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Abladen der
T3-Werkslokomotive
zurbetriebsf higen
Aufarbeitung.

FrontansichtderT3im
Anlieferungszustand.
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Editorial

Mit diesem Heft legen wir die zweite
Ausgabe des Esslinger Dampfdruck
vor. Das Echo auf die Erstausgabe war
sehr ermutigend.

In diesem Heft beginnen wir mit

den Berichten der Restaurierung
einer w rttembergischen T3. Diese
Lokomotive verlie vor 90 Jahren die
Montagehallen der Maschinenfabrik
Esslingen (ME). Als Produkt der ME,
als Werklokomotive der ME und als
zuletzt gebaute w rttembergische T3
ist nun ihre Restaurierung das wich-
tigsten Vorhaben des FVME.

Mit dem Blick ins Archiv , er ff-
net uns Wolfgang Rabus eine erste
Sicht auf die Menschen hinter den
Lokomotiven.

Zu Emil Ke lers 200. Geburtstag
beginnen wir mit einen wichtigen

FVME-Nachrichten

Aufarbeitung
der 90 Jahre
alten
ME-Werk-
lokomotive

Am Beginn des Jahres 2003 erfolgte
die bis jetzt letzte Fahrt der zuletzt
gebauten w rttembergischen T3. Auf
dem R cken eines Schwerlasttie a-
ders der Fa. Paule. Gezogen von einer

Teil der ME-Geschichte: den Lastzug-
oder Berglokomotiven.

Als heute noch erhaltene ME-
Fahrzeuge stellt J rgen Ranger zwei
hundertj hrige Lokomotiven vor, die
beide 1913 f r die meterspurige
Strecke der H rtsfeldbahn geliefert
wurden. Beide Maschinen sind an
ihrer Stammstrecke noch erhalten,
die eine betriebsf hig, die andere
demn chst wieder.

1966 verlie als letzte von der ME
gebaute Lokomotive die f nffach
gekuppelte Reibungs- und Zahnrad-
Damp okomotive f r Indonesien das
Werk. Es war die letzte in Europa
gebaute Serien-Dampf-Lokomotive.
Au erdem danken wir f r die Res-
taurierung der Grabst tte von Emil
Ke ler.

In Anbetracht der Themenf lle k nnen
wir einige Beitr ge nur anrei en und
werden sie in einer der folgenden
Ausgaben weiter vertiefen.

Dr. Hans-Thomas Sch fer
Vorsitzender des FVYME und f r das
Team des DAMPFDRUCK

KAEBLE-Zugmaschine bewegte sich
das noch gut 27 Tonnen wiegende
Fragment einer Lokomotive auf der
Stra e, zu ihrer Aufarbeitungsst tte
nach Obert rkheim. Die Maschinen-
fabrik Esslingen baute sie

1923 mit der Fabriknum-
mer 4092 f rihren
eigenen Bedarf.

Nach dem Abladen gab

es noch viele, die auf eine
rasche Inbetriebnahme
hofften. Immerhin lie sie
sich ja von Hand unter
Mithilfe von Brecheisen an
den Lauf chen der R der
in den Schuppen expedie-
ren Dann kann es innen
ja nicht so schlimm sein!

Als wir unserer T3 dann
n her auf den Zahn

f hiten, wurde uns mehr
und mehr klar, was wir
daf reine Aufgabe vor

uns hatten. Leider waren die von

au en offensichtlichen Sch den wie
durchgerostete Rauchkammert r,

L cherindenF hrerhausw nden und
ein komplett ge edderter F hrerstand
ein Synonym f r das, was uns immer
wieder erwartete, als wir Schicht um
Schicht von unserer T3 abnahmen.

Die vielen Jahre auf dem Spielplatz,
verbunden mit den Unmengen Sand,
die die Kinder in alle m glichen

L cher der Lok einf llten, gaben ihr
gr ndlich den Rest. Insbesondere das
Wasser, das der Sand lange spei-
cherte, verbunden mit Frost, sorgte

f renorme Sch den und immensen
Lochfra . Insbesondere beim Anblick
der ge ffneten Rauchkammer schau-
derte es uns. Wir konnten uns bildlich
vorstellen, was von der Rohrwand
und ihrer Nietnaht im unteren Bereich
der Rauchklammer noch brig war...
selbst die untersten Heizrohre lagen
im Sand.
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Beim Abbau der Aufbauten sah es
dann auch in der Werkstatt wie in
einer Sandgrube aus.

Angesichts dieser Situation wurde der
urspr ngliche Kreis aktiver Hand-
Anleger leider ziemlich schnell kleiner.
Vielen konnte doch der schnelle
Fortschritt und das nahe Ziel einer fah-
renden Damp ok nicht schnell genug
geboten werden. Die ungeduldige
Erwartung wich einer Ern chterung.
Ende 2004 war unsere Lok soweit
entbeint, dass die wichtigen Haupt-
bauteile Fahrwerk, Rahmen und Kessel
f r die Befundung durch einen amtlich
anerkannten Sachverst ndigen vorbe-
reitet werden konnten. Auch der Verein
hatte sich zwischenzeitlich auf einen

harten Kern an Unverzagten reduziert.
Neue hochkompetente und hochmoti-
vierte Mitglieder kamen in den letzten
Jahren hinzu, die sich in Verbindung
mit der bisherigen Gruppe durch nichts
mehr ersch ttern lassen. Goht net,
gibt's net !

Beim Abbau des Triebwerks waren

dann zum ersten mal nicht ganz bli-
che Methoden gefragt, um die seit
fast 40 Jahren im Kreuzkopf stecken-
den Kolbenstangen zu | sen.

