


Editorial 
Man kann nicht nur von einigen wenigen sprechen, es sind inzwi- 
schen schon eine ganze Menge Leute, die schiichtweg behaupten, 
daß alles immer schlechter werde: das Wetter, die Luft, das Was- 
ser, der Service der Bahnen, die Politik, die Marktentwicklung 
usw. usw. Auch mit den Erzeugnissen der Modellbahnhersteller 
geht man immer kritischer in die Offensive: zu teuer, im Laufver- 
halten unbefriedigend, aden  "hui'' und innen "pfui". 
Zunehmend in die Kritik - und in dieser Häufigkeit "ganz neu" - 
gerät auch der Postservice, vor allem hinsichtlich pfleglicher Be- 
handlung von Postgut, wie z.B. von hochwertigen Fachzeitschrif- 
ten. Sie werden zusammen mit einem Wust von Reklamesen- 
dungen in den Briefkasten gestopft, gefaltet und zemssen. Mehr 
zu diesen unerfreulichen Vorkommnissen lesen Sie in unserer 

Ja, in der guten alten Zeit, da ... ! Ob sie wirklich auf allen Gebieten 
immer so gut war? Oder nur in der Erinnerung? Einen Beitrag über 
"alte Zeiten" bringt der Artikel "Auf der Ostbahn nach Königsberg 
- Eine Reise in die Vergangenheit". Ebenfalls viel Historisches in: 
"'Etzwilen - Singen, die vergessene Schienenverbindung zwischen 
Deutschland und der Schweiz''. Die acht Seiten über die Baureihe 
59 sind auch eher geschichtlich einzuordnen, trotzdem aber für 
den Leser von heute interessant. 
Im Modellbahnteil dieser Ausgabe spielen "'frühere Zeiten" 
ebenfalls eine entscheidende Rolle, wie z.B. bei "Von Brücken 
und Schranken" oder bei "Eine Pferdebahn" (beide Epoche I). 
Doch auch das Heute, das Aktuelle kommt nicht zu kurz: Wie 
immer finden Sie die "Bahn-Notizen'' oder im Modellbahnteil 
das "cchaufenster der Neuheiten". 
So hoffen wir, daiJ wir für (fast) jeden Leser Wissenswertes 
bringen. Sollte der eine oder andere hier eine Anregung für eine 
Neuanlage oder auch nur für eine Umgestaltung oder Eweite- 
rung seiner bestehenden Anlage finden, so wäre dies ganz in 
unserem Sinne: Die neue Bastel-Saison beginnt jetzt wieder! 

Ihr Hermann Merker Verlag 

Rubrik "Bahn-Post" . 

Als einen unserer weiteren "Gemündener Schätze" prasenrieren wir innen in aieser 
Ausgabe den auf Seite 60 beginnenden Beitrag über Brücken und Schranken - 
bayerische Eisenbahnrornantik pur zur Länderbahnzeit! Abb.: MV 
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Schwere Güterzug- 
lokomotiven der Baureine SY 

Nach der Eröffnung der ersten, 352 km 
langen Teilstrecke der Königlich Württem- 
bergischen Staatseisenbahnen von Cann- 
statt nach Untertürkheim am 22. Oktober 
1845 folgte eine rasche Ausdehnung der 
Hauptbahnlinie nach Osten. Bereits ein Jahr 
später war Plochingen erreicht, im Oktober 
1847 Süßen, im Juni 1849 Geislingen und 
am 29. Juni 1850 die ehemalige Freie 
Reichsstadt Ulm. 
Bis Geislingen kamen die Bahnbauer mit 
Steigungen aus, deren größte Neigung bei 
einem Wert von 1:lOO lag. Der weitere Weg 
der “Ostbahn” mit dem Albaufstieg stellte 
die Verantwortlichen vor eine besonders 
schwierige Aufgabe. Mit einer größten Nei- 
gung von 1:44,5 wurde die Strecke über die 
Geislinger Steige verlegt und erreichte beim 
Steighof den Bahnhof Amstetten und die 
Hochebene der Schwäbischen Alb. Mit dem 
Bau dieses Abschnitts war die erste Ge- 
birgsüberquerung auf dem europäischen 
Kontinent gelungen. Mit Steigungen bis 
22,5%0 blieb die Geislinger Steige nicht die 
steilste, mit einer Länge von knapp 6 km 
und mit dem rasch wachsenden Verkehrs- 
aufkommen jedoch die bedeutendste Steil- 
rampe der deutschen Bahnen. 
Schon in der Frühzeit der Eisenbahn zwang 
diese Streckenführung zur Entwicklung be- 
sonders leistungsfähiger Lokomotiven. Emil 
Keßler, Gründer der Maschinenfabrik Ess- 
lingen, hatte schon im Jahre 1848 den Auf- 
trag zur Konstruktion und Lieferung einer 

