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Außer der 3/3-Alblokomotive hatte die Maschinenfabrik Eßlingen eine ausgesprochen

reine Güterzuglokomotive größerer Leistung noch nicht gebaut^ da die amerikanischen
Typen den kleinen Zuglasten vollkommen zu genügen schienen, und ein erheblicher Ge

schwindigkeitsunterschied zwischen Güter- und Personenzügen nicht gefordert war.

mtiawi*.'!

Abb. 24. Semmering-Bahn Nr. 617 bis 626.

Fabrik-Nr. 232 bis 239. 253. 254

Baujahr 1854

475-610 ^ 1,28-140,47
1068-5997 ' 42,5-56-39
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gelagert war, der mit der dritten Kuppelachse seitlich unverrückbar verbunden war und auf
der ersten Gestellachse so aufruhte, daß diese Achse in einer Kulissenführung gleiten und

sich schräg gegen die dritte Kuppelachse einstellen konnte. Der Drehpunkt der Gestelle
befand sich senkrecht über dem Zahneingriff des mittleren und hinteren Zahnrads. Die

schräge Stellung des hinteren Zahnrads gegen das mittlere in Kurven war bei dem geringen

Ausschlag des Maschinengestells gegenüber dem Tendergestell von nur 2° und der groben
Zahnteilung nicht nachteilig. Mit dieser Zahnradkupplung hat die betreffende Lokomo

tive mehr als 20 ODO km zurückgelegt. Die Weiterverwendung der Kupplung unterblieb,

weil die drei gekuppelten Achsen des Vordergestells für die üblichen Zuglasten allein ge

nügten und die damaligen kleinen Kessel die Ausnutzung derselben nur mit kleinen Ge
schwindigkeiten ermöglichten. Abb. 25 zeigt diese Zahnradkupplung. Ob zu dieser

Kupplungsart eine ähnliche Einrichtung zum Antrieb der DrehgesteUräder an einer Baldwin-

Lokomotive auf der Columbia-Eisenbahn in Philadelphia im Jahre 1842 als Vorbild gedient

hat, kann nicht festgestellt werden. Vor einigen Jahren tauchte diese Konstruktion in

Norddeutschland als neue Erfindung wieder auf.

Die Dauerzugleistungen, die die C + B-Semmeringmaschine mit Kohlenfeuerung zu

erreichen imstande gewesen sein muß, gehen aus Abb. 63 S. 85 hervor.

Auf alle Fälle bedeutet die Serameringlokomotive hinsichtlich Kurvenläufigkeit mit

einfachen Mitteln mehrfach gekuppelter Maschinen einen Fortschritt. Der feste Achsstand

konnte ohne Rücksicht auf die Kessellänge so klein gehalten werden, als dies der Kuppel

raddurchmesser zuließ. Der hintere Kesselüberhang wurde durch die Unterstützung des

Feuerkastens durch zwei Laufräder, vorn und hinten, wirksam beseitigt.

Also: „Große Heizfläche auf kleiner fester Radbasis, ohne Überhang."

Damit war der Anfang gemacht in der Entwicklung von leistungsfähigen Güterzug

lokomotiven, die von diesem Zeitpunkt ab stetig fortschritt und bemerkenswerte Erschei

nungen im Lokomotivbau zur Folge hatte.

Das Engerth-System wurde nicht allein auf Güterzugmaschinen beschränkt, sondern

dehnte sich auch auf Personen- und Schnellzugmaschinen aus.

Als nächstliegende Wirkung des Semmeringerfolges wurden in Eßlingen eine ganze

Reihe von Stütztenderlokomotiven der verschiedensten Typen für die österreichischen,

französischen und schweizerischen Bahnen gebaut, die in den Tabellen I und II zusammen

gestellt sind. B2-, B3- und C2-Engerth-Lokomotiven sind außerdem noch durch die

Abb. 26, 27 und 28 wiedergegeben.

In Württemberg war trotz der Albmaschine vorerst noch keine Neigung für mehr

als ^eifach gekuppelte Güterzugmaschinen vorhanden, das Drehgestellsystem herrschte

noch unbestritten vor und sollte auch für eine neue 2 B-Güterzuglokomotive zur Anwendung

gelangen. Von 1859 bis 1863 wurden 31 Stück dieses neuen Typs. Klasse E nach Abb. 29

in Eßlingen gebaut. Gegenüber den alten Drehgestell-Lokomotiven zeigt dieser Typ wesent

liche und außerordentlich günstige Veränderungen in seinem Aufbau. Der feste Radstand
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von 1665 mm ist auf 2250 mm gebracht, und die Zylinder sind hinter das Drehgestell

verlegt. Statt der oben liegenden langen Federbalanciers mit unten liegender gemeinschaft

licher Tragfeder für beide Achsen finden wir zum ersten Male an den württembergischen
Lokomotiven direkt über den Achsen liegende Tragfedern, die durch Längsbalanciers in

