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ERKLÄRUNG

DER VERWENDETEN ZEICHEN UND SYMBOLE

Typenbezeichnung im Text und in den Tabellen nach deutscher Gepflogenheit:
Mit großen Buchstaben = gekuppelte Achsen; mit Zahlen = Laufachsen.

Reihenfolge: erstes Schriftzeichen vorn = Kaminseite.

a u. t in dem ersten Anhangverzeichnis: Außenzylinder, Innenzylinder.

Allgemein auch Typenbezeichnung durch einfachen Bruch.

Bauartbezeichnung zur Kenntlichmachung von Einzelheiten, die durch die Typenbezeichnung nicht
möglich ist, mit den Symbolen von R. v. Helmholtz:

Achsenbild = Bruch; Zähler = Anzahl der gekuppelten Achsen; Nenner = Anzahl der gesamten

Achsen; rechts ist vorn = Kamin- bzw. Zylinderseite.

Treibachsenbezeichnung durch >, <, v, <1, l> an den Zählerzahlen:

2-Kuppler
>

2 = Vorderachse ist Tr.A.

<

2 = Hinterachse ist Tr.A.

3-Kuppler

3 = Tr.A. vorn

V

8 = Tr.A. mitten

3 = Tr.A. hinten

4-Kuppler

>

4 = Tr.A. vorn

4^= 2te A. ist Tr.A.

V

4 = 3te A. ist Tr.A.

4 - Tr.A. hinten

4l>= ite u. 2te A.ist Tr.A.

6-Kuppler

Mittela(

sind Tr.A.

vv

6=2 Mittelachsen

5-Kuppler
>

6 = Tr.A. vorn

5V= 2te A.Tr.A.

5 = 3te A.Tr.A.

V5 = 4te A.Tr.A.

5 = Tr.A. hinten

Laufachsenbezeichnung durch Punkte im Zähler, z^B.:

1 AI = T*, 2A = 1**, 2B = 2**, Bl = *2, 1E = 5* usw.

Bauart der Laufachsen durch w oder ( z.B.:

2 achsige Drehgestelle o

Kombiniertes Drehgestell 3w, d. h. Laufachse mit erster Kuppelachse verbunder.

(* oder •) = Radialachse hinten bzw. vorn,

o = freie Lenkachse.

= Klose-Radialkuppelachsen.
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ERKLÄRUNG DER VERWENDETEN ZEICHEN UND SYMBOLE

Rahmenkonstruktion durch den Bruchstrich dargestellt:

= Innenrahmen, i 1 = Außenrahmen, (71 i = Doppelrahmen,

j 1) = Mallet-Lokomotive, vorn Innen-, hinten Außenrahmen.

Zylinder, im Zähler:

^ = Außenzylinder, i = Innenzylinder.

a = N.D.-Zylinder außen, ^ = N.D.-Zylinder innen.
a,t = geneigte Außen- bzw. Innenzylinder
m = Mittelzylinder von 3-Zylinder-Lokomotiven.

3a. = wagerechte Außenzylinder bei 1 C-Lokomotiven zwischen Laufachse und erster
Kuppelachse.

Feuerkastenlage durch Punkte im Nenner dargestellt, z.B.:

• 3 = Hinterachse einer 3achsigen Lokomotive hinter dem Feuerkasten.

4 — Hinterachse einer 4 achsigen Lokomotive unter dem Feuer kästen.

2. — Hinterachse einer 2 achsigen Lokomotive vor dem Feuerkasten.

•5 = Hinterachse einer 5 achsigen Lokomotive hinter dem Feuerkasten.

Vierte Achse unter dem Feuerkasten.

6 = beide Hinterachsen einer 6 achsigen Lokomotive unter dem Feuerkasten, Feuerkasten
über die Räder ausladend.

Tenderlokomotiven bezeichnet durch t

Wasser: = zwei seitliche Wasserkasten.

f =r Wasserkasten zwischen Rahmen unter Langkessel.
jt = Wasser hinten.

Kohlen:«/ = Kohlenkasten hinter Führerstand.
•t =^Kohlenkastenlinks vom Stehkessel.

Beispiel:

A
V f

= 2Cl-Vierzylinder-Verbundlokomotive. N.D.-Zylinder außen-, H.D.-Zylinder innen

G liegend geneigt, gemeinsame Treibachse ist die mittlere Kuppelachse. Innenrahmen
vorn 2achsiges Drehgestell, N-D.-Zylinder horizontal zwischen den Drehgestellachsen
hinten Radialachse unter dem Feuerkasten liegend, dieser über die Räder Verbreiter

Zusätze für weitere Unterscheidungen:

f = Naßdampf (wenn besonders betont).

0 ' Heißdampf.

R = 4-Zylinder-Verbund (geht auch aus Symbol hervor).

T = 3-Zylinder-Drilling.
^ = 3-Zylinder-Verbund.
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VORWORT

Die Häufung der geschichtlichen Darstellungen aus dem Gebiete der Technik läßt

erkennen, daß auf Grund fester und sicherer Resultate da^u übergegangen werden kann, klar

faßbare Entwicklungen in ihren Zusammenhängen zu umgrenzen und als „Geschichte"

festzulegen.

Die Baukunst hat eine alte Geschichte; die Geschichte des Maschinenbaus dagegen

hat sich in der Hauptsache im letzten Jahrhundert abgewickelt. Um so überwältigender
steht diese in so kurzen Zeiträumen und unter einem so starken Wandel von Form und

Begriff sich vollziehende Entwicklung vor uns, für deren Anschauung und Erforschung

nur ungenügende Zeugen in Museen oder als wissenschaftliche oder literarische Dokumente

in Archiven vorzufinden sind.

