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in dem Kampf um die Spurweiten. Es wurde mit ihr bewiesen, daß auf der Stephenson-

Spur von 4'8J/2" Schnelligkeitsrekord über die Lokomotive „Great Western" mit 7'-

Spurweite erreicht wurde. Dieser hinkende Beweis allein genügte, um die Spurweitenfrage

so verhängnisvoll zu entscheiden und die Crampton-Lokomotive augenblicklich zur herr

schenden Schnellzuglokomotive zu erheben.
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Abb. 98. Pfälzische Ludwigsbahn. Nr. 36 bis 41. 46 bis 49. 60 bis 63.

Fabrik-Nr.265 bis 270. 295. 296. 431. 432. 621 bis 624. 381-6]
Baujahr 1855 1856 1858 1863 1830-3!

381-612 ^0,99-77,22
1830-3960 ' 24-27-11,5

Das Merkmal der Crampton-Lokomotive ist die hinter dem Feuerkasten gelegene freie

Treibachse mit sehr großen Raddurchmessern zwecks Unterbringung eines leistungsfähigen
Kessels mit sehr tiefer Lage. Die Mittel, mit denen dieser Zweck erreicht wurde, ovale Kessel

und andere der bisherigen Lokomotiverfahrung zuwiderlaufende Konstruktionseigentümhch-
keiten stehen in einem merkwürdigen Gegensatz zu der Altersgenossin der Crampton-Loko

motive, der württembergischen 2 B-Schnellzuglokomotive von Keßler. An Stelle der ovalen
Kessel trifft man in den Keßlerschen Schnellzug-Lokomotivprojekten häufig den Keßler-
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sehen Patentkessel, wie ihn die Lokomotiven Abb. 8 und 10 aufweisen, als Zeichen dafür'

daß Keßler die Lösung der Schwerpunktfrage auf eigene Weise versuchte. Die Crampton-

Lokomotive war nun einmal da, war zur Mode geworden und wurde auch von den

deutschen Bahnen begehrt.

Es ist nun noch zu untersuchen, wie Keßler sich mit diesem Typ abgefunden und wie

er ihn gestaltet hat.
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Abb. 99. Hessische Ludwigsbahn. Projekt. Ausführung Nr. 14 bis 19. 35 bis 37.
Ausführung mit 3achsigem Tender

Fabrik-Nr. 425 bis 430.609 bis 611 381-612 „ 0,97-81,63
Baujahr 1824-4050 20,75-23,5-10,76

Die ersten Eßlinger Ausführungen der Crampton-Maschinen waren die Lokomotiven

für die bayerische Pfalzbahn, insgesamt 14 Stück, die in den Jahren 1855, 1856 und 1868
gebaut wurden. Diese Ausführung weist noch die französische Bauart mit Außenrahmen

auf, Abb. 98.

Die Zweite von Eßlingen hergestellte Bauart der Crampton-Lokomotive war für die
hessische Ludwigs-Bahn bestimmt, für die von 1852 bis zum Ende der 70er Jahre Eßlingen
der einzige Lokomotivlieferant war. In den Jahren 1858 und 1863 wurden insgesamt neun
Stück hiervon hergestellt; ihre Bauform zeigt Abb. 99 im Projektstadium mit einachsigem
Tender. Die Ausführung erhielt einen zweiachsigen Tender und Trick-Allan-Steuerung.
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Charakteristisch ist die schon bei der württembergischen Schnellzuglokomotive an

gewandte glatte Feuerkastendecke und das auf der Mitte des Langkessels angeordnete Re
gulatorgehäuse mit den senkrecht zu den Zylindern führenden Einströmrohren. Diese
Maschine ist deshalb bemerkenswert, weil sie mit der Rückkehr zum reinen Innenrahmen

die typische Eßlinger Bauweise aufweist, wie sie Keßler schon in seinem ersten Angebot an
die württembergische Eisenbahnkommission vorgeschlagen hatte.

Die durch den Innenrahmen erreichte Gewichts- und Preisverminderung mit der

Folge einer Erhöhung des wirtschaftlichen Wirkungsgrades und einer für den heutigen
Lokomotivkonstrukteur selbstverständlichen Einfachheit war beträchtlich. Der Innenrahmen

mit der verschmälerten Federbasis erfuhr durch die alten Lokomotivtheoretiker überwiegende

Ablehnung, der Erfolg desselben hat ihnen gerade so unrecht gegeben,wie sich auch später
hin durch die Praxis die Höherlegung des Lokomotivschwerpunktes als gänzlich ungefährlich,

ja sogar als zweckmäßig und nützlich erwiesen hat.

