DER LOKOMOTIVBAU
IN DER MASCHINENFABRIK ESSLINGEN

Ein Beitrag zur Entwicklungsgeschichte der deutschen Lokomotive

DAS ERSTE JAHRZEHNTIM LOKOMOTIVBAU

In den 75 Jahren, die seit der Griindung der Maschinenfabrik EBlingen verflossen
sind, hat sich ein beachtenswerter Teil der deutschen Lokomotivgeschichte abgespielt, der
einer eingehenden Wiirdigung wohl wert erscheint, um so mehr als Emil KeBler als einer
der ersten fithrenden Lokomotivbauer sehr frithzeitig mit seltenem Scharfblick die Befreiung
des deutschen Lokomotivbaus von fremden Vorbildern in die Wege geleitet und mit den
Grund zur heutigen deutschen Lokomotivform gelegt hat.

Wir wissen, dal heute die Lokomotivtypen aller Linder, von einigen amerikanischen
Abnormititen abgesehen, in ihrem Aufbau und ihren Leistungen fast vollkommen gleich
sind, und daB sich trotzdem die Typen der einzelnen Erzeugungslinder so voneinander
unterscheiden, dal3 man von amerikanischen, englischen, &sterreichischen, deutschen Typen
sprechen kann, In den einzelnen Zeitabschnitten der Lokomotivgeschichte prigt sich sogar
die Eigenart der erzeugenden Fabrik deutlich in dem Gesamtbild ihrer Lokomotiven aus,
woraus sich die Gepflogenheit erklirt, die einzelnen Lokomotivbauarten kurzweg nach der
erzeugenden Firma zu benennen.

Den hervorragenden Ruf, den sich die KeBlersche und EBlinger Bauart in kurzer Zeit
in aller Welt erobert hat, verdankt sie dem selbstindigen Schaffen und der seltenen kon-
struktiven Begabung KeBlers.

Es ist eine merkwiirdige Erscheinung, daf gewisse Konstruktionseigenarten, die duBer-
lich fiir sich betrachtet, unbedeutend sind und sich von allgemeinen Ausfithrungen wenig
unterscheiden, in ihrem Zusammenhang mit der Lokomotive dieser ihren besonderen
Charakter verleihen, Die Ursache dieser Erscheinung liegt wohl in der Sorgfalt, mit der
jeder Einzelteil durchdacht ist, und in der ZweckmiBigkeit, mit der er sich dem Ganzen
einfiigt.

Die Beliebtheit der EBlinger Lokomotivbauart ist die Folge der weitergepflegten
KeBlerschen Tradition, mit den einfachsten Mitteln der Vollkommenheit mdglichst nahe-
zuriicken,
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Die einzelnen Zeitabschnitte des EBlinger Lokomotivbaus unterscheiden sich im all-
gemeinen nicht sehr von denen des deutschen Lokomotivbaus, aber innerhalb derselben
finden wir einige hervorragende Sonderbauarten, die stets den AnstoB zur Weiterentwicklung
gewisser Lokomotivgattungen gegeben haben und die deshalb besonders hervorgehoben zu
werden verdienen,

Man kann in EBlingen ungefihr folgende, durch die jeweiligen Verkehrsbediirfnisse
gegebenen Zeitabschnitte unterscheiden: '

1, Anfangszustand des Lokomotivbaus in Karlsruhe und EBlingen 1841 bis 1852, ge-
kennzeichnet durch Verwendung einer Maschinengattung fiir alle Ziige bzw. weniger
Gattungen, die sich voneinander kaum unterschieden.

2. Einfithrung besonderer Lokomotiven fiir Schnellziige und Giiterziige vom Jahre
1852 ab.

3. Erhéhung der Zugleistung und damit VergréBerung der Anzahl der gekuppelten
Achsen, Radialachsen und seitenverschieblichen Achsen, Einfithrung der Verbundwirkung
fiir wiirttembergische Staatsbahnlokomotiven vom Jahre 1891 ab; erste Verbundlokomotive
1883,

4, Erhdhung der Wirtschaftlichkeit durch Einfithrung des HeiBdampfes vom Jahre
1907 ab, nachdem eine einheitliche Uberhitzerkonstruktion festgelegt war.

5. Vereinheitlichung der Typenformen durch die Staatsbahnen und der Einzelteile
durch den NormenausschuB, Anstreben der groBtmoglichen Wirtschaftlichkeit und Ver-
groBerung der Zugleistungen bis an die Grenze der Heizerleistung und der Zughakenstirke
vom Jahre 1914 ab.

Um ein einheitliches Bild der einzelnen Lokomotivbauarten zu gewinnen, wird nach
Zeitabschnitt 1 die Entwicklung der Giiterzug-, Personenzug- und Schnellzuglokomotive,
sowie der gebauten Sondertypen, getrennt behandelt werden.

Emil KeBler nahm in seiner eigenen Fabrik in Karlsruhe im Jahre 1841 den Lokomotiv-
bau auf und stellte noch in demselben Jahre seine erste Lokomotive ,,Badenia* fiir die
Badische Staatsbahn fertig, Sie erhielt die Betriebsnummer 7.

Wie alle Lokomotivbauer der damaligen Zeit, baute auch KeBler nach rein englischen
Vorbildern. Als Muster fiir die ,,Badenia® und fiir 7 weitere Maschinen, Betriebs-
nummer 8—14, diente der von der Badischen Staatsbahn von Sharp Roberts in Manchester
bezogene 1 A 1-Typ mit Innenzylindern und Steuerung mit fixer Expansion (Gabelsteuerung).

Die allgemeine Bauart dieser 8 Erstlingslokomotiven ist durch Abb. 1 gekennzeichnet,
die die Lokomotive ,,Expansion®, Fabriknummer 9 und Betriebsnummer 15 darstellt. An
der ,,Expansion, auf eigeien Antrieb von KeBler gebaut und von der Badischen Staats-
bahn sofort angekauft, wurde die fixe Expansion mit bis zu 94% konstanter Fiillung der
vorhergehenden Lieferungen durch die variable Expansion mit Hilfe des von J. J. Meyer in
Mithlhausen erfundenen Expansionsschiebers ersetzt und damit die unmiBige Dampfver-
schwendung der fritheren Lokomotiven beschrinkt.
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Abb. 1.7 Badische St.B. Nr. 7 bis 15 (7 bis 14 Gabelsteuerung).
Lfde, Fabrik-Nr. E. KeBller (Karlsruhe) 1 bis 9 330-457 0,88 - 42,75

Baujahr 1841, 1842, 1843 1676 - 3356 4 14,6.16,2. ca.6
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Nach Ausweis der Tabellen im Anhang iiber die 177 von KeBler in Karlsruhe ge-
bauten Lokomotiven sind dort mit wenigen Ausnahmen nur steifachsige 1 A1- und 1 B-Loko-
motiven nach der Sharp-Roberts- bzw. der Stephenson-Ausfithrung hergestellt worden, Die
allmahlich einsetzenden und stetig verlaufenden Abweichungen von den englischen oder
amerikanischen Vorbildern und die Anwendung eigener neuer Konstruktionsgrundsitze
begannen in der 1846 gegriindeten Maschinenfabrik EBlingen, deren Leitung KeBler
iibertragen wurde®).

