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Halbtransparente
Ansicht der Lok, die
veranschaulicht,
wie der Aschkasten
unterdemStehkessel
zwischen den Rah-
menwangenversteckt
einzubauen ist.
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Sie halten bereits die 7. Ausgabe
unserer (Vereins-) Zeitschrift in
Handen.

Ich bin sehr froh, dass wir mit der
Unterstiitzung unserer Sponsoren und
vor allem mit den Beitrégen unserer
Autoren einen so groBen Leserkreis
erreichen kénnen. Damit bleibt
insbesondere auch die Geschichte der
Maschinenfabrik Esslingen im Blick
der Offentlichkeit. Unsere erneute
Mitwirkung am Tag des offenen
Denkmals hat dazu auch beigetragen.
Ohne die ME wére im 19. Jh. die wirt-
schaftliche Entwicklung der Region
nicht so stiirmisch verlaufen.

In diesem Heft berichten wir aus
unserem Verein (iber die mit viel

DasBildzeigtdas,wasRostundVandalen
vombestehendenAschkastenubriglieRen.

Engagement gegliickte Fertigstellung
des Aschkastens unserer ME-T3.
Nach dem Produktionsbeginn der ME
vor 170 Jahren hat die Entwicklung
von Zahnradbahnen in der ME einen
besonderen Stellenwert erhalten: Wir
erinnern an die Drachenfelsbahn mit
ihren ME-Loks.

Dass die ME neben anderen Firmen
1902 die Maschinenfabrik Kuhn in
Stuttgart-Berg libernommen hat, ist
uns ein mehrteiliger Bericht iber
deren Geschichte und Produkte wert.
Die Elektromobilitét ist aktuell in
aller Munde, aber wussten Sie, dass
die ME vor (iber 80 Jahren bereits
Elektro-Lastwagen entwickelt und
deutschlandweit verkauft hat?

Dr. Hans-Thomas Schéfer

Aufarbeitung der
ME-Werkslokomotive ME 4092
Heute der Aschkasten

Wie konnte es auch anders sein!

Das scheinbar unbedeutende Bauteil
Aschkasten war nur noch ein Schatten
seiner selbst. Von seiner Substanz
war nichts Brauchbares mehr ibrig
und viele flir die Funktion wichtige
Teile fehlten. Wieder musste das
Technische Bureau des FVME den
»alternativiosen“ Entschluss fassen,
eine Neukonstruktion mit neuen Funk-
tionen fiir den veranderten kiinftigen
Betrieb vorzusehen.

oo oo

Der Aschkasten der ME 4092 soll zwar
wie jeder Aschkasten die Verbren-
nungsriickstande Asche und Schlacke
sammeln, doch im Unterschied zu
dem, was man unter einem Aschkas-
ten versteht, ist der fiir die Lok ME
4092 nicht ganz so trivial, denn er

hat noch ganz andere Aufgaben zu
erflllen.

Die wiirttembergische T3, zu der auch
die ME-Werkslok zahlt, gehorte zu den
ganz wenigen deutschen Dampfloks,
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bei denen der Rost im oberen Teil des
Aschkastens und nicht im unteren
Teil der Feuerbiichse angebracht ist.
Damit wird der Aschkasten hier um
ein vielfaches aufwendiger als sonst.
Warum die Konstrukteure dies im

19. Jahrhundert so machten ist nicht
uberliefert. Zum Ende der Dampf-
lokzeit erkannte man aber wieder

die Vorziige dieser Anordnung fiir die
Lebensdauer des Kessels. So ist erst
1951/52 ,,als neue Erkenntnis“ in
Konstruktionslehrbiichern zu lesen,
dass die Absenkung der Rostoberkan-
te auf Hohe der Bodenring-Unterkante

des Kessels unter Vermeidung von
kalter Verbrennungsluft an dem
empfindlichen Bodenring dessen
Lebensdauer erhoht und damit die
Betriebskosten senken hilft.

Tja, da war unsere ,alte” T3

wohl moderner als so manche
,Endzeit-Dampflok*.

