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Forderverein zur Erhaltung von Lokomotiven der Maschinenfabrik Esslingen e.V.

™ Neues vom FVME
- | Aufarbeitung der T3: Die Radsétze

Emil KeBler zum 200. Geburtstag
Emil KeBlers Engerth-Lokomotiven
TE———
Aktuelles
Die wiirttembergische Tssd 99 633 fahrt wieder

£ Emil KeBlers letzte Lokomotive
i Die ME 800 bei der Weltausstellung in Paris
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Titelseite oben:
Die 99 633 bei der
AbnahmefahrtinRied
imZillertal miteiner
Bremslokomotive
dahinter.
(FotoHans-Joachim
Knupfer)
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Titelseite unten:
Zeichnung der
LokomotiveSPEISER
derSchweizerischen
Centralbahn. Sie
wurde 1857 vonder
Maschinenfabrik
Esslingen mit der
Fabriknummer 353
gebaut.

(Slg.: RR)

<<

BildeinesAchsschen-
kels mit den tiefen
Korrosionsspuren.
>

DerkompletteRader-
satznachdemAbbau

der Lagerschalen.
>
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Mit der heutigen vierten Ausgabe

des Esslinger DAMPFDRUCK (EDD)
unseres Fordervereins zur Erhaltung
von Lokomotiven der Maschinenfabrik
Esslingen e.V. (FVME) berichten wir
auch wieder tiber eine weitere Etappe
unseres Restaurierungs-Projekies,
der letzten ME-Werkslokomotive.
Diesmal (iber die Aufarbeitung der
Radsétze. Auch dabei mussten wir
zusétzliche Dienste von zertifizierten
Fachwerkstétten in Anspruch nehmen
und teures Material einkaufen. Auch
deshalb sind wir weiterhin auf Ihre
Spenden angewiesen (einen Uberwei-
sungsvordruck haben wir beigelegt).
Weiter wiirdigen wir Emil KeBler,

den Begriinder der Maschinenfabrik
Esslingen (ME) als weitblickenden

Aufarbeitung der
T3-Radsatze

Die Beine der
Lokomotive
»IMIE 4092

Im Esslinger Dampfdruck 2 konnten
unsere Leser den Abbau der Lok
und den durchaus beschwerlichen
Ausbau der Radsatze aus der Lok
mitverfolgen.

Im Laufe des Jahres 2007 began-
nen wir dann, die Radsatzlager von
den Radsétzen abzubauen. Dass die
Lagerschalen verdriickt und ausge-
brochen waren erstaunte uns nicht

Ingenieur und Unternehmer, begin-
nend mit seinen Lieferungen nach
Osterreich fiir den Fahrbetrieb iiber
den Semmering, den Lokomotiven

der speziellen Bauart Engerth, die

ihm zu groBem geschéftlichem Erfolg
verhalfen und seinen Ruf mehrten. Der
Wiedergeburt einer wiirttembergischen
Schmalspurlokomotive der Reihe

Tssd, die 1899 in der ME entstand,
widmen wir einen weiteren Beitrag.
Die letzte Lokomotive, die Emil KeBler
vor seinem Tod noch hat fertig erleben
kénnen, trug die Fabriknummer 800.
Bevor sie nach Kalkutta ausgeliefert
wurde fand sie groBe Beachtung auf
der Weltausstellung in Paris und wurde
mit einer Goldmedaille ausgezeichnet.
Viel Vergniigen bei der Lektiire!

sonderlich, nach
allem, was wir am
Rahmen der T3
»ME 4092 erlebt
hatten.

Das VerschleiBbild
war entsprechend.
Vielmehr traf uns
der Schlag, als wir
an den Lagestellen
der Achsen, Achs-
schenkel genannt,
die Quittung fiir
den jahrelangen
Aufenthalt im
Freien sahen. Da die ,ME 4092“

zu dem Zeitpunkt noch ,,Oberschmie-
rung“ der Radsatzlager hatte und die
Schmierkanéle vom (iber dem Lager
liegenden Schmierbehalter seinerzeit
nicht verschlossen wurden, hatte das
in die Schmierbehalter eingedrungene

Wasser —auch am Spielplatz wird
richtig ,,Abschmieren“ gespielt, eben
mit Wasser— 30 Jahre lang Zeit, um
tber die Dochte und Schmierkandle

in die Schmiernuten der Achslager
vorzudringen. Das Resultat waren tiefe
Korrosionsnarben (iber die gesamten
Achsschenkel, teilweise waren die
Schmiernuten als tiefe Rostnarben auf
die Achsschenkel eingegraben. Wieder
standen wir vor der Frage, ob wir ME
4092 nicht doch besser, garniert mit
frischer Farbe, zuriick auf den Spiel-
platz stellen sollen ?!?