Achshöhe ausgeglichen sind. An Stelle des Regulators im Dom tritt der Crampton-Regulator

mit geraden äußeren Einströmrohren in Erscheinung. Alle diese Veränderungen gegen
über den früheren württembergischen Drehgestell-Lokomotiven trugen sicher nicht nur

zum besseren Aussehen bei, sondern waren hauptsächlich sehr geeignete Mittel, die Ruhe

und Sicherheit des Ganges zu erhöhen.

Beim Vergleich mit den im Abschnitt Schnellzuglokomotiven behandelten Crampton-

Lokomotiven kann festgestellt werden, daß dieser neue Typ wesentlich von der Crarapton-
Bauart beeinflußt worden ist.

in 2B-Tenderlokomotiven, IB-Personen-

Abb.29. Württ.St.B.Kl.E. Nr.78bis89.112bisl29. ^^gi^^omotiven mit festen Achsen, IB

Fabrik-Nr. j | s?! 608 I 616 beweglicher Laufachse, vermutlich
Baujahr 1859/60 1862/63 Nowotny, und B-Tenderlokomotiven der-

410-610 1,03-85,12 art umgebaut, daß von der schönen
1218-5070 26,5-29-19,5 Triebwerkanordnung nicht mehr viel

übrig blieb. Alle Anzeichen sprechen

dafür, daß aus je zwei E-Maschinen eine IB- und eine B-Tenderlokomotive gemacht
wurde, einige wurden zweimal umgebaut und nur bei zwei Stück ist wenigstens
die Triebwerkanordnung bei der sonstigen Umänderung m Tenderlokoraotiven erhalten
geblieben. Diese seltene Bauart von 2 B-Drehgestell-Lokomotiven war sonst nur auf der
London-Chatam-Dover-Bahn und der Lambach-Linzer Schmalspurbahn vorhanden. Erst

in der Neuzeit wurde sie wieder durch de Glehn aufgegriffen, wo wir sie auch 1898 in

Württemberg bei der württembergischen Schnellzuglokomotive Klasse D wieder treffen
werden.

Die weitere Wirkung der Semmeringerfahrungen war allgemein die allmähliche Aus
breitung von Lokomotiven mit drei gekuppelten festen Achsen, nachdem auch im Ausland
seit Anfang der 40 er Jahre solche Maschinen gebaut worden sind. Im Gegensatz zu der

Abb.29. Württ. St.B. Kl. E. Nr. 78bis89.112 bisl29.

l 473 I 482 567 604 I 612
Fabnk-Nr. | ^gQ | ^gg g^^ ß08 I 616
Baujahr 1859/60 1862/63

410-610 ^ 1,03-85,12
1218-5070 26,5-29-19,5
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E n ge r t h-L o k o m o t i V e Schweiz

I

&35- ^,66

II

■Hl

1854/55

1856

1866

1856

1858

1858

Fabrik-Nr.

255—258

300—303

307-310

313-314

395-402

407—410

4—2

1—3

5—3

343-346

403-406V.S.B

412-423

353-364

S.C.B. I 1859 443-456

S.C.B. 1 1872 I 1179-1182

&,ZS AO,%S M.iS fOfs

Jura Ind. 1873 1303-1304

'") Neu an Brissard u. Crepel zum
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Abb. 3.3. Hessische Ludwigsbahn Nr. 20 bis 22.
38 bis 42. 53 bis 55.

Fabrik-Nr. 486 bis 488. 593 bis 597. 706 bis 708

Baujahr 1860 1862 1865
460-632 ^1,45-115,04
1400^3420 ' 28-32 ~

Abb. 34. Schweizer N.O. KI. C IV.
Nr. 79 bis 96. 161 bis 166.

T, , I 1263 1445 1502 | 1543
Fabnk-Nr. j ^268 1452 1507 | 1546
Baujahr 1873 1875 1876

420-610 1,58-97,2

1390-3270 28,15-32,1

Abb. 35. Vicenza.
Fabrik-Nr. 1622, 1623 390 • 560

Baujahr

390-560 ^ 1,06-92,05
1310^3680 29,25-37,3

Abb. 36. Württ. St.B,Kl. Tj. Nuxnmer siehe Anhang II.