Ein eigens angefertigtes Sonderwerk-
zeug, durch das ber die Kolbenbol-
zenbohrung die Kolbenstange mit
einer gro en Schraube vorgespannt
wurde, sowie drei Schwei brenner, die
den Kreuzkopf erw rmten, brachten
keinen Erfolg. Erst als wir drau en vor
der Halle Schnee holten und damit die
Kolbenstange zus tzlich abk hlten,

| ste sich endlich der Verband. Der
dann bange Blick in die Zylinder und
auf die Kolben und Ringe wich schnell
einem zuversichtlichen L cheln.

Gl cklicherweise sahen die Zylinder
innen nicht schlecht aus. Die Unmen-
gen an Sand der spielenden Kinder,
die auch au en um die Zylinder herum
lagen, hatten nicht den Weg bis nach
innen gefunden und Reste des letzten
Schmier Is konservierten nach wie
VOr.

So nah lag Gl ck und Elend an unse-
rer T3 fters beieinander.

Auch beim Abbau der Stangen fanden
wir zwar furchtbar aussehende
Gleitlager vor, die sich aber trotz der
40j hrigen Standzeit im Freien auf
dem Spielplatz sehr gut demontieren
lie en. Leider fanden w hrend dieser
Zeit fast alle Schmiergef e, Nadeln
und T llen zusam-
men mit den
Federdeckeln und
den Schrauben
mit Withworth-
Gewinden neue
Liebhaber . Wir
hatten nun das
Problem, daf r
Ersatz zu bekom-
men. Aber auch
das wurde gel st.
Wie? Dazu sp ter
mehr.
Sehr unangenehm
war, dass bei
der Aufstellung
als Spielger t offensichtlich einige
Stangen der Steuerung abgetrennt
oder festgeschwei t wurden, damit
niemand durch Verstellen der Steu-
erung eingeklemmt werden konnte.
Die Schwei punkte am Steuerungs-
hebel waren leicht entfernt, aber f r
die durchgebrannten Stangen der

Steuerung muss wohl oder bel Ersatz
her.

Beim Anheben der Lokomotive folgte
die n chste berraschung. Zuerst
wurde das Bremsgest nge abgebaut,
was wider erwarten gut ging. Nach
dem ffnen der Achsgabelstege

sollten dann die Achslager mit den
kompletten Rads tzen beim Anheben
des Rahmens nach unten aus den

F hrungen herausgleiten. Denkste!
Kein Millimeter bewegten sich die
Achslager, obwohl die Rads tze mit
ihrem ganzen Gewicht dranhingen.
Also wieder runter und erst mal den
Kessel aushauen, damit wir auf der
Rahmeninnenseite zwischen den
Wasserk sten besser an die Achslager
herankamen.

Dabei wurde uns zum ersten mal klar,
wie kleinw chsig und schm chtig

die W rttemberger um die Jahrhun-
dertwende gewesen sein mussten.
Manchem vom FVME war es absolut
unm glich, im Raum zwischen den
Wasserk sten an den Achslagern zu
arbeiten. Wer da unter Presspas-
sung reingekommenw re, h tte
sicher das Problem gehabt nicht
wieder herauszukommen. An Bewe-
gen und Arbeiten in diesem Raum
war gar nicht zu denken. Auch daran
sahen wir, welche Entwicklung unsere
Gesellschaft in den letzten hundert
Jahren genommen hat. Gut gen hrt
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Der Kreuzkopf gibt
trotz der Hammer-
schl gedieKolben-
stange nicht frei.

<

Eineb se ber-
raschung nach
dem nender
Rauchkammert re.
<4<

NachdemAnheben
derLokliegtdaszuvor
gel ste Bremsge-

st ngeamBoden,die
Rads tzesamtihren
Achslagern stecken
jedochfest,trotzihres
hohen Gewichts.

DasBilddesRahmens
mitdemKesselszeigt,
dass noch viel zu
tunist.

<



Der Kessel wird
abgehoben, damit
der Zugang zu den
Achslagernvoninnen
frei wird.

Kennzeichnungder
Einzelteile rechts,
links undRasatzA,
B oder C.

DerEsslingerEntwurf
eines Vierkupplers.
Slg.: RR
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- in der heutigen Auspr gung - war
damals offensichtlich kaum jemand,
so dass es wohl immer genug
Schlosser gab, die dort hineinpassten.
Wir gehen mal davon aus, dass es
nicht nur die schm chtigen Buben
waren, die nach der Volksschule eine
Schlosserlehre bei der ME oder den

K niglich W rttembergischen Staats-
eisenbahnen (K.W.St.E.) begannen.

Mit jedem Arbeitstag f llte sich unser
Teilelager, mit allen f r uns zwar
bekannten Teilen, sauber bezeichnet
mit A, B, C ,ReundLi.Doch

FVME-Nachrichten

waren diese in einer f r uns oft
merkw rdigen Ausf hrung w rttem-
bergischer Lokbaukunst aus der Zeit
des vorletzten Jahrhunderts gestaltet.
Uns wurde Klar, dass wir hier nicht nur
eine Damp ok aufarbeiten, sondern
uns auch sehr tief in die Geschich-

te der Konstruktionstechniken der
Maschinenbauer aus den Jahren

um 1890 vertiefen mussten. Gegen
unsere w rttembergische T3 ist eine
Reichsbahn-01

zu dem Zeitpunkt wohl nur unser

Sachverst ndiger die Sache. Erst

heute ist uns klar, was er mit Sockel-
chtling alles meinte.