Die Anfinge des Lokomotivbaus in EBlingen sind im wesentlichen durch den Beginn
des Eisenbahnbaus in Wiirttemberg und die damit verbundene Anschaffung von Lokomotiven
gekennzeichnet,

Auch fiir Wiirttemberg waren zunichst keine anderen Vorbilder als die englischen
vorhanden. Obwohl die Stephenson-Kulissensteuerung und die Meyer-Expansionsschieber-
steuerung bereits erfunden waren und teilweise schon Anwendung gefunden hatten, lieBen
die Vorbilder noch manches zu wiinschen {ibrig.

Die Spurweite war noch nicht einheitlich festgelegt, so daB die einzelnen Bahnen sich
haufig mit der Wahl ihrer Spur derjenigen Spur anpaBten, die die urspriinglichen Lokomotiv-
firmen ihren Lokomotiven gegeben hatten,

Angstlich wurde darauf geachtet, daB kein zu hoher Dampfdruck (in der Regel nur
60—80 ®/0” = 4,2—5,6 Atm.) angewendet wurde.

In der amerikanischen Lokomotivindustrie, in der damals die Firma W, Norris in
Philadelphia im Lokomotivexport die Fithrung hatte, machten sich schon in den dreiBiger
Jahren Abweichungen von der englischen Bauart geltend, die Norris als ,,Amerikanismus*
bezeichnete und die ihre Ursache keineswegs in dem Bestreben hatten, die Leistung zu er-
hohen, sondern einzig und allein durch den Umstand gerechtfertigt wurden, daB der amerika-
nische Oberbau 4uflerst schwach beschaffen und so mangelhaft vetlegt war, daf als zulissiger
Raddruck der eines gewdhnlichen Wagenrades empfohlen wurde. Fiir diese Verhiltnisse
erschienen steifachsige Lokomotiven mit statischem Seitenschub der fithrenden Achse wenig
geeignet., Diesem Umstand ist die bewegliche Laufachse und das zweiachsige ameri-
kanische Drehgestell zu verdanken, das in Europa nach langer Ruhe in verbesserter Auf-
lage erst wieder bei der neuzeitlichen Schnellzuglokomotive, allerdings aus anderen,
gewichtigeren Griinden zu neuem Leben erwacht ist. In den iibrigen Einzelheiten unter-
schieden sich die amerikanischen Lokomotiven wohl kaum merklich von den englischen,
vielleicht nur durch den hoheren Kesseldruck, den die Amerikaner mit 90—100 ®/o”
= 6,3—7 Atm. angaben, Als Spurweite hatten sie die Stephenson-Spur 4’ 8147, die
heutige Normalspur, angenommen,

Vor diesem Entwicklungszustand befand sich die Kgl. Wiirttembergische Eisenbahn-
kommission am Anfang der 40er Jahre, als sie den Eisenbahnbau und die Rollmaterial-
beschaffung in die Wege zu leiten hatte,

*) Vergl. Jahrbuch V.D,I. 1924,
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Unter den bei der Eisenbahnkommission eingelaufenen Angeboten befindet sich ein
Angebot von KeBler (Karlsruhe), das die damals modernen Ansichten KeBlers offenbart
und deshalb hier wiedergegeben sei. Das Angebot lautet:

,,Carlsruhe, b, Februar 1844, In hoflicher Erwiderung Ihrer sehr verehrlichen Zu-
schrift vom 15, pass. habe ich anmit das Vergniigen, meine Anerbietungen auf Lokomotiv-
lieferung zu iiberreichen und Skizzen der Maschinen und Tender beizufiigen, und mache
ich mich verbindlich, die Lieferung von 4 Lokomotiven mit Tendern unter folgendem
zu iibernehmen:

1, Die Ablieferung geschieht von zwei Maschinen 8 Monate nach der Bestellung,
von weiteren 2 Stiick in 14 Monaten nach der Bestellung.

2, Der Preis der Maschine ist . . . . . . . . fl, 20600,—,
der des Tenders . . . . . . . . . . . . . . . . .fl, 4000,—

zusammen fl, 24500, —

und iibernehme ich um diesen Betrag die Maschine nebst allem unten niher beschriebenen
Zubehér, auf meine Kosten und Gefahr verpacken, verladen und nach Stuttgardt liefern,
sofort in dem dortigen Bahnhof in der Art aufstellen zu lassen, daB ich zur Quittung und
Beaufsichtigung der Zusammensetzung auf meine Kosten einen Mechaniker beigebe.
Sollte es einer hochldblichen Commission belieben, nachdem die Maschinen in Gang
gesetzt und als richtig befunden wurden, diesen Mechaniker zum Fithrer der Lokomotive
noch auf einige Wochen zu behalten, so steht derselbe zu IThren Diensten gegen einen
wochentlichen Gehalt von fl. 35,— ohne weiteren Anspruch auf Kost und Logis.
3, Riicksichtlich der Zahlungen wolle bestimmt werden:

s des Betrags bei Erteilung der Bestellung und nachdem ich von meiner Seite die unten
‘bezeichnete Cautionsleistung beigebracht;

14 des Betrags nach erfolgter Ablieferung einer jeden Maschine;

14 nach Ablauf der bedungenen Probezeit.

4, Fir diese Vorausbezahlung sowie fiir den richtigen Vollzug des ganzen Vertrags
werde ich durch ein wiirttembergisches Bankhaus Garantie leisten lassen, und zwar in
der Summe von fl, 40000,—.

