife,
Kesselmanometer, zwei Injektoren, Wasser-
stand, drei Probierhdhnen und dem Surrer
bestand. Dazu Steuer- und Regulatorhebel
sowie Condenszug und solcher zum Blasrohr
und den Aschenklappen. Das war alles, was
dortmals eine biedere Lastzugslokomotive be-
notigte.

Einrichtung fiir Dampfheizung und Luftbremse
war nie angebracht, jene fiir Sandstreuer und
allfallig vorhandene Le-Chatelier-Bremse oder
Heberleinbremse kamen erst spater hinzu.
Haufiger scheint die bequem zu handhabende
und schnell wirkende, daher fir Verschub-
bewegungen besonders geeignete Extersche
Wurfhebelbremse auf dieser Maschine ange-
bracht worden zu sein mit Wirkung auf die
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erste und zweite Achse. Mannigfache Ande-
rungen haben auch die Roststdbe durchge-
macht, die vielfach aus Schmiedeeisen be-
standen, im Ubrigen ihre Form und Spalten-
weite dem jeweiligen Brennmaterial anzupas-
sen hatten.

Dadie Anlieferung der ersten C IlI-Serie noch
in die Blitezeit der Torffeuerung fiel, wurden
dieselben mit zweiachsigen, geschlossenen
Tendern ausgestattet, doch wurden solche
Tender den spater gelieferten Maschinen die-
ser Serie nicht mehr mitgegeben, dasie nurim
Sitiden des Landes, im Rosenheimer und zum
Teil auch Augsburger sowie im Kemptener
und Neu-Ulmer Bezirk, ihren Zweck erflillien.
Von der zweiten Serie an, vielleicht auch teil-
weise bei der ersten, erhielten die C Il den
normalen, dreiachsigen offenen Tender fiir
9 m® Wasser, wie B VI und B VIl und dhnlich
dem etwas groBeren der B [X.

Die zweite Serie unterschied sich von der
ersten durch verschiedene konstruktive Ande-
rungen in scheinbar riicklaufigem Sinn; denn
auBer der zweckmaBigen Reduktion des
Zylinderdurchmessers von 508 mm auf
486 mm erhielt auch der Kessel einen um
50 mm kleineren Durchmesser, und die Rost-
flache ging von 1,74 m? auf 1,59 m? zuriick,
die Rohrlange blieb unverandert. Was diese
Reduktion der Kesselabmessungen veranlaB-
te, ist nicht mehr auszuforschen gewesen —
moglich, daB es gewichtshalber geschah. Im
Gegensatz zur Reduzierung der urspringli-
chen Abmessungen istdas Dienstgewicht auf
37 tgestiegen, was wohl hauptsachlich auf die
Verstarkung der Kesselbleche auf 16 mm zu-
riickzufihren ist.

Im Ubrigen wurden hier die Sandkasten von
Anfang an beiderseits der Rauchkammer an-
gebracht, von gleicher Art und Gestalt wird bei
der C Il. Spatere Maschinen dieser Serie er-
hielten jedoch solche von rechteckiger Form,
wie jene der B IX, und vor die Raddacher der
Treibachse gesetzt. Der Dom war ebenfalls
etwas verkleinert worden, blieb aber immer
noch wuchtig genug. Der Regulator hatte dies-
mal im Dom selbst Platz gefunden und wurde
durch duBeres Gestdnge mittels des hand-
samen, bei Vor- und Ruckwartsfahrt gleich
bequem zu bewegenden Hubhebels am Flh-
rerstand betéatigt, was besonders beim Riick-
wartsfahren und Verschieben in Stationen vom
Personal als angenehm empfunden wurde.
Die Rader waren jetzt geschmiedet.

Auch bei dieser groBen Serie war an einigen
Exemplaren eine Zeitlang Heberleinbremse
angebracht, die auf die erste und letzte Achse
wirkte, wahrend die Rolle an der Treibachse
angriff und durch die Vielteiligkeit und Raum-
inanspruchnahme verhinderte, daB auch die-
se selbst noch in die Abbremsung mit einbezo-
genwerden konnte. Die Extersche Wurfhebel-
bremse, auf erste und zweite Achse wirkend,
ebenso Le Chateliersche Dampfbremse wa-
ren auch hier bei einigen der Maschinen zu
finden. Der Kamin mag Anfang der siebziger
Jahre bei den Torf verzehrenden Maschinen
noch der Trichter gewesen sein, spater war
nurmehrder guBeiserne, gerade Schlot, meist
in der unschénen, oben abgestochenen Ge-
stalt ohne Halbrundstab, zu sehen. Einige Ex-
emplare behielten noch lange Zeit den Trich-
ter, der durch seine gegen B V und B VI gerin-
gere Hohe und gréBeren Durchmesser der
Kegelbasis von 1194 mm besonders wuchtig
wirkte.
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Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten — Lokomotiven der Klasse C llI

Name DRG

Fortsetzung von

Hersteller
ENr.

Anlieferung

Abnahme Ausmusterung Anmerkung

Zweite Serie, zweite Lieferung gemant Vertrag vom 30.03.1873

587 HORN Krauss 360 03.08.1874 12.08.1874  14.08.1922 vk
588 EPPRECHTSTEIN Krauss 361 08.08.1874 12.08.1674 11.1922 z CW M, 1893 nk CW Nir
589 GEIERSBERG 537938 Krauss 362 13.08.1874 28.08.1874  11.08.1923 zl, 1891 nK CW Nir
590 KAULKOPF Krauss 363 25.08.1874 111922 zI CW Mi
591 JOHANNISBERG Krauss 364 29.08.1874 1918 an Belgien, ETAT 7691
582 HAHMENKAMM 537839 Krauss 385 12.09.1874 1925 1893 nK
593 STUIBEN Krauss 366 16.09.1874 06,1922 vk
584 SAILING 537540 Krauss 387 23.09.1874 11.08.1923 zl
585 ALPSPITZ 537841 Krauss 368 20.09.1874 31.03.1924 zI CW M
Zweite Serie, dritte Lieferung geman Vertrag vom 31.08.1874
15 COPERMICUS Krauss 363 10,1874 29.10.1874 09.1922 vk
24 PETER HENLEIN 537942 Krauss 370 02.11.1874 03.11.1874 02.1923 zl CW Mi
20 WALLENSTEIN 537943 Krauss 371 07.11.1874 11.08.1923 zl
13 SUEVIA 537944 Krauss 372 11.11.1874 12.11.1874 1925
75 PEGNITZ 537945 Krauss 373 18.11.1874 24111874 02.1923 vk
77 REZAT 53 7946 Krauss 374 241116874 1925 1898 NepF
Zweite Serie, vierte Lieferung gemaB Vertrag vom 30.09.1874
661 ROSENBERG 537956 Maffei 1056 07.05.1875  11.08.1923 2zt
662 SCHELLENBERG 537957 Mattel 1057 13.05.1875  11.08.1923 vk
663 ANDECHS Maffei 1058 20.05.1875  06.02.1921
664 RUDOLPHSTEIN Maffei 1059 26,05.1875 11.1822 zI CW Nir
665 OBERHAUS 537958 Matfei 1080 03.06.1875  31.03.1924 2l CW Nir, 1909 NepF CW Reg
866 LIMBURG 537958 Maftei 1081 10.06.1875 1825 1878 Kesselzerknall bei Aitrang
867 HARDENBURG Maffei 1082 06.1875  14.07.1922 zl
668 TALBER Maffei 1063 03111875 18121915
869 BRENZ 537960 Matfei 1084 09.11.1875  11.08.1823 2l
670 ROTT 53 7861 Mattel 1085 16.11.1875  31.03.1924 2l CW Nir, 1901 NepF
671 QUEICH 537962 Maffei 1086 28.11.1875  31,03.1924 z| CW Niir
672 LAUTER 537863 Maffei 1087 15.12.1875 1825 1908 NepF
673 BLIES Maffei 1068 07.01.1876 04.1921 zl
674 GLAN Maffer 1063 22011876 21.03.1921 zl
675 ALSENZ 53 7966 Maffer 1070 04.02.1876 1925 1898 NepF
676 PFRIMM 537967 Maffer 1071 10.02.1876  31.03.1924 z| CW Nir
677 NAHE Maffer 1072 17.02.1876  02.08.1922 zI CW Mii
678 LAMITZ Maffel 1073 24021876 01.1922 vk 1898 NepF
678  AURACH 53 7968 Maffei 1074 03.03.1876 02.1923 zl
680 WERN 537969 Maffei 1075 10.03.1876 1924
681 WERNECK 537970 Maffei 1078 17.03.1878 1825
Zweite Serie, fiinfte Lieferung geman Vertrag vom 28.09.1674
682 MKT SCHEINFELD Krauss 497 07.06.1875 08.06.1875 06.1922 vk, 1897 nK
683 REHAU 537047 Krauss 438 16.06.1875 1925
684 OTTERBACH 537948 Krauss 498 26.06.1875 27.03.1924 zl CW Ma
685 MUTTERSTADT Krauss 500 02.07.1875 01.1822 Wal 215, 1308 nK CW We
686 BABENHAUSEN Krauss 501 26.07.1875 1919 an Belgien, ETAT 7686
BB7 WERTINGEN 537549 Krauss 502 04.08.1875 1924 1891 Kesselzerknall bei
Heigenbriicken
688 LICHTENAU Krauss 503 14.08.1875 14.07.1922 vk
689 CADOLZBURG 537850 Krauss 504 19.08.1875 1925 1904 nK CW We
690 SELB 537951 Krauss 505 04.03.1875 03.1923 HL Minchen, 1909 nK CW We
631 ARZBERG 537952 Krauss 508 16.09.1875 27.03.1924 Wal Rosenhgim
632 STEBEN 537953 Krauss 507 23.09.1875 1925 1908 nK CW We
633 LICHTENBERG 537954 Krauss 508 05.10.1875 02.1923 vk, 1901 nK CW Nir
694 HALLSTADT Krauss 509 25.10.1875 17.01.1821 zI CW MD
695 RANDERSACKER Krauss 510 16.11.1875 11.1922 Wal 256 Minchen
698 KLEINHEUBACH 537955 Krauss 511 10.12.1875 27.03.1924 I CW MO
697 GROSSOSTHEIM Krauss 512 29.12.1875 12.1922 zH CW M, 1900 nk CW We
698 LUDWIGSHAFEN 537964 Krauss 513 14.01.1876 021923 zI CW Mi
693 GEFREES 53 7965 Krauss 514 22.01.1876 27.03.1924 2l CW Mi
Dritte Serie, erste Lieferung gemaf Vertrag vom 11.10.1875
761 MECKAR 537971 Krauss 589 13.01.1877 14.01.1877 11.1922 zI CW MO
762 HAVEL 537972 Krauss 580 26.01.1877 02.1923
763 SPREE 537973 Krauss 591 05.02.1877 02,1923
764 WESER 537974 Krauss 592 22.02.1877 02.1923 zl
765 THURMAYR Krauss 533 10.03.1877 08,1921 zl CW M0, 1908 NepF CW Reg
766 HANDEL Krauss 534 16.03.1877 05.1822
767 HAYDN Krauss 595 26.03.1877 26.07.1%21 zl
768 BEETHOVEN Krauss 598 14.04.1877 03.1922 vk, 1908 NepF
70 KEMPTEN Krauss 537 2B.04.1877 06.1922 vk
9 BAMBERG Krauss 598 27.071877 27.03.1924 z| CW M
14 AUGSBURG Krauss 599 31.07.2877 0B.08.1877
16 GUTTENBERG 537975 Krauss 600 16.08.1877 03.1923 zl CW Mu
23 BELISAR Krauss 601 24.08.1877 011922 vk
25 BARNAL Krauss 602 31081677 01.08.1877 121922 zI CW M
26 MAIN 537976 Krauss 722 24.04.1678 27.03.1924 Wal Minchen
27 DURER Krauss 723 11.05.1878 1924 ab 12,1821 HL CW Neuaubing
23 FURTH Krauss 724 20.05.1878 01.1922
41 LECH Krauss 725 31.05.1878 041921 zl
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Bild 85: Das Modell der C Il im Niirnberger Verkehrsmuseum wurde
félschlich als Regensburg bezeichnel; es gibt aber die Details einer

C Il hervarragend wieder.

Bild 87 (unten rechts): Blick auf den Fiihrerstand.

Bild 86: Stirnfront des C IlI-Modells.

Abb. 85 bis 87: Verkehrsmuseum Niirnberg, Archiv Merker Verlag

/4

Bild 88 (rechte Seite oben): C Il KREUZBERG mit GuBkamin ohne obe-
ren Abschlu3 aus der CW Ndrnberg. Die Anordnung der Firmentafel am
Dampfdom entstammt allerdings der CW Minchen. Abb.: VM Dresden

Bild 89: C /Il GABELSBERGER um 1910. Abb.: Slg. Dr. Scheingraber

Bild 90 (rechte Seite unten): Projektzeichnung der C [l von Maffei mit
mittlerem Dampfdom und davorliegendem eckigem Sandkasten.
Abb.: Archiv Krauss-Maffei
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Der Verfasser hat denselben noch um 1890
herum bei der C Ill in Rosenheim gesehen.
Das Fihrerhaus hatte — wenigstens bei den
von Maffei gelieferten Maschinen —die gefalli-
gere Form mit abgerundeten Hauskanten, die
spateren wieder mit Seitenfenstern analog den
letzten B VI, B VIl und B IX erhalten. Der drei-
achsige Tender war unverandert beibehalten
worden. SchlieBlich mag noch Erwé&hnung fin-
den, daB die Lokomotiven dieser Serie gleich
von Anfang an —soweit festzustellen war — mit
den neuen Laternen ausgestattet waren, ei-
nem von Kolb herriihrenden Modell, welches
hinsichtlich seiner Proportionen und gefalligen
Formgebung wohl das Vollendetste darstellt,
das fir diese Zwecke geschaffen wurde. Die
blinkenden Messingkronen und der griine An-
strich des Laternenkérpers beeinfluBten das
Gesamtbild jeder damit versehenen Maschine
und namentlich auch der C lll in (berraschen-
der Weise.

Die dritte Serie C lll brachte auBer einigen
zeitgemal verbesserten Details wieder eine
Steigerung des Kesselvolumens durch Ver-
groBerung des Kesseldurchmessers auf
1376 mm, ferner eine Verlangerung des Ro-
stes nach vorn, so dal seine Flache auf
1,84 m* stieg, und im Zusammenhang damit
eine Verklrzung der Rohre auf 3885 mm. Kon-
struktiv ist hierbei von Interesse, dal3 durch
die erwahnte Rostverlangerung nach vorn der
Bodenrahmen der Feuerbox bereits 28 mm
Uber die letzte Achse hinausragte, so dalB3
dieselbe hinter die Krebswand zu stehen kam.
Durch diese Anderung fiel die Box etwas leich-
ter aus, der Aschenkasten dagegen tiefer und
geraumiger. Damit war der Anfang zur unter-
stlizten Feuerbox gemacht.

Am Kessel wurden von Haus aus die plumpen,
schweren Deckenbarren verlassen und durch
Stehbolzen ersetzt, wodurch die Ventile ver-
anlaBt wurden, ihren Platz nunmehr vor dem
Stehkessel zu nehmen und den Gewichtshebel
nach rlckwarts zu drehen. Dies wurde auch
auBerlich dadurch dokumentiert, dai3 die Ven-
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| .
Auszug aus dem Betriebsbuch (in Bayern: Grundbuch) !
der C lll NEUKIRCHEN, Inventar-Nr. 808
J. A. Maffei Nr. 1215, Baujahr 1879
Probefahrten vom 10. bis 13.12.1879, Abnahme 14.12.1879
Bw cw Laufleistg. Anmerkungen
(km) seit
Anlieferung
Minchen 12,1879 — 31.05.1880
Haf, hinterstellt 02.06.1880 — 07.03.1881
Hof, in Betrieb 08.03.1881 — 13.03.1882
Augshurg 13.08.1882 — 15.08.1882
Lindau 15.08.1882 — 31.10.1882 29627
Nirnberg 01.11.1882 — 18.12.1882 Hauptrev. u. Rep.
Hof 19.12.1882 — 16.05.1884
Ingolstadt 17.05.1884 — 09.01.1886 118777
Regensburg  09.01.1886 — 10.04.1886 Hauptrev. u. Rep.
Ingolstadt 11.04.1886 — 02.05.1887
Regensburg  03.05.1887 — 07.06.1887 grdfiere Rep.
infolge Anheizens
bei Wassermangel
Ingosltadt 07.06.1887 — 13.03.1889 196533
Regensburg  13.03.1888 — 16.05.1889 Hauptrev. u. Rep.
Ingolstadt 17.05.1889 — 26.03.1892 303170
Regensburg  26.03.1892 — 23.07.1892 Hauptrev. u. Rep.,
Ausbau der Heber-
leinbremse, neues
Dach, Neuanstrich
Lok u. Tender
Ingolstadt 23.07.1892 - 21.01.1895 408 340
Regensburg  21.01.1895 - 09.04.1895 Hauptrev. u. Rep.,
Neuanstrich
Ingolstadt 10.04.1895 - 16.12.1897 481630
Regensburg  16.12,1897 — 28.05.1898 Hauptrev. u. Rep.,
neue Feuerblichse,
Neuanstrich
Ingolstadt 28.05.1898 — 31.07.1900 599 466
Regensburg  01.08.1900 — 24.10.1900 Hauptrev. u. Rep.,
Sitze im Flhrer-
haus angebracht
Ingolstadt 25.10,1900 - 30.03.1803 676965
Regensburg ~ 30.03.1903 - 27.06.1903 Hauptrev. u. Rep.,
Neuanstrich
Ingolstadt 28.06.1903 - 06.03.1906 758620
Regensburg ~ 06.03.1906 — 18.05.1906 Hauptrev. u. Rep.
Ingolstadt 19.05.1906 -
keine weiteren Eintragungen im Grundbuch
Bild 91: Die ROTT aus dem Jahre 1875 hatte bereits bei Lieferung einen
runden Sanddom in Kesselmitte. Abb. 91, 92: Werkfoto Krauss-Maffei
Bild 94 (rechte Seite unten): Die SCHWABACH mit konischem Blech-
kamin und Halbrundstab ist nach einer Hauptuntersuchung fahrbereit.
Bild 93 (unten rechts): Die Schwesterlok GLUCK war hier bereits mit
dreiachsigem Tender gekuppelt. Abb. 93 und 94: NachlaB Schérner
Bild 92 (unten): C Il NEWTON um 1900 noch mit urspriinglichem zwei-
achsigem Tender, der 1911 durch den der B IX LANDAU ersetzt wurde.

tile mit derselben, an englische Vorbilder
gemahnenden, schén geformten Verkleidung
umgeben wurden, die auch die DV und die
1877/78er-B IX auszeichneten. Auch der Dom
riickte nun, zum Vorteil des Gesamtbildes und

der Gewichtsverteilung, in die Mitte des Lang-
kessels und tiberlie3 seinen bisherigen Stand-
ort dem Sandkasten, der sich durch diese
Transferierung sehr “gehoben” fihlte und nun
gendtigt war, durch lange vor die Treibrader

fuhrende Rohre den Sand auf den Weg zu
streuen. Da auch der Kamin bei dieser allge-
meinen Verschénerung nicht zuriickbleiben
wollte, umgab er sich nach allgemeiner Ver-
besserung seiner Form noch mit einem Halb-
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rundstab als oberem AbschluB und erzielte
dadurch seinerseits einen deutlich sichtbaren
Erfolg. Das Fihrerhaus erhielt die gleiche ge-
fallige und gerdumige, wenn auch etwas kiir-
zere Form, wie sie flr die letzte B IX-Liefe-
rung, die gleichzeitig gebaut wurde, mit Vorteil
schon ein Jahr vorher entworfen worden war.
Die Fihrerhauser der Kraussschen C Il wie-
sen durchweg typisch Krausssche Formen
auf, sahen weniger gefallig aus und entbehr-
ten, von einigen Ausnahmen vielleicht abge-
sehen, der Seitenfenster. Auch die kleinere
Form der Namentafel sowie der Buchstaben
selbst gegeniiber jenen der Maffeischen Loko-
motiven machte die Krauss-Exemplare un-
triglich als solche erkennbar. Die Rader wa-
ren auch bei dieser letzten Serie geschmiedet,
die Gegengewichte eingesetzt. Das Gewicht
der letzten Serie C Ill war noch etwas gestie-
gen und betrug ca. 38 t bei einer Lastverteilung
von 13,3/12,6/12,1 t. Der dreiachsige offene
Tender war der gleiche wie bei der vorigen
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Lieferung. Auf der vorhandenen, musterhaft
ausgefiihrten und bereits mit Millimeteran-
gaben versehenen Zusammenstellungszeich-
nung in 1:10, die im Marz 1878 von Anton
Hammel, dem spéateren langjahrigen Direktor,

angefertigt wurde, ist die Heberleinbremse ein-
gezeichnet. Sie scheint aber nur bei einigen
Maschinen angebracht gewesen zu sein; hau-
figer war auch hier die Wurfhebelbremse, wel-
che solche Maschinen besalBen, die regelma-

e,




Big starkere und langere Steigungen zu befah-
ren hatten.

Spatere Zeiten haben natiirlich allerlei Ande-
rungen, Verbesserungen und Modernisie-
rungen an den zahlreichen Maschinen vorge-
nommen; insbesondere kamen durch die vie-
len, meist nach der letzten Bauart hergestell-
ten Ersatzkessel allerlei Kombinationen in die
einzelnen Serien, so daB nur ein genau Einge-
weihter sich schlieBlich noch zurechtfinden
konnte.

Stationierung und
Betriebseinsatz

Zunachst wird die C lll, wie alles Neue, im
Suden aufgetreten sein — worauf schon die
Einrichtung fur Torffeuerung bei der ersten
Serie hinweist — und im Norden vielleicht auf
schwierigen Strecken mit starkem Verkehr,
wie die dortmals neuen Strecken Ansbach und
Nurnberg — Wirzburg — Aschaffenburg. Nach
dem Kriege von 1870/71 aber, als ihre Anliefe-
rung von beiden Fabriken in schneller Folge
und groBer Anzahl vor sich ging, hat sie ihre
Tatigkeit jedenfalls Uber das ganze Kénigreich
ausgebreitet, und die C |l blieb, soweit festzu-
stellen, hauptsdchlich auf einige leichtere

Strecken des Nirnberger Bezirks beschrankt.
Jedenfalls war die C Il durch mehrere Jahr-
zehnte in allen gréBeren und mittleren Heiz-
hausern des Landes anzutreffen, woran auch
die zunachst langsame Beschaffung der Zwil-
lings-C IV wahrend der achtziger Jahre nichts
zu andern vermochte, da diese auf einige
schwierigere Strecken wie Plattling — Deggen-
dorf — Eisenstein und zum Teil solche mit
Steilrampen im Norden des Landes beschrankt
blieben.

Wenn es auch nicht mdglich ist, flr die ganze
groBe Masse der C lll die Heimatstationen
wahrend der achtziger und neunziger Jahre
und nach der Jahrhundertwende anzugeben —
es ist dies auch schon wegen der haufigen
Anderungen ihrer Stationierung unmaglich —,
so geben doch nachstehende Namenzusam-
menstellungen ein ungefahres Bild und zei-
gen, daB Ende der achiziger bis Ende der
neunziger Jahre die Verteilung der Maschinen
hinsichtlich des Alters eine ganz beliebige war,
die Torfmaschinen jedoch ausschlieBlich im
Slden, namentlich in Rosenheim, blieben.
Folgende Maschinen befanden sich um jene
Zeit nach zuverlassigen Aufschreibungen ei-
nes gewissenhaften und sachverstandigen Be-
obachters im Norden Bayerns:

In Niirnberg selbst und im dortigen Bezirk:
GUTTENBERG, PETER HENLEIN, BELISAR,
BARNAU, DURER, FURTH, LECH, REZAT,
GNEISENAU, SCHARNHORST, HUMBOLDT,
OCHSENKOPF, WALDSTEIN, SCHWAB-
HAUSEN, SANDRACH, RINGBERG, RED-
NITZ, ATTEL, KONIGSWART, HORN, KAUL-
KOPF, HAHNENKAMM, STUIBEN, ALP-
SPITZ, SAILING, HARDENBERG, BRENZ,
GLAN, OTTERBERG, HALLSTATT, NECKAR,
SPREE, WESER, THURMAYR, HANDEL,
HAYDN, BEETHOVEN, NEUKIRCHEN u.a.
In Wiirzburg und vielleicht Schweinfurt:
CADOLZBURG, SELB, ARZBERG, STEBEN,
GEFREES, COPERNICUS, OTTO VON GUE-
RICKE, NATHAN, FUGGER, WATT, COOK,
COLUMBUS, TORICELLI, ROTTECK,
KREUZBERG, KOSSEINE, BURGSINN,
RAIN, SCHNAITTACH, NEUHAUS, REHAU,
FEUCHTWANGEN, SULZ, ZORNEDING,
WERNECK, MKT SCHEINFELD u.a.

In Aschaffenburg:

SUEVIA, WALLENSTEIN, PEGNITZ, WER-
TINGEN, WEISSENSTEIN, EPPRECHT-
STEIN, GEIERSBERG, JOHANNISBERG,
RANDERSACKER u.a.

In Hof mit allfalligen Detachierungen in Neuen-
marki-Wirsberg und Lichtenfels:
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Bild 98: Die ARCHIMEDES dient als Hinter-
grund fiir das Personal einer nicht bekannten
Betriebswerkstatte.

Bild 95 (linke Seite oben): Aus dem Jahr 1871
stammt die C Il HUMBOLDT, die woh! anlaf3-
lich eines Jubildums in einer unbekannten
Betriebswerkstétle abgelichtet wurde.

Bild 96 (darunter links): C Ill FRAUNHOFER
mit verklirztem Kamin im sdchsischen Lok-
schuppen der Bw Hof.

Bild 97 (daneben): Die C Ill ALPSPITZ nach
einer Revision wahrscheinlich in der CW
Niimberg.

Bild 99: Die von Krauss 1874 gebaute C [l
HAHNENKAMM erhielt im Jahre 1893 einen
Neubaukessel.

Abb. 95 bis 99: Sammlung Asmus

NORIS, REICHENBACH, BAMBERG, ERLAN-
GEN, MAIN, NEUFAHRN, LUDWIGSHAFEN,
VELDENSTEIN, PLATTE, ROTHE WAND,
SONNENBERG, GOTTHARDSBERG, KROT-
TENSEE, HOHENSTEIN, IRRENLOHE,
WERTACH, PREYSING, MERZ, LUTZOW,
LICHTENSTEIN, BABENHAUSEN, LICH-
TENAU, KLEINHEUBACH, ROTENBERG,
MARTINLAMITZ, ACH, STREU, ROSSSTALL,
VORRA, BURGSINN, HASSLAU, VOHBURG,
GANGKOFEN.

Vergleichsweise wenige Staatsbahn-C Il wa-
ren im Ostbahn-Gebiet tatig. Von diesen wa-
ren um die fragliche Zeit in der CW Regens-
burg zu sehen:

POPPENHAUSEN, KIRCHSEEON, ASCH,
VELDEN, SONTHEIM, AICHACH, SCHRO-
BENHAUSEN, OSTERMUNCHEN, HAVEL.
In Augsburg sah der Verfasser eigenen Auf-
zeichnungen zufolge wahrend der Jahre 1889
bis Sommer 1895:

I.P. RICHTER, OTTINGEN, WOHLGEMUTH,
BLUCHER, SULZ, KEMPTEN, BERATZ-
HAUSEN, CORNELIUS, SENEFELDER,
FRONTENHAUSEN, OBERHAUS, VEIT
STOSS, MKT BIBART, FRAUNHOFER,
FRANKLIN, RIENECK, EBELSBACH, HOL-
BEIN, PYRKHEIMER, PEUTINGER, GES-
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SERTSHAUSEN, SICKINGEN, KAUFBEU-
REN, COPERNICUS, TURKENFELD, LAN-
GENZENN, NORDLINGEN, SCHENK, UH-
LAND, SCHROBENHAUSEN, SCHELLING,
STEIN, NYMPHENBURG, QUEICH, ATTEL,
KAUFERING, WERNECK, COLUMBUS,
FRANZENSBAD, OSTERMUNCHEN, FRAN-
CONIA, LIMBURG, EBENHAUSEN, BAADER,
SPREE, GALILEI, DOMBUHL, ERTEL,
STIGLMAIER, SCHELLENBERG, SCHLEISS-
HEIM, LANGENFELD, GUTTENBERG,
GARS, NEWTON, OBERON, FREUNDS-
BERG, GANGKOFEN, GLUCK, GNEISENAU,
HEILSBRONN, KLEIST, KLENZE, KREUZ-
BERG, ARNDT, AUGSBURG, AURACH,
BELISAR, BLIES, FAUST, FEUCHTWANGEN
u.a., die nicht verzeichnet beim Verfasser in
Vergessenheit geraten sind.

In Kempten und Lindau sah man u.a.:

GAY LUSSAC, LAMITZ, LIMBURG, NECKAR,
DURER, ALSENZ, ADAM KRAFFT, MELL-
RICHSTADT usw.

Von diesen Maschinen, die in Augsburg im
angegebenen Zeitraum ein- und ausfuhren,
war etwa die erste Halfte derselben (30 Stlick)
dortselbst beheimatet, wahrend die Ubrigen
von Noérdlingen, Neu-Ulm, Ingolstadt, Mn-
chen und wohl auch von Kempten her dorten

einlangten und wieder zurlickfuhren. Uber-
haupt blieb Augsburg auch nach Erscheinen
der C |V beider Bauarten noch lange Zeit eine
C lll-Hochburg. Dank der vergleichsweise glin-
stigen Verhélinisse der von dort ausgehenden
Strecken beherrschien die C Il den Gliterzugs-
dienst allein bis Uber die Jahrhundertwende
hinaus, wobei sich die Anzahl der beheimate-
ten Maschinen, des haufigen Vorspanns we-
gen, noch erhoht hatte. Erst ca. 1904 erschie-
nen die C IV-Verbund auf dem Plan, ohne
jedoch die C lll ganz verdrangen zu kénnen,
und noch Ende 1913 waren in Augsburg neben
24 C IV Verbund 18 Sttck C Il beheimatet.
DaB in obigen Zusammenstellungen dieselbe
Maschine an zwei Stationen genannt ist, hat
seinen Grund in den erwahnten, vielfach staft-
gehabten Verschiebungen.

Mit dem Erscheinen der Verbund-C IV Anfang
der neunziger Jahre wurde die C Il zunachst
aus Minchen Centralbahnhof bzw. Laim ver-
dréangt, da der 1894 eingefiihrte Vororisverkehr
fur den Sonntagsdienst Maschinen mit Hei-
zungseinrichtung und Westinghousebremse
erforderte und die C |l beider Vorrichtungen
entbehrte. Schon im Herbst 1893 (kurz nach
der Ubersiedelung des Verfassers nach Miin-
chen) machte sich dieser Maschinenaustausch




bemerkbar, und bereits im schénen Sommer
1894 waren an den Feiertagen die Vororts-
ziige nach Grof3hesselohe, Planegg usw. nur
mit C IV-Verbund zu sehen. Ahnliches mag
sich wenig spaterin Nurnberg ereignet haben.
Gleichzeitig hatte die Kassierung der C |l ein-
gesetzt, und die C Ill trat nun allenthalben an
inre Stelle. Wurde die C Ill so nach und nach
durch die C IV und C VI und im Wiirzburger
Bezirk durch E| von einigen schwierigen

Verteilung der C Ill Ende 1913

Bw Stiickzahl Bw Stiickzahl
Augsburg 18 Ingolstadt 8
Kempten = Regensburg 34
MinchenC.B. 2 Noérdlingen 8
Neu-Ulm 1 Treuchtlingen 4
Lindau 1 Landshut -
Minchen Ostbf 1 Aschaffenburg 5
Simbach 2 NirnbergC.B. -
Lichtenfels 1 Passau 4
Schwandorf 22" Schweinfurt -
Rosenheim 10 Nurnberg Rbf 32
Hof 44 Plattling —
Eger 14 Ludwigshafen 4
Freilassing 9 Bamberg 14
Neuenmarkt-W. 3 Weiden 29"
Wirzburg 17 Kaiserslautern 1

' meist Ostbahn-C |1

Hauptstrecken verdrangt, so fand sie bei dem
fortwahrend anwachsenden Verkehrsvolumen
doch bis weit Gber die Jahrhundertwende hin-
aus —jaeigentlich bis in die Kriegsjahre hinein
—noch Betatigungsmoglichkeit genug, umihre
fernere Daseinsberechtigung zu erweisen.
Dies geht auch deutlich aus ihren Betriebs-
leistungen hervor. Ihre Aufenthaltsorte wah-
rend der spateren Zeit verteilen sich lber das
ganze Netz, nur in Minchen und Nirnberg
C.B. waren sie nicht mehr beheimatet.

Aus diesem Verteilungsplan geht deutlich her-
vor, an welchen Stellen die C Il zur Ganze
bzw. mehr oder weniger durch neue Maschi-
nen ersetzt war und an welchen sie noch “das
Heftin der Hand behalten hatte”. In Augsburg,
wo in frilheren Zeiten mindestens 30 Stilck
beheimatet waren, hatte sich langst die C IV
eingenistet, ebenso in Kempten und Lindau, in
welch letzterem Depot auch die 7 NaBdampf-
G 4/5 standen. Auch in Neu-Ulm war die C Il|
so gut wie verschwunden, da die Lastzlige
zumeist von Augsburger bzw. Kemptener C IV
gefuhrtwaren.

In Minchen-Central und -Ost standen aus-
schlieBlich C VI und C IV im Streckendienst,
letztere auch fir Simbach und teilweise Ro-
senheim. Dortselbst, im Torfdorado von einst,
war die C Il nach wie vor verblieben und
vermochte den nicht eben starken Guterver-

kehr gegen Kufstein und Salzburg, 6fter nattr-
lich zu zweit, noch zu bewaltigen. Von Freilas-
sing fuhren sie nach Mihldorf oder hatten bis
Traunstein vorzuspannen. Von Ingolstadt aus
befuhren sie die Donautalbahn, undin Treucht-
lingen dienten die wenigen Exemplare wohl
nur als Nothelfer. In Nirnberg Rbf stand noch
eine vergleichsweise gro3e Zahl, die jeden-
falls noch reguléren Streckendienst, wohl meist
zu zweit, machte.

Gleiches drfte bezliglich der groBen Anzahl
in Hof gelten, das dortmals eine wahre Hoch-
burg der C Il geworden war, wahrend die
einzelnen Maschinen in Lichtenfels und Neu-
enmarkt-Wirsberg nur zur Aushilfe dienten.
Von Bamberg kamen die dortigen C Il vermut-
lich nach Schweinfurt und vielleicht auch nach
Lichtenfels und gelegentlich nach Niirnberg im
Vorspann. Regensburg bedurfte der C I viel-
fach zum Vorspann auf der steigungsreichen
Strecke nach Nirnberg, vielleicht auch nach
und von Landshut herauf, wo starker Pro-
filwechsel den Betrieb verteuerte.

Unter den Regensburger C Il befanden sich
auch solche der Ostbahn, deren Hauptmasse
jedoch in Weiden und Schwandorf, vielleicht
auch in Eger, Landshut und Passau beheima-
tet war, mehr oder weniger stark mit Staats-
bahn-C Il vermischt,

DaR sich in Wiirzburg und Aschaffenburg um

1  Bild 100 (oben):
{ Am 18.8.1913
4 hatte die C Il
NAHE einen
Unfallim Bahn-
hof Salzburg, bei
dem der nach-
gereihte Post-
wagen den
Tender bescha-
digte. Abb. 100,
102, 104: Sig.
Dr. Schein-
graber

Bild 101: C Ilf
MOZART scheint
bereits auf einem
Abstellgleis auf
ihr Ende zu war-
ten. Abb.: R.
Kallmiinzer,

Slg. Asmus
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jene Zeit vergleichsweise nur wenige C Il be-
fanden, hat seinen Grund darin, daf3 der star-
ke Giterverkehr in diesem Bezirk fast vollig
von der 1911 beschafften schweren G 5/5 und
den zahlreichen E | bedient wurde, denen noch
eine Anzahl C IV zur Seite standen. Nordlin-
gen sandte seine C Il bis Pleinfeld, ferner
nach Dombhl und gelegentlich — zumeist im
Vorspann — bis Augsburg. Die 5 nach Lud-
wigshafen verschlagenen C |ll waren wohl als
Nothelfer dorthin abgegeben worden; denn in
der Pfalz beherrschten langst die Vierkuppler
G 3, G 4 und G 5 den Giiterzugsdienst.

Die Zahl der Unfélle — die Nachtseite des
Betriebs —, insbesondere der kleineren, mit
geringem Schaden abgelaufenen ist nattrlich
bei der groBen Maschinenzahl und der langen
Dienstzeit der C Ill keine geringe; auch bei
schweren "mishaps” war sie zu allen Zeiten da
und dort beteiligt; aber im ganzen waltete da-
bei doch immer ein Schutzengel, denn trotz
allem, was sich in derlangen Zeit ereignete, ist
nicht eine einzige C Ill infolge eines Unfalls
zugrundegegangen.

Die vielen ZusammenstéBe, die sie auszuhal-
ten hatte, vermochten ihr nicht allzuviel anzu-
haben. Dank ihrer sehr soliden Rahmenbauart
verliefen AufstoBe fir das “Gegenlber” stets
verhangnisvoller; ebenso bewahrte sich ihre
Standfestigkeit bei ihrer geringen Gesamtho-

he und der tiefen Schwerpunktlage. Sie fiel bei
solchen Gelegenheiten nicht um, auch wenn
sie seitliche StdBe auszuhalten hatte. Typisch
fur das Verhalten der C Il bei Zusammensto-
Benwar ein solcher mit der einen in die Station
einfahrenden Eilgliterzug fiihrenden S 3/5 3310
am 28. Oktober 1908 in GroBkarolinenfeld, wo
die C Ill ADAM KRAFFT nur seitlich ein wenig
aus dem Geleise geriet, wahrend die S 3/5
infolge ihres hochliegenden Kessels durch den
Stof3 seitlich umstrzte.

Auch Unfalle schwerster Art, wie Kessel-
explosionen, von denen mehrmals C Il betrof-
fen wurden, fihrten nicht zum Untergang.

Betriebsleistungen der Loks

Im Jahre 1881, also zu einer Zeit, wo die Serie
C Il volizéhlig war (253 Stiick plus 52 Ost-
bahn-Lokomotiven, zusammen 305), betrug
inre Gesamtleistung im Betrieb 6 527 769 km,
was ohne Beriicksichtigung des Repara-

Bild 102 (oben):
Hier sind sich die

C Il KAULSKOPF
unddie B IX
VILSHOFEN ins
Gehege geraten.
Bild 103 (Mitte):
Laut von Welser
ereignete sich hier
ein Unfall zwischen
Weiden und Hof, bei
dem neben einer C Il
auch zwei Sigl-C I,
eine davon die RIES,
beteiligt waren. Abb.:
Sammlung Asmus
Bild 104: Die C IlI
BELISAR von 1877

mit C ll-Ersatzkamin

macht schon einen
rechtabgewirtscharf-
teten Eindruck.
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Bild 106: Typenblatt der Siglschen C Il nach dem Staatsbahn-Verzeichnis von 1904. Abb.: Sammlung Hufschlager
Bild 105 (ganz oben): Aus der 1872 in Wiener Neustadt gebauten ersten Lieferung von Sigl stammt die GARTNER, hier noch im Originalzustand.

turstandes eine durchschnittliche Jahres-
leistung pro Maschine von 21 500 km ergibt.
Bericksichtigt man den jeweiligen Repara-
turstand mit ca. 15%, so steigt dieser Jahres-
durchschnitt auf ca. 25 000 km. Die C Il be-
sorgte mehr als 3/4 des gesamten Giiterzugs-
dienstes; auBer ihrwarennoch 73 C llund 12
Ostbahn-C Il im gleichen Dienst.

1890 betrug die Gesamtleistung der 305 C llI
im Guterzugsdienst 8 468 400 km (wobei
829 000 km auf Vorspann entfielen), somit pro
Maschine 27 265 km im Durchschnitt und un-
ter Berlcksichtigung des Reparaturstandes
ca. 32 500 km. AuBer den C lll standen noch
85C llund 30 C IV im Giiterzugsdienst, welch

letztere jedoch da und dort auch im Personen-
zugsdienst auf schwierigen Strecken dienten,
so daB die C Il immer noch gut 3/4 des
Gesamtgliterzugsdienstes besorgte.