Die Lokomotive bildet dabei keine Ausnahme, obwohl sie an der Gestaltung unserer

heutigen Kulturzustände in kaum übersehbarem Maß beteiligt ist. Sie ist die volkstümlichste

Maschine geworden und ihre Ausdrucksformen sind in überzeugender Kraft dem Ver

ständnis des Beschauers nahe gekommen. Dem Ingenieur beweist diese Wirkung die Wahr

heit einer allmählich und stetig zunehmenden Erkenntnis, daß der gerade Weg zur Voll

kommenheit nur über die theoretisch richtig erfaßten einfachsten Mittel führen kann.
Dieses Streben hat zu immer deutlicheren Resultaten innerer und äußerer Harmonie

geführt; Zweck, Formgefühl und ästhetisches Bedürfnis unserer Zeit haben ihre klare

Ausdrucksform in der modernen Lokomotive geschaffen.

In der Bauform der heutigen Güterzuglokomotive drückt sich deutlich die ihr eigene

gewaltige Zugkraft aus; ganz allmählich ist aus der gedrückten schleichenden Form ein kraft

voller stolzer Aufbau ohne störendes Beiwerk geworden.

Ein Vergleich dieser Maschinengattung mit der modernen Schnellzuglokomotive läßt

klar und überzeugend die scharf herausgearbeitete Anpassung an den Zweck erkennen —

hier gesteigerte Zugkräfte, dort große Geschwindigkeit, beide im heutigen Entwicklungs-

zustand noch gehemmt durch wirtschaftliche Gebundenheit und die Grenzen der mensch

lichen Sinne.

In der Form der Personenzuglokomotive spiegelt sich die emsige Hast der schaffenden

Menschenanhäufung in den Arbeitszentren, im Bild der Industrielokomotive finden wir

die Verkörperung des raschen Stoffumlaufs und die Zahnradlokomotive gibt uns die Über-

Geschichtliche Entwicklung der Maschinenfabrik Eßlingen. 2 17
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Zeugung der sicheren, mühelosen Überwindung der Naturhindernisse. Und überall da,
wo die Form elementar überzeugt, muß das ihr innewohnende Gesetz seine einfachste und

beste Auswirkung gefunden haben. Dies ist seit uralter Zeit in den Denkmälern der Bau

kunst geschehen und geschieht heute intuitiv an unserer Lokomotive.
Da die Lokomotivliteratur im ganzen arm an Veröffentlichungen ist, die diesen

Weg zur Vervollkommnung klar schildern, habe ich es unternommen, einen Ausschnitt
aus der deutschen Lokomotivgeschichte zu liefern, wie er sich in markanter Weise in der

Maschinenfabrik Eßlingen vollzogen hat.

Der unmittelbare Anstoß dazu ist ein für mich wahrnehmbarer Abschluß einer be

stimmten Periode in der Entwicklung der Dampflokomotive, an welcher die Maschinen

fabrik Eßlingen 75 Jahre hindurch in einer Weise beteiligt war, von der wir heute wohl
noch die Wirkungen, aber nicht mehr die Ursachen sehen.

Darum lag mir besonders daran, den Einwirkungen nachzuspüren, die die Eßlinger
und besonders die alten Keßlerschen Lokomotivkonstruktionen auf den im Lauf der Zeit

entstandenen deutschen Lokomotivtyp gehabt haben, sowie den Einflüssen, die die jeweils

herrschenden Anschauungen und die anderorts ausgeführten Lokomotiven auf die Eßlinger
Konstruktionen ausübten.

Ganz besonders wichtig erschien mir, mit dieser Arbeit eine lückenlose geschichtliche

Entwicklung der württembergischen Lokomotive zu verflechten, weil hierüber zusammen

hängende Aufzeichnungen nicht bestehen. Die Suppersche Denkschrift von 1895: „Die
Entwicklung des Eisenbahnwesens im Königreich Württemberg" enthält nur eine kurze,

nicht vollständige und in den einzelnen Tjrpen ungenaue Aufzählung von Lokomotiven

und Wagen.

Da die württembergische Staatsbahn seit dem 1. Aprill921 als selbständiges Glied inner
halb der Bahnen Deutschlands nicht mehr besteht und das neu zu beschaffende Material

nicht mehr spezifisch württembergisch sein wird, halte ich es für angezeigt, auf die Ursachen

der württembergischen Besonderheiten einzugehen. Der Umstand, daß Eßlingen in den

markanten Epochen der württembergischen Lokomotivgeschichte für andere deutsche und

ausländische Bahnen nicht minder interessante Lokomotivtypen lieferte, kommt einem an

schaulichen Vergleich sehr zustatten.

Theoretische Gesichtspunkte sind nur da, wo sie nicht zu umgehen waren, kurz und

allgemein gestreift, sonst aber streng vermieden, weil sie für eine rein historische Abhandlung

nicht notwendig sind. Die Zugleistungen besonderer Lokomotivgattungen sind deshalb

angeführt, weil sie ein anschauliches Bild der stetigen Steigerung der Lokomotivleistungen

liefern; sie sind nach einheitlichen Gesichtspunkten nach der Strahlschen Berechnungs

methode durch graphische Aufzeichnung zur Darstellung gebracht worden und sollen ledig

lich Vergleichszwecken dienen.

Als Quellehmaterial diente ein kleines Aktenbündel der Eisenbahn-Generaldirektion

Stuttgart, aus den Anfängen der württembergischen Staatsbahn herrührend, ferner alte
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Altes Werk der Maschinenfabrik EBlingen am Bahnhof EBlingenf Abgebrochen 1912.
Nach einer Lithographie.)



GRÖSSENVERHÄLTNISSE VON VIER ESSLINGER LOKOMOTIVEN
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Erste Lokomotive in Eßlingen. 1847.
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Größte Eßlinger Lokomotive. 1917.

23