Weil der Stehkessel durch die niedere
Kessellage sehr weit zwischen die
Rahmenwangen hinabreicht, bleibt
flir den Aschkasten nur wenig
Bauhdhe (ibrig. Im Vergleich zu
modernen Aschkasten ist es eine
,flache Schachtel, die trotzdem die
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Verbrennungsriickstande aufnehmen FotodesRostfeldsmit
und gleichzeitig fiir die erforderliche denverschiedenlan-
Verbrennungsluft unter dem Rost genRoststibenund
sorgen soll, damit das Feuer fiir alle demKipprost(imBild
Leistungsanforderungen geniigend rotumrandet),dessen
angefacht wird. Durch die vorn und Stibefestgeschraubt

sind, wahrend die
Ubrigenloseaufder
Unterkonstruktion
liegen.

hinten angebrachten Luftklappen,
die vom Fiihrerstand aus immer in
Fahrtrichtung nach vorne zu 6ffnen
sind, kann bei Vorwérts- wie bei
Riickwértsfahrt durch den Fahrtwind
geniigend Verbrennungsluft unter den
Rost geleitet werden.
Weil der Aschkasten so tief herunter-
ragt ist hier keine klassische ,Boden-
klappe“ zur Entleerung vorhanden,
der Platz fir einen Falltrichter und den
Schwingweg einer Klappe ist einfach
nicht da.
Wir haben uns deswegen fiir ,,dop-
pelte Klappen“ entschieden, bei
denen unter den Luftklappen jeweils
eine zweite Klappe, die so genannte
Siebklappe liegt, die ebenfalls vom
Fihrerstand aus aufklappbar ist und
zum Entleeren des Aschkastens mit
den Luftklappen zusammen hochge-
~ klappt werden kann. Von Vorteil ist
dabei, dass wir dabei keine Grube
brauchen und der Heizer von hinten
den Aschkasten mit einem Schieber
komplett auskratzen kann. Dieser ist
somit (hoffentlich) viel einfacher sau-
ber zu halten als bei anderen Loks.
Fir die Revision der Feuerbiichse ist
im Bodenblech des Aschkastens ein
groBes verschraubtes Mannloch vor-
gesehen durch das man bei herausge-
nommenem Rost von einer Grube aus
in die Feuerbiichse einsteigen kann.

Draufsicht auf

das Rostfeld des
Aschkastens mit
dem nach unten
geklapptenKipprost
und dem durch den
Rostsichtbarenovalen
Mannlochim Boden
des Aschkastens.
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Die Aufnahme des
nahezufertigmontier-
tenAschkastenszeigt
dieganzeKomplexitat
des scheinbar so
trivialen Bauteils.

Ausgabe 7 / 2016

Ist im Betrieb Gefahr im Verzug, zum
Beispiel bei Wassermangel im Kessel
oder bei unzulénglich funktionieren-
den Speisepumpen, muss der Heizer
in der Lage sein, das Feuer vom Rost
in den Aschkasten zu befordern, damit
es dort abgeloscht werden kann. Dazu
bedarf es eines nach unten kippbaren
Rostfeldes, das vom Fiihrerstand aus
geschwenkt, dem Feuermann die
Maglichkeit gibt, mit seinem Schiir-
werkzeug das Feuerbett in den Asch-
kasten zu ziehen. Die Werkslok der
ME, die nur auf den Werksgleisen oder
allenfalls bis zum nachsten Bahnhof
,herumrutschte”, hatte keinen Kipp-
rost. Der neue Aschkasten hat einen
solchen erhalten.

Um die Betétigung der Klappen und
des Kipprosts von der Warmeaus-
dehnung des Kessels unabhéngig zu
machen, wurde der Antrieb und die
Endlagensicherung nach dem Kniehe-
belprinzip ausgefiihrt. Federn erleich-
tern insbesondere beim schweren
Kipprost die Betétigung und sichern
seine Endlage zusatzlich ab.

Als kiinftige Streckenlok war die
Entscheidung einen Kipprost vorzu-
sehen sicher richtig. Um alle diese

Funktionen vom Fiihrerstand bedienen
zu konnen, ragen im eingebauten
Zustand die Stellhebel links und
rechts hinter dem Kessel aus dem
Boden des Fiihrerstands heraus.

Nicht nur der Aschkasten musste neu
hergestellt werden, sondern auch alle
Roststébe, die nicht mehr vorhanden
waren.

3D-DarstellungderNeukonstruktiondes
AschkastensmitgeschlossenemKipprost
undseinenStellhebelnfiirallebedienbare
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Kesslers Personenzuglokomotiven
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Die Drachenfelsbahn war die erste
Zahnradbahn Deutschlands zur Per-
sonenbefdrderung. Sie half den Tou-
risten, den beschwerlichen Aufstieg
vom Rheintal in Kénigswinter zur
Burgruine Drachenfels zu ersparen.
Die Bahntrasse mit 1. m Spurweite
und einer Lange von1520 m iiberwin-
det dabei 220 Hohenmeter bis knapp
unterhalb des Drachenfelsgipfels mit
bis zu 20 % Steigung. Betreiber war
die ,Deutsche Lokal- und StraBen-
bahngesellschaft, Berlin®.