Fabrik-Nr. siehe Anhang II

Baujalir 1891 bis 1910

380-540 0,996-62,29

1045-3000 25,3 - 35,6"

i" ■■ n

Fabrik-Nr. 3290,

Baujahr 1903

Abb. 37. Eisenwerk Völklingen Nr. 5. 470-500 1,44-91,6

1080-3250 38,1-48,6
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Tabelle III (2),

Zylinder

AchsständeFabrik-Nr. Bauart

1470—1475 1 876 Württ.Kl.F . .

1622—1623 1877 Vicensa . . . .

1722—1723 1878 Wädensweil . . .

1782—1785 1880 Saronno-Como. .

1803—1804 1880 Erba-Mailand . .

1805-1806 1880 Federsee . . . .

1826—1835 1881 Asturische. . . .

1836—1837 1881 Saronno-Como. .

1839—1841 1881 Ringe-Faaborg. .

1845—1860 1881 Gotthard . . . .

1889—1890 1 882 Elsaß-Lothringen.

I9l7—1928 1 882 Elsaß-Lothringen.

1929—1940 1882 Meridionale . . .

1941—1952 1882 Meridionale . . .

1954 1883 Griechenland . .

2001—2002 1883 Main-Neckar . .

2026—2027 1883 Lugano

1695 4- 1305 = 3000

2050 4- 1630 = 3680

1200 4- 1300 = 2500

1040 4- 960 = 2000

1850 4- 1680 = 3530

900 4- 960 = 1860

1750 4- 1860 = 3610

1170 4- 1080 = 2250

1600 4- 1900 = 3500

172 0 4- 1900 = 3670

1375 4- 1375 = 2750

2000 4- 1400 = 3400

1970 4- 1500 = 3470

1425 4- 1425 = 2850

1150 4- 1050 = 2200

1735 _|_ 1440 = 3175

980 4- 930 = 1860

C-Loko-

Die Fabriknummern beziehen sich

Siederohre

p i di/da 1

Atm mm mm

1230 480 612 9 231 40/45 435

1310 390 560 9 144 45/50 422

900 380 530

800 290 400

1600 365 510 1

800 290 400 10

1390 450 610 10 2

924 330 450 11 1

1092 356 708 9

1330 480 640 10 2

360 540 11 174

450 630 10 186 45/50 445

270 450 650 10 179 45/50 4268

100 430 520 9 164 46/50 3560

900 320/480 530 10 118 40/45 3350

1338 457 612 10 190 42/48 4160

800 300 400 10 113 36/46 2260
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TabeUe III (3). C-Loko-

Die Fabriknummern beziehen sich

Bau-

Fabrik-Nr. . ^
]ahr

Zylinder

ÄchsständeBauart

Siederohre

i di/da 1

mm mm

2028—2033 1883 Romane. . . .

2093 I 1884 Nord-Milano .

1970 + 1500 =

1800 + 1730 =

450 650 9 202 45/50 4250

400 510 10 148 45/50 3950

2132—2133 1885 Stendal

2155—2162 I 1885 Lissabon-Cintra

2163—2165 1885 Novara

2312 I 1888 Harzbahn . .

2292—2293 1 888 Novara

2345—2350 1889 Mirandella

2351—2356 1889 WürttKl.F

2362—2363 1889 Anatolien . .

2465—2474 1891 Württ.Kl.Fc

2564—2565 1892 Schiltach (Tg)

2579—2584 1893 Württ.Kl.Fi .

2644—2645 | 1898 WürttKl-Tg

2683—26 93 1 895 Württ.Kl.Fi

3a

laf
3.

1700 + 1300 =

1750 + 1750 =

1800 + 1730 =

^ 1825 + 1470 =

1730 + 1800 =

1400 + 1450 =

4^ 1695 + 1305 =

1900 + 1500 =

1895 + 1305 =

1720 + 1265 =

2500 + 2500 =

2200 + 2200 =

350 550 12 133 41/46 3240

420 630 9 178 45/50 3560

400 510 10 148 45/50 3720

432 609 10 214 41/46 4250

455 600 10 200 45/50 3580

850 500 10 132 45/50 3100

450 612 12 205 41/46 4169

450 630 10 204 46/50 4400

5 612 12 205 41/45 4169

380 540 12 123 41/45 3800

b\ 612 14 205 41/45 4169

2500 + 2500 =

380 540 12 123 41/45 3800

450 612 14 205 41/45 4169

2798—2801 1896 Anatolien . .

2794—2797 1896 Württ. Kl. Tss.

3a £

V f

1850 + 1850 =

2000 + 2000 =

460 600 10 180 46/50 3690

300 500 12 41/45 3000
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Tabelle III (3),

nur auf die erste Ausführung.