Als bei der Erstvermessung durch
einen Sachversténdigen —trotz der
bereits mehrfach zu Tage getrete-

nen ,robusten Umgangsweise“ mit
der Lok— die Radsatze innerhalb

der Toleranzen lagen (kein Schlag,
Reifendicke und Schenkeldicke noch
aufarbeitungswiirdig), haben wir uns
dann doch an die weitere Aufarbei-
tung gemacht. Die Werkstatttruppe
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FVME-Nachrichten

nahm sich der Antriebszapfen an,
vermaB diese in mehreren Ebenen
und Winkeln und arbeitet diese dann
bestmdglich auf, so dass sowohl die
Oberflache als auch die Formtoleran-
zen wieder in den zuléssigen Grenzen
lagen. Nur die Zapfen des C-Radsat-
zes machten uns Sorge, da auch diese
deutliche Rostnarben hatten —doch
dazu spater mehr.

Zeitgleich legte das , Technische
Bureau“ des FVME zusammen mit
dem Sachversténdigen die neuen Vor-
gaben fiir die Umrissbearbeitung fest.
Mancher wird sich fragen, warum hier
,Neues“ gemacht wurde. Nun, seit der
Konstruktion der wiirttembergischen
T3 um die vorletzte Jahrhundertwende
hat sich die Schieneninfrastruktur
ganz erheblich gewandelt. Insbeson-
dere seit der Einstellung des Dampf-
lokbetriebes bei der DB im Jahre 1977
sind die ,,Spurerweiterungen® im Gleis
reduziert worden, die den Dampfloks
die Kurvenfahrt erleichtern. Heute ist
es sogar erlaubt, dass die Spurweite
zwischen den Schienenkdpfen, selbst
bei Gleisradien von nur 150 m, um 9
mm Kleiner als die Sollweite werden
darf.

Als die T3 auf die Welt kam, war fiir
diesen Bogen mit 150 Meter Radius
eine Spurerweiterung von 27 mm
vorgeschrieben, bei noch kleineren
Bogen auf Nebenbahnen sogar bis zu
35 mm. Wenn wir die ,ME 4092 also
auf heutigen Gleisen schadlos einset-
zen wollen, miissen wir dafiir sorgen,
dass sie auch mit 27+9=36 mm
engeren Schienen bei 150 m Gleisra-
dius auskommt. Unser Sachverstandi-
ger riet uns noch, auch durchaus mit
kleineren Radien und noch engeren
Absténden zwischen den Schienen zu

rechnen, denn im Zeitalter der zwei-
achsigen Drehgestellwelt wird den
flir Dampfloks existenziell wichtigen
Kriterien ,Radius” und Spurweite“ viel
weniger Beachtung geschenkt.
Nachdem dann die neuen Spurkranz-
Profile nach den heute aktuellen
Normen festgelegt waren und auch
flr die Achsschenkel die Ziel- und
Grenzwerte fiir die Bearbeitung fest-
lagen, konnten wir uns auf die Suche
nach einem geeigneten Aufarbei-
tungsbetrieb machen. Eine bekannte
und renommierte Fachwerkstatt in
Thiringen Gibernahm den Auftrag und
an einem Junimorgen des Jahres
2008 fuhr ein Lkw, gesteuert von der
Kraftfahrgruppe des FVME, mit unse-
ren Radséatzen gen Nordosten.

Als die Radsatze fertig bearbeitet
waren, haben wir auf Anraten des
Fachbetriebes, noch die Hub- und
Winkellage der Zapfen vermessen
lassen. Diese beiden MaBe sind fiir
den zwanglosen Lauf des Stangen-
triebwerks sehr wichtig. Gibt es dabei
Abweichungen klemmen entweder
die Stangen oder die Stangenlager
miissen von vorne herein mit so viel
Spiel versehen werden, dass die
Lager an diesem Radsatz schlagen
und zudem sehr schnell vollends ganz
verscheiBen.

Frohen Mutes erwarteten wir die
hoffentlich guten Messergebnisse und
wurden wieder auf den Boden der
Tatsachen zuriick geholt. Ob es nun
am rauhen Betrieb der Lok oder am
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War die T3 eine
2'C-Lokomotive?
LediglichdiedreiRad-
satzedavorgehdren
zuunsererT3,sieste-
henfertigbearbeitet
inderFachwerkstatt
mitdenausgepress-
tenKuppelbolzenan
denRadsternendes
drittenRadsatzes.Das
sorgenvolleimGesicht
unseresFertigungs-
meisters sollte sich
bald aufhellen.

