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North Eastern Railway No.1869 Worsdell Class D18 (NER Q1) 4-4-0 

Modell einer Lokomotive 
Nein,  es  geht  nicht  um  eine  Modelleisenbahn,  sondern  um  das  „Modell  einer 
Lokomotive“,  wie  es  häufiger  um  die  vorige  Jahrhundertwende  publiziert  wurde. 
Unter  Nr.  134  wurde  noch  1957  die  „Dampflokomotivkunde.  Leitfaden  zum 
Lehrfach m3II, Dampflokomotiven - Lokomotivkunde, für Dienstanfängerlehrgänge. 
Mit  plastischem  Schaubild  (Völlige  Neubearbeitung  und  Zusammenfassung  der 
vorherigen Bände 134-139)“ mit zahlreichen Abbildungen auf 628 Seiten durch die 
Eisenbahn-Lehrbücherei der Deutschen Bundesbahn herausgegeben im Auftrag der 
Hauptverwaltung  der  Deutschen  Bundesbahn  durch  die  Arbeitsgemeinschaft  für 
Ausbildungshilfsmittel bzw. vom Bundesbahn-Sozialamt - Forschungs- und 
Versuchscenter für das Betriebliche Bildungswesen in Starnberg beim Josef Keller 
Verlag.  Das  aufklappbare  plastische  Schaubild  zeigt  eine  moderne  Dampflok  der 
Baureihe 66. 
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Jahrzehnte zuvor schuf Christoph Volkert das Modell einer Lokomotive, mit einem 
historischen Abriß und einer kurzen Beschreibung der Funktionsteile: „Die 
Lokomotive. Ein zerlegbares Modell zum Zwecke der Selbstbelehrung und 
für den Unterricht an Gewerblichen Fachschulen, bearbeitet und mit 
geschichtlichem und beschreibendem Text versehen.“ Es erschien um 1897 in 
Fürth bei G. Löwensohn und enthielt 40 Spalten Text sowie 2 Blätter Modell. Das 
Buch diente zum allgemeinen Gebrauch für technisch Interessierte und Studierende. 
Die farbige Figur kann in verschiedenen Schichten aufgeklappt werden. Es wurde in 
verschiedene  Sprachen  übersetzt,  die  englische  Übersetzung  gab  Henry  Handley 
Powles heraus, London, Fleet Street: George Philip & Sohn; Liverpool: Philip, Sohn & 
Neffe, South Castle Street, um 1898, Abb. 14 S. 

Bilderbücher von Löwensohn 
Die Bilderbücherfabrik Löwensohn produzierte von 1882 bis 1937 in der Fürther 
Sommerstraße Bilderbücher in zahlreichen Sprachen. Sie geht auf die 
Druckereigründung  von  Gerson  Löwensohn  in  Fürth  im  Jahre  1844  zurück.  Der 
Firmenname lautete G. Löwensohn Buchhandlung Lithographische Anstalt & 
Druckerei. Er produzierte ab 1856 Bilderbogen, Mal- und Bilderbücher. Seine Söhne 
Theodor und Bernhard bauten den Verlag und eine angeschlossene Buchhandlung 
nach der Übernahme 1871 weiter aus. 1883 verlegte die Firma ihre lithographische 
Kunstanstalt von der Blumen- in die Sommerstraße. 1890 erfolgte die Umwandlung 
in  eine  OHG.  Albert  Rosenfelder  stieg  mit  der  für  damalige  Verhältnisse  großen 
Summe von 100.000 Goldmark als Mitinhaber in die Firma ein. 1894 waren über 700 
Titel  in  zehn  verschiedenen  Sprachen  im  Verlagssortiment.  Bernhard  Löwensohn 
formulierte prägnant in seiner Festrede zum 50-jährigen Firmenjubiläum 1894: „Aus 
einem Handbetrieb wurde ein Fabrikbetrieb, anstatt einer täglichen Leistung auf der 
Handpresse von 400 Abdrücken konnte man auf der Schnellpresse 3.000 herstellen.“ 
Anläßlich ihres Firmenjubiläums haben die Brüder Löwensohn in diesem Jahr eine 
Arbeiterstiftung mit einem Betrag von je 15.000 Mark begründet. 1919 übernehmen 
die beiden Söhne von Theodor Löwensohn, Robert und Gustav Löwensohn, 
zusammen  mit  Ernst  Rosenfelder,  der  die  Anteile  an  der  Bilderbücherfabrik  von 
seinem  Vater  Albert  Rosenfelder  nach  dessen  Tod  1916  erbte,  die  Leitung  der 
Bilderbücherfabrik. 
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Arisierung 
Die  Machtergreifung  der  Nationalsozialisten  1933  brachte  auch  dieses  jüdische 
Unternehmen in Schwierigkeiten. Gustav und Robert Löwensohn mussten 1937 den 
Betrieb  an  die  Kunstanstalten  May  (KAMAG)  in  Dresden  verkaufen  und  erhielten 
lediglich 5% des Kaufpreises, den Rest der Verkaufssumme behielt der NS-Staat. Die 
Firma wird in eine GmbH umgewandelt und trat nun unter dem Namen Pestalozzi-
Verlag auf, den die Firma Löwensohn schon Ende der 1920er Jahre übernommen 
hatte. Der bisherige Prokurist, Emil Franke, übernahm die Geschäftsführung.  
Gustav Löwensohn, sein Bruder Robert und dessen Frau Ella-Ruth wurden deportiert 
und ermordet. Der letzte Teilhaber, Ernst Rosenfelder, überlebte im Londoner Exil. 