Baurath Georg Kurtz

Alle Bilder Slg.: FVME

Imn chstenDampfdruckgehtesum
denKessel.Motto:GuterRatistteuer!

oder 50er ein
hochmodernes
Ger t. Nur wenigen §
war wohl zu dem
Zeitpunkt klar, wie
gro der Spagat
zwischen der
vorliegenden Lok-
leiche und einer
heute zulassungs-
f higen Damp ok
war - im Nachhi-
nein muss man
sagen - Gott sei
Dank durchschaute

Kesslers Lastzuglokomotiven

Ein wichtiger Meilenstein zum

ME-Geschaftserfolg
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F rden Betrieb ber die Schw bische
Alb zwischen Geislingen und Ulm
ben tigten die K.W.St.E. besonders

schwere und zugkr ftige Lokomotiven.

Die neuen starken Maschinen sollten
die Z ge aus dem Unterland samt
ihren Lokomotiven ber die Rampe

der Geislinger Steige ziehen. Es war
auch unter Fachleuten umstritten,
ob solche Strecken mit Lokomotiven
sicher zu bew ltigen waren.
Unbeirrt setzten sich die beiden
Oberbaur te Klein und Etzel durch
und erkl rten die Steigung von 1:45

f r problemlos. Klein, f r die Fahr-
zeugbeschaffung und f r den Betrieb
in der K niglich W rttembergischen
Eisenbahn-Kommission verantwort-
lich, war der Meinung, dass hierzu
eine vierfach gekuppelte Lokomotive
sinnvoll w re. Mit Hinweis auf die
Leistungsanforderungen bat er ver-
schiedene Lokomotivbau-Unterneh-
mer, Zeichnungen f r eine geeignete
Lokomotive einzureichen. Nur Emil
Ke ler legte 1848 den Entwurf eines
geeigneten Vierkupplers vor.

An diesem Entwurf werden Bau-
artmerkmale der Lokomotiven von
den Firmen Norris und Baldwin
sichtbar. Den guten Lauf im Gleis-
bogen versuchte Emil Ke ler und
sein Oberingenieur Josef Trick durch
die Anwendung des so genann-

ten Baldwin exible-beam-truck
zwischen den beiden vorderen

Rads tzen zu erreichen. Darunter ist
eine Vorrichtung zu verstehen, die
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eine wechselseitige Verschiebung der
beiden vorderen Rads tze erm glicht.
Der dritte Radsatz sollte ohne Spur-
kr nze bleiben. Beide Ma nahmen
zusammen h tten einen problem-
losen Kurvenlauf erm glicht. In der
Eisenbahn-Kommission fehlte wohl
der Mut, einen solchen D-Kuppler

zu realisieren. Es w re der erste in
Deutschland gewesen und er h tte
das weiche Walzeisen der Schienen
weit weniger beansprucht, als ein
schwerer Dreikuppler.
Genauereszudem Baldwin exible-
beam-truck erl utert ME-Baurath
Georg Kurz in einem extra Beitrag
dieses Hefts.

Doch die Firma Baldwin & Whit-
ney aus Philadephia schlug einen
schweren Dreikuppler mit der
Achsfolge C vor, um das Leistungs-
programm zu erf llen und dies

z hlte wohl mehr. Nat rlich konnte
das Leistungsprogramm mit einem
schweren C-Kuppler bei entspre-
chend h herem Druck der Rads tze
auf die Schienen bew Itigt werden.

Weil Emil Kessler bereits 1845 acht
C-G terlokomotive f r die Badischen
Staatseisenbahnen gebaut hatte und
1846 den Entwurf einer Bergloko-
motive f r Bayern angeboten hatte
und ver ffentlichte hatte, den dann
Maffei baute, bestellten die K.W.St.E.
bei der ME einen geeigneten
Dreikuppler als Vorauslokomotive

f r den Betrieb auf der Geislinger
Steige.

An dem Entwurf dieses Dreikupplers
war der Oberingenieur Josef Trick
ma geblich beteiligt.

Diese Gebirgslokomotive war die
erste eigenst ndige Esslinger Loko-
motiventwicklung, die mit ihren 33,5
Tonnen Gewicht alle Erwartungen an
Zugkraft bertraf . Diese Maschine
mit dem Namen ALB wurde als Klas-
se IV oder als Alb-Klasse eingereiht.
Sie brachte eine doppelt so hohe
Radsatzlast auf die Schienen, wie
die 2 B-Lokomotiven der Klasse III.
Emil Ke ler ver ffentlichte eine Zeich-
nung der Alb-Lokomotiven im Organ
f r die Fortschritte des Eisenbahn-
wesens von Edmund Heusinger von
Waldegg. Dabei erregte die Maschine
beachtliches Aufsehen und trug
wesentlich zum guten Ruf der ME bei.
Dem damaligen Kenntnisstand

BALDWIN UKD WHITREYS
LOCOMOTIVE
far achwere Lontruge mod starks 3eeif
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entsprechend hatte die Lokomotive
allerdings einige Schw chen, die
jedoch bei den Folgebestellungen
zum Teil ausgemerzt werden konnten.
Wegen des schweren Stehkessels
mit der hohen Vierseitenkuppel war
der hintere Radsatz deutlich st rker
belastet, so dass der mittlere Treibrad-
satz zur gleichm igeren Lastvertei-
lung nach hinten verschoben werden
musste. Die schwere Rahmenquer-
verbindung zwischen den Zylindern,
ein besonders massiv gestaltetes
Gussst ck, reichte als vorderes
Gegengewicht zum Stehkessel nicht

dass nur eine m glichst tiefe Schwer-
punktlage einen sicheren Lauf im
Gleis erm glicht, weshalb der Kessel
tief zwischen den Rads tzen einge-
klemmt wurde.
Die Behauptung, die Lokomotive
sei um ihre Querachse labil gewe-
sen, habe also zum Nicken geneigt,
weil sie Ausgleichshebel zwischen
allen Rads tzen hatte, stimmt so
nicht. Versuchsweise konnten durch
einzuschiebende Bolzen der eine oder
andere Ausgleichhebel festgelegt
werden, um so die beste L sung zu
nden.