Im Jahre 1900 betrug die Gesamtleistung an
Lastziigen einschlieBlich 1 309 800 kmim Vor-
spann, Schub und an Materialziigen insge-
samt 10 216 000 km, trotzdem um diese Zeit
64 Cll, 187 C IV und 48 C VI im gleichen
Dienst mitwirkten — ein Zeichen dafir, wie
stark der Verkehr sich in den neunziger Jah-
ren gehoben hatte. Die Jahresleistung einer
C lll belief sich in diesem Jahre aufrund 39 160
bzw. 44 000 km. Die C Il waren schon grdB-
tenteils kassiert oder standen nur mehr im

Verschubdienst. Im Jahre 1906 betrug die
Gesamtleistung der 303 C Ill, wenn auch be-
reits rlicklaufig, immerhin noch 9 269 000 km
(inkl. 1 375 270 km in Vorspann- oder Schub-
diensten).

Selbst 1913, trotz Mitwirkung von 15 G 5/5, 71
G 4/5und E I, 120 C VI und 187 C IV, belief
sich die Gesamtleistung der 301 C Il im Dienst
auf 9 438 100 km, wovon 6 631 000 km auf
Guterzugsdienst, auf Vorspanndienst an G-
terziigen 1725000 km und 82 100 km auf
Materialzlige usw. entfielen; dies ergibt eine
Jahresdurchschnittsleistung von ca. 28 000
bzw. 32 000 km. Die C Il spielte also auch
noch um diese vergleichsweise spate Zeit im
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Bild 108: Aufnahme der Sigl-C Il FAHRENBERG a
Bild 107 (ganz oben): Der neue Kessel von 1897 pafte sie duBerlich weitgehend der normalen C Il an. Abb.: R. Kallmiinzer, Sammilung Asmus

Guterzugsdienst der Kgl. Bayer. Staatsbahn
eine recht wichtige Rolle.

Auch 1914 blieb ihre Leistung infolge des
Kriegszustandes auf recht betréachtlicher Hohe.
Es belief sich die Leistung an Glterzligen auf
5 041 475 km, an Militarziigen auf 673 000 km,
Vorspann und Schub 1610560 km und
67 610 km in diversem Dienst, so daB die
Gesamtleistung immer noch 7 392 645 km
betrug, im Jahresdurchschnitt pro Maschine
bei 296 Stlck ca. 24 400 km bzw. 28 000 km.
Das waren noch immer tber 1/3 des gesamten
Guterzugsdienstes, trotzdem in diesem Jahr
187CIV,120C VI, 64EI,1BBI,7G 4/5und
15 G 5/5 mitwirkten. Noch wahrend des Welt-
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us der zweiten Lieferung von 1874. Abb. 105 und 108: Sammiung Dr. Scheingraber
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krieges hat sie im In- und Ausland ihrem Vater-
lande wertvolle Dienste geleistet. Leider feh-
len Uber diese Zeit die nétigen Unterlagen.
Erstdie Nachkriegszeit begann ihre Reihen zu
lichten, da nattirlich die schweren Strapazen
an den schon bejahrten Maschinen nicht spur-
los vorlibergegangen waren; aber immerhin
standen 1920 noch 228 Stlick in Dienst, und
sie schienen berufen, nochmals fiir einige Zeit
Friedensarbeit zu leisten, doch die inzwischen
in groBer Zahl beschafften modernen Gattun-
gen G 4/5 und G 5/5, insbesondere aber die
G 3/4 machten ihr alsbald den Garaus.

Gleichwohl konnte man noch zwei Jahre spa-
ter da und dort eine C Ill in Tatigkeit sehen; so

fand sie der Verfasser 1923 auf der Mihldorfer
Strecke, 1924 zwischen Traunstein und Ro-
senheim fahrend, und bis 1925 rangierten
FRANCONIA, SCHELLENBERG und PFRIMM
dortselbst, wo SCHAFTLACH, TYCHO, MO-
ZART u.a. bereits abgestellt zu sehen waren.
So war es auch an vielen anderen Bahnhofen
des Landes. In Augsburg, wo 1923 die
KOSSEINE rangierte und 1924/25 eine groBe
Zahl kassierter Maschinen verschiedener Klas-
sen, darunter Ostbahn-B IX, Pfalzer Atlantic
(P 4),C IV,B Vliunddie B V PLUTO abgestelit
waren, standen zahlreiche C Ill in Erwartung
des Abrufs zum Abbruch.

Ein noch weit umfangreicherer Park war in



Regensburg zusammengefahren auf dem Ge-
lande der einstigen CW der Ostbahn, deren
Werkstatten tiberhaupt zu dieser Zeitfast aus-
schlieBlich der Demontierung unzéhliger Ma-
schinendienten. Jene C |l jedoch, deren Kes-
sel noch in vergleichsweise gutem Zustand
waren, fanden da und dortim ganzen Land als
Heiz- und Waschkessel weitere Verwendung,
so dafl man auch in den folgenden Jahren bis
aufdie Gegenwart (1931) noch ab und zu eine
C lll, freilich ohne Namen, Bahnnummer und
Triebwerk, in einem stillen Winkel zu sehen
bekam.

So ist sie auch heute noch nicht ganz *ver-
sunken und vergessen”, wenn auch von ihren
Taten “kein Lied, kein Heldenbuch meldet”.

C lll Bauart Sigl

Als nach dem siegreichen Kriege 1870/71 ein
neuer Aufschwung des Wirtschaftslebens ein-
setzte, wozu die Reichsgriindung, das herein-
stromende Franzosengeld und ein gewisses
SiegesbewulBtsein einen besonderen Stimu-
lus gegeben hatten, stieg der Bedarf an Eisen-
bahnfahrzeugen so sehr, dafi die beiden hei-
mischen Fabriken trotz vollster Tatigkeit nicht
ausreichten, um den Bedarf der Bayerischen
Staatsbahnen rechtzeitig zu befriedigen.
Krauss konnte die Lieferzeiten nichteinhalten,
vermittelte aber eine sich momentan bietende
Gelegenheit zum Erwerb geeigneter Last-
zugslokomotiven, welche die Siglsche Fabrik
soeben fertiggestellt hatte.

Diesem Umstand verdanken die in zwei Seri-
en gelieferten Osterreichischen Dreikuppler
ihre Existenz auf den bayerischen Linien. Sie
waren urspringlich fir die Ungarische Cen-

tralbahn bestimmt und wurden nun an die
Bayerische Staatsbahn verkauft und in zwei
Gruppen geliefert. Die erste Lieferung umfaB-
te 8 Stick und wurde in Wiener Neustadt
gebaut, die zweite, 6 Stlick zéhlend und 1874
geliefert, stammte aus den Werkstatten in
Wien.

Diese Maschinen waren identisch mit der Se-
rie Ill der Ungarischen Staatsbahn bzw. Serie
46 der K k. Osterreich. Staatsbahn und sehr
ahnlich der Luschkatype der Galizischen Carl-
Ludwigs-Bahn und der Lemberg-Czernowitz-
Jassy-Bahn und paften als Hallmaschinen
ganz gut zu der einheimischen C III; im dbri-
gen aber verriet ihr AuBeres anfangs auf den
ersten Blick ihre Herkunft. Mit ihrer Kamin-
krone, dem mit blankem Messingband umgtir-
teten Dom mit breitem Sockel, der unvermeid-
lichen Fllschale, dem Flhrerhaus mit seinen
weit ausgeschnittenen Seitenwéanden, der ho-
hen, Uber das Dach hinausragenden Ventil-
verkleidung, den groBen, (iber dem Vorderrad
beiderseits stehenden Sandkéasten fielen sie
und ebenso der Tender mit den beiden Krem-
pen an den Seitenwanden sofort auf.

Ihre Bauart mit beiderseitigem Uberhang, dem
auBeren Doppelrahmen, Hallschen Halslager-
kurbeln, innerer Stephensonsteuerung mit of-
fenen Stangen und ungefahr derselben Heiz-
und Rostflache reihte sich gut in die Klasse
C Ill ein. Die Zylinder lagen, im Gegensatz zur
Staatsbahn-C Ill, horizontal und reichten et-
was in die Fahrzeugumgrenzung hinein. Die
Gewichtsverteilung im Urzustand mitje 12,3 t
war sehr gleichmaBig, trotzdem die Zylinder
weiter als notwendig vor die Vorderrader hin-
ausgeschoben waren, wahrscheinlich mit
Rucksicht auf die Treibstangenlange. Der leicht

tberhéhte Stehkessel mit tiefer Box und hori-
zontalem Rost war bis dicht an die hinterste
Achse herangertickt. Die Dampfspannung be-
trug 10 atm; das eine Federventil befand sich
am Dom, das zweite im Flhrerhaus. Unge-
wohnlich war die Stellung des Regulatorhebels,
derim geschlossenen Zustand, entgegen son-
stigem Gebrauch, nach “links” gerichtet war.
Auch Kessler hat diese Ausflihrung bei eini-
gen Maschinen fir diverse stiddeutsche Bah-
nen zur Anwendung gebracht.

Die groRen Sandbehalter waren, wie bei den
wenige Jahre zuvor flr die Kronprinz-Rudolf-
Bahn gelieferten Lokomotiven, beiderseits tber
den Vorderradern als rechteckige Kasten an-
geordnet. Charakteristisch waren auch das
Fehlen eines Trottoirbleches am oberen Rah-
menende und die teilweise auBenliegenden
Ausstromrohre. Die Tragfedern waren tber
den Achslagern und der oberen Rahmenkante
angeordnet und durch Balancier zwischen den
beiden hinteren Achsen verbunden. Das Leer-
gewicht des dreiachsigen Tenders belief sich
auf nur 11 t — vergleichsweise wenig fr den
groBen Wasserraum von 12 m? doch betrug
das Leergewicht des Tenders der zweiten Lie-
ferung bei gleichem Fassungsraum 13,4 t.

In der ersten Hélfte der neunziger Jahre waren
diese Maschinen in ihrem damals noch unver-
sehrten Gewand oft in der Betriebswerkstatte
Munchen C.B. vor den Heizhausern zu sehen,
wo sie nach ihrer Ankunft mit den Lastziigen
von Simbach inre Umkehrzeit abwarteten.
Der Vertasser sah sie zum ersten Male 1890s
oder 1891 in Augsburg, wohin ausnahmswei-
se 2 dieser Maschinen, die ARMANNSBERG
und die HEIDENHEIM, die dortmals anschei-
nend noch in Minchen stationiert waren, mit
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einem Erfordernislastzug gekommen waren.
lhre ungewdhnliche Erscheinung wurde flr
uns das Tagesereignis, obzwar wir durch das
amtiliche Lokomotivverzeichnis vom 30. Juni
1890 langst Uber den Gesamtbestand an Lo-
komotiven unterrichtet waren und somit von
der Existenz dieser dsterreichischen Maschi-
nen wuBten. Spatere Zeit hat namentlich bei
Aufsetzen eines Ersatzkessels ihr Aussehen
stark verandert und durch Formgebung des
neuen Kamins, Doms, Sandkastens und
Fihrerhauses diese Maschinen der C Il so
ahnlich gemacht, dafB nur ein kundiges Auge
noch durch das Untergestell und den Tender
aufihre dsterreichische Herkunft aufmerksam
gemacht wurde.

Lange Zeit standen sie im Siiden des Landes,
spater jedoch tauchten sie im Norden auf, und
aufder Photographie eines Unfalls — glaublich
auf der Strecke zwischen Hof und Weiden —
sind auBer einer C || zwei Sigl-C Ill, eine da-
von die RIES, zu sehen. Wie die tbrigen C Il
haben auch diese Maschinen lange Jahre wak-
ker Dienst getan und sind erst zur Zeit des
allgemeinen Untergangs von der Bildflache
verschwunden.

Bild 111 (oben): Warum die C Il HAAR, die
1897 einen neuen Kessel erhielt, hier wohl als
Hintergrund dient? Abb.: Slg. Hufschldger

Bild 109 (linke Seite ganz oben): Die Siglsche
C Il BAVARIA erhielt 1899 in der CW Mliinchen
einen normalen C Ill-Kessel.

Abb.: NachlaB Prof. Lotter/Schérner

Bild 110 (darunter): Die C Ill HEIDENHEIM
erhielt ebenfalls 1899 ihren neuen Kessel. Sie
sollte 1919 nach Belgien abgegeben werden,
wurde aber 1922 zur Waschlok 2489 degradiert.
Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber
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Fortsetzung von Seite 43

Inv.
Nr.

809

1
2

3

"
12
33
66
67
596
597
508
589
600
601

Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten — Lokomotiven der Klasse C il

Name

MORIS
REICHENBACH
ERLAMGEN
WERTACH
NORDLINGEN
OTTINGEN
KAUFBEUREN
LICHTENFELS
SCHWABAGH
SENEFELDER
NYMPHENBURG
KLINGENBERG
FEUCHT
GANGKOFEN
FRONTENHAUSEN
SCHLEISSHEIM
MITTERTEICH
WALDSASSEN
CHAM
BERATZHAUSEN
NEUFAHAN
IRRENLOHE
MEUKIRCHEN
MARTINLAMITZ

GERMANIA
BAVARIA

SAXONIA
FORCHHEIM
KEPPLER
GARTMER
RIES
ALTMUHL
WETTERSTEIN
HOCHVOGEL
HAAR
HEIDENHEIM
FAHRENBERG
ARMANNSBERG

DRG

537977
537978
537979
53 7980
537981
53 7982

537983

537984
537985

53 7986

537987
53 7988
537983
53 7990

53 7832
537831

537833

Hersteller
FNr.

Malffei
Maffei
Maffei
Maffei
Matfei
Maffei
Matfei
Maffei
Mattei
Maifei
Maftei
Maffei
Maftel
Maifei
Maffei
Maftel
Mafiei
Maffei
Mafiei
Maftei
Mafiei
Mafiei
Maffel
Maffei

Sig
Sigl

Sigl
Sig!
Sigl
Sigl
Sig!
Sigl
Sigl
Sigl
sigl
Sigl
Sigl
Sigl

1164
1165
1166
167
1168
1169
170
17
172
173
1174
1175
1180
19
1192
1192
1194
1195
1211
1212
1213
1214
1215
1216

1363
1364

1365
1366
1372
1373
1376
1377
1823
1824
1825
1826
1874
1875

‘) Lok sollle urspranglich an Belgien abgegeben werden.

Abnahme

Dritte Serie, zweite Lieferung geméaB Vertrag vom 17.10.1877

16.03.1878
23.03.1878
01.04,1678
08.04.1678
16.04.1878
23.04.1878
30.04.1878
08.05.1878
16.05.1878
24,05.1878
01.06.1878
11.06.1878
15.01.1879
24.01.1879
03.02.1879
12.02.1879
05.03.1879
06.03.1879
30.08.1879
14.10.1879
28.10.1872
12.11.1879
14.12.1879
20.12.1878

Lieferung der Firma Sigl gem&B Vertrag vom 02./03.11.1871

21.02.1872
22021872

24.02.1872
021872
02.1872
02.1872
02.1872
02.1872

19.04.1874

20.04.1874

20.04.1874

26.04.1874

11.05.1874

24.05.1874

Aus-
musterung

31.03.1924
11.08.1923
11.08.1923
31.03.1924
27.03.1924
D2.1923
14.07.1922
31.03.1924
05.10.1921
04.1921
0B.1921
1925

1925

1919
011922

21.03.1922
27.03.1924
02.09.1922
121921
1925

1925

1925

1925

11.08.1923
27.03.1924

12.1821
30.06.1820
18.07.1804

104
05.05.1820
09,1922
06.1822
17.01.1907
06.1922

011922 )
11.08.1923
1913

Anmerkung

2| CW Nir

zl

2l CW Nir

zl CW Nir

Wal Wirzburg

zl

vk

zI CW Nr, 1900 NepF
HL CW Meuaubing
zl CW Mi

vk

1898 NepF CW We

an Belgien, ETAT 7699

zl
Wal Regensburg

1906 NepF CW We

zl, 1895 nk CW M

Wal Mihldorf,

1899 nK CW M

vk, 1859 nK CW M

zl, 1889 nK CW MU

zl CW We

hinterstellt, z1 1910

zICW ML, 1898 nK CW MG
Wal 255, 1896 nk CW MG
1902 nk CW Nar

21 CW We

vk, 1897 nk

Wal 249, 1899 nK

zl, 1697 nK

1895 nk




Wahrend der flnfziger und sechziger Jahre
war es, wie bei den meisten Bahnverwaltungen,
auch in Bayern ublich, den gesamten Ver-
schubdienst auf den groBen und mittleren
Bahnhofen von alteren, vom Streckendienst
zuriickgezogenen Lokomotiven —vorwiegend
den Klassen B |, B Il und C | sowie den in 1B-
bzw. C-Kuppler umgebauten Exemplaren der
Gattungen A l, All und A lll — besorgen zu
lassen.

Erst 1871 erschienen die ersten fir den Ran-
gierdienst gebauten, D | genannten Tender-
lokomotiven — einfache, zweiachsige Fahr-
zeuge, von welchen zunéchst 6 Stiick im Jah-
re 1871 und weitere 9 in den Jahren 1874/75
durch die Maffeische Fabrik geliefert wurden,

welche schon 1867 ahnliche Maschinen fiir
die Bayerische Ostbahn und 1866 flr die Deg-
gendorf-Plattlinger Bahn gebaut hatte.

Ihrer Bestimmung entsprechend waren diese
Maschinen mit kleinen Radern, vergleichs-
weise groBer Zugkraft und geringen Vorraten
ausgestattet. Der kurze Radstand von nur
2135 mm war sehr zweckmaBig, da ihr Dienst
diese Lokomotiven oft auf selten befahrene
Nebengeleise mit engen Kurven und Weichen
fUhrte und sie gelegentlich auch in ganz entle-
gene Winkel eindringen muBten. Im Gbrigen
sind solche Maschinen leicht zu handhaben-
de, sehr bewegliche, flinke Fahrzeuge, wie
dies ihr Arbeitsgebiet eben verlangt.

Der konstruktive Aufbau dieser Tenderma-
schinen war einfach, robust und zweckmaBig.
Der vergleichsweise fir die dortmalige Zeit
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Lokomotiven der Klasse D |

hochstehende Kessel reichte mit der Feuer-
box nur wenig zwischen die Rahmenwangen,
wodurch eine ganz moderne Anordnung ent-
stand, welche bequeme Zuganglichkeit der
Stehbolzen gewahrte. Der Hauptrahmen selbst
war als Doppelrahmen ausgebildet, eine sel-
ten anzutreffende Ausfihrung. Im Vorderteil
des Hauptrahmens war zwischen dessen Wan-
gen der Wasserbehaélter aufgehéngt, und zwar
so0, daB derselbe Uber die erste Achse nach
vorn und riickwarts gleich weit reichte.

Der Wasservorrat von 1,74 m® war selbst fir
eine nur im Bahnhofsgebiet tatige Maschine
etwas zu wenig. Es wurden daher spater, je-
doch zeitlich verschieden, meistin den achtzi-
gerJahren, zusatzliche Wasserkasten seitlich
des Langkessels angebracht, wodurch der
Wasservorrat auf 3 m® stieg. Bei ANDROME-
DA, DIANA, IRIS, JANUS, PEGASUS und
TANTALUS verblieb es jedoch bei dem ur-
springlichen geringen Wasservorrat,

Technische Daten der Klasse D |
Bauart B n2t
Treibraddurchmesser mm 9961006
L&nge iiber Puffer mm 7100
Achsstand Lokomative mm 2135
Zylinderdurchmesser mm 230
Kolbenhub mm 508
Rostlache m? 0,74
Heizflache der Feuerbichse m? 4,05
Anzahl der Heizrohre 17
Durchmesser der Heizrohre mm 2919
Heizflache der Heizrohre m? 429
Verdampfungsheizflache m? 46,95
Hachstgeschwindigkeit kmh 45
Kessellberdruck bar 10
Leergewicht t 175
Dienstgewicht t 2241235
Reibungsgewicht t 22 .4/23,5
Wasservorrat m* 1,74/3,0
Kohlevorrat t 1.2
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Da der Stehkessel noch liber der Hinterachse
stand, war kein hinterer Uberhang vorhanden.
Der Bau des Kessels selbst bot nichts Bemer-
kenswertes. Hinter dem hohen Blechkamin
von auffallend engem Durchmesser an der
Basis stand der kleine Dampfdom mit Innenre-
gulatorzug. Uber der Feuerbox waren die zwei
Sicherheitsventile angeordnet, eines mit Fe-
derwaage und ins Fiihrerhaus ragendem He-
bel, das andere als Gewichtsventil mit nach
vorn gerichtetem Hebel. Spater wurden auch
bei diesen Maschinen beide Ventile vor den
Stehkessel gesetzt und beide Hebel nach hin-
ten gerichtet mit dem Gewicht vor der Fiihrer-
hausvorderwand. Doch hat es auch andere
Anordnungen gegeben, wie die vorhandenen
Photographien von ALECTO und MINOTAU-
RUS beweisen, die nur mit Federventilen aus-
gerustet sind. Bei ALECTO befinden sich
beide im Fuhrerhaus, bei MINOTAURUS vor
diesem.

In dem anfangs riickwarts von halber Hohe an
offenen Fuhrerhaus waren die Kohlen seitlich
untergebracht. Spater wurde die Rickwand
vollig geschlossen und nur zwei ovale Fenster
wie an der Vorderseite angeordnet. Bei dieser
Gelegenheit, wenn nicht schon friher, wurde
auch der Wurfhebel der Exterschen Bremse in
seiner Bewegungsrichtung geéandert, so daB
sich der Hebel quer zur Fahrtrichtung beweg-
te, wahrend dies zuvor — etwas unbequem —in
Fahrtrichtung geschah.

Zum Streckendienst sind sie offenbar nicht
verwendet worden, was bei ihrem sehr gerin-
gen Wasser- und Kohlenvorrat ohne weiteres
einleuchtet. Auch haben sie weder Westing-
house- noch Vacuumbremse erhalten und
ebensowenig Einrichtung fiir Dampfheizung.
Doch wurden 2 oder 3 Maschinen mit Ge-
schwindigkeitsmesser (Bauart Petri) ausgeru-

Bild 114 (oben
rechts): Die
ANDROMEDA
besitzt noch
Bremskidize aus
Buchenholz; die
Aufnahme mu3
also vor 1910
entstanden sein.
Abb.: Samm-
lung Asmus

Bild 115 (Mitte):
MINOTAURUS
mit den seitli-
chen Wasserkda-

sten, die sie
1891 erhalten
hatte, und zwei

o —————
| B =S e o oy L ety et

nach hinten
gerichteten
Ventilhebeln mit
Federbelastung.
Abb. 112 u. 115:
R. Kallmiinzer,
Slg. Asmus

Bild 113 (linke
Seite unten):
Typenskizze der
D/lvom 1. Fe-
bruar 1872.

Bild 116: Uber-
sichiszeichnung
der Klasse D |

aus dem Ver-
zeichnis vom
1. Januar 1904.
Abb. 113 und
116: Archiv
Krauss-Maffei
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Bilder 118 und 120 (oben Mitte): Nach einer
Hauptuntersuchung ersirahit die ALECTO in
neuem Glanz.

Abb. 118: Prof. Lotter, Sammlung Asmus;
Abb. 119 und 120: Sammlung Asmus

Bild 119: Die MINERVA besitzt nur einseitige
Abbremsung der Treibachse von hinten; die
Fihrerraumriickwand ist noch halb offen.

stet, was ansonsten bei Rangierlokomotiven,
weil ja vollig zwecklos, niemals zu geschehen
pflegte. Bei einer Maschine wurde der Ge-
schwindigkeitsmesser nach einigen Jahren
entfernt.

In der Mitte des Radstandes war beiderseits
am Langsrahmen ein Sandkasten angebracht.
Die auB3ere Stephensonsteuerung bewegte die

Schieber, welche oben auf den Zylindern an-
gebracht waren.

Die Extersche Wurfhebelbremse wirkte auf
die Réader der Treibachse zweiseitig mittels
groBer Buchenholzkldtze, ist jedoch spater
bei manchen Exemplaren abgeéndert worden
in einseitige Abbremsung beider Achsen. Ob
diese Anderung bei der zweiten Lieferung
schon von Anfang an bestand oder erst spater
bei einer Anzahl von Maschinen vollzogen
wurde, ist nicht bekannt. (Anm.d.Red.: In der
Zeichnung der 1874/75 gelieferten Maschinen
652 bis 660 ist diese Bremsanordnung bereits
dargestellt, also ist diese Serie bereits ab
Werk damit ausgeriistet worden.)

Auf den beiden vorhandenen Photographien
zeigtdie D | MINOTAURUS noch die zweisei-
tige Abbremsung der Treibachse, obwohl das
Bild erst aus spéaterer Zeit (1905 oder 1906)
stammt, wahrend auf der aus dem Jahre 1912
stammenden Aufnahme die D | ALECTO ge-
anderte Bremsanordnung besitzt. Die Trag-
federn waren bei dem kleinen Raddurchmes-
ser dieser Lokomotiven natirlich oben ange-
ordnet.

Auf mittleren und kleineren Bahnhofen mit nicht
zu schwerem Verschubgeschaft haben diese
Maschinen lange Zeit ihren Dienst versehen.
Bis auf eine Ausnahme sind sie erst nach dem
Krieg, wahrend der Jahre 1919 bis 1923, ver-
schwunden. In Neumarkti.Opf., MUhldorf, Sim-
bach, Ingolstadt und anderenorts waren sie
lange zu sehen, auch wurden sie vielfach zu

Herstellerverzeichnis und Ausmuste
Inv.  Name DA vorl. Hersteller
Nr. ENr.
Lieferung geman Vertrag vom 27.05.1870
457 JANUS 887011 Maffei 793
458 TANTALUS Maftei 794
455 ANDROMEDA Maffai 795
480  SISYPHUS Mattai 798
461 ARCTUS Maffei 797
452 MINOTAURUS 887012 Mattel 798
Lieferung gemaB Vertrag vom 14,02.1874
G52 MINERVA 887013 Mafiei 981
653  DIANA 887014 Maffai 952
B54  MEMNELAUS Maftel 983
655 PEGASUS 887015 Maffai g4
656  GERYON Maffe 985
Lieferung gemaB Vertrag vom 30.09.1874
657  MEGAERA 887016 Maffei 1039
658 ALECTO BRTOIY Maffei 1040
659 IRIS Maffei 1041
660 LEVIATHAN Maffei 1042
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Aushilfen herumgeschoben. So war die M-
NERVA einige Zeit in Augsburg, ebenso PE-
GASUS 1907 daselbst voriibergehend als
Nothelfer tatig, ahnlich IRIS in Straubing 1911
und PEGASUS in Passau als Reserve fir
EISENSTEIN. MINERVA stand 1906 bis 1909
in Landshut (fir Neumarkt a. Rott) und kam
sodann nach Schwandorf. SISYPHUS war
nacheinander in Schwandorf, Straubing und
Landshut tatig, MINOTAURUS, ARCTUS in
Neumarkt i.Opf., JANUS in Simbach usw.
ImJahre 1910 verschwand als erste die MENE-
LAUS aus ihren Reihen, sie wurde mit Ent-
schlieBung 1910/51 inder CW Weiden zerlegt.
Ende 1913 waren die noch vorhandenen 14
Stick D I wie folgt verteilt:

Simbach/Mihldorf
Nirnberg Hbf
Regensburg
Plattling

Weiden
Schwandorf

Eger

Als nachste ist 1919 die ALECTO, vielleicht
als Kriegsschaden, ausgeschieden, die Ubri-
gen 13 haben noch den Ubergang der Bayeri-
schen Staatsbahn an das Reich mitgemacht. Bilder 121 und 122: Haupizeichnung der Klasse D [. Abb. 121 und 122: Archiv Krauss-Maffei

Im vorlaufigen Umzeichnungsplan von 1923 gijid 117 (linke Seite ganz oben): Die ALECTO aus der letzten Lieferung von 1875 wird mit Hilfe
erschienen noch 7 Stiick als 88 7011 bis 7017, von Winden aus- oder eingeachst. Abb.: Sammliung Dr. Scheingraber

sie fielen aber noch im selben Jahr den neuen,  Bijjig 123: In dieser Aufnahme aus spéterer Zeit ist die Riickwand bereits geschlossen, Treib- und
von Berlin ausgehenden Tendenzen zum  Kuppelachse werden einseitig von vorn abgebremst.

Staodsbiabuen,
ative - ENT 98- 485 yo
A 019 10N i i

[y (IS I N

Opfer. Abb.: R. Kallmiinzer, Verlagsarchiv
rungsdaten — Lokomotiven der Klasse D |

Abnahme Ausmusterung Anmerkung
10.03.1871 1923 03.1923 21, GW Reg
16,03.1671 1925 14.07.1921 vk
23.03.1871 1922 03.1922 Wk
30.03.1871 1925 08.1921 vk
13.04.1871 1919/20 17.11.1919 zl
14.04.1871 1923 08.1923 zl, CW Reg
06.07.1874  1924/25 021923 7I,CW Reg
07.08.1874 1823 08.1923 zl, CW Reg
07.09.1674 1910 01.03.1910 zl, CW We
14.10.1874 1824/25 02.1923 zl, CW Reg
11.11.1874 1925 11.1922 zl, CW Reg
14.04.1875 1923 08.1923 21, CW Reg
31.05.1875 1924125 02.1923 2l

1875 1922 03.1922 vk

1875 1922 31.03.1922 vk
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Bild 124: Projektzeichnung
F 1422 einer D II-dhnlichen
Type mit geschiossenem
Fiihrerhaus. Diese lieferte
Krauss 1872 (FNr. 225 und
226) an die Berliner Bau-
firma Plessner & Co.

Abb.: Slg. Hufschldger

Bild 127 (rechts): Die er-
sten beiden D Il (BISE und
FOHN, FNr. 223 und 224)
lieferte Krauss im Juli/Au-
gust 1872 an die Schweizer
Bddelibahn. Hier eine der

beiden Loks mit Doppel-
stockwagen im Depot Inter-
laken. Abb.: Archiv
Krauss-Maffei

Bild 128 (rechte Seite Mit-
te innen): Auch die Fabrik-
nummer 180 wurde 1871

von Krauss an die Baufirma

Technische Daten der Klasse D Il
Bauart B n2t
Treibraddurchmesser mm 820
Lange (iber Puffer mm  ca.6100
Achsstand Lokemotive mm 1700
Zylinderdurchmesser mm 225
Kaolbenhub mm 400
Verdampfungsheizflache m 3
Kessellberdruck bar 10
Dienstgewicht t 148
Reibungsgewicht 1 148
Wasservorrat m* 2.3

Bilder 129 und 130 (rechte Seite Mitte auBen
und unten): Im Inventar sind auch Bauloks
angefiihrt, u.a. die D lI-dhnliche RAUM, hier bei
Elektrifizierungsarbeiten. Sie liel3 sich jedoch
bisher nicht mit Fabriknummer identifizieren.
Abb. 128, 129 und 130: NachlaB Schérner
Bilder 125 und 126 (unten): Dieses Modell der
D Il BAR befindet sich im Verkehrsmuseum.
Abb. 125 und 126: Merker Verlag

Im Sommer 1869 wurde an der Herstellung
des grof3en Giesinger Einschnitts gearbeitet,
durch welchen die direkte Linie von Miinchen
nach Rosenheim vom heutigen Sidbahnhof
(dortmals Thalkirchen) zum Ostbahnhof, der
friher Haidhausen hieB3, hinauffiihrt. Dabei
kamen zum ersten Mal kleine, schmalspurige
Dampflokomotiven von Krauss in Verwendung,
die nach dessen besonderen Grundsatzen
entworfen und gebaut waren, sich gutbewahr-
ten und wider Erwarten mit den beladenen
Bauziigen anstandslos Rampen bis 1:15 be-
fuhren. (Anm.d.Red.: Abb. 210 im Bayern-
Report 2 zeigt diese Baustelle mit dem damals
an dieser Stelle noch offenen Auer Mihlbach.
Leider wurde dort ein falscher Bildtext einge-
flgt.)

In der Folge Ubertrug Krauss seine Kon-
struktionsprinzipien auf &hnliche Tenderloko-
motiven normaler Spurweite, und so entstand
eine 2/2-gekuppelte kleine Maschine fir kurze
Strecken mit leichtem Profil, welche nun
Krauss fir die verschiedensten Zwecke in im-
mer neuen Varianten nach Hunderten von Ex-
emplaren baute und von denen 1873 insge-
samt 4 Stlck fur Normalspur an die Bayeri-
sche Staatsbahn als Klasse D Il gingen.

Plessner & Co. geliefert.

Diese kleinsten normalspurigen Lokomotiven,
welche die Staatsbahn je besessen hat, fan-
den verschiedene Verwendung, soin den acht-
ziger Jahren die BAR auf der 1873 erdffneten
Vicinalbahnstrecke Immenstadt — Sonthofen
und STRAUSS auf der Strecke Siegelsdorf —
Langenzenn, auf welcher spéterhin auch die
tbrigen Maschinen tatig waren, woflr sie in
Nirnberg stationiert wurden. Auch auf der Li-
nie Georgensgmtind — Spalt und wohl noch
mancher weiteren machten sie Dienst. Nahe-
res Uber Verwendung und Leistung dieser
kleinsten Normalspurlokomotiven ist nicht be-
kannt geworden, auch existieren weder Zeich-
nungen noch Photographien. Nur die Modelle
der BAR im Verkehrsmuseum Niirnberg und
im Deutschen Museum Minchen geben Auf-
schluB (iber Bauart und Aussehen.

Der domlose Kessel trug hinter dem Kamin
den Regulatoraufsatz, von welchem die Ein-
strémrohre auBen am Kessel zu den Zylindern
fihrten. Die Steuerung war die Allansche, die
Radsterne waren glaublich aus GuBeisen. Auf
dem Regulatorkopf waren zwei Ramsbottom-
ventile angeordnet. Als Wasserbehéalter war
der Raum zwischen den beiden Hauptrahmen-
wangen ausgebildet. Der Fuhrerstand war vol-
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lig offen und nur durch ein freistehendes Dach
gegen Regen etc. einigermaBen geschitzt.
Spater erhielten sie, wie alle Streckenloko-
motiven, ein vollstandiges Flhrerhaus mit
Rickwand, dessen Dach nach vorn abge-
schragt war und von dem hohen Kamin tGber-
ragt wurde.

In den Jahren 1893 und 1894 wurden diese
Fahrzeuge kassiert, und da die beiden Maf-
feischen Exemplare der ehemaligen Ostbahn
1895 folgten, starb die (alte) Klasse DIl in

diesem Jahre aus. Es ist die einzige Maschi-
nenserie, die durch Ersatz wieder auflebte,
namlich in der 1899 erschienenen neuen 3/3-

gekuppelten Rangierlokomotive, der wohlge-
lungenen, arbeitsfreudigen D |I, die jedoch dem
sogenannten Mittelalter zugehort.

Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten — Lokomotiven der Klasse D 11

Inv. Name Hersteller FNr. Anlieferung
Nr.

562 GEIER Krauss 231 03.02.1873
563 STRAUSS Krauss 232 07.03.1873
584 FUCHS Krauss 323 11.03.1873
585 BAR Krauss 324 27.03.1873

Ausmusterung Anmerkung
1891 zl, W Nir
02.0B.1893 zl. CW Nur
07.1854 zl, CW Nir
10.08.1894 zi, CW Niir
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Lokomotiven der

Zum Bau dieser leichten 2/2-gekuppelten Ten-
derlokomotiven scheinen die nach und nach
entstandenen Vicinalbahnen Veranlassung
gegeben zu haben, vielleicht auch der wach-
sende Bedarf an Verschublokomotiven flr gro-
Bere und mittlere Bahnhéfe. Zu den 1871 von
Maffei herausgebrachten Tenderlokomotiven
der Gattung D | kamen nun sechs weitere an

Technische Daten der Klasse D lil
Bauart B n2t
Treibraddurchmesser mm 985 °
Lange (ber Puffer/Lok u. Tender mm 7525
Achsstand Lokomotive mm 2450
Zylinderdurchmesser mm 290
Kaolbenhub mm 540
Rostilache m? 0,93
Verdampiungsheizflache m' 58,0
Hochstgeschwindigkeit km/h 45
Kessellberdruck bar 10
Leergewicht t 174
Dienstgewicht t 24
Reibungsgewicht 1 24
Anzahl der Siederohre 127
Durchmesser der Siederohre mm 40/45
Lange der Siederchre m 3350
Wasservorrat m k!
Kohlevorrat 1 1,35
* 970 mm gemal Krauss-Zeichnung

Abmessungen &dhnliche, hinsichtlich der Kon-
struktion jedoch verschiedene 2/2-gekuppelte
Lokomotiven von etwa 150 PS, D Il genannt,
zur Ablieferung.

Krauss hatte diese nach seinen schon bei der
B VIl und DIl erwdhnten Konstruktionsprin-
zipien entwickelt. Es war genau dieselbe Type,
deren erste Krauss 1873 auf der Weltausstel-
lung in Wien zur Schau gestellt und an die
Bebra-Hanauer Bahn verkauft hatte. Sie be-
sall einen Innenrahmen aus 7 mm starken
Blechen, der nach Kraussscher Art kasten-
férmig ausgebildet war und den gesamten
Wasservorrat von 3,4 m? aufnahm. Die Vor-
derachse lag zwischen den beiden Teilen des
so entstandenen Behiélters, in dem je 240 mm
vor und hinter der Achse befindliche Querwén-
de den Abschlul3 des geteilien Behalters bilde-
ten. Die horizontal angeordneten Zylinder bzw.
deren Kolben arbeiteten naturgeman auf die
hintere Achse, deren Rader Treibzapfen mit
Gegenkurbeln und, auf diese aufgesetzt, die
Exzenterscheiben trugen.

Die Steuerung war nach Allan mit offener Cou-
lisse und gekreuzten Stangen und mit Re-
guliervorrichtung bei Abnutzung des Coulis-
sensteines eingerichtet. Die Schieber lagen
oben auf den Zylindern und wurden von den
Schieberschubstangen mit nach innen gerich-
tetem Bajonettarm bewegt. Die Abfederung

Klasse D 1l

erfolgte vorne durch zwei gewohnliche, Uber
den Lagern befindliche Langsblattfedern. Hin-
ten war nur eine starke Querfeder angebracht,
welche sich mit inren Enden auf die Achski-
sten stltzte, wahrend zwei an ihrem Bund
befindliche Zapfen die Last durch zwei Tra-
versen Ubernahmen. Es bestand also zweck-
maBigerweise Dreipunktaufhdngung; die gan-
ze Abfederung war sehr einfach, jedoch waren
die Federn nicht nachstellbar und die wohl
etwas harte Querfeder zudem schwer zugang-
lich.

Der Kessel von 1100 mm lichtem Durchmes-
ser und 14 mm Wandstarke zeigte normale,
runde Stehkesseldecke. Er enthielt ein durch-
ldchertes Dampfsammelrohr, welches den
Dampf in den kleinen guBeisernen Regulator-
aufsatz leitete, der dicht hinter dem schlanken
Kamin angeordnet war. Ein eigentlicher Dampf-
dom war nicht vorhanden. Der Regulator wur-
de mittels auBerem Zug betéatigt.

Die Einstrémrohre zu den Zylindern lagen ganz,
die Ausstromrohre zur Halfte auBerhalb der
Rauchkammer. Zwei Sicherheitsventile nach
Ramsbottom — ziemlich ungewéhnlich in Bay-
ern — standen riickwarts auf dem Langkessel
vor der Feuerbox. Die Kohlenbunker befanden
sich beiderseits des Stehkessels im Flhrer-
stand, Uber dessen Vorderwand sie noch ein
gutes Stlck hinausragten. An der Rlckseite
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Bild 132: Modell im Maf3stab 1:10 der D Il LEOPARD. Abb.: Krauss-Maffei

Bild 131 (linke Seite): Hauptzeichnung der Klasse D Ill. Abb.: Archiv Krauss-Maffei

des Fuhrerstandes war die bekannte Exter-
sche Wurfhebelbremse angebracht, welche
nur auf die Treibrader von rickwarts wirkte.
Spater wurden diese Maschinen mit der Hardy-
bremse ausgerlstet, woraus zu ersehen ist,
dafi3 sie auch auf Localbahnen im Dienst stan-
den.