geeigneten Berglokomotive erhalten. Be- 
reits am l. November 1848 erfolgte die 
erste Probefahrt der ALB. Im Dezember 
1849 konnten mit der ULM die zweite Ma- 
schine und von Juni 1850 bis März 1851 mit 
den Fahrzeugen GEISLINGEN, BLAU und 
HELFENSTEIN drei weitere Lokomotiven 
der ALB-Klasse in Dienst gestellt werden. 
Die Maschinen, verhältnismäßig kleine Drei- 
kuppler mit dreiachsigem Tender, waren 
schon in der Lage, einen Zug mit einer Wa- 
genlast von 120 t mit einer Geschwindigkeit 
von 18 kmh über die Geislinaer Steiae zu 
schleppen 

Die starke Zunahme des Verkehrs verlang- 
te jedoch bald den Einsatz neuer und stär- 
kerer Lokomotiven. Nach verschiedenen 
Bauarten führte diese Entwicklung im Jahre 
1892 wieder zu einer bemerkenswerten 
Konstruktion. Adolf Klose schuf die Fünf- 
kuppler der Klasse G, die “Elephanten”, 
Güterzuglokomotiven mit einem Dreizylin- 
der-Verbundtriebwerk mit dem Klose-Lenk- 
werk. Dieser Parallelogramm-Lenkmecha- 
nismus erlaubte eine radiale Einstellung des 
ersten und letzten Kuppelradsatzes. Bald 
reichten aber auch diese Maschinen nicht 
mehr aus, um einen reibungslosen Ver- 

kehrsablauf auf der Geislinger Steige zu 
gewährleisten. In der Zeit zwischen 1912 
und 191 4 mußten erneut wesentlich stärke- 
re Güterzuglokomotiven entwickelt werden. 

Goliath unter den 
Güterzug lokomotiven 
Krönung und Abschluß der Lokomotivent- 
Wicklung in Württemberg waren die schwe- 
ren Güterzuglokomotiven der Klasse K. Auf 
Anregung des Baurats Wilhelm Dauner, 
Lokomotivdezement der K.W.St.E. und eng- 
ster Mitarbeiter des Maschinendirektors 

U 

Eisenbahn-Journal 10/1993 6 II 



. -4 

K 
Bild 1: Lokomotive 1803 mit kurzer Domverkleidung und rechteckigem 

Vorwärmer im Gelände der Maschinenfabrik Esslingen. 
Abb.: Archiv Mercedes-Benz 

Bild 2 (linke Seite unten): Typenzeichnung der Baureihe 59 mit Tender 
2’2’ T20im Maßstab 1:lOO. Abb.: H. Obermayer 

Bild 3 (unten): Längsschnitt durch eine Lok der Klasse K der ersten 
Bauserie im Maßstab 1:lOO. Abb.: Sammlung Obermayer 

Eugen Kittel, entstanden in der Maschinen- 
fabrik Esslingen unter der Leitung von 
Oberingenieur Günther die mächtigen 
Sechskuppler der Klasse K. 
Bereits im Jahre 1913 hatte der Verein 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen die Ein- 
führung stärkerer Zugvorrichtungen für eine 
größte Zugkraft von 21 t beschlossen. Dies 
wurde bei der Konzeption der Klasse K 
schon berücksichtigt. Wegen des immer 
noch auf 16 t beschränkten größten Achs- 

drucks konnte die neue und für die größere 
Zugkraft bemessene Lokomotive nur mit 
sechs gekuppelten Achsen ausgeführt wer- 
den. Bei der Konstruktion machten sich die 
Esslinger Ingenieure die Erfahrungen des 
österreichischen Konstrukteurs Kar1 GöIs- 
dorf zunutze. Dieser hatte bereits im Jahre 
191 1 eine I’F h4v-Güterzuglokomotive für 
die K.k.St.B. geschaffen, die mit der Bau- 
reihenbezeichnung 100.01 allerdings ein 
Einzelstück blieb. 