aus. Auch die Radscheiben samt den
Gegengewichten waren besonders
schwer aus Eisenguss hergestellt, um
den Schwerpunkt niedrig zu halten
und das Reibungsgewicht zu erh hen.
Dadurch handelte man sich jedoch
den Nachteil ein, dass die massi-

gen ungefederten Rads tze auf die
Schienen trommelten. Die Radschei-
ben wurden sp ter durch leichtere
Speichenr der ersetzt. Auch der ovale
Querschnitt des Langkessels war der
seinerzeit irrigen Ansicht geschuldet,

Der zweiten Ausf hrung mit dem
Namen ULM von 1849, folgten
drei weitere im Jahr 1851, wel-
che die Namen GEISLINGEN, BLAU
und HELFENSTEIN trugen. Schon
bald stellten sich an den Schienen
Verschlei probleme ein, die wohl
Folge der hohen Raddr cke bei
dem damals weichen Walzeisen
waren. Ein Zw ngen im Gleis kann
ausgeschlossen werden, weil sich
die Konstrukteure dessen bewusst
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Der Baldwin-
Entwurf des
Dreikupplers mit
dem Baldwin
flexible-beam-truck.
Slg.:RR

Vorauslokomotive
ALBmitdengleichen
Achsst nden
zwischen den
Rads tzen.
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Ausf hrungderFol-
gebestellungenf rdie
Alb-Lokomotivenmit
demzur ckversetzten
zweiten Radsatz.

Zeichnung der
Alb-Lokomotivenmit
voraus laufendem
Drehgestell.

Gra k(3):

Peter Gierhardt
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waren und in ihren Betrachtungen im
Berechnungsbuch entsprechend der
engen Kurvenradien an der Geislinger
Steige gen gend Spurspiel vorsahen.
Trotz des zur ck versetzten zweiten
Radsatzes waren die beiden letzten
mit je 11,5 Tonnen um eine halbe Ton-
ne st rker belastet als der vordere. Es

ist deshalb davon auszugehen, dass
auch die erste Maschine entsprechend
den Folgenden umgebaut wurde.

Nach verschiedenen erfolglosen
Experimenten schritt man zu einer
Radikalkur und ersetzte den vorderen
Radsatz durch ein Drehgestell. Die
Zeichnung f r diesen Umbau ist bei

der ME zu nden, obwohl der Umbau
Aufgabe der Reparaturwerkst tte
neben der ME war.

Durch diesen Umbau reduzierte

sich das Reibungsgewicht und die
maximale Zugkraft, die aber f r den
Betrieb v llig ausreichten. Dadurch
entstand ein sehr homogener Loko-
motivpark in W rttemberg, der nur
noch aus 2 B-Drehgestelllokomotiven
bestand. Ungeachtet dessen baute der
auf Ludwig von Klein ab 1865 folgen-
de Maschinenmeister Brockmann aus
Hannover den gr ten Teil zu steifach-
sigen 1B-Maschinen um.

RudolfR der
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Die Menschen hinter den Lokomotiven

Die Menschen hinter den Lokomotiven
Im Jahr 1848, zwei Jahre nach

Gr ndung der ME, arbeiteten in der
Esslinger Fabrik 491 Arbeiter und 23
Angestellte. Kurz vor Ausbruch des 1.
Weltkrieges, Ende 1913, erreichte die
Arbeiterzahl einen H chststand von
4.500. Zu diesem Zeitpunkt waren

es fast 300 Angestellte. Die Zahl der
Arbeiter hatte sich somit innerhalb
von 65 Jahren verneunfacht, die der
Angestellten mehr als verzehnfacht.
Dieser gr nderzeitliche Boom sollte
sich nach 1945 nicht in gleichem

Ma e fortsetzen: im Jahr 1965, dem
Jahr der bernahme der ME durch die

Daimler-Benz AG, arbeiteten 2.556
Arbeiter und 1.165 Angestellte bei der
ME.

Hinter diesen nackten Zahlen stehen
Menschen und deren Schicksale. Seit
etwa 1880 haben sich im Archiv die
ME die Personalb cher- und Karteien
der ME erhalten, - ziemlich | ckenlos
bis zur bernahme der Belegschaft
der ME durch die Daimler-Benz

AG. Die Personalkarteien sind jetzt
nat rlich prim r ein Nachweis von
Fakten f r heutige Nachfahren ber
ihre V ter, Gro v ter und Urgro v ter
bei der ME.

Aber bei n herem Hinsehen fangen

die Personalb cher an Geschichten zu
erz hlen ber den Wandel von ber
100 Jahren Arbeitswelt. Sie berichten
etwas von T tigkeiten, von denen wir
heute keine rechte Vorstellung mehr
haben, wie etwa Kesselschmiede,
Hobler, Bohrer, Gu putzer, Nietenw r-
mer, Kernmacher, Anhalter, Aufw rter,
Stanzer, Anrei er, Zuschl ger und
Vorhalter. Zu gerne w ssten wir,

was damals die Tagl hner kon-
kret gemacht haben, - eine in den

B chernh u gauftauchende T tig-
keitsbezeichnung. Erst nach dem
kunstvollen Zusammenspiel all dieser
schwei treibenden T tigkeiten stand
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am Schluss die fertige Lokomotive.
Die Karteien erz hlen auch von der
Tragik zweier Weltkriege des ver-
gangenen Jahrhunderts, so man-
che Berufslaufbahn wurde davon
durchkreuzt. Es nden sich auch die
Personalunterlagen von Viktor Liebel,
eines leitenden Angestellten in der
Abteilung Br ckenbau. Wegen seiner
j dischen Herkunft wurde er von den
Nationalsozialisten ermordet. Die ME
konnte ihm noch bis M rz 1942 eine
nanzielle Unterst tzung zukommen
lassen.
Auch das weite geographische Ein-
zugsgebiet dieses fr hen w rttem-
bergischen Gro betriebes breitet sich

bei Durchsicht der B cher aus. Etwa
zwei Drittel der Besch ftigten kamen
schon im 19. Jahrhundert aus einem
Einzugsradius von immerhin 50 km
um Esslingen.