Heizfläche fb. Gewicht Zugkraft

2zyl Zreib
0,65 1/5,5

kg I kg

Bemerkungen

Abb. Spurweite,

Verbund,

Klosesystem

121,37 I 128,59 5850 I 6500 2 10,35 22,36 | 8,0 | 4,0

4800 5000 — - — 3,85 1,4

4860 5250 — — 3,9 2,0

4650 7300 — I — 5,98 2,0 . 1670 Spur

4180 I 6000 - t 3,7 j 1,4

117,15 5400 6580 2 9,62 23,17 9,2 4,0

108,54 1,58 6400 7560 — — 5,0 1,4

4000 4600 — — 2,96 I 8,0 . 1000 Spur

110,08 118,09 7850 6900 2 11,58 25,43 9,85 4,0

150,34 6100 7220 3

110,08 118,09 6750 7200 2 11,58 | 25,43 9,85 4,0 31 Verbund

5880 5700 — — — 3,16 1,2

7000 7500 2 11,58 25,43 9,85 4,0 Verbund. Syst. Klose

5850 I 5900 I — — I — 2,95 1,2 51 I System Klose

8200 7600 2 11,58 25,43 9,85 4,0 49 System Klose

6200 7440 — — — 4,4 0,9

3900 3740 — — 1,84 0,6 I 50 750 Spur. Syst. Klose
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TabeUe III (4). C-L o k o -

Die Fabrikütimmern beziehen sich

Zylinder Siederohre

ÄchsständeFabrik-Nr.
i di/da | 1

mm nun

2845—2853 1897 Dänemark. . .

2904—2905 1897 Filderbahn . .

2961—2966 1898 Baden Kl. VIId

2972—2984 1898 Wüitt.Kl.T8 .

3013—3022 1898 Dänemark . .

Saronno 1899 Meridionale . .

1900 Mediterraneo

1902 Meridionale .

3290 1903 Völklingen

Saronno 1903 Meridionale .

3277—3278 1904 Krupp

-Saronno 1904 Mediterraneo

3307—3310 1905 Meridionale

3392—8398 1906 Iseo-Edol

2935—2940 1898 Rumänien. ....

3a J!

3a £

3a £

3a £

1828 + 1448= 3276 406 560 10 125 45,5/51 4250

800 + 800 = 1600 300 300 14 121 40/45 | 2100

1700 + 1700= 3400 420 630 10 182 j 40/45 3700

2000 + 1450 = 3450 500 I 700 12 183 46/52 | 4000

1720 + 1280 = 380 540 12 123 41/45 3800

1900 + 2000 = 406 560 12 120 42,5/48 3140

2000 + 1900 = 455 655 12 223 | 45/50 3600

1550 + 1480 = 380 580
Servpi

12 60/65 3000
90 '

1800 + 1800 = 370 550 .12 79 60/65 2800

1930 + 1320 = 470 500 13 224 40/45 3000

2000 + 2000 = 430 580 12 213 41/45 3200

1900 + 1800 = 430, 630 10 207 41/46 3378

1900 + 1700 = .60/700 640
Sßfvß

14 64,4/70 3800

2000 + 1900= 3900 455. 650 12 22.3 45/50 3600

1900 + 1680= 3580 430. 630 12 207 41/46 3100
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nur auf die erste Ausführung.

Tabelle III (4),

BemerkungenGewicht

Abb. Spurweite,

Verbund,

■Bj Klosesystem

1,3 28,93 32,0 4330 5830 2 10,87 22,37 7,0 3,6

0,75 16,23 19,77 3460 3680 — — 1,28 I 0,45

105,78

1000 Spur

1,67 31,9 35,18 4900 6400 2 10,83 23,83 9,5 3,5

1,60 37,54 42,08 10800 7650 3 13,6 32,1 13,5 5,0

0,996 25,32 35,65 5850 6500 — — — , 5,32 1,4 36

1,06 29,69 36,39 11000 6600 — — 3,5 1,5

122,29 2,03 39,22 -44,0 6950 8000

105,55 1,44 32,9 40,65 5000 7400 — - 3,78 1,46

1,31 29,2 -35,0 3870 6360 — — — ^3,0 -1,0

1,44 38,11 48,51 9000 8820 - — — 5,04 1,2 37

1,54 34,2 44,4 5600 - I 5,3 1,2

1,32 32,52 42,72 5680 7800 5,0 I 1,5

1,9 -39,0 -44,0 7000 8000 ( 3 Verbund

113,49 120,84 2,01 38,8 44,0 6900 8000 3

1,59 31,17 41,26 6800 7500 —
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Gegen das Ende der 80 er Jahre machte sich allenthalben das Bedürfnis nach größeren

Maschinenleistungen geltend, das nur durch Vergrößerung der Heizfläche befriedigt und

diese wiederum nur durch große Radstände und vielfach gekuppelte Maschinen verwirklicht

werden konnte. Auch auf Bahnen untergeordneter Bedeutung mit vielen Kurven von kleinem

Radius ist dieses Bedürfnis aufgetreten.

