KRAUSS-MAFFEI

KrRAUSS VIAFFEI

1931

Krauss-Maffei
1931 - 1965

Die Firma Lokomotivfabrik Krauss &
Comp. -J.A.Maffei A.G., Miinchen,
entstand durch eine Fusion der Loko-
motivfabriken Krauss & Comp.
(> Krauss-Berna) und > Maffei zum
1. Januar 1931.

Unter dem eingefithrten Markenna-
men ,,Maffei” wurde das Zugmaschi-
nenprogramm weitergefithrt. Um Kos-
ten einzusparen, lbertrug man 1932
den Vertrieb der Heinrich Lanz Akt.-
Ges., Mannheim, (> Lanz).

1976

LOK-FBK- KRAUSS&COMP IAMAFFEI AG MULUINCHEN.

Erste Werbung der neuen Krauss-Maffei A.G. in der Zeitung des Vereins der Deutschen Ingenieure 1931
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Aber es blieb nicht bei den zivilen
Produkten. Die bereits von Maffei trotz
Verbots der Waffenentwicklung durch
den Versailler-Vertrag aufgenommene
Entwicklung von Halbketten-Fahrzeu-
gen wurde fortgesetzt und nach der
Machtiibergabe an die Nazis forciert.

Die Serienfertigung iibernahmen
XXXX

Kurz nach dem Krieg, regte die ame-
rikanische Besatzung Krauss-Maffei
an, einen Omnibus zu bauen und er-
teilten dazu ein Permit (Erlaubnis). Die
fast unzerstorten Werkhallen und der
groe Materialvorrat ermoglichten
rasch den Bau eines modernen Front-
lenker-Omnibusses Typ KMO 130 fiir

MAFFEI-SCHNELLZUGWAGEN

. Alserste Arbeit am friihen Mor-
erledigt alle d

Fuhrarbeiten
der Kommunen

Genwieim Laufe des Tages zieht
5, derMaffei-Schnell-Zugwagen
den Sprenganhanger,

Als 2.Fuhrdienst
den Kehranhanger,

__Als3.Dienst den
= Kehricht-und Mllanhanger,

Als 4.Dienst den Fakalienanhan

geroder sonsfige Fanrzeuge fur

allevorkommenden Transporte von

Baustotfen Brennmaterialien Diinger
3

Welch enorme Erspamisse an
Kapifalinvestifion und laufen-
den Belriebskosien |

MUNCHEN

ABTEILUNG
ZUGWAGEN

und im Winter
Schneepflug.

Krauss-Maffei 1936 KMS 85-100 M68 mit Mercedes OM 67 Motor

e

Maffei Schnellzug-Wagen
36 PS 60 PS

mit Hinterachsbelastung durch Lastiiber-
nahme vom Anhénger. Trennung von
Last und Zug. Fortfall toter Gewichts-
massen. Die ideaie Zugkraft fur den
F i mit Anhéngern.
Pendelverkehr ohne Wartezeit. Verwend-
bar fiir jede Art Fuhrbetrieb. Schwer-
transport im Eiltempo. Auffallend kleiner
Wendekreis.

Vertrieb durch: 4 1402

HEINRICH LA N Z MANNHEIM

Aktiengesellschaft

Krauss-Maffei KM m 11 mit 150-PS-Maybach-Motor, gebaut von 1937 bis 1945

Lanz Gbernahm 1932 kurz den Vertrieb
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50 Fahrgéste. Im Heck installierte man
den gleichen in Lizenz gefertigten 6,2-1-
Maybach-Sechszylinder-Ottomotor
(130 PS), den im Krieg die Zugmaschi-
nen erhalten hatten. Fiir den Aufbau
der Ende 1946 fertiggestellten Kon-
struktion sorgte erst die Miinchner
Firma Jos. Rathgeber. Da die Allacher
bis zu 40 Fahrgestelle monatlich fertig-
ten, Rathgeber jedoch lediglich 10 ka-
rossieren konnte, folgten auch Késs-
bohrer (> Setra), FKF, Wankmiller,
Vetter und andere. ... als Oberleitungs-
omnibus KME xx (xx) mit Elektroaus-
riistungen von BBC und SSW.

1949 folgte der Heckbus KMO 131
mit 37 Sitzen, den ein 110-PS-Sechszy-
linder-Dieselmotor von Daimler-Benz
trieb. Die Bundesbahn erteilte einen
GroBauftrag fiir stirkere Omnibusse
mit luftgekiihltem Deutz-Diesel. Noch
1949 erschien als Weiterentwicklung
der neue KMO 133 (max. 55 Personen)
mit verlingertem Fahrgestell, den ein
langsstehend eingebauter 120-PS-
Sechszylinderdiesel von Daimler-Benz
(OM 67/4) trieb. Mit diesem Typ be-
gann Krauss-Maffei eigene Aufbauten
herzustellen.

Krauss-Maffei zeigte auf der IAA
1951 einen eigenen ventillosen Vierzy-
linder-Zweitakt-Diesel (145 PS) in
V-Form. Dieser Motortyp KMD 6 mit
Umkehrpiilung war mit Unterstiitzung
des bekannten Dipl.-Ing. Schiirle ent-
standen. Das Getriebe wurde elektrisch
geschaltet. Man prisentierte die Ag-
gregate in dem Fahrgestell KMO 140,
das Kédssbohrer als 1 1/2-Decker aufge-
baut hatte. Eine weiter Neuheit stellte
der Krauss-Maffei-Leichtbus mit
selbsttragendem Aufbaugerippe dar.
Hier fand ein Kdmper-Diesel Typ
4 D 10 H eingang.

... 1953: Neben dem KMO 160 (auf
160 PS gedrosselter Achtzylinder-V-
KHD-Motor F 8 L 614, 10640 ccm,
13,8 t zGG) fiir 67 Personen im Reise-
verkehr bzw. 77 Personen im Linien-
verkehr. Zur Wahl standen ein mecha-
nisch geschaltetes Sechsganggetriebe,
ein ZF-Media-Getriebe mit elektrischer
Vorwahl sowie ein Voith-Diwabus-Ge-
triebe.

Im Grunde branchenfremd, betrat
Krauss-Maffei 1952 mit dem Leichtbus

Krauss-Maffei KM E2 47 bei der BVG Berlin

E“K ;_._'-'.l.'"h_‘
Krauss-Maffei KMO 130 als Rathgeber Europabus 1950
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Krauss-Maffei Kofferaufbau von 1950
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Krauss-Maffei Leichtbus NWF KML 110 in der Werbung 1955 1
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LEICHTBUS KML 110
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Krauss-Maffei Leichtbus NWF KML 90 von 1951

KML 90 (42 Sitze) und seiner aus dem
Flugzeugbau (Prof. Dr. Heinrich Focke
XXXX-XxxX) stammenden Bauweise
Neuland. Er markierte die Abkehr des
Busbaus vom Lastwagen. Ein rahmen-
loser, selbsttragender Stahl-Leichtme-
tall-Unterbau (Schalenbauweise), er-
moglichte, das Dach in besonders leich-
ter, eine Randverglasung erlaubenden
Leichtmetall-Holz-Gemischtbauweise
auszufithren. Vorder- und Hinterachse
des Reisebusses stammten von Magirus,
ebenso der im Heck eingebaute luftge-
kithlte 85/90-PS-KHD-Vierzylinder-
Reihenmotor (5322 ccm, 8,7 t zGG).
1953 folgte die Weiterentwicklung des
Leichtbusses in Form des Heckmotor-
busses KML 110 (120/125-PS-V-Sechs-
zylinder-KHD, 7983 ccm) fiir 45 bis
52 Passagiere. Der KML 110 galt als ei-
ner der formschonsten Busse seiner
Zeit.

... 1954: Mit dem KMO 160 hatte
Krauss-Maffei einen modernen Grof3-
omnibus geschaffen. Im Heck lings
eingebaut war ein KHD-V-Achtzylin-
der (170 PS, 10,6 1, 13,8 t zGG). Die
Stadtausfithrung bot 82, die Reiseaus-
fithrung 58 Fahrgdsten Platz.

Einen ausgesprochenen Stadt- und
Linienbus stellte der KMS 125 (10 m,
12t zGG) in Gerippebauweise fiir max.
107 Fahrgiste (normal 31/51, Spitze
31/76) dar, der 1957 herausgebracht
wurde. Sein luftgekiihlter 125-PS-
Deutz-V-Sechszylinder stand im Heck.
Erstmals verwendeten die Miinchener
Einzelradaufhingung an Querlenkern
mit Schraubenfedern. Sein Ganzstah-
laufbau war wiederum selbsttragend in
Schalenbauweise (max. 12,7 t zGG).
Die AuBenform des Omnibusses war
dem jeweiligen Zweck angepasst, das
Baumuster fiir den Linienverkehr un-
terschied sich grundsitzlich von der
Reise- und Uberlandverkehr-Version.

Zwar nicht neu, aber in vielem ver-
bessert ist der Unterflur-Leichtbus
KMU 150, der im Spitzenverkehr eine
Fahrgastzahl bis zu 130 Personen zu-
lasst. Dieses Fahrzeug ist mit einem
150-PS-Biissing-Unterflur-Dieselmo-
tor ausgeriistet und in seinen Kon-
struktionsprinzipien dem neuen
KMS 125 dhnlich. Hier wird ein noch
glinstigerer Nutzlastfaktor (7700 kg Ei-
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gengewicht und 8300 kg Nutzlast), fast
1:1,1, erreicht. Das muss als ein recht
guter Wert bezeichnet werden und sich
bei der Gesamtwirtschaftlichkeit giins-
tig auswirken. Auch hier sind die Vor-
derrdder einzeln an Schraubenfedern
und StoBdadmpfern aufgehdngt, wih-
rend die Hinterachse dhnlich der des
KMS 125 ist. Angeblockt ist ein un-
synchronisiertes Sechsganggetriebe
oder aber automatische Ausfithrungen
von ZF oder Voith. Die Bremsen be-
stehen genau wie beim KMS 125 aus ei-
ner pneumatisch-hydraulischen Zwei-
kreisbremse, einer Ratschenbremse als
Handbremse und einer elektro-pneu-
matisch betitigten Motorbremse. Das
zGG wird mit 16 000 kg angegeben, die
Hochstgeschwindigkeit mit 65 bzw.
80 km/h und die max. Steigfdhigkeit mit
30,4%. Sowohl bei den beiden Stadt-
ausfilhrungen als auch bei der Uber-
landausfiihrung wurde bei Normalbe-
setzung darauf geachtet, dass fiir jede
Person 0,15 qm Stehplatz vorhanden
ist. Bei Besetzung im Spitzenverkehr
sinkt dieser Stehplatzraum auf 0,112
qm pro Person ab. Es wird darauf hin-
gewiesen, dass trotzdem die sonst iibli-
che Geschwindigkeitsbegrenzung hier-
bei nicht notwendig ist.

Das neue Fertigungsprogramm bei
Kraus-Maffei ist, wie auf einem Pres-
seempfang mitgeteilt wurde, durch vier
besondere Punkte gekennzeichnet:
1. Vollige Abkehr von der Chassis- und
Verbundbauweise. 2. Leichtbau so-
weit irgend moglich, unter hauptsich-
licher Verwendung des Baustoffes
Stahl. 3. Restlose Auslastungsmog-
lichkeit. 4. Geringstmoglicher War-
tungsaufwand. Alle Punkte dienen dem
Ziel, die Wirtschaftlichkeit weiter stei-
gern. FOTO: KMS 125 Linienomnibus;
Zweikreisbremse

Ein zweiter Typ, der KMS 110, ist
speziell fiir die Bediirfnisse der Deut-
schen Bundespost entwickelt worden.
Er ist in seiner Grundkonzeption aus
dem KMS 125 entstanden. Ausgeriistet
wird er mit einem Mercedes-110-PS-
Dieselmotor im Heck. Dieses Fahrzeug
hat bei 41 Sitzplitzen die Moglichkeit,
bei 0,15 gm/Person noch 28 stehende
Fahrgéste und 400 kg Gepéck aufzu-
nehmen. Da die volle Reifentragfihig-
keit aber noch nicht ausgeniitzt ist,

kann es auch fiir eine hohere Belastung
ausgelegt werden. Dieses Fahrzeug
zeichnet sich besonders dadurch aus,
dass es gegeniiber Chassis-Fahrzeugen
bis zu 2,5 t Leergewicht einsparen
konnte. FOTO: KMS 125 R, Zwei-
kreisbremse, 43 Sitze; KMS 125 Stadt-
ausfiihrung wie bei der Post