F rInteressierte sei noch hinge-
wiesen auf eine zu diesen Themen
verdienstvolle wissenschaftliche
Arbeit. Bereits im Jahr 1977 hat ein
Sozialhistoriker diese Personalb cher
systematisch ausgewertet: Heilwig
Schomerus, Die Arbeiter der Maschi-
nenfabrik Esslingen. Forschungen zur
Lage der Arbeiterschaft im 19. Jahr-
hundert, erschienen bei Klett-Cotta.

Wolfgang Rabus
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Seite aus einem Personalbuch
der Maschinenfabrik
Esslingen

Mit einer Feierstunde verabschie-
deten am 18. Oktober 1966 die
ME-Mitarbeiter die letzte Lokomo-
tive E 10 60, gebaut f r die indo-
nesische Staatshahn auf Sumatra.
Damit endete ein St ck erfolgreicher

A Teg e o

Technik- und Firmengeschichte,
nicht nur bei der ME. Es war auch
die letzte in Serie gebaute Dampflo-
komotive in ganz Westeuropa.

Seit 1883 geh rten Zahnradlokomo-
tiven zu einer besonderen Spezialit t

der ME, ein erfolgreiches Gesch fts-
feld bis zu ihrem Ende.

Bis 1914 lieferte die ME 74 Rei-
bungs- und Zahnradlokomotiven

in die Holl ndische Kolonie nach
Indonesien. Als nach dem Ersten

E 10 60 festlich
geschm ckt zur
Feierstunde.
ME-Pressefoto,
Slg.:HermannPaule
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Eine Reibungs- und
Zahnradlokomotive
f rdielndonesische
Staatsbahn auf
Sumatra(SS)mitder
Betriebsnummerl117
ausdemerstenBau-
los der ME von 1920.
ME-Werkfoto,Slg..RR

E 10 60 von der
Lokf hrerseiteaufden
EinfahrgleisenderME
fertig zum Abtrans-
port. Markantes

u eresMerkmalder
neuenZahnradloko-
motivenistder ache
Giesl-Schornstein
mitmehrerenkleinen
Blasrohrd sen.
ME-Werkfoto,Slg..RR

Weltkrieg die Ausbeutung der Koh-
levorkommen auf Sumatra zunahm,
stiegen auch die Leistungsanforde-
rungen an die Zahnradlokomotiven
der Padangbahn mit ihren 35 km
langen Zahnstangenabschnitten und
ihren Steigungen bis zu 70 Promille.
Folgerichtig bestellte die Indonesi-
sche Staatsbahn 1920 sechs 56,4 t
schwere Reibungs- und Zahnradlo-
komotiven mit der Achsfolge Ea und
den Fabriknummern 3986-3991. Der
Erfolg lie nicht lange auf sich warten,
denn bereits 1928 ging die Bestellung
von weiteren vier gleichartigen Loks
bei der ME ein, die die Fabriknummern
4214 und 4215 sowie 4221 und 4222
erhielten.

Diese 56,4 t schweren Boliden

erf llen alle Erwartungen, so dass
1950 eine erste Anfrage bei der

ME einging und 1963 und 1965

zu weiteren Bestellungen f r zehn
solcher Zahnradmaschinen f hrte.
Trotz billigerer japanischer Konkurrenz
erhielt die ME den Zuschlag. Wegen

der fehlenden Quali kation in den
Werkst tten der Padangbahn schie-
den Dieselantriebe aus. Es blieb bei
der bew hrten Dampftraktion. Selbst

f r die ME war das Festhalten am
traditionellen Dampfantrieb nach der

| ngst erfolgten Fertigungsumstellung
schwierig. Man entschied sich daher
unter Beibehaltung des Fahr- und
Triebwerks zu einer Neukonstruktion.
Anstelle vieler genieteten Verbindun-
gen kam die moderne Schwei technik
zum Zuge. Der Kessel erfuhr eine
Neuauslegung passend zur neuen
Saugzuganlage mit dem Flachejektor
von Adolph Giesl-Gieslingen, wodurch
bei gleichem Gewicht eine wirtschaftli-
chere Dampferzeugung gelang.

Ein Auftrag ber weitere Lokomotiven
der verbesserten Bauart konnte wegen
der Einstellung des Lokomotivbaus in
Esslingen nicht mehr ausgef hrt wer-
den. So fertigte die japanische Loko-
motivfabrik Nippon Sharyo in Nagoya
nach Esslinger Zeichnungen weitere
sieben Lokomotiven f r Sumatra.

Blick ins Archiv

Mit Wehmut verlie die 5015. ME-
Lokomotive mit der Fabriknummer
5316 wegen der Kapspur von 1067
mm auf einem Tie ader die Mettinger
Fabrik zur Verschiffung nach Ham-
burg. Wie es den dort besch ftigten
Arbeitern und Ingenieuren dabei
zumute war, k nnen wir heute nur
schwer nachvollziehen. Sie haben bis
zum Schluss ihr Bestes gegeben und
Qualit tsarbeit geliefert, im Bewusst-
sein, dass ihre speziellen F higkeiten
nicht mehr ben tigt werden.