Doch scheinen nicht alle Maschinen Strek-
kendienst gemacht zu haben, da 1896, also
kurz vor der Ausmusterung, GREIF, LEOPARD
und TIGER keine Vacuumbremsausristung
besafBen, wie die Photographie der PANTHER
zeigt, die meines Wissens aus der ersten
Hélfte der neunziger Jahre stammt. Auch im
amtlichen Inventar von 1890 ist bei keiner der
sechs Maschinen dieser Klasse eine derartige
Ausrlstung angegeben. AuBer allfalligem
Streckendienst, den sie vielleicht wegen ge-
ringer Leistungsfahigkeit und etwas zarter
Konstruktion (ibernehmen muf3ten, haben sie
aber jedenfalls lange Zeit leichteren Verschub-
dienst u.a. in Minchen und Ingolstadt sowie in
Lindau bei Bedienung der Bodenseetrajekt-
schiffe getan.

Diese leichten Maschinen sind nicht weiter
gebaut worden, da die 1875 neu erschiene-
nen, robusten Maffeischen D |V den Anforde-
rungen des Verschubdienstes infolge erheb-
lich gréBeren Gewichts bei entsprechend ho-
herer Leistungsfahigkeit weit besser gewach-
sen waren. Da die D lll an &hnlichen Gebre-
chen wie die kurzlebige B VII litt — auch bei
ihrem Rahmengestell war vermutlich das Stre-
ben nach Einfachheit und Gewichtsersparnis
zu weit gegangen —, verschwanden sie bereits
zwischen 1894 und 1897, fast gleichzeitig mit
ihrer Vorgéngerin D |1
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Bild 133: Anfang der neunziger Jahre, vor ihrem Verkauf an die Localbahn Réthenbach — Weiler,
besitzt die PANTHER bereits Hardy-Vacuumbremse fiir den Streckendienst. Abb.: Slg. Asmus

Name

WOLF
LUCHS
TIGER
PAMTHER

LEOPARD
GREIF

Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten
Lokomotiven der Klasse D Ill

Hersteller FNr.

Krauss
Krauss
Krauss
Krauss

Krauss
Krauss

296
297
298
293

Anlieferung

03.06.1873
14.06.1873
23.06.1873
14.07.1873

02.08.1873
Q7.08.1873

Abnahme

07.06.1873
21.07.1873
21.07.1873
21.07.1873

08.08.1873
12.08.1873

Ausmusterung

09.01.1894
1885
09.01.1897

1895

09.01.1897
09.01.1897

Anmerkung

21 CW Reg

zl CW Reg

zl CW Reg

vk an Lecalbahn
Rathenbach — Weiler
(M 1800, -}

2l CW Reg

vk 04.03.1897 an
Bayer. Cementwerke,
Marienstein (M 3000,~)




Bei den geringen Abmessungen und der be-
schriankten Leistungsfahigkeit der Tender-
lokomotiven der Klassen D |, D Il und D 11l ist
es ohne weiteres verstandlich, daB bei weite-
rem Bedarf, der nicht lange auf sich warten
lieB, neue Lieferungen in verstarkter Form auf
dem Plan erschienen. Als Klasse D IV be-
zeichnet, beherrschten sie den Rangierdienst
bis um die Jahrhundertwende mit einer selte-
nen Unverwistlichkeit. Von dieser neuen Klas-

se D IV, deren Entwurf und konstruktive Durch-
arbeitung von Maffei stammten, wurden nun in
der Zeit von 1875 bis 1897 im ganzen 132
Stlick beschafft. Da Maffei mit dem Bau gro-
Ber Loks beschaftigt war, wurde der gréBere
Teil der Maschinen von Krauss geliefert.

Die Folge der zahlreichen Lieferungen wah-
rend der siebziger und achiziger Jahre war,
daB die meisten Vertreterinnen der alten Klas-
sen B, Bl und C |, die wahrend jener Zeit
den Verschubdienst auf den gréBeren Bahn-
hofen besorgten, nach und nach verschwan-

den und D IV an ihre Stelle traten. Die neu
gelieferten D IV verbreiteten sich (ber das
ganze Staatsbahnnetz und besorgten lange
Jahre, bis Uber die Jahrhundertwende hinaus,
fast den gesamten Verschubdienst, bis die
immer schwerer werdenden Lastzlige und das
gestiegene Ladegewicht der Glterwagen eine
starkere dreifach gekuppelte Maschine auf
den Plan riefen. 25 Jahre lang (von 1875 bis
1900) jedoch war die D IV allenthalben anzu-
treffen, und man kann sie sich aus dem Bahn-
hofsbild jener Zeit gar nicht fortdenken.

Technische Daten der Klasse D IV
Bauart B n2t
Treibraddurchmesser mm 985/1006
Lénge (iber Puffer mm 8005
Achsstand mm 2440
Zylinderdurchmesser mm 330
Kolbenhub mm 508
Rostilache m* 1,0
Heizflache der Feuerbiichse m? 5.3
Anzahl der Heizrohre 144
Durchmesser der Heizrohre mm 40/45
Lange der Heizrohre mm 3278
Heizflache der Heizrohre m? 58,3
Verdampfungsheizflache m* 64,6
Hachstgeschwindigheit km/h 45
Kessellberdruck bar 10
Leargewicht 1 20,5
Dienst-/Reibungsgewicht t 28,0
Wasservarrat m* 40
Kohlevorrat H 1,2
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Bild 136: Die 1891 von Krauss gelieferte 1707
hat bereits ab Werk die geschlossene Rlick-
wand und Fihrerhausbeschifderung mit
Kiassen- und Hoheitsschild. Die Wassereinfdill-
offnungen sind nach oben verldngert.

Abb. 134 und 136: Werkfoto Krauss-Maffei

Bild 137: Seitenansicht und Grundri3 aus der
Hauptzeichnung 1:10.

Bild 134 (linke Seite oben): Bei der aus der
ersten Lieferserie von Maffei stammenden
LEANDER ist das Ftihrerhaus hinten noch zur
Hélfte offen. Gut sind auch die niedrigen
Einftiliéffnungen flr den im Rahmen ein-
gehéngten Wasserkasten zu sehen.

Bild 135 (linke Seite unten): Typenzeichnung
der Klasse D V.

Bild 138: Fiir einen Lokomotivprospekt wurde
diese Zusammenstellungszeichnung der

D IV angefertigt.

Abb. 135, 137 und 138: Archiv Krauss-Maffei
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Bild 140: Lok- und Werkstéttenpersonal posiert vor der RUMFORD. Abb.: Sammlung Asmus

Bild 139 (ganz oben): Die D |V 1723 ist auf dieser Aufnahme bereits mit Dampfheizung ausgertstet. Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 141 (rechts oben): Mit einer fir Bayern heiligen Handlung, deren Wichtigkeit auch die Mienen der abgebildeten Eisenbahner ausdriicken, namlich dem
Verschub von Bierwdgen, ist hier die D IV ATREUS beschéftigt. Abb.: Sammlung Schwemmlein
Bild 142 (rechte Seite unten): Auf dem Hebestand zum Aus- bzw. Einachsen befindet sich das 1:10-Modell der ACHERON.
Abb.: Merker Verlag im Verkehrsmuseum Niirnberg

Die auBere Erscheinung und der konstruktive
Aufbau der D IV entsprachen so ziemlich dem
der D |, deren Verstarkung die D IV im wesent-
lichen darstellt. Sie war vorzlglich geraten
und bot einen gefélligen Anblick; diese netten,
sehrflinken und ungemein soliden Fahrzeuge
haben sich als sehr geeignet flr ihren Dienst
erwiesen und waren auch beim Personal als
einfache, robuste und bequem zu handhaben-
de Maschinen sehr beliebt, namentlich nach-
dem das anfangs riickwéarts in der oberen
Halfte offene Flhrerhaus eine vollstandig ab-
schlieBende Wand erhalten hatte.

Wie bei der D | hatte auch hier der selten
ausgefihrte, aber duBerst solide innere Dop-
pelrahmen Anwendung gefunden. Ebenso war
der gesamie Wasservorrat in einem zwischen
den Rahmenwangen eingehangten Behalter
Uberder Vorderachse untergebracht, wodurch
sich eine vergleichsweise hohe Kessellage
von selbst ergab. Der Radstand war auf
2440 mm erweitert, der Raddurchmesser wie-
derum 985 mm (spéter durch Bandagenver-
starkung 1006 mm), die Zugkraft jedoch durch
VergroBerung der Zylinder auf 330 mm Durch-
messer erhéht worden. Die Vorrate betrugen

4,0 m® Wasser und 1,2 t Kohlen, so dal3 das
Gesamtgewicht mit vollen Vorraten auf 28,0
bis 28,5t gestiegen, der zur Zeit ihres Er-
scheinens zulassige Achsdruck also voll aus-
genutzt war. Ihr gegeniberder D | vergréBBer-
ter Kessel von 1130 mm mittlerem Durch-
messer ergab eine feuerberiihrte Heizflache
von 65 m?.

Die gesamte Ausrlstung entsprach jener ihrer
Vorgéngerin. Naturlich fehlte auch die Exter-
sche Wurfhebelbremse nicht, die sich gerade
flr den Rangierdienst als bequem zu handha-
bende und schnell wirkende Bremse vorziig-
lich eignete. Sie wirkte einseitig auf beide
Achsen — lange Zeit noch mittels grofB3er
Buchenholzklotze. Die Exzenterscheiben der
auBenliegenden Stephensonsteuerung erhiel-
ten ihren Antrieb von einer mit dem Treib-
zapfen ein Stuck bildenden Gegenkurbel. Die
Umsteuerung erfolgte durch den Hebel, eine
fur Rangierlokomotiven besonders bequeme
und schnell zu bedienende Einrichtung. Origi-
nell war das groB3e Fllrohr, das vor der Rauch-
kammer in schiefer Stellung der Fulléffnung
des Wasserbehalters entragte und fast wie ein
Reservekamin aussah. Das anfangs vor der

Flhrerhauswand angeordnete Gewichtsventil
wurde bei den spéter gelieferten Maschinen
durch ein zweites Federventil ersetzt.

Auch die Einrichtung flir Dampfheizung haben
spater zahlreiche Exemplare erhalten, ebenso
Geschwindigkeitsmesser von Petri, obwohl sie
nur ausnahmsweise und vortbergehend im
Streckendienst Verwendung fanden.

Eine Lokomotive D IV, ndmlich die 1876 von
Krauss gelieferte POSEIDON, explodierte am
12.12.1889in Nlrnberg; Ursache war der guB3-
eiserne Untersatz der Kesselsicherheits-
ventile, dessen Material sich als unzuverlas-
sig erwies. Infolge dieses Unfalls, der die hin-
tere Hélfte des Langkessels aufri und die
Steuerungszugstange sowie das rechtsseiti-
ge Triebwerk verbog, die Flhrerhausvorder-
wand und das Dach beschadigte, sonst jedoch
die Maschine wenig in Mitleidenschaft zog,
erfolgte bei allen Maschinen entsprechende
Abénderung des Ventiluntersatzes, indem der-
selbe aus Stahlguf hergestellt wurde.

So besorgten diese unverwUstlichen, bewegli-
chen Helfer des Betriebs unermudlich Tag und
Nacht bis zur Jahrhundertwende allein den
gesamten Rangierdienst im Kénigreich, des

Bayern-Report 5 » 66



« Bayern-Report 5

67



Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten Herstellerverzeichnis und
Lokomotiven der Klasse D IV Lokomotiven der
Inv.  Name DRG  Hersteller FNr. Anlieferung Abnahme Ausmusterung Anmerkung Inv. Name DRG  Hersteller FNr. Anlieferung
Nr. Nr.
Lieferung geman Vertrag vom 23./30.07.1875 (acht alte Lokomotiven werden & M 2500 - drangegeben) Lieferung gemaB Vertrag vom 23.06.1884
700 ACHERON 887101  Maftei 1077 27.11.1875 1923 31.12.1926 857 DEINING  BB7155  Matlei 1368
701 AGTAEON 887102  Maffei 1078 04.12.1875 1927 11.06.1927  Rbd Md 868 NAILA 887156  Mafiei 1370
702 HERMES Mafei 1079 17.12.1875 1923 27.031924 2l CW Reg
703 IKARUS 887103  Malfei 1080 24.12.1875 1927 1927 Lieferung gemad Vertrag vom 15.05.1886
704 KADMUS Maffel 1081 31.12.1875 1923 .\ — - B
705  LEANDER Malfei 1082 13.01.1876 1925 3 gEAN  GHE BAs ) sl
706 ODYSSEUS Maflei 1083 20.01.1876 1923 081923 21 CW Reg A4 (LEIBNIZ guvigs:  luduss VRS 24.12,1866
707  PATROGLUS Matfei 1084 28.01 1876 27.031924 21 CW Reg 3 L Seilh) kmmsiods.  A.isieg
I 61 RUMFORD 887180  Krauss 1834 03.01.1887
Lieferung gemal Vertrag vom 11.10.1875 -
99 9 Lieferung gemaf Bestellschreiben vom 16.03.1889
708 PELEUS BE 7107 Krauss 580 18.04.1878 1827 1927 - ;
709 PELOPS Krauss 581  24.04.1876 27081924 2 CW Reg 1T MBNGEALL. SATIE!  Maf fhS
710 PHOBUS Krauss 582 27.04.1876 1923 08.1923 914 LUNA 887162 Maffei 1524
711 POSEDON 887108  Krauss 563 29,04.1876 1925 1889 Kessel 915, (ALRORA Mafiel 1527
sorknai 916 HELIOS 887163 Mafiei 1526
712 PRIAMUS 887108  Krauss 584 12051676 13.05.1876 1925 3112.1925 31; ?235“‘05 — m:‘gg' ::ig
713 PROTEUS Krauss 585 20.05.1876 1923 081923 21 CW Reg ! b2
714 PYRRHUS Krauss 586 26.05.1876 1923 08.1923  zICW Reg 913 ELEKTRA 887165 Maffei 1529
715 TRITON 887110  Krauss 587 06.06.1876 1925 1925 Lieferung gemaB Vertrag vom 14./18.12.1889
716 TELEMACH 887111  Krauss 588 28.08.1876 22051926 2l
3 ” 91  BALDER Maflei 1570
Lieferung geman Vertrag vom 05.02.1876 962 FREYR B8 7166 Maffei 1571
717 JAPETUS 887112  Krauss 613 09.08.1876 2205.1926 2l 963 HEIMDALL ~ B3 7167  Maflei 1572
718 ARIADNE 887113 Krauss 614 14001876 1927 05121927  Rbd Mo ol BA7IS.  Matel NI
719 PAOKYON 887114  Krauss 615  30.09.1876 1927 95  HODUR B37169  Maffei 1574
720 ANTARES 887115 Krauss 616  02.11.1876 1926 30.12.1925 el A L
721 ANTINOUS Maffei 1085 20.05.1876 27031924 71CW Reg 97  GEFION BE7171  Maltel 1576
722 OEDIPUS 887104  Maffei 1086 27.05.1876 1927 11061927  Abd Mi %8 GUDRUN 837172 Maflei 1577 B U
723 TITAN 88 7105 Maffei 1087 02.06.1876 1927 11.06.1927 Rbd Mii Lieferung gemén Vertrag vom 06./18.12.1890
724 CID B8 7108 Matfei 1088 09.06.1876 1927 11.06.1927 Rbd Mo
: - 701 887173 Krauss 2487 28,07.1891
Lieferung gemah Vertrag vom 08.11.1876 1702 Krause 2488 29.07.1891
781 AGENOR  BB7116  Krauss 662 24051877 1927 1927 1703 oy PunoS  HRAELR
782 ATRELS 87117  Krauss 663 28.05.1877 1925 30121925 vk 1704 887174 Krauss 2430 06.08.1631
783 BOREAS Krauss 664 04.06.1877 1925 1705 887175 Krauss 2491 04,00.1891
784 DADALUS Krauss 665 08.06.1877 27031924 zI CW Reg 1708 .. s 2492 e
785  HEGATE 87118  Krauss 666 28.06.1877 22051926 1l 1707 BBTIT6  Krauss 2483 o
78 MINOS BE7119  Krauss B67 29.06.1877  30.06.1877 1925 1708 887177 Krauss 2454 26.09.1891
787 PANDORA  B87120  Krauss 668 12.09.1877 1927 1927 Lieferung gemaB Vertrag vom 13./20.1892
788 SCYLLA BB7121  Krauss BA9 15.09,1877 1926 22051926 2l
783 STYX Krauss 670 26.09.1877 27.09.1877 27031524 zI CW Reg 1709 88 7178 Krauss 2708 06.12.1892
790 TYPHON BB 7122 Krauss 671 29.09.1877 22.05.1926 zl 1710 88 7179 Krauss 2709 09.12.1892
731 EURUS Krauss 672 19.10.1877 1711 a8 7180 Krauss 2710 14.12.1892
792 NOTUS 857123 Krauss 673 23.10.1877 1825 1712 887181 Krauss 2711 15.12.1892
— 1713 88 7182 Krauss 2712 19.12.1892
Lieferung gemaf Vertrag vom 15.10.1877 1714 587183 Krauss 2713 21121892
B0 TEUCER 887124 Krauss 726  27.041878  20.04.1878 1927 1827 W bl i B
BIt TELAMON 887125 Krauss 727  (06.05.1878 1927 11061927 Abd MG 1% Haldy  lWmussdils  Sfledged
B12 HELICON 887126 Krauss 728 15051878 1925  30.12.1925 ]'?1; :g A i::“:g o o s s
B13  ORION Krauss 729 27.05.1878 1925 2 gt el
814 INACHUS 887127  Krauss 730  15.06.1878 1925 1219 EBTIER  Kialss:27(h $4.01:1568
B15 CODAUS 887128  Krauss 731 19.06.1878 2205192 2l 1720 LT A
§16 LYCOMEDES 887120 Krauss 732  25.06.1678 1927 17 it s B
B17 AEGAEON 887130 Krauss 733 26061878  30.06.1878 1925 30.12.1925 e BB7IS1  Maffei 1608
818 LAOMEDON 887131  Krauss 734 03.07.1878  09.07.1878 2205.1926 2l 1723 887192 Maffei 1697
819 BRIAREUS 887132 Krauss 735  25.07.1878 1927 11081927 Rbd MU 1724 BBT1ES  Mafiel 7058
820 ORESTES 887133 Krauss 736  30.07.1878 22051926 1l Ve . Miaal 1o
421 PYLADES 887134  Krauss 737 10.08.1878 1925 30.12.1925 1726 BE71d%  Yaltel 1700
822 AEOLUS 88 7135 Krauss 738 14.08.1878 1925  30.12.1925 Lieferung gemaB Vertrag vom 16./18.4.1894
823 MEMNON 887136  Krauss 739 18.081678 24081878 1827 1927
824 MELEAGER 837137 Krauss 740  21.08.1878 1927 1727 Maffei 1723
825 HEAD Krauss 741 30.09.1878 27.03.1924 71 CW Reg 1728 887195  Maffei 1787
26  BIAS 87138  Kauss 742 08101878 22051926 2l 1729 887196  Matlei 1788
827 SOLON 837130 Krauss 743 18.10.1878 1025 1730 887157 Krauss 3471 27.10.1897
828 THALES 88 7140 Krauss 744 05111878 11.08.1926 2l 1731 887198 Krauss 3472 29.10.1857
820 PITTACUS  BB7141  Krauss 745 11111878 30.12.1925 1732 887199 Krauss 3473 02111897
830 LAOCOON 8E 7142 Krauss 746 15.11.1878 1925 30121925 wk 1733 Krauss 3474 04.11.1897
4 4 q : 1734 Krauss 3475 08.11.1857
Lieferung gemaB Vertrag vom 08.10.1878 (== werden Loks Klasse A IV, B I, B Il B IV a M 3000.~ an Zahlungsstatt angenommen) 1735 887200  Krauss 3476 11.11.1887
831 WOTAN BE7143  Krauss B05 03.05.1879 1927 11.06.1927  RbdMa 1738 Krgues di77 16:11.1807
832 DONNER Krauss 806 06.05.1873 1925 1737 887201  Krauss 3478 29.11.1897
833 MARBOD Krauss 807 14.05.1879
834 MARKMAR BE 7144 Krauss 808 23.05.1879 25.05.1879 1925 30.12.1925 N H i
achts am blauen Licht der oberen Stirnlaterne
B35 ALARICH 887145  Krauss 809 12111879 1927 05121927 RbdMi kennich: Erot dia Mitie d o Joh
BIE ATTILA 887146 Krauss 810 17.11.1879 22051026 2l enntlich. Erst cle Mitte der neunziger Janre
837 ALEOIN 8B7147  Krauss Bt 27.11.1879 1925 erscheinenden schweren Schnellzugwagen
838 CHLCDWIG 887148  Krauss 812 03.12.1879 1925 30.12.1825 und das durch Erhﬁhung der Ladeziffer der
Lieferung geméB Vertrag vom 08.10.1878 Guterwagen stark gestiegene Gewicht der
B33 ALBERICH Mafiei 1196 2203.1879 27081924 2/ CW Reg Lastzge machten den Ersatz der D IV durch
B840 TOTILA 887149 Mafiei 1197 31.03.1879 22051926 2l eine dreifach gekuppelte Maschine fir den
841 SIEGFRIED 887150  Maffei 1198 08.04.1879 1923 1230 Verschubdienst gréBerer Bahnhéfe notwen-
o TEMS e 2 0905 1678 j923 01em 210 Reg & PE IR S Ent e oy g Sislmibten
ElE L2187 . it o
844 DIETERICH 887152  Maffei 1201 26,04.1879 1926 Minchen, Augsburg und Nlrnberg zuerst
845  ODIN 887153 Maffei 1202 17.06.1879 1926 22.05.1926 durch die D V und spater durch die neue D ||
846 ARMIN 88 7154 Maffei 1203 17.06.1879 1923 1925 ersetzt. Auf mittleren und kleineren Bahnhé-
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Ausmusterungsdaten
Klasse D IV

Abnahme Ausmusterung Anmerkung
25101884 31121828 Rosenheim
24.03.1885 1927 05.12.1927 Abd Mo
29.12.1886 1930
04.01.1887 1925
14.01.1887 1925 30121925
24.01.1887 1925 30.12.1925

3.12.1926 Minchen |
31.08.1889 22.05.1926 Minchen Ost
03.09.1889 1923 08.1923 zl CW Reg
15.11.1889 1927 1927
20.11.1689 1923 08.1923 zl CW Reg
27.11.1889 1925 30.12.1925 vk
01.12.1889 1927 11.06.1927 Rbd M
31.07.1890 1925
06.08.1890 1927 11.06.1927 Rbd M
12.08.1890 22.05.1926 zl
17.08.1890 31.12.1926 Simbach
24.08.1890 1927 1927
26.08.1690 1927 11.06.1927 Abd Md
01.09.1890 22.05.1926 zl
21.09.1890 1925 30.12.1925
04.08.1891 1927 12.1927
07.08.1891 27.03.1924 zl CW Reg
14.08.1891 27.03.1924 2l CW Reg
21.08.1891 1927 12.1827 zl
18.09.1891 1927 12.1927 zl
15.09,1891 27.02.1924 zl CW Reg
24.10.1891 1927 1928
30.03.1891 1925
14.12.1892 1927 1927
20.12.1882 1927 1927
23.12.18%2 1825 30.12.1925
24.12.1882 1925 30121925
20.12.1832 1927 05.12.1927
321882 1530
04.01.1833 1925
07.01.1893 1925 30.12.1925
12.01.1883 22.05.1926
23.01.1893 1925 1925
24.01.1883 1927 11.06.1927
28.01.1893 1930
22.06.1893 31121926
07.07.1893 1927 1927
07.07.1883 1930
13.07.1883 1925 30121925
25.07.1893 1925
28.07.1883 1927 05121927
03.03.1895 27.03.1924 zl CW Reg
04.03.1895 1927 11.06.1927 Rbd Mo
08.03.1895 1927 05121927
02,11.1897 11.08.1926
09.11.1897 1927 1926
12.11.1897 22.05.1926
17.11.1897 27.03.1924 21 CW Reg
19.11.1897 27.03.1924 zi CW Reg
26,11.1897 1927 11.06.1927 Abd Ma
04.12.1897 27.03.1924 zI CW Reg
06.12.1897 1925 1925

fen verblieb jedoch die D IV noch lange. Erst
die wiiste, alles zerstdrende Nachkriegszeit
bereitete auch ihrer Tatigkeit schnell ein Ende.
Sehr lang blieb sie in Lindau im Dienst, wo bei
der Bedienung der Trajektschiffe sehr enge
Kurven zu befahren sind und hierflir kurzrad-
standige Fahrzeuge notwendig waren. Heute
— 1931 — durften nur mehr wenige Exemplare
zu finden sein, und auch die wird der Teufel

e o -
Bild 145: Die D IV und eine C Il posieren mit ihrem Personal am Hausbahnsteig des Bahnhofs
Treuchtlingen. Abb.: BD Niirnberg, Sammiung Klee

bald geholt haben; was er damit machen will,  gijider 143 (ganz oben) und 144 (Mitte): Die POSEIDON hat es am 12. Dezember 1889 in
ist allerdings schwer einzusehen, alleindas ist  Ndrnberg “zerrissen”. Der Niimberger Photograph J. Stadlmair hat die Auswirkungen im Bild
seine Sache. festgehalten (siehe Text auf Seite 66). Abb. 143 und 144: Sammiung Hufschldger
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) Bild 146: Das Gunzenhausener Bahnhofs-
» i personal vor einer Rangiergruppe mit der D |V
et ':_;'_‘,____,u = _ ’ TITAN, aufgenommen wahrscheinlich im Jahre
e bt ﬁUS L e 1902. Abb.: Verkehrsmuseum Niirnberg
o i N E ks . 1 \\
f’""./‘// FRANI KA HEiNtH S NAEHF N ~ Bild 147: Eine nicht zu identifizierende D 1V

L bedient den Anschiu3 von Franz Kathreiners
£ B i i Nachfolger.

g ~ '+ | Abb.: Sammiung Dr. Scheingraber
i ——

LA

L

Verteilung der Lokomotiven der Klasse D IV
Ende 1913:

Augsburg 2
(davon je 1 in Buchloe und Donauwdrth)
Kempten

Neu-Ulm

Lindau

Minchen | q
Minchen Ost

Simbach

Rosenheim

(davon 1 bis 2 in Kufstein)
Freilassing

(davon 1 bis 2 in Salzburg)
Ingolstadt

Treuchtlingen

Nurnberg

Bamberg

Lichtenfels

Hof

Neuenmarki-Wirsberg
Regensburg (meist Ostbahn-D V) 1
Landshut

Passau

Plattling

Weiden

Schwandorf

Eger

Wirzburg

Nérdlingen

Aschaffenburg

Schweinfurt

s N o |~

-

M=o~ d—=MN| (=0~
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Bild 149: Einige
Jahre spéter als auf
Bild 148 stellte sich
das Bahnhofs-
personal von
Wiesau wiederum
vor einer D 1V,
diesmal der 1709,
in Positur.

Bild 150: im Vorfeld
des Mdinchener
Centralbahnhofs
sind um 1900 zwei
mit D |V bespannte
Rangiergruppen
unterwegs. Samtfi-
che Weichen
werden noch von
Hand durch
“Wechselwérter”
gestell. Rechts die
Bierverladung und
die imposante
Mauer der Hacker-
brauerei mit den
dahinterliegenden
Bierkellern.

Abb.: Nachla3
Prof. Lotter/
Schérner

Bild 148 (linke Sei-
te unten): Um 1910
dient eine D IV als
Staffage fiir die
Bahnhofsmann-
schaft von Wiesau
(Opf.). Gut zu sehen
sind die Verstei-
fungswinkel fir die
Fihrerraum-Rick-
wand.

Abb. 148 und 149:
Sammlung Nusser

Bild 151: D IV
ODYSSEUS macht
um 17.05 Uhr eine
kurze Rangierpause
in Treuchtfingen
Abb.: Slg. Klee
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Bild 152 (links oben): Eine anscheinend durch
Flankenfahrt beschédigte D VI wird von der D IV
HELICON verschoben.,

Bild 153 (links Mitte oben): D IV 1708 auf der
Drehscheibe der Lokomotivstation Wiesau im Jahre
1915. Ganz links vor der Lok der kgl. bay. Wechsel-
waérter Sylvester Neumdiller. Abb.: Slg. Nusser

Bild 154 (links Mitte unten): Diese Aufnahme der
D IV ABRMIN scheint in einer kleinen Lokstation
entstanden zu sein.

Abb. 152, 154 und 159: Sammiung Asmus

Bild 155 (links unten): MANGFALL neben einer
HeiBdampf-P 3/5 im Bw Miinchen | (um 1922/23).
Abb. 155 und 158: Sammlung Dr. Scheingraber
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Bild 156 : Als zweite D |V wurde ACTAEON 1875
von Maffei geliefert. Knapp ein halbes Jahrhundert

spater ist sie 1922 noch in Minchen Ost Pbf im
Rangierdienst zu sehen. Abb.: Slg. Hufschlager

Bild 158: Die ehemalige D IV HODUR hat tatséch-
lich noch ihre neue Reichsbahnnummer 88 7169,
allerdings nur aufgemalt, erhalten. Im Jahre 1927

wurde sie ausgemustert.

Bild 159 (unten rechts): ACTAEON neben dem
Lokschuppen des neuen Bw Miinchen Ost.

Bild 157: Bei dieser 1927 im Bw Miinchen Ost be-
reits abgestellten D IV kénnte es sich um die TOTI-
LA handeln, die dort am 22. Mai 1926 ausgemuslert

wurde. Abb.: NachlaB3 Prof. Lotter/Schérner

73 - Bayern-Report 5




Die fir die Zeit ihres Erscheinens sehr lei-
stungsfahige und robuste Tenderlokomotive
der Klasse DV verdankt ihre Entstehung der
noch von der Bay. Ostbahn begonnenen Teil-
linie von Deggendorf iber Regen und Zwiesel
nach Eisenstein an der béhmischen Grenze,
welche lange Steigungen 1:100 bis 1:80 auf-
weist und flr deren Guterzugsdienst die Ost-
bahn keine geeignete Lokomotive besalB. Die
duBere Erscheinung dieser gut gelungenen
Maschinen sagt dem Kenner der alten bayeri-
schen Lokomotiven sogleich, daB sie nur in
den Jahren 1877/78, héchstens 1879 entstan-
den sein kénnen, also in jenen Jahren, wah-
rend welcher Maffei den konstruktiven Aufbau
seiner Maschinen vorzlglich durchgebildet
hatte, was auch im AuBeren in gewissen Merk-
malen zum Ausdruck kam.

Hatte man lange Jahre den Dampfdom am

Technische Daten der Klasse D V

Bauart Cn2t
Treibraddurchmesser mm 11951212
Lange Uber Puffer mm 8750
Achsstand mm 3455
Zylinderdurchmesser mm 420
Kolbenhub mm 610
Rostflache me 1.64
Heiztlache der Feusrbiichse me 7.8
Anzahl der Heizrohre 200
Durchmesser der Heizrohre mm 40/45
Lange der Heizrohre mm 3350
Heizflache der Heizrohre m? 93,2
Verdampfungsheizfiache m? 101
Hachstgeschwindigkeit km/h 45
Kesseldberdruck bar 12
Leergewicht { 30,3
Dienst-/Reibungsgewicht ! 413
Wasservorrat m 55
Kohlevorrat t 2,0

Vorderende des Langkessels, dicht hinter dem
Kamin aufgesetzt. so begann bei der B VIII
und der B IX dessen Verschiebung mehr ge-
gen die Mitte zu, wodurch die Gefahr des
WasserlberreiBens verringert und gleichzei-
tig die Vorderachse entlastet wurde, die in
jener alten Zeit nur zu oft mehr Last bekam als
die gekuppelten Achsen. Bei den B IX- und
den C llI-Lieferungen der letzten siebziger Jah-
re wurde diese Anderung vorgenommen und
ebenso bei den gleichzeitig gebauten D V. Der
Dom hatte jetzt seinen Platz in der Mitte des
Langkessels, der Sandkasten davor und die
Ventile dahinter vor dem Stehkessel. Sie wa-
ren mit jener schén geformten Verkleidung
umgeben, die alle in den Jahren 1877 bis 1879
gelieferten Lokomotiven kennzeichnete.

Uberhaupt war die ganze Anordnung dieser
Maschinenklasse D V gut und ihr &uBeres Bild
recht gefallig. Auf dem starken, kraftig ver-
steiften Innenrahmen stand der Kessel ziem-
lich frei mit dem Mittel 2100 mm (iber Schienen-
oberkante, so dal sein Stehkessel nur wenig
zwischen die Rahmenwangen hineinragte. Die
Gesamtheizflache belief sich auf 101 m® bei
1,64 m? Rostflache; die Dampfspannung be-
trug — ungewdhnlich flr jene Zeit — bereits
12 atm, so daf3 eine gegenlber den bestehen-
den Tenderlokomotiven ganz respektable
Mehrleistung erwartet werden durfte. Der Re-
gulator wurde, wie bei den gleichzeitig gebau-
ten Maschinen der Klassen B IX und CIII,
durch duBeren Zug betatigt, jedoch spéter in
der CW Niurmberg durch solchen mit Innen-
welle und Hebel ersetzt. Zwischen und (iber
den beiden vorderen Achsen war wieder ein
Wasserkasten eingehangt, der vorwarts bis
an die Querversteifung zwischen den Dampf-
zylindern reichte; auBerdem wurden beider-
seits des Langkessels bis zur Rauchkammer

reichende weitere Wasserbehalter angeord-
net. Hinter denselben befanden sich die bei-
den tber die Fihrerhausvorderwand hinaus
verlangerten Kohlenbunker.

Die Dampfzylinder konnten dank der hohen
Dampfspannung mit 420 mm Durchmesser
und 610 mm Hub vergleichsweise klein gehal-
ten werden. Sie waren leicht geneigt angeord-
net, und ihre Kolben arbeiteten auf die mittlere
Achse, deren Treibzapfen auch auf einer Ge-
genkurbel die Exzenterscheiben der Stephen-
sonsteuerung trug, die mit schrager Schieber-
stange wieder die seit der AV ROTH haufig
ausgefiihrte Anordnung zeigte.

Die Radstande waren mit 1780 + 1675 =
3455 mm fast gleich, so daf diese Maschinen
noch gut durch alle Kriimmungen gingen. Die
Maximalgeschwindigkeit war auch hier wieder
auf 45 km/h festgesetzt. Auf die beiden hinte-
ren Achsen wirkte einseitig die Extersche Wurf-
hebelbremse und die anfangs vorhandene,
aber bald entfernte Heberleinbremse. Wahr-
scheinlich mufte dieselbe der Luftgegendruck-
bremse das Feld rdumen, mit welcher die
Maschinen ausgeristet waren, solange sie
auf der steigungsreichen Strecke im Bayeri-
schen Wald liefen. Mdglicherweise ist wéh-
rend dieser Zeit auch die Le-Chatelier-Bremse
versucht worden. Als die DV dann in den
Verschubdienst eingestellt wurden, ver-
schwanden diese Bremsen, und nur die Exter-
sche Handbremse blieb. In spaten Jahren,
vermutlich erst nach 1905, erhielten sie oder
wenigstens einige von ihnen Westinghouse-
bremsausriistung und Einrichtung far Dampf-
heizung, den Geschwindigkeitsmesser System
Petri jedoch schon friher, so daB die so aus-
gerusteten Exemplare in ihren letzten Jahren
nochmals Streckendienst bernehmen konn-
ten. In Bayern war es bis in die neueste Zeit
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Bild 161: Diese Aufnahme der EISENSTEIN ist
angeblich um 1900 im Bw Ulm entstanden.
Abb.: Sammiung Asmus

Bild 160 (linke Seite): Als letzte D V wurde die
EISENSTEIN Ende Februar 1878 abgeliefert.
Abb.: Werkfoto Krauss-Maffei

herein nie Ublich gewesen, wie in Baden, der
Schweiz, Frankreich etc., Rangierlokomotiven
mit Westinghousebremse auszurusten.

Die Wasserbehalter faBten zusammen 5,5 m®,
die beiden Kohlenbunker 2 t; die von Anfang
an ganz durchlaufende Flhrerhausriickwand
wurde nicht durch Kohlenbunker unterbrochen,
weshalb die Extersche Wurfhebelbremse be-
quem angebracht werden und die Mannschaft
sich frei bewegen konnte.

Das anfangs 41,3 t, spater 42t betragende
Dienstgewicht war mit 14,0/13,8/13,5 t ziem-
lich gleichmaBig auf die drei Achsen verteilt.
Bei abnehmenden Vorraten stellte sich ein
noch besserer Ausgleich von selbst ein. Die
Tragfedern der beiden Vorderachsen waren
Gber den Lagern angeordnet, jene der Hinter-
achse dagegen mufBten aufgrund Platzman-
gels unter die Achslager gesetzt werden und

waren durch Balanciers mit den Federn der
benachbarten Treibachsfedern verbunden. Ab-
gesehen von der Anderung des Regulatorzu-
ges und der Bremsbauart wurden an diesen
Lokomotiven nie irgendwelche Rekonstruktio-

nen vorgenommen. Sie blieben, wie sie wa-
ren, bis zu ihrem vergleichsweise spéaten Aus-
scheiden — ein Zeichen von wohldurchdachter
Konstruktion und solider Ausflhrung; wahr-
scheinlich bildeten sie auch mehr oder weni-

Bild 162 (Mitte):
DV IPHOFEN in
der CW Mcinchen.
Abb.: R. Kall-
miinzer, Samm-

lung Asmus

Bild 163: Uber-
sichtszeichnung

der D V aus dem
Staatsbahn-
Verzeichnis

von 1904,

Abb.:
Sammlung
Hufschlager
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ger das Vorbild fir die spatere 3/3-gekuppelte
Verschublokomotive der Klasse D Il, die fast
dieselben Abmessungen und die gleichen Zy-
linderdimensionen, Raddurchmesser usw. auf-
wies.

Als nach dem Ubergang der Bay. Ostbahn an
den Staat dieser den Bau weiterfuihrte und die
schwierige Strecke Plattling — Eisenstein im
November 1877 erdffnete, stand bereits die
erste Lieferung der fiir den Dienst auf dersel-
ben bestimmten neuen 3/3-gekuppelten
Tenderlokomotiven der Klasse D V zur Verfl-
gung. Diese versahen nun fiir langere Zeit den
Gterzugsdienst zur vollen Zufriedenheit, wah-
rend die Personenziige anfangs durch die bei-
den 2/2-gekuppelten Lokomotiven E 1 und E 2
der Bay. Ostbahn, spaterhin durch Ostbahn-

B V gefuhrt wurden. Als der Verfasser im Som-
mer 1892 diese Strecke zum erstenmal be-
fuhr, waren die DV bereits verschwunden,
und neue Zwillings-C IV, ausgeristet mit
Westinghouse- und Luftgegendruckbremse,
waren an ihre Stelle vor den zumeist mit Holz
und Granitstein beladenen Guterziigen nach
Deggendorf bzw. Plattling getreten.

Die D V sollen dann einige Zeit auf der Strecke
Landshut — Miihldorf Dienst getan haben. Wei-
teres ist nicht bekannt. Doch tauchten sie
schon in den ersten neunziger Jahren auf den
groBen Bahnhéfen des Landes — zunéchst in
Minchen und Nirnberg — auf, wo sie als kraf-
tige Maschinen von groBer Zugkraft im Ver-
schubdienst gut verwendet werden konnten.
Spater kamen einige Exemplare nach Wiirz-

Inv.  MName DRG Hersteller FNr.

Nr.

37 EIBSEE 8381 Matfei 1154
380  KONIGSSEE 898102 Matte| 1155
331 OBERAUDCRF 898103 Maffei 1156
382  DETTELBACH 89 8104 Maffe 1157
383 IPHOFEN 89 B105 Maffei 1158
384 MAINBERNHEIM 89 8106 Maffei 1159

Lieferung geman Vertrag vom 17.10.1877
a9 8107 Maifei

793 ULRICHSBERG 1160
794  GOTTESZELL 898108 Maftei 1181
795  LUDWIGSTHAL 89 8109 Maiei 1162
796 EISENSTEIN 838110 Mafiei 1163

Lieterung gemaB Vertrag vom 31.01.1877 (fiir jede DV wurde eine B VIl & M 3000, drangegeben)

Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten
Lokomotiven der Klasse D V

Abnahme Ausmusterung Anmerkung

17.07.1877 22.05.1926 vk, 1210 Whr CW Nor
04.08.1877 22.05.1926 2l, 1910 Whr CW Nir
17.08.1877 1925

27.08.1877 1825

07.09.1877 22.05.1926 1910 Whbr CW Nir
15.09.1877 1928

14.02.1878 1928

16.02.1878 22.05.1926 2l

23.02.1878 22051928 vk

06.03.1678 1925

burg und Lindau, Mitte der neunziger Jahre
auch nach Augsburg, wo bis zur Jahrhundert-
wende mehrere tatig waren, darunter die
IPHOFEN, die bei gelegentlicher Abstellung
nach Donauwdrth dort in die Drehscheiben-
grube fiel. Im Jahre 1895 vollfiihrte sie eine
Karambolage mit der von Augsburg einfahren-
den B IX MOSEL.