Nach dem Debakel mit den ersten
Bergbahnlokomotiven der ME fiir die
Strecke von Wadenswil am Ziiricher

. .._./'_
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Die Zahnradlokomotiven
der Drachenfelsbhahn

See nach Einsiedeln, bei dem anstel-
le einer Leiterzahnstange das System
,Wetli“ verwendet werden musste
(siehe EDD 6), blieb es bei der ME mit
Bestellungen fiir Berghahnlokomoti-
ven auBerst ruhig. Es dauerte sechs
lange Jahre bis eine weitere Bestel-
lung fiir solche Lokomotiven 1882 bei
der ME einging. Geplant wurde die
Bergbahn von dem Schweizer Inge-
nieur Nikolaus Riggenbach, dessen
Maschinenfabrik in Aargau auch die
Leiterzahnstange lieferte.

Inwieweit Riggenbach hier bei dieser
Lokomotivbestellung nachgeholfen
hatte, lasst sich nicht eindeutig
kldren. Riggenbach war der ME

wohl gesonnen (schlieBlich war er

in Emil KeBlers Karlsruher Fabrik
auch sein Werkleiter) und hat der

ME nachweislich durch die Vermitt-
lung solcher oder anderer Auftrage

des Ofteren einen wertvollen Dienst
erwiesen.

Die Maschinenfabrik Esslingen lieferte
1883 die drei Zahnradlokomoti-

ven mit den Fabriknummern 1982

bis 1984, vier Personenwagen und
einen Giiterwagen an die Drachen-
felsbahn. Die Lokomotiven waren in
ihrem Antriebskonzept ein Abbild der
Lokomotiven von Riggenbach an die
Arth-Rigi-Bahn. Riggenbach liefer-

te auch eine Lokomotive samt der
Zahnstange flir Deutschlands erste
Zahnradbahn. Die ebenfalls meterspu-
rige Bahn diente nicht dem Personen-
verkehr sondern war ausschlieBlich
fiir den Giitertransport bestimmt. Sie
befdrderte Erz vom Braunenberg hinab

Werkfoto der ME von
dererstenGeneration
von Zahnradloko-
motiven mit der
Radsatzfolge2a(zwei
Laufradsatzeundeinem
Zahnrad)von1883fiir
die Drachenfelsbahn
mitderBetriebsnum-
mer 2 und der ME
Fabriknummer 1983.
(Archiv FVME)

<

Portrait von Niko-
laus Riggenbach
(1817-1899).
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AbfahrbereiterZugzur
Fahrtaufdie Hohen
zumDrachenfels.Der
kolorierteStichfand
sichzum125jahrigen
Bahnjubildum 2008
aufeinerSonderbrief-
marke wieder.

>

Foto anlasslich

der ersten Probe-
fahrt 1883 vor der
Betriebsaufnahmefiir
dasPublikumam17.
Juni 1883.

(Archiv Bellingrodt)

| 2
DieZahnradlokomo-

tiveNr.4,diesowohl
bei der Petersberg-
bahn und bei der
Drachenfelsbergbahn
eingesetztwurde,ist
1928vonder MEmit
derRadsatzfolge 1b2
gebaut worden.
(Foto Bellingrodt)
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in das Hiittenwerk Wasseralfingen
und die Schlacken wieder hinauf zur
Deponie auf den Braunenberg.

Am 13. Juli 1883 erfolgte die ers-

te Probefahrt am Drachenfels mit
Personen und am 17. Juli wurde der
reguldre Bahnbetrieb feierlich erdffnet.
Gefahren wurde mit zwei Personen-
oder auch Vorstellwagen genannt,
denn sie wurden stets von der Loko-
motive hinauf geschoben.

Mit dieser Fahrzeugausstattung lief der
Betrieb als Attraktion flir das Publikum
und als ein technischer Meilenstein

bis 1927. Dann wurden neue, starkere
Lokomotiven von der ME angeschafft.