Zeichnung eines
Kuppelradsatzes zur
Aufarbeitung durch
den Fachbetrieb.



Alt und Neu. Die
neuenKuppelbolzen
fur den Stangen-
antrieb fertig zum
Einpressen.

ZufriedeneGesichter
Uber die Rettung
der,Beine” unserer
Dampflokomotive.
>

Diefertigaufgearbei-
tetenRadsatzewarten
zum Einbau in den
dahinterstehenden
Rahmen.

(Peter Gierhardt)

>
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Verbau von ,B-Ware® lag wird ewig
offen bleiben, auf jeden Fall hatte der
C-Radsatz derartige MaBfehler, dass
sie weit auBerhalb der Aufarbeitungs-
vorgaben lag.

Die Fachwerkstatt bot nun an, die
Zapfen auszupressen, die Bohrungen
in den Radsternen aufzuschweiBen
und die alten Bolzen dann in korrigier-
te Bohrungen wieder einzupressen.
AufschweiBen erschien uns aber ange-
sichts des doch sehr alten Stahlgusses
der Radsterne (mindestens 85 Jahre,
wenn nicht noch &lter) sehr risikoreich.
Zudem hatten wir dann wieder die
alten, weichen Bolzen mit den doch
sehr ladierten Laufflichen drin gehabt.
Also entschlossen wir uns zur sau-
beren Losung: Wir besorgten neue
Kuppelzapfenbolzen aus rissgepriiftem
Verglitungsstahl, die dann im Bereich

der Laufflachen induktiv gehartet

und geschliffen wurden. Als wir diese
Bolzen, mit AufmaB am Einpass in

die Radsterne, bei der Fachwerkstatt
anlieferten gab es hochste Anerken-
nung ob der Teile, deren MaBprotokolle
bei den wichtigen Formtoleranzen nur
Abweichungen von wenigen 1/1000
mm aufwiesen.

Die Fachwerkstatt bohrte dann die
alten Sitze in unseren Radsternen auf
die richtigen Lagen auf, drehte die
Lagersitze an den Bolzen passend

und presste die neuen Bolzen ein.
Somit war auch unser Sorgenkind, der
Radsatz ,,C* auf’s Beste wieder her-
gestellt und die ganze Radsatzgruppe
erfreute unseren Fertigungsmeister bei
der Begutachtung

Seit dieser Zeit stehen die Radsétze
nun konserviert in unserem Schuppen
und warten auf die weitere Aufarbei-
tung der Achslager. Diese kann nun,
nachdem der Rahmen so weit fertigge-
stellt ist, dass die notwendigen MaBe
der Gleitflachen vorliegen, begonnen
werden. Dazu fehlen uns allerdings
noch die notigen Mittel fiir die groBen
Mengen an Rotgussmaterial, aus
denen die Gleitplatten angefertigt wer-
den sollen, und fiir die Fremdvergabe
der Achslagerbearbeitung.

Helfen auch Sie mit durch eine
Spende (alles zahlt !), dass die wieder
erstarkten ,,Beine“ unserer ,ME 4092
endlich wieder ihre neuen ,Hiiftgelen-
ke“ bekommen kann, denn der Korper
wartet bereits auf seine Beine.

ME-Baurath Georg Kurtz, FVME

Ausgabe 4 /2015

Kesslers Lastzuglokomotiven

Emil KeBler und die
Engerth-Lokomotiven

Der 1851 ausgeschriebene Wettbe-
werb um die beste Lokomotivbauart
flir den Betrieb (iber den Semmering,
der Strecke von Wien zum 0sterreichi-
schen Mittelmeerhafen Triest, wurde
am 16. September 1851 entschie-
den. Siegerin wurde die von Maffei

in Miinchen gebaute Lokomotive
BAVARIA. Jedoch konnte keine der vier
Wettbewerbslokomotiven fiir den Dau-
ereinsatz wirklich befriedigen. Emil
KeBler , Direktor der Maschinenfabrik
Esslingen (ME), beteiligte sich nicht
mit einer Lokomotive am Wettbewerb,
sondern zeigte sein Kénnen durch
Zeichnungen mit sinnreichen Kons-
truktionsideen fiir Berglokomotiven
(siehe EDD 3).

Mit den Erkenntnissen aus dem
Wettbewerb schuf der k. k. technische
Rat Wilhelm von Engerth, der am 26.
Mai 2014 seinen 200. Geburtstag
hatte, das Konzept einer neuartigen
Berglokomotive.