Nachkriegszeit 
1949  wurden  die  Eigentumsverhältnisse  neu  geordnet:  Die  Überlebenden  der 
jüdischen Eigentümerfamilien erhielten 50%, die anderen 50% verblieben bei den 
Kunstanstalten May, die ihren Firmensitz nach Fürth verlegt hatten, nachdem der 
Stammbetrieb  in  Dresden  verstaatlicht  worden  war.  In  den  1950er  und  1960er 
Jahren entwickelte sich der Pestalozziverlag zu einem der führenden 
Kinderbuchverlage und war Marktführer im Bereich von Pappbilderbüchern. 
Erweiterungsbauten im Hof der Sommerstraße 12 und 14 sollten ab 1964 weitere 
Raumkapazitäten bieten; letztendlich waren jedoch die Erweiterungsmöglichkeiten 
auf  dem  Stammareal  begrenzt  und  man  entschloss  sich  zu  einem  Neubau  in 
Erlangen-Eltersdorf. Im Januar 1972 wurde die Produktion nach Erlangen verlagert; 
im April war die gesamte Verlagerung des Betriebes aus Fürth abgeschlossen und 
damit endete die jahrzehntelange Tradition der Bilderbuchherstellung in Fürth.  
Die damals vom Verlag herausgegebenen Serien an Kinderbüchlein im einheitlichen 
Heftformat vom 12,5 cm x 9 cm mit kindgerechten Texten und herrlichen 
Illustrationen  waren  in  den  1970er  Jahren  ein  Renner.  Die  zeittypischen  Themen 
waren u. a. Heidi, Walt Disneys Aristocats, Mogli-Büchlein aus Walt Disneys „Das 
Dschungelbuch“, Robin Hood. Aus der Micky-Maus-Buchreihe mit Donald Duck und 
Onkel Dagobert erschienen 52 Büchlein.  
Nach der Umsiedlung nach Erlangen kaufte der Pestalozziverlag den Scholz-Mainz-
Verlag (1972), den Stuttgarter Boje-Verlag (1983) und den Kinderbuchbereich von 
Mulder  BV  (1988).  Nach  Umsatzrückgängen  erwarb  1998  die  dänische  Egmont-
Medienholding den Verlag und führte ihn ein Jahr lang als "Egmont-P." weiter. Seit 
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1999 gehört er zum Egmont-Franz-Schneider-Verlag in München. Einige ehemalige 
Erlanger Mitarbeiter betrieben die Druckerei dort als "BoardBook GmbH" weiter. 