5. Nach Aufstellung einer jeden Lokomotive wird dieselbe folgenden Proben unter-
worfen, welche der Fabrikant im Beisein der Commission oder deren Bevollmichtigten
vorzunehmen hat:

a) MuB} jede Maschine ohne angehingte Last als die des Tenders und eines Personen-
wagens eine Bahnstrecke von 4 Stunden und 15 Minuten zuriicklegen;

b) auf Bahnstrecken, deren groBte Steigung von der Linge einer halben geografischen
Meile 1/, betrigt, eine Bruttolast von 100 englischen Tons mit einer mittleren
Geschwindigkeit von 20 englischen Meilen per Zeitstunde ziehen;
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c) einer erhshten Spannung des Dampfes, welche nach Gutfinden der Commission
bis auf 110 englische @ Druck per englisch Quadratzoll gebracht werden kann,
bestehen,

Nachdem diese Proben vorgenommen und die Maschinen sich als zweckmiBig be-
funden ergeben haben, beginnt die Probezeit von drei Monaten, wihrend welcher Zeit
ich fiir jede Beschiadigung, welche durch die Wahl schlechten Materials oder infolge un-
solider Bearbeitung der einzelnen Maschinenteile veranlaBt wird, zu haften habe. Es
ist jedoch vorausgesetzt, daBl wihrend dieser Zeit den Maschinen eine gute Behandlung
erteilt wird,

6, Das Programm, nach welchem die zu liefernden Lokomotiven und Tender zu
erbauen sind, ist im wesentlichen folgendes:

a) Die Maschinen erhalten auBenliegende Rahmen von starkem Eisenblech, eine
Kurbelachse und in der Rauchkammer liegende Cylinder, die Lage der Cylinder
ist horizontal.

b) An der Maschine sind sechs Rider, die Triebrider erhalten keine Spurkrinze, der
Durchmesser ist =5 FuB} englisch, der Durchmesser der hinteren und vorderen
Rider dagegen = 314 FuBl, Die Speichen und Felgen der Rider sind ganz von
Schmiedeeisen,

c) Die Achsen der Rider sind von bestem Schmiedeisen (fer coroyé) und erhalten
in den Lagern keinen Spielraum,

d) Die Entfernung der vorderen und hinteren Achsen darf 1115 FuBl nicht {ibersteigen.

e) Die Cylinder von bestem Eiflengull angefertigt, erhalten 14 englisch Durchmesser
und 20" Kolbenhub.

f) Die Steuerung mul3 nach dem System der wihrend der Fahrt beliebig verstellbaren
Expansion sein und die Eigenschaften besitzen,

1, daBl der Dampf vom ersten Siebentel des Kolbenlaufes an bis an das Ende an
jeder beliebigen Stelle schnell abgeschnitten werden kannj;

2, daB bei jedem Stande der Expansion das lead oder die avance unverindert
bleibt, und zwar fiir die Dampfeinstromung zu 3/;; Zoll englisch und fiir die
Dampfausstrémung /¢4 Zoll als Offnung, dabei darf der Schieber nicht eher
den Ausstrémungskanal zu erdffnen beginnen, als wenn der Kolben 1 Zoll
von seinem Ende entfernt ist, und den Einstrdmungskanal nicht eher, als wenn
der Kolben 1), Zoll vom Ende entfernt ist;

3. daB bei jedem Stande der Expansion zwischen 1 und 1/; die Schieberdffnung
einmal den zwdlften Teil der Kolbenfliche erreiche, dieselbe mdoglichst lange
behalte und dann schnell abschneide.

g) Der Kessel erhilt im cylindrischen Theil eine Linge von = 12 Full und einen
Durchmesser von = 314’, die Anzahl der Réhren ist 121, der Durchmesser der-
selben ist = 13/, Zoll. Der Feuerkasten hat 60 Quadratschuh, der Rohrenkessel
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700 Quadratschuh Heizfliche, die gesamte Heizfliche ist also 760 O-FuB oder es

kann der Kessel bei einer mittleren Geschwindigkeit von 20 englischen Meilen

158 KbfB., Wasser per Stunde verdampfen. Das Material zum Kessel ist bestes

Eisenblech, das zum Feuerkasten dagegen Kupfer; die Rohren sind von Messing

und ohne Létung, sondern aus einem Stiick gezogen.

h) Der Kessel ist durch Bedeckung mit Filz, Holz und Blech moglichst vor Warme-
verlust zu schiitzen,

i) Die Verhiltnisse des Rostes sind fiir Holzfeuerung zu bestimmen, und das Kamin
mit dem besten Apparat gegen das Funkensprithen zu versehen,

k) Das Blasrohr soll mit einer bequemen und sicheren Vorrichtung zur Regulierung
des Zuges versehen sein, und zwar soll die kleinste Offnung desselben héchstens
ein Drittel der Querschnittsfliche des Ausstrémungsrohres betragen, wihrend die
ordfte Offnung mindestens ebenso weit sein soll als das Ausstromungsrohr selbst.

) An der Maschine werden alle jene Vorrichtungen angebracht, welche notig sind
zur Regulierung des Feuerzugs im Kessel, zum Messen des Wasserstandes
und Dampfdruckes, zum bequemen Schmieren der einzelnen Maschinenteile etc. etc.,
wie diese in der neuesten Zeit an den besten Lokomotiven vorhanden sind.

m) Der Tender soll einen Wassergehalt von 170 KbfB. erhalten, ferner miiten an
demselben sechs Rader mit 3 Durchmesser und mit schmiedeis, Speichen und
Felgen sein; die Bremsvorrichtung ist derart, daB dieselbe die auf einer Seite be-
findlichen drei Rider an zwei gegeniiberstehenden Stellen der Radperipherie zu
gleicher Zeit bremst.

n) Die Wasserkupplung des Tenders mit der Maschine mul nach dem Kugelsystem
eingerichtet sein, welches ein freies Einfahren des Verbindungsrohres gestattet und
des Anschraubens nicht bedarf.

0) Das Gewicht der Maschine wird als Maximum auf 16 englische tons bestimmt.

7. Simtliche Maschinen und Maschinentheile miissen in jeder Art vollkommen sein
und so gleichmiBig erbaut, daB die einzelnen Stiicke auf das Genaueste zu jeder Maschine
passen; ferner soll die Bearbeitung der Theile so wie die duBere Ausstattung der Loko-

‘motiven und Tender in jeder Hinsicht den mdglichsten Grad der Vollkommenheit er-
reichen und namentlich sollen alle sich begegnenden Maschinentheile aufs Feinste und
Beste angefertigt sein.

8. Zujeder Maschine sind ferner die kleineren Ausriistungsgegenstinde als Schiirzeug,
Schmiergerithschaften, Schraubenschliissel, Himmer und Laterne unentgeldlich abzuliefern.