Zwischen 1926 und 1929 lieferte die
ME als zweite Generation fiinf groBere
und stérkere Zahnradlokomotiven an
die 1923 fusionierte neue Gesellschaft,
der ,Bergbahnen im Siebengebirge
AG*, zu der auch die Petersbergbahn
gehorte. Diese fiihrte von Konigs-
winter zum Petersberghotel, heute
Gastehaus der Bundesregierung. Die

Ausgabe 7 /2016

Petersbergbahn hatte eine Strecken-
lange von 1350 m und eine Steigung
von bis zu 26 %. Sie wurde 1889 von
der ,,Petersberg Zahnradbahn AG*
gebaut. Die fiinf neuen Lokomotiven
wurden je nach Bedarf von beiden
Bahnen genutzt. Die Lokomotiven
erhielten die Betriebsnummern 1 bis 5
und wurden mit den Fabriknummern
4161, 4185, 4187, 4220 und 4225
hergestellt. Allle Lokomotiven hatten
nun zwei Antriebszahnréder.

Trotz dem seit Juni 1953 eingerich-
teten elekirischen Betrieb auf der
Drachenfelsbahn kamen bei hohem
Verkehrsaufkommen zusétzlich

!

Kesslers Personenzuglokomotiven

Dampflokomotiven zum Einsatz. Am

14. April 1958 ereignete sich bei der —
letzten abendlichen Talfahrt mit einem #
vollbesetzten Zug, den die Lokomotive E_—

Nr. 3 mit drei Vorstellwagen fiihrte, ein ~.
schwerer Unfall. Durch Fehlbedienung

.
stiegen die iiberbremsten Zahnréder N
.
—

der Lokomotive aus der Leiter-

zum
zahnstange aus. Die Lokomotive - Glick
und der erste Wagen spran- Ay nicht
gen aus dem Gleis und ~. angekuppelten
blieben zerschellt im Wald - Wagen abzu-
liegen, 18 Menschen star- » bremsen und zum

ben 112 wurden verletzt.
Dem Personal des restlichen Das war das Ende des
Zugs gelang es mit Hilfe des Dampfbetriebs auf der
Bremszahnrads an den Wagen die Drachenfelsbahn und das Ende der

5 BB Petershergbahn nach fast 70 Jahren.

Stillstand zu bringen.

7

Bis heute wird der Betrieb auf

der Drachenfelsbahn mit elektri-
schen Triebwagen weitergefiihrt.

Die Drachenfelsbahn ist somit die
alteste noch betriebene Zahnradbahn
Deutschlands.

In der nachsten Ausgabe des Ess-
linger Dampfdruck berichten wir,
wie eine Zahnradbahnder MEnach
Stuttgart kam.
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Werkfoto
der ME mit
der Radsatz-
folge 1b2 (drei
Laufradsatzeundzwei
Zahnrader) von 1926
furdieDrachenfels-und
Petersbergbahnmitder
Betriebsnummer5und
der ME Fabr.Nr.4161.
Die Maschine wurde
1838 an die Nieder-
waldbahn verkauft.
(Archiv FVME)

<
Leiterzahnstange
Typ Riggenbach

|
Auch aufderam 30.

Mai1884eroffneten
Zahnradstreckevon
RidesheimzumNie-
derwalddenkmalkam
dieZahnradlokomotive
mit der ME-Fabr. Nr.
2067-69 von 1884

in dhnlicher Bauart
wiebeiderDrachen-
felsbahnzumEinsatz.
(Archiv Bellingrodt)

7



'-"///’ul?'ﬂl.,;p!ﬁ{-‘? VAU W A R ¥ ARG ¥ ALY W0 ¥

ER AL S B O S B N e

AN

DasReliefwurdevondenAngestelltender  linksdieMEam StammsitzinEsslingen ~ Saronno.UberallemprangtalsKrénung
MEundihrenTochtergesellschaftenzum  dargestelltundrechtsdieG.KuhnGmbH  dasneueWerkinEsslingen-Mettingen.
Einzugin das neue Werk in Esslingen-  in Berg. Darliberistlinks die Firma der

MettingenundzurVereinigungderFabri- ~ Gebr.DeckerinCannstattabgebildetund  (Foto: Peter Gierhardt)
kengewidmet.UntenamStammbaumist  rechts dieitalienischeFilialeder MEin
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Eisen-& Gelb-Giesserei . G.Kuhn,Stuttgart-B%rg.