Dieselbe Bauart wie die hessischen Cramptons weisen die 1861/62 gebauten acht Stück

Schnellzuglokomotiven für die nassauische Eisenbahn auf, die seit diesen Jahren lange Zeit
ein getreuer Abnehmer der Eßlinger Lokomotiven geblieben ist.

1858 wurde noch eine Crampton-Lokomotive nach Dänemark an die seeländische
Bahn mit unwesentlichen Konstruktionsunterschieden gegenüber den vorhergehenden ge

liefert.

Die Zugleistung einer Crampton-Lokomotive geht aus Abb. 100, aus dem Vergleich mit

derjenigen der heutigen württembergischen 2Cl-Schnellzuglokomotive, Klasse C, hervor.

Abb. 101 zeigt die Querschnitte beider Maschinen, die die Unterschiede der Kessellagen
deutlich erkennen lassen.

Ebenso rasch wie die Crampton-Lokomotive geboren wurde, ist sie auch verschieden.

Ihr kurzes, an revolutionären Ideen so reiches Leben war nicht nutzlos, weil es allein schon

genügte, um die deutschen Lokomotivbauer, die mit Zähigkeit alle fremden Vorbilder aus

zuschöpfen versuchten, diesmal endgültig airf den alten folgerichtigenWeg zurückzubringen.
Die Todesursache der Crampton-Lokomotive war die allgemeine Erhöhung des Kessel

drucks auf 8 Atm. Der damit erhöhten Zylinderzugkraft genügte die Reibung der einzigen

Treibachse nicht mehr, sie kam fortwährend zum Schleudern. Vom Jahre 1864 ab finden

wir keinen Neubau einer Crampton-Lokomotive mehr.

Für Württemberg sind Crampton-Lokomotiven nie ausgeführt worden, da sie für das

stark wechselnde kurvenreiche Gelände wenig geeignet gewesen wären. Zudem besaß die

württembergische Staatsbahn im Jahre 1858 in der Klasse A, Abb. 102, bereits zehn

leistungsfähige Schnellzugmaschinen, deren Weiterentwicklung die in denJahrenl865—1868
beschafften zehn Stück schweren Schnellzugmaschinen, Klasse B, nach Abb. 103 darstellten

(vgl. Tabelle VII).

Als Neuerung der Klasse B gegenüber der Klasse A fällt der auf 9 Atm. erhöhte Dampf

druck, die moderne Federanordnung mit unter den Achslagern liegenden, durch Balanciers
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2B-Schnellztig-

Die Fabriknummern beziehen sich

Fabrik-Nr. "3
CQ

n

Bahn Bauart Achsstände

Räder Zylinder

^Tr Dl d

Siederohre

259—264 1854 Württ. St.B. .
.4

727—730 1 1865 Württ. St.B. .

990_996u.1000 1870 Sächs. St.B.. .

^ 'wa

1759—1768 1879 Nicolai-Bahn .

2200—2203 1887 Serb. St.B. , .

2233—2242 1887 Meridionale.

2323—2332 1889 Mediterraneo

Sar. 68—76 1894 Mediterraneo

2913—2932 1897 Dänische St.B.

3027— 3041 1899 Württ. St.B.

3127—3136 1900 Sächs. St.B..

3246—3249 1903 Dänische St.B.

34.32—3433 11907 Württ. St.B.



TabeUe IXlokomotiveüf

nur auf die erste Ausführung

Heizfläche fb.