9. Eine nach den obigen Bestimmungen angefertigte Maschine soll bei einer mittleren
Geschwindigkeit von 20 englischen Meilen per Zeitstunde, bei einer Bruttobelastung von
50 tons und bei mittlerem Witterungszustand als Maximum fir jede zuriickgelegte Weg-
stunde von 14815 badischen FuBen, fiinfzig badische @ guten Coaks oder das gleich-
kommende Quantum Holz gebrauchen.
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Zu diesen simtlichen Angaben habe ich beifolgende Zeichnungen zu Grunde gelegt
und dabei innen liegende Dampfcylinder angenommen, ich erlaube mir jedoch einer hoch-
16blichen Commission zu bemerken, daB ich ebenso gerne bereit bin, unter den ganz
gleichen Garantien die Maschine mit innenliegenden Rahmen und auBenliegenden Cylindern
also mit einer geraden Achse anzufertigen, und vollkommen iiberzeugt bin, daB eine solche
Lokomotive ebenfalls allen Ihren Anforderungen entsprechen wird, Die Dimensionen
wiitden in diesem Falle ganz die oben genau bestimmten bleiben, den Preis konnte ich
jedoch nunmehr folgendermaBen stellen:

Preis der Lokomotive . . . . . fl.20000,—
des Tenders . . . . . . . fl. 4000,—

fl. 24000,— zusammen,

und zwar sowohl riicksichtlich der Lieferungszeit als der {ibrigen Bedingungen, unter
den angegebenen.

Bemerkenswert an diesem Angebot, das sich sonst ganz an das englische Vorbild der
1 A1-Lokomotive mit steifen Achsen anlehnt, sind folgende Einzelheiten:

Zugleistung und Verdampfungsziffer sind genau festgelegt. Als Steuerung wird die
damals aufgekommene Stephenson-Steuerung mit ,variabler Expansion* angegeben, und
zwar in allen Verhiltnissen so genau geschildert, daB hieraus das Schieberdiagramm und die
Steuerungsabmessungen rekonstruiert werden kénnen. Zwecks leichterer Kurvenbeweglich-
keit wird erwihnt, daB die Treibachse ohne Spurkrinze ausgefithrt wird — ein heute all-
gemein bekanntes Mittel, um Zwingen von festen Mittelachsen zu verhindern, Aus der
Bemerkung, daB die Achslager keinen Spielraum erhalten, ist zu entnehmen, daB KeBler
atich mit dem erst in den 80er Jahren zur richtigen Wiirdigung gelangten System der seiten-
verschieblichen Achsen wohl vertraut war.

GemiB der englischen Bauart wird AuBenrahmen mit Innenzylindern und Kropfachse
angeboten, aber in richtiger Erkenntnis der weit vorteilhafteren Konstruktion mit Innen-
rahmen, AuBenzylindern und gerader Achse stellt Kefler schon hier eine Konstruktion
zur Wahl, die spiter die KeBlersche Bauart besonders gekennzeichnet hat.

Aus der ganzen Zusammenstellung des Angebots ist unschwer zu entnehmen, daB die
erst dreijihrige Lokomotiverfahrung KeBlers und die Werkstattausfithrung eine beachtens-
werte Hohe erreicht hatten,

Offenbar hatte KeBler Kenntnis von der Stimmung in der wiirttembergischen Eisen-
bahnkommission zugunsten des amerikanischen Systems bekommen und bietet deshalb am
10. Februar 1844 2A- und 2B-Lokomotiven mit vorderem zweiachsigen Drehgestell an,
von denen er vollstindige amerikanische Zeichnungen besitzt und fiir deren Anfertigung in
schoner und solider Arbeit er die verlangte Garantie in ,Beriicksichtigung des Systems*
iibernimmt (Angebot S. 33).
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Angebot von Emil KeBler (Karlsruhe) vom 10. Februar 1844, betr. Lokomotiven amerikanischer Bauart

fiir die wiirttembergischen Staatsbahnen.

Dimensionen der Lokomotive %@ Tender Preisfrko. Stuttgart
j 5 - —
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A. Rider von GuBeisen mit auf- ' ;
gezogenem  schmiedeisernem : A .
Reif, Feuerkasten, R6hren von ' ‘ [ ,
Eisenblech: | \
1. mit 2 Trieb-u.4 Laufrider | 13”7 | 207 |5 0”3/ 07| 14 |376”| 100 | 27 | 50 | 500 | 14 | 150 | & E 3 | 4% | 17000,— | 3500,—
3 . s s’ ! ‘ - ‘1 - - l 7 1 - -
2, mit 2 dto. 4 dto. 14 | 20" |57 07| 3 07| 16" [ 3" 67| 110 2 1 50 600 | 15 | 150 6 3 415 | 18500,— | 3500,—
. 5 |
3. mit4 Triebrider gekuppelt
und 4 Laufrider 157 | 207 |4 67|27 97| 17 [40”| 125 | 27 | 50 |650 | 16 |170| 6 | & | 5 |21000,—| 3s00,—
B. Rider wvon  Schmiedeisen, |
Feuerkasten vonKupfer, Rohren
von Messing: |
1. im {ibrigen wie oben 137 | 207 |50 0" 14" |3 6"/ 100 | 27 | 50 |500 | 14 |150 | 6 | & ‘ 4% | 19600,—| 3800,—
2. dto. dto. 147 | 20 |57 07| 3 0”| 16" |3 6”‘ 110 2 1 50 | 600 | 15 | 150 6 3 | 4% | 20200,—| 3800,—
l
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Franko Stuttgart geliefert,

mit allem kleinen Zubehtr, sowie die Aufstellung inbegriffen, und zwar in derselben Art, wie in meiner

Eingabe tiber Lieferung von Maschinen mit fixen Achsen.
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Lokomotivangebote, eingegangen auf
Zylinder | Triebrider Laufrider Kessel Siederohre
Bauart g o 1
Fabrik nach heutiger = = $ 8|93 . =
, ¢ n |D| § p | € |8 E|B|g| i |4 s 7§
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das erste wiirttembergische Ausschreiben.
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t Lit. t
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Die iibrigen eingelaufenen Angebote stammenaus englischen, belgischen und elsissischen
Firmen und aus der amerikanischen Fabrik von W. Norris in Philadelphia (Zusammenstellung
S. 34 u. 35).

Uber die amerikanischen Ausfithrungen finden wir eine sehr abfillige Kritik in einem
Brief vom 25. Februar 1844 von dem im Auftrage der Eisenbahnkommission zu Cockerill
nach Seraing wegen Schienenlieferung entsandten Hermann Gmelin., Obwohl mit dem fiir
Wiirttemberg geeignet gehaltenen System einverstanden, empfiehlt Gmelin doch die An-
fertigung durch Cockerill und warnt vor den Versprechungen und den hohen Dampfdriicken
der Amerikaner.