N F

A
PortraitvonKommer-
zienratGotthilfKuhn
(Archiv FVME)

Die Neugriindung
derMaschinenfabrik
von Gotthilf Kuhn
am FuBe des Parks
der Villa Berg 1852.
(Wirtschaftsarchiv
Baden-Wiirttemberg)
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Die Tochter der ME 1911

Mit der aufbliihenden Industriali-
sierung in den Jahren von 1840 bis
1870 entwickelten sich mehr und
mehr Industrieunternehmen in Wiirt-
temberg, die nicht selten im Wetthe-
werb zueinander standen. Haufig als
Familienunternehmen gegriindet, war
die Kapitalausstattung im Vergleich
zur ME oft gering, so dass die Pro-
duktion mit nur wenig Personal und
wenigen Maschinen aufgenommen
werden musste.

Um wettbewerbsfahig zu bleiben,
mussten auch diese Unternehmen
investieren und Fremdmittel in einem
Umfang aufnehmen, die den Eigenan-
teil an Kapital meist weit liberstiegen.
Dies schaffte in immer groBerem MaB
geschaftliche Abhéngigkeiten von

den Geldgebern, die sich nicht immer
zum Vorteil fiir die Unternehmen
auswirkten.

Die erfolgreichen schwabischen
Unternehmer der Griinderzeit lebten
von ihren Tiiftlertum, ihrem Grips und
ihrer Pflichterfiillung in aller Beschei-
denheit, die sie als Vorbild auch von
ihrer ,Gefolgschaft” (Belegschaft)
erwarteten.

Gotthilf Kuhn (1819-1890) war der
Prototyp eines schwabischen Pionier-
unternehmers. Als vierzehntes Kind,
bereitete die Schwangerschaft der

Bei der kleinsten wirtschaftlichen
Flaute kamen diese Unternehmen
leicht ins Straucheln. So kam es,
dass die Hausbanken der ME diese
nicht selten zur Fusion mit dem
einen oder anderen Unternehmen
drangten, was fiir die ME die Zahl
der Wettbewerber verringerte und die
Prasenz am Markt starkte. So kamen
zum Beispiel die im Kasten rechts
stehenden Firmen zur Maschinen-
fabrik Esslingen.

Neben diesen Tochtern im Innland
griindete die ME eine Filiale mit
einflussreichen Kapitalgebern in
Italien, um dem steigenden Bedarf an
Eisenbahnmaterialien — vor allem in
Italien - besser gerecht zu werden. In
der neu erbauten Fabrik im oberitali-
enischen Saronno, der Construzione
Meccaniche Saronno, konnte der
Betrieb 1888 aufgenommen werden.

Starker und
Miinch,
Stuttgart
Waggonfabrik

Gebr. Decker & Co.,
Cannstatt
Maschinenfabrik, Eisen-
gieBerei, Kesselschmiede,
Stahlhoch- und Briickenbau

Schwerd &
Scharnweber,
Karlsruhes
Elektrotechnische Fabrik

G. Kuhn,

Berg

Maschinen- und Kessel-
fabrik, Eisen- und
GelbgieBerei

Das Unternehmen von

Gotthilf Kuhn Teil 1

bereits 45jéhrigen Mutter groBe
Schwierigkeiten. Da konnte nur
Gott dabei helfen, was ihm zu
seinem Vornamen Gotthilf verhalf.
Mit zehn Jahren starb sein

Vater, mit zwolf seine Mutter. Ein
Bruder, der als Lehrer in Gingen
wirkte, nahm Gotthilf zu sich und

unterrichtete ihn.

Nach seiner Schulzeit absolvierte er
eine Schlosserlehre und ging danach
auf Wanderschaft tiber Miinchen und
Wien weiter nach Berlin. Dort wurde
er von Carl Hoppe von der Berliner
Firma Lindner & Hoppe eingestellt.
Rasch stieg Gotthilf Kuhn durch seine

G.KUHN, MASCHINEN- s KESSEL-FABRIK. EISEN-s GELB-GIESSEREI. STUTTCART - BERG.
: 1852.

Aus den Archiven

praktische Gabe und seinen FleiB zum Werkmeister
fiir die 200 Mitarbeiter auf. Hoppe unterrichtete Kuhn
nach Feierabend in Mathematik und Mechanik. Mit
seinen Aufgaben bei der Firma Lindner & Hoppe
lernte er unter anderem die Bereiche Entwicklung,
Konstruktion und Betriebsorganisation kennen.