Das Problem der Kurvenbeweglichkeit tauchte zum zweiten Male wieder auf und die

sinnreichsten Mittel zu seiner Lösung wurden ausgedacht und teilweise auch verwirklicht.

nur auf die erste Ausführung.

Heizfläche fb. Gewichte

Hb Hb H,,, R L,

tn- I m'' m-' m''

Zugkraft

^zyl ^teib

0,65 1/5,5

kg kg

Tender Bemerkungen

Spurweite,

Seitenspiel usw.

t Nr.

IV. Achse wenig Seitenspiel.

9,54 157,05 166,59 1,85 39,25 45,3 8250 8200 3 9,75 22,0 9,3 3,0 41 IV=15m/m

9,8 156,35 166,15 1,95 38,0 44,0 6900 8000 3 10,64 26,9 9,3 7,0 . IV =20 m/m

10,98 144,05 155,03 2,17 43,3 49,75 8100 9050 3 10,8 24,86 8,56 5,0 42

9,63 154,1 163,73 1,92 39,25 45,75 7900 8300 3 10,75 28,43 11,79 5,9 43 1524 Spur

9,26 155,64 164,9 1,8 40,61 47,28 7900 8600 3 10,75 27,89 11,72 5,0 . 1524 Spur

5,89 96,2 102,09 1,4 26,57 30,62 4760 5560 2 5,93 14,33 6,6 1,8 44 IV= 15 m/m 1055

Spur

10,38 141,74 152,12 1,9 39,35 44,62 7600 8100 . . . . . .

10,13 144,8 154,93 2,06 48,9 54,86 9500 9950 3 13,84 28,82 10,9 4,0

Klose

5,4 66,8 72,2 1,02 23,2 29,4 5000 5320 — — — 2,44 0,75 50 1000 Spur

4,4 55,3 59,7 0,98 20,8 | 27,7 5000 5050 — — 3,08 1,0 51 750 Spur
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D-Loko-

Die Fabriknummern beziehen sich

Rad Zylinder Sieder ohr

Fabrik-Nr. Bauart Achsstände D d h p i di/da 1

3314—3315 1904 Hohenz. L.-B.

3370—3874 1907 Württ. KL T.

mm mm mm Atm mm mm

III. Gölsdorf-Achteanordnung:

1290 + 1230 + 1230 = 3750 1100 Hq 550 13 154 1,4/46 3350

1550 -I- 1550 -I- 1550 = 4650 1380 530 612 14 266 40/45 4000
4 I

3630—3631 1911 Hohenz. L.-B. . » 1290 + 1290 + 1290 = 3870 1100 390 550 12 165 41/46 3350

3768—3773 1916 Württ. KL T,. . . 1400 + 1800 + 1800= 5000 1150 500 560 13 88 64/70 3600

IV. Klien-Lindner-

3776—3781 1916 Eisenbahnbrig. 800+ 786 + 675= 2260 600 240 240 15 43 39/44 2800
4.

Abb. 41. Hessische Ludwigsbahn Nr. 89 bis 96.

Fabrik-Nr.910. 911. 1104 bis 1106. 1158 bis 1160 500-6

Baujahr 1869. 1871 1872 1086-3

500-610 1,85-166,59

1086-3438 39,25-43,3
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motiven.

nur auf die erste Ausführung.

TenderZugkraftHeizfläche fb. Gewichte

0,65 1/5,5

Tabelle IV (2).

Bemerkungen

Spurweite,

Seitenspiel usw.

II. und IV. Achse Seitenspiel

5,5 67,1 72,7

9,7 133,7 143,4

5,3 66,5 71,8

7,0 , 64,4 116,4

+ 44

1,36 29,13 57,3 5650 10400

2,08 49,6 63,2 11380 11500

1,36 29,78 40,5 5970 7350

1,5 45,7 60,27 10300 11000

Achsen

3,2 14,8 18,0 0,4

— 4,0 1,0 54 II = 20; IV = 20

— 5,67 1,5 . 11= 15; IV =30

— 5,64 1,7 . 11= 30; IV =30

— 8,11 3,03 55 11= 30; IV =30

9,0 12,0 2200 2180 — — - — 1,1 0,3

2X2 4,3 11,2 5,0 1,5

, (-1, IVO 600 Spur

Abb. 42. Österreichische Südbahn Nr. 992 bis 1001.