Ausschlaggebend fiir die Wahl des amerikanischen Systems in Wiirttemberg war
offenbar das Gutachten des nach Amerika beorderten Zivilingenieurs und spiteren Ober-
baurats E. Klein vom 3. April 1844, Man war wegen der auf den ersten wiirttembergischen
Strecken vorkommenden Kurven von 300 m Radius allzu ingstlich und verwechselte die
Ursache des amerikanischen Systems, nimlich den mangelhaften Oberbau, mit der nach-
triglich eingefiihrten Behauptung, daB die Amerikaner die Lokomotiven den Bahnbediirf-
nissen anzupassen verstiinden,

Zur Bestellung bei amerikanischen Firmen war der Vorschlag Kleins entscheidend,
,,die Lokomotiven des bevorzugten Systems aus ihrer dchten Quelle zu beziehen®, um spiter
fiir die in EBlingen zu errichtende Lokomotivfabrik geeignete Muster zu besitzen,

Es wurden demgemiB von der wiirttembergischen Eisenbahnkommission bei der nach-
triglich von Klein empfohlenen Firma Baldwin & Witney in Philadelphia laut Vertrag vom
31. August 1844 3 Stiick 1B-Lokomotiven, deren Laufachse mit der ersten Kuppelachse
durch ein Deichselgestell verbunden war (Abb. 2) und bei W. Norris in Philadelphia 3 Stiick
2B-Lokomotiven mit vorderem zweiachsigen Drehgestell (Abb, 3) laut Vertrag vom
16, Oktober 1844 bestellt.

Das Dienstgewicht beider Maschinen sollte etwa 13t und das Adhisionsgewicht
ca. 9 t betragen. Mit dieser Bestellung war auch die in Amerika iibliche Stephenson-Spur
von 4" 814" = 14356 mm fiir Wiirttemberg festgelegt. Der Nachbarstaat Baden hatte damals
noch 1600-mm-Spur.

Als Abweichung von der amerikanischen Konstruktion war aus Griinden der Brenn-
materialersparnis einz nach Plinen der Eisenbahnkommission auszufithrende Steuerung mit
,,variabler Expansion* vorgeschrieben, wortlich mit einer , Vorrichtung, mittelst welcher
der Zutritt des Dampfes von einem Viertel des Kolbenhubs an wihrend der Fahrt beliebig
abgeschnitten werden kann, so daB er wihrend der iibrigen Linge des Hubs durch seine
Expansion wirkt”. Diese Vorrichtung ist nichts anderes als die Howe- oder Stephenson-
Kulissensteuerung, die von R. Stephenson 1842 an seiner neuen Patentmaschine fiir die
York-Nord-Midland-Eisenbahn erstmals angewendet wurde. Neu ist auch die Vorschrift
betreffend Vorwirmung des Tenderwassers durch Dampf und eine Einrichtung zur Ver-
hiittung des Funkensprithens (System Klein).
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Wenn man die Befundberichte iiber diese Lokomotivlieferung mit den KefBlerschen
Angeboten, an deren Garantie kein Zweifel herrschen konnte, vergleicht, so kommt man

e
™ i
i

:

Abb. 2. Wiirtt. St.B. KI. II, Nr. 4 bis 6, 1854 an Schweizer Zentralbahn verkauft.
Fabrik: Baldwin (Philadelphia) 318-508 6.3
Baujahr 1845 15303861 *

leicht zu der Uberzeugung, daB der Bezug der Vorbilder ,,aus der ichten Quelle® KeBler
und seiner Fabrik nichts Neues brachte, Insbesondere wird die allzu hiufige Verwendung
von GuBeisen an Stelle von Schmiedeisen
getadelt, Nach dem Vorbild der amerika-
nischen Norris-Maschinen hatte KeBler die
erste Bestellung von Lokomotiven, die von
der wiirttembergischen Staatsbahn an eine
deutsche Firma vergeben wurden, aus-

zufiithren.
Insgesamt waren 18 Stiick 2B-Loko-
motiven mit vorderem Drehgestell anzu-

W. Norris (Philadelphia). fertigen, 6 Stiick hiervon wurden 1846 von
Rekonstruktion nach Angaben von R. v. Helmholtz.  KeBler in Karlsruhe mit den Fabriknummern
Baujahr 1845 318-635 o i

15304080 39—44 nach der Abb. 4 hergestellt; am

8. Oktober 1847 wurde die erste Eflinger
Lokomotive mit dem Namen EBlingen abgeliefert, 8 weitere folgten in Zwischenriumen
bis August 1848,
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3 Stiick fiihrte nach KeBlerschen Plinen die Firma J. A, Maffei (Miinchen) mit einem
um 35 mm kleineren Radstand aus.

Gegeniiber der Norris-Mustermaschine sind an den KeBlerschen Maschinen manche
Abweichungen und Verbesserungen zu verzeichnen. Der Stehkessel mit Kuppel wurde im
Grundri3 rechteckig statt rund ausgefithrt, und die Zylinderbefestigung erfolgte horizontal
an den Blechrahmen (die Norris-Maschinen hatten stiickweise zusammengesetzte Barren-
rahmen), statt schrig an der Rauchkammer, Der guBeiserne Balancier fiir die hinteren Trag-
federn ist geblieben.

Zwischen der Karlsruher Ausfithrung (Abb. 4, Ansicht) und der EBlinger Ausfiithrung
(Abb. 4, Lingsschnitt) bestehen AuBerliche Unterschiede, hauptsichlich in der Sandkasten-
groBe und der Kaminform, Diesen 18 Lokomotiven folgten in den Jahren 1849 bis 1853
weitere 23 Stiick von derselben Ausfithrung von EBlingen und 1854 noch b Stiick mit groferer
Heizfliche und gréBeren Zylindern (vgl, Tabelle VII S, 96/97). Auch fiir andere Staaten
wuirden in EBlingen im Jahre 1848 , Amerikanerlokomotiven* gebaut, und zwar 2 Stiick
fiir Osterreich und 3 Stiick fiir Hessen-Kassel nach Abb.5. Der Unterschied zwischen
der wiirttembergischen 2B und diesem neuen Typ besteht in der Verlegung der hinteren
Treibachse vor den Feuerkasten und in einem lingeren Kessel, Hier tritt also schon der
hintere Uberhang auf, der spiter ein Merkmal des long-boiler-Typs wird.

Einen schwierigen Punkt in der Entwicklung der wiirttembergischen Eisenbahnen
bildete von Anfang an die Uberquerung des Steilabfalls der schwibischen Alb zwischen
Geislingen und Amstetten, worauf schon deshalb niher eingegangen werden mulB, weil
dadurch die Lokomotivkonstruktionen in Wiirttemberg bis zur heutigen Zeit stark beeinfluf3t
wurden und weil diese Strecke wohl wesentlich der Grund zu den wiirttembergischen Sonder-
konstruktionen gewesen ist,

Steigungen iiber 1 : 100 wurden auf europiischen Bahnen kaum angewandt, groBere
Steigungen mit 15 /gy, 18 9/, und 26 9/,, wiesen damals nur drei nordamerikanische Bahnen
und die Birmingham-Gloucester-Bahn mit 26,6 °/y, auf 3 km Linge auf.