1851 machte sich Kuhn mit seiner neuverméhlten
Ehefrau, seinem Ersparten und einigen Zeichnun-
gen auf den Weg nach Stuttgart-Berg zu einer Zeit,
als gerade mal 30 Dampfmaschinen im Kénigreich
Wiirttemberg in Betrieb waren. Dort griindete er

mit einem Partner eine eigene Werkstéatte in einem
Bierkeller. Nachdem das Geschéft nicht besonders
gut lief, schied sein Partner aus. 1852 griindete
Kuhn eine neue Gesellschaft fiir die er von Carl Jobst
einen Kredit von 4000 Gulden erhielt fiir den sogar
Kuhns Verwandte biirgen mussten. Es war eine
groBe Summe, denn das Jahreseinkommen eines
Arbeiters betrug zu dieser Zeit rund 300 Gulden.

Die Ausstattung der Firma bestand aus einer Dampf-
maschine, zwei Bohr- und vier Hobelmaschinen
sowie vier Drehmaschinen und achtzehn Schraub-
stocken. Die Griindung war so erfolgreich, dass Gott-
hilf Kuhn noch im selben Jahr eine Kesselschmiede
einrichten konnte.

Die groBe Nachfrage nach den Erzeugnissen der
Fabrik von Gotthilf Kuhn machte eine Ausweitung der
Produktionskapazitét erforderlich. Mit der Fiirspra-
che durch Konig Wilhelm 1. erhielt Gotthilf Kuhn fiir
die notwendigen Investitionen von Friedrich Jobst,
dem Bruder seines bisherigen Kreditgebers, nach
Abschluss eines Gesellschaftervertrags 1855 eine
Einlage von 100.000 Gulden. So konnte Kuhn eine

-

Lot
Maalze Millimeter,

G.KUHN, MASCHINEN-2 KESSEL-FABRIK, EISEN-2CELB-GIESSEREI, STUTTGART- BERG.
1859,

Katalogblattgussei-
sernerSpringbrunnen
der GieBerei Kuhn.
(Wirtschaftsarchiv
Baden-Wiirttemberg)

So stellte sich die
Kessel-Fabrik, Eisen
&Gelb-GieBereivon
Gotthilf Kuhn 1859
darRauchendeSchlo-
testandenalsZeichen
eines prosperieren-
denUnternehmens.
(Wirtschaftsarchiv
Baden-Wiirttemberg
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KatalogblattderFirma
G. Kuhn far Kunst-
oder Schmuckguss.
(Wirtschaftsarchiv
Baden-Wirttemberg)
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Aus den Archiven

eigene GieBerei bauen. In der Folge
fanden seine Gussprodukte reiBen-
den Absatz weit (iber die Landes-
grenzen Wiirttembergs hinaus.
Offiziell hieB nun die Firma ,,Maschi-
nen- und Kesselfabrik, Eisen- und
GelbgieBerei“.

Dank seiner Zeichnungen und seiner

Weiterentwicklungen konnte er bis
Ende 1856 bereits iiber 50 Dampf-
maschinen verschiedener Leis-
tungsklassen verkaufen. Zu seinen
Kunden zahlten kommunale sowie
staatliche Institutionen und auch
die Koniglich Wirttembergischen
Staatseisenbahnen.

FIGUREN.

N

Wie sich das Unternehmen Gott-
hilf Kuhn weiterentwickelte und
wie das Unternehmen zur ME kam,
dariiber berichten wir in einer der
nachsten Ausgaben des Esslinger
Dampfdruck.

RR

Eisen-& Gelb-Giesserei. G.Kuhn, Stuttgart-Ber§. , ..

—=——— A —

a3

Maafsstab 1:10. Maafse Millimeter.
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Elektromobilitat durch die ME
Vor 80 Jahren fuhren langst elektrische
- Lastkraftwagen

4.

%.\utsche Post

Natdirlich
naturgeman.

: DIESES FAHKZEUG FAmT
MIT .’i_EK‘-ROm

Auf der Nutzfahrzeug-IAA in diesem
Jahr ist von mehreren Herstellern

als neuer ,Megatrend“ die Elektro-
mobilitat auch von Lastkraftwagen
ausgemacht worden: ,Die Urbanisie-
rung erfordere vollelektrische LKW*
um bessere Luftqualitét, geringeren
Larmpegel und die Umgehung von
Einfahrverboten sicherzustellen.