Fiir die geforderte Dauerleistung der
Semmering-Berglokomotiven mit den
anhaltenden Steigungen von 1:40,
war ein Kessel mit groBer Heizflache
erforderlich. Einen so méchtigen und
schweren Kessel konnte man ohne
nachteilige Gewichtsiiberh&nge, nur
auf einem langen Fahrgestell mit gro-
Bem Achsabstand unterbringen. Die-
ser lieB sich, beim damaligen Stand
der Erkenntnisse iiber den Bogenlauf,
bei den engen Kurven des Semme-
ring-Ubergangs, mit Kurvenradien von
190 m, aber nicht verwirklichen.
Wilhelm von Engerth ersann ein neues
Konzept flir eine Berglokomotive und
lieB diese patentieren. Bei seiner Bau-
art niitzte er die Radsatze des Tenders
zur Lastaufnahme des ansonsten

weit iiberhangenden groBen Kessels.
Er kuppelte das Tendergestell durch
einen Drehzapfen mit dem Haupt-
rahmen, der vor dem Stehkessel

zwischen der dritten Kuppelachse und
dem ersten Tenderradsatz angebracht
war. Das Tendergestell konnte unter
dem Stehkessel in den Kurven seitlich
ausschwenken. Dadurch war die
sogenannte ,,Stiitztenderlokomotive*
geboren, die auch nach ihrem Erfinder
als Engerth-Lok in die Lokomotivge-
schichte einging. Siehe Zeichnung
oben: Der Stiitztender (griin) unter-
stiitzt den schweren Stehkessel.
Durch diese Bauart als Stiitztender-
lokomotive konnte ein ausreichend
groBer Kessel auf der Lokomotive
untergebracht werden, ohne dass die
Laufeigenschaften in engen Kurven
darunter litten. Fiir die Anfertigung der
Detailpléne arbeitete Engerth eng mit
den Firmen Cockerill in Seraing (Bel-
gien) und KeBler in Esslingen zusam-
men. Obwohl sich KeBler am Wettbe-
werb nicht beteiligte, erhielt die ME
den ersten Auftrag iiber zehn solcher
Engert-Lokomotiven mit der Achsfolge
C2'. Die erste Maschine aus dieser
Serie trug den Namen KAPELLEN und
erregte beim Fachpublikum und in der
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Fachpresse groBe Aufmerksamkeit.
Emil KeBler stellte einige seiner fertig
gestellten Engerth-Lokomotiven auf
Messen in Miinchen und Paris aus. So
gingen innerhalb von fiinf Jahren 174
Bestellungen fiir Engerth-Lokomotiven
aus Osterreich, Frankreich und der
Schweiz in Esslingen ein, die mal mit
zwei und mal drei gekuppelten Rad-
satzen ausgefiihrt wurden. Darunter
waren nicht nur Lastzuglokomotiven
dabei, sondern auch groBradrige Mixt-
Lokomotiven, wie die Lokomotiven

flr Personen- und leichte Giiterziige
damals genannt wurden.

Somering Locomotive,
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WilhelmFreiherrvon
Engerth(1814-1884)

Prinzipbild der
erstenEngerth-Lok
im Gleisbogen.Der
kugelfdrmigausgebil-
deteDrehzapfenlag
sogarnochvordem
ersten Tenderrad-
satz, so dass dieser
in den Gleisbdgen
bereits nach der
Seite ausschenkte.
Die Radsatze von
LokundTendersind
durch Zahnrader
gekuppelt. (RR)

<

Diefolgendenzwei
Seiten zeigen acht
Typenskizzen aus
dem bebilderten
Lieferverzeichnis
der ME.Das Gelenk
vordemStehkessel,
um das sich der
Stlitztender dreht,
ist gut sichtbar.
(ME-Archiv, Slg.:
Wirtschaftsarchiv
Baden-Wiirttemberg)
> >
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Kesslers Lastzuglokomotiven

Semmering-Bahn

Bj.: 1854
10 Stiick

Die erste Lok trug den Namen
KAPELLEN (s. Seite 8 und 9)

Fabr-Nr.  232-239
253-254

Schweizerische Centralbahn

(S.C.B.)

Bj.: 1854-58

26 Stiick

Verein. Schweizerbahnen (V.S.B.)

Bj.: 1855-56

12 Stiick

Jura Industriel (Schweiz)

Bj.: 1856-58

3 Stiick

Fabr.-Nr.  255-258  307-320
274-279  395-402
300-303  407-411

Franzosische Stidbahn (Midi)

Bj.: 1856-57
24 Stiick

Fabr.-Nr.  271-273
280-282
297-299
304-306
347-352
381-386

Franzosische Nordbahn

Bj.: 1856
6 Stiick

Fabr-Nr.  283-288
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Kesslers Lastzuglokomotiven

Shrenoble. (i]eugn_._m mi'! “'\L.ﬁ\ci.

Grenoble Dauphiné
(spater PL.M.)