Die Geislinger Steige, die mit einer Steigung von 1 : 45 = 22,5 %/, auf 6 km kurven-
reicher Linge auszufithren war, sollte die erste mit Lokomotiven betriebene Bergstrecke des
Kontinents werden, und ihre Brauchbarkeit als schwierigster Abschnitt im wiirttembergischen
Eisenbahnnetz hing lediglich von der giinstigsten Lésung der Lokomotivenfrage ab.

Wie noch heute bei groBen dffentlichen Problemen fehlte es auch in jener Zeit nicht
an guten Ratschligen, Reden und Verdffentlichungen von Laien und solchen, die durch
ihre Sffentliche Stellung und einseitige wissenschaftliche Schulung das Recht zum Mitreden
auch dber ihnen unbekannte Angelegenheiten in Anspruch nahmen,

In der Ver&ffentlichung ,,Beitrige zur Erdrterung der wiirttembergischen Eisenbahn-
frage von Dr. Ed. Schweickhardt, Tiibingen 1844 wurde der Betrieb der Geislinger Steige
durch Pferde ernstlich empfohlen und auch sonst wurde Pferdebetrieb fiir die ganzen
wiirttembergischen Bahnen von mancher Seite fiir geeigneter gehalten als Lokomotivbetrieb,
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[F+F =3

1587

1170 ! 1665

E—_ —Genier Radutand 4455 R
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Abb. 4. Wiirtt, St.B. KL III Nr. 7 bis 29, 31, 33, 34, 38 bis b2.

Fabrik-Nr. | siche Anhang
Baujahr Tu Il

Erste Lokomotive in EBlingen.

354 - 661

1846.

0,81 - 59,067

1380-44556’3_

20-22-11
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Sogar Friedrich List soll nach der Eisenbahnzeitung vom Jahre 1845 ein Anhinger dieses
Gedankens gewesen sein. Es war ein Gliick fiir die Entwicklung der wiirttembergischen
Bahnen, daB in der wiirttembergischen Eisenbahnkommission Minner wie Klein und Etzel
solche Pline durch ihr {iberragendes Fachwissen und ihre Erfahrung im Keime ersticken
konnten.

Da die bisherigen wiirttembergischen zweifach gekuppelten Maschinen zur Forderung
von 100 t auf der Geislinger Steige nicht genfigten, wurde zZunichst wieder an Baldwin &
Whitney wegen einer geeigneteren Lokomotive fiir die Albstrecke herangetreten und diese
Firma empfahl den durch Abb. 6 dargestellten Typ, von dem sie bereits 35 Stiick gebaut
und weitere 13 im Bau hatte. Durch eine umstindliche, nicht ganz klare Rechnung weist
die Firma nach, daB die Maschine auf 1 : 45 101 t mit einer Geschwindigkeit von 9,06 engl.
Meilen = 15 km/Std. zu beférdern imstande sei. Diese Rechnung ist auf einer Erfahrungs-

I i
=
—
S
1200 2500 43120 41800 A350 {230 | 8«0 Atho
|

Abb. 5. Kaiser-Ferdinand-Nordbahn Wr.'73. 74.
Kurfiirst-Friedrich-Wilhelm-Nordbahn.

Fabrik-Nr. 131 bis 135 408-561 ) Q,Qle?Qf,Er
Baujahr 1848 1269-3420 7" 20,6-23,56-12,5

zahl von 4/,, KubikfuB8 verdampften Wassers auf einen QuadratfuBl reduzierter Heizfliche
aufgebaut. Das Dienstgewicht der Maschine war zu 18 t bzw. 20 t fiir eine schwerere
Ausfithrung angegeben.

In der angebotenen Konstruktion, deren Ausfithrung 20000 fl. bzw. 21250 fl. ab
Philadelphia kosten sollte, finden wir manches Amerikanische, mit dem KeBler bei seinen
Erstlingsmaschinen in EBlingen schon griindlich aufgeriumt hatte.

Zunichst fillt das Baldwin ,,swiveling truck auf, das wir bei der ersten wiirttem-
bergischen Lokomotive nach Abb. 2 in Verbindung mit einer Laufachse schon kennen-
gelernt haben und auf das spiter nochmals zuriickzukommen ist, weil es in EBlingen — gliick-
licherweise nur in Projekten — eine Rolle spielte.

Seine Eignung muB in Frage gestellt werden, weil die Zugkrifte der beiden Treib-
achsen des Gestells durch die langen, nur einseitig gelagerten Drehzapfen auf den Rahmen
{ibertragen werden muBten (Bulletin de la Société de Mulhouse, séances de 25. 4. et 28, 11,
1860). Eine Fithrung der Maschine in Kurven wird durch diese Anordnung nicht erreicht.
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Ganzer Radstand_3210

Abb. 7. Wiirtt. 5t.B. ,,Albklasse* Nr. 30, 32, 35 bis 37.

Fabrik-Nr. siehe Anhang I u. II 447-612 q 1,0i -85,9

Baujahr 1849, 1850, 1851 . 1230-3210  30-33,6
41
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Weiter erscheint als amerikanische Spezialitit, die auch die wiirttembergischen Norris-
Maschinen aufweisen, der Barrenrahmen, der in seiner Zusammenstiickung an ,,Zimmer-
mannsarbeit” erinnert. Das schlechteste Konstruktionsmerkmal aber, das bei keiner einzigen
EBlinger Lokomotive auftritt, bildet die Zylinderbefestigung an der Rauchkammer. Die
Steuerung hat noch fixe Expansion.

1847 wurde die Maschinenfabrik EBlingen vor die Aufgabe gestellt, eine Maschine
fiir die Geislinger Strecke zu konstruieren und J. Trick 18ste diese Aufgabe in hervorragender
Weise durch den in Abb. 7 dargestellten Dreikuppler, der dann auch ausgefiihrt wurde,
leider nicht, wie im ersten Projekt vorgesehen, mit horizontal liegenden Zylindern®).