Fabrik-Nr. 1213 bis 1222 500 •61(

Baujahr 1872/1873 1106-SSI

500-610 2,17-155,03

1106-3560 43,3-49,75
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In Württemberg genügte die alte Sachsige F-Lokomotive, die allmählich zum Standard-

typ geworden war^ für die schweren Güterzüge auf den steigungsreichen Hauptstrecken

lange nicht mehr, man war gezwungen^ mit Vorspann zu fahren. Um diesem Mißstand

abzuhelfen, wagte der damals leitende Maschineningenieur der württembergischen Staats

bahn, Oberbaurat Klose, im Jahre 1892 den Sprung vom 3-Kuppler direkt zum 5-Kuppler
nach Abb. 45—47.

Die Kurvenläufigkeit erzielte er auf seine Weise durch eine eigenartige Vorrichtung,

die den beiden Endachsen eine Radialeinstellung in Kurven gestattete und die zugleich die

Verlängerung und Verkürzung der sie antreibenden Kuppelstangen vornahm. Diese Vor

richtung ist durch Abb. 47 schematisch wiedergegeben. Die Rückstellung der Achsen beim

Abb. 43. Ural, Nicolai, Gryatzi-Zarizyn, Orel-Witebsk. Abb. 44. Arzew-Saida Nr. 17 bis 20.

Fabrik-Nr. 1522 bis 1536. 1570 bis 1599. 1638 bis 1646 Fabrik-Nr. 1873 bis 1876
Baujahr 1876 1877 1877 Baujahr 1881
Fabrik-Nr. 1658 bis 1712. 1753 bis 1758. 1789 bis 1802

Baujahr- 1878 1819 1880 ^10-632 1,95-166,15

500-650 , 1,9-164
1200-3890 39,25-45,75

40,6 -47,28

Übergang in die Gerade mußte durch den Tender mittels einer senkrechten Welle mit Hebel

übersetzung vorgenommen werden.

Da später ein neuzeitlicher 5-Kuppler in Erscheinung tritt, bei dem das Problem der

Kurvenbeweglichkeit mit wesentlich einfacheren Mitteln erreicht, oder besser ausgedrückt,

die Ursachen der Spurkranzabnutzung mit einfacheren Mitteln auf Grund der theoretischen

Erkenntnisse beseitigt wurden, muß das Wesentliche an dem Problem des Durchfahrens

von Krümmungen mit mehrfach gekuppelten Maschinen kurz gestreift werden. An jeder

Fahrzeugachse, die am Radiallaufen verhindert ist, wirkt ein achsialer Widerstand. Bei

Achsen, die in Gleiskrümmungen an den Schienen anlaufen können, äußert sich dieser

Widerstand als Seitendruck zwischen Spurkranz und Schiene. Im Fahrzeugrahmen fest-

gelagerte Achsen, die nicht an den Schienen anlaufen können und nicht zufällig radial stehen,

übertragen ihren Seitenschub durch Lager und Rahmen auf die an den Schienen anlaufenden

Achsen und vermehren deren Seitendruck auf die Schienen. Das Mittel zur Beseitigung

dieses für Schienen- und Spurkranzabnutzung sowie hinsichtlich der Entgleisungsgefahr



mumMMW
jäliült» ^-1??

■üM^ir-

<1 Fabrik-Nr. 2475 bis 2479

Baujahr 1892

Abb. 45. Württ. St.B. KI. G. Nr. 801 bis 805.

3 X 480-612 2,18-197,01

1230-0000 61,6-68,"88
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Abb. 48. KI. Fi Nr. 501 bis 606 Normalspur.
Fabrik-Nr. 2579 bis 2584

Baujahr 1893

480/685-612 1,39-116,9

1380-5000" 35,95-41,3"2

Abb. 49. K. Fli Nr. 511 bis 538 Normalspur

■ Fabrik-Nr !
Jrabnk JNr. j 2702
Baujahr 1894 1895/96

450-612 1,39-116,9

1380-50ÖÖ 36,34-41,3"6

I
r

>

21 bis 24. '

94 bis 2797

1896

0,77-37,94
16.35-^51

1 r

Abb. 52. Kl. Tss Nr. 11 bis 13. 750 Spur.