Hb Hj, H,,, R

m i m m m

Gewichte Zugkraft

^zyl ^reib
0,65 1/5,5

kg kg

Tender

i L, L

Bemerkungen

5,48 62,34 67,82 0,89 25,25 27,8 14,36 2000 2560 3 8,0 14,4 4,5 2,0 102 Kl. Aalt

6,57 93,51 100,08 1,15 30,3 33,0 19,0 3700 3450 3 8,3 20,0 7,5 4,0 103 Kl. B

7,46 86,7 94,2 1,31 31,0 34,5 19,5 2900 3550 . . . , . 104

10,28 108,3 118,58 1,72 35,95 39,9 24,5 3700 4450 3 13,57 30,0 10,4 6,0 105

10,06 112,28 121,3 2,44 39,94 44,53 26,8 4650 4900 3 14,25 31,68 12,43 5,0 106

7,82 92,11 99,9 2,04 40,81 45,12 28,3 4200 5150 3 13,84 28,82 10,98 4,0 107

9,82 89,29 99,1 2,25 43,31 47,22 30,12 3900 5500 3 15,63 30,12 10,0 4,0

8,67 86,53 95,2 2,01 39,5 45,0 30,0 4050 5450 3 . . . . . Ser. 1001-1400

9,25 78,77 * 88,02 1,78 38,1 42,0 26,0 4750 4720 3 13,2 27,0 10,3 3,5 . Kl. K

0,45

9,76 119,3 129,0 2,04 45,0 60,0 29,0 4700 5270 3 11,58 24,43 9,85 4,0 113 Kl. AD

0,45

9,7 121,3 131,0 1,87 48,25 54,03 31,45 5500 5700 . . . . . . Persz.-Lok.

10,52 87,0 97,52 1,78 39,0 42,0 26,0 4750 4720 3 13,5 27,3 11,0 3,5 . Kl. C

104,56

9,74 94,82 31^32 2,04 46,34 51,48 29,86 5850 6420 3 15,35 37,85 15,0 7,5 114 Kl. ADh
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Abb. 105. Nicolai-Bahn.

Fabrik-Nr. 1769 bis 1768.

Baujahr 1879

432-558 ^ 1,72-118,58
1705-6832 35,95-39,9-24,55

Abb. 104. Sächsische Westbahn Nr. 193 bis 200.

Fabrik-Nr. 990 bis 996. 1000

Baujahr 1870

406-560 „ 1,31-94,2

31-34,5-19,51863-5040

1_

Abb. 107. Meridionale Nr. 1801 bis 1810

Fabrik-Nr. 2233 bis 2242

Baujahr 1887/88

455-600 2,04-99,9

Abb. 106. Serbische St.B. Nr. 101 bis 108.

Fabrik-Nr. 2200 bis 2203. 2313. 2320 bis 2322

Baujahr 1887 1889

430-650 ,, 2,43-121,34

40,81-45,12-28,31920-575039,94-44,53-26,81850-5850

P-

Abb. 108. Württ.St.B. Kl. A Nr. 318 bis 327. 334 bis 336. Abb.l09.Württ.St.B.Kl.Ac.Nr.342bis362.368bis377

Fabrik-Nr. 1653 bis 1657. 1713 bis 1717. 2199.2289.2290 -o u -w r<l 1
Bauiahr 1878 1886 1888 . ^aDriK-iNr.j 3288 2386 2538 2821

408-561 1,42-103,18 Baujahr . .

1650-4000 36-40-27 420/600-560 1,59-103,18
1650-40ÖÖ 36-40-27
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vom Jahre 1899—1907 insgesamt 100 Stück angefertigt. Ein Teil hiervon erhielt gegen die
Zylinderachse geneigte Kolbenschieber.

Die Einführung des Heißdampfes in Württemberg geschah im Jahre 1907 mit

der Herstellung von zwei^ Stück 2B-Heißdampf-ZwiIIings-SchneIlzuglokomotiven,
Klasse ADh nach Abb. 114, welchen 1908/09 weitere 15 Stück folgten. Die abwartende

Abb. 112. Württ- St.B. KI. D Nr. 421 bis 434.

Fabrik-Nr. j 2912 3066 3150 3205 3331
Baujahr . . 1898 1899 1901 1902 1905

2 X 380/600-560 2,3-162

1650-8025 57,33 • 64,44 • 44,97

Abb. 113.

Württ. St.B. Kl. AD Nr. 441 bis 500. 1501 bis 1508

Fabrik-Nr. siehe Anhang II

Baujahr 1899 bis 1907
129

450/670-560 2,04-172,6
1800-eSlÖ" 45-50-29

Abb. 114.

Württ. St.B. Kl. ADh Nr. 1539-1540. 1543—1557.

Abb. 115. Portug. St.B. Nr. 91 bis 96.

Fabrik-Nr. |
Baujahr . . 19<

490-560

1800-6810

)7 I 1908/09 I 11

2,04-104,56 (31,32)
46,34-51,48-29,86"

Fabrik-Nr. j
Baujahr . .