Ihre letztes Produkt ist nach nahezu 50
Jahren noch betriebsf hig erhalten!
RudolfR der

Siehe auch dasTitelbild vonWerner
Brutzer, das die letzte Esslinger Lok
1980 im Betriebseinsatz bei Jambu
auf der Nachbarinsel Java zeigt.

AmKranh ngendk ndetstolzdasSchildan
derSumatra-LokomotivevonderUrheber-
schaft der ME im Hamburger Hafen.
Slg.: RR

Verwendete Literatur:
Giesl-Gieslingen,Adolph: 120 Jahre
LokomotivbauinEsslingenbeendet Die
Modelleisenbahn, Wien 1967.
Messerschmidt, Wolfgang: Von Lok
zuLok EsslingenundderLokomotivbau
f rdieBahnenderWelt.Stuttgart1969.
Willhaus, Werner: 1966-der letzte
Damp okneubau in Deutschland.
Eisenbahn-Kurier 10/2006.
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Ein besonderes Jubilaum bei der Hartsfeldbahn

Den zwei
Hundertjahrigen
auf der Spur

Vor 1913 versahen verschiedene
ME-Lokomotiven ihren Dienst auf der
H rtsfeldbahn, die zu den W rttem-
bergischen Nebenbahnen AG geh rte.
Sie kamen gebraucht dort hin, waren
aber f r diese Betriebsverh Itnisse
wenig geeignet. Als Ersatz bestellte
man zwei B-Kleinlokomotiven speziell
f r die Belange des Betriebs auf der
H rtsfeldbahn.

Mit den ME-Fabriknummern 3710 und
3711 wurden die beiden Maschinen
1913 in Aalen mit den Betriebsnum-
mern 11 und 12 angeliefert.
Ihr Konstrukteur war kein geringerer
als Max Mayer, der als Chronist des
Esslinger Lokomotiv- und Wagenbaus
bekannt wurde.
Die beiden Lokomotiven z hlten durch
ihren Schmidt- berhitzer und der
M glichkeit f r einm nnige Bedienung
zu den damals fortschrittlichsten
Lokomotivkonstruktionen in der Leis-
tungsklasse f r Kleinbahnen.
ber den Einsatz bei der H rtsfeld-
bahn ist wenig bekannt. Die Loko-
motiven bew ltigten ihre Aufgaben
problemlos und waren beim Personal
beliebt. Ihr Einsatzgebiet bestand
berwiegend in der F rderung von
Personenz gen. F r schwere G ter-
z ge waren sie zu schwach. Es
sind aber auch Vorspannleistungen
bekannt.
Lokomotive 12 wurde am 20. Februar
1945 durch einen Tief iegerangriff
au er Gefecht gesetzt. Lokomotive

_ AN
~DAMPFDRUCK=
14

11 berstand den II. Weltkrieg
unbeschadet.

Anfang der 50er Jahre wurden

alle Fahrzeuge der H rtsfeldbahn

von Saugluft auf Druckluftbremse
umgebaut

Mit Beginn des Triebwagen-Einsatzes
zum Sommerfahrplan 1956 wurden
die beiden Lokomotiven nur noch als
Reserve vorgehalten. Sie konnten in
der Regel auf einem Abstellgleis bei
den Lokomotivschuppen in Neresheim
angetroffen werden. Die letzten Unter-
suchungen fanden laut Betriebsb -
chern bei Lok 11 am 6. Januar 1958
und bei Lok 12 am 1. September 1956
statt. Beachtet man eine mehrfache
Verl ngerung der Untersuchungs-
fristen, so sind die Loks sp testens
am 6. Januar 1964 (Lok 11) und am
1. September 1962 (Lok 12) au er
Betrieb gestellt worden. Im Laufe von
f nf Jahrzehnten haben sie an die vier
Millionen Kilometer zwischen Aalen

und Dillingen zur ckgelegt.

Doch es geschah so etwas wie ein
kleines Wunder: beide Damp okomo-
tiven wurden der Nachwelt erhalten
und be nden sich heute wieder in
ihrer alten Heimat Neresheim.

Lok 11 wurde 1966 vor dem Neres-
heimer Bahnhof als Denkmal auf-
gestellt. Ihre Renovierung im August
1984 war der Ausl ser f r die Gr n-
dung des H rtsfeld-Museumsbahn e.V.
(HMB). Heute be ndet sich die denk-

E-Werkfoto der
Lokomotive 11 im
Ablieferungszustand.
Slg.: FVME

malgesch tzte
Lokomotive in
Aufarbeitung.
Lok 12 wur-
de 1966 in |
Heidenheim auf
dem Galgenberg |
aufgestellt, wo
sie ber 20
Jahre lang den
Kindern als
Spielzeug dien-
te. Durch intensive Bem hungen des
H rtsfeld-Museumsbahn e.V. konnte
die Lok am 85. Geburtstag der H rts-
feldbahn, dem 30. Oktober 1986, von
Heidenheim nach Neresheim berf hrt
werden. Sie steht seit 1994 wieder
unter Dampf.

J rgen Ranger

Siehe auch dasTitelbild von J rgen
Ranger: Die Lokomotive 12 bei der
Jubil umsfeier mit dem Kloster
Neresheim im Hintergrund.

ber die Technik der Maschinen
berichten wir in einer sp teren
Ausgabe.

DieLokomotivellim
aktuellenZustandder
Aufarbeitung.

Slg.:J rgen Ranger

DiebeidenLokomo-
tivenmitihrenZ gen
kreuzen sich in den
1930er Jahren am
Streckenmittelpunkt
Neresheim.