Bj.: 1855
6 Stiick

Fabr.-Nr.  289-294

Karst-Bahn

(Osterreichische Siidbahn)

Bj.. 1857
8 Stiick

Bohmische Bahn
(Osterreichische Nordbahn)
Bj.: 1857-58

14 Stiick

Fabr.-Nr.

321-340

433-434

Karst Bahn

Bj.: 1857
8 Stiick

Fabr.-Nr.  341-342
375-380

SchweizerischCentralbahn
(S.C.B))

Bj.: 1857
13 Stiick

Fabr.-Nr.  353-364
481
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NachsteDoppelseite:
Stahlstich der
ersten Engerth-Lok
KAPELLEN, aus
einer ME-Broschiire
anlasslich der
Ablieferung.Baujahr
1854, ME-Nr. 232.
WegenderZahnrad-
kupplung(sieheSeite
5 unten) hatten alle
RadsatzevonLokund
Tenderdengleichen
Durchmesserundan
denen des Tenders
Kuppelstangen.
(Slg.: RR)
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Die Lokomotive
SPLUEGEN der
VereinigtenSchwei-
zerbahnen (V.S.B.),
Baujahr1858undder
ME-Fabr. Nr. 404 auf
der Drehscheibeim
Depot Zirich.

(Slg.: RR)

>

TypenskizzederLoko-
motiveSTEYERDORF
mit der Kupplung
derTenderRadsdtze
UibereineBlindwelle,
die Uber der ersten
Tenderachse lag.
(Slg.:RR)

v
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Kesslers Lastzuglokomotiven

Das Besondere bei der KAPELLEN
war der einheitliche Raddurchmesser
von Tender und Lokomotive und die
Kuppelstangen zwischen den Tender-
radsatzen. Versuchsweise wurde bei
einigen Engerth-Lokomotiven, so
auch bei der KAPELLEN, die erste
Tenderachse (iber ein Zahnradge-
triebe von der hinteren Kuppelachse

aus angetrieben (siehe Seite 5).

Zum Entkuppeln des Tenderantriebs,
konnte die mittlere Zahnradwelle
seitlich verschoben werden, so dass
die Zahnrader nicht mehr im Eingriff
waren.

Die wegen des Bogenlaufs storanfél-
lige Anordnung wurde bald ausge-
baut, weil die Lokomotive auch mit

==

10

den drei angetriebenen Radsatzen
eine fiir die damaligen Zuglasten
befriedigende Zugkraft entwickeln
konnte. Diese Kenntnis hatte Emil
KeBler langst, weshalb er auch einen
Dreikuppler fiir das vorgegebene
Leistungsprogramm anbot (s. EDD3).
Das Wissen darum wurde zwar durch
den Wettbewerb bestétigt, aber es
blieben wohl noch einige nicht aus-
gerdumte Bedenken.

Alternativ zur Zahnradkupplung
ersannen findige Konstrukteure
allerhand andere Maglichkeiten der
Kraftlibertragung auf die Radséatze
des beweglichen Tenders zur Erho-
hung des Reibungsgewichts (siehe
Zeichnung links).

Mit den drei gekuppelten Radséatzen
war aber das Traktionsproblem der
Semmeringbahn fiir die erste Zeit
gelost. Erst als die Zuglasten deut-
lich iiber das in der Ausschreibung
festgelegtete Leistungsprogramm
hinaus anstiegen und das Reibungs-
gewicht nicht mehr ausreichte, wur-
den viele der vorhandenen Engerth-
Lokomotiven hinten mit einem
weiteren Kuppelradsatz zu D-Kupp-
lern umgebaut und mit einem nor-
malen Schlepptender versehen. Der
Stehkessel hing zwar (iber, was aber
die Laufeigenschaften bei den gerin-
gen gefahrenen Geschwindigkeiten
nicht wesentlich beeinflusste. Nach
diesem Umbau waren die Maschinen
noch sehr lange in Betrieb. Erst 1929
hat man die KAPELLEN ausgemustert
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N\, SchweizerischeCentralbahn

Elbuweizs Conlealliafoun G i

(5.C.B.)

Bj.: 1872
4 Stiick

Fabr.-Nr. 1179-1182

Jura Industriel (Schweiz)

Bj.: 1873

2 Stiick

_A3ng.

Fabr-Nr. ~ 1303-1304

L

und leider verschrottet. Sie fuhr bis
zum Schluss mit dem urspriinglichen
Kessel und Triebwerk, das lediglich
um eine Kuppelstange zum vierten
Kuppelradsatz erweitert wurde.