350/550-650
1546-8230" l

2,88-154,55

57,27-64,1-45T

Haltung der württembergischen Staatsbahn der Einführung des Heißdampfes gegenüber

war durch die erst zu diesem Zeitpunkt eingetretene Klärung der Überhitzer- und Schieber

frage begründet. Diese beiden Gattungen von Schnellzuglokomotiven versehen heute noch

den Dienst auf den württembergischen Strecken für weniger als 16 t Achsdruck.

Von der in steigendem Maße auf den Bahnen aller Kulturländer eingeführten dreifach

gekuppelten Schnellzugmaschine, die in Württemberg seit 1898 durch die Klasse D ver

treten war, wurden von der Maschinenfabrik folgende Typen ausgeführt:
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h D p H R Li

mm mm m Atm m m t

1901 Mediterraneo 2 0

2-Zyl-Verb 540/800, 680 1834 14 126,7 2,7 62,0 68,0 45,0

1901 Meridionale IC-

2-Innenzyl.-Verb. Zara 430/610 700 1520 15 161,8 2,3 - — — -

1907 Portugal 20-

4-Zyl.-Verb. De Glehn 350/550 650 1546 14 154,5 2,8 57,2 64,1 45,1 116

Die portugiesische 2C ist durch AbbTlÖ dargestellt; das Streben des deutschen Loko
motivbaues nach einem auch äußerlich harmonischen Bild tritt an dieser Maschine besonders

hervor.

Das jüngste Glied in der Entwicklung der württembergischen Schnellzuglokomotiven

ist die vom Jahre 1908 an ausgeführte 2Cl-Vier-Zylinder-Verbund-Heißdampflokomotive

(später mit Vorwärmer) Klasse C nach Abb. 116. Eine solche im Jubiläumsjahre 1921 her

gestellte Lokomotive trägt die Fabrik-Nr. 4000.

Als in den ersten Jahren dieses Jahrhunderts, angeregt durch die Weltausstellung in

Chicago, der deutsche Lokomotivbau sich lebhaft mit den amerikanischen Pazifiktypen be

schäftigte, ging die Maschinenfabrik mit der Auswertung dieser Anregungen ihre eigenen

Wege. Sie suchte in der Konstruktion der neuen Schnellzuglokomotive alle modernen

Anforderungen mit den üblichen deutschen Herstellungsmethoden und Ausführungsformen

zu verwirklichen.

Insbesondere war ihr daran gelegen, den zur Mode gewordenen teueren und schweren

Barrenrahmen, dessen Herstellungsweise in der Zusammenstückelung der alten amerikanischen

Rahmen ihren Ursprung hat, durch eine Blechrahmenkonstruktion nach Abb. 117 zu er

setzen, welche die dem Barrenrahmen nachgerühmte Übersichtlichkeit des Innentriebwerkes
ebenso sicher erreicht.

Daß dies in ausgezeichneter Weise gelungen ist, und daß dabei die ästhetischen Momente

nicht zu kurz gekommen sind, geht aus dem Bild dieser Maschine hervor. Da die Maschine,

die alle neuzeitlichen Einrichtungen und Vorkehrungen für einen wirtschaftlichen Betrieb

besitzt, durch die technische Literatur (Z.d.V.d. 1.1911 S, 833 und 1909 S. 2070) genügend

bekannt ist, kann auf die Beschreibung von Einzelheiten verzichtet werden.

Die Dauerzugleistungen, die mit der Maschine auf verschiedenen Steigungen bei

mittlerem Anstrengungsgrad des Rostes erzielt werden können, sind aus Abb. 100 S. 113

ersichtlich.

In der Abb. 118 sind die Dauerzugleistungen der für die einzelnen Entwicklungs

phasen charakteristischen Schnellzugtypen graphisch aufgezeichnet, so wie sie sich aus
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Fabrik-Nr. siehe Anhang II

Baujahr 1909 bis 1921

Abb. 116. Württ. St.B. Kl. C Nr. 2001 bis 2041,

2 X 420/620-612 ^ _ 3,90-27:1,6 (65)
1800-11040"" 80,5-87,3-48

Abb. 117. Rahmen zu Abb. 116.
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Abb. 118. Zugleistungen der württ. Schnellzuglokomotiven auf Steigung.
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Abb. 119. Projekt für Main-Weser-Bahn.