Foto: Alfred Ulmer,
Slg: RR
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ME-Baurath Georg Kurtz klart auf

Skizze 1

Skizze 2

F r die Geislinger Steige waren
wegen der Steigung Maschinen mit
mindestens drei, wenn nicht vier,
angetriebenen Rads tzen n tig.
Solche langen Lokomotiven mussten
trotzdem ohne Zw ngen auch durch
die engen Gleisb gen laufen k nnen.
Im Interview mit ME-Baurath Georg
Kurtz (GK) soll die Frage gekl rt
werden, wie die amerikanische Firma
Baldwin damit umging.

RR: Herr Baurath, wie hat Baldwin
das Problem gel st?

GK: Es ist richtig, dass lange stei-
fachsige Loks mit drei und mehr
Rads tzen in engen Kurven zw ngen
und sogar entgleisen k nnen.
Baldwin hat mit seiner Anordnung
die wechselseitige Seitenbewegung
der vorderen Rads tze erm glicht.
Dadurch k nnen ihre Spurkr nze an
der Au enschiene anlaufen und so
die Lok sicher durch die Kurven f h-
ren (s. die beiden Prinzipskizzen 1).

RR: Wie sieht dies konstruktiv aus?

T e

10

GK: Die Rads tze waren nicht im
Hauptrahmen gelagert, sondern in

Was verbirgt sich hinter

dem Baldwin

,,Flexible-Beam-Truck*?

zwei Hilfsrahmen (s. Skizze 2 rot),
die in ihrer Mitte um eine senkrechte
Welle am Hauptrahmen beweglich
waren. Die  exible-beam-truck
(FBT) genannte Konstruktion, konnte
jedes Zw ngen im Gleishogen
vermeiden.

RR: Also ist es doch ein Drehgestell?

GK: Es drehen sich nur die beiden
Hilfsrahmen. Die Achsen der beiden
Rads tze verschieben sich dabei

in Querrichtung und bilden mit den
Hilfsrahmen bei ihrer Auslenkung ein
Parallelogramm (siehe Skizze 3).

RR: welchen Ein uss hat dann eine
Auslenkung auf die Abst nde der
Treibzapfen an den R dern?

GK: Da sprechen sie einen etwas
wunden Punkt an. Da die Achslager
bei einer Auslenkung des Hilfsrah-

stellen k nnen. Geschieht dies durch
zus tzliches Lagerspiel?

GK: Nein, die Treibzapfen brauchen
dazu eine kugelf rmige Ausformung,
w hrend die Achslager zylindrisch
geformt und auch gegen das einsei-
tige Einfedern bei Gleisunebenheiten
beweglich sein m ssen.

RR: Alles in allem eine etwas windi-
ge Geschichte. Hat das in der Praxis
berhaupt funktioniert?

GK: Offensichtlich ja, denn die Firma
Baldwin wandte das FBT zwischen
1842 und 1854 in vielen ihrer Loko-
motiven an. Die Stangen mit Lager-
spiel klapperten zwar im Betrieb
und der Verschlei war gr er, doch
die Loks waren seinerzeit sowieso
nicht so standfest wie heute. So

ist es nicht verwunderlich, dass
Emil Ke ler und Josef Trick in ihren

Geradeauslauf

Skizze 3

mens einen Kreisbogen um den
mittigen Drehpunkt beschreiben,

ver ndert sich der Abstand zu den
Treibzapfen eines weiteren Radsat-
zes (siehe Skizze 3) von Ao zu Ax.
Die Stangenlager m ssen daher mit
entsprechendem Spiel versehen sein,
damit nichts klemmt.

RR: Die Kuppelstangen m ssen sich
gegen ber den Treibzapfen schr g

Projekten f r schwere Lastz ge das
FBT fters vorsahen, so auch bei
dem Vierkupplerprojekt f rW rt-
temberg (s. Seite 4). Bei den engen
Kurvenradien der Geislinger Steige
h tte die seitliche Bewegung der
Rads tze des FBT aus ihrer Mittella-
ge h chstens 12 mm betragen.

RR: Herr Baurath, vielen Dank f r
ihre Erl uterungen.

Aktuelle Nachrichten
-

50

Unglaublich aber wahr, die w rttem-

bergische Zahnrad-Dampflokomoti-
ve 97 501 f hrt wieder. Und wie!
Seit rund 27 Jahren arbeitete eine
kleine Gruppe Unentwegter die-

se vor 50 Jahren ausgemusterte
Lokomotive wieder auf. Es war eine
Mammutaufgabe, die fachliche Kom-
petenz und Durchhalteverm gen in

3rstanden aus eine

rR
3,

hohem Ma e erforderte.

Vor mehr als 90 Jahren verlie
dieses Meisterwerk der Lokomotiv-
baukunst die Werkhallen der ME mit
der Fabriknummer 4056.

An zwei Wochenenden im Septem-
ber bewies diese Maschine beim
ersten Streckeneinsatz auf der

Schw bischen Waldbahn zwischen
Schorndorf und Rudersberg, die
Qualit t der gelungenen Aufar-
beitung. Der erste Streckentest
erfolgte mit einem Fotog terzug
am Hacken. Eine optische Beson-
derheit war der auf einem Run-
genwagen verladene Anh nger der
Firma Paule.

Geschenk zum
200. Geburtstag

Der Zahn der Zeit hatte auch an der
Grabst tte Emil von Kessler auf dem
Stuttgarter Pragfriedhof erheblich
genagt. Der Zustand war Ende Mai
Anlass f r den FVME,bei der Stadtver-
waltung zu ermitteln, wer eine gr ndli-
che Reinigung genehmigen m - sste.

berraschung: Der zust ndige Herr im
Garten-, Friedhofs- und Forstamt war
sofort dem Thema zugetan, verwies
nicht auf Zeit- oder Budgetfragen, son-
dern handelte sofort. Rechtzeitig zum
20. August war die Grabst tte sch n
hergerichtet. Danke f r die unb rokra-
tische Aktion ! (HTS)

Ganz aktuell!
Eine erfreuliche Nachricht:

Vor wenigen Tagen erreichte uns der
Zulassungsbescheid des Eisenbahn-
bundesamts (EBA) f r den Kessel
unserer ME-Werkslokomotive. Wegen
der gro en Sch den an dem Dampf-
erzeuger musste gro e Teile davon
durch einen zerti zierten Kesselbau-
Fachbetrieb erneuert werden. Dabei
wurden neuzeitliche Werkstoffe und
Verfahren angewandt.

Wie jeder Lokomotivkessel geh rt
auch der unserer T3

zuden ber-
wachungsbe-

d rftigen Anla-
gen , weshalb

f rdie jetzige
Form des Kes-
sels eine neue
Bauartzulas-
sung nach den
heute g Itigen
Normen und
Richtlinien beim
EBA beantragt werden
musste. Dazu reichte der FVME eine
umfangreiche Dokumentation ein:
Zulassungsurkunden des Original-
kessels, die alten und neuen Kes-
selzeichnungen, alle Berechnungen,
Werkstoffzeugnisse, Pr fatteste der
Fertigungshetriebe, die Berichte

unseres Kesselsachverst ndigen und
vieles mehr. Zus tzlich musste ein
vom FVME unabh ngiger Gutachter
die gesamten Unterlagen pr fen und
dem EBA Bericht erstatten.

Ohne jede Rekursion ist die Zulassung
des Kessels gelungen. Ein sch nes
Zeugnis unserer professionellen und
jahrelangen Arbeit f r den Kessel.

Neben dem gewaltigen Vorberei-
tungsaufwand unserer eigenen
Fachleute verursachte dieses
Verfahren betr chtliche Kosten f r
die Zulassungsbeh rde und den
Zweitgutachter.

Spenden mit dem Vermerk Kessel
nehmen wir daher gerne entgegen.
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ErsterechterBetriebsein-
satzderw rttembergi-
schenZahnradlokomotive
97501aufderSchw bi-
schenWaldbahnnach27
Jahren Aufarbeitung.
HierbeiderAusfahrtaus
Welzheim.

Foto: Peter Gierhardt

Die CAD-Zeichnung
zeigteinenL ngs-
schnitt durch den
T3-Kessel in der
heutigen Bauform.
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Ausstellung

Im Haus der Wirtschaft ndet bis zum

13. Dezember 2013 eine Ausstellung
ber Emil von Ke ler mit dem Titel:
Zug um Zug, Lokomotiven f r Baden

und W rttemberg statt.

Literaturhinweis
Maike Doll: Emil Ke -
ler, aus der Schriften-
reine Karlsruher K pfe
des Stadtarchivs Karls-
ruhe. Erschienen im
Info-Verlag zum Preis
von 12,80.
Dargestellt wird Ke -
lers Leben und Werk
und die wechselvolle

Geschichte seiner Unternehmungen,
die ihn schlie lich nach W rttemberg
f hrte.

Die Brosch re erschlie t neue interes-
sante Quellen und ist daher empfeh-
lenswert.

Bitte um Unterstiitzung

Zur erfolgreichen Restaurierung
unserer 90 j hrigen Damp okomotive,
einer w rttembergischen T3, sind wir
auf Ihre Unterst tzung angewiesen:
Sie k nnen Ihre Fachkenntnisse bei
uns gerne einbringen. Melden Sie
sich doch einfach mal bei uns unter
Nummer 0711-31 80 535.

F reine berweisung auf unser
Spendenkonto des FYME mit der
Konto-Nr. 263 400 000 bei der
Esslinger Volksbank BLZ 61190 110
freuen wir uns ganz besonders.

Werden Sie F rdermitglied

im F rderverein zur Erhaltung
von Lokomotiven der
Maschinenfabrik Esslingen
e.V. (FVYME)

Der j hrliche Mindestbeitrag betr gt
50,- Euro, dabei ist der Bezug der
Druckschrift Esslinger DAMPF-
DRUCK drei mal j hrlich im Jahres-
beitrag enthalten.

Impressum:
DAMPFDRUCK Nummer 2/2013

Herausgeber: F rderverein zur Erhal-
tung von Lokomotiven
der Maschinenfabrik
Esslingen e.V. (FVME)

Dr. Hans-Thomas Sch fer
(V.i.S.d.P)

Rudolf R der (RR)

Dr. Hans-Thomas Sch fer
(HTS)

Mitwirkung: ME-Baurat Georg Kurtz

(GK)
Wolfgang Rabus, Archiv
J rgen Ranger, H rtsfeld
Museumsbahn (HMB)
Gra sche Gestaltung
und Layout: Peter Gierhardt

Kontakt:

Vorstand:

Redaktion:

www.foerderverein-me.de
FVME

Dr. Hans-Thomas Sch fer
Kastanienweg 24

73 732 Esslingen
ME-Vorstand@t-online.de

<+ PROZESSAUTOMATION
“+ SCHALTSCHRANKBAU

Eberhard-Bauer-StraRe 30
D-73734 Esslingen

Tel. +49 711 489093-0

Fax +49 711 489093-120

www.modelleisenbahn.com

www.mafu-wenness.de

& senbatn-Tref f'p&(n,éf

,Beiuns schlagt das Herz fiir die Eisenbahn, denn — Eisenbahn sind WIR!"

< ROBOTIK & HANDLING SYSTEME
% PROJEKTIERUNG & AUSFUHRUNG