Im Gegensatz zu der von Baldwin angebotenen Maschine hat die EBlinger Ausfiihrung,
die als Albklasse in den Bestand der wiirttembergischen Lokomotiven eingereiht wurde und
die erste Berglokomotive Deutschlands war, steifen Achsstand, reinen Innenrahmen und
Stephenson-Steuerung. Sie stellt den ersten EBlinger Originaltyp auf den wiirttembergischen
Bahnen dar und bedeutete in ihrer ganzen Anlage fiir die damalige Zeit eine aulergewdhnliche
Leistung. Zwei Stiick wurden im Jahre 1850 abgeliefert, drei weitere folgten im Jahre 1851,
Letztere hatten spurkranzlose Mittelrider, um das befiirchtete Zwingen in Kurven zu
vermeiden.

Ein MiBgriff ist die Verbindung aller Tragfedern einer Seite durch Ausgleichhebel.

Die auf Grund der neuen Berechnungsmethoden ermittelte Daterzugleistung stimmt
genau mit den Baldwinschen Angaben und der geforderten Leistung bei mittlerer Rost-
anstrengung iiberein, Die Leistungskurven sind in Abb. 63 (S. 85) im Vergleich mit anderen
charakteristischen Giiterzuglokomotiven zusammengestellt. Die statische Untersuchung
der Einstellung der Albmaschine in Kurven von 180 m Radius und der heute vorgeschriebenen
Spurerweiterung ergibt, daB die hintere Achse radial lief und die Spurkrinze der mittleren
die Schienen nicht berithrten.

Der Grund fiir den der Maschine nachgesagten nachteiligen EinfluB auf das Gleis
und den infolgedessen erfolgten Umbau in eine 2B-Maschine amerikanischer Bauart liegt
demnach nicht in der Achsanordnung, sondern vermutlich in dem weichen Schienenmaterial,
vielleicht auch in der damaligen Gepflogenheit, die Kurvenstrecken ohne Spurerweiterung
zu verlegen. Wie spiter gezeigt wird, hat die 3/3-Lokomotive mit steifen Achsen eine so
groBe Verbreitung gefunden, daB mit Recht behauptet werden kann, daB3 die EBlinger Alb-
maschine eine tatsichliche Anpassung an die damaligen wiirttembergischen Betriebsbediirf-
nisse gewesen ist im Gegensatz zu der amerikanischen Anpassung an die mangelhaften Gleis-
verhiltnisse. In den folgenden Jahren wurden gebaut:

6 Stiick 1B-Lokomotiven fiir Personen- und Giiterziige fiir Altbayern (Abb. 8),

6 Stiick 1A1-Lokomotiven fiir Personenziige fiir Hessen (Abb, 9),

*) Der Vorgang hierzu war der erste in Deutschland iiberhaupt gebaute Dreikuppler von E.KeBler,
Karlstuhe, aus dem Jahre 1845 fiir die badische Staatsbahn. Vergl. Jahrbuch des V.D.I. 1924.
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Abb. 9. Hessische Ludwigsbahn.

Fabrik-Nr. 221 bis 226

Baujahr 1852

0,936+ 78,975

381-561

16773624

20,5-25,5

Patentkessel
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6 Stiick 1B-Lokomotiven fiir Personen- und Giiterziige fiir die Main-Weser-Bahn

(Abb. 10),

alle mit festem Achsstand, Innenrahmen und AuBenzylindern, also mit allen Merkmalen

der soliden und einfachen KeBlerschen Konstruktion.

An diesen Maschinen wurde die

bisher {ibliche, von England iiber Amerika iiberkommene Konstruktion des ,,Haystack"

oder Klostergewdlbes iiber der Feuerbiichse zugunsten eines nur wenig {iberhdhten Feuer-

kastenmantels aufgegeben. Die Langkessel waren teils kreisférmig, teils schwach oval, aber
schon am Anfang der 50er Jahre ist auch in EBlingen der englische Einflu auf noch tiefere

Abb. 10

Fabrik-Nr. 247 bis 252
Baujahr 1854, 1855

. Main-Weser-Bahn Nr., 30 bis 35.

408-561

40 . 1-99,125
1545-3120

34.25-27,3

Kessellage zu verzeichnen. An Stelle des KeBlerschen Birnkessels, der bei den Karlsruher
Crampton-Maschinen Anwendung fand, wurde in EBlingen der KeBlersche Patentkessel
mehrfach projektiert und auch ausgefiithrt, wie die Abb. 8 und 10 zeigen. Das Klostergewdlbe
finden wir bei den EBlinger Lokomotiven nur noch bei der wiirttembergischen 2B vom
Jahre 1854, der bergisch-mirkischen 1B-Giiter- und 1B-Personenzuglokomotive vom Jahre
1865 mit stark architektonischem Beiwerk (Abb. 11) und zuletzt bei der Leipzig-Dresden 1B
vom Jahre 1866 (Abb. 12) ausgefiihrt.

Der zweite Abschnitt in der Geschichte des Lokomotivbaues wird eingeleitet durch den
Bau der Semmeringbahn mit Steigungen von 1 : 40 und zahlreichen Kurven bis zu 190 m
Radius herab. Das Preisausschreiben fiir die besten Lokomotiven fiir diese Strecke hatte
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damals alle namhaften Lokomotivbater lebhaft beschiftigt und sie vor die Aufgabe gestellt,
wesentlich hhere Leistungen als die bisher {iblichen zu erzielen. Die vielfach gekuppelten
Lokomotiven ergaben sich ganz von selbst, nur die Art der Kupplung in Verbindung mit
der Kurvenbeweglichkeit erforderte bisher unbekannte MaBnahmen. Die fiir den Wett-
bewerb 1851 von verschiedenen Fabriken gelieferten vier Lokomotiven erfiillten die gestellten
Bedingungen fiir die Beforderung eines Zuges von 140 t mit einer Fahrgeschwindigkeit von
11,4 km/Std. auf Steigungen von 1 : 40 vollkommen, ja sie wiesen sogar teilweise hohere
Leistungen auf. Die Losung des Problems der Kupplungsart und der Kurvenbeweg-
lichkeit aber war nicht so vollkommen, um einem Dauerbetrieb zu geniigen. Trotzdem
sind die Erfahrungen, die mit diesen Lokomotiven gemacht wurden, grundlegend geworden

fiir die Entwicklung der Giiterzuglokomotiven.

Abb. 11, Bergisch-Mairkische Bahn Nr. 126 bis 143. Abb. 12. Leipzig-Dresden.
Fabrik-Nr. 683 bis 700 Fabrik-Nr. 759 bis 768, 832 bis 835, 891 bis 896
Baujahr 1684 bis 1865 Baujahr 1866 1867 1868
431-612 1,23-110,7 405-612 1,11-101,43
1280-3349 = 31,5-35,2-28 1524-3345  30,7-33,7-24,8

Emil KeBler hatte zu diesem Wettbewerb zwar keine Lokomotiven gestellt, dagegen
Entwiirfe angefertigt, von denen im Atlas zu ,,Die Lokomotiven der Staatseisenbahn iiber
den Semmering” von W. Engerth 1854 nur zwei verdffentlicht sind. Auch in dem
Aufsatz von Sanzin in ,,Beitrige zur Geschichte der Technik und Industrie, Jahrbuch des
V.d.I. 1912 findet sich kein Hinweis auf diese Entwiirfe, die in ihrer Art anschauliche
Gegenbeispiele zu den iibrigen Konkurrenzentwiirfen darstellen und mehr noch als diese
fiir die Entwicklungsgeschichte der Lokomotive erwihnt zu werden verdienen.