Leitung 
Gegründet von Gerson Löwensohn, fortgeführt von Bernhard und Theodor 
Löwensohn, zuletzt geführt von Enkel Gustav Löwensohn. 1937/38 übernimmt der 
langjährige Prokurist Emil Franke die Geschäfte, 1949 setzt ein Verwaltungsrat die 
Leitung fort (als einziger Überlebender der Eigentümerfamilien ist Ernst Rosenfelder 
mit vertreten). 

Ehrungen und Auszeichnungen 
An das Wirken der Familie Löwensohn erinnert seit 1950 die Löwensohnstraße in 
Dambach. 

Das Titelbild: NER Lokomotive No.1869 
Der englische wie der deutsche Buchtitel zeigt die 2’B-Lok der North Eastern Railway 
No.1869, sie war seit Mai 1896 im Dienst. Nach einem Entwurf von Wilson Worsdell 
wurde die Lok der Baureihe Q1 für die NER bzw. der späteren LNER Baureihe D18 
von  der  Lokfabrik  Gateshead  Works  gebaut.  Sie  war  34  Jahre  und  5  Monate  in 
Betrieb. Im März 1920 wurde ein Überhitzer-Kessel eingebaut, im Mai 1920 erfolgte 
ein Umbau mit Kolbenventilen, im Oktober 1930 wurde sie z-gestellt und 
ausgemustert. 

Die Lokomotiven der Worsdell Baureihe D18 (NER Q1) 4-4-0 
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In den Jahren 1888 und 1895 gab es eine Reihe von "Lokomotivrennen" zwischen 
der Ost- und der Westküstenstrecke nach Schottland. Für den Fall weiterer Rennen 
wollte die North Eastern Railway (NER) gerüstet sein und baute 1896 die beiden Q1-
Lokomotiven (LNER D18). Die Q1 basierten auf den Lokomotiven der Klasse Q (LNER 
D17/2)  von  Wilson  Worsdell  und  waren  mit  großen  Antriebsrädern  mit  einem 
Durchmesser  von  7  Fuß  und  7,25  Zoll  ausgestattet.  Dies  waren  die  größten 
gekuppelten Antriebsräder, mit denen eine britische Lokomotive ausgestattet war. 
Sie waren ein deutlicher Hinweis auf den Zweck der Klasse Q1. Leider wurden die 
Rennen nie wieder aufgenommen und es wurde auch nie versucht, die 
Höchstgeschwindigkeit der Q1 zu ermitteln. 
Die auf der Baureihe Q basierende Baureihe Q1 wurde 1896 zur gleichen Zeit wie die 
erste Serie der Baureihe-Q-Lokomotiven gebaut. Beide Typen hatten ein 
ungewöhnliches  Oberlichtdach.  Aufgrund  der  großen  Räder  der  Q1  waren  die 
Führerstandsfenster höher angeordnet als üblich. Neben den größeren Rädern waren 
die Q1 mit längeren Feuerbüchsen ausgestattet, was zu einer zusätzlichen Rostfläche 
von 1 Quadratfuß führte. 
Die D18-Kessel waren nicht genormt, es war nur natürlich, daß sie durch Standard-
D17/2-Kessel ersetzt wurden, wenn sie verschlissen waren. Bei Nr. 1869 wurde der 
Kessel im August 1910 und bei Nr. 1870 im September 1911 ausgetauscht. Auch bei 
den D18-Lokomotiven wurden ähnliche Änderungen vorgenommen wie bei den D17-
Lokomotiven. Nr. 1869 wurde im März 1920 und Nr. 1870 im März 1915 mit Schmidt-
Überhitzern ausgestattet. Nr. 1869 erhielt gleichzeitig mit dem Überhitzer Zylinder 
mit einem Durchmesser von 19 Zoll Kolbenventile, während Nr. 1870 ihre 20-Zoll-
Zylinder  bis  zur  Ausmusterung  behielt.  Nr.  1870  erhielt  im  September  1911 
Kolbenschieber. 
Die D18 waren zunächst dem Betriebswerk Gateshead zugeteilt und wurden auf der 
Ostküsten-Hauptstrecke nach Edinburgh und York eingesetzt. Die Dienste nach York 
wurden bevorzugt, da diese Strecke relativ wenig Steigungen aufwies, was den D18 
entgegenkam. In dieser Zeit legte die Nr. 1869 die 44,25 Meilen von Darlington nach 
York in 42 Minuten und 7 Sekunden mit einer Last von 200 Tonnen bei starkem Regen 
zurück. Dies entsprach einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 61,7 mph, mit einer 
Höchstgeschwindigkeit von 74 mph in Tollerton. Nach 1902 behauptete die NER in 
ihrer Werbung, sie führe den schnellsten Zug im Britischen Empire (von Newcastle 
nach  Bristol  mit  einer  Fahrzeit  von  43  Minuten  von  Darlington  nach  York).  Diese 
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Rennlokomotiven wurden jedoch nur selten eingesetzt, da man den 
leistungsstärkeren D20 den Vorzug gab, die inzwischen eingeführt worden waren. 
Die D18 wurden bald nach Neville Hill verlegt, wo sie auf den Strecken nach Hull, 
York und Scarborough eingesetzt wurden. Sie kamen auch auf den Strecken nach 
Stockton und West Hartlepool über Harrogate und Northallerton zum Einsatz. Dies 
ist besonders bemerkenswert, da die Strecke durch Harrogate für eine Lokomotive 
mit so großen Treibrädern besonders hügelig ist. Beide D18 wurden im Oktober 1930 
ausgemustert.  In  ihrem  letzten  Jahrzehnt  erwiesen  sich  die  D18  als  kompetente 
Leistungsträger mit einer Last von bis zu sechs Wagen. 

Technische Einzelheiten 
Die folgenden Details gelten für Nr. 1869. Nr. 1870 hatte größere Zylinder mit 20 
Zoll Durchmesser und eine entsprechende Zugkraft von 15.500 lb. 
Zylinder  (x2): (innen) 19x26 Zoll. 
Antrieb:  Stephenson 
Ventile:  8,75-Zoll-Kolben 
Kessel:  Max. Durchmesser: 4ft 4in 
Druck:  160psi 
Diagramm Nr.: 65 
Heizfläche:   Insgesamt:  1097 sq.ft. 

Feuerraum:  123 sq.ft. 
Überhitzer:  204 sq.ft. (18x 1.1") 
Rohre:  479 sq.ft. (89x 1.75in) 
Heizrohre: 291 sq.ft. (18x 5.25in) 

Rostfläche:   19.8 sq.ft. 
Räder:  Führend:  3ft 7.25in 

Gekuppelt:  7ft 7.25in 
Tender: 3ft 9.25in 

Zugkraft:  13.990lb (bei 85% Kesseldruck) 
Radstand:   Gesamt: 46ft 2.75in 

Lok:  23ft 9in 
Tender: 12ft 8in 

Gewicht (voll):  Gesamt:  94 Tonnen 14cwt 
Maschine:  53 Tonnen 10cwt 
Tender:  41 Tonnen 4cwt 
Max. Achslast: 19 Tonnen 4cwt 
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Keine Lok der Baureihe D18 ist erhalten geblieben. Die D18 „1869“ ist zwar auf dem 
Buchdeckel abgebildet, im Buch selbst findet sich jedoch ein ganz anderes 
aufklappbares Modell einer 1’B-Dampflokomotive. 

Auszug aus der deutschen Variante des Volkert-Buches:  
I. Geschichtliche und allgemeine beschreibende Angabe über die 
Entwicklung der Lokomotive 
Der Gedanke, Straßenfahrzeuge mit Maschinen vorwärts zu bewegen, welche durch 
die Druckwirkung gespannter Wasserdämpfe in Umtrieb versetzt werden, ist eben so 
alt wie die Dampfmaschinen, und die ersten darauf bezüglichen Vorschläge rühren 
von Thomas Savery, dem Erfinder der sogenannten Feuerpumpe oder hydraulischen 
Dampfmaschine her, stammen also aus dem Anfange des vorigen Jahrhunderts. Auch 
Robinson in Glasgow, ein mit James Watt befreundeter eifriger Mitarbeiter desselben 
bei Vervollkommnung der Dampfmaschine, hat vom Jahre 1759 ab, wenn auch ohne 
sichtbaren Erfolg, im gleichen Sinne wie Savery zu arbeiten versucht. 
Der  erste  jedoch,  welcher  im  Stande  war,  einen  wirklich  brauchbaren  Straßen-
Dampfwagen vorzuführen, war der französische Ingenieur Nicholas Cugnot. Seine auf 
Kosten der französischen Regierung gebaute Maschine im Jahre 1769 auf den Straßen 
von Paris mit dem Erfolg vorgeführt, daß das Fahrzeug samt vier Personen Belastung 
sich mit einer Schnelle von 3,6 Kilometern oder 2 ¼ englische Meilen in der Stunde, 
also  mit  der  Geschwindigkeit  mittelmäßiger  Fußgänger  vorwärts  bewegte.  Die  im 
weiteren Verfolg der Cugnot’schen Versuche zu Tage tretenden ungünstigen 
Wahrnehmungen bewirkten schon sehr zeitig die Einverleibung dieser technischen 
Neuerung jener Zeit in die Modell-Sammlung des „Conservatoire des Arts et Métiers“ 
in Paris, woselbst sie noch heute als  merkwürdiges Schaustück zu sehen ist. Die 
Ausführung zeigt (siehe Figg.1 und 2) einen Wagen mit einem vorderen Triebrad (1) 
und zwei hinteren Laufrädern (2), die verschiebbaren Kolben zweier senkrecht auf 
dem Wagengestell nebeneinander befestigten Dampfcylinder (3), welche mit dem am 
Vorderende des Wagens aufgehängten Dampfkessel 4 durch die Röhre 5 abwechselnd 
in  Verbindung  gebracht  werden  konnten,  hatten  die  Bestimmung,  durch  den  im 
Kessel auftretenden Dampfdruck, welcher den Druck der äußeren Atmosphäre um 
ein  verhältnismäßig  nur  geringes  Maß  überwog,  die  Bewegung  des  Triebrades  zu 
veranlassen. 
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Zu  dem  Ende  erfolgte  der  Niedergang  je  eines  der  beiden  Kolben  (6)  unter 
Dampfdruck  und  gleichzeitig  durch  Hebelverbindung  der  Aufgang  des  anderen 
Kolbens, den für seinen vorausgehenden Niedergang verbrauchten Dampf in die freie 
Luft  ausstoßend.  Bei  jedem  Kolben-Niedergang  wurde  mittels  Kolbenstange  (7), 
Zugkette  (8)  und  frei  um  die  Triebachse  beweglichen  Bogenstück  (9)  durch  eine 
Sperrklinke (10) das Sperr-Rad (11) und das damit verbundene Triebrad (1) um eine 
Viertels-Umdrehung weiter bewegt. Der Aufgang jedes einzelnen Kolbens geschah 
unter dem Einfluß des anderen in der Weise, daß die neben den Kolbenstangen weiter 
nach aufwärts verlängerten Zugketten bei 12 unter sich durch einen um den Zapfen 
13 schwingenden Balancier verbunden waren. Die Sperr-Räder und -Klinken sind so 
gestaltet zu denken, daß je nach Lage der letzteren im Triebrad die eine oder andere 
Drehrichtung hervorgeht. 
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Vorwort des Herausgebers 
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Historische und allgemeine Bemerkungen zur Entwicklung der Lokomotive 

Abb.1/2 Dampfwagen von Nicholas Cugnot (*25. September 1725 in Void, Lothringen; †2. Oktober 
1804 in Paris) 

Abb.3/4 Frühe Dampfwagen (1800-1802) von Richard Trevithick (*13. April 1771 in Illogan, Cornwall; 
†22. April 1833 in Dartford); Abb.5 Erste Dampflok von Trevithick 1804 
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Abb.6 Dampfwagen von William Hedley (*13. Juli 1779 in Newburn; †9. Januar 1843 bei Durham)

Abb.7/8  Lokomotive  von  George  Stephenson  (*9.Juni  1781  in  Wylam  bei  Newcastle  upon  Tyne, 
Northumberland; †12. August 1848 in Tapton House bei Chesterfield) 
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Abb.9/10 Lokomotive „Rocket“ (1829) von George Stephenson; Abb.11/12 Lokomotiven verbessert 
von Robert Stephenson (*16. Oktober 1803 in Willington Quay; †12. Oktober 1859 in London) 
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Abb.13 Frühes amerikanisches Bremssystem; Abb.14 Frühe amerikanische Lok mit Bogie-Drehgestell; 
Abb.15/16 Stephenson-Lok mit Innentriebwerk; Abb.17 Dampfverteilung nach Stephenson 