Wie Gölsdorf entschied sich auch Esslin- 
gen für einen durchgehenden Blechrahmen, 
in dem die sechs Kuppelachsen gelagert 
wurden. Die Blechdicke der Rahmenwangen 
betrug 25 mm. Darin wurden der zweite und 
fünfte Radcatz fest gelagert. Die erste Ach- 
se erhielt ein Seitenspiel von je 20 mm und 
die sechste Achse mit einer Rückstellein- 
richtung ein Spiel von 45 mm nach beiden 
Seiten. Die Spurkränze des dritten und vier- 
ten Radsatzes der beiden Treibachsen wa- 
ren um je 15 mm schwächer gedreht wor- 
den. Die führende Laufachse war als Bissel- 
achse ausgeführt und hatte ein Seitencpiel 
von je 95 mm. 
Bei der österreichischen Lok mit Einachs- 
antrieb waren die Treibräder ohne Spur- 
kränze geblieben. Für die württembergi- 
sche K wurde ein Zweiachsantrieb nach 
dem Prinzip Alfred de Glehnc gewählt. Die 
Treibstangen der äußeren Niederdruckzy- 
linder wirkten auf den vierten Radsatz. Um 
die Länge der Treibstangen in vertretbaren 
Grenzen zu halten, wurden die Kreuzkopf- 
führungen etwas weiter zurückverlegt und 
die längeren Kolbenstangen in Kauf ge- 
nommen. Die innenliegenden Hochdruck- 
Zylinder trieben die dritte, zweimal gekröpfte 
Achse an. Bei dem engen Achsstand muß- 
te auch die zweite Achse gekröpft werden, 
um den inneren Treibstangen genügend 
Spielraum zu lassen. 

Erprobung und Lieferungen 
Mit dem Vierzylinder-Heißdampf-Verbund- 
triebwerk erfüllten die Lokomotiven alle Er- 
wartungen hinsichtlich der Leistung und 
Wirtschaftlichkeit. Es waren die idealen 
Maschinen für den Einsatz im Hügelland. 
Der kleine Raddurchmesser von 1350 mm 
verlangte eine Begrenzung der zulässigen 
Höchstgeschwindigkeit auf 60 km/h. Dies 
war für den Verkehr im Flachland zu wenig 
und beeinträchtigte dort auch die anson- 
sten recht guten Ergebnisse der Meß- und 
Erprobungsfahrten. Mit einer indizierten 
Leistung von 1920 Psi waren die Maschi- 
nen die zu ihrer Zeit stärksten Lokomotiven 
der deutschen Länderbahnen. Baurat Dau- 
ner sprach sogar von 2020PS am Zug- 
haken, die bei versuchen gemessen wor- 
den waren. 
Der Baubeginn erfolgte bereits im Jahre 
191 7; die Kriegsereignisse verzögerten je- 
doch die Fertigstellung und Auslieferung 
der ersten drei Lokomotiven mit den Fabrik- 
nummern 3765 bis 3767 bis 1918. In zwei 
weiteren Baulosen entstanden 191 8/19 die 
12 Fahrzeuge mit den Fabriknummern 3831 

Bauart 
Treib- und Kuppelraddurchmecser 
Laufraddurchmesser 
Länge über Puffer mit 2’2’ T 20 
Höchstgeschwindigkeit 
Leistung indiziert 
Kesselüberdruck 
Rostiiäche 
~erdampfungsheiziläche 
Ubemiierheizfläche 
Zylinderdurchmesser HD 
Zylinderdurchmesser ND 
Kolbenhub 
Achslast max. 
Lokreibungslast 
Lokdienstlast 

mm 
mm 
mm 
kmlh 
PS 
bar 
m2 
mz 
m2 
mm 
mm 
mm 
t 
t 
t 

1’F h4v 
1350 
943 

20 200 
60 

1 920 
15 
420 

232,OO 
80,OO 

510 
760 
650 

16,OO 
94,6 

108,O 
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bis 3837 und 3853 bis 3857. Diese 15 Ma- 
schinen trugen noch die württembergischen 
Bahnnummern 1801 bis 181 5. Es mag sein, 
daß diese Fahrzeuge auch noch die grüne 
Länderbahnlackierung erhalten hatten. Alle 
nachfolgenden Fahrzeuge der Baujahre 
1923 und 1924 wurden bereits mit den Be- 
triebsnummern 59 016 bis 044 in Dienst 
gestellt und hatten sehr wahrscheinlich auch 
schon den neuen schwarzlroten Anstrich 
der zukünftigen Einheitslokomotiven erhal- 
ten. Hierbei handelte es sich um die Loko- 
motiven mit den Fabriknummern 4093 bis 
4105 und 41 18 bis 41 38. 