Die Daimler AG présentierte einen
Urban eTruck ,emissionsfrei“ und
Lfllsterleise” und die gemeinsame
Tochter mit Mitsubishi die FUSO stellte
den eCanter vor, einen Klein-Lkw, der
speziell fiir den Kurzstreckenverkehr
in der Stadt entwickelt worden sei.
Auslieferung in 2017.

Beim Blick in die Vergangenheit
iberrascht die Maschinenfabrik Ess-
lingen mit inrem Angebot an Elektro-

— I
~DAMPFDRUCK=
A4

A
DHL-StreetScooter
(Foto DHL)

A A
Verteil-Fahrzeuge
derReichspost1936
geliefertvonderME
(Archiv FVME)

FUSOeCanteraufder
IAA 2016 (Daimler
AG/FUSO)
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sslingen

EIektro-Lastwagen

ENFABRIK ESSLINGEN

LI W B ER A M NECKAR

MASCHIN

ES S

Auch das Kaufhaus
Breuninger wird in
den 1930er Jahren
durchME-LKWbelie-
fert. (Archiv FVME)

10t-Lastwagen »
(EL5001) und Zug-
maschinen der ME
von 1935 (Archiv
FVME) v

Lastwagen genau fiir diesen jetzt
entdeckten Absatzmarkt und
diese Zielgruppe ...vor mehr als
80 Jahren!! Die ME gehorte zwar
nicht zu den Pionieren des Elek-
troantriebs fiir Fahrzeuge (die
Daimler-Motoren-Gesellschaft
hatte die Motorfahrzeug- und
Motorengesellschaft Berlin-
Marienfelde iibernommen,
die bereits 1898 E-Mobile
produzierte),aber dann in den
30er Jahren gemeinsam mit
Bergmann und Hansa Lloyd zu
den bekannten Anbietern am
Markt. Bereits 1936 waren
in Deutschland ca.10.000
Elektro —Lastwagen (bei ins-
gesamt 214.000) im Einsatz.
1939 waren es 20.000.
Die Type EL 2501 mit 2,5

JCH SCHLEPPE
ELEKTRISCH

14

7 Stadt Elekirizitatswerk

i||,_'

t Nutzlast hatte bei 40 Batteriezellen
(75 Volt Spannung) 12 PS (8,8 KW)
Leistung und konnte bis zu 60 km mit
einer Geschwindigkeit von max. 30
km/h fahren. 1938 kostete ein solches
Fahrzeug 7725 RM.

Die ME bot eine breite Fahrzeugpalette
an von 1t Nutzlast bis hin zu schweren
Dreiachs-Lastwagen mit 10t Nutzlast
mit verschiedenen Sonderaufbauten
wie Turm-, Leiter-, Spreng-, Miill- oder
Kanalreingungs-Wagen.

Auch die aktuelle Schlagzeile ,,Der
DHL-Streetscooter liefert mit 41 PS
(30 KW) eine Last von 650kg Paketen
aus” beschreibt eigentlich einen alten
Hut : Die Reichspost hatte 1935 bereits
2.400 Elektro-Fahrzeuge mit %4 bzw.
2t Nutzlast im Einsatz. Auch Fahrzeuge

Carl von Etzel und Ll‘
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von der Maschinenfabrik Esslingen,
wie das Bild Seite 13 oben beweist.

Bis Mitte der 50iger Jahre beliefer-
ten die Maschinenfabrik Esslingen ,
Lloyd (Borgward) und andere die Post

Buchvorstellung

Mit der Veroffentlichung dieses
hochinteressanten Buches unseres
Mitgliedes Rudolf Rdder, der auch
schon viele Beitrdge hier in dieser
Zeitschrift geschrieben hat, wirft er
bei der Leserschaft zunéchst einige
Fragen auf, denn man erkennt nicht
auf den ersten Blick welchen Inhalt er
uns hier prasentiert:

Rudolf Roder

e e
Wiirttembergs Eisenbahn
und ihr Wirken o

e
i
—

dwig von Kle

mit Elektrofahrzeugen, die bis in die
1970iger im Einsatz waren.

Fazit: Das Thema Elektromobilitit —
auch vor dem Hintergrund der Fragen
zur Umweltbelastung - ist keineswegs
neu .

Ist es eine Biografische Skizze der
beiden Herren Etzel und Klein?

Ist es ein Eisenbahnbuch?

Handelt es sich um Technik und Wirt-
schaftsgeschichte?

Geht es um die Entwicklung des
Konigreichs Wiirttemberg?

Oder ist es ein Stiick politische Kultur-
geschichte des Landes?