Etwa 1903 wurden die DV durch neue D ||
ersetzt und nach Nurnberg Gberstellt, wo als-
bald alle 10 Stiick versammelt waren und lan-
ge Zeit, bis nach dem Krieg, im Verschubdienst
standen, und zwar nach Inbetriebnahme des
neuen Rangierbahnhofs im Stden der Stadt
auf dem Gebiet dieser ausgedehnten Anlage.
Dort blieben sie bis an ihr Ende. Erst die
allerletzten Jahre riefen sie nochmals zum
Streckendienst. Mit Westinghousebremse aus-
gerlstet, versahen sie noch einige Zeit auf
Localbahnen Aushilfsdienst. Dank ihrer gro-
Ben Verwendbarkeit und soliden Konstruktion
blieben sie noch bis Anfang 1925 vollsténdig
im Dienst.

Die 6 Maschinen der ersten Lieferung erhiel-
ten nicht nur Namen und Bahnnummern der
kurz vorher von Maffei in der Hirschau abge-
brochenen B VII, sondern sogar deren Namen-
schilder selbst, so daB diese 6 Maffeischen
Maschinen Zeit ihres Lebens mit Kraussschen
Namenschildern herumfuhren, was zu man-
chem Irrtum Anlal3 gegeben hat. Als Kuriosum
sei noch erwéahnt, daB3 auf diesen Namentafeln
hinter dem Namen nach altosterreichischer
Manier ein Punkt angebracht war.
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Bild 164 (oben links): D V ULRICHSBERG bei
der Belastungsprobe einer von Eisenbahn-
pionieren erbauten Behelfsbriicke.

Bild 165 (oben rechts): Die ULRICHSBERG
auf einer weiteren Pionierbriicke, diesmal mit
untenliegender Fahrbahn. Beide Aufnahmen
kénnten 1897 entstanden sein, als Georg
Lotter seinen Dienst beim kgl. bay. Eisenbahn-
bataillon ableistete. Abb. 164 und 165:
NachlaB Prof. Lotter/Schérner

Bild 166: Eine D V ist eben mit ihrer gemisch-
ten Fuhre in Eisenstein angekommen, daneben
wartet eine K.k.-Staatsbahnreihe 20 vor ihrem
Personenzug auf Ausfahrt Richtung Klattau.
Uber 40 Jahre verlief spater mitten durch
diesen Bahnhof der Eiserne Vorhang.

Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 168 (unten rechts): Retuschierte Werks-
aufnahme fir einen Lokkatalog von Maffei.

Bild 167: Zu dieser Aufnahme der ULRICHS-
BERG gibt es leider keine Angaben.
Abb. 167 und 168: Sammlung Asmus
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Der Entwurf und die ersten Lieferungen dieser
zweitkleinsten normalspurigen Tenderlokomo-
tive der Bayerischen Staatsbahn stammten
von Maffei, dem es auch bei dieser Schépfung
gelungen war, durch ebenmaBige Formgebung
ein gefalliges Gesamtbild zu erzielen, was
gerade bei so kleinen Fahrzeugen oft gar kei-

Lokomotiven der Klasse D VI

ne leichte Sache ist. Die Gattung D VI war eine
vorzuglich gelungene Verkleinerung der D IV
fir 8,5 t Achsdruck, bestimmt fiir die Fihrung
der neu in Betrieb gesetzten Sekundarziige
auf Hauptbahnen und den Einsatz auf den
Vicinalbahnen, die um diese Zeit in Bayern ins
Leben traten.

Die Gattung wurde von 1880 bis 1895 in 53
Exemplaren beschafft, von denen 49 Namen,

die restlichen 4 nur noch Nummern trugen. Bei
den Namenstragerinnen fanden viele Betriebs-
nummern bereits kassierter alterer Lokomoti-
ven der ersten Maschinenklassen zum zwei-
ten Mal Verwendung.

Zum konstruktiven Aufbau der D VI diirfte der
Hinweis auf jenen der D IV genligen, als deren
verkleinerte Ausflhrung sie erscheint, wenn
naturgemal auch einige Abweichungen, z.B.

Bild 170: Die D VI ISAR war noch um 1954 als
Werklok der Siemens-Schuckert-Werke in
Niirnberg im Einsatz. Abb.: H. Koppisch

Technische Daten der Klasse D VI
Bauart B n2t
Treibraddurchmesser mm 985/1006
Lange dber Puffer mm 6880
Achsstand Lok mm 2285
Zylinderdurchmesser mm 268
Kolbenhub mm 508
Rostflache m? 0,75
Heizfldche der Feuerbiichse m? 31
Anzahl der Heizrohre 72
Durchmesser der Heizrohre mm 40/45
Lange der Heizrohre mm 2500
Heizfldche der Heizrohre m? 23,0
Verdampfungsheizflache mF 26,1
Hachstgeschwindigheit kmih 45
Kessellibardruck bar 12,0
Leergewicht t 13,1 bis 14,6
Dienst-/Reibungsgewicht t 16,5 bis 19,0
Wasservorrat m? 1,74/2,33
Kaohlevarrat t 0,55 bis 0,80

Bayern-Report 5 - 78




K

Bild 171: Die allererste D VI, CLOTHO, prasentiert sich lackgldnzend offensichtlich nach einer Hauptrevision. Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber
Bild 169 (linke Seite oben): Im Verkehrsmuseum Nlirnberg steht dieses Modell der D VI, félschlich als DONAUSTAUF bezeichnet. Abb.: Merker Verlag
Bild 172: Hauptzeichnung der ersten Lieferserien von Maffei aus den Jahren 1880 bis 1883. Abb.: Archiv Krauss-Maffei
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Bild 173: Aus der
ersten Serie von
1880 stammt die
EUTERPE, die bei
Lieferung nur mit
Wurfthebelbremse
ausgertistet war.
Abb.: Werkfoto
Krauss-Maffei

Bild 174 (Mitte):
Anfang der Neun-
ziger hat die GUN-
ZENHAUSEN eine
Pause in Gerstho-
fen mit seinem Stell-
werk im Freien ein-

gelegt.

Bild 175 (unten):
Flir die Druckluft-
bremse, in Bayern
“der Westinghau-
ser” genannt, ist die
TISIPHONE mit
volumindsem Lufi-
behélter versehen
worden.

der einfache Innenrahmen statt des Doppel-
rahmens der D IV, vorhanden sind, ebenso
der auf 12 atm erhéhte Dampfdruck. Ferner
erfolgte die Betdtigung des Regulators bei der
D VI durch AuBBenzug, und die Sicherheitsven-
tile waren hier beide federbelastet. Grotesk
sah die bei manchen Exemplaren zu grof3
ausgefallene Verkleidung beider Ventile aus,
welche die Centralwerkstatten statt der ur-
sprunglichen, gut geformten in spateren Jah-
ren angebracht hatten.

Alsbald waren diese Maschinen im ganzen
Lande anzutreffen, teils auf Hauptstrecken —
wie CLOTHO und BERENICE in Augsburg an
den Sekundéarziigen nach Dinkelscherben und
Schwabminchen, spéater auch GARMISCH
und DONAUSTAUF — oder auf kiirzeren, leicht
profilierten Vicinal- und Localbahnen. lhre Lei-
stung war trotz ihres kleinen Kessels dank des
reichlichen Rostes und der glnstigen sonsti-
gen Abmessungen relativ hoch. Sie fuhren
z.B. die oft aus sieben bis acht Wagen beste-
henden Sekundéarzige Augsburg — Din-
kelscherben und zurlick mit Bravour Uber die
Steigung 1:25 von Oberhausen nach Augs-
burg herauf, ohne ausgepumpt am Ziel anzu-
kommen. Sehr wirksam war auch die 12 atm
betragende Dampfspannung.

Im Lauf der Jahre wurde es aberimmer schwie-
riger, fir diese leichten Fahrzeuge passende
Beschaftigung zu finden, da auch auf Local-
bahnen vielfach starkere Lokomotiven in Dienst
gestellt wurden und auf den Hauptbahnen
ebenfalls Zuggewichte und Fahrgeschwindig-
keiten die Verwendung der D VI in diesem
Dienst ausschlossen. Sie wurden nun in den
verschiedensten Spezialdiensten verwendet
und haben so in ihrer Mehrzahl bis nach Kriegs-
ende mittun kénnen, wenn auch zuletzt viel-
fach nur mehr als Heiz- und Waschmaschi-
nen, als Dienstlokomotiven innerhalb der Werk-
statten, zur Léscheabfuhr und dergleichen.
Schon ab 1898 wurden einige Exemplare an
Privatwerke verkauft, so die AMPER an die
Farbwerke Gersthofen bei Augsburg (Anm.d.
Red.: siehe auch Tabelle). Die NURNBERG,
welche 1882 auf der Landesausstellung in
Nirnberg zu sehen war, hatte das Gliick und
die Ehre, im Verkehrsmuseum Aufstellung zu

(Fortsetzung auf Seite 84)
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Bild 176: Die D VI EURYDICE ist auf
diesernach 1891 entstandenen Auf-
nahme immer noch allein mit mechani-
scher Bremse ausgertistet.

Abb.: Sammlung Merker Verlag

Bild 177: Auf der am 3. August 1896
eroffneten Localbahn Bodenwdhr Nord
— Neunburg v.W. war die LEONORE
im Einsatz, vor der sich die dortigen
Eisenbahner mit Kind und Kegel
aufgebaut haben.

Bild 178: Die im Januar 1883 gelie-
ferte D VI PLEINFELD wurde bereits
mit Erlal? vom 4. Januar 1900 fur
8000 Mark an Siemens-Schuckertin
Nirnberg verkauft. Dort zeigt sie das
Bild im Einsatz als Werkslok.

Abb. 175, 177 und 178: Sammlung
Dr. Scheingraber

Bild 180 (unten rechts): Die D VI
PAAR istum 1915 mit Saugluftbremse
ausgertstet.

Abb.: NachlaB Prof. Lotter/Schérner

Bild 179: Anscheinend galten fir den
Werksverkehr schéarfere Brandschutz-
bestimmungen, da die PLEINFELD mit
einem kobelartigen Funkenfanger
‘verziert” wurde.

Abb. 174 und 179: Slg. Asmus
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Bild 181: Die letzten D VI wurden von Krauss
1891 nur mehr mit den Betriebsnummern 1801
bis 1804 geliefert. Sie waren bereits ab Werk mit
seitlichen Wasserkésten, Dampfldutewerk und
Hardybremse ausgerustet, deren Ejektor auf
dieser Aufnahme zwischen Dampfdom und
Sicherheitsventil zu sehen ist.

Bild 182: Mitihren grof3en Petroleumiampen
und den blanken Zylinderdeckeln bietet die D VI
1802 eine schmucke Erscheinung.

Bild 183 (unten links): Offensichtlich ist die

D VI LEHENSTEIN bereits abgestellt. Laut
Anschrift am Flihrerhaus war die letzte Untersu-
chung 1922, ausgemustert wurde sie am 27.
Mérz 1924 und darauf in Regensburg verschrot-
tet. Abb.: Dr. G. Scheingraber

Bild 184: Als letzte D VI mit Namen lieferte
Krauss am 29. Dezember 1890 die EBER-
MANNSTADT, die mit doppelseitiger Treibrad-
bremse ausgestattet ist.

Abb. 181, 182, 184 und 185:

Werkfoto Krauss-Maffei
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Bild 185: Lokfiihrerseite
der 1802. Die Hardly-
bremse wirkt mittels
GuBklstzen einseitig von
hinten auf Treib- und
Kuppelachse.

Bild 186: Ihre letzte
Untersuchung hatte die
DONAUSTAUF laut
Anschriftam 16. Novem-
ber 1920 in Mdnchen,
am 31. Marz 1924 wurde
sie in Regensburg
ausgemustert.

Abb.: Sammlung

Dr. Scheingraber

Bild 188 (unten
rechts): Die DEUCA-
LION hilft beim Ausbau
der Heizrohre einer

G 4/5H.

Bild 187: Keinerlei
Angaben sind zu diesem
Bild der D VI GAR-
MISCH bekannt.

Abb. 187 und 188:
Sammlung Asmus
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Inv.
Nr.

847
848
843

850
851
852
853
854
855
856

105
103

38
50
73
74
e
0]
81

82
84
187

869
870
871
872
373
874
875

B83

886

897

943
944
945

Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten — Lokomotiven der Klasse D VI

Name DRG Hersteller Anlieferung  Abnahme Aus-
ENr. musterung
Lieferung geman Vertrag vom 06.03.1880
CLOTHO 98 7501 Mattei 1227 09.10.1880  30.12.1925
ATROPOS Maffei 1228 15.10.1880  05.07.1920
CYBELE 98 7502  Maffei 1229 23.10.1880 1937
LACHESIS Maffer 1230 05.11.1880  28.03.1898
DEUCALION 987503 Maffel 1231 18.11.1880  30.12,1925
EUTERPE 987504 Maffei 1232 26.11.1880 vor 1935
EURYDICE 987505  Maffei 1233 04.12.1880 vor 1940
TISIPHONE 98 7506 Maffei 1234 15.12.1880  05.12.1827
HEBE Maftei 1235 27.12.1880 08.1923
BERENICE 98 7507 Maftei 1236 10.01.1881 vor 1840
Lieferung geméh Vertrag vom 20.05.1882
NURMNBERG Mafiei 1291 01.11.1882  27.03.1924
DONAUWORTH S8 7510  Maffei 1292 11.01.1883 1925
PLEINFELD Maffei 1293 11.01.1883  04.01.1900
HARBURG Maffer 1204 11.01.1883 08,1923
GUNZENHAUSEN Maffei 1295 18.01.1883  31.03.1924
BUCHLOE 987511 Maffei 1298 18.01.1883 vor 1940
SCHWABMUNCHEN Maffei 1297 28.01.1883  31.03.1924
IMMENSTADT 987512 Maffei 1298 28.01.1883 vor 1940
STAUFEN Maffei 1289 31.01.1883  D5.07.1920
BAYREUTH Maffei 1300 14.02.1883 12121800
ZEIL Krauss 1220  03.03.1883 02.04.1883  31.03.1924
ASCHAFFENBURG Krauss 1221 06.03.1883 02041883  15.06.1899
BERG 8B 7508 Krauss 1222 10.03.1883 12.04.1883  31.12.1926
ELTMANMN 987509 Krauss 1223  16.03.1883 12.04.1883  30.12,1925
Lieferung gemal Vertrag vom 25.02.1883
UTZSCHNEIDER Maffei 1315 22.08.1883  31.03.1924
LEONCRE Maffei 1316 22.08.1883 08.1%23
ALLGAU 987512 Maffei 1317 27.07.1883 1831
ILLER 987514 Maflei 1318 22.08.1883  22.05.1926
GRUNTEN Mattei 1318 22081883  27.03.1924
ISAR Maffei 1320 01.09.1883  31.07.1899
AMPER Maftei 1321 01.09.1883  17.08.1901
LECHFELD Maffel 1322 15101883  31.03.1924
PAAR Maffei 1323 15101883  31.03.1924
PHONIX 987515 Maffei 1324 15.10.1883  05.12.1927
" GRUNTEN filhrte am 15.10.1883 den Erdffnungszug Memmingen — Ottobeuren.
“ Nach von Welser 1898 an Farbwerke Gersthofen vk
Lieferung gemaf Vertrag vom 04.07.1884
BODENWOHR Krauss 1563  1512.1BB4 20.12.1884  31.03.1924
WALLERSDORF 987516  Krauss 1564  29.12.1884 30.12.1925
TRIEFENRIED 98 7517 Krauss 1565  23.12.1884 31.12.1883 1925
KIRCHENLAMITZ 987518  Krauss 1566  29.12.18B4 31.12.1884  13.12.1926
VOHENSTRAUSS 987519  Krauss 1567  16.01.1885 27.01.1885  31.12.1926
HELMBRECHTS Krauss 15688  20.01.1885 27.01.1885  31.03.1924
GREDING 987520 Krauss 1569  27.01.1885 05021885  31.12.1928
Lieferung gem&B Vertrag vom 28.02.1885 iiir Localbahn Ubersee — Marguartstein
MARQUARTSTEIN 987521  Krauss 1659  28.07.1885 (04.0B.1885  22.05.1926
Lieferung gemal Vertrag vom 22./30.06.1886
STAUDACH ) Krauss 1835  13.11.1B86 20.11.1886  27.03.1924
HEIDECK Krauss 1836  17.11.18B6 24.11.1886  31.03.1924
Lieferung geman Vertrag vom 14./24.12.1889
GARMISCH 987522 Krauss 2312 02121890 14121890  22.06.1926
DONAUSTAUF Krauss 2313 09121880 18121890  31.03.1924
LEHESTEN Krauss 2314 13121880 30121890  27.03.1924
HOCHSTADT 987523 KWrauss 2315 18121890 03.01.1891 var 1940
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Lieferung geméB Vertrag vom 22.03.1880 fiir Localbahn Forchheim - Ebermannstadi
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Lieferung gemaB Vertrag vom 29.11./05.12.1893

1801
1802
1803
1804

Anm.:

EBERMANNSTADT 98 7524

98 7525
98 7526

Krauss 2334

Krauss
Krauss
Krauss
Krauss

2990
2981
2932
2993

29121890  10.10.1891  22.05.1926

12.05.1894
17.09.1804
19.08.18%4
25.09.1894

1801, 1802 bestellt fir Localbahn Wicklesgreuth — Windsbach
1803, 1804 bestellt fir Localbahn Schnaittach — Hultenbach

In den Ausmusterungslisten erscheint auch eine D VI FRH. V. CRAILSHEIM, Baujahr 1893, die am 27.02.1924 kassiert wurde. Diese Lok
&Pt sich aber weder in den Lieterlistzn von Krauss & Comp. und J. A-Maffei noch im Staatsbahn-Verzeichnis von 1804 nachweisen. Zudem
wurden 1893 keing Namen mehr vergeben,

24.09.1894
24091894
02.10.1894
17.10.1894

27.03.1924
31.12.1926
22.05.1926
27.03.1924

Anmerkung

letztes Bw Speyer

vk Schmidgaden - Schwarzenfeld
vk Holzhandlung Schentz,
Maximiliansau

vk Maxhitte Sulzbach-Rosenberg

Bw Ludwigshaten 1335

vk Fa. Adler, Frankfurt a. Main
zl CW Reg

Bw Ludwigshalen 1935

an VM Nirnberg, nach Il. Wellkrieg aus
Platzgrinden verschrottet!

vk Schuckert-Werke

zl CW Reg

hint. in Reg

Bw Ludwigshafen 1935

hint. in Reg

Bw Ludwigshaten 1935

vk Schmidgaden - Schwarzenteld
vk Schuckert-Werke, an E-Werk
Kykkelsrud/Narwegen, +1322

hint. in Reg

vk Brauereiges., vorm, J. Bercher,
Braisach

vk Torfwerk Raubling, +1964,

an DGEG Museum NeustadtWeinstr,
31.12.1926 vk Fa. Adler.

Frankfurt a. Main

hint. in Reg
zl CW Reg

letztes Bw Freilassing

zl CW Reg

vk MAN Nimberg, + 1956

vk Elektr. A.G., vorm W. Lahmeyer,
Frankfurt a, Main®

hint. in Reg

hint. in Reg

zl

hint. in Reg

hint. in Reg

vk staatl. Waldbahn Ruhpolding — Reit im
Winkl

zl CW Reg
hint. in Reg

zl

hint. in Reg

zl CW Reg

Bw Ludwigshafen 1835

21 CW Reg

zl
2l CW Reg

Verteilung der 48 D VI Ende 1913:
Augsburg 5 Meuenmarkt-W. 1
Mimberg RB 7 Aschaffenburg 2
Schwandor 2 Minchen | 2
Neu-Ulm 2 Regensburg 4
Bamberg 1 Schweinfurt 1
Wiirzburg 3 Rosenheim 2
Kempten 2 Passau 2
Hof 2 Freilassing 3
Nérdlingen 1 Weiden 3
Lindau 3

Bilder 189 bis 192 (rechte Seite): Details vom
Modell der D VI DONAUSTAUF.

Von links nach rechts:

Rauchkammer und Zylinder, Blick in den
Flihrerstand, Antrieb und Steuerung und
Zylindergruppe mit Steuerung.

Abb.: Merker Verlag

im Verkehrsmuseum Niirnberg

(Fortsetzung von Seite 80)

finden, so daB auch die "Kleinen” in dieser
Ruhmeshalle wiirdig vertreten waren. Sie wur-
de jedoch nach dem Zweiten Weltkrieg aus
Platzgriinden (!) verschrottet.

Ihrer vielfachen Verwendung entsprechend,
wurden allerhand Abanderungen an dieser
Maschinenklasse vorgenommen. So erhielt
eine Anzahl von ihnen nachtraglich seitliche
Zusatzwasserkasten, wodurch der Gesamt-
vorrat auf 2,33 m*® erhoht und ihr Aktionsra-
dius entsprechend vergroBert wurde.

Zur Exterschen Wurfhebelbremse, welche ein-
seitig auf beide Achsen wirkte, gesellte sich
bei vielen die Hardysche Luftsaugbremse, spa-
ter auch die Luftdruckbremse Bauart Westing-
house, die bei einigen nur auf die Treibachse
wirkte. Darauf waren die Konstrukteure nicht
wenig stolz, obwohl die Raum erfordernden
Ausriistungsgegenstande wie Luftpumpe und
Luftreservoir auf der kleinen Maschine nicht
gut unterzubringen waren und eigentlich den
Anblick des ganzen Fahrzeuges verschandel-
ten. Zu diesem negativen Eindruck trug auch
das Latowskysche Dampflautewerk auf dem
Dach des Fuhrerhauses bei.

Samtliche Lokomotiven erhielten den vom
Kreuzkopf angetriebenen Petrischen Ge-
schwindigkeitsmesser. Selbstverstandlich war
auch die Einrichtung fir Dampfheizung vor-
handen. Durch diese diversen Zutaten war
das urspriingliche Dienstgewicht bei manchen
Maschinen bis auf 18,9 t gestiegen.
Nachdem, wie oben erwéhnt, einige Maschi-
nen durch Verkauf ausgeschieden waren,
machte den verbleibenden die (ble Zeit nach
dem Kriege allméhlich den Garaus. Beim Uber-
gang auf die Deutsche Reichsbahn am
1.4.1920 waren noch 47 Maschinen vorhan-
den, von denen noch 45 im vorlaufigen Um-
zeichnungsplan von 1923 die neuen Betriebs-
nummern 98 7501 bis 7545 erhalten sollten.
Im endgultigen Plan von 1925 waren dann nur
noch 26 Maschinen enthalten (siehe Tabelle).
Am 1. Januar 1927 waren nur noch 9 Stiick
(98 7502, 7504, 7505, 7506, 7507, 7511, 7512,
7513 und 7515) vorhanden. Am langsten hiel-
ten sich bis Mitte der dreiBiger Jahre die als
Schiffbriickenlokomotiven beim Bw Ludwigs-
hafen eingesetzten 98 7502, 7505, 7507, 7511
und 7512. Als einzige Uberlebt hat die ehema-
lige BERG, DRG 98 7508, die heute ihren
Platz im Eisenbahnmuseum Neustadt (Wein-
straBe) der DGEG hat.
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Bw cw Laufleistg. (km)
seit Anlieferung

Auszug aus dem Betriebsbuch der D VI NURNBERG
Inventar-Nr. 863, J. A. Maffei FNr. 1291, Baujahr 1892
Probefahrten 3. bis 14.11.1882, zusammen 30 Meilen

Anmerkungen

Landesausst.  Mirnberg 02.05.1882 — 29.10.1882
Erding (Vicinalbahn

Schwaben — Erding} 23.12.1882 — 15.10.1884 45 459
Minchen 16.10.1884 - 12.02.1885

Erding 22.02.1885 — 11.01.1888 110 563
Miinchen 11.01.1888 - 26.04.1688

Erding 26.04.1888 — 29.05.1890

Augsburg 28.05.1890 - 31.12.1890 197 785
Miinchen 3.12.1890 - 27.02.1891

Augsburg, kalt abg. 28.02.1891 — 14.04.1891

Ingolstadt 15.04,1891 — 16.04,18%1

Treuchtlingen 16.04.1891 - 15.05.1892

Ingolstadt 15.05.1892 - 29.07.1892

Augsburg, kalt abg. 20.07.1892 - 17.08.1892

Treuchtlingen 18.08.1892 - 24.10.1892

Aschaffenburg, leihweise 25.10.1892 - 27.10.1892

Amarbach 27.10.1892 - 07.02.1893

Mirnberg 07021893 - 10.02.18%4 279 364
Mirnberg 10.02.1894 — 31.03.1894

Mirnberg 31.03.1894 — 19.09.1894
MNirnberg 19.09.1894 — 06.10.1894

Niirnberg 06.10.1B94 - 19.12,1896 342 936
Mirnberg 19.12.1896 — 13.03.1897

Nirmberg 13.03.1897 - 27.11.1902
Nirnberg 27111902 — 18.03.1903 475155

Nirnberg 18.03.1903 - 07.07.1908

Lichtentels, leihweise 07.07.1908 - 15.10.1908

Nirnberg Rbi 16.10.1908 - 20.10.1208 577 213
Weiden 21.10,1908 - 28.12.1908

Niirnberg Rbf 29.12.1908 - 18.02.1909

Meusnmarkt - Wirsberg 18.02.1909 — 2504 1117

Hof 25.04.1917 - 24.04.1919
Weiden 24041919 — 24071918

Hof 24.07.1919 — 18.01.1923

Kirchenlaibach, hinterstellt 19.01.1923

Hauptrevision

Hauptravision

Hauptrevision

Materialziige fiir
2. Gleis Ing. - Tr.

Hauptrevision
2.4, nach Altdorf
Hardybr. eingeb.

Hauptrevision

Hauptrevision,
neue Feuerb.

Hauptrevision,
Westinghousebr.

f. Wagenwasche
Hauptunters.

ausgemustert 27.03.1924
Gemal Auftrag Rbd Nirnberg vom 17.11.1924 an VM Nirnberg Uberwiesen.
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Bild 194: Stirnansicht der 98 7505 (ex D VI
EURYDIKE) des Bw Ludwigshafen mit den durch
Holzscheiben auf 500 mm Durchmesser
vergroBerten Puffern fir den Schiffbriicken-
Einsatz.

Bild 193 (oben links): Anidi3lich von Filmauf-
nahmen in Breitenstein an der damals schon
stillgelegten Nebenbahn Lambrecht — Elmstein
waram 27. Mai 1983 die D VI BERG der DGEG
im Einsatz. Abb.: H. Hufschlédger

Bild 195: Am weitesten verschlagen hatte es die
D VI BAYREUTH, die am 12. Dezember 1900 an
die Schuckert-Werke verkauft wurde und nach
Norwegen in das Elekirizitdtswerk Kykkelsrud
gelangte. Beim Brand ihres Lokschuppens wurde
sie derart beschddigt, dal3 sie 1922 ausgemustert
werden mu3te. Abb.: Sammlung Bjerke

Bild 196 (unten): 98 7502, ex D VI CYBELE, vor
P 1042 in Speyer.
Abb.: C. Bellingrodt, Slg. Dr. Scheingraber

Bilder auf der rechten Seite
(von oben nach unten):

Bild 197: 98 7512 (ex D VI IMMENSTADT) mit
Personenzug auf der Schiffbriicke zwischen
Maximiliansau und Maxau 1935. Zu jener Zeit war
die D VI die kleinste Tenderlokomotive der
Deutschen Reichsbahn.

Abb.: H. Maey, Sammlung Merker Verlag

Bild 198: Frisch aus dem RAW Kaiserslautern
présentiert sich 98 7507 auf der Drehscheibe in
Ludwigshafen. Abb.: Slg. Dr. Scheingraber

Bild 199: Lokflihrerseite der 98 7502 im Bw
Ludwigshafen. Der Luftbehélter fiir die Westing-
housebremse hat auf dem Langkessel Platz
gefunden. Abb. 194 und 199: Slg. Merker Verlag

Bild 200: Die 98 7512 hatte noch einen “Mords-
trumm-Einfilitrichter” fiir das Speisewasser
erhalten, woh! damit nicht so genau gezielt
werden mul3te.

Bild 201: 98 7523 (ex D VI HOCHSTADT) war die
hdchste Betriebsnummer, die im Bw Ludwigsha-
fen im Schiffbriickendienst eingesetzt war.

Abb. 200 und 201: H. Maey

Bild 202: Einen grof3en Teil der rechten Kessel-
seite beansprucht bei der 98 7505 die Einrichtung
fiir die Westinghousebremse (Bw Ludwigshafen
1935).

Bild 203: Die 1883 gelieferte D VI HARBURG
wird genau 40 Jahre spéter ausgemustert und in
Regensburg verschrottet. Auf dem Bild muBte sie
noch untergeordneten Dienst in Miinchen Ost
leisten. Abb. 202 und 203: NachlaB Schérner
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D VI

Im Jahre 1880, als Maffei mit dem Bau der
leichten Lokalbahntype D VI begann, brachte
Krauss fur denselben Zweck eine dreifach-
gekuppelte, schwerere Tenderlokomotive her-
aus, welche fir die schwieriger profilierten
Strecken bestimmt war. Wenn auch gleichzei-
tig mit der D VI entwickelt, zeigt diese Klasse
doch an mancherlei Verschiedenheiten, daB
sie andere Képfe ausgeknobelt und andere
Hande geformt haben, und es soll gleich ge-
sagt werden, dalB3 Krauss, der ja gerade im
Bau solcher Typen Meister war, eine wohl-
gelungene und gut profilierte Maschine ge-
schaffen hat, die bis in die Wirrnisse der Nach-

Technische Daten der Klasse D VI
Bauart Cn2t
Treibraddurchmesser mm 9751006
Lange iber Puffer mm 7550
Achsstand Lok mm 2900
Zylinderdurchmesser mm 330
Kolbenhub mm 508
Rostfldche m? 0,83
Heizfliche der Feuerbiichse m? 3.6/3,8
Anzahl der Heizrohre 119
Durchmesser der Heizrohre mm 40/45
Lange der Heizrohre mm 302
Heizfldche der Heizrohre m? 475
Verdampfungsheizflache m? 51,1/51,3
Hachsigeschwindigkeit kmih 45
Kessellberdruck bar 120
Leergewicht t 18.2-20,7
Dienst-/Reibungsgewichi t 244-275
Wasservarrat m* 32-37
Kohlevorrat t 08-10

kriegsjahre hinein ihren Dienst auf vielen
Localbahnen im ganzen Kénigreich aufs beste
erflllte.

Ihr konstruktiver Aufbau ist aus der Zeichnung
ohne weiteres zu ersehen: innerer, einfacher
Plattenrahmen, im Vorderteil zum Kraussschen
Kastenrahmen ausgebildet, der einen Teil des
Wasservorrats aufnahm. Die Spreizung des
vorderen Radstandes ermdglichte glinstige
Léngen fiir Treibstange und Stephenson-
steuerung, die hier noch einmal zur Anwen-
dung gekommen war. Die Exzenterscheiben
saB3en wieder auf der Gegenkurbel des Treib-
zapfens. Der Kessel von normaler Bauart trug
vorn den Dampfdom, vor dem Stehkessel wa-
ren die beiden Federventile angeordnet. Der
Stehkessel selbst stand Uber der letzten Ach-
se. Die Feuerbox der ersten Maschine soll
versuchsweise aus FluBeisen hergestellt wor-
den sein, scheint sich aber nicht bewé&hrt zu
haben, da weitere Ausflihrungen dieser Art
unterblieben. Der Regulator wurde hier durch
Innenwelle und Hebel betatigt.

Beiderseits im Fiihrerhaus und etwas dariiber
hinausreichend waren die Kohlenbunker an-
geordnet, ihre Verlangerung bis zur Mitte des
Langkessels bildeten die seitlichen Wasser-
kasten. Die Tragfedern waren oben liber dem
Rahmen aufgestellt, die beiden riickwértigen
durch einen kurzen Balancier verbunden. Zur
Ausriistung gehdrten neben der Vacuumbrem-
se nach Hardy, deren Ejektor zwischen Dom
und Sandkasten stand, die Luftgegendruck-
bremse (kenntlich an dem hinter dem Kamin
befindlichen Schalldampfer), da die Maschi-

nen auf manchen Strecken stérkere Gefalle zu
befahren hatten. Erst spater wurde sie durch
die Druckluftbremse System Westinghouse
ersetzt. Die Glocke des Latowskyschen Lau-
tewerks oder auch nur das Handlautewerk auf
dem Dach des Fiihrerhauses kennzeichnet
die Maschine als Localbahntype. Der Hebel
der Exterschen Wurfhebelbremse befand sich
seitlich im Fihrerhaus, dem Fihrer bequem
zur Hand, doch dirfte derselbe nach Einfiih-
rung der Luftbremse wohl an die Rickwand
verlegt worden sein.
Erwahnt sei noch, daB entgegen sonstiger
Gepflogenheit die konstruktive Anordnung der
Steuerung es mit sich brachte, daB der Um-
steuerhebel im Flhrerhaus fir die Vorwarts-
fahrt nach rickwarts zu legen war und fir die
Rickwartsfahrt nach vorne. Diese im Sinne
der jeweiligen Bewegungsrichtung verkehrte
Lage soll wiederholt fatale Irrtimer seitens
des Fiihrers und AnstoBen an Mauern und
Toren etc., auch Fall in Drehscheibengruben
zur Folge gehabt haben.
Diese kraftige, einfache Maschine von gefalli-
gen Formen mit max. 8,5 t Achsdruck bewé&hr-
te sich in ihrem Dienst auf schwierigeren
Localbahnstrecken so gut, daf3 sie alsbald in
groBerer Zahl beschafft wurde und auf Iange-
ren Strecken und solchen, deren Verkehrsent-
wicklung mit der Zeit eine starkere Maschine
erforderlich machte, erst ab 1895 durch die
D XI verdrangt wurde, wie sie selbst schon
friiher auf manchen Strecken die D VI ersetz-
te. Doch verblieb ihr noch Feld zur Betatigung
(Fortsetzung auf Seite 92)
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Bild 205: Bei der Lieferung war die D VIl 1857 bereits mit Hardy-Saugluftbremse und Gegendruckbremse sowie mit Ldutewerk und Sanddom auf dem
Kessel ausgeristet.

Bild 204 (linke Seite): Noch ohne Endlackierung wurde die D VII 1857 im April 1892 in Mdnchen im Werkshof am Marsfeld abgelichtet.
Abb. 204 und 205: Werkfoto Krauss-Maffei

Bild 206: Die Hauptzeichnung von 1880 weist noch als einzige Bremsausriistung die Wurfhebelbremse aus. Abb.: Archiv Krauss-Maffei
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Bild 207: Im Minchner
Hauptbahnhof waren
mehrere D VIl im
Rangierdienst ein-
geseizt, wie hier um
1920 die ALTEN-
MARKT, die 1891 fiir
die Localbahn Traun-
stein — Trostberg
geliefert wurde.

Abb.: R. Kallmiinzer

Bild 208 (Mitte): Eben-
falls in Mdnchen Hbf
macht sich die HOHEN-
FURCH ntitzlich, die
laut Anschrift am
15.7.1921 ihre letzte
Bremsrevision erhielt.

Bild 209 (unten links):
Nochmals D VIl ALTEN-
MARKT, diesmal im Bw
Miinchen Hbf.

Bild 210 (unten): Als
letzte D VIl wurde am
9.1.1895 die 1874
geliefert; sie ist bereits
lackiert, es fehlt jedoch
noch die Beschilderung.
Am Dach der Werks-
halle hdangen Schnee-
wehen.

Abb. 210, 211 und 212:
Werkfoto
Krauss-Maffei

Bilder auf der rechten
Seite (v.o.n.u.):

Bild 211: Kurze Zeit
darauf ist die 1874 auch
komplett beschildert.

Bild 212: Als der
Werksfotograf die D VIl
1854 ablichtete, konnte
er nicht wissen, dai
diese als einzige ihrer
Gattung tiberleben und
100 Jahre spéter ihren
verdienten Ehrenplatz
im Bayerischen Local-
bahnmuseum in
Bayerisch Eisenstein
finden wiirde.

Bild 213: Die D VII
RAMSAU wurde bei der
DR als 98 7624 einge-
reiht und erst 1933
ausgemustert.

Bild 214: An der D VI
PYGMALION aus der
ersten Serie von 1880
wurde am 27.5.1922 in

" Regensburg Hbf eine
Bremsuntersuchung
durchgefiihrt. Abb. 208,
209, 213 und 214:
Slg. Dr. Scheingraber
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Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten
Lokomotiven der Klasse D VII

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

Lieferung geméan Vertrag vom 06.03.1880

857  AGAMEMNON 98 7601 Krauss 904 12.12.1880 12,1880 1927 HL Marktradwitz
noch 1962

858 PTOLEMAEUS 987602 Krauss 905 21.01.1881 25.01.1881 1925

859  PARMNASSUS 98 7603 Krauss 906 31.01.1881 31.01,1881 1927

860 PYGMALION 98 7604 Krauss 907 26.02.1881 26.02.1881 06.1931 Abd Mo

861 GANYMEDES 98 7605 Krauss 908 19.02.1881 21.02.1881 31121926 zl

Lieferung gemal Vertrag vom 25.02.1881

78 MUNCHEN 98 7621 Krauss 975 17.04.1882 01.11.1882 1927 Gewerbeaustellung
Nirnberg 1882;
1891 an Localbahn
Rathenbach — Weiler

Lieferung gemaB Vertrag vom 25./27.02.1883

100 UM 98 7608 Krauss 1378 13.08.1883 03.09.1883 1931 Kessel zuletzt an D VI
1854

102 VEITSHOCHHEIM 98 7607 Krauss 1379 18.081.883 03.00.1883 ca. 1528

106 SPESSART 98 7608 Krauss 1380 03.09.1883 05.10.1883 1931

107 AHON 98 7609 Krauss 1381 13.09.1883 05.10.1883 22.05.1926 zl

108 REGENSBURG 987610 Krauss 1382 27.09,1883 05.10.1883 nach 1927

108 AMBERG 96 7611 Krauss 1383 22.09.1883 05.10.1882 p5.12.1927

Lieferung geman Vertrag vom 12./17.01.1884 fir Localbahn Geminden — Hammelburg

B64 WO_I__FSMUNSTEH 98 7612 Krauss 1493 12.05.1884 11.06.1884 1933
865 GRAFENDORF 987613 Krauss 1454 15.05.1884 11.06.1884 ca. 1928
866 SODENBERG 98 7614 Krauss 1495 09.06.1884 23.06.1884 1927

Lieferung gemal Verirag vom 19.02.1887

901 HINTERSTEIN 98 7622 Krauss 1422 26.07.1887 04,08.1887 1927
302 FUNTENSEE 98 7623 Krauss 1423 05.08.1887 18.08.1887 1931
303 RAMSAU 98 7624 Krauss 1424 11.08.1887 11.08.1887 01.02.1933 Rbd M

Lieferung gemaB Vertrag vom 04.07.1884
876 OSTERHOFEN 98 7625 Krauss 1570 09.06.1885 13.06.1885 30.12.1925

877  STRAGSKIRCHEN 98 7626 Krauss 1571 10.06.1885 16.06.1885 30.12.1925
878  PARSBERG 98 7627 Krauss 1572 17.06.1885 23.06.1885 30.12.1925
879 BUCHELBERG 987628 Krauss 1573 26.06.1885 02.07.1885 1927
880 BRUCKBERG 98 7629 Krauss 1574 23.07.1885 28.07.1885 ca, 1928

Lieferung gem&n Vertrag vom 28.02.1885 fir Localbabn Meustadt - Bischotsheim

B84  SCHONAU 98 7630 Krauss 1660 11.08.1885 14,08.1885 1927

Lieterung gemal Vertrag vom 05.03.1886, D VIl 831 — 895, 135 fir Localbahn Erlangen - Grafenberg und Hof - Naila — Marxgrin

897  HOHENFURCH 98 7631 Krauss 1777 23,08.1886 25.08.1886 ca. 1928
892 MARXGRUN 987632 Krauss 1778 28.08.1888 01.09,1886 30.12.1925
893 SELBITZ 987633 Krauss 1779 07.08.1886 13.00.1886 1927
834 KODITZ 987634 Krauss 1780 13.09.1886 20.09.1886 22.05.1926
895 FREYSTADT 987635  Krauss 1781 27.08.1886 30.09.1866 1927 (Fortsetzung von Seite 88)
135 BAUNACH 95 7636 Krauss 1782 02.10.1886 08.10.1886 nach 1927
885 FLOSS 98 7637 Mattai 1425 26.10.1886 1927 genug, und selbst nach dem Krieg war sie
886 STERNSTEIN 98 7638 Maffer 1428 30.10.1886 1927 noch haufig im Localbahndienst u.a. auf den
887 UTTENREUTH 987638  Maffe: 1427 05.11.1886 07.11.1934 Ellok-Schleppzeuy Bw : i
Nirmberg Hof bis 1858, Strecken Saal — Ke_ihe|m, Ube_rsee —
2l Fa. Beuller, Marquartstein, Traunstein — Ruhpolding und
Minchen 1966 Feucht — Wendelstein anzutreffen.
gas ESE]I—_IENAU 987640 Maffei 1428 16.11,1885 31.12.1926 2l Im Umzeichnungsplan von 1925 wurden alle
83 H 38 7841 Maffei 1429 20.11.1888 22.05.1926 2l 2 .
890 DENKLINGEN 987842  Maffei 1430 30.11.1886 1927 D VI mitden neuen Betriebsnummern 98 7601
- . - _ _ — _ _ bis 7614 und 98 7621 bis 7681 erfal3t. In die-
Lieferung geman Vertrag vom 19./24.02.1887 firr Localbahn Roth - Greding, Neumarkt - Beilngries, GreiBelbach - Freystadt sem Jahr beginnen aber auch die ersten Aus-
698 POCKING 987643 Maffei 1450 27.07.1887 30.12.1925 vk musterungen, so dal3 der Bestand schnell zu-
jaele] H@HENSTADT 98 7644 Maflei 1451 10.08.1887 1925 sammenschmilzt:
o 7 i 14 7 6
300 FORSTENZELL 987645  Maffei 1452 19,08.1687 22051928 2l 11.1927 51 Lokamotiven
Lieferung geman Vertrag vom 26./31.08.1889 fur Localoahn Meusorg — Fichtelberg, Jossa — Briickenau, Freilassing - Laufen 1.1.1928 21 Lokomotiven
319 WAGING 987646 Mattei 1551 06.02.1890 ca. 1928 1.1.1829 16 Lokomotiven
926 BUXHEIM 98 7647 Matiei 1552 11.02.1890 30.12.1925
927 FICHTELBERG 08 7648 Maffei 1553 19.02.1880 1931
925 ZEITLOFS 987649 Maffei 1554 28021830  22.05.1926 Verteilung der D VIl Ende 1913
923 NEUSORG 987650  Maffei 1555 05.03.1880 30.12.1925 _—
930 JOSSA 48 7651 Matfei 1556 11.03.1890 1935 Augsburg 1 Munchen | =
Lieferung gemaf Vertrag vom 04.10.1890 fiir Localbann Traunstein - Trostberg, Haffurt — Hetheim, Forchheim — Héichstadt Erallagsing ! Dousmemc: 2
e el S Eger 1 Schweinfurt 5
975 ALTENMARKT 9B 7852 Maffer 1608 07.05.1891 11.06.1927 Rbd Mii Neu-Ulm 2 Muinchen Ost 2
76 THOSTBERG 96 7653 Maffei 1609 18.05.1891 05.12.1927 Rbd MO Nurnberg Rbf 16 Regensburg 7
977 HOFHEIM 98 7654 Malfei 1610 14.07.1891 1927 Wirzburg 3 Ludwigshafen 2
978 RUGHEIM 987655  Maffei 1611 28.12.1891 22.05.1926 Kempten 8 Simbach 1
979 ADELSDORF 987663  Maffei 1612 18.01.1892 1929 Bamberg 3 Passau 1
980 HOCHSTADT 987664  Maffei 1625 08.01.1892 31121926 Nérdlingen 5 Schwandorf o
. - . Lindau 1 Rosenheim 4
Nachgang zum Vertrag vom 04./10.10.1890 fir Localbahn Erlangen — Gratenberg B Hof 1 Waiden 1
| 1851 987665  Maffei 1626 19.01.1892 30.12.1925 vk Aschaffenburg 8
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Bild 217: D Vil FURSTENZELL vor einem
Personenzug nach Herzogenaurach in Bruck
bei Erfangen. Abb.: Sammlung Asmus

Bild 215 (linke Seite oben): Stirnansicht der
D VIl 1874.

Bild 216 (darunter): Rickansicht mit der
bertihmten Ubergangseinrichtung zum Zug.
Abb. 215 und 216: Werkfoto Krauss-Maffei

Die vorhandenen Maschinen werden nun nur
noch in untergeordneten Diensten in den Bw
verwendet, so die 98 7612, ehemals WOLFS-
MUNSTER, die noch 1933/34 vom Bw Augs-
burg fiir kleinere Dienstfahrten im ausgedehn-
ten Bahnhof oder zur Léscheabfuhr innerhalb
des Gebiets der Heizhauser und Werkstatten
eingesetzt wird.

Selbst nach der Ausmusterung verdienten sich
noch einige Exemplare ihr Gnadenbrot als
Heizlok bzw. Bw-Schleppfahrzeug. Diesem
Umstand ist es zu verdanken, daB sich auch
von der ersten dreiachsigen Localbahngattung
ein Exemplar bis in unsere Zeit retten konnte:
Die Laufbahn als Lokomotive beendete die
98 7658, ehemals D VII 1854, mit der Ausmu-
sterung am 8. August 1933 beim Bw Wirz-
burg. Darauf erhielt sie im RAW Weiden bis
25.10.1933 eine Hauptuntersuchung, bei der
der Kessel der ehemaligen D VII ULM einge-
baut wurde. Als 1017 wird das Maschinchen
nun im Bw Wurzburg als Schleppfahrzeug,
u.a. zu Beforderung von elektrischen Lokomo-
tiven auf Gleisen ohne Fahrleitung, eingesetzt.
Ab 1960 gammelte die Lok dann auf Abstell-
gleisen dahin, bis sie der Eigentiimer der Fir-
ma Tengelmann erwarb und nach Mulheim
(Ruhr) brachte. Nach einer Untersuchung bei
Reuschling war die Lok ab 1967 wieder be-
triebsfahig, aber nur wenig im Einsatz. Von
1976 bis 1981 stand sie als Denkmal vor
einem Tengelmann-Marktin Wiesbaden. Durch
groBzigiges Entgegenkommen des Hauses
Tengelmann gelangte die Maschine in den
Besitz des Bayerischen Localbahn-Vereins.
Am 11.1.1982 wurde sie nach Bayerisch Eisen-
stein dberfihrt, um im dortigen Localbahn-
Museum die erste Generation der bayerischen
Localbahn-Lokomotiven zu repréasentieren.
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Herstellerverzeichnis und Ausmusterungsdaten
Lokomotiven der Klasse D VII

Inv.  Name DRG Hersteller Anlieferung Abnah ung
Nr. FNr.
Lieferung gemahl Vertrag vom 10.115.06.1891
1852, 1853 fir Lecalbahn Gunzburg — Krumbach — Mindelheim
1854 - 1858 fir Localbahn Meustadt ~ Kénigsholan, Kitzingen - Gerolzhofen und Cham - Kétzing
1852 98 7656 Krauss 2560 07.04.1892 25.04.1892 1927
1853 98 7857 Krauss 2561 12.04.1892 25.04.1892 16.06.1932
1854 98 7658 Krauss 2562 16.04.18%2 30.04.1892 08.08.1933
1855 98 7653 Krauss 2563 21.04.1892 05.05.1882 31.12.1926
1856 98 7ERD Krauss 2564 26.04.1892 10.05.1892 1927
1857 98 7661 Krauss 2565 04.05.1892 14.05.18%2 1927
1858 08 THG2 Krauss 2566 19.05.1892 20.05.1892 22.05.1926
Lieferung gemaB Vertrag vom 05./07.12.1892

1859,1860 fir Localbahn Traunstein — Ruhpolding

1861 fir Localbahn Laufen — Tittmening
1859 98 TBEE Maffel 1711 29.07.1893 1833
1860 98 TEET Maffai 1712 04.08.1893 05.12.1927
1861 58 7668 Maffei 1713 12.08.1893 ca. 1928
Lieferung geméB Bestellung vom 22.08.1893

1862 flir Localbahn Selb Bf - Selb Stact

1863, 1884 fir Localbahn Dinkelscherben - Thannhausen
1862 98 766 Maffei 1717 12.03.1894 1932
1863 9B 7670 Maffei 1719 14.04.1834 1925
1864 98 7671 Maffei 1720 14.04.1894 22.05.1926
Lieferung geman Vertrag vom 29.11./05.12.1893 fir Localbahn Kellminz — Babenhausen
1865 98 7672 Maffei 1721 14.04.1894 22.05.1926
1866 98 7673 Maffei 1722 14.04.1894 1926
Lieferung gemaB Vertrag vom 19.24.07.1894

1867, 1868 fir Localbahn Wolnzach — Mainburg

1869, 1870 fir Localbahn Bayreuth — Warmensteinach
1867 98 7674 Maflei 1795 09.11.1894 1927
1868 98 TETR Maftei 1786 25.11.1894 22.05.1926
1869 98 7676 Maflei 1757 25.11.1694 1927
1870 98 eI Maftei 1788 14.12.1894 1927
Lieferung gemal Vertrag vom 21.08./11.09.1894

1871, 1872 fir Localbahn BreitengiiBbach — Maroldsweisach

1873, 1874 fir Localbahn Neusnmarkt-Wirsberg — Goldmiihle
1871 98 7678 Krauss 3147 27.12.18%4 11.08.1928
1872 98 7679 Krauss 3148 29.12.18584 1827
1873 98 7680 Krauss 3148 04.01.1895 11,08.1926
1874 98 7681 Krauss 3150 08.01.1885 05.12.18927
Lieferung geméf Bestellung vom 07.01.1889
1875 98 7691 Krauss 2140 11.07.1889 05.12.1827
1876 98 7602 Krauss 2141 23.07.1889 05.12.1927

Lokomotiven wurden beschafit fir die LAG-Stracke Murnau ~ Garmisch,

Anmerkung

Rod Ma
Schleppzeug Bw
Wirzburg bis ca. 1962

urspr. LAG 9, 1808 an
K.Bay.5ts.B

urspr. LAG 10, 190Ban
K Bay.Sis.B




Bild 218: D VIl BRUCKBERG mit
dem Bahnpersonal von Hofheim.
Der Kamin muBte offensichtlich
héufiger durch gezielte Hammer-
schldge wieder auf Durchgang
gebracht werden.

Bild 219: In Bischofsheim/Rhdn
lieBen sich die Eisenbahner in
ihren schmucken Uniformen vor
einer D VIl ablichten, von der nur
die ersten beiden Ziffern 88 der
Inventarnummer lesbar sind.

Bild 220 (unten links): Local-
bahnzug Forchheim — Héchstadt,
gezogen von einer nicht identifizier-
baren D VII.

Bild 221: Auf der Strecke Erlan-
gen — Grdfenberg ist die D VIl
1868 mitihrer Localbahngarnitur
in den Stra3en von Erlangen
unterwegs.
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Bild 222: Auch zwischen Saal
und Kelheim war viele Jahre die
D VI, hier die DENKLINGEN,
unterwegs.

Abb.: VM Niirnberg

Bild 223: In Erlangen warten
die D VIl ADELSDORF und
1868 mit ihren Zlgen nach
Herzogenaurach und Gréfen-
berg auf den Abfahraufirag.

Bild 225 (unten rechts): In
Erlangen wartet die D VIl
ADELSDORF auf ihren
néchsten Einsatz.

Bild 224: Hinter der D VIl

WAGING ist ein Localbahn-

Gliterwagen GwlL mit der

Nr. 18 857 eingereiht. Der Auf-

nahmeort ist leider unbekannt.
Abb. 218 bis 221, 223 bis 225: .

Sammlung Asmus
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Bild 226: Natiirlich muf3 auch die D VIl im Ntirnberger Verkehrsmuseum

mit einem Modell verireten sein. Abb.: Merker Verlag

Bild 227: Um das Jahr 1933 stehen die 98 7657 (ex D VIl 1853) und die
C VI 54 1342 in ihrem Heimat-Bw Miinchen Ost auf dem Schrottgleis.

S\

Bilder 229 und 230 (ganz unten): Die 98 7624 (ex D VIl RAMSAU) vom
Bw Freilassing wurde 1933 in Berchtesgaden aufgenommen. Obwoh! sie
noch am 17.8.1933 eine Bremsuntersuchung erhalten hatte, wurde sie

bereits am 1.12.1933 ausgemustert. Abb.: H. Maey, Slg. Merker Verlag

Bild 228: 98 7669 vom Bw NUirnberg Rbf vor einem Personenzug in
Wendelstein bei Niirnberg im Jahr 1931. Abb. 227 und 228: E. Schérner
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S s e R o M .
Bild 231: Die 98 7669 im Bahnhof Wendelstein wurde auch noch von

N mg—

Bild 235 (ganz unten): 98 7639 (Ord.-Nr. 5) mit nachtrdglich angebrachtem

vorne aufgenommen. Kohlenaufbau um 1954 in Nirnberg. Abb.: C. Bellingrodt, Sig. MV
Bild 234 (ganz unten): Die 98 7639 mit Dampfldutewerk und Hand- Bild 233: Als Schleppzeug 1017 hat die ex 1854/98 7658 am 22.2.1964 im

glocke in Wiirzburg um 1930. Abb.: H. Maey, Sammlung Merker Verlag ~ Bw Wiirzburg bereits ausgedient. Abb.: H. Hufschliger

Bild 232: Die ex 98 7666 als Katasterlok 7 des Bw Ntirmberg Rbf 1947 in - i T L ;
Weiden. Im Fiihrerstand rechts E. Schérner. P W TR 4 :
Abb. 231 und 232: NachlaBB Schérner N ™ : :
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Bis zum Jahre 1854 war der gesamte Westen
und Norden des Kdénigreichs mit einem ver-
gleichsweise groBzigigen und zusammenhéan-
genden Bahnnetz ausgestattet worden, wéh-
rend der stiefmUtterlich behandelte Osten des
Landes noch jeglicher Eisenbahnverbindung
entbehrte. Es war daher hohe Zeit, dal3 sich
auch dort etwas rihrte! Zwar war schon 1851
der Bau einer Bahnverbindung von Nirnberg
nach Regensburg geplant, und die Kgl. Eisen-
bahnbau-Kommission hatte 1855 bereits vier
Projekte in Arbeit: Nirnberg — Amberg —
Schwandorf—Regensburg, Minchen—Lands-
hut — Donau, Schwandorf — Furth i.W. und
Regensburg — Passau, allein es stand noch
nicht fest, ob denselben von seiten des Staa-
tes nahergetreten werden sollte oder ob die
Ausfihrung privater Initiative unter Bildung
einer eigenen Gesellschaft Uberlassen blieb.

Finanzielle Erwagungen und eine infolge der
Vorgéange in Osterreich (Verkauf der Staats-
bahnen an private Gesellschaften) augenblick-
liche Stimmung der beiden Kammern des Land-
tags fur den Bau der Bahnen von privater Seite
fahrten im Frihjahr 1856 zur Grindung der
“Kgl. priv. A.G. d. Bayer. Ostbahnen”, abge-
kirzt BOB, mit Konzession auf 99 Jahre. Die
Bahn erhielt eine staatliche Zinsgarantie von
4,5% des gesamten Bau- und Investitionska-
pitals auf 35 Jahre. Das Anfangskapital betrug
60 000 000 Gulden, wobei auch ausldndisches
Kapital beteiligt war. Die Regierung behielt
sich gewisse Rechte vor, u.a. eine Telegra-
phenleitung langs der Bahn, Benltzung durch
die Post und Anteilnahme am Gewinn, falls die
Rente Uber 5% steigen sollte.

Die von seiten des Staates bis dahin aufge-
stellten Projekte gingen nun an die Ostbahn
Uber, z.T. auch das beteiligte Personal, vor
allem der erfahrene Paul Camille von Denis
als Direktor und Bauleiter der Ostbahn von
1856 bis 1864. 1857 setzten die Bauarbeiten
an verschiedenen Stellen ein und wurden so

energisch betrieben, daB die einzelnen Strek-
ken héufig friher als vorgesehen in Betrieb
kamen:

Minchen—Landshut (72,85 km) am 3.6. 1858,
Nirnberg - Schwandorf — Regensburg, Lands-
hut — Regensburg und Geiselhdring — Strau-
bing 1859, Straubing — Passau 1860 und
Schwandorf— Furth i.W. 1861. In Passau fand
der Anschluf3 an die K.k. priv. Kaiserin-Elisa-
beth-West-Bahn 1861 und in Furth i.W. an die
K.k. priv. Bohm. Westbahn statt, welche um
die gleiche Zeit die Bahn von Prag her baute.
Auler den oben erwahnten, die erste Gruppe
bildenden Strecken entstanden in den Jahren
1863 bis 1875 noch die Linien Schwandorf —
Weiden — Eger, Weiden — Bayreuth, Ntrnberg
—Neumarkti.O. — Regensburg und die Abkiir-
zungen Stnching — Straubing und Neufahrn —
Regensburg, ferner Weiden — Neukirchen,
Plattling — Landau — Muhldorf. Von der Ost-
bahn begonnen, aber erst 1877 bzw. 1880
vollendet wurden die Linien Plattling — Deg-
gendorf — Zwiesel — Eisenstein mit AnschluB3
an die Pilsen-Priesener Bahn und Landshut —
Landau. Dazu kam noch die Fligelbahn Wies-
au-—Tirschenreuth. Insgesamt betrug die Netz-
lange 904 km.

Die finanziellen Ertragnisse der Ostbahn wa-
ren recht glinstig, da Verwaltung und Betrieb
sehr gut geleitet waren. Die staatliche Zinsga-
rantie wurde nie in Anspruch genommen. Fir
die benachbarten Linien der Staatsbahn be-
gann die Ostbahn bald eine unangenehme und
schadigende Konkurrenz zu werden, weshalb
die Staatsbahn-Verwaltung sich bemihte, we-
nigstens einen Teil des auf die Ostbahn iber-
gegangenen Verkehrs durch entsprechende
Tarifgestaltung wieder auf ihre Linien zu zie-
hen. Diese MaBnahme und die Konkurrenz
einiger inzwischen entstandener auslandischer
Linien drickten die Rente der Ostbahn so
merklich herunter, daB im Jahre 1874 zum
ersten Mal die Rente unter den garantierten
ZinsfuB3 sank. Dieser Umstand, sodann das
Bestreben, die beide Bahnen schadigende

Die Bayerische Ostbahn

Kgl. privil. A.G. der Bayerischen Ostbahnen 1856 bis 1875

Tarifkonkurrenz auszuschalten, sowie die Ver-
staatlichungsidee, die dortmals allenthalben
in den Képfen spukte, fiihrten 1875 zum Uber-
gang der Bayerischen Ostbahn an den Staat,
derdas gesamte Netz und die im Bau begriffe-
nen Linien ab 1.1.1875 libernahm und in der
Generaldirektion eine besondere “Abteilung
flr den Betrieb der Ostbahnen” einrichiete.
Ubernommen wurden 772 km in Betrieb ste-
hende Linien, auBerdem die noch unvoll-
endeten Strecken und die seit 1866 im Betrieb
der Ostbahn stehende Strecke der Deggen-
dorf-Plattlinger Bahn von 8,5 km Lange, die
jedoch bald ganz aufgelassen wurde. Der ge-
samte Fuhrpark der Ostbahn, deram 1. Janu-
ar 1875 an die Kgl. Bayer. Staatsbahn {ber-
ging, belief sich auf 187 Lokomotiven mit 175
Tendern, wozu noch die zwei kleinen Tender-
lokomotiven der Deggendorf-Plattlinger Bahn
kamen. AuBerdem gingen mehr als 4300 Wa-
gen an die Staatsbahn (iber; deren gesamte
Netzlénge stieg durch diesen Zuwachs bereits
auf 3649 km.

Das Fahrmaterial der BOB wurde bei den
analogen Staatsbahn-Klassen eingereiht, blieb
aber—von Ausnahmen abgesehen—fiirlange
Zeit, eigentlich zeitlebens, im angestammten
Gebiet und auf einigen an dasselbe angren-
zenden Linien, so daB Ostbahn-Fahrzeuge
zunachst in Nirnberg und Minchen zu sehen
waren, wo die BOB eigene Aufnahmegebau-
de, Heizhauser etc. besessen hatte. Der Bahn-
hof der BOB in Ntirnberg schloB direkt an den
Staatsbahnhof an und erstreckte sich mit sei-
nen Gleisanlagen gegen Osten. Die viergleisi-
ge Halle der Ostbahn in Miinchen wurde bis
1881 von der Staatsbahn beniitzt und erst
dann im Zusammenhang mit dem Neubau des
Centralbahnhofs abgebrochen. Ziemlich ge-
nau an ihrer Stelle steht heute (1935; die Red.)
der sogenannte Nordbau.

Spéter zeigten sich Ostbahn-Fahrzeuge auch
in Augsburg, von Ingolstadt kommend, und
ebenso im Betrieb der Donautalbahn Regens-
burg —Ingolstadt — Donauwdrth — Neuoffingen,

Bayern-Report 5 - 98




Bild 238: Im Juli
1877 passiert ein
Gliterzug Rich-
tung Eisenstein,
gezogen von
einer C-Lok, die
gerade fertigge-
stellte Ohebrticke
beiRegen.

Abb. 236 u. 238:
VM Niirnberg

Bild 237 (linke
Seite innen): Die
Eisenbahnenim
norddstlichen
Bayern kurz vor
der Verstaatli-
chung der
Ostbahn. Abb.:
Slg. Hufschldger

Bild 236 (linke
Seite auBen):
Bauzustandder
Ohebrlicke bei
Regenam
24.4.1877.

an den Personenziigen auf der ganzen Linie,
nicht aber an Gterztgen. Auf der Teilstrecke
Ingolstadt — Donauwdorth — Neuoffingen liefen
nur die Crampton-Umbaulokomotiven B 79 bis
B 90 und die aus den Jahren 1873 und 1875
stammenden B 91 bis B 109 neben der Staats-
bahn-B VIIl, wahrend von Ingolstadt nach
Augsburg auBer diesen Maschinen auch die
B 1 bis B 66 kamen.

Daher bestanden auch die Zuggarnituren, na-
mentlich auf der Donautalbahn, zumeist aus
Ostbahn-Material. Dieses zeigte kurzradstan-
dige, leichte, niedrige Vehikel, deren Dach
etwas starker gewdlbt war als jenes der Staats-
bahn-Waggons, so daB3 ein hochgewachsener
Mensch sogleich beim Einsteigen Gelegen-
heit hatte, seinen Kopf an der niederen Decke
gehorig anzustoBen. Auch die wohlbekannten
vierfenstrigen Ci, die ersten dieses Systems,
waren dortmals gelegentlich zu sehen.

Es bot sich also reichlich Gelegenheit, die
Besonderheiten des Ostbahn-Materials zu stu-
dieren. In lebhafter Erinnerung sind dem Ver-
fasser die mit Goldleisten umrahmten Coupeés
I. Klasse mit ihren alten Kutschen entlehnten
schnabelférmigen Enden des Wagenkastens,
wie sie noch viel spater (1907/08) bei teilweise
recht alten Fahrzeugen der franzésischen
Westbahn zu sehen waren. Erwahnt sei noch,
daB die kleinradrigen Umbauten, also die Ma-
schinen B 67 bis B 79, welche sonderbarer-
weise auch bei der Klasse B IX eingereiht
waren, immer im Landshuter und Passauer
Bezirk blieben und von dort nach Manchen,
Regensburg und Plattling, vielleicht auch Mhl-
dorf verkehrten.

Nach dem Ubergang der BOB an den Staat
soll deren zuletzt beschaffte Eilzugtype, Serie
B 97 bis B 109, mit nur 1696, spater 1716 mm
Raddurchmesser auf diversen Staatsbahn-
Strecken mit 10%/.. Steigung, z.B. Freilassing
— Rosenheim, auf welchen die Staatsbahn-
B IX infolge ihres groBBen Raddurchmessers
an schweren Zugen oft ziemliche Mihe hat-
ten, ausprobiert worden sein, ohne daf3 jedoch
diese Versuche zu dauernder Verwendung ge-
fuhrt hatten. Mit dem kleineren Treibraddurch-
messer waren die Ostbahner gegeniiber der
B IX wohlim Vorteil, allein hinsichtlich Kessel-
leistung, Zugkraft und Reibungsgewicht unter-
legen, und dieses Manko konnte durch den
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Vorteil des kleineren Rades allein nicht ausge-
glichen werden. So betrugen die Zugkrafte bei

B 91 bis B 96 2300kg
B 97 bis B 109 2550 kg
Staatsbahn-B IX 2700kg

jeweils bei 50% des max. Kesseldrucks.
Uberhaupt waren die meisten Ostbahn-Ma-
schinen, ihren bescheidenen Abmessungen
geman, namentlich die Eilzugslokomotiven der
B-Klasse und die reinen Giterzugslokomoti-
ven der C-Klasse, den gleichartigen Staats-
bahn-Schwestern der Klassen B IX und C Il
nicht ebenblrtig, obzwar sie an sich gute und
beim Personal nicht unbeliebte Maschinen
waren, die konstruktiv sogar in manchem Punkt
— wie z.B. bezliglich des geschickt verringer-
ten vorderen Uberhangs — den Staatsbahn-
Kolleginnen voraus waren.

Die bescheidenen Abmessungen und die sich
hieraus ergebenden sehr geringen Achsdriik-
ke samtlicher Maschinen der B-Klasse von
kaum 10 t deuten darauf hin, daf3 der Oberbau
— wohl aus ékonomischen Griinden — relativ
leicht gehalten wurde, obzwar die verwende-
ten 6-m-Vignole-Schienen 30 kg/m Gewicht
besaBen undca. 8 Schwellenvon 2,40 m Lan-
ge auf eine Schiene trafen. Dadurch erwuch-
sen dem Lokomotivkonstrukteur sehr lastige
Fesseln und Beschrankungen, die nur die Ent-
stehung eines Fahrzeugs von geringer bzw.
unzulanglicher Leistungsfahigkeit ermoglich-
ten. Vielleicht sind auch die niedrigen Kessel-
driicke der Ostbahn-Lokomotiven, die auch zu
einer Zeit, als Maffei fiir die Staatsbahn-Loko-
motiven schon langst 10 atm anwandte, noch
beibehalten wurden, hierauf zurtickzuftihren.
Wahrend der ganzen Zeit des Bestehens der
Ostbahn blieb es bei maximal 9 atm —auch far
die letzten, im Jahre 1875 gelieferten Lokomo-
tiven.

Der maximale Achsdruck betrug bei den B-
Maschinen bis zuletzt nur 10 1, bei jenen der
C-Klasse 12 t. Eine Ausnahme machten nur
die 2 Versuchslokomotiven der E-Klasse, bei
denen die Achsdricke infolge Aufsetzens ei-
nes Kessels von der Rost- und Heizflache der
Klasse B 1 bis B 66 natlrlich wesentlich h6her
stiegen und bei der hinteren Achse fast 15t
erreichten. Erst unter dem Staat wurden fur
die Lokomotiven der B-Klasse teilweise Er-
satzkessel mit 10 atm Dampfdruck und ver-

langerter Feuerbox beschafft, wodurch die Lei-
stungsféhigkeit des Kessels und auch das
Adhasionsgewicht etwas erhoht wurden.

In gewissem Gegensatz zu dieser fast be-
scheiden und angstlich anmutenden Zurlck-
haltung beim Fahrzeugbau stand die gro3zi-
gige Art, mit welcher Bahnkdrper, Bricken
etc. flr spateren zweigleisigen Ausbau fast
durchwegs ausgefuhrt wurden. Auch das Si-
gnal- und sonstige Sicherungswesen war be-
reits gut ausgebildet, obzwar meines Wissens
auslandischen und norddeutschen Vorbildern
entnommen.

Der technische Betrieb war gut geleitet, es
passierten wenig Unfélle, vielleicht aber, daf3
der etwas stark ausgepragte, auf sparsame
Wirtschaft abzielende kaufméannische Geist
der Entwicklung auf technischem Gebiet gele-
gentlich zum Hindernis wurde. Fatalerweise
ist aus den Zeiten, da die BOB selbstandig
war, Uber ihren Betrieb, die Verteilung, Ver-
wendung und Leistung ihrer Lokomotiven nur
sehr wenig mehr bekannt, und Gewéhrsleute
in hohen Lebensjahren, die in der Lage wéren,
noch selbst Gesehenes und Erlebtes (iber die
Ostbahn zu berichten, fehlen ebenfalls, da die
in Frage-kommende Zeit doch schon zu weit
zurtickliegt. Es ist daher doppelt bedauerlich,
dafB niemand in frilherer Zeit entsprechende
Aufzeichnungen Uber die Ostbahn gemacht
bzw. hinterlassen hat und somit die verlassige
Uberlieferung versagt ist.

Dagegen haben sich im Archiv des Maffei-
schen Eisenwerkes, aus welchem alle Loko-
motiven der BOB stammen, fast samitliche
Originalzeichnungen der von der BOB be-
schafften Lokomotiven in sorgféltiger Aus-
fihrung und gut erhalten vorgefunden, so daB3
wir wenigstens (iber das urspriingliche Ausse-
hen der diversen Maschinen gentigend unter-
richtet sind. Ja, sogar der schone, hellbraune
Anstrich mit dunkler Einfassung der Lokomoti-
ven ist auf einer Zusammenstellungszeich-
nung am Zylinder und einem Teil des Kessels
der Crampton-Lokomotive mit aller Sorgfalt
angegeben. (Anm.d.Red.: Diese Zeichnungen
befinden sich heute nicht mehr im Krauss-
Maffei-Archiv.) Leider aber fehlen brauchbare
Photographien aus der ersten wie auch spéate-
ren Ostbahnzeit vollstéandig; nur Aufnahmen
der Modelle im Nuirnberger Museum der




Crampton-, Stephenson- und Personenzugslo-

komotiven B 1 bis 66 sind vorhanden. Erst aus

der Staatsbahnzeit (neunziger Jahre und spéa-
ter) sind einige Aufnahmen in mehr oder weni-
ger vollkommener Form vorhanden.

Der Maschinenpark der BOB umfaBte insge-

samt neun verschiedene Lokklassen und zeig-

te, da alle Maschinen aus derselben Fabrik
stammten, eine gewisse Einheitlichkeit:

= 12 Stck. 2A-gekuppelte “Crampton™Loko-
motiven fur Eil- und Personenzlige, A 1 bis
A 12, mit Namen, geliefert 1857.

« 12 Stck. 1A1-gekuppelte Lokomotiven der

“Stephenson”-Bauart, A 13 bis A 24, von
1859.
Beide Serien wurden 1869/70 bzw. 1871/72
in 1B-gekuppelte Lokomotiven umgebaut und
in Klasse B iiberfiihrt (B 79 bis B 90, B 67 bis
B 78).

Die ersten Lokomotiven, welche die BOB flr
den Personenverkehr beschaffte, gehorten der
sogenannten “Crampton”-Type an, ein selte-
ner Fall, der seine Erklarung wahrscheinlich
darin findet, daf3 sich die Crampton-Lokomoti-
ve um diese Zeit fir hdhere Fahrgeschwindig-
keiten bereits durchgesetzt hatte und in ge-
wissem Ansehen stand. Der Direktor P.C. v.
Denis hatte diese Maschinentype bereits bei

66 Sttick 1B-gekuppelte Lokomotiven fiir Per-
sonen- bzw. gemischte Ziige B 1 bis B 66,
gebaut 1858 bis 1865.

2 Stiick B-gekuppelte Lokomotiven fir Eil-
und Personenziige, ahnlich den Staatsbahn-
B VII, E1und E 2, gebaut 1869.

12 Stick 3/3-gekuppelte Lokomotiven mit
1524 mm Treibraddurchmesser fiir gemisch-
ten Dienst, C 1 bis C 12, aus den Jahren
1862/63.

52 Stek. 3/3-gekuppelte Lokomotiven mit
1255 mm Treibraddurchmesser fiir Lastzii-
ge, C 13 bis C 64, aus den Jahren 1867 bis
1875.

B Stick 2/3-gekuppelte Lokomotiven mit
1829 mm Treibraddurchmesser flr Eilziige,
B 91 bis B 96, gebaut 1873.

13 Stck. 2/3-gekuppelte Lokomotiven mit
1696 mm Durchmesser fur Eil- und Perso-
nenzlge, B 97 bis B 109, gebaut 1875.

12 Stiick 2/2-gekuppelte Tenderlokomotiven
fur Verschubdienst, D 1 bis D 12, geliefert
zwischen 1867 und 1873.

Lokomotiven A 1

der Pfalzbahn kennengelernt, an welche Maf-
fei, der lbrigens finanziell maBgeblich an der
BOB beteiligt war, bereits 1853 Crampton-
Lokomotiven geliefert hatte. AuBerdem recht-
fertigten die zun&chst in Frage kommenden
und bereits im Bau befindlichen Strecken der
BOB, wie Miinchen — Landshut — Geiselhéring
— Passau und Geiselhéring — Schwandorf mit
vergleichsweise glinstigem Streckenprofil von
max. 5%as Steigung, diese Bauform.

Gleichzeitig mit den Cramptons wurden fiir die

Im ganzen waren dies 187 Lokomotiven mit
175 Tendern. Dazu kamen die zwei Stlick 2/2-
Tenderlokomotiven der Deggendorf-Plattlinger
Bahn, DEGGENDORF und BAYER. WALD,
dieals D 13 und D 14 von der Ostbahn gefiihrt
wurden und mit dieser an die Bayer. Staats-
bahn Gbergingen.

Eine besondere Eigentimlichkeit bildete bei
den Ostbahn-Lokomotiven die Numerierung,
welche keine fortlaufende war, wie sonst (ib-
lich, sondern sie begann bei jeder der verschie-
denen Klassen A bis E stets wieder mit 1, so
daB bei der Klasse A nur 1 bis 24 vorhanden
war, bei B jedoch, Personen- und Eilzugs-
lokomotiven umfassend, 1 bis 109 besetzt war
und bei C die Nummern 1 bis 12 und 13 bis 64
liefen. Dazu kamennochE1undE 2 und D 1
bis D 12.

Das gleiche Schema hat die benachbarte Béh-
mische Westbahn, mit der die BOB in Furth
i.W. in Bertihrung kam, fur ihre Lokomotiven
zur Anwendung gebracht und dasselbe ver-
mutlich von der BOB (bernommen.

bisA 12

gemischten Ziige (eigene Glterzlige gab es
am Anfang noch nicht) eine 2/3-gekuppelte
Type Klasse B bei Maffei in Auftrag gegeben.
Von den Cramptons gelangten die beiden er-
sten namens MUNCHEN und LANDSHUT (die
Endpunkte des ersten Streckenabschnittes be-
zeichnend) noch im Jahre 1857 zur Abliefe-
rung, wahrend die Ubrigen 10 Exemplare erst
im Laufe des Jahres 1858 fertiggestellt wur-
den. Diese 12 Maschinen flihrten urspriinglich
neben den Nummern A 1 bis A 12 noch Na-
men, welche erst beim Umbau entfernt und
durch die Bezeichnung B 79 bis B 90 ersetzt

Bild 240 (ganz
Technische Daten der Lokomotiven A 1 bis A 12 unten): Ubersichts- wurden.
zeichnung der Von diesen Cramptons der BOB — den einzi-

Urzustand Urmbau 1869/71 Alasse A 1b;sé44;?_ gen im rechtsrheinischen Bayern — sind die
- »anp — Samahme b > wichtigsten Originalzeichnungen der Maffei-
Treibraddurchmesser mm 1829 1830/1850 ' Scheingraber schen Fabrik erhalten geblieben, so daB wir
Laufraddurchmesser mm 1219 1220/1255
:i:gft;:?iﬁ”m e Tend ::; 1;;:52 1332%: Bild 239: FProjektskizze der Klasse A 1 bis A 12. S
Zylinderdurchmesser mm 394 394 Abb.: Archiv Krauss-Maffei e
Kolbenhub mm 609 609
Rostflache m? 112 1,46/1,61,7
Heizfliche der Feuerblichse m# 6,30 7.20
Anzahl der Heizrohre 196 169/198/202/207
Durchmesser der Heizrohre mm 40/45 40745, spater 46/52
Lange der Heizrohre mm 3124 3030/2915/2820/2750 ‘
Heizfliche der Heizrohre m? 76,90 72,60
Verdampfungsheizflache m* 83,20 79.80
Hachstgeschwindigkeit kmih
Kesseliiberdruck bar 6, spater 7 8, spiter 9
Leergewicht t ca. 23.5 29,7 bis 304
Dienstgewicht 1 ca. 26,0 32,4 bis 33,2
Reibungsgewicht t ca. 11,0 20,4,bis 21,4
Tender3T7
Raddurchmesser mm
Achsstand mm
Leergewichi t
Dienstgewicht t
Wasservorrat m? 7.0 7.0
Kohievorrat t 4.0 4.0
Anmerkungen:
' bei Lok 1081 1524 mm
' bei Lok 1081 4061 mm
* beivollstandigen Ersatzkesseln 10 bar A A B D A A e A
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{ber das Aussehen derselben unterrichtet sind.
Die Maschinen zeigten im ganzen ungefahr
den gleichen Aufbau wie die von Maffei fir die
Pfalzbahn 1853 gelieferten Cramptons mit
Doppelrahmen und Hallschen Exzenterkur-
beln, doch befand sich bei den Ostbahnern in
der Mitte des Langkessels ein kleiner domarti-
ger Aufbau fir den Regulator mit auBerem Zug
und auBeren Einstrdmrohren zu den direkt
unterhalb auf den Zylindern sitzenden Schie-
berkasten.

Ferner war die Anordnung der Schieber und
Steuerung von jener bei der Pfalzbahn-Loko-
motive verschieden. Nach dem von Maffei bei
der Ausstellungsmaschine von 1854, der
ROTH, gegebenen Vorbild bewegte die au-
Benliegende Stephensonsteuerung mittels
schrag nach oben ansteigender Schieber-
schubstange und nach auf3en gerichtetem
Bajonett den (ber dem Zylinder liegenden
Schieber aus Bronce, eine Anordnung, bei
welcher alle in Betracht kommenden Teile sehr
bequem zugéanglich und sichtbar sind. Diese
wurde von der BOB bei allen Eil- und Perso-
nenzugslokomotiven zur Anwendung gebracht,
wahrend sie bei der Staatsbahn trotz ihrer
Vorzlge auf das eine genannte A V-Exemplar
beschrankt blieb. Bei der Staatsbahn hatte
Maffei offenbar freiere Hand bei Konstrukti-
onsdetails, und dem dort herrschenden engli-
schen EinfluB entsprach die Bauart mit Innen-
schieber besser, schon weil der Anblick nicht
durch schrages Gestange und eckige Schie-
berkéasten gestdrt wurde. Fur den Beschauer
bot die Staatsbahn-Anordnung daher ein be-
friedigenderes Bild.

Der mit seinem Mittel nur 1676 mm u. S.0.
liegende Kessel von ovalem Querschnitt mit
glatt anschlieBender Rauchkammer und Steh-
kessel trug in der Mitte den Regulatoraufsatz,
dessen guBeiserne, schon geformte Verklei-
dung den oben offenen Kelch gleich einer
Lieferung von Staatsbahn-B V zeigte, welchem
der nach riickwérts gerichtete Hebel des Ge-
wichtsventils entragte.

In hohem Aufsatz, ebenfalls von einer etwas
schweren guBeisernen Verkleidung umgeben,
erhob sich (ber der Box das zweite Ventil,
dessen Feder dicht hinter der Brille des Fih-
rerstandes angeordnet war. Der Rost der
durchhédngenden Box war horizontal, wurde
aber wahrscheinlich spéater auf Treppenrost
umgebaut. Auffallend war, dai3 diese Maschi-
nen wie auch die folgenden “Stephensons”
(1A1) und die Lokomotiven fir Personenziige
B 1 bis B 66 von Haus aus Birnkamin und
Funkenteller gleich den Staatsbahn-Torfbren-
nern trugen, obzwar die BOB meines Wissens
nie Torf, anfangs aber mdglicherweise Holz,
das billig aus dem nahen Bayerischen Wald zu
haben war, gefeuert, héchstens Versuche mit
Torfangestellt hat. Es kamen vielmehr meines
Wissens meist sachsische Kohlen zur Ver-
wendung. Spater jedoch, vielleicht erst unter
dem Staat, wurden die in unmittelbarer Nach-
barschaft billig zu habende, schwefelarme bdh-
mische Braunkohle und der minderwertige
Oberpfalzer Lignit verfeuert, zu welchem
Zweck die meisten Personenzugslokomotiven
der Serie B 1 bis B 66 und sémtliche Lokomo-
tiven der C-Klasse mit Nepilly-Feuerung und
dem Ressigschen Funkenfanger im Kamin-
aufsatz versehen wurden. Das hochstehende
Blasrohr war verstellbar.

Nur die Eilzugslokomotiven von 1873 und 1875,
B 91 bis B 96 und B 97 bis B 109, trugen von
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Bild 242: Aus der

A 10 SULZBACH
entstand in Regens-
burg durch Umbau
die B 84 (ab 1890 bei
der Staatsbahn

B 1X 1086).

Abb.: Slg. Asmus

Bild 241 (ganz
oben): Modell der

A 1 MUNCHEN im
Verkehrsmuseum
Niirnberg. Abb.: MV

Bild 243: Die A 9
erhielt beim Umbau
ein schmales
Fihrerhaus mit
aulBenliegenden
Federn.

Bild 244: Skizze der
A 1 bis A 12 mit dem
nachtraglich ange-
brachten beschei-
denen Dach.

Bild 245: MaBskizze
der aus den A 1 bis
A 12umgebauten

B 79 bis B 90 aus
dem Inventar von
1904. Abb. 244, 245:
Slg. Hufschlager




Bilder 247 (oben),
248 (links) und 251
(rechte Seite oben
rechts): Bei diesen
Aufnahmen handelt
es sich um die
ehemalige B IX 1089,
die 1908 ausgemu-
stert und zur Heizlok
194 beim Bw Lands-
hut wurde. Abb.
251: Sig. Hesselink

Bild 246 (oben
links): Ostbahn-B X
1085 abgestelltim
RAW Weiden.

Abb.: Prof. Lotter,
Sammlung Asmus

Anfang an den der ersten Staatsbahn-B IX-
Serie von 1874 dhnlichen, geraden Blechka-
min von guter Form, woran nie, auch nicht
wahrend des Staatsbetriebs, etwas geandert
wurde.

Bild 249: Um 1900 steht die B IX 1082 auf der Drehscheibe des Bw Passau.

o

In dem auBeren Doppelrahmen waren in glei-
cher Entfernung von je 1574 mm Abstand von
der Zylindermitte die beiden Laufachsen von
1219 mm Durchmesser gelagert; im Abstand
von 2388 mm war hinter der durchhangenden

A5 MOODSBURG Maffei 306 02.09.1858 1872

A GEISELHORING Mattei 307 09.09.1858 1872
AT REGENSBURG Mattei 308 14.09.1858 18M
AB SCHWANDORF Mattei 309 19.09.1858 1870
A% AMBERG Maftei 310 24.09.1858 1871
A10  SULZBACH Maffer 311 09.1858 1871
A11  HERSBRUCK Maffer 312 03.10.1858 1871
A12  NURNBERG Maffei 313 08.10.1858 1871

'l halte anfangs die Inv.Nr. B 67, 1871 in B 79 umgezeichnet

Liefer-, Umbau- und Ausmusterungsdaten A1 bis A12

Inv. Name Hersteller Anlieferung Umbau®
Nr. F.Nr,

At MUNCHEN Maffei 296 121857 1871

A2 LANDSHUT Maffei 257 12,1857 1869
A3 FREISING Maffei 304 12.03.1858 1870
A4 SCHLEISSHEIM Mattei 305 18.03.1858 1871

" Umbaujahre anhand der Geschafisberichte BOB, in anderen Quellen finden sich abweichende Angaben

in ab 1892 Ausmu- Anmerkungen
B IX Ostbahn  sterung
Bes 1090 1908  Desinfektionslok
Regenshurg
B 7Y 1081 12.1903 vk Schweitzer & Oppler
B 81 1083 1808 Vorheizanlage Bw Landshut
E 86 1088 18.04.1908 vk Schweitzer & Oppler
B89 1081 1908  Desinfektionslok
B S0 1092 16.03.1907 zI CW Reg
Baz 1084 14121908 211909
Ban 1082 1908z
B &3 1085 22021907 2
B a4 1086 13.09.1907  Vorheizanlage Regensburg
B &7 1089 14121908 Wal 202 Bw Augsburg
B85 1087 14121908  Wal 201 Bw Augsburg

Box die Treibachse angeordnet, deren ge-
schmiedete Réader 1829 mm Durchmesser
maben. Derselbe wurde erst spater unter dem
Staat auf 1850 mm vergroBert.

Bei dieser Anordnung ergab sich eine fiir eine
Crampton-Lokomotive relativ glinstige Achs-
belastung, indem die filhrende Laufachse und
die Treibachse mitje 11 tbelastet waren, wah-
rend der Rest von ca. 4t auf die mittlere
Tragachse entfiel. Auch die Treibstangenlan-
ge mit 1944 mm sowie die Abmessungen des
Steuerungsgestanges kénnen als glinstig be-
zeichnet werden. Die Tragfedern, unter sich
unabhangig, waren oberhalb des Rahmens
angeordnet.

Zur Kesselspeisung dienten zwei kurzhubige
Pumpen mit Antrieb vom Rickwarts-Exzen-
ter; sie waren beiderseits am Rahmenhinter-
ende angebracht. AuBerdem war oben an der
linken Seite des Stehkessels, dem Heizer be-
quem zugéanglich, eine Schwungradpumpe be-
festigt, die jedoch erst in spateren Jahren
hinzugeflgt worden sein dlirfte. Von Haus aus
waren diese Cramptons nur mit einer Brille
von glockenférmig ausgeschnittener Form ver-
sehen. Sie erhielten jedoch noch vor dem
Umbau ein auf vier Stltzen stehendes Dach
Uber dem Fuhrerstand, das mit der Brille nicht
verbunden war. Ein vollstandiges Filhrerhaus
erhielten sie aber erst bei der Rekonstruktion.
Im ganzen bot die Maschine mit inrem sché-
nen hellbraunen Anstrich ein befriedigendes
Bild.

Ihr dreiachsiger Tender faBte 7 m? Wasser
und ca. 4t Kohlen und war im Ubrigen in
Aussehen und Details den Tendern der gleich-
altrigen Staatsbahn-B V ziemlich &hnlich. Das
auf den Achslagerkasten angebrachte Eigen-
tumszeichen “B.0.B.” behielten sie auch im
Staatsbetrieb bis ans Ende ihrer Tage bei.
Wie an den Crampton-Maschinen selbst und
noch z.T. ihren Umbauprodukten, so hat auch,
scheint es, die Zeit an ihren Tendern manche
Veranderung vorgenommen, ja es ist sogar
nichtausgeschlossen, daB einige derselben —
allerdings erst unter dem Staat— durch solche
von allfallig kassierten anderen Lokomotiven
ersetzt worden sind.

Die Wasserkéasten der Tender von umgebau-
ten Crampton-Lokomotiven waren schmaéler
als jene der Staatsbahn-Lokomotiven, indem
die Seitenwande der Wasserbehalter mit den
auBeren Rahmenwangen biindig waren—ganz
nach altenglischer Manier, wahrend dieselben
bei den Staatsbahn-Tendern der B VI, C I,
B VIIl, B IX etc. seitlich Uber den Rahmen
hinausragten.

Verbreiterungen in diesem Sinn zeigen sich
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aber auf keiner der vorhandenen Photogra-
phien an Tendern von umgebauten Cramp-
tons; auch der Tender der 1088, welcher mit
Einbau des neuen, verlAngerien Wasserka-
stens den spateren Ostbahn-B IX méglichst
angeglichen wurde, zeigte deutlich die alte,
schmale Form. Nicht einmal die seitlichen Fll-
schéachte sind, wie ersichtlich, auf diesem Ten-
der angebracht worden. Die Ostbahn-Tender
hatten zwischen den beiden hinteren Achsen
Ausgleichshebel, was bei den Staatsbahn-B X
nicht der Fall war. Wie die zugehotrigen Ma-
schinen, die alle Treibradbremsen erhielten,
so wurde auch die Tenderbremse neben der
Handbremse fiir die Westinghousebremse ein-
gerichtet.

Uber Verwendung und Verhalten im Betrieb
der A 1 bis A 12ist wenig bekannt, doch haben
sie jedenfalls die dortmals noch recht leichten
und nicht allzu stiirmischen Eilziige im Verein
mit der nachsten Type, A 13 bis A 24, geflhrt,
bis die gestiegenen Zuggewichte 2/3gekup-
pelte Lokomotiven notwendig machten, was
schlieBlich zum Umbau in solche flhrte. Im
Jahre 1869 wurde mit ihrer Rekonstruktion
begonnen, um die Maschinen noch weiterhin
mit Nutzen verwenden zu kénnen. Man war
dortmals noch nicht so “groB3zligig”, alles nicht
mehrvéllig Brauchbare gleich zum alten Eisen
zu werfen, sondern man versuchte, das Alte in
einen Zustand zu Uberflhren, der weitere Ver-
wendung ermdglichte. Demgeman wurde der
Umbau in 2/3gekuppelte Maschinen 1869 mit
der ersten Maschine, der A2 LANDSHUT,
begonnen. Da der Kessel durch Erhéhung der
Dampfspannung an Leistung gewann, ande-
rerseits das Adhésionsgewicht auf nicht ganz
20t stieg, also immerhin recht bescheiden
blieb, konnte der vorhandene Zylinder beibe-
halten werden, ohne daB ungiinstige Verhalt-
nisse bezliglich des Dampfverbrauchs herbei-
gefihrt worden wéren.

Da auch die Rekonstruktion der zweiten Ma-
schinenklasse, A 13 bis A 24, beschlossen
war und bei dieser Maschine zwei gekuppelte
Rader von 1829 mm Durchmesser nicht unter-
gebracht werden konnten, wurde der Treib-
radsatz der 1A1gekuppelten Stephenson-Klas-
se in die Crampton-Lokomotive als Kuppel-
radsatz eingebaut, die Zylinder vor die fihren-
de Laufachse verlegt und dieselben so dicht
wie moglich an das Rad herangerlckt, um
keinen zu groBen vorderen Ubergang zu er-
halten. So entstand eine 2/3gekuppelte Loko-
motive mit durchh&ngender Box und allerdings
recht kurzem Langkessel und kleiner Rostfla-
che.

Dabei ergaben sich bei den einzelnen Maschi-
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Bild 250 (oben): Im
Jahre 1909 wurde
aus der B IX 1087

die Kat.-Nr. 201 als
Waschlok beim
Bw Augsburg.

Bild 252 (rechts):
Auch diese unbe-
kannte Ostbahn-B IX
fristete ihren Austrag
als Waschloko-
moltive.

Abb. 247 bis 250,
252 und 253:
Sammlung Asmus

Bild 253: Die A 4 SCHLEISSHEIM wurde 1870 zur B 86 umgebaut. Sie hat zu Staatsbahnzeiten ein

——— -

breites Fiihrerhaus und Westinghousebremse erhalten.

nen auffallend viele Verschiedenheiten hin-
sichtlich Heizrohrlange und deren Zahl, Rost-
flache, Belpaire- bzw. Cramptonstehkessel,
Dampfdruck, Achslasten, Dom- und Ventilstel-
lungen etc., da im Lauf der Jahre allerlei mehr
oder weniger umfangreiche Erneuerungen an
den Kesseln vorgenommen wurden und auch
vollig neue Ersatzkessel mit verlangerten Roh-
ren, verlangerter und unterstiitzter Box mit
VergroBerung des Rostes bis auf 1,7 m? und
auBerer Verschonerung vorkamen, so dafl
schlieBlich kaum zwei Maschinen mehr gleich
waren.

Beim Umbau wurde auf den Langkessel ein
neuer Dampfdom gesetzt, die Ventilanord-
nungen bei den einzelnen Exemplaren waren
verschieden, der Birnkamin wurde durch ei-
nen guBeisernen, sehr schwach konischen
ersetzt. Es wurde ein komplettes, vorerst lei-
der nicht gut geformtes und so schmales Fih-
rerhaus hinzugeflgt, dal3 die iber den Achsla-
gern angeordneten Tragfedern der Kuppel-

achse auBerhalb der Fiihrerhausseitenwand
zu liegen kamen (Foto der 1085).

Auf diese Weise frisch aufgetakelt und zur
2/3gekuppelten Lokomotive umgestaltet, tra-
ten diese 12 Maschinen mit neuem Eifer wie-
derin den Dienst und verblieben zunédchst fir
Eilzlige, spéater fir Personenzige, noch bis
Uber die Jahrhundertwende im Betrieb, wah-
rend welcher langen Zeit die meisten von ih-
nen noch die erwahnten erheblichen Verbes-
serungen und Modernisierungen erlebten.
Zwar blieben sie auch im Zustand des letzten
Stadiums hinsichtlich Kessel und Maschinen-
leistung hinter den 2/3gekuppelten Staatsbahn-
Kolleginnen und auch ihren jingeren Ostbahn-
Schwestern aus dem Jahre 1875 zuriick, doch
kann gesagt werden, dal3 durch die Rekon-
struktion dieser Maschinen der beabsichtigte
Zweck erreicht wurde und sie somit zu recht-
fertigen war, eine Tatsache, die bei vielen
miBlungenen oder nur halb gelungenen Re-
konstruktionen nicht allzu haufig ist.




Was die zweite einfachgekuppelte Eilzugslo-
komotive der BOB mit der Achsfolge 1A1, die
sogenannte Stephenson-Type, anbelangt, so
wollte die Ostbahn offenbar auch eine Bauart
erproben, die die Bayer. Staatsbahn bereits in
mehreren Klassen in Dienst hatte und deren
letztes Exemplar, die A V ROTH, auf der Indu-
strieausstellung in Minchen 1854 beifallig auf-
genommen wurde. Wahrscheinlich hat die
ROTH bei der BOB den AnstoB gegeben, der-
artige Maschinen auch im eigenen Netz in
Dienst zu stellen, um so mehr als Maffei gera-
de diese Type fiir die Staatsbahn wiederholt
gebaut und seine gewonnenen Erfahrungen
bei der ROTH verwertet hatte.

So entstand diese ebenfalls-12 Stiick umfas-

sende Klasse von Eilzugslokomotiven, welche
auBer den fortschrittlichen Errungenschaften
der ROTH die Vorziige der Ostbahn-Beson-
derheiten in sich vereinigte und im ganzen
konstruktiv gegenuber der Staatsbahn-Bauart
von 1854 immerhin einigen Fortschritt hin-
sichtlich Steuerungsanordnung, Verringerung
des Zylindertiberhangs, etwas giinstigere Ge-
wichtsverteilung etc. zeigte. Infolge der an-
scheinend immer noch bestehenden Scheu
vor gréBerem Radstand entzog sie sich je-
doch nach wie vor der Hauptmdglichkeit, ei-
nen leistungsfahigeren Kessel und hohere Be-
lastung der Treibachse zu erhalten. Allerdings,
die Furcht vor groBerem Radstand kann hier
kaum den Ausschlag gegeben haben, da die
vor dieser Type gebauten Crampton-Lokomo-
tiven erheblich gréBeren gesamten Radstand

Lokomotiven A 13 bis A 24

besessen hatten. Es miiBte denn sein, daB
dieser sich inzwischen nachteilig auf Gleise
und Oberbau ausgewirkt und dadurch das Stre-
ben, denselben zu verringern, hervorgerufen
hat. Es bleibt daher wohl nur die Annahme
Ubrig, daB die leidige Beschrankung des Achs-
drucks auf 10 bis 11 t den Bau einer der fort-
geschrittenen Zeit entsprechenden Maschine
verhindert hat. Schon bei 13 t Achslast hatte
sich eine wesentlich leistungsfahigere und
bessere Lauferin bauen lassen, wie dies meh-
rere norddeutschen Beispiele und jenes der
Kaiser-Ferdinands-Nordbahn beweisen.

In ihrem konstruktiven Aufbau zeigten diese
Maschinen unverkennbar starke Anlehnung
an die von Maffei 1852/54 fiir die Staatsbahn
gebauten beiden Klassen A IV und AV und
insbesondere, wie erwahnt, die ROTH. Au-
Bendoppelranmen und tunlichste Verkiirzung
des Zylinder-Uberhangs, der gréBere Treibrad-
durchmesser von 1829 mm, welcher eine ge-
ringe Verschiebung der Treibachse nach vorn
erforderte und dadurch die Gewichtsvertei-
lung etwas verbesserte, sowie der der fortge-
schrittenen Zeit entsprechend gebaute glatte
Crampton-Kessel mit mittlerem Dampfdom und
nach hinten stehendem Gewichtsventil bilde-
ten die Besonderheiten dieser Maschinen. Sie
waren anfangs wieder nur mit Wetterbrille,
spater auch mit Dach Gber dem Fihrerstand
und dem Birnkamin ausgeriistet.

Aber der niedrige Dampfdruck von nur 7 atm

i)

il

Technische Daten der Lokomotiven A 13 bis A 24 ﬁ,’,’,’i’sﬁfggg;’:;’s
Bilddokument: A 16
Urzustand Umbauzustand im Urzustand in der
BE7-B78 Mtinchener Bahn-
i AT e hofshalle (Ostbahn).
Treibraddurchmesser mm 1829 1524/1545 Bild 255 (oben
Laufraddurchmesser vorn mm 1218 1219 rechts): Ostbahn-
Laufraddurchmeasser hinten mm 1218 - Garnitur mit Loko-
Lange ber Puffer/Lok und Tender mm 11850 13110 motive der Klasse
Achsstand Lok mm 3505 3630 A 13 bis A 24 in der
Zylinderdurchmasser mm 394 394 alten Bahnhofshalle
Kolbenhub mm 609 609 in N;jmbe;g_
Rostilache m? 1,12 1.40% Abb. 254 und 255:
Heizflache der Feuerbichse m? 6.30 7,73 Sammfung Asmus
Anzahl der Heizrohre 202 170/196/198/202
Durchmesser der Heizrohre mm 40/45' 40/45 bis 46/52
ha'.'ge..(je' bl il # k. Ang. Bild 256: Typenskizze der A 13 bis
eizflache der Heizrohre m 73,90 89,20 : i i
Verdampiungsheizilache m 80,20 95,934 A 24 mit Da{:h uber dem Fuh{erstand.
Hochstgeschwindigheit km¢h ca, 70 ca. 70 Abb.: Archiv Krauss-Maffel
Kesseliiberdruck bar 7.0 8,0/9,0%
Leergewicht 1 ca. 23.50 ca. 26 bis 29
Dienstgewicht t ca. 26.50 ca, 32 bis 33
Reibungsgewicht t ca. 10,50 ca 17,5 bis 21
Tender3T7
Raddurchmesser mm
Wasservorrat m? 7.0 7 spater 9
Kohlevorrat I 4.0 4,0
Angabe flir Rohrdurchmesser nicht ganz sicher
‘| bei Ersatzkesseln fir Loks 1069, 1073, 1080
Rostflache 1,7 m
Kesseldruck 10 bar
" Die in den einzelnen Quellen angegebenen Werte differieren stark und sind teilweise nicht
nachvollziehbar
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war noch beibehalten worden. Die Zylinder
und Schieber, letztere wieder aus Bronce,
waren die gleichen wie bei der Crampton und
mit dieser austauschbar. Trotz der gleichen
Treibraddurchmesser war hier die fatale Mul-
de im Kesselbauch der ROTH (s. Bayern-
Report Nr. 4, Anm.d.Red.) durch geringes Ho-
herlegen der Kesselmitte vermieden worden.
Der Dom zeigte bereits die zwar billige, aber
reichlich unschéne Verkleidung aus Blech in
“GieBkannenform”, die leider volle zehn Jahre
von Maffei beibehalten wurde, wahrend die
hohe Verkleidung des riickwarts auf dem
durchhangenden Stehkessel thronenden Fe-
derventils in GuBBeisen ausgefihrt war. Da ihr
Kessel aber groBeren Durchmesser besal als
jener der Staatsbahn-Klassen A IV und AV,
gewahrte die Maschine bei kurzem Radstand
von nur 3505 mm einen gedrungenen Anblick.
Zu erwahnen sind noch der duBere Regulator-
zug, der Sandbehalter vor dem Raddach der
Treibrader, die obenliegenden Tragfedern ohne
Balancier und die beiderseitigen, kurzhtbi-
gen, durch die Rickwéartsexzenter bewegten
Fahrpumpen. Die Rader waren geschmiedet
wie bei der Crampton-Lokomotive. Uberhaupt
hat die Ostbahn, soweit feststellbar war, die
Rader mit Kreuzspeichen nach Stephenson
bei keiner ihrer Maschinen angewendet. Wie
die Crampton erhielten auch diese Maschinen
noch vor dem Umbau ein Dach Gber dem
Fihrerstand.

Der wieder dreiachsige flache Tender — der-
selbe wie bei der vorhergehenden Maschine —
faBte 7,0 m® Wasser. Die Spindelbremse wirk-
te auf alle Rader zweiseitig. Das Wasser-
standsrohr war auBen angeordnet. Im Gbrigen
wich der Tender von der damaligen Maffei-
schen Bauart nicht ab. Uber die Téatigkeit die-
ser Maschine in ihrer urspriinglichen Gestalt
ist leider weiter nichts bekannt, als daB sie im
Eilzugsdienst verwendet war.

Ihr Umbau in der CW Regensburg 1870/71 in
eine 2/3-gekuppelte Lokomotive degradierte
sie zum Personenzugsdienst, da — wie schon
erwahnt—nur Réder von 1524 mm Durchmes-
ser, wie solche bereits die Klasse B 1 bis B 66
besaB, untergebracht werden konnten. Ob die
VergroBerung des hinteren Radstands von
1829 auf 1955 mm, die eine Verwendung von
1829 mm groBen Réadern allerdings gestattet
hétte, gleich beim Umbau oder erst spater bei
allfélliger Kesselerneuerung erfolgte, ist nicht
auszuforschen gewesen. Anzunehmen ist, dal3
die Verlangerung des allzu kurzen Radstan-
des notgedrungen und zwar gleich beim Um-
bau erfolgte, um die verlangerte durchhangen-
de Feuerbox mit vergréBertem Rost unterbrin-
gen zu kdnnen und daB bei spéterer Erneue-
rung des ganzen Kessels die Rostflache noch
weiter bis auf 1,7 m? vergréBert wurde. Gleich-
zeitig wurde auch die Dampfspannung von 7
auf 9 atm erhoht; die Zylinder blieben unver-
andert.

Es scheint daher, daB mit der bestimmten
Absicht, die rekonstruierte Maschine im Per-
sonenzugsdienst zu verwenden, das flr den-
selben normale Rad der B-Klasse und der C-
Klasse flr gemischten Dienst von 1524 mm
Durchmesser eingebaut worden ist. Die oben-
liegenden Tragfedern erhielten zwischen den
beiden gekuppelten Achsen Ausgleichshebel.
Der Birnkamin verschwand, und der schwach
konische GuBkamin wie bei der rekonstruier-
ten Crampton ersetzte ihn. Ebenso wurde das
gleiche, wenig schone Filihrerhaus angeord-
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net. Doch war dasselbe breit genug, um den
Tragfedern Aufnahme innerhalb des Hauses
zu gewéhren.

In diesem neuen Zustand verbrachten die
Maschinen lange Zeitim Personenzugsdienst
des Landshuter Bezirks und waren um die
Jahrhundertwende noch —meist zu zweit—an
den nach Miinchen verkehrenden Personen-
zligen zu sehen, machten aber um diese Zeit
bereits einen stark abgenutzten, altersschwa-
chen, fast gebrechlichen Eindruck, den ihr
schwacher, hauchartiger Auspuff noch er-
héhte.

Ein alter Flhrer erzéhlte, es sei auf Strecken-
abschnitten mit schlechtem Oberbau lebens-
gefahrlich und beinahe Seekrankheit erzeu-
gend gewesen, wenn man genotigt war, mit
diesen Fahrzeugen einem Schnellzug nach
Miinchen oder Regensburg Vorspann zu lei-
sten; obzwar bei dem geringen vorderen Uber-
hang und der durchhangenden Box immerhin
70 bis 75 km/h riskiert werden konnten. Im
Sommer 1903 hat der Verfasser diese wackli-
gen alten Kasten zum letzten Male kurz vor
ihrer Kassierung gesehen, als sie zu zweit
einen Personenzug von Landshut brachten,
der ca. 230 t schwer war. lhre Zeit war vor-
Uber; kurz danach ist die ganze Serie kassiert
und, wie es scheint, auch gleich abgebrochen
worden (s. Tabelle, Anm.d.Red.).

Mit den 12 Stiick dieser Klasse sank auch die
bei ihnen eingereihte, zuerst umgebaute
Crampton in Trimmer, die als einzige ihrer
Klasse auch nur Rader von 1524 mm Durch-
messer erhalten hatte und von den Maschinen
der vorstehenden Serie sich durch groBeren
vorderen Radstand von 2106 gegen 1676 mm
unterschied. Unaufgeklart bleibt, weshalb die-
se Maschinen bei der Klasse B IX eingereiht

wurden, da sie weder unterstiitzte Box noch
das Schnellzugrad besaBen. Auch bei diesen
Maschinen ergaben sich infolge der spéater
vorgenommenen diversen teilweisen und gan-
zen Kesselerneuerungen vielerlei Unterschie-
de, namentlich bezlglich Rohrzahl und Di-
mensionierung sowie der Rohrlange im Zu-
sammenhang mit der Verlangerung der Feuer-
box und des Rostes, dessen GréBe bei der
1073, die neuen Ersatzkessel mit 10 atm
Dampfspannung erhalten hatte, auf 1,7 m* ge-
stiegen war. Wie bei dem Crampton-Umbau,
so konnte aber auch hier eine bedeutende
Leistungssteigerung nicht erzielt werden, der
Kessel blieb verkimmert, die Rohre auf Ko-
sten des Rostes zu kurz, die Dampfspannung
bei den meisten nur 9 atm, die Zylinder zu
klein, so da3 das Gesamtergebnis der Rekon-
struktion auch hier ein bescheidenes war, je-
doch vermutlich weniger Geld kostete.

Allein, in beiden Fallen gestattete eben nur der
Umbau die Weiterverwendung, und dies bei
den gestiegenen Erfordernissen des Betriebs
nur in beschranktem MaB im leichten Perso-
nenzugsdienst, wobei ihnen wenigstens das
allmahlichvon 17,5 auffast 20 und zuletzt 21 t
gestiegene Adhasionsgewicht zustatten kam.
Erwahnt sei noch, daB bei diesen Maschinen
nie, auch nicht bei Kesselerneuerungen, Ver-
suche unternommen wurden, ihr AuBeres
durch gleichartige Kamine, FUhrerh&user etc.
den Ubrigen Schnellzugslokomotiven anzuglei-
chen, wie dies bei einer Reihe von umgebau-
ten Cramptons der Fall war. Nur Westing-
housebremse hatten sie erhalten. Sie behiel-
ten bis ans Ende das schlichte, unscheinbare
Gewand, das sie beim Umbau erhalten hatten
und das ihrem bescheidenen Dasein ent-
sprach.

Liefer-, Umbau- und Ausmusterungsdaten A 13 bis A 24

Inv, Hersteller FNr.  Anlieferung Umbau " in
Nr.

A13 Mafiai 337 1859 1870 B 63
A4 Maffei 338 1859 1870 B 76
B Mafigi 332 1B59 1871 B &7
416 Maffei 340 1859 1870 B71
Al7 Mafiai 341 1859 1870 B77
A 18 Maffei 342 1859 1870 B73
A9 Maftel 343 1859 1870 B75
AZ0 Maffej 344 1859 1870 B72
A2 Maffei 345 1859 1870 B74
A 22 Malfei 346 1859 1870 B70
A23 Mafiei 47 1859 1870 B &8
A 24 Maffei 348 1859 1870 B78

ab 1892 Ausmusterung Anmerkungen
B IX Ostbahn

1071 12.1803 vk Schweitzer & Oppler
1078 15.07.1803 zl CW Reg

1069 12.1903 vk Schweitzer & Oppler
1073 12.1903 vk Schweitzer & Oppler
1079 20.03.1902 2l

1075 12.1903 vk Schweitzer & Opplar
1077 30.11.1900 2l

1074 12.1903 vk Schweitzer & Oppler
1076 17.01.1903 zi CW Reg

1072 12,1908 vk Schweitzer & Oppler
1070 121803 vk Schwaitzer & Oppler
1080 12.1303 vk Schweitzer & Cppler

" Umbaujahre aufgrund der Geschattsberichte der BOB, bei van Welser und in anderen Quellen finden sich abweichende Angaben.




Technische Daten der Lokomotven B 1 bis B 66

im Ursprungszustand

Bavart 1B n2
Treibraddurchmesser mm 1524
Lavfraddurchmesser vorn mm 1219
LiiP/Lok und Tender mm 13670
Achsstand Lok mm 3455
Zylinderdurchmesser mm 419
Kolbenhub mm 610
Rostilache me 1,2601,41
Heizflache der Feuerblchse m# 6,30
Anzahl der Heizrohre 173
Durchmesser der Heizrohre mm 46/51
Lange der Heizrohre mm 3700 - 3800
Heizflache der Heizrohre m 96,0
Verdamplungsheizfiache m? 1023
Hochstgeschwindigkeit km/h 75
Kesseluberdruck bar 7TiB1-B48)
9 (B 49 - B 66)
Leergewicht t ca. 25,0
Dienstoewicht t ca. 27,5
Reibungsgewicht t ca 19,0
Tender3T7
Raddurchmesser mm 1050
Achsstand mm 3125
Leergawicht 1 ca. 9.0
Dienstgewicht 1 ca. 20.0
Wasservorrat m 7.0
Kohlevarrat 1 4,25

Durch spétere Umbauten und Ausriistung mit Ersatzkesseln
mit 10 bar Kesseldruck ergaben sich vielfach Abweichungen

von diesen Dimensionen.

Gleich der Bayer. Staatsbahn flihrte auch die
BOB in den ersten Zeiten des Betriebs die
gemischten Zlige, denen auch die Gliterbefor-
derung oblag, mit zweifach gekuppelten drei-
achsigen Maschinen. So wurden die ersten 6
Maschinen dieser Bauart gleichzeitig mit den
12 Cramptons bestellt und kurz nach diesen
noch im Jahre 1858 abgeliefert. Dieselben
trugen auBer der Bezeichnung B 1 bis B 6
noch die Namen von Flissen, die das Ost-
bahn-Gebiet berlhrten, namlich ISAR, AM-
PER, DONAU, NAAB, REGEN, PEGNITZ.

In der Folge sind diese Maschinen bis 1866 in
mehreren Lieferungen von insgesamt 66 Stick
beschafft worden, ohne daB an der ersten
Form wesentliche Anderungen vorgenommen
worden waren. Dies war die an Stlickzahlen
reichste Klasse der BOB (iberhaupt, eine Ei-
genschaft, die in der alten Zeit sonst der 3/3-
gekuppelten Giiterzugslokomotive zuzufallen
pflegte. Obzwar jahrelang gleichzeitig mit der
Staatsbahn-B V beschafft, zeigten sie in man-
cher Hinsicht die abweichenden Konstruktions-
prinzipien der Ostbahn. Die Gesamtanlage als
“longboiler” mit vorderem und hinterem Uber-
hang, auBerem Doppelrahmen, Hallschen Ex-
zenterkurbeln etc. war wohl die grundséatzlich
gleiche und kennzeichnet auch diese Maschi-
ne als zur Ara Hall gehérig; allein ihr Bau war
in puncto Radstand und Steuerungsanordnung
und damit hinsichtlich des Zylinderiiberhangs

von der Staatsbahn abweichend und ihr Gber-
legen.

Der Crampton-Kessel war infolge langerer
Rohre und gréBeren Rostes etwas gestreck-
ter. Da die gesamte Steuerung, wie bei allen
Personenzugslokomotiven der Ostbahn, samt
den Schiebern in der schon friiher beschriebe-
nen Anordnung auBen lag, ergab sich die Még-
lichkeit zu zweckmaBiger VergréBerung des
vorderen Radstandes und damit durch Ver-
schiebung des Laufrads nach vorn zu einer
vorteilhaften Verkleinerung des Zylinderiiber-
hangs. Die glinstiger profilierten Hauptstrek-
ken der Ostbahn erlaubten ein etwas groBeres
Rad von 1524 mm Durchmesser, so daB die
Maschine trotz ihres hinteren Uberhangs bis
zu 75 km/h verwendet werden durfte. Bei dem
leichten Oberbau der alten Zeit war diese ma-
ximale Geschwindigkeit allerdings schon zu
hoch angesetzt. Die Lokomotiven sind von der
Staatsbahn noch Ende der siebziger Jahre
und spéter im Vorspann vor Schnellzigen ver-
wendet worden, was vielfach mit Recht ange-
fochten wurde; aber es stand eben nichts
Besseres zur Verfligung.

Und in der Tat konnte man sie noch bis um die
Jahrhundertwende gelegentlich als Vorspann
an Schnelizigen beobachten, wenn die B XI,
von der wachsenden Zahl der Vierachser be-
dréangt, des Beistandes bedurfte, wobei es
natiirlich ohne gelegentliche Uberschreitung
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Bild 261 (rechts): Ort und Zeit der Aufnahme
der B V 1047 mit Ressigscher Kaminhaube sind
leider nicht bekannt.

Bild 262 (Mitte rechts): Als vorletzte wurde
1866 die B 65 geliefert, die hier um 1910 als
B V 1067 in Weiden zu sehen ist.

Bild 258 (linke Seite oben): Die ehemalige
B 37 in der ab 1892 gliltigen Staatsbahn-
Beschilderung. Abb.: Archiv Krauss-Maffei

Bild 259 (linke Seite Mitte links): Eine Vertre-
terin der Klasse B 1 bis B 66 mit Dach tuberm
Fiihrerhaus auf der Donaubriicke bei Regens-
burg. Abb. 259, 261: Slg. Dr. Scheingraber

Bild 260 (linke Seite Mitte rechts): In Markt-
redwitz oder Kirchenlaibach lugt gerade noch
die B 53 ins Bild. Abb. 260, 262: Slg. Asmus

der maximal zulassigen Geschwindigkeit nicht
abging, was indessen niemals verhdngnisvoll
geworden ist. Der Gesamtradstand betrug
3455 mm gegen 3050 mm der Staatsbahn-
Kollegin, und wirklich war bei ihr das beunruhi-
gende Schaukeln jener auch bei gréBerer Ge-
schwindigkeit nicht im gleichen MaB zu beob-
achten. Die Feuerbox hing zwar frei tiber, aber
auch hier ging das Bestreben nach moglichst
gtinstigen Verhéltnissen aus dem Heranschie-
ben des Stehkessels bis dicht an die Hinter-
achse deutlich hervor. Bei dem AuBBenrahmen
stand dem auch kein Hindernis in Gestalt von
Achslagerbacken etc. entgegen.

In ihrem sonstigen Aufbau findet sich kaum
eine wesentliche Abweichung vom dortmals
Ublichen. Der stets vorn stehende Dampfdom
war niedriger als bei der Staatsbahn-B V, mit
unschéner GieBkannenverschalung umhillt
und trug wahrend der Ostbahn-Ara und auch
z.T. spater ein Ventil mit nach riickwarts ste-
hendem Hebel und Gewichtsbelastung. Auf
dem Stehkessel war das zweite Ventil plaziert
mit ins Flhrerhaus reichendem Hebel und Fe-
derbelastung. Spater nahm auch das erstere
Ventil hier Platz, und der Hebel mit Gewicht
stand nach vorn. Die anfangs allein vorhande-
ne Brille entwickelte sich erst in der zweiten
Halfte der sechziger Jahre zum vollen Fiihrer-
haus; dasselbe blieb aber schmal, da die Sei-
tenwande innerhalb der Galeriesaulen ange-
ordnet wurden.

Zu erwahnen ist noch, dafi3 die letzte Liefe-
rung, wie die gleichzeitigen C 1 bis 12, auBBer
der Brille von Haus aus ein Dach Uber dem
Flhrerstand erhalten hatten, das von vier Sau-
len getragen wurde, jedoch mit der Brille in
keinem Zusammenhang stand und auch noch
keine Seitenwénde besal3. Wie die Cramptons
und Stephensons erhielten wahrscheinlich
auch die friher gelieferten B-Maschinen nach-
traglich dieses Regendach, bevor sie mit gan-
zem Fuhrerhaus versehen wurden. Der Sand-
kasten, urspringlich unten, wurde auch hier
erst von der Staatshahn-Verwaltung in dbli-

Bild 263: Typenskizze der letzten Lieferung mit Dach liber

dem Fihrerhaus. Abb.: Archiv Krauss-Maffei

cher, domartiger Gestalt auf den Langkessel
versetzt.

Auffallend war, daB auch hier alle Maschinen
dieser Klasse sich des Birnkamins erfreuten,
wie die gleichzeitigen Staatsbahn-Lieferungen,
obzwar zur Feuerung Giberwiegend séchsische
Kohlen verwendet wurden. Spater, als der
weite, schwer wirkende, fast zylindrische GuB3-
kamin das Ungetiim des Birnkamins verdrangt
hatte, erhielten die meisten Maschinen, wahr-
scheinlich erst unter der Staatsbahn-Verwal-
tung, die Ressigsche Kaminhaube in Zusam-
menhang mit der Einrichtung der Nepilly-Feue-
rung flr die billigen und schwefelarmen boh-
mischen Braunkohlen und den minderwerti-
gen Oberpfalzer Lignit. Diejenigen Maschi-
nen, die in den achtziger und neunziger Jah-
ren von Ingolstadt nach Augsburg kamen, dar-
unter die B 27, B 42, B 66, B 64, B 14 etc,,
entbehrten der Ressigschen Haube, sie besa-
Ben alle nur den geraden Schlot, der infolge
oben roh abgestochener Form ohne Kranz

Abb.: Sammlung Hufschliger

unschén wirkte, um so mehr als sein Durch-
messer fast zylindrisch war. Der hochstehen-
de Blasrohrkopf war verstellbar. Die Zylinder
ergaben anfangs bei nur 7 atm Dampfspan-
nung keine sonderlich hohen Kolbendriicke.
Bei Ersatzkesseln stieg dieselbe auf 9 atm,
ein Maf3, uber das die Ostbahn nicht hinaus-
ging; erst durch die Staatsbahn wurde diesel-
be bei Kesselerneuerung in spateren Jahren
bis auf 10 atm gebracht.

Wie bei allen Lokomotiven der BOB waren die
Réder auch hier durchwegs geschmiedet, die
Tragfedern lagen oben Uber der Rahmenkan-
te, jene der beiden gekuppelten Achsen durch
Balancier verbunden. Die anfangs vorhande-
nen Exzenterfahrpumpen wurden natirlich
durch Injektoren ersetzt. Die eingezwangte
Lage dieser vom Riickwartsexzenter angetrie-
benen Pumpen zwischen der Kuppelstange
und dem Rahmen zeigt, wie sehr die BOB
Wert darauf gelegt hat, “alles auBen”, mog-
lichst zuganglich und Ubersichtlich anzuord-

Bild 264: Die Ostbahn-B V nach dem Staatsbahn-Inventar von 1904.
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Name Nr.

ISAR 81
AMPER B2
DONAU B3
MNAAB B4
REGEN B5
PEGNITZ BE
B7
BE
BY
B10
B11
B12
B 13
B 14
B15
B 16
B17
B 18
B 18
B20
B21
B2z
Bz3
B 24
B25
B 26
B27
B2
B 29
B 30
B 31
B32
B33
B34
B35
B 36
837
B 38
B39
B40
B 41
842
843
Ba4
B45
B 46
B 47
B 48
B4
B 50
B 51
B 52
B 53
B 54
B 55
B 56
B 57
B 58
B 5%
B 60
B &1
B &2
B &3
264
B 65
B 66

Liefer-, Umzeichnungs- und Ausmusterungsdaten B 1 bis B 66

Hersteller
FNr.

Maffe

Maffe

Maffe

Maffei
Maffei
Maffei
Maffei
Maffei
Maffei
Maffei
Maffe

Maffel
Malfei
Maffei
Maffei
Maffei
Maffei
Mattel
Maffei
Maffei
Maffei
Maftei
Maftei
Maffei
Matfei
Maffei
Maffei
Mattel
Maftei
Maffai
Mafiei
Mafiei
Mafigi
Mattei
Mafiei
Maffei
Maffei
Maffel
Maftel
Maffai
Maffei
Mafiei
Maffei
Maffei
Maffei
Maffei
Matfei
Mattei
Maffei
Maffei
Maffei
Matiei
Mattei
Matfel
Maffei
Iaffei
Mattei
Mattei
Maftei
Mattai
Mattei
Mafigi
Mafiai
Maffai
Mafigl
Maffei

320
321
322
323
324
325
331
332
333
334
335
336
353
354
355
356
357
358
350
360
361
362
363
364
a7s
76
377
s
79
380
381
382
383
384
385
386
407
408

511
512
513
514
515
516
517
563
564
565
566
56T
568

Anlieferung

1858
1858
1858
1858
1858
10.1858
1859
01.11.1859
01.11.1859
01.11.1859
1859
1859
1859
1859
1859
1858
1858
1859
1859
1859
1858
1858
1858
1858
1860
1860
1860
08.1860
1860
07.1860
1860
08.1860
1860
1860
10.1860
1860
06.1861
06.1861
06.1B61
07.1861
07.1861
1861
1861
09.1861
1861
1862
03.1862
1862
1884
1864
07.1864
1864
07.1864
1864
1865
1865
1865
1865
1865
1865
1865
08.04.1865
1865
1866
10.01.1866
10.01.1866

K.Bay.Sts.B.
B V Ostbahn

1003
1004
1005
1006
1007
1008
1009
1010
1011
1012
1013
1014
1015
1016
107
1018
1019
1020
1021
1022
1023
1024
1025
1026
1027
1028
1029
1030
1031
1032
1033
1034
1035
1036
1037
1038
1039
1040
1041
1042
1043
1044
1045
1046
1047
1048
1048
1050
1051
1052
1053
1054
1055
1058
1057
1058
1059
1060
1061
1062
1063
1064
1065
1066
1067
1068

Ausmuste-
rung

14.12.1908
14.12.1008
04,10.1907
14.12.1908
14.12.1808
1412.1808
14.12,1808
14,12,1808
14.12.1908
14.12.1908
14.12.1808
17.11.1800
14.12.1806
27.04.1906
14.12.1908
14.12.1808
18.04.1802
14.12:1808
11.02.1903
14.12.1908
14.12.1908
04.12.1900
14.12.1908
14.12.1908
1910
01121910
27.04.1906
1908
25.12.1908
27.04.1906
15.03.1907
27.04.1906
1902

1910
14.12.1808
1909
25121909
15.02.1907
18.02.1803
09.09.1899
19.09.1809
19.09.1809
05.1903
1911

1910
27.04.1006
1810

1810

1910

1909

1911

1911

1906

1910
23.10.1906
1909

1910
09.03.1906
1B.11.1908
25121909
1910

1910

1910

1910

1910

1910

Anmerkungen

1809 vk Schweitzer & Oppler

Wal 212 Bw Wirzburg, 1893 nK CW Reg
zl CW Req

Wal 204 Bw Bamberg, +1925

Wal 205 Bw Lichtenfels, 1887 nk CW Reg
Wal 206 Bw Platiling, 1892 nK CW Reg
vk Schweitzer & Oppler (M 3045,

Wal 207 Bw Schwandorf

Wal 208 Bw Aschaffenburg

vk Schweitzer & Oppler, 1892 nk CW Reg
vk Schweitzer & Cppler, 1890 nk CW Reg
zl CW We 1901

1809 Wal 209 Bw Schweinfurt, 1894 nK CW Reg

1909 Wal 210 Bw Ansbach, 1893 nk CW Reg
vk Schweitzer & Oppler

zl CW We

vk Schweitzer & Oppler (M 3050,--}

zl CW We

vk Schweitzer & Oppler

vk Schweitzer & Oppler

zl

190% Wal

1908 Wal, 1894 nK CW Reg

VK

zl, 1898 NepF

vk Fr. O. Krieger, Berlin (M 3000}
zl CW We

zl

zl CW Reg

2l

vk Schweitzer & Oppler (M 3065,--)
vk Fr. 0. Krieger, Berlin (M 3625
vk Schweitzer & Cppler

vk

2l CW We, 1892 nK

zl CW Reg

zl CW We

zl CW We

vk Schweitzer & Cppler, 1893 nkK
vk Schweitzer & Oppler, 1901 NepF CW We
2| CW We

vk Fr. O. Krieger, 1894 nK

z| CW We, 1894 nK

2l

vk, 1896 nK

Wal 216 Bw Hot

vk, 1904 Te von C Il DORFEN

vk

vk Fr. O. Krieger

vk Fr. O. Krieger, 1891 nK, 1903 Te von B IX 1079
zZl CW We

vE

zl. 1891 nk

zl CW Reg

vk Fr. O. Krigger

zI CW Reg, 1892 nK

zI CW Reg

zI CW We, 1890 nK

vk

vk

vk Fr. 0. Krieger

vk Fr. O. Krieger

Wal 217

vk

' Gem. anderen Cuellen als Kat-Lok 179 weiterverwendet. Teile sollen nach 1925 zum Neubau der Lok DIE PFALZ verwendet werden sein.

Bild 265: B V 1016 mit Bauzug beim Abbau der
aufgelassenen Strecke Geiselhdring — Strau-
bing im Bahnhof Pilling 1897.

Abb.: Gdubodenmuseum Straubing,
Sammliung Dr. Scheingraber

Bild 267 (r.S.0.1.): B V 1043 erhielt 1893 in der
CW Regensburg einen neuen Kessel, mit dem

sie bis zur Ausmusterung im Jahre 1909 unter-
wegs war.

Bild 268 (r.S.o.r.): B VV 1033 in der CW
Regensburg mit Westinghousebremse und
Braunkohlenfeuerung. Abb.: VM Niirnberg

Bilder 272 und 273 (r.5.u.): Katasternr. 179,
rechts ohne Antriebsteile, links die Stephenson-
steuerung.

Bild 266 (unten): Die in Katasternr. 179 um-

gezeichnete B V 1048 (ex B 46) wird anschei-
nend schon in DIE PFALZ umgebaut.

nen. Die 1891 angebrachte Westinghouse-
bremse, in deren Wirkungsbereich auch die
Réder der Treib- und Kuppelachse einbezo-
gen waren, schwerere Ersatzkessel flr héhe-
re Dampfspannung und einige andere Zutaten
erhdhten das Gesamt- bzw. Adhasionsgewicht
der Maschinen zweckmaBigerweise auf 32 bis
33t bzw. 23 bis 23,6 t; demgeman konnten
auch die gestiegenen Kolbendriicke nutzbar
gemacht werden.

Die ganze Klasse dieser 66 Lokomotiven war
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durchaus einheitlich, auch die zuletzt geliefer-
ten unterschieden sich nur in wenigen Punk-
ten von den Erstlingen der Serie, immerhin ein
Zeichen guten Entsprechens. Eine Ausnahme
machten nur die 12 Stlick des Jahres 1864,
die ganz unzeitig und unverhofft ohne Dom
erschienen, worlber sie selbst erstaunt waren
und statt dessen ein Sammelrohr im Langkes-
sel erhalten hatten, in dem die Regulatorwelle
hauste, wahrend der Regulator selbst in der
Rauchkammer hatte Zuflucht suchen missen.
Der Grund flr diese plotzliche, verspatete,
domlose Ausflihrung ist unbekannt, doch steht
fest, daB spéater auch diese Maschine vorn
stehenden Dom mit AuBerem Zugregulator wie
ihre Schwestern erhalten haben. Im ganzen
bewdhrten sich diese einfachen, robusten
Fahrzeuge nicht schlecht, erfreuten sich der
Wertschatzung des Personals und hielten im
Personenzugsdienst fast ausschlieBlich im
ehemaligen Ostbahn-Gebiet bis ins neue Jahr-
hundert hinein aus.

Auf der schwierigen Strecke Deggendorf —
Eisenstein im Bayerischen Wald hat sie der
Verfasser 1892 wacker bei der Arbeit gese-
hen. Das duBere Bild dieser Maschinen war
ein nicht gerade besonders einnenmendes; es
haftete ihnen etwas "Gschertes”, Primitives,
in der Vorderpartie Schwerfélliges an, was zu
dem Schlul3 berechtigte, daB die Ostbahn auf
den &uBeren Anblick Uberhaupt wenig Wert
legte und sparte, wo es ging, daher auch die
eisernen Lagerschalen und Inventarnummern
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Bild 269: Die Ost-
bahn-B V 1028 ist fiir
Braunkohlenfeue-
rung mit der Ressig-
haube ausgestattet.
Abb. 269, 273: Slg.
Dr. Scheingraber

Bild 270: Die ehe-
malige B V 1011 als
Heizlok 208 in der
Bw Aschaffenburg.

Bild 271: Endstation
Schrottgleis heiBt es
fiir diese unbekannte
Ostbahn-B V.

Abb. 266, 267,

270 bis 272:
Sammlung Asmus

etc. Geradezu scheuBlich aber und zudem
Uberflissig waren die Rippen bej einer Reihe
dieser Maschinen am vorhandenen GufBei-
senkamin unten an dessen Flansch.

Wenig schon waren auch die eckige Form des
aufgesetzten Schieberkastens und die vorn
und seitlich rechteckigen Fenster im Fihrer-
haus, die sehr verschieden in Gestalt und
GroBe und bei einigen Exemplaren in der Vor-
derwand ungewdohnlich groB waren und trotz-
dem noch von je einem ovalen kleinen Fenster
flankiert waren, so daB3 das Ganze wie ein
Treibhaus aussah.

Unschén und mehr behelfsmaBig waren auch
der kiobige Support fiir das Hangeeisen und
die hintere Bremstraverse an der eher zierli-

chen Rahmenstrebe. Als nachtraglich ange-
brachter Murks war dieses Gebilde sofort er-
kenntlich. Dieser reine Schonheitsfehler hin-
derte natdrlich nicht, dal3 sich diese Maschi-
nen einer gewissen Unverwstlichkeit erfreu-
ten und bis weit ins neue Jahrhundert hinein im
Dienst waren, z.T. eine Folge guter und sorg-
faltiger Instandhaltung und einer sozusagen
“geschonten Jugend” bei einfacher Besetzung.
Eine dieser Lokomotiven, die B V 1039, wurde
Anfang des Jahrhunderts versuchsweise mit
Heizolfeuerung ausgeristet, sie erhielt daher
am Tender einen oben aufgesetzten Tank fir
den Olvorrat; praktische Folgen scheint die
Sache nicht gehabt zu haben, denn der Fall
blieb vereinzelt.




Bild 274: Typenzeichnung der B IX 1093 bis 1098 aus dem Bild 275:
Inventar von 1904. Abb.: Sammlung Hufschldger

Als nach dem Krieg 1870/71 das ganze Wirt-
schaftsleben und damit das Verkehrswesen
einen neuen Impuls erhalten hatte, muBte die
BOB sich dem Vorgehen der Staatsbahn an-
schlieBBen, wollte sie nicht in der Erftllung ihrer
Aufgabe, der Verkehrsbedienung ihres Ge-
biets, ins Hintertreffen geraten. Dies erforder-
te Vermehrung und Neubeschaffung von
Fahrmaterial, zumal hierin wahrend des Kriegs
ein gewisser Stillstand eingetreten war.

Zwar war die Ostbahn nicht miiBig geblieben
und hatte durch die Rekonstruktion ihrer alten
Einkuppler einstweilen einigermaBen vorge-
sorgt, doch fehlte es nunmehr an zeitgemaBen
Eilzugslokomotiven mit zwei gekuppelten Ach-
sen, und eine Neubeschaffung lie3 sich nicht
umgehen. Dies war um so wichtiger, als die
Staatsbahn daran ging, eine neue Klasse wirk-
licher Schnellzugslokomotiven zu bauen, nach-
dem die im Fruhjahr 1872 gelieferten 6 Stiick
der Klasse B VIII zwar den wichtigsten Fort-
schritt der unterstitzten Box und des dem-

entsprechend verldngerten Radstandes ge-
bracht hatten, aber eben doch nur eine Uber-
gangstype geblieben waren.

Sei es, dal3 man sich bei der Ostbahn zu dem
kiihnen Schritt der unterstitzten Box mit einer
VergréBerung des festen Radstandes auf min-
destens 4200 mm noch nicht entschlie3en
konnte, sei es, dal3 man das aus dem Cramp-
ton-Umbau entstandene Gebilde fiir gelungen
genug erachtete, um als Vorbild flir weitere
Beschaffung zu dienen, oder dafB die Dreh-
scheiben und Heizhausstande zu kurz waren
und Oberbau und Briicken wirklich nur 10t
zulieBen — das Seltsame geschah: Ein Jahr
nach der B VI, deren Bauart doch den richti-
gen Weg deutlich genug gewiesen hatte, im
Frihjahr 1873, erschien die neue, 6 Stlick
umfassende Lieferung von Eilzugslokomoti-
ven in fast genau derselben Gestalt und den
gleichen Abmessungen wie die rekonstruier-
ten Cramptons, mit kurzem Radstand von
3990 mm, durchhangender Box und damit zu
kurzem, verkimmertem Kessel, mit densel-
ben unzulanglichen Heiz- und Rostflachen und
wiederum nur 9 atm Dampfdruck. Auch Zylin-
derabmessungen und Raddurchmesser wa-

Wahrscheinlich in Regensburg entstand diese
Aufnahme der B I1X 1096. Abb.: Sammliung Asmus

Kessel und Rostfliche auf ebenen Strecken
far héhere Geschwindigkeiten ausgereicht,
nicht aber auf jenen von Landshut nach Re-
gensburg und von da nach Nirnberg mit Stei-
gungen von 1:120 und 1:100, wozu noch als
Folge der zu kurzen und leichten Maschine
das ganz ungentigende Adhasionsgewicht von
nur 19,5 t nachteilig hinzutrat: Alles in allem
ein zaghafter Versuch, der um keinen Schritt
weiterbrachte — das Unzulangliche war hier
Ereignis geworden!

An sich sollen die Maschinen zwar nicht
schlecht gewesen sein, aber es war mit ihnen
nicht mehr zu machen als mit den alten, und
gar bald muBten sie der 1875 nachfolgenden
Serie den Schnellzugsdienst fast zur Ganze
tberlassen, so daf3 die kleinradrige Maschine
die schnellen Zige beforderte und jene mit
groBem Rad sich schimpflich mit Personenzii-
gen begnigen muf3te.

Hinsichtlich der Gesamtanordnung dieser neu-
en Schnellzugslokomotiven war das Altbe-
wahrte beibehalten, auBerer Doppelfillrahmen,
Stephensonsteuerung und Schieber in der be-
kannten Anordnung auBen. Ansonsten war die
Ausristung zeitentsprechend, namentlich das

Technische Daten der Lokomotiven B 91bis B9 | e beibehalten. Kurzum, der Neubau brachte  Fiihrerhaus war sehr gerdumig gestaltet. Auf-
Bt 1B n2 absolut nichts Neues und Ubertraf kaum, wenn  fallend war der ungewéhnlich lange Aufwerf-
Treibraddurchmesser mm 1829/1870 Uberhaupt, die Leistungsfahigkeitder Cramp-  hebel, da die Steuerwelle bei der Tieflage des
Lﬁufraddurchmesser vorn mm 1255/1272 ton-Umbauten. Kessels unter dem Rahmen durchlief, die Steu-
LaP/Lok und Tender mm o 33340 Zwar war vorteilhafterweise auch hier wieder  erungsstange aber tiber dem Raddach hori-
Achsstand Lok mm 3990 dervord Uberk inderbak ten Wei tal dnet
Zylinderdurchmesser i 294 rvor ‘.Erl.? e‘r angm erpexkann en I':I.“iSE Zonta angeorl netwar. I
Kolbenhub i 810 nach Mdoglichkeit verringert, und da riickwarts ~ Das Gesamtbild war dem der “verschénerten”
Fostflache m? 1,40 ein solcher nicht vorhanden war, wurde dem und mit Ersatzkessel versehenen Umbau-
:e'ﬂ:é}Che%Bf_FeuebeChse m 7.20 Raddurchmesser entsprechend die maximal ~ Crampton in ihrem letzten Lebensabschnitt
szfh‘miirsef:;f:‘;mhre . 23;,45 zuldssige Geschwindigkeit kithn auf 90 km/h  zum Verwechseln ahnlich, und nur ein genau
Lainge der Heizrohre mm 5830 festgesetzt — allein, dies stand nur auf dem Eingeweihter konnte an einigen Details ohne
Heizflache der Heizrohre i 740 Papier bzw. auf dem Schild am Fuhrerstand,  weiteres erkennen, wen er vor sich hatte.
Verdampfungsheizfiache i 81,20 und es kam das Dichterwort zur Geltung: “Kihn ~ Geéandert wurde an diesen Maschinen nichts;
Eachsltgsscdhwmkdlgkelt Fb(mfh 930 war das Wort, weil es die Tat nicht war.”" Bei 1891 erhielten sie Westinghousebremse mit

BESelUDEraruc ar A : S ) s - B e : =
Lessgeaich ; 28,0 - 29.3 den leichten Eilziigen jener Zeit hatten wohl  Wirkung auf Treib- und Kuppelrader.
Dienstgewicht t 320-3286
Reibungsgewicht t 19,5-20.6 Liefer- und Ausmusterungsdaten B 91 bis B 96
Tender 3T 8,5 Inv. Nr. Hersteller FNr, Lieferjahr K.Bay.Sts.B. Ausmusterung Anmerkungen

o B IX Ostbahn

Ragidlirehmesser mm o 1050 891 Matlel 886 1873 1093 1908 2
Achsstand mm 3125 B92 Matfei 8a7 1873 1094 1909 zi CW Reg
Leergewicht t 95-102 893 Maiei 888 1873 1095 23.12.1909 21 CW Reg
Dienstgewicht 1 236-25,0 B 94 Matfei B89 1873 1096 1908 1908 Wal. 200 Bw Aschaffenburg
Wasservorrat m 8.5 B95 Matfei 890 1873 1097 1908 Wal
Kohlevorrat t 8,0 B 96 Matfei 8a1 1873 1098 16.09.1909 2l CW Reg
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Bild 276: Typenzeichnung aus dem Staatsbahn-Inventar
von 1904. Abb.: Sammlung Hufschldger

Bild 277: Auch von der Klasse B 97 bis B 109 ist nur ein Bild
vorhanden, das sie bereits mit ihrer Staatsbahn-Bezeichnung

B IX 1110 zeigt. Abb.: Sammiung Dr. Scheingraber

Obzwar die Bayerische Staatsbahn 1874 ihre
neue Schnellzugslokomotive, die konstruktiv
und auBerlich gleich prachtig gelungene B IX,
herausgebracht und mit bestem Erfolg in Dienst
gestellt hatte, konnte sich die BOB doch nicht
entschlieen, dasselbe nachzuahmen, was um
so naher gelegen hatte, als die Verstaatli-
chung bereits in der Luft lag.

Man baute keine zeitgemaBe und gegeniiber
der Serie von 1873 erheblich leistungsfahigere
Lokomotive, sondern half sich auf billige Wei-
se damit, die alte Maschine mit verkleinertem
Raddurchmesser zu beschaffen und so das
notige Mehr an Zugkraft fiir starkere Steigun-
gen und die schwerer gewordenen Schnellzi-
ge zu erhalten. Vielleicht durch die Schwierig-
keiten bestimmt, welche die Schwestern von
1873 mitihrem Raddurchmesservon 1829 mm
beim Bewaltigen von 8- und 10°%cc-Steigungen
zu Uberwinden hatten, vielleicht auch, daf3 der
BOB &ahnliche Schwierigkeiten der neuen
Staatsbahn-Type zu Ohren kamen, das Uber-

Technische Daten der Lokomotiven B 97 bis B 109
Bauart 1B n2
Treibraddurchmesser mm 1696, spéter 1716
Laufraddurchmesser vorn mm 1255, spater 1272
LiP/Lok und Tender mm 13340
Achsstand Lok mm 3990
Zylinderdurchmesser mm 394
Kolbenhub mm 610
Rostflache m? 1,52
Heizildche der Feuerbiichse m? 6,90
Anzahl der Heizrohre 202
Durchmesser der Heizrohre mm 40745
Lange der Heizrohre mm 3048
Heizflache der Heizrohre m’ 77,40
Verdampfungsheizflache m? 84,30
Héchstgeschwindigkeit kmih 80
Kesseliberdruck bar 9,0
Leergewicht t 273-29.2
Dienstgewicht t 302-336
Reibungsgewicht t 188-20,8
Tender 3 T 8,5

Raddurchmesser mm 1050
Achestand mm 3125
Leergewicht t 89-110
Dienstgewicht t 244-255
Wasservorrat m? 85
Kohlevorrat m? 6.0

raschende an der 1875 eingelieferten Eil-
zugslokomotive war, daB ein neuer Raddurch-
messer von 1696 mm auftauchte, der ohne
Zweifel fur die dortmals Ublichen Geschwin-
digkeiten von 60 bis 70 km/h vollkommen ge-
nugte und fir das Befahren der Steigungen
ganz zweckmaBig war.

Auch war man jetzt endlich dem Staatsbahn-
Vorbild gefolgt und hatte den Stehkessel un-
terstutzt, blieb aber wieder auf halbem Weg
stehen, indem Kuppel- und Gesamtradstand
das alte, unzureichende Maf3 von 3990 mm
beibehielten, wodurch die Unterbringung ei-
nes leistungsfahigen Kessels mit gréBerem
Rost und langeren Heizrohren a priori ausge-
schlossen blieb. Zudem hétte die Verlange-
rung des Rostes (ber die Kuppelachse hinaus
ausgiebiger sein missen, um dieser eine ent-
sprechende Belastung zu erteilen; dieselbe
betrug anfangs nur 9,6 t, also trotz der unter-
stutzten Feuerbox nicht mehr als bei der vor-
hergehenden Type mitihrem durchhangenden
Stehkessel.

Wiederum hatten, scheint es, die friher er-
wahnten Hindernisse ihren unheilvollen Ein-
fluB zur Geltung gebracht, oder die Beflirch-
tung vor zu starker Abniitzung von Bandagen
und Schienen beim Durchfahren von Kurven
hemmte die so dringend gebotene Entwick-
lung. Gegen eine Erhéhung des Dampfdrucks,
was einen schwereren Kessel, also erhohtes
Gesamtgewicht (berhaupt ergeben hatte, leg-
ten die Baumenschen, gezwungen durch den
leichten Oberbau und die schwachen Briik-
ken, ihr lahmendes Veto ein, so daB es bei

dem unzulanglichen Achsdruck von 10 t auch
jetzt noch verblieb.

So kam es, dafB auch diese Neuschépfung —
die letzte der BOB vor der Verstaatlichung —
nur halb befriedigte, immerhin aber einen klei-
nen Fortschritt bedeutete, zumal die Maschi-
ne, die in 13 Stlick beschafft worden war, sich
im Betrieb recht gut anlieB3 und alles leistete,
was man bei ihren nach wie vor bescheidenen
Abmessungen liberhaupt erwarten konnte. In
der Tat hat sie noch unter der Staatsverwal-
tung lange Zeit die Schnellzlige auf den Haupt-
strecken gefiihrt, wobei es freilich nicht allzu
strmisch zuging. Sie ist im alten Ostbahn-
Gebiet bis 1890 eigentlich ziemlich unum-
schrankte Beherrscherin des Schnellzugsdien-
stes geblieben, allerdings bedurfte sie bereits
in der zweiten Halfte der achtziger Jahre hau-
fig des Vorspanns. Meines Wissens stand die
Staatsbahn-B IX wahrend dieser Zeit, abgese-
hen von der Strecke Miinchen — Regensburg,
nichtim Schnellzugsdienst auf dem Ostbahn-
Stammgebiet.

Bald nach dem Ubergang der BOB an den
Staat wurden diese Maschinen auch auf
Staatsbahn-Strecken mit 10- und 11°%/c.-Stei-
gungen, z.B. Freilassing — Rosenheim, probe-
weise in Dienst gestellt. Leider ist lber das
Ergebnis, das keine praktischen Folgen zeitig-
te, nichts mehr zu erforschen gewesen. Was
die konstruktive Seite anlangt, so scheinen bei
der BOB tatsachlich einem wirksamen Schritt
nach vorwérts untiberwindliche Hindernisse,
zu schwacher Oberbau und schwache Briik-
ken, entgegengestanden zu sein.

Liefer- und Ausmusterungsdaten B 97 bis B 109

Inv. Nr. Hersteller FNr. Lieferjahr K.Bay.Sts.B Ausmusterung Anmerkungen
B IX Ostbahn

B 97 Maffai 1043 1875 1099 19.01.1907 zl
B9g Maftai 1044 1875 1100 1908 Wal Bw Straubing
Bag Maftai 1045 1875 10 23.12.1909 2l GW Reg
B 100 Matftei 1046 1875 1102 ca. 1908 vk Fr. O.Krieger (M 4290, |
B101 Maftei 1047 1875 1102 1908 vk Fr. Q. Krieger |
B 102 Mattei 1048 1875 1104 13.09.1907 Wal Bw Weiden |
B103 Maftei 1049 1875 1105 1912 |
B 104 Mafiei 1050 1875 1106 1909 Wal 203 Bw Kempten |
B 105 Matfei 1051 1875 1107 28.01.1907 21 CW Reqg
B 108 Maffei 1052 1875 1108 1908 zl
B107 Maffei 1053 1875 1109 23.01.1902 z| Bw I Minchen
B 108 Maffei 1054 1875 1110 1909 zl CW Reg
B 109 Matfei 1055 1875 1111 18.04.1907 Wal Bw Augshurg
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Zu den dreifachgekuppelten Maschinen tber-
gehend, muBte es zunéchst auffallen, daB die
BOB eine solche Maschine mit ungewthnlich
groBem Raddurchmesser in den Dienst stell-
te, ohne zuvor das Standard-Arbeitstier der
alten Zeit einer jeden Verwaltung, die drei-
fachgekuppelte Lastzugslokomotive mit klei-
nem Raddurchmesser, beschafft zu haben.
Es war auch bis zum Erscheinen dieser Neu-
schopfung, die im Herbst 1862 herauskam,
nirgends in Deutschland oder Osterreich eine
derartige Maschine gebaut worden. Erst 1864
erschien ein Analogon in Baden, die alte Serie
VI, und in Osterreich hatte die Stidbahn 1859
von Wiener Neustadt eine der Ostbahn-Ma-
schine —abgesehen vom kleineren Raddurch-
messer von 1400 mm — auch im AuBeren so
ahnliche und “maffeiisch” aussehende Maschi-
ne beschafft, daB der nicht Unterrichtete die-

Technische Daten der Lokomotiven C 1 bis C 12

Bauart Cn2
Treibraddurchmesser mm 1524
LuP/Lok und Tender mm 14218
Achsstand Lok mm 3230
Zylinderdurchmesser mm 508
Kelbenhub mm 660
Rostflache m? 1,49, spater 1,65
Heizflache der Feuerbiichse m’ 7.60
Anzahl der Heizrohre 174
Durchmesser der Heizrohre mm 46/52
Lange der Heizrohre mm 4014
Heizflache der Heizrohre m 99,80
Verdampiungsheizflache mé 107,40
Hachstgeschwindigkeit kmih 55
Kesseliberdruck bar 9.0
Leergewicht t 33.9-34,6
Dienst-/Reibungsgewicht t 376-384
Tender3 T8

Raddurchmesser mm 1050
Achsstand mm 3124
Leergewicht t 1.0
Dienstgewicht t 26,0
Wasservorrat m? 9.0
Kaohlevorrat t 6,0

Lokomotiven C1 bisC 12

selbe unbedingt als ein Erzeugnis der Maffei-
schen Fabrik gehalten hatte. Hall war eben um
diese Zeit schon Leiter der Neustadter Fabrik
und baute nun dort seinen “Stiefel” weiter, d.h.
Lokomotiven nach seinen Konstruktions-
grundsatzen und seinem Geschmack, genau
wie zuvor in der Hirschau.

Bei der allgemein guten Bewahrung der 3/3-
gekuppelte Lokomotiven im Lastzugsdienst
war der Gedanke naheliegend, den Versuch
zu machen, da, wo auch die Personenziige
groBerer Zugkraft bedurften, namlich auf Strek-
ken mit starkeren Steigungen, diese Maschi-
nengattung zu verwenden und dementspre-
chend auszubilden.

Dieser Versuch wurde in der Folge auf ver-
schiedenen Bahnen des In- und Auslandes
gemacht, war aber etwas problematischer Na-
tur, da es bei den Achsbelastungen der friihe-
ren Zeit kaum moglich war, einen Kessel mit
der erforderlichen Heiz- und Rostflache unter-
zubringen, der gestattet hatte, das hohe Adha-
sionsgewicht beim Befahren von Steigungen
mit Personenziigen bei nicht zu kleinen Ge-
schwindigkeiten richtig auszuniitzen. Erlaub-
ten aber geringe Achsdriicke von 11 bis 12,5t
nur einen Kessel gleicher GroBe wie bei den
kleinradrigen 3/3-gekuppelten Lastzugsloko-
motiven, dann war es auch mit Personenzii-
gen nicht mdglich, wesentlich schneller zu

fahren, als es die normalen Dreikuppler mit
Lastziigen vermochten, woraus die Zwecklo-
sigkeit der in Frage stehenden Bauart fiir den
besprochenen Fall hervorgeht. Hierfiir bietet
die einfach auf Rader von 1495 mm Durch-
messer gesetzte 3/3-gekuppelte Lastzugslo-
komotive der ehemaligen Kronprinz-Rudolfs-
Bahn ein deutliches Beispiel.

Aber auch fur die schnelle Beférderung von
schweren Personenziigen auf leichter profi-
lierten Strecken mit etwa 6 bis 10%.c Steigung
hat diese Bauform ihre Tiicken, wenn Zylinder
und Stehkessel wie bei der kleinradrigen Type
vollig iberhdngen, der Gesamtradstand kurz
ist, Lastausgleich zwischen der ersten und
zweiten Achse fehlt und der Oberbau nicht so
widerstandsféhig ist wie in England. Dort ver-
kehren Lokomotiven dieser Bauart heute noch
mit Raddurchmessern von bis zu 1700 mm
und mehr, allerdings mit Innenzylindern, durch-
héngender Feuerbilichse und langerem Rad-
stand, anstandslos mit Geschwindigkeiten bis
zu 70 km/h und darliber. Welch ernste Gefah-
ren aber bei der Verwendung von Maschinen,
welche der soeben genannten Eigenschaften
entbehren, bei héheren Geschwindigkeiten in
ihrer Bauart verborgen liegen, das lehrte der
schwere Unfall, von dem die Badische Staats-
bahn am 3.9.1882 bei Hugstetten betroffen
wurde, der 63 Personen das Leben kostete.

Lieferungs-, Umzeichnungs- und Ausmusterungsdaten C 1 bisC12
Inv.Nr. Hersteller FNr. Lieferjahr K.Bay.Sts.B. Ausmusterung Anmerkungen
C Il Ostbahn
c1 Maffei 456 1862 1112 27.04.1906
cz2 Mafiei 457 1862 1113 27.04.1906 Wal 197
ta Maffei 458 1862 1114 27.04.1906 Wal 128
C4 Maffei 459 1862 1115 11.12.1801 2l
G5 Maffei 460 1863 1116 04.02.1899 z| CW Reg
Cé Maffei 481 1863 1117 31.10.1800 zl
c7 Maffei 462 1863 1118 21.01.1902 zl, Te hinterstellt
cs8 Maffei 483 1863 1119 20.11.1800 zl, Te hinterstellt
[of:] Maffei 464 1863 1120 16.10.1894 zI CW Reg
c10 Maffei 485 1883 1121 20.02.1906 zl
cn Mattei 466 1863 1122 17.09.1902 zl, Te hinterstellt
c12 Maffei 467 1883 1123 20.02.1906
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Dort war eine solche Maschine, KNIEBIS, mit
reichlichem vorderen und hinteren Uberhang
und 1535 mm Raddurchmesser an einem ver-
spateten Zug im Gefélle bei ca. 60 km ent-
gleist, was fir den Zug und einen Teil seiner
Insassen verhangnisvolle Folgen hatte.
Wegen des grof3en Treibraddurchmessers fallt
der nachteilige vordere Uberhang an sich gré-
Ber aus, als dies bei kleinradrigen Maschinen
der Fall ware, wozu noch kommt, daB3 die
Zylinder gréBer sein missen, um nicht an
Zugkraft einzubliBen. Andererseits muf3 bei
Verwendung als Personenzugslokomotive fiir
schnelle Fahrt der Rost mdglichst grof3 ge-
macht werden, was hinsichtlich des Gewichts
des hinteren Uberhangs sich nachteilig aus-
wirkt und die Laufruhe schon bei halbwegs
hoheren Geschwindigkeiten nachteilig beein-
fluBt.

Friiher schon als die beiden erwahnten Bahn-
verwaltungen hatte nun die BOB den Versuch
gemacht, eine derartige Lokomotive zu schaf-
fen, ohne daf sie zuvor die normale, kleinréd-
rige, 3/3-gekuppelte Type besessen hatte. Man
muB3 sich also hier diese Maschine aus der
vorhandenen 2/3-gekuppelten Lokomotive
durch Ersatz des Laufrads durch eine Kuppel-
achse vom gleichen Raddurchmesser wie bei
den Personenzugslokomotiven B 1 bis B 66
entstanden denken. Der Zylinderdurchmesser
ist, der vermehrten Adhasion entsprechend,
bis auf 508 mm vergroBert. Diesem Mal3 ent-
sprach zur Not die Heizflache des Kessels,
nicht aber die Rostflache, welche anfangs nur
1,49 m? betrug und erst spater auf 1,65 m?
erhoht wurde, was aber immer noch ungenu-
gend blieb. Der Konstrukteur gerat hier leicht
in unlésbare Widerspriiche; dem Bestreben,
das Gewicht des Uberhangenden Stehkessels
maoglichst gering zu halten, steht die Forde-
rung einer grof3en Rostflache entgegen, so
daf3 die Gefahr einer Compromi3lésung be-
steht, die beiden Erfordernissen nicht gerecht
wird, namlich dal3 der Rost doch nicht gro3
genug ausfallt und der frei Gberhdngende Steh-
kessel die hintere Achse trotzdem zu sehr
belastet.

Bei der BOB-Maschine wurden nun in ganz
richtiger Erkenntnis der Notwendigkeit der tun-
lichsten Verkleinerung des vorderen Uber-
hangs diesem Punkt ganz besonderes Augen-
merk zugewendet und die Zylinder so weit
hereingerickt, daB3 die innenliegenden Schie-
berkasten, um fiir das Rad Platz zu schaffen,
am GuBstiick nach vorn verschoben werden
muBten und sich unsymmetrische, ungleich
lange Schieberkanéle ergaben. Hierdurch wur-
de aber auch der Gefahr, bei Antrieb der letz-
ten Achse eine zu lange und schwere Treib-
stange zu erhalten, die mit 2794 mm immerhin
noch lang und schwer genug ausfiel, nach
Méglichkeit begegnet. Das Vorderrad war nun
bei seinem Durchmesser von 1524 mm so nah
an die Rauchkammer herangeriickt, daf3 das
Raddach desselben zu einem erheblichen Teil
in die Rauchkammer selbst hineinragte, ein
einzigartiger, origineller Fall, der aber im Zu-
sammenhang mit dem nach vorn gedrangten
Schieberkasten bezeugt, welch groBes Ge-
wicht die BOB auf die Verminderung des schad-
lichen vorderen Uberhangs legte.

So vorteilhaft aber dieses Ergebnis an sich
war, so zeigten sich doch seine Nachteile in
der sich nunmehr ergebenden ungleichen
Achsbelastung. Da der Stehkessel frei ber-
hing und wegen der innen auf der letzten
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Bild 280: Am Ende ihrer Laufbahn ist hier eine Ostbahn-C Il angekommen.

Bild 279 (ganz oben): Die ehemalige C 7 als C Il 1118. Gut zu erkennen ist die lange und schwere
Treibstange. Abb. 278 und 279: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 278 (linke Seite): Als letzte Ostbahn-C |l steht die 1114, ehemalige C 3, kurz vor ihrer Kassie-
rung 1906 noch in gepflegtem Zustand auf der Drehscheibe der Bw Passau. Abb.: Slg. Asmus

Achse sitzenden Exzenterscheiben ziemlich
weit von derselben entfernt bleiben muf3ten,
ergab sich fur dieselbe eine nicht unerhebliche
Mehrbelastung, die nahezu 13,51 erreichte,
gegen jene der ersten Achse von nicht ganz
11 1. Die Anwendung eines Balanciers zwi-
schen der ersten und zweiten Achse ware
winschenswert gewesen, da man eine solche
aber zwischen den riickwartigen Achsen nicht
entbehren konnte, muBte auf die Anordnung
eines vorderen verzichtet werden. Die Ver-
héaltnisse wurden noch schlechter, als man,
der Notwendigkeit der VergréBerung des Ro-
stes wegen Braunkohlenfeuerung Rechnung
tragend, dessen Flache bei Stehkesselerneue-
rung auf 1,65 m? brachte, wodurch die Bela-
stung der letzten Achse auf 13,8 t stieg, trotz

des zum Ausgleich am Vorderende der Loko-
motiven angebrachten Ballastgewichts. Fiih-
rer aus der letzten Dienstzeit dieser Lok be-
zeichneten dieselbe als gute Lauferin, was
wohl hauptséachlich auf den fortschreitend ver-
starkten und verbesserten Oberbau zuriickzu-
fihren sein dirfte.

Ansonsten besal die Maschine wiederum den
auBeren Doppelfiillrahmen und Hallsche La-
gerhalskurbeln, deren beschrankende Einwir-
kung hinsichtlich der Breitenentwicklung den
Bau dieser Maschinen mit AuBenrahmen und
Zylindern von 508 mm Durchmesser (iberhaupt
erst erméglichte. Im Gbrigen bot diese Loko-
motive in mehrfacher Hinsicht ein von dem
Gewohnten abweichendes Bild. Infolge der
Anwendung der Hallschen Kurbeln wurde die

Bild 281: Typenzeichnung aus dem Staatsbahn-Verzeichnis von 1904. Abb.: Slg. Hufschlédger
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Stephensonsteuerung samt Schiebern nach
innen verlegt, wo ihre Exzenter und jene der
beiden Speisepumpen auf der letzten Achse
angeordnet waren und von der Coulisse aus
die Bewegung mittels eines aus zwei Rund-
stangen gebildeten langen Rahmens, welcher
die beiden vorderen Achsen umfaf3te, auf den
Schieber libertragen wurde. Diese notgedrun-
gene Anordnung, die schon bei der Staats-
bahn-C Il zur Ausfiihrung gekommen war, be-
sitzt den Nachteil des Federns des langen
Gestanges. Zur Umsteuerung war hier zum
ersten Mal auBer dem gewohnten langen He-
bel eine Schraubenspindel vorgesehen; doch
ist nicht sicher, ob die ganze Serie schon
damit versehen wurde.

Eine Verbesserung aus spéaterer Zeit sind die
nach vorn durchgehenden Kolbenstangen. Der
Kessel trug dicht hinter dem Kamin, in nur
540 mm Entfernung von der Rohrwand, den
Dom von 1042 mm Héhe und 668 mm Durch-
messer, mit Gewichtsventil. Die Umhullung
zeigte Anlehnung an die Hawthorn-Form, die
aber spater bei der Staatsbahn durch eine
einfache ersetzt wurde. Das rickwértige Fe-
derventil stand (ber der Box, wurde jedoch
spater, als die schweren Deckenbarren durch
Deckenanker ersetzt wurden, mitsamt seiner
unschénen GuBeisenverkleidung vor dieselbe
versetzt. Vollige Kesselerneuerungen seitens

Finf Jahre nach der Indienststellung der 3/3-
gekuppelten groBradrigen Ausnahmetype er-
schienen endlich im Sommer 1867 auf der

Technische Daten der Lokomotiven C 13 bis C 64
im Ursprungszustand
Bauart Cn2
Treibraddurchmesser mm 1253, spéter 1272
LGP/Lok und Tender mm 14115
Achsstand Lok mm 3350
Zylinderdurchmesser mm 483
Kolbenhub mm 610
Rostfldche m? 1.69
Heizflache der Feuerbiichse m? 8.20
Anzahl der Heizrohre 186 bis 200
Durchmesser der Heizrohre mm 46/52
L&nge der Heizrohre mm 4060
Heizflache der Heizrohre m? 108
Verdampfungsheizflache m? 116,20
Hachstgeschwindigkeit kmih 45
Kesseliberdruck bar 9.0
Leergewicht L 30,7 bis 32,9
Dienstgewicht® t 35,6 bis 36,5
Reibungsgewicht t
Tender3T9
Raddurchmesser mm 1050
Achsstand mm 3125
Leergewicht t 10,7 bis 1.4
Dienstgewicht t 25,4 bis 26,4
Wasservorrat m? 9.0
Kohlevorrat t 50
Durch spatere Umbauten haben sich die Kesselabmessun-
gen und Gewichte vielfach geandert.

der Staatsbahn scheinen nur in einem Fall
stattgefunden zu haben, da die Inventarver-
zeichnisse von 1890, 1897 und 1904 nur eine
Maschine mit 10 atm Dampfspannung aufwei-
sen, namlich die 1113, die den Neubaukessel
zwischen 1886 und 1889 erhalten haben muf3.
Der Kamin zeigte, abweichend vom Ostbahn-
Gebrauch, die zylindrische Form aus Blech
mit guBeisernem Kelchkranz. Als die Kessel
Nepilly-Feuerung erhielten, wurde der GuBka-
min mit Ressigscher Haube angebracht.
AuBer der etwas seltsam geformten, von un-
ten nach oben sich glockenartig erweiternden
Brille mit viereckigen Fenstern erhielten diese
Maschinen Uber dem Flhrerstand als erste
ein von vier Saulen getragenes Dach, das
aber der Seitenwande noch entbehrte. An die-
ses schlof sich die Brille an, doch war diesel-
be in der unteren Partie unverstandlicherwei-
se zu weit ausgeschnitten, so daB sie ihren
Zweck nur recht unvollkommen erflillite. Erst
spater wurde dann das vollstandige Haus mit
verschiedenen Fenstern in eckiger und runder
Form angebracht, wobei auch die unschéne
Nische fir den Steuerhebel in der Vorderwand
wieder erschien.

Die Sandkéasten waren anfangs am Raddach
des mittleren Radsatzes angebracht, von der
Staatsbahn wurde hinter dem Dom der libliche
runde Kasten angeordnet. Noch erwahnt sei,
daf die vordere Kuppelstange, um am Lineal-
trager vorbeizukommen, vor dem mittleren Rad
eine Kropfung nach auBen aufwies.

Lokomotiven C 13

Ostbahn zur Ubernahme der neu eingefiihrten
reinen Guterziige die 3/3-gekuppelten Last-
zugslokomotiven mit kleinem Raddurchmes-
ser. Deren erstes Exemplar, die C 13, wurde
von Maffei 1867 in Paris zur Schau gestellt, wo
dasselbe wegen seiner wuchtigen Erschei-
nung mit dem blanken Messingdom und der
Neuerung eines vollstandigen Fiihrerhauses
die Augen sehr vieler Sachkundiger auf sich
ruhen sah.

Diese Type ist bis 1875 mit insgesamt 55
Stlck in acht Lieferserien gebaut und — wie
gleich hinzugefligt werden soll — mit bestem
Erfolg als die eigentliche Lastzugslokomotive
in Dienst gestellt worden. Die Maschine ist,

Die zulassige Geschwindigkeit war vorsichti-
gerweise trotz des grof3en Rades auf 55 km/h
beschréankt, so daB die Maschine gar nicht als
groBradrige ausgenitzt werden konnte. Bei
unterstitzter Box, entsprechend langerem
Radstand, guter Gewichtsverteilung und soli-
dem Oberbau hatte sich diese Maschine ruhig
auf 65 bis 70 km/h hinaufwagen dirfen, so
aber war ihr Daseinszweck zum Teil verfehlt.
Sie hat, scheint's, in der Hauptsache die ge-
mischten Zilige auf den schwierigen Strecken
bis zum Erscheinen der eigentlichen, kleinrad-
rigen Lastzugslokomotiven C 13 bis C 64 ge-
fihrt. Auch unter der Staatsbahn sind sie nicht
fir schnellfahrende Ziige verwendet worden,
abgesehen von Eilgliterziigen mit wenig Auf-
enthalten, worauf schon der Umstand hindeu-
tet, dal3 sie nicht mit Westinghousebremse
ausgerustet wurden.

Sie sind immer in ihrem angestammten Gebiet
geblieben, wo der Verfasser sie 1892 in Priife-
ning und Passau, 1904 auf der Strecke Re-
gensburg — Niirnberg an einem Giiterzug als
Vorspann einer Ostbahn-C lll gesehen hat.
Die erste Kassierung erfolgte 1894. Das In-
ventar von 1904 weist nur noch 6 Maschinen
aus, und bereits 1906 ist die letzte verschwun-
den. Ihr Tender war dasselbe dreiachsige Fahr-
zeug, das die 2/3-gekuppelte Klasse B beglei-
tete, nur war der Wasserraum vielleicht erst
spater durch Verbreiterung des Wasserka-
stens auf 9 m® gebracht worden, was sein
Dienstgewicht auf 26 t erhohte.

von Einzelheiten abgesehen, fast gleich mit
jener, die Maffei im Friihjahr 1868 in etwas
starkerer Ausfiihrung als Klasse C llI fur die
Staatsbahn abgeliefert hat. Diese Type ist bei
den Staatsbahn-Lokomotiven ausfiihrlich be-
sprochen worden, so dal3 es geniigen drfte,
nurdas von ihr Abweichende hervorzuheben.
Es war also auch fiir die BOB eine 3/3-gekup-
pelte reine Giterzugslokomotive entstanden,
mit auBerem Doppelrahmen, Hallschen Lager-
halskurbeln und daher innenliegender Steue-
rung, diesmal nach Allan mit vertikalen Schie-
bern aus Bronce und Trickschem Kanal verse-
hen. Es ist méglich, dal? der vorhandenen
Zeichnung zufolge eine Serie dieser Maschi-
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Bild 283: Auf der und um die C 28 hat sich die
Mannschaft einer nicht bekannten Betriebs-
werkstétte gruppiert. Abb.: Slg. Asmus

Bild 284 (rechts): Leider keinerlei Angaben gibt
es zu dieser stimmungsvollen Aufnahme der

C Il 1163 vor einem Gliterzug.

Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 282 (linke Seite): Typenskizze der Klasse
C 13 bis C 64 in der Ausftihrung bei Lieferung.
Abb.: Archiv Krauss-Maffei

Bild 285 (unten): Typenzeichnung der
Ostbahn-C il nach dem Inventar von 1904.
Abb.: Sammlung Hufschlager

nen mit einfachem Rahmen von 1'/4" ausge-
fuhrt wurde. Sicher 148t sich dies nicht mehr
feststellen; dagegen steht fest, daf3 spéter nur
Doppelrahmen zu sehen waren.

Auf das weitgehende Zusammenschieben von
Zylindern und Vorderrad zur Verkleinerung
des Uberhangs war hier verzichtet worden, sei
es, weil man glaubte, bei der langsam fahren-
den Lokomotive davon Abstand nehmen zu
kénnen, sei es, weil man es nach den Erfah-
rungen bei der groBradrigen Type vorzog, den
sich ergebenden Uberhang zugunsten einer
gleichmaBigen Gewichtsverteilung in Kauf zu
nehmen. Eine solche konnte um so eher er-
reicht werden, als beim Antrieb der mittleren

Achse das Hereinschieben des Stehkessels
nicht durch innenliegende Exzenter behindert
war und er ganz nah an die letzte Achse
heranriicken konnte, womit der Uberlastung
derselben vorgebeugt und der hintere Uber-
hang verkleinert werden konnte. Auf diese
Weise war es moglich, die zuléssige Bela-
stung von ca. 12 t pro Achse fast gleichmaBig
zu verteilen.

Die des Profils wegen leicht geneigten Dampf-
zylinder von 483 mm Durchmesser ergaben
bei der auch hier beibehaltenen Dampfspan-
nungvon 9 atm eine Zugkraft von rund 7000 kg
fur das Anfahren, welche das Adhésionsge-
wicht von 36,0 t gut ausniitzte.

Wie bei der Staatsbahn-C Il waren anfangs
die Kolbenstangen bei der Ostbahn-Maschine
nicht nach vorn verlangert, erst durch die
Staatsbahn-Verwaltung wurden die Ostbahn-
Lokomotiven in diesem Punkt an die C |l an-
geglichen. Der vordere Radstand war, entge-
gen der Staatsbahn-Ausfihrung, etwas gro-
Ber und betrug 2020 mm, was eine langere
Treibstange ermdglichte. Die Tragfedern la-
gen oberhalb, mit kurzem Balancier zwischen
der zweiten und dritten Achse, die auf 1330 mm
eng zusammengeschoben waren. Derselbe
war, den vorgefundenen Zeichnungen zufol-
ge, anfangs in der Mitte des Rahmenaus-
schnitts angebracht. Er ist erst unter dem
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Inv.Nr.

G13

C14
C15
C16
C17

czo

Cag
C a9

C 40
Ca
C42

cam
C 38
Cag

C43
Ca4
G 45
C 46
G4y
C4g
G428
G50
Cal
G52

Ch53
C54
C55
C 56
Ca7
C58
Chg
C 60
C 61
ce2
CE3
C 64

Liefer-, Umzeichnungs- und Ausmusterungsdaten C 13 bis C 64

Hersteller
FNr.
Maffei 612
Maffel 626
Maffei 827
Maffei 628
Maffei 629
Maffel 830
Malfei 631
Maftel 632
Maffei 8681
Maffei 682
Maffei 683
Maffei 684
Maffei 685
Maffei 686
Maffei 733
Maffei 734
Maffei 735

affei 736
Maftel 839
Maffai 540
Maffel 841
Mafiei B42
Maffai  B43
Maftel  B44
Maffel  B63
Maffer BG4
Maffei  BBS
Maffei  BBG
Maffei 867
Maflei 868
Maftei 950
Maffei 951
Maffei 952
Maffei 871
Maffei a72
Matfei 97
Mattei 974
Mafiei 975
Maftel 978
Mafigi 77
Maffei 978
Maffei 878
Maffei 980
Maffei 1027
Maffer 1028
Maffe: 1029
Maffer 1030
Maffei 1031
Maffei 1032
Maffel 1033
Maffei 1034
Maffel 1035
Mattel 1026
Maffei 1037
Maffei 1038

Abnahme

06.1867

06.1867
1867
1867

07.1867
1867

07.1867
1867

15.12.1868
23.12.1868
28.12.1868
03.01.1868
11.01.1869
23.01.1863

27.01.1870
1870
1870
1870

1872
18.03.1872
1872
03.04.1872
10.04.1872
1872

1672

1872

1872

31.08.1872
06.09.1872
1872

1873
1873
1873

08.06.1874
08.06.1874
1874
1874
1874
26.06.1874
1874
1874
1874
1674

1875
10.04.1875
1875
1875
1875
1875
23.06.1875
02.07.1875
07.07.1875
1875
1875
29.07.1875

K.Bay.Sts.B.
C Il Ostbahn

1124

1125
1126
127
1128
1128
1130
1131

1132
1133
1134
1135
1136
137

1138
1139
1140
1141

1142
1143
1144
1145
1146

147

1151
1152
1153

1148
1149
1150

1154
1155
1156
1157
1158
1158
1160
1161
1162
1163

1164
1165
1166
1167
1168
1169
1170
17
1172
1173
174
175

DR 1823

537834

537835

537838
537837
537838
537839
537840

53 7841
537842

537843
53 7844

53 7845
53 7846
53 7847
53 7848
537849
537850
537851
537852
537853

53 7855

537856

537854

537857

537858
537859

537860
53 7881
537862
537862

537864

53 7865

53 7866
537867
53 7868

Aus-

musterung

08.1923

27.02.1924
05.10.1921
11.08.1923
27.03.1924
11.08.1923
11.08.1923

021923

11.08.1923
11.08.1923
21.03.1921
021923
1924
06.02.1922

1924
31.03.1924
27.03.1924

1924

1924
1.03.1924
1.03.1924

1924
31.03.1924
26.07.1921

3
3

187273
1872(73
187273

1924
1922123
02,1923

27.03.1924
1919
14.07.1922

14.07.1922
1924
1922/23
15924

23.12.1920
31.03.1924
1824
31.03.1924
021923

1924
1022/23
149
0B.02.1921
1919
26.07.19241
1924
0z.09.1922
04,1821
1924
03.1823
31.03.1924

Anmerkungen

z| CW Nir, ausgestellt Pans 1867

z| CW Nir
vk
Zi
zl CW Nir
2
Zl
wh

zl

2l

z| CW Nar

Heizlok Bw Passau

vk

Wal
z| CW Nir

z| CW Nir
z| CW Nir

z| CW Niir
Wal Bw Ingolstadt

vk an Elsaf-Lothringen
C 18 KULMBACH

vk an Elsa-Lothringen
C 18 STARNBERG

vk an Elsad-Lothringen
G 18 FREISING

2l
zl CW Nur

zI CW Nur
an Belgien ETAT 7648
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Staatwie beider C Ill nach oben versetzt wor-
den, doch behielten einige Exemplare die ur-
spriingliche Anordnung.

Wie die C Ill, so waren auch diese Ostbahn-
Maschinen gleich von Haus aus mit vollstandi-
gen Fuhrerhdusern ausgestattet, deren Aus-
sehen sich ab 1871 verbesserie und die mit
ihren abgerundeten Kanten und Seitenfenstern
einen gefalligen Eindruck machten und mit
denen der B VIIl und Staatsbahn-C Ill jener
Jahre tUbereinstimmten.

Der Kessel trug dicht hinter dem Kamin einen
Dom von 660 mm Durchmesser und 1042 mm
Hohe mit dem bei der Bayerischen Ostbahn
allgemein verwendeten duBeren Zugregulator.
Von den beiden Ventilen befand sich das mit
Gewicht belastete auf dem Dampfdom, das
Federventil rickwarts; erst durch die Staats-
verwaltung wurde auch ersteres hinten mit
nach vorn stehendem Hebel und Gewicht an-
geordnet.

Die dreieckigen, konsolartigen Sandkasten be-
fanden sich urspringlich beiderseits der
Rauchkammer und streuten vor die Rader der
ersten Achse. Das Blasrohr war hier nicht
verstellbar ausgefuhrt. Seine Mindung mit
101 mm Durchmesser lag 255 mm Uber Kes-
selmitte.

Der anfangs gerade GuBkamin wurde gele-
gentlich der Einrichtung der Braunkohlenfeue-
rung System Nepilly bzw. Langer, welche die
meisten Lokomotiven erhielten, mit der Res-
sigschen Haube versehen, die er bis zum
Ende behielt. Die Feuertlr hatte die Gestalt
einer zweiflligligen Schubtlr. Anstatt der Spei-
sepumpen waren von Haus aus Injektoren
angeordnet.

Diese Maschinen Ubernahmen nun die Last-
zlige und haben sich dabei, obzwar ihre Lei-
stung naturgemaB um ca. 10 bis 12% hinter
jener der Staatsbahn-C Ill zuriickblieb, bestens
bewahrt. Sie blieben stets in den Gefilden der
Ostbahn und waren auBerhalb derselben nie
zu sehen; auch nach Augsburg und Minchen
sind sie, wenigstens seitden achtziger Jahren
unter dem Staat, nie gekommen. Nur in Nirn-
berg konnte man sie treffen, wohin sie von
Regensburg die Lastziige fiihrten, und dort hat
sie der Verfasser 1890 auch zum ersten Mal
gesehen.

Sie waren genau so z&h und ausharrend wie
ihre Staatsbahn-Kolleginnen, spotieten der
Frauendorferschen Mordlust und verschwan-
den erst nach dem Krieg, als die Verschache-
rung der Bayer. Staatsbahn an das unduldsa-
me Berlin auch sie in den allgemeinen Ruin
verwickelte.
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Bild 287: C Il 1158, ex C 47, in einer Aufnah-
me von Rudolf Kallmiinzer.

Bild 286 (linke Seite): In einem gréBeren
Bahnhof wartet die C Il 1150 auf ihren
néchsten Einsatz.

Abb. 286 und 287: Sammlung Asmus

Bild 288 (rechts): Eine Ostbahn-C Ill setzt in
Schwandorf— Braunkohlenqualm verbreitend —
anihren Personenzug.

Bild 289: Ebenfalls von Rudolf Kallminzer
stammt die Aufnahme der C Il 1129.
Abb. 288 und 289: Slg. Dr. Scheingraber
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LokomotivenD 1 bisD 12

1

Als die BOB seit dem Jahre 1867 reine Guter-
ztige verkehren lieB und zu diesem Zweck die

3/3-gekuppelten kleinradrigen Lokomotiven be-
schafft hatte, waren gleichzeitig und vor der
Staatsbahn auch die ersten eigentlichen Ver-
schubmaschinen zur Stelle, 2/2-gekuppelte

Tenderlokomotiven von fast 28t Dienstge-
wicht, wie solche zum Rangiergeschaft auf
allen groBeren Bahnhofen zum Verarbeiten
der eingelangten und zum Aufstellen abzufer-
tigender Lastzlige durch mehrere Jahrzehnte
hindurch in der Folge verwendet wurden.

Sie waren nicht nur die ersten, sondern auch
die einzigen Tenderlokomotiven, welche die
BOB in den Jahren 1867 bis 1872 beschaffte,
und dienten vielleicht als Vobild fiir die ersten
firden gleichen Zweck bestimmten Tenderlo-
komotiven der Klasse D |, welche die Bayer.
Staatsbahn 1871 in Dienst stellte. Im ganzen
wurden es nur 12 Stiick, und es ist nicht aus-
zuforschen gewesen, weshalb die Beschaf-
fung auf diese Zahl beschrankt wurde, welche
selbst flr die gréBeren Bahnhofe der BOB
nicht ausgereicht haben kann. Wie auch im
benachbarten Osterreich, wurde es vielleicht
fur wirtschaftlicher befunden, den Rangier-
dienst fiir die Lastziige durch deren Strecken-
maschinen besorgen zu lassen.

Der Zeitihres Erscheinens entsprechend, war
bei diesen Lokomotiven die Feuerblichse val-

Liefer-und Ausmusterungsdaten D-Klasse
Inv.Nr Hersteller FNr. Lieferjahr K.Bay.Sts.B. DR 1923 Ausmusterung Anmerkungen
B 1X Ostbahn
B1 Maffe 633 1867 1178 01.03.1922 vk
D2 Maffes 644 1867 1179 01.1822 vk
D3 Maffei 730 1870 1180 31.03.1922 vk
04 Maffei 731 1870 1181 88 7021 27.03.1924 z| CW Reg
D5 Maffe 732 1870 1182 18.08.1921 vk
[BX] Maffei BO5 1871 1183 11.1922 zI CW Reg
D7 Malfei BOB 1871 1184 88 7022 08.1923 2 CW Feg
[ok:} Mattei 807 1871 1185 887023 08.1923 zl CW Reg
D9 Malfei 808 1871 1186 88 7024 27.03.1924 zI CW Reg
D10 Maffei 809 1871 1187 31.01.1924 71 CW Reg
D11 Maffei a10 1871 1188 88 7025 02,1923 zI CW Reg
ni2 Maffei 811 1871 1189 88 7026 08.1923 21 CW Reg
: 5 . Bild 291: Ostbahn-
Technische Daten der Lokomotiven D 1 bis D 14 D 1bisD 12im
i : i Ursprungszustand.
D12 D35 [ETZ D 13/14 ArehivKrauss-
Bauart B n2t B n2t B n2t B nat Maffei
Treibraddurchmesser mm 1219, spater 1272 1000
LGP mm 7679 7942 7925 5820
Achsstand mm 2440 2440 2440 1835
Zylinderdurchmesser mm 356 356 356 228
Kolbenhub mm 508 508 508 381
Rostflache m* 1,08 1,08 1.08
Heizflache der Feuerbichse m? 8,80 6,60 6.60
Anzahl der Heizrohre 144 144 144 70
Durchmesser der Heizrohre mm 40/45 40145 40/45
Lange der Heizrohre mm 3277 3277 3277
Heizflache der Heizrohre m* 59,3 59,3 59,3
Verdampfungsheizflache m? 659 65,9 65,9
Hachstgeschwindigkeit km/h 60 60 60 2307
Kesseliberdruck bar 8,0 80 8.0 7.0
Leergewicht 1 225 210 220
Dienst-/Reibungsgewicht t 28.0 26,5 27,5 12,5
Wasservorrat m* 2,11 21 282 1,17
Kohlevorrat t 0,75 0,75 0,75
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lig Uberhdngend und der Stehkessel etwas
Uberhéht. Der Rahmen war als der selten an-
gewandte Innenfllirahmen ausgebildet, der ge-
samte Wasservorrat von 2,1, spater 2,8 m®
innerhalb desselben, und zwar in Einhangka-
sten zwischen beiden Achsen und spater auch
vor der ersten Achse, untergebracht. Die Koh-
lenbunker befanden sich beiderseits des Steh-
kessels im Fuhrerhaus und reichten ber des-
sen Vorderwand etwas hinaus. Der Kessel bot
nichts besonders Erwédhnenswertes. Er war
ziemlich groB fir diese Maschine und besal3
als Feuerbox-Deckenversteifung statt der
schweren Deckenbarren bereits vertikale Dek-
kenanker.

Vorn, hinter dem Kamin, der teils aus Blech,
teils aus GuB in gerader und guter Form aus-
geflihrt war, stand der vergleichsweise kleine
Dom mit GieBkannenverkleidung bei den bei-
den ersten Maschinen und wieder mit dem bei
allen Ostbahn-Maschinen zu findenden duBe-
ren Zugregulator versehen. Dicht vor der Flh-
rerhaus-Vorderwand auf dem Stehkessel sa-
Ben die beiden Ventile mit Gewichts- bzw.
Federbelastung. Spater wurde das Gewicht
durch eine weitere Feder ersetzt. Die Sandka-
sten befanden sich beiderseits vor den Treib-
radern, welche doppelseitig durch Handspin-
del mittels groBer Holzklotze abgebremst wer-
den konnten. Die Extersche Wurfhebelbremse
ersetzte spater die Spindel.

Die Anordnung von Stephensonsteuerung und
Schiebern war die bei der Ostbahn tbliche mit
schrager Schieberschubstange. Eine Ausnah-
me machten nur die beiden ersten Maschinen,
die Allansteuerung erhalten hatten. Hier wur-
de die Bewegung mittels “rocker” auf Schie-
berschubstange und Schieber libertragen, die
selbst horizontale Lage besalBen. Die Schie-
ber waren auch hier, wie Ublich, aus Bronce.
Der Fiihrerstand mit weitausgeschnittenen Sei-
tenwanden und fensterreicher Vorderwand war
urspringlich nach riickwarts offen, erhielt aber
spater eine bis zum Dach durchgefiihrte Wand.
Auffallend war der Raddurchmesser von
1219 mm, der bei der Bestimmung der Ma-
schine als reichlich gro3 bezeichnet werden
mufB3, und im Zusammenhang damit die auf
60 km/h festgesetzte Hochstgeschwindigkeit.
Es deutet beides darauf hin, daf3 mit allfalliger
Verwendung im Streckendienst von Anfang an
gerechnet wurde. AuBBerdem war es denkbar,
daB3 aus ZweckmaBigkeitsgrinden ein im Lo-
komotivpark bereits vorhandener Raddurch-
messer gewahlt wurde. Gegen den Strecken-
dienst spricht aber die hohe Achsbelastung
von 14 bis 151, wenigstens bei vollen Vorra-
ten, die Uber das bei der BOB Gewohnte und
Zulassige ziemlich hinausging, was jedoch
wegen des vergleichsweise geringen Gesamt-
gewichts einer zweiachsigen Lokomotive die
Verwendung im Streckendienst wohl nicht ganz
ausgeschlossen hétte, wie ja auch die beiden
Lokomotiven der E-Klasse Achsdriicke von
14, ja fast 15 t aufwiesen. Es scheint aber die
Annahme der Verwendung gleicher Raddurch-
messer zutreffend zu sein.

Die Maschinen haben lange Zeit Verschub-
dienstim Ostbahn-Gebiet besorgt. In Prifening
und Passau waren sie noch bis nach dem
Krieg zu sehen. Erwdhnt sei noch, daB3 die
Maschinen 1184, 1186, 1187 — wann, ist nicht
genauer bekannt — Belpaire-Feuerboxen er-
hielten, sonst wurde auch nach dem Ubergang
der Ostbahn an den Staat an ihnen keine
Anderung vorgenommen.
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Bild 292: D |V 1184
abgestellt in Re-
gensburg um 1924.
Abb.: Sammlung
Dr. Scheingraber

Bild 290 (linke
Seite): Die ehema-
lige D 4 als D IV
1181 in der CW
Regensburg.
Abb.: Sammlung
Hufschldager

Bild 293: D |V-
Kessel mit Belpaire-
Feuerbichse in der
CW Regensburg.
Abb.: Verkehrs-
museum Niirnberg

Bild 294: Die D |V
1118 rangiert um
1920 in Regens-

burg.

Bild 295: Bis auf
geringfiigige Details
befindet sich die

D |V auf der Skizze
von 1804 noch im
Ursprungszustand.
Abb. 294 und 295:
Sammlung Asmus

Jana

g




Lokomotiven D 13 und D 14

Die zwei Tenderlokomotiven der ehemaligen
Deggendorf-Plattlinger Bahn, DEGGENDORF
und BAYER. WALD, waren kleine, 2/2-gekup-
pelte Lokomotiven, 1866 von Maffei gebaut,
also noch vor den D-Lokomotiven der Ost-
bahn. Als die Ostbahn den Betrieb dieser Strek-
ke ibernahm, erhielten die Maschinen die Be-
zeichnungen D 13 und D 14 und gingen bei der
Verstaatlichung der BOB mit in den Besitz der
Staatsbahn Uber, wo sie im Inventarverzeich-
nis von 1890 noch bei der Klasse D Il aufge-
fuhrt sind. Eigentum der BOB sind diese bei-
den Lokomotiven nie gewesen!

Ab 1892 erhielten sie die Nummern 1176 und
1177. Als die Deggendorf-Plattlinger Bahn bei
Eréffnung der Linie Plattling — Eisenstein 1877
ganz aufgelassen und abgebrochen wurde,
haben diese beiden Maschinen andere Ver-

wendung gefunden. Die DEGGENDORF hat
alsdann den Pendeldienst auf dem kurzen
Verbindungsstiick Geiselhéring — Stinching bis
zur Eréffnung des neuen Anschlusses in Radl-
dorf am 30.9.1896 besorgt, danach wurde sie
kassiert. (Laut Inventarbuch ist die Lok jedoch
bereits mit Erla vom 21.12.1895 zur Zerle-
gung in der CW Regensburg bestimmt wor-
den, Anm.d.Red.) Sie dirfte in dem Zustand
verblieben sein, in dem sie auf dem alten Bild
vor dem Heizhaus Geiselhdring zu sehen ist.
Die andere Maschine, BAYER. WALD, hat
sich spater auf der Strecke Miltenberg — Amor-
bach nitzlich gemacht. Auch sie ist Mitte der
neunziger Jahre kassiert worden. Ihr Ausse-
hen war zuletzt einigermaf3en modern, da sie

sich eines neuen, hohen Kamins und eines
anstandigen, ganzen Flhrerhauses erfreute.
Bauart und Aussehen entsprachen ungefahr
jenem der Ostbahn-D-Maschinen, als deren
Vorlduferinnnen sie gelten konnen, nur waren
ihre Abmessungen entsprechend kleiner. Kon-
struktive Merkmale: innerer Fillrahmen aus
1/4" starken Blechen, Wasserbehélter zwi-
schen dem Rahmen, kein Dom, Regulator in
der Rauchkammer, au3ere Stephensonsteue-
rung mit schrager Schieberschubstange und
Bronceschieber, Hinterachse durch Handspin-
delbremse von riickwarts bremsbar, glatter
Kessel. Die DEGGENDORF besal3 im Liefer-
zustand Brille mit Dach, jedoch keine Seiten-
und Rickwéande.

Lieferjahr

Inv.Nr.  Name Hersteller FNr.

ab 1872

D13 DEGGENDCRF Maffer 575 1866
D14 BAYER. WALD Maffer 576 1866

Tenderlokomotiven der Deggendori-Plattlinger Eisenbahn

K.Bay.Sts.B. Ausmusterung Anmerkungen
D Il Ostbahn
1176 21.12.1895 z|l CW Reg
177 10.1895 zl CW Reg

Die Beschaffung dieser B-gekuppelten Loko-
motive eines Typs, derum jene Zeit in Deutsch-
land da und dort, z.B. in Oldenburg, in der
Pfalz, bei der Bayer. und Bad. Staatsbahn,
eingefiihrt wurde, ist moglicherweise auf die
kurz zuvor erfolgte Lieferung von 6 Stiick der
Klasse B VIl der Bayer. Staatsbahn durch die
neugegrindete Lokomotivfabrik von Georg
Krauss in Minchen zuriickzufihren. AuBer-
dem war wohl fUr die Ostbahn der gleichzeiti-
ge Bau einer Anzahl solcher Maschinen bei
Maffei flr die Bayer. Pfalzbahn mitbestim-
mend, selbst einen Versuch mit 2 derartigen
Lokomotiven zu machen. So entstanden die
beiden 2/2-gekuppelten Lokomotiven mit
zweiachsigen Schlepptendern, die sich hin-

sichtlich GroBe des Kessels, Gewicht, Rad-
durchmesser und AuBensteuerung der Bayer.
Staatsbahn-Type néherten, bezlglich des Au-
Bendoppelrahmens und der Hallkurbeln ete.
dagegen den Pfalzer Maschinen glichen.

Es wurde also, dem Ostbahn-Prinzip getreu,
auch hier alles auBen angeordnet, Doppelfill-
rahmen, &uBere Stephensonsteuerung mit
Schiebern auf den Zylindern, Hallkurbeln etc.,
wahrend die Kraussschen Maschinen Innen-
rahmen und auBere Allansteuerung, die Pfal-
zer umgekehrt innere Steuerung und Schieber
bei AuBenrahmen aufwiesen.

Zwischen dem aus zwei Blechen von '/z" Stér-
ke gebildeten Flllrahmen stand der vergleichs-
weise groBe Kessel, dessen Heiz- und Rost-
flache beinahe dieselben Abmessungen besa-
Ben wie jene der B 1 bis B 66. Der Stehkessel

war dicht an die hintere Achse herangertickt,
hing im Ubrigen frei tber und wurde dicht
hinter den Treibréadern vom Rahmen getragen.
Die Feuerbox war tief, der Rost leicht nach
vorn geneigt, die Stehkesseldecke war gegen
den Langkessel leicht Gberhéht, vermutlich
um moglichst viel Raum uber der Box zu ge-
winnen. Zwischen den Deckenankern waren
noch zehn Queranker zur ausgiebigen Ver-
steifung angebracht; der Langkessel von
1238 mm Durchmesser trug am Vorderende
dicht hinter dem Kamin einen Dampfdom von
813 mm Hohe und 660 mm lichtem Durchmes-
ser, vor dem Stehkessel waren zwei Ventile
angeordnet, je eines durch Gewicht bzw. Fe-
der belastet.

Die Dampfspannung betrug 9 atm, der Lang-
kessel enthielt 172 Heizrohre. Das hochste-
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hende Blasrohr war nicht verstellbar, auf der
nur 730 mm langen Rauchkammer erhob sich
ein gut proportionierter, schlanker GuBBeisen-
kamin von 1524 mm Hoéhe. Der Deckel der
Domverkleidung zeigte hier erstmals gerun-
dete Form, der GieBkannendeckel war jetzt
verlassen worden. Die Ressigsche Kaminhau-
be haben diese Maschinen nicht erhalten. Im
Abstand von 2692 mm waren die beiden Ach-
sen gelagert, der Zylinderiiberhang war auch
hier nach Moglichkeit reduziert.

Auf den Achsen der geschmiedeten Rader
waren Hallsche Halslagerkurbeln von 51 bzw.
63,5 mm Blatistarke angeordnet, bei welchen
an der Treibachse nur der Kuppelzapfen mit
zum Schmiedestiick gehérte. In diesem selbst
war der Treibzapfen eingesetzt, der mit der
Gegenkurbel fir die beiden Exzenterscheiben
ein eigenes Schmiedesttick bildete. Bei dieser
Anordnung kam das Steuergestdange samt
Coulisse trotz der Hallkurbeln weit nach au-
Ben zu liegen, weshalb der Bajonettarm der
Schieberschubstange nach innen gerichtet
sein mufBte, um den mit dem Zylinder gleich-
mittigen, wieder schrag nach rickwérts ge-
neigten Schieber aus Bronce zu betatigen.
Ohne die Verwendung der Hallschen Kurbeln,
welche die Breite dieser weit ausladenden
Bauart etwas verringerten, ware deren Aus-
fihrung wohl kaum méglich gewesen.

An bayerischen Lokomotiven findet sich diese
Bauart nirgends mehr, wohl aber in Oster-
reich, z.B. bei der 3/3-gekuppelten Lastzugs-
lokomotive der Kaiser-Ferdinands-Nordbahn.
Die Treibstange erreichte eine Lange von
2336 mm. lhre Lagerschalen, ebenso jene der
Kuppelstange, waren aus Schmiedeeisen und
ausgegossen, ein Verfahren, das auch bei
anderen Maschinen der Ostbahn zur Anwen-
dung kam. Die Tragfedern lagen oberhalb der
Achslager, der Sandkasten ist erst nachtrag-
lich hinzugefiigt worden vor dem Raddach der
Treibrader, wahrend er auf den Zeichnungen
vor den Kuppelradern projektiert war. Der Re-
gulatorzug war wie Ublich auBen angeordnet.
Das Fuhrerhaus, hier von Anfang an vorhan-
den, ist dasselbe wie bei den gleichzeitig von
Maffei gelieferten C IlI- und B VI-Lokomotiven
der Staatsbahn und wie bei jenen ziemlich
kurz und mit Seitenfenster. Unschon war die
sonst nur bei nachtraglich aufgesetzten Fiih-
rerhausern fir den Steuerhebel bei ganz
ausgelegter Steuerung notige Nische in der
Vorderwand des Hauses.

Da die Heiz- und Rostflache des Kessels so-
wie die Zylinderdimensionen die gleichen wa-
ren wie bei der B-Serie mit gleichen Radern,
konnte von diesen Maschinen dieselbe Lei-
stung erwartet werden, um so mehr als sie
jener infolge der Konzentrierung des ganzen
Gewichtes auf zwei Achsen durch den héhe-
ren Achsdruck, der fiir die hintere Achse fast
15 tbetrug, beim Anfahren und auf Steigungen
Uberlegen waren. In der Tat waren sie die
einzigen Streckenmaschinen der Ostbahn, bei
denen die Achsbelastung die Hohe von reich-
lich 14 t erreichte. Dies diirfte aber ihre Freizi-
gigkeit beschrankt haben, denn die Rickkehr

——

Lokomotive Serie &' Nr. 16,2 mit Tender
Male in mm

Bild 298: Typenzeichnung der E-Klasse.

Bild 296 (linke Seite links): Die DEGGENDORF auf dem im Text erwdhnten Bild vor dem Heiz-
haus in Geiselhdring. Abb.: NachlaB Prof. Lotter/Schérner

Bild 297 (linke Seite rechts): D Il BAYR. WALD wéhrend ihres Einsatzes auf der Strecke
Miltenberg — Amorbach. Abb. 297 und 298: Archiv Krauss-Maffei

zu dem bescheidenen Achsdruck von kaum
10 t bei den spater, 1873 und 1875, beschaff-
ten Eilzugslokomotiven und von 12t bei den
3/3-gekuppelten C-Maschinen beweist, dafi
das Ostbahn-Netz bis zum Ende ihres Beste-
hens flr Achsbelastungen in der Héhe von
14 t und darlber nicht eingerichtet war.
Leider ist nur wenig mehr dariiber bekannt, auf
welchen Streckenabschnitten bzw. in welchem
Dienst diese beiden AuBenseiter verwendet
wurden. Sie haben aber einige Zeit Schnellzi-
ge auf der 1873 erdffneten steigungsreichen
Strecke Landshut — Regensburg und vielleicht
auch auf der mit Steigungen gesegneten Linie
Regensburg — Niirnberg geflihrt, wozu sie ih-
res grof3en Adhasionsgewichis wegen gut ge-
eignet waren.

Wie ein alter Oberlokomotivfiihrer in Passau
mitteilte, haben sie fir langere Zeit den Cou-
rierzugsdienst auf der schwierigen Strecke
Landshut—Regensburg —Nirnberg versehen.
Nach dem Ubergang der BOB an den Staat
haben diese zwei Maschinen noch einige Zeit
Personenziige von Deggendorf nach Eisen-
stein gefiihrt. Im Jahre 1885 sind beide Ma-
schinen vom Streckendienst zurlickgezogen
worden. Die 1002 ist zum Rangierdienst in
Kulmbach verwendet worden. 1890 zum glei-
chen Zweck und zum Schiebedienst an
Schnellziigen nach Ritschenhausen liberstellt,
scheint sie dort noch ziemlich lang téatig gewe-
sen zu sein und ist anno 1900 verkauft wor-
den. Die 1001, tber deren spezielle Tatigkeit
in spaterer Zeit nichts bekannt geworden ist,
wurde 1908 kassiert, war aber noch 1924 in
Regensburg zu sehen. lhrem Raddurchmes-
ser gemaf war fir die E 1 und E 2 die max.
Geschwindigkeit wie bei den B 1 bis B 66 mit
75 km/h festgesetzt, doch drften sie flr ho-
here Geschwindigkeiten, ab 60 km/h und dar-
Uber, bei ihrem vergleichsweise kurzen Rad-
stand von nur 2690 mm, der seitlich weit aus-
ladenden Bauart und dem beiderseitigen Uber-
hang wenig geeignet gewesen sein.
Anderungen sind meines Wissens an diesen
Maschinen nicht vorgenommen worden, auch
erhielten sie keine Westinghousebremse mehr,
was schon darauf hindeutet, daf3 sie in spate-
rer Zeit bei der Staatsbahn nicht mehr im

Liefer-, Umzeichnungs- und Ausmusterungsdaten E 1 und E 2

| Inv.Nr. Hersteller FNr. Lieferjahr
E1, ab 1872 A1l Matiei 728 1869
Maffai 729 1869

E2 ab1B72 A 21

K.Bay.Sts.B. Ausmusterung Anmerkungen
B V Ostbhn
1001 1908 zl CW We
1002 07.05.1900 Desintektionslok Bw Regensburg
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regularen Streckendienst auf Hauptlinien stan-
den. Eine Nachlieferung erfolgte nicht, trotz-
dem diese Bauart in den siebziger Jahren
durch Verschiebung der hinteren Achse unter
die Feuerbox auch fir gréBere Geschwindig-
keiten geeigneter gemacht worden war und
auf einigen norddeutschen Bahnen in dieser
Gestalt zehn Jahre spater noch gebaut und
lange Zeit verwendet worden ist.

Entgegen den Ubrigen bisherigen und spate-
ren Ostbahn-Lokomotiven erhielten diese Ma-
schinen einen zweiachsigen Tender mit ver-
breitertem Wasserkasten fur 8 m* Wasser und
551t Kohlen, ca. 23,5t Dienstgewicht und
3095 mm Radstand, der also grof3er war als
jener der Lok. Weshalb diese Tender trotz
groBerem Fassungsvermogen nur zwei Ach-
sen erhielten, ist wohl in dem gleichen Bestre-
ben wie bei der Maschine zu suchen, ndmlich
alles moglichst einfach zu gestalten, vielleicht
auch deshalb, weil ein dreiachsiger Tender an
einer kleinen, nur zweiachsigen Maschine ei-
nen sonderbaren Anblick gewahrt hatte.
Urspringlich mit E 1 und E 2 bezeichnet, be-
kamen sie nach dem Umbau der Crampton-
Lokomotive die Nummern A1 und A2 und
behielten diese auch unter dem Staat bis 1892
bei, obzwar sie bei der Klasse B V eingereiht
wurden. Ab 1892 erhielten sie die Inventar-
nummern 1001 und 1002.

Technische Daten der Lokomotiven E 1 und E 2
(gem. Staatsbahn-Verzeichnis von 1904)

Bauart B n2
Treibraddurchmesser mm 1542
LGP/Lok und Tender mm 13280
Achsstand Lok mm 2692
Zylinderdurchmesser mm 419
Kolbenhub mm 610
Rostilache m? 1,43
Heizflache der Feuerbiichse m? 7,60
Anzahl der Heizrohre 172
Durchmesser der Heizrohre mm 46/52
Lange der Heizrohre mrm 3624
Heizflache der Heizrohre m? 90,10 |
Verdampfungsheizflache m? 97.70
Hachstgeschwindigkeit kmih 75
Kesseliberdruck bar 9.0
Leergewicht t 25,0
Dienstgewicht k 29,0
Reibungsgewicht t
Tender2T 8
Raddurchmesser mm 1050
Achsstand mm 3093
Leergewicht t 9.6
Dignstgewicht t 23,0
Wasservorrat m? 8.0 /
Kohlevorrat t BE
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