Die Bauausführung 
von Kessel und Tendern 
Die drei Lokomotiven 1801 bis 1803, die 
späteren 59 001 bis 003, verfügten noch 
über eine kurze Verkleidung über einem 
Sand- und dem Dampfdom. Bei den näch- 
sten 12 Maschinen war hinter dem Dampf- 
dom ein zweiter Candbehälter angebaut und 

die gemeinsame Verkleidung entsprechend 
verlängert worden. Alle nachfolgenden Fahr- 
zeuge erhielten vorne einen größeren Sand- 
behälter mit zwei Einfüllklappen. Dies hatte 
eine erneute Verlängerung der Domverklei- 
dung zur Folge. Der Langkessel bestand 
aus zwei Schüssen, an den sich der Steh- 
kesse1 mit halbrunder Decke anschloß. Die 
Rohrlänge übertraf mit 5500 mm alle bis- 
lang üblichen Werte. Die ersten drei Ma- 
schinen hatten noch eine kupferne Feuer- 
büchse erhalten; alle anderen fuhren mit 
einer .Stahlfeuerbüchse. 
Bauartänderungen ergaben sich auch bei 
dem quer zur Längsachse auf dem Rah- 
men zwischen den beiden ersten Kuppel- 
radsätzen angeordneten Vorwärmer, der 
zunächst bis zur Lokomotive 1815 (59 015) 
recht eckig ausgeführt war. Bei den Liefe- 
rungen ab 1923 waren die Vorwärmer zylin- 
drisch. Durch spätere Umbauten und durch 
Kesseltausch bei Hauptuntersuchungen 
verwischten sich die Merkmale bezogen 
auf Domverkleidungen und Vorwärmer. 

7- 

Die Lokomotiven der Klasse K waren bis 
zur Bahnnummer 1815 alle mit Tendern der 
württembergischen Bauart 2’2’ T 20 ge- 
kuppelt. Diese Tender gingen aus den Ty- 
pen I bzw. Ic hervor, die für die Schnell- 
zuglokomotiven der Klasse C entstanden, 

I 
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’end des Zweiten Weltkrleus I vermutlich am 19. Mai 1942 in 
Österreich). Die 59 009 weist nun eine lange Domverkleiduig auf und verfügt über einen zylindrischen 
Vowärmer. 
Bild 8 (ganz oben): 59 017 verläßt mit einem Güterzug nach Stuttgart 1937den Bahnhof Horb. 
Bild 11 (rechte Seite oben): 59 016 mit Güterzug von Ulm nach Stuftgart auf der Hochfläche der 
Schwäbischen Alb bei Urspring (1931). 
Bild 12 (rechte Seite Mitte oben): 59 042 im Jahre 1937 bei Heidelsheim auf der Hauptstrecke 
(Mannheim -) Bruchsal - Stuttgart 
Bild 13 (rechte Seite Mitte unten): 59 005 rollt 1935 mit einem Zug durch den Bahnhof Maulbronn 
West (Strecke Bruchsal - Stuftgart). 
Bild 14 (rechte Seite unten): 59 015 um 1937bei Bruchsal, vermutliclr mit einem Güterzug nach 
Stuftgart Abb. 8,9 und 11 bis 14: C. Bellingrodt 
Bild 10: Die Heizerseite der 59 040, aufgenommen auf der Seddiner Ausstellung 1924. 
Abb.: W. Hubert, Sammlung Dr. Scheinarnhar 

wie Typenzeichnungen aus dem “Maschi- 
nentechnischen Bureau” vom 4. Oktober 
1905 belegen. Bei der Type I befand sich 
nur eine Wassereinfüllöffnung in der Mitte 
der Wasserkastendecke an der Tenderrück- 
Seite. Von derselben Zeichnung gibt es die 
Variante der Type Ic mit nachgetragenem 
Datum vom 17. Oktober 191 1 mit nun zwei, 
in seitlichen Nischen am Tenderende ange- 
ordneten Einfüllöffnungen. Eine weitere Än- 
derung der ursprünglichen Zeichnung, nun 
am 28. Januar 1919 nachdatiert, zeigt den 
wieder als Type I bezeichneten Tender mit 
den seitlichen Wasserdeckeln, jetzt aber 
mit Hülsenpuffern und mit einem rundum 
um 240 mm erhöhten Kohlenkasten, bei 
sonst unveränderten Maßen. Bei den ein- 
getragenen technischen Daten wurde das 
Volumen des Kohlenkastens allerdings nicht 
auf 7 m  