Fabrik-Nr. 2638 bis 2640

Baujahr 1894

340-500 0,98-59,67

900-4^ 20,86-27,7"7

Abb. 53. Kl. Ts Nr. 1 bis 3. 1000 Spur
Fabrik-Nr. 2434. 2435. 3067

Baujahr 1891. 1892. 1899

340-500 1,02-72,23

900-4000 23,2-29,44
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Der weitere Schritt zum 5-Kuppler mit Gölsdorf-Achsen wurde in Württemberg im

Jahre 1905 vollzogen, durch die Ausführung von 5 Stück E 2-Zylinder-Verbund-Naßdampf-
lokomotiven, von denen nur noch 3 im Jahre 1909 als Naßdampf-, alle nachfolgenden
aber als Heißdampflokomotiven nach Abb. 56 ausgeführt wurden.

Wie bei den 4-Kupplern hat auch der 5-Kuppler nur 2 feste Achsen, die zweite und
die vierte, während die Achsen 1, 3 und 5 so viel Seitenspiel haben, daß alle Achsen ihren
Seitenschub direkt auf die Schienen übertragen können. Die Stellung der 5achsigen Klose-
Radiallokomotive und der Öachsigen H-Lokomotive mit parallel verschiebbaren Achsen in
Krümmungen von 180 m Radius zeigt Abb. 57, Dieselbe Maschine wurde im Jahre 1909
sechsmal, 1913 achtmal, 1914 dreimal und 1920 neunmal als Heißdampfzwillinglokomotive
ausgeführt; die letzten Lieferungen wurden noch mit Vorwärmern ausgerüstet.

J!

Abb. 58. Württ. Nebenb.Ges. Nr. 11 bis 12. Hohenzoll. L.B. Nr. 21.

Fabrik-Nr. 3590. 3624. 3736 490-560 1,88-109,86Fabrik-Nr. 3590. 3624. 3736

Baujahr 1911 1914

490-560 1,88-109,86

1100-5160 39,82-52,86

500-560 1,88-93,64 (56)

1100-5160 42,24-55,18

Eine 5-Kuppler-Tenderlokomotive für die württembergische Nebenbahn A.-G. gibt
die Abb. 58 wieder. Dieselbe Maschine, in etwas veränderter Form mit KleinrauchrÖhren-

überhitzer, gelangte im Jahre 1921 auch auf den Nebenlinien der württembergischen Staats
bahn als Klasse Tn zur Einführung.

Als Zwischenglied zwischen der D-Lokomotive und der E-Lokomotive ist im Güter
zugdienst vielfach die 1 D-Maschine aufgetreten.

Die württembergische Staatsbahn, deren Lokomotivbestellungen fast ausschließlich
Eßlingen auszuführen hatte, besitzt diese Gattung nicht, da diese Bahn im Güterzugdienst
vom 3-Kuppler direkt zum 5-Kuppler übergegangen ist. ID-Tenderlokomotiven mit
Bisselachse nach Abb. 59 konnten daher nur für eine außerdeutsche Bahn im Jahre 1903

geliefert werden. Ferner wurden noch im Jahre 1917 18 Stück 1 D-Zweizylinder-Naßdampf-
Verbundlokomotiven Klasse G 7 ^ für die Reichseisenbahnen ausgeführt.

Beiden württembergischen 5-Kupplern Kl. Hjj hat gegenüber den Naßdampfmaschinen
trotz kleinerer Rostfläche und kleinerer Verdampfungsheizfläche die Kesselleistung und damit
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Daß auch hier die Einstellung der Lokomotive in Gleiskrümmungen mit den erörterten

einfachen Mitteln möglich geworden ist, geht aus Abb. 62 hervor.

Die Einzelheiten der Maschine, die zurzeit als die schwerste Güterzuglokomotive

für normalen Zugdienst des Kontinents das Interesse der Fachwelt erregt, sind aus der

^;\i/

. .. . . .

Abb. 61. Württ. St.B. Kl. K. Nr. 1801 bis 1815 und Deutsche Reichsbahn. Nr. 1817 bis 1834.

\ 3765 3831 3853 4093 4118 4123
Fabnk-Nr. j ^j20 4125
Baujahr . . 1917/18 1918 1918/19 1923 1923 1924

2 X 510/760-650 4,2-233,5 (80)
1350-9900 92,2-103,6-91,3

Literatur genügend bekannt, so daß an dieser Stelle nur noch eine Tabelle der Zugleistungen bei
mittlerer Rostanstrengung angezeigt erscheint. Diese sind in Abb. 63 mit der ersten deutschen

Berglokomotive, der württembergischen Albklasse und der Semmeringlokomotive zusammen-
T SfiurktSnif

Abb. 62. Statische Einstellung der württ. IF-Lokomotive
KI. „K" in Kurven von 180 m Radius.

gestellt. Wie wir auch in den folgenden Abschnitten sehen werden, hat die fortschrittliche
maschinentechnische Leitung der ehemaligen württembergischen Generaldirektion der
Maschinenfabrik Eßlingen häufig die Gelegenheit gegeben, den deutschen Lokomotivbestand
durch hervorragende Typen zu bereichern, und es muß ganz besonders hervorgehoben werden,
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daß sie durch Tatkraft und Weitblick der Fabrik die Verwirklichung des ersten deutschen

Grenztyps der Leistungsfähigkeit ermöglichte-

Ehe dieses Kapitel abgeschlossen wird, muß noch eine weitere Art von kurvenbeweg

lichen Lastzuglokomotiven erwähnt werden, die nach den Ergebnissen der 1 F-Lokomotive

in Europa auf regelspurigen Hauptbahnen für den regelmäßigen Güterzugverkehr nicht
mehr die Beachtung finden wird, die ihren extremsten Ausführungen heute in Amerika

Abb. 63. Zugleistungen der Eßlinger Güter
zuglokomotiven.

lF-4-Zyl.-Heißdampf-Verb, der
württ. Staatsbahn. Fabrik-Nr. 3765.

—. — C-2-Zyl.-Naßdampf-Zwill. der
württ. Staatsbahn. Lfde. Nr. 20.

C-l-B-2 - Zyl. - Naßdampf - Zwill.
Semmering. Fabrik-Nr. 232.

SS5SSSS

^ 25 M SS 40 4a so SS

i^ahrgeschwloatlgktlt In knySt.

geschenkt wird. Es ist dies die Mallet-Lokomotive, deren größte Eßlinger Ausführung (1906
für Ferrocaril Centrai de Aragon Spanien geliefert) durch Abb. 64 wiedergegeben wird. Abb. 65

zeigt eine Mallet-Tenderlokomotivefür 760 Spur und Abb. 66 die Badische Mallet-KlasseVIIIc.
Sämtliche Eßlinger Mallet-Lokomotiven sind in Tabelle V zusammengestellt.
Die fortschreitende Vergrößerung der Zugleistungen der württembergischen Güter

zuglokomotiven ist durch Abb. 67 gekennzeichnet. "Für sämtliche zum Vergleich heran
gezogenen Typen wurden dieselben Bedingungen, gleichwertige Kohlen, dieselbe Rostanstren
gung, die gleiche Speisewassertemperatur und dieselben Wagenwiderstände zugrunde gelegt.
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Tabelle V.

M a 11 e t -

Die Fabriknummem beziehen sich

Bau-
Fabrik-Nr. Bahn Spur Bauart und Achsstände

Rad Zylinder

D dn dN h

mm mm I mm I mm

3057—3062 1899 Bad.St.B. 1435

3070-3072 1899 Württ. St.B. 750

3271-3276 1904 Holl. Kolon. Atjeh 760

B + B
< <

2ct ^ 2ßC
2 ^ ~

17^ + 2300 + vim = 5800

B + B
< <

2 a 2GÜ M
i 1)

2 2

1350 + 1740 + 135Ö = 4440

B+B
< <

2a ^ 2a^
2 2

I35Ö + 17*40 + 1350 = 4440

1260 390 1 600 1 600

900 275 I 420 | 450

875 275 420 450

3357-3360 1906 Aragon 1674

C + C
< <

3a . 30/

2700 2700

1350 +1350 + 2250 + 1350 + 1350 = 7650

1200 400 I 600 I 600

Abb. 64. Aragon. Nr. 51 bis 64. 1674 Spur.

Fabrik-Nr. 3357 bis 3360 400/600-600 2,48-144,3
Baujahr 1906 1200-7650 62,1-68,1



GÜTERZUGLOKOMOTIVEN

Lokomotiven.

nur auf die erste Ausführung.

VorräteHeizfläche fb

Abb. Bemerkungen

13 206 46/52 4300 9,65 128 137,65 1,93 52 :57,38 10000 10400 - - 66

12 106 41/45 3800 4,5 51,88 56,38 0,98 21,52 28,41 4750 5000 2,5 1

12 117 40,4/45 3950 4,17 58,66 62,83 1,12 22,17 128,94.1 4900 5100 3,2 0,6 65 Elektr.Lichtmasch

13 205 46/50 4500 11 133.3 144,3 2,48 62,1 ! 68,1 10500 12000 - - 64

^ ''JT

ih
F»' vj

Abb. 65. Holl. St.B. auf Sumatra (Atjeh). Nr. 50 bis 55. 750 Spur.

Fabrik-Nr. 3271 bis 3276 275/420-450 1,11-62,83

Baujahr 1904 875-4440 22,17*28,94