Abb.18/19 Steuerung von Williams aus Newcastle, verbessert von Howe und Stephenson 
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Abb.20/21 Stephenson-Lokomotive mit Außenzylindern; Abb.22 Lok von Sharp und Roberts 

Abb.23 Tender der Maffei-Lok; Abb.24 Injektor 



@P. Dr. D. Hörnemann, Eisenbahnmuseum Alter Bahnhof Lette, www.bahnhof-lette.de, Seite 18 von  22 



@P. Dr. D. Hörnemann, Eisenbahnmuseum Alter Bahnhof Lette, www.bahnhof-lette.de, Seite 19 von  22 

Beschreibung der Tafeln 

III. Gebrauch der Tafeln 
Um  schnell  einen Einblick in die gesamte  Einrichtung der durch vorliegende 
Modellzeichnung dargestellten Lokomotive zu erhalten, empfiehlt sich die Durchsicht 
der Reihenfolge der Tafelnummer I bis V. 
Tafel I zeigt den eigentlichen Dampfwagen ohne Tender von der linken Seite der 
gewöhnlichen Fahrrichtung mit den wesentlichsten Bestandteilen ausgerüstet in voll 
Ansicht. 
Tafel II bringt die wichtigsten Teile der linksseitigen Dampfmaschine; Cylinder mit 
Stopfbüchse, Kolben, Kolbenstange, Kreuzkopf samt Gleitschienen, Schubstange und 
Kurbel, wenn nötig zu Erkennung  der inneren Einrichtung in den entsprechenden 
Schnitten  zur  Anschauung.  Die  Kuppelstange  als  Verbindungsglied  zwischen  den 
beiden Triebkurbelzapfen ist weggelassen, ebenso die Kurbel der hinteren 
Triebradachse,  um  die  Achskiste  ähnlich  wie  die  der  Laufradachse  durch  Schnitt 
hinsichtlich ihrer inneren Einrichtung kenntlich zu machen. Tragfedern und 
Federstützen, sowie andere, die Übersichtlichkeit störende Einzelteile, insbesondere 
die Kesselverkleidung nebst Führerstand, sowie alle Armaturteile des Kessels sind 
gleichfalls entfernt gedacht. 
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Tafel III zeigt wiederum den nackten Dampfkessel, indem die rechtsseitige 
Rahmenhälfte  der  Lokomotive  und  alle  damit  verbundenen  Teile  entfernt  sind, 
wodurch  die  Umsteuer-Vorrichtung  der  linksseitigen  Dampfmaschine,  und  durch 
Weglassung des Schieberkastendeckels auch die Lage der Dampfkanäle für Ein- und 
Austritt  erkennbar.  Im  wesentlichen  soll  durch  diese  Tafel  die  Einrichtung  der 
Westinghouse-Schnell-Bremse veranschaulicht werden. Der Übersichtlichkeit halber 
sind  deren  Einzelteile  auf  die  geringste  Zahl  beschränkt,  die  Haupt-Luftleitung 
entgegen der wirklichen Ausführung oberhalb statt unterhalb der Führerstandfläche 
fortgeführt. Steuerbogen, Reversierhebel, Zugstange, Winkelhebel und 
Hängeschienen für die Bewegung der Umsteuer-Coulisse sind nur andeutungsweise 
dargestellt. 
Tafel IV bringt mit besonderer Ausführlichkeit die innere Einrichtung des Kessels zur 
Anschauung, indem die ganze Lokomotive in der Längsrichtung nach einer 
senkrechten Ebene durchschnitten gedacht ist. Alle die Übersichtlichkeit störenden 
Teile, die der Bremse oder der Maschinensteuerung angehören, sind weggelassen. 
Tafel  V  zeigt  in  der  unteren  Haupt-Figur  den  Gestellrahmen  samt  rechtsseitigem 
Cylinder mit Dampfzuleitung und Auspuff, sowie besonders ausführlich die Steuerung 
jedes der beiden Dampfcylinder in der Coulissen-Mittelstellung. Die darüber liegende 
zweite  Figur  stellt  den  rechtsseitigen  Dampfcylinder  nebst  zugehöriger  Steuerung 
vor, letztere in jener tiefsten Lage der Coulisse, welche bei größtem Dampfverbrauch 
die Maschine zum Vorwärtslauf befähigt. Die Maschinenkurbel ist dabei um etwa 45° 
aus ihrer Todlage ausgelenkt gedacht. 
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Das Vorbild - eine königlich-bayerische Schnellzuglok Baureihe 
BIX 
Das  Modell  von  Christoph  Volkert  hat  zum  Vorbild  eine  1’B-Schnellzuglok  der 
Königlichen Bayerischen Staatseisenbahn Baureihe BIX, seit 1874 in Dienst, 
konstruiert von J.A. Maffei in Hirschau bei München.
Die Dampflokomotiven der Bauart B IX der Königlich Bayerischen Staatsbahn waren 
die  ersten  zweifach  gekuppelten  Schnellzuglokomotiven  in  Bayern.  Die  hintere 
Kuppelachse befand sich unter dem Stehkessel, sodass die überhängenden Massen 
klein gehalten werden konnten. Daher konnte eine Höchstgeschwindigkeit der Lok 
von  90  km/h  zugelassen  werden.  Die  Lok  erreichte  in  der  Ebene  mit  einem  150 
Tonnen schweren Zug eine Geschwindigkeit von 70 km/h. Die ansonsten im Stil ihrer 
Vorgänger gehaltenen Lokomotiven besaßen einen tiefliegenden Kessel, 
Außenrahmen  und  Stephensonsteuerung.  Die  Reichsbahn  stufte  die  1923  noch 
vorhandenen Maschinen — trotz ihres Treib- und Kuppelraddurchmessers von 1870 
mm — nur als Personenzuglokomotive in die Gattung P23.12 ein und sah für sie noch 
die Betriebsnummern 34 7421–7440 vor. Die Fahrzeuge, welche zwischen 1874 und 
1887  gebaut  worden  waren,  wurden  aber  noch  vor  der  Umzeichnung  bis  1925 
ausgemustert. 
Gekuppelt waren die Lokomotiven mit Schlepptendern der Bauart bay 3 T 10,5. 
Numerierung:  602 STEINBERG bis 139 SALZBURG 
Anzahl:  104 
Hersteller:  Maffei 
Baujahre:  1874–1887 
Ausmusterung:  bis 1925 
Bauart:  1B n2 
Spurweite:  1435 mm (Normalspur) 
Länge über Puffer:  13.960–14.050 
Dienstmasse:  33,6 t 
Reibungsmasse:  22,0 t 
Radsatzfahrmasse:  11,0 t 
Höchstgeschwindigkeit:  90 km/h 
Treibraddurchmesser:  1.870 mm 
Laufraddurchmesser vorn:  1.170 mm 
Zylinderanzahl:  2 
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Zylinderdurchmesser:  406 mm 
Kolbenhub:  610 mm 
Kesselüberdruck:  10 bar 
Rostfläche:  1,50/1,70 m² 
Verdampfungsheizfläche:  88,50/91,00 m² 
Tender:  bay 3 T 10,5 
Wasservorrat:  10,5 m³ 
Lokbremse:  Heberlein-Schnellbremse 

Das Lok-Modell von Christoph Volkert erschien auch auf Französisch: „La 
Locomotive. Modèle démontable en carton. Historique et description pour 
enseignement sans maître et à l'usage des écoles industrielles“, 24 Seiten im 
Querformat mit 1 Zeichnung, zahlreichen Abbildungen im Text und einer Tafel mit 
zerlegbarem Modell in Paris bei E. Bernard & Cie. Enthalten ist eine Geschichte der 
aufeinanderfolgenden  Verbesserungen  und  eine  sehr  genaue  Beschreibung  der 
Lokomotive. 

©P. Dr. Daniel Hörnemann 
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