Es ist von allem etwas! In der
Ganzheitlichkeit liegt das Beson-
dere dieses Buchs.
Beide Méanner haben in ihrem
Leben GroBartiges geleistet
und in den zehn Jahren ihrer
unmittelbaren Zusammenarbeit
mit ihrer Tatkraft in Wiirttemberg
eine Entwicklung angestoBen,
die aus dem armen Agrarstaat
einen anerkannten Industrie-
staat gemacht hat. In Wiirttem-
berg, dem die Nachbarlander
damals nicht zutrauten eine
eigene Eisenbahn zu bauen,
entstand in kurzer Zeit ein
Verkehrssystem, das einen

Produktionsbeginn vor 170 Jahren in der

Maschinenfabrik Esslingen

Seit der Grundsteinlegung am 4.
Mai 1846 waren die Bauarbeiten an
den Gebduden der Maschinenfabrik
in vollem Gange. Doch schon ab
November 1846 lief in den bereits

fertiggestellten Bereichen die Pro-
duktion an. Was dabei herauskam,
dariiber berichten wir in einer der
nachsten Ausgaben des Esslinger
Dampfdruck.

Historie

o

Die Maschinenfabrik Esslingen
war schon damals
am Puls der Zeit!!

HTS

Spitzenplatz in Deutschland einnahm.
Wahrend Etzel sich dabei verstarkt der
baulichen Seite widmete, war Klein fiir
die Beschaffung und den Erhalt der fiir
den Betrieb notwendigen Infrastruktur
verantwortlich.

Rudolf Roder schildert entlang ihrer
Lebenslinien diese Entwicklung auf
320 Seiten erganzt um viele z.T.
selbst kolorierte Abbildungen und

28 Kurzbiografien von Ménnern, die
auch diese Zeit des Aufbruchs gepragt
haben.

HTS
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Zugmaschinen
unterschiedlicher
Leistungsklassendes
ME-Angebots von
1935. Die schweren
und voluminésen
Bleiakkus nehmen
einengroflenRaum
ein. (Archiv FVME)
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_ T Werden Sie Fordermitqlied Das Einzelheft des Esslinger DAMPF-
Sitte um unterStutzung im FVME e.V.: ! DRUCK ist zum Preis von 2,— € erhéltlich:
Der jahrliche Mindestbeitrag betragt ﬁt?dtm“s:t“;“ im Gelben Haus
50,- , dabei ist der Bezug des Esslin- atenmarkt

DAMPEDRUCK enthalten 73 728 Esslingen am Neckar
ger DAY en. Tel. 0711-35 12-32 40
Wenn Sie Ihre Fachkenntnisse bei uns

Zur betriebsfahigen Restaurierung
unserer 90jahrigen Dampflokomotive,
der wirttembergischen T3 sind wir auf
Ihre Unterstiitzung angewiesen:

Uber eine Zuwendung an unseren

inbri ie si Stadtmarketing & Tourismus
Verein freuen wir uns besonders. embnngen wollen, melden Sie sich Marktolatz 2 o
Di . : doch einfach unter der Nummer: Dgs
Dieser Ausgabe liegt ein 0711-31 80 535 73 728 Esslingen am Neckar
Uberweisungsformular Tel.: 0711-39 69 39-69

an das Spendenkonto

IBAN: DE26 6119 0110 0263 4000 00.
BIC: GENODES1ESS bei der Volksbank
Esslingen bei. Wir sind als gemeinniit-
zig anerkannt.

Fiir Spenden iber 100,- € erhalten Sie
als Dankeschon eine Original-Aktie der
Maschinenfabrik Esslingen von 1963.
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Eisenbahn-Treffpunkt Schweickardt
. BiegelwiesenstraBe 31
| 71334 Waiblingen-Beinstein
07151937930
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Der DAMPFDRUCK ist gegen eine kleine
Spende Uber die Online-Adresse www.
brenzbahn.de zu erhalten.
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ELEKTROAUTOMATION
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71394 Kernen / Stuttgart = www.schlienz.info Stahlbau-Schlosserei

Industrieinstandhaltung
Schlisselfertiges Bauen

METALLBAU
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[SCHREIBER

mks Metallbau Schreiber GmbH, Benzstr. 5, 72649 Wolfschlugen
Tel. 07022-95 55-0, www.metallbau-schreiber.de

... klebt am Bau®

Biegelwiesenstr. 31 - D-71334 Waiblingen
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