Die gesuchten Konstruktionen, die bei der Semmeringkonkurrenz zundchst erfolg-
reich waren, sind bald verschwunden, dagegen steckt in den KeBlerschen Entwiirfen eine
logische Weiterentwicklung der von Amerika iibernommenen und von ihm verbesserten
Bauart, die in Deutschland reichlich spit in der Gestalt der 2C-Schnellzuglokomotive ver-

wirklicht wurde,
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I.2C-Lokomotiven.

Abb. 18, Abb. 14,

Abb. 16. Abb. 17.

KeBlers Semmering-Projekte nach den Original-Bleistiftskizzen.
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In den Entwiirfen zu den 4-Kupplern begegnen wir den tastenden, ebenfalls auf
amerikanische Ausfithrung zuriickgreifenden empirischen Versuchen zu einer Kurven-
beweglichkeit mit einfachen Mitteln, denen ein Erfolg wegen der unzureichenden Erkenntnis
der Wirkung zwischen Rad und Schiene nicht beschieden sein konnte.

Uber die durch die Abb. 13—23 wiedergegebenen Entwurfskizzen sind folgende Be-
merkungen angezeigt:

I. 2C-Lokomotiven:

1. Abb. 13, hervorgegangen aus der amerikanischen 2B-Form, wie sie von KeBler
besonders fiir Wiirttemberg in groBer Anzahl gebaut wurde (vgl. Abb. 4 S.39). Vor dem
Drehgestell, alter amerikanischer Ausfithrung, wagerecht liegende Zylinder, Feuerbiichse
zwischen den Hinterachsen, dadurch groBer fester Radstand und groBe Fiithrungslinge,
Uberhang nur vorn durch die Zylinder.

9. Abb. 14, Beseitigung der {iberhingenden Zylindermassen durch Schriglage {iber
dem Drehgestell, also schon ein schwacher Ansatz zur Zylinderanordnung beim lang-
gespreizten amerikanischen Drehgestell. Kurzer fester Radstand mit vermindertem Feuer-
biichsiiberhang durch Verlegen der Hinterachse unter die Feuerbiichse. In den Feuerbiichs-
seiten Ausschnitte fiir die Hinterachse als Folge der verkehrten Anschauung iiber die Not-
wendigkeit einer tiefen Schwerpunktslage.

3. Abb. 15. Feuerbiichse ganz iiberhingend, zwischen den Hinterridern eingezogen,
Zylinderanordnung wie bei 2, sehr kurz gebaute Maschine.

4, Abb.16. Zylinder hinter dem Drehgestell, 1859 bei der wiirttembergischen
9 B-Giiterzuglokomotive verwirklicht (vgl. Abb. 29 S.55). Feuerbiichse zwischen den
Hinterachsen. Kurzer fester Achsstand und lange Fithrungslinge ohne jeden Uberhang.

5. Abb. 17. Wie 1, aber beide Hinterachsen in einem Baldwin swiveling truck ver-
emnigt.

6. Abb.18. Wie 5, Federausgleich der Hinterachsen durch Ausgleichhebel.

I1. D-Lokomotiven:

1. Abb. 19. Zwei Hinterachsen fest, Vorderachse in Baldwin truck, Zylinder schrig
an der Rauchkammer, Feuerbiichse iiberhingend, kurzer fester Achsstand.

2. Abb. 20. Zylinder und Feuerbiichse wie bei 1, zwei Baldwin trucks, alle Achsen
seitenbeweglich. Lange Treibstange auf eine bewegliche Achse.

3. Abb. 21. Vermeidung der seitenbeweglichen Treibstange durch Einschalten einer
Blindwelle im Hauptrahmen zwischen den Mittelachsen.

4. Abb. 22. Doppelkolbenzylinder zwischen den Mittelachsen, Kreuzkopfkupplung
durch Umkehrhebel an den Zylindern. Alle Achsen seitenbeweglich.

Diese Zylinderanordnung kehrt in Deutschland 1906 wieder bei dem zweiachsigen
Triebwagen und der Kleinlokomotive von Maffei fiir die bayerische Staatsbahn. Die gleich-
zeitige Kolbenbewegung ist hier durch eine Innenkuppelstange gesichert.
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II. 2D-Lokomotiven.

Abb. 19, Abb. 20.

Abb. 21. Abb, 22,

Geschichtliche Entwicklung der Maschinenfabrik EBlingen, 4 49
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Ferner weist die sichsische C + C vom Jahre 1916 dieselbe Zylinderanordnung auf,
nur sind hier nicht Doppelkolbenzylinder, sondern zwei hintereinander angeordnete in einem
GuBstiick vereinigte Zylinder verwendet.

5. Abb. 23. Blindwelle zwischen zwei Baldwin trucks, angetrieben durch senkrechte
Zylinder, Eigenartiger, an die Anfinge der elektrischen GroBlokomotiven erinnernder Ent-
wurf, dessen Ausfithrung jedenfalls wegen der durch die Blindwelle wandernden Kraftiiber-
tragung Schwierigkeiten bereitet hitte.

Der Vergleich dieser Entwiirfe, insbesondere der der 2C-Maschinen mit den Loko-
motiven spiterer Perioden und selbst der heutigen Zeit 4Bt die vorausahnenden Gedanken-

ginge KeBlers deutlich erkennen.

Bis zur Zeit der Semmeringkonkurrenz wurden im allgemeinen die auf den einzelnen
Bahnen vorhandenen Lokomotiven fiir alle Zuggattungen, Giiterziige und Personenziige
gleichermaBen verwendet. Einen Unterschied zwischen Personenzuglokomotiven und
Giiterzuglokomotiven gab es damals noch nicht. Erst in den folgenden Jahren tritt eine
besondere Lokomotivgattung, die Schnellzuglokomotive, auf den Plan und aus der
Semmeringkonkurrenz heraus entwickelt sich allmihlich die reine Giiterzuglokomotive,
Die geschichtliche Entwicklung der einzelnen Lokomotivgattungen wird deshalb von diesem
Zeitpunkt ab getrennt behandelt.
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