Eine nette Geschichte am Rande:

Emil KeBler bezahlte die Lizenz-
geblihren an Wilhelm Freiherr von
Engerth mit den hoch profitablen
ME-Aktien der Maschinenfabrik Ess-
lingen. Die Dividende lag in dieser
Zeit bei iiber 20%. Durch diesen
Schachzug musste es auch im Inte-
resse von Wilhelm Engerth liegen,
dass die Geschafte der ME weiterhin
durch viele Bestellungen so profita-
bel blieben. Als technischer Rat beim
osterreichischen Handelsministerium
hatte er alle Méglichkeiten dazu.

Die Bliite der Engerth-Lokomotiven
war nur von kurzer Dauer. Bereits
1858 ging diese Ara dem Ende zu.
Lediglich 1872/73 kamen noch

zwei Bauarten mit weiteren sechs
Maschinen hinzu. Diese Maschinen
wurden bereits mit einem rudimen-
taren Flihrerhaus geliefert.

Die Bauart bescherte der ME fiir
kurze Zeit volle Auftragsbicher.
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ME-Werkfoto der
TOESS, Fabrik-Nr.
1182, die fiir die
Schweizerischen
Centralbahnbestimmt
war.

(Slg.: AKEHW)

Foto der CHAUX DE
FONDS, Fabrik-Nr.
1303, fur die Jura
Industriel.

(Slg.: AKEHW)
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Die Engerth-Lok
L'ADOUR der MIDI,
die 1856 vonder ME
gebaut wurde, rollt
entlangdesnamenge-
bendenFlussesAdour.
(Peter Gierhardt)

S

Flihrerstand der
MIDI-LokL’ADOURDbei
einer Fahrt entlang
derMittelmeerkdiste.
(Peter Gierhardt)

Von den Esslinger Engerth-Lokomoti-
ven sind zwei erhalten geblieben. Die
C2’-Lok LADOUR, Bahn Nr. 312, der
Compagnie du Midi von 1856, ME-
Fabr.-Nr. 306. Sie steht im franzosi-
schen Eisenbahnmuseum Mulhouse
im ElsaB, nachdem sie in flinfjahriger
Bauzeit ab 1973 restauriert und in
ihren Ursprungszustand versetzt
wurde.

Weiter ist die B3’-Lokomotive

oy BT

von 1858, ME-Nr. 396, die mit
dem Namen GENF, Bahn Nr. 28

der Schweizerischen Centralbahn
(S.C.B.), erhalten geblieben. Sie

steht heute im schweizerischen
Verkehrshaus in Luzern und ist noch
betriebsfahig. Sie wird bei besonde-
ren Anldssen angeheizt und ist vor
einem historischen Zug im Betrieb zu
bewundern.

Die noch 1947 erhaltene Engerth-Lok

So stand das Lok-
personal der GENF
ungeschitztaufdem
Flhrerstandwdhrend
der Fahrt.

(Foto:Bauer,Waldshut)

DieGENFderSchwei-
zerischenCentralbahn
ist die alteste heute
nochbetriebsfahige
originaleLokomotive
der ME.

(AKEHW)

>

12

Ausgabe 4 / 2015

Blick ins Archiv

SPEISER mit der Radsatzfolg B2’ der
Schweizerischen Centralbahn mit

der ME-Fabriknummer 353 von 1857
musste dafiir herhalten, um mit eini-
gen ihrer Bestandteile, wie den Rad-
satzen und Armaturen, anlésslich des

100jahrigen Jubildums der Schweize-
rischen Eisenbahnen die erste Loko-
motive LIMMAT nachzubauen. Das
Original der LIMMAT wurde 1847 von
Emil KeBler in Karlsruhe fiir die erste
schweizerische Eisenbahn von Ziirich

nach Baden, der Spanisch Brotli-
Bahn gebaut. Der Name stammt von
den Spanisch Brotli, einem Geback
aus Baden, das die Ziiricher durch
die Bahn stets frisch auf den Tisch
bekamen.

Aktuefles
Die wurttembergische Tssd dampft wieder

Die Esslinger Schmalspurlokomo-
tive 99 633 hat eine 115 jahrige
Geschichte auf dem Buckel. Fir die
750 mm Schmalspurbahnen Bibe-
rach—Ochsenhausen und Beilstein—
Heilbronn bestellten die Koniglich
Wiirttembergischen Staatseisenbah-
nen (K.W.St.E.) am 1. Dezember 1898
drei Lokomotiven bei der Maschi-
nenfabrik Esslingen zum Preis von

je 33.200 Mark. Die bahnamtliche
Abnahme der dritten Lokomotive mit
der Betriebsnummer 43 durch die
K.W.St.E. erfolgte am 20. Januar 1900
als wiirttembergische Klasse Tssd.
Die Tssd ist eine Lok der Bauart Mal-
let mit einem gelenkigen Untergestell,
bei der das vordere Triebwerk mit
seinen zwei Radséatzen nach der Seite
ausschwenken kann.

Durch den Zusammenschluss

der Landerbahnen zur Deutschen

Reichshahn wurde die Lokomotive
1925 umbenannt und erhielt die
Nummer 99 633. Sie verrichtete ihren
Dienst noch bei der Bundesbahn bis
zu ihrer Ausmusterung am 18. Mérz

1969 fast 70 Jahre lang und einer
Laufleistung von rund 3 Millionen
Kilometer.

Bereits im Herbst 1969 (ibernahm
die Deutsche Gesellschaft fiir

AN
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DieLokomotiveSPEI-
SER der Schweizeri-
schenCentralbahnvor
demVerkehrshausder
Schweiz, in Luzern,
von 1857, bevor sie
1947 zerlegt wurde.
(Slg.: W. Willhaus)
Siehe auch die
Zeichnung auf der
Titelseite.

Werkfoto der 99 633
nochmitderNummer
43. (Slg.: RR)

v




DN
~DAMPFDRUCK=
i

Typenskizze der
Tssd aus dem
LJlustrierten
Lokomotivenpark-
Verzeichnis“ der
K.W.St.E.

(Slg.: RR)

>

Eine Streichel-
einheit fiir die
Sinne war fiir die
Mitfahrenden die
Parallelfahrt der
99 633. So konnte
die arbeitende
Maschine aus der
Nahe und nicht
nur bei einer
Vorbeifahrt erlebt
werden.

(Foto: Hans-

Joachim Knupfer)
v
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Eisenbahngeschichte (DGEG) die
Maschine zur musealen Erhaltung.
Schon 1973 begann die DGEG mit
der Aufarbeitung in betriebsfahigen
Zustand, die am 6. November 1982
mit der ersten Fahrt unter Dampf
ihren Abschluss fand.

Zum 100jahrigen Jubildum der
Ochsle-Bahn kam die 99 633 wieder
nach Ochsenhausen, blieb dort auf
Mietbasis und wurde ab dem 31.
Januar 1992 nach einer Ausbesserung
in Mockmiihl betriebsfahig abgestellt.

Vom 1. Juni 2002 an war sie in
Ochsenhausen im Betriebseinsatz bis
zu ihrem Fristablauf. Einer Wiederin-
betriebnahme stand der altersschwa-
che Kessel im Wege, der durch einen
Neubau ersetzt werden musste.

Nach einer mehr als drei Jahre dau-
ernden Ausbesserung der Lokomotiv-
teile wurde sie in den Werkstéatten der
Zillertalbahn montiert. Dort stand die
Maschine zur Abnahme und Lastpro-
befahrt von Jenbach nach Mayrhofen
bereit. Sie bestand diese mit Bravour

und erreichte spielend eine Hochst-
geschwindigkeit von 40 km/h. Die
Uberfiihrung der Lokomotive nach
Warthausen steht kurz bevor.
Allgemein bekannt wurde die 99 633
als , Titel“-Lokomotive der Kultsen-
dung ,Eisenbahn Romantik“ des SWR.
In dieser Filmsequenz wird die gelen-
kige Bauart der Lok sichtbar. Bei der
Einfahrt in den Gleisbogen schwenkt
das vordere Triebgestell nach der
Seite aus.

Seit 27. Marz 2015 steht die 115 Jah-
re alte Tssd wieder auf den Gleisen
der Ochsle-Museumsbahn.

Ausgabe 4 / 2015

Emil von KeBlers letzte Lokomotive

Der Fund von zwei Bildern aus priva-
ten Archiven war der Anlass fiir diesen
Beitrag.

Emil von KeBler war nicht nur unter
den ersten drei Fabriken die 1841
erfolgreich den Serienbau von
Lokomotiven in Deutschland aufnah-
men. Seine Unternehmensgriindung
in Karlsruhe 1837 und spéter seine
Maschinenfabrik Esslingen fertigten
stets maBgeschneiderte Losungen
fiir die spezifischen Bediirfnisse der
Auftraggeber.

Darunter fanden sich die unterschied-
lichsten Bauarten, wie Crampton- und
Engerth-Lokomotiven., die aufgrund
von Zeitstromungen nur eine ver-
gleichsweise kurze Bliite hatten und
nach Kurzer Zeit wieder aus den
Bestellkladden verschwanden. Hinzu
kamen spezielle Losungen fiir den
Betrieb im Flachland, im Gebirge,
sowie fiir die Beforderung von Giiter-,
Personen- und Schnellziige. Es war

eine Pionierzeit, bei der sich erst
durch Versuche und Betriebserfah-
rungen bestimmte bessere Konstruk-
tionsmerkmale herauskristallisierten.
Manche Irrtiimer wichen erst um

die Jahrhundertwende neueren
Erkenntnissen.

Wir danken der Firma
WASTA GmbH, Stuttgart
(Strategie-, Prozess-, Personalberatung)
verstaucht@googlemail.com
flir die Finanzierung dieser Ausgabe des
Esslinger Dampfdrucks.

Die Weltausstellung von 1867 in Paris
stand vor der Tiir, bei der Emil KeBler
mit seiner 800. Lokomotive flir die ME
werben wollte, als er an Herzversa-
gen im Alter von 54 Jahren starb. Er
durfte es nicht mehr erleben, dass die
Ausstellungslokomotive der ME eine
Goldmedaille bekam. In den 21 Jahren
seit der Griindung der Maschinen-
fabrik Esslingen erwarb sich die ME
unter seiner Leitung einen hervorra-
genden Ruf, nicht nur in Wiirttemberg,
sondern in ganz Europa und dariiber
hinaus. So gehdrte die Maschine mit
der Nummer 800 zu einer Bestellung
von 20 Lokomotiven flir die Bahn von
Kalkutta nach Delhi in Britisch Indien.
Die ME gehorte, zur Zeit von Emil KeB-
lers Tod, zu den ganz groBen Lokomo-
tivfabriken in Deutschland.
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Die Lokomotive mit
der Fabriknummer
800stehtabfahrbereit
vordenTorenderME.
Das fehlende Dach
des Flihrerhauses
wurde wegen der
besonderenklimati-
schenBedingungen
durcheineSegeltuch-
plane ersetzt.

(Slg.: AKEHW)

<

Eine historische
Abbildung aus der
Weltausstellung in
Paris von 1867. Am
Stand rechts der
ME présentierte die
Maschinenfabrik
Karlsruhe,eineGrin-
dung Emil KeBlers
von 1837, einen
C-Kuppler.
(Slg.:UIrichVolkmer)
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Bitte um Unterstiitzung

. MASCHINENFABRIK ESSLINGEN . Werden Sie Fordermitglied
DM 50, E';IE : im FVME e.V.:

ise Fimtrig Destsche Mark

iR : Der jéhrliche Mindestbeitrag betragt
' 50,- , dabei ist der Bezug des Esslin-
ger DAMPFDRUCK enthalten.

Das Einzelheft des Esslinger DAMPF-
DRUCK ist zum Preis von 2,— €

Zur betriebsfahigen Restaurierung erhaltlich:

unserer 90jahrigen Dampflokomotive,  gtadtmuseum im Gelben Haus
der wiirttembergischen T3 sind wir auf  Hafenmarkt 7

Ihre Unterstiitzung angewiesen: 73 728 Esslingen am Neckar —

Uber eine Zowendung an unseren Tl 0711-35 12-32 40 derzet o Austellung on st
Verein freuen wir uns besonders. o g :
Dieser Ausgabe liegt ein Uberwei- Stadtmarketing & Tourismus und Reben* mit Bild e
sungsformular an das Spendenkonto Marktplatz 2 gen, Weil und Bruhi (g

IBAN: DE26 6119 0110 0263 4000 00. 73 728 Esslingen am Neckar Dort sind auch historiSEEEEI
BIC: GENODES1ESS bei der Volksbank Tel.: 0711-39 69 39-69 mente der Industriebetriebe Maschi-

nenfabrik Esslingen und der Wiirt-

Esslingen bei. Wir sind als gemeinniit- Eisenbahn-Treffpunkt Schweickardt  tembergischen Baumwoll-Spinnerei

zig anerkannt.

Wenn Sie Ihre Fachkenntnisse bei uns 5'16:?; zllv;ll:lzsiglr;ﬁg:r?—eBi:nstein Und TV\gelier:e’i[, el ET:" e
einbringen wollen, melden Sie sich gegrundet hat, zu sehen.

, 07151937930 ,
doch einfach unter der Nummer 0711- Dienstag — Samstag 14—18 Uhr
31 80 535. Der Esslinger DAMPFDRUCK ist gegen  Sonntag und Feiertag 11—18 Uhr
Fiir Spenden tiber 100,- € erhalten Sie  eine kleine Spende (iber den Sieden- Stadtmuseum im Gelben Haus
als Dankeschon eine Original-Aktie der  top-Verlag mit der Online-Adresse Hafenmarkt 7, 73728 Esslingen
Maschinenfabrik Esslingen von 1963. www.brenzbahn.de zu erhalten. www.museen-esslingen.de
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