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73 040. lhre Ausmusterung erfolgte 1931. Abb.: Werkfoto Krauss-Maffei
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Einleitung

Der vorliegende siebte Band des Bayern-
Reports ist im wesentlichen den NaB-
dampf-Tenderlokomotiven des “Mittelalters”
und der “Neuzeit” gewidmet. Der Zeitab-
schnitt beginnt wie im Bayern-Report 6
Ende der achtziger Jahre; er reicht aber mit
seinen letzten Beschaffungen noch bis in
die Reichsbahnzeit.

Fir den Einsatz auf der Steilstrecke Rei-
chenhall — Hallthurm entwickelte Krauss die
erste vierachsige Tenderlokomotive, bei der
die hinten liegende Laufachse mit der be-
nachbarten Kuppelachse zum Krauss-
Helmholtz-Gestell verbunden war. Bei Ten-
derlokomotiven, die auf Lokalbahnen chne
Drehscheibe an den Endpunkten verkehr-
ten, kamen beide Fahrtrichtungen im Be-
trieb gleich haufig vor. Da bot die Anord-
nung der Laufachse hinten die Moglichkeit
zur Unterbringung eines leistungsfahigen
Kessels mit breitem Rost und groBer Strah-
lungsheizflache.

Diese Bauart bewahrte sich derart, daB sie
auch fir viele schmalspurige Bahnen zur
Anwendung kam. Erwahnt sei hier die in
groBer Stickzahl gebaute 6sterreichische
Klasse U mit ihren verschiedenen Able-
gern.

Auf den bayerischen Lokalbahnen wurde
nach der in wenigen Exemplaren fiir den
speziellen Einsatz auf einigen Strecken im
Bayerischen Wald zugeschnittenen Klas-
se D X ab 1895 die D Xl das allgegenwar-
tige Zugpferd — eine Stellung, die sie bis
zum Serienbau der GtL 4/4 zu Beginn der
zwanziger Jahre halten konnte.

Als bei demselben niedrigen Achsdruck
noch héhere Zugkrafte nach einer vierfach
gekuppelten Lokomotive verlangten, ge-
staltete Maffei die BB Il als B'B-Mallet-
bauart, die sich trotz der immer wieder be-
schriebenen Nachteile dieser Bauart bes-
ser bewdhrte als die Schlepptendervariante
der BB |. Sie schied erst wéhrend des Zwei-
ten Weltkriegs aus dem Staatsbahndienst
aus; jedoch machten sich noch einige Ex-
emplare jahrzehntelang auf Industrieglei-
sen nitzlich. Diesem Umstand ist es auch
zu verdanken, daB eine aus ihren Reihen,
die 98 727, der Nachwelt erhalten werden
konnte.

Gleichzeitig mit der von Krauss entwickel-
ten D VIl entstand fiir den speziellen Ein-
satz auf der Flachlandstrecke Reichenhall
— Salzburg die Klasse D IX, die — weiter-
beschafft bis 1899 — flr einige Jahre zum
Standardtyp im Vorortverkehr der gréBeren
bayerischen Stadte wurde.

Ihre Nachfolge trat die D XIl mit der Achs-
folge 1'B 2" an, die vorne mit dem Krauss-
Helmholtz-Gestell und hinten mit dem
“amerikanischen” Drehgestell ausgeriistet

war. Dadurch hatte sie keinen festen Rad-
stand, doch mit groBer geflhrter LAnge
erreichte sie hervorragende Laufleistun-
gen. Leider blieb die HeiBdampfausfiih-
rung, bezeichnet als Pt 2/5 H, nur ein Ein-
zelgénger.

Die Zunahme des Verkehrs im letzten Jahr-
zehnt des 19. Jahrhunderts machte end-
lich auch eine dreifach gekuppelte Rangier-
lokomotive noétig, fiir die, 1898 erstmals von
Krauss geliefert, die Klassenbezeichnung
D Il zum zweiten Mal vergeben wurde.

Ab 1906 nach dem neuen Schema als
R 3/3 bezeichnet, verlieBen bis 1913 ins-
gesamt 30 Maschinen die Werkhallen von
Krauss und Matffei, denen 1921 bis 1923
nochmals 90 Stiick nur leicht modifiziert
folgten. Erst Anfang bis Mitte der sechzi-
ger Jahre wanderten die letzten aufs Ab-
stellgleis, jedoch haben erfreulicherweise
zwei Oberlebt. Die 89 801 steht im Ver-
kehrsmuseum Nirnberg, die 89 837 befin-
det sich heute beim Bayerischen Eisen-
bahnmuseum in Nordlingen.

Erst 1918 erschien mit der R 4/4 ein D-
Kuppler auf den groBen Rangierbahnhofen
im rechtsrheinischen Bayern. Auch diese
Gattung konnte sich bis 1961 noch auf DB-
Gleisen halten.

Nur zweimal verlieBen die K.Bay.Siaats-
bahnen ihr Prinzip, Lokalbahnen grund-
satzlich normalspurig zu errichten. Erst-
mals erzwangen 1884 die Terrainverhalt-
nisse zwischen Eichstatt Bf und Stadt die
Ausfithrung dieser Linie in Meterspur ein-
schlieBlich der 1898 fertiggestellten Wei-
terfihrung bis Kinding.

Fir den Betrieb wurden fiinf Dreikuppler,
LE I bis LE V, und fir Glterziige die Gts 4/4
beschafft. Als Einzelgdnger gelangte 1920
die von Henschel fiir die Heeresfeldbahn
gebaute C'C hdv-Malletmaschine mit der
Bezeichnung Gts 2x 3/3 nach Eichstatt.
Nach dem Umbau der Strecke auf Normal-
spur wanderten alle Maschinen auf den
Schrott.

Im Jahre 1906 folgte die von der katholi-
schen Geistlichkeit durchgesetzte Dampf-
straBenbahn von Neubtting zur berihmte-
sten bayerischen Wallfahrt in Altétting, die
wegen der scharfen Kurven der mitbenutz-
ten StraBen und des engen Profils des
Stadttors ebenfalls in Meterspur errichtet
werden mufBte. Fir deren Betrieb lieferte
Krauss die bereits modern wirkende 1'C-
HeiBdampfmaschinenklasse Pts 3/4.

Ein einziges Mal war in Bayern die Verwen-
dung der Zahnstange erforderlich, namlich
auf der 1912 erdffneten Lokalbahn Erlau —
Wegscheid, fir die Krauss die PtzL 3/4 ent-
wickelte, die dort 50 Jahre treu und brav
inren Dienst verrichtete.

Nachtrag zum Bayern-Report 6

Wir danken Herrn Dr. Albert Mihl fur die
folgenden Erg&nzungen und Berichtigun-
gen.

Klasse B X:

Die beiden letzten Maschinen, DUSSEL-
DORF und HEIDELBERG, wurden ur-
springlich als Zwillingslokomotiven gelie-
fert, aber bald darauf mit Verfigung vom
29.04.1893 in Verbundmaschinen umge-
baut.

Klasse B XIF¥

Die Erstzuteilung wurde von der General-
direktion entgegen den Angaben von Wel-
sers wie folgt verfigt:

Minchen CB 1201 — 1216, 1221
Wiirzburg 1207 — 1213
Hof 1214 — 1220
Lindau 1222 — 1226
Nirnberg 1227 — 1239
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Abb.: Werkfoto Krauss-Maffei

Der Austausch der vierachsigen Tender der
neu zu liefernden E | 2051 bis 2064 gegen
dreiachsige der B X1V erfolgte gemanB Ver-
fligung von 1896. Er begann “wegen des

P ———

= : = -

Durchfahrens langerer Strecken” mit 1201
bis 1206 der Bw Miinchen CB.

Die Stationierungstiibersicht auf Seite 63 ist
wie folgt zu berichtigen:

Anmerkungen zu T:Ien Tabellen

Die Austihrungen des von Welserschen Manuskripts
wurden anhand folgender Quellen erganzt:

K. Bayer. Staatseisenbahnen: “Locomotiv-Hauptin-
ventarbuch” (VM Nirnberg)

Archiv Krauss-Maffei

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

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

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

WVerkehrsmuseum Nirnberg: Lokomotivverzeichnis
der Rbd Nirnberg ab 1934

Verkehrsmuseum Nirnberg: Verzeichnis der Loko-
mativen bayerischer Bauart vom 1.1.1939

Verkehrsmuseum Nirnberg: Diverse Ausmuste-
rungslisten
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Bemerkungen zu den Liefer- und Ausmusterungsdaten:
Hersteller und Fabriknummer:
Da von Welser besonders bei den Gattungen mit
groBerer Stiickzahl nur wenige Angaben macht. sind
diese gemiB o.g. Quellen zusammengestelit.
Datum der Anlieferung:
Dadas Maffeische Originallieferbuch, das von Welser
noch vorgelegen hat, nicht mehr vorhanden ist, konn-
ten die Lieferdaten der Maffei-Loks nur so weit ange-
geben werden, wie sie von Welser zitiert bzw. wie sie
aus vorhandenen Betriebsbiichern und ahnlichen
Unterlagen zusammengetragen werden kannten. Die
Lieferdaten der von Krauss & Comp. gebauten Loko-
motiven stammen aus dem Archiv Krauss-Maffei.
Datum der Abnahme:
geman Inventarbuch bzw. Quellen wie oben
Datum der Ausmusterung:
Die Daten muBten aus amtlichen Verilgungen so-
wie z.T, vorhandenen Betriebsblchern und diversen
Literaturguellen zusammengetragen werden.

Bw Bamberg
Bw Eger

LY e

il

Bw Aschaffenburg 21 E | (nicht 28)
7 G 4/5 (nicht in Lindau)

Verwendete Abkirzungen:

Bw

cw
Wi
RAW
AW
nk
Te
Ub
Uz
vk
WL
Whbr
zl

Betriebswerkstatte,

spater Bahnbetriebswerk
Centralwerkstatte, ab 1904
Werkstatten-Inspektion
Reichsbahn- Ausbesserungswerk
Ausbesserungswerk

neuer Kessel

Tender

Umbau in

Limzeichnung in

verkauft

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

Alte Ausdriicke:

Balancier Ausgleichshebel
Box Feuerbiichse
Bandage Radreifen

Bild 3: Vor der efwas durchlécherten Fotografierwand wurde die BB Il 2525 im Werksgeldnde der Firma Maffei in der Hirschau aufgenommen.

11 C VI (nicht in Lichtenfels)




Technische Daten der Klasse D Vil

Bauart
Treib-/Kuppelraddurchmesser
Laufraddurchmesser

Lange Uber Puffer/Lok u. Tender
Achsstand Lokomotive
Zylinderdurchmesser
Kolbenhuh

Rostflache

Heizflache der Feuerbichse
Anzahl der Heizrohre
Durchmesser der Heizrohre
Lange der Heizrohre
Heizildche der Heizrohre
Verdampfungsheizflache
Hochstgeschwindigkeit
Kesselliberdruck
Leergewicht
Reibungsgewicht
Diensigewicht
Wasservarrat

Kohlenvorrat

905 — 947 1901 — 1505

mm
mm
mm
mm
mm
mm

me

1006
800
9130
5300
380
508
1.6
6.4
186
40/45
3600
841
90,3
45
12
337
36,3
43,3
4.5
1.2

Ci'n2
1006
800
9130
5300
330
508
16
64
186
40/45
3600
84.1
90.5
45
12
34,0
36,0
43,5
45
1.5

Wie die D IX, die Zeitgenossin der D VII,
urspriinglich flr eine bestimmte Strecke

Bild 4 (ganz oben):
Heizerseite der D VIII
HALLTHURM.

1906 — 1914 Abb.: Reichsbahn-
Filmstelle Berlin,
Sammlung Asmus
1006
800 Bild 5 (darunter): Die
9642 | HALLTHURM scheint
5500 ihrem AuBeren nach
406 auf dieser Aufnahme
bereits einige Zeit im
508 Einsatz zu sein. Auf
18 dem Fiihrerhausdach
6.4 thront ein méchtiges
184 Dampfléautewerk.
40/45 Abb.: Archiv
3600 Krauss-Maffei
83.2
89,6
45
12

35,3/36,3 (ab 1810)
36.7/37.2 (ab 1910)
47,5/48,0 (ab 1910) |
6,2
1.9

gebaut, spater jedoch mehr universell ver-
wendet wurde, so war auch die D VI, nach-
dem sie sich auf der schwierigen Strecke
Reichenhall — Berchtesgaden, fir die sie
bestimmt war, bewahrt hatte, in spéaterer
Zeit an verschiedenen anderen Orten im
Lande zu finden. Die vielen und ungewohn-
lich steilen Rampen der neuen Gebirgs-
bahn, u.a. eine 6 km lange Steigung von
40%00, erforderten auch bei den kleinen Zi-
gen, die hier in Betracht kamen, eine star-
ke Maschine mit leistungsfahigem Dampf-
erzeuger und bei 12t zuldssigem Achs-
druck drei gekuppelte Achsen, zu denen
sich bei dem sich ergebenden Gesamt-
gewicht der Unterbringung der Vorrate
wegen eine vierte als Laufachse gesellte.
Da die Strecke zahlreiche Kurven bis zu
180 m Radius herab aufweist, ergab sich
bei dem kurzen Radstand der drei Kuppel-
achsen von nur 2800 mm auch die Not-
wendigkeit sicherer Filhrung und entspre-
chender Gelenkigkeit, weshalb die Lauf-
achse mit der benachbarten Kuppelachse
zu einem Drehgestell, Patent Krauss (Pa-
tent Nr. 43181), das von H. v. Helmholtz

Bayern-Report 7 « 6
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stammt, vereinigt wurde. Dieses Gestell
kam hier zum ersten Male zur Anwendung.
Es besitzt gegeniber der bisher blichen
Bisselachse verschiedene Vorteile, haupt-
séchlich den der besseren Fihrung des
Fahrzeugs sowohl in der Geraden als auch
in den hier vorkommenden engen Bégen.
Die gefiihrte Lange der Maschine von der
vordersten Achse bis zum Drehzapfen des
Gestells betragt 4100 mm. Beifestem Dreh-
zapfen kann die Laufachse bis 31 mm bei-
derseits auslenken, die mitfihrende Kup-
pelachse bis zu 25 mm. Die hinteren Kup-
pelstangen, welche der Seitenverschie-
bung der Kuppelachse folgen miissen, sind
zu diesem Zweck hinter dem mittleren
Kuppelstangenkopf mit einem Doppel-
gelenk versehen, wéahrend die hinteren
Stangenkdpfe an den als Kugelzapfen aus-
gebildeten Kuppelzapfen angreifen.

Beim Vorwartsfahren lauft der duBere Spur-
kranz der vorderen Kuppelachse am auBe-
ren Schienenstrang an, wahrend sich die
beiden Drehgestellachsen in Richtung
Innenschiene bewegen. Bei Rickwarts-
fahrt laufen die duBeren Spurkranze bei-
der Drehgestellachsen am duBeren Schie-
nenstrang an und verteilen die Flihrungs-
kraft auf beide.

Die Lastlbertragung ist besonders sorgfél-
tig ausgebildet. Die Kuppelachse des Dreh-
gestells ist mittels Quertrager durch zwei

7 - Bayern-Report 7

Bild 6: An der D VIl 1905 ist
deutlich der Schallddmpfer
der Gegendruckbremse
hinter dem Kamin mit dem
Anstellhahn zu sehen. Unter
der Firmentafel das Fatent-
schild DRB 43181 fir das
Krauss-Helmholtz-Gestell.

Bild 7: Anordnung der
Petroleumlampen an der
Flhrerhausrickwand.

Bild 8: Die ST. ZENO wurde
von Krauss als 2000. Lok am
29. Oktober 1888 geliefert.
Abb. 6 bis 8:

Werkfoto Krauss-Maffei




seitliche Federstlitzen belastet, die Lauf-
achse dagegen durch eine Querfeder und
mittlere Stiitze, welche oben und unten
kugelférmig ausgebildet ist. Um jederzeit,
also auch bei schwankendem Gewicht der
Vorrate, moéglichst gleiche Lastverteilung
zu erzielen, wurden alle Tragfedern der
drei Kuppelachsen beidseits durch Langs-
balanciers verbunden, so daB die Lokomo-
tive statisch bestimmt in drei Punkien ab-
gestitztist. Der 20 mm starke Innenrahmen
ist vorn als Kastenrahmen zur Aufnahme
von etwa 2,5 m®* Wasser eingerichtet, der
Rest desselben ist in den seitlichen Was-
serkasten untergebracht. Der Kohlenvor-
rat von 1,21t der ersten Lieferung findet
hinter dem linksseitigen, etwas kirzeren

Wasserkasten Platz und ist so dem Heizer
bequem zur Hand.

Den schwierigen Streckenverhaltnissen
entsprechend sind mehrere voneinander
unabhangige Bremsen auf dieser Lokomo-
tive vorgesehen. Zunéchst die lbliche Ex-
tersche Wurfhebelbremse, welche auf die
beiden vorderen festgelagerten Achsen
einseitig mit vier Klotzen wirkt. Der Brems-
hebel befindet sich auf der rechten Seite
des Fiihrerstands, dem Fuhrer bequem zur
Hand. Sodann die bei Bergbahnen Ubliche
Gegendruckbremse nach Riggenbach,
welche bei zurlickgelegter Steuerung durch
Zuriickdricken der von den Zylindern an-
gesaugten Luft in die Einstromrohre wirkt,
wobei das Entweichen der komprimierten

Bild 12: Die BISCHOFSWIESEN prasentiert
sich vor den Krauss-Werkhallen.

Bild 9 (links oben): Die letzte D VIII mit
Namen war die BISCHOFSWIESEN von 1890.

Bild 10: 1893 ist die 1902 bereits ab Werk
nach dem neuen Anschriftscherma mit
Betriebsnummer, Klassen- und Eigentums-
bezeichnung versehen.

Bild 11: Bei der D VIl 1905 sind erst die Kup-
pelstangen montiert; gut zu erkennen ist die
Anordnung der Bremse flir das Drehgestell.
Abb. 9 bis 12: Werkfoto Krauss-Maffei

Luft und die Hohe des Drucks durch einen
Hahn reguliert werden, dessen Stellung
der Fihrer einstellen kann.

Der Schalldampfer mit dem Zug zu diesem
Hahn befindet sich hinter dem Kamin. Des
weiteren eine auf beide Drehgestellachsen
einseitig wirkende Dampfklotzbremse, die
aber in ihrer etwas zu brisken Wirkungs-
weise nicht befriedigte und bei den folgen-
den Maschinen dieser Klasse durch die
Westinghousebremse ersetzt wurde. Da-
gegen besaBen die ab 1906 gebauten Ma-
schinen keine Drehgestellboremse mehr, da
sie nicht flr die schwierige Gebirgsstrecke
bestimmt waren. Bei diesen wirkte die Luft-
bremse nur auf die Rader der ersten und
zweiten Achse. Auch die ersten Lokomoti-
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ven besaBen von Anfang an Ausristung
flr Westinghousebremse zur Bedienung
des Zugs.

Der Hauptluftoehalter war bis zur Lokomo-
tive 1905 in Domform verkleidet und vor
dem Dampfdom auf dem Langkessel an-
geordnet. Zur sicheren Aufrechterhaltung
der Schienenreibung wurden bei den auf
der Gebirgsstrecke verkehrenden Exem-
plaren zwei Sandkasten auf dem Lang-
kessel angebracht, so daB vor alle gekup-
pelten Achsen gesandet werden konnte.
Auch der Durchmesser der Dampfzylinder
wurde, um Schleudern auf den Steilrampen
moglichst zu verhiten, vergleichsweise
klein gehalten und erst bei den spater flr
andere Strecken bestimmten Lokomotiven
von 390 auf 406 mm vergroBert. Der kleine
Treibraddurchmesser von nur 985 (spater
durch Bandagenverstarkung 1006) mm ent-
sprach den bayerischen Normalien fir
Lokalbahnlokomotiven und war der noéti-
gen hohen Zugkraft wegen sehr gut am
Platz. Er genligte auch noch fiir die max.
Geschwindigkeit von 45 km/Std.

Der Kessel von 90,5 m? Gesamtheizflache
und 1,6 m* Rostflache arbeitet mit 12 atm,
die Feuerboxdecke ist mit Riicksicht auf
die starken zu befahrenden Steigungen

9 - Bayern-Report 7

Bild 13: Bei der in der Bw Freilas-
sing aufgenommenen FUCHSSTEIN
ist die Gegendruckbremse bereits
ausgebaut.

Abb.: NachlaBB Schérner

Bild 14: Mit ernster Miene hat sich
ein Teil der Bw-Mannschaft vor der

D VIl 1905 auf der Drehscheibe
postiert. Abb.: Sammlung Asmus




Bild 15: In Berchtesgaden wartet die
HALLTHURM hinter einem Maffei-Glaskasten
auf ihren ndchsten Einsatz.

Biid 16: Die D VIl 1902 ist mit einem Lokal-
bahnzug aus Reichenhall in Berchtesgaden
eingetroffen. Abb. 15, 16: Sig. Hufschldger

Bild 17: Mit einem Arbeitszug Uberquert die
ST. ZENO die WeiBbachbricke mit dem Lat-
tengebirge im Hintergrund.

Abb.: Sammliung Dr. Scheingraber

von 1:25 geneigt ausgefiihrt. Aus dem glei-
chen Grund ist auch der Dampfdom an die
Stelle gesetzt, wo der Wasserstand am
wenigsten schwankt, namlich in die Mitte
des Kessels. Die Steuerung ist die Heu-
singersche mit gerader Coulisse von
Krauss. Die Umsteuerung erfolgt mit Kur-
bel und Spindel.

Die fur diese gedrungen gebaute, robuste
Lokomotive vorgeschriebene Leistung be-
stand in der Beforderung eines 60 bis 70 t
schweren Zugs auf der Rampe 1:25 bei
180 m Kurvenradius mit etwa 15 km/h, auch
beiunglnstigem Wetter. Dieses Programm
hat die Maschine jederzeit bestens erfiillt
und auch sonst in jeder Hinsicht entspro-
chen, namentlich dank der Anordnung des
Drehgestells auch bezlglich der Einstel-
lung und des Durchlaufens der zahlrei-
chen scharfen Kriimmungen der Bahnli-
nie. Fir die winterlichen, haufig frih ein-
setzenden und spat endenden starken
Schneefélle sind die Maschinen mit eige-
nen Schneerdumern ausgeristet.

Die spéater gebauten Lokomotiven ab der
Bahnnummer 1906 wichen, wie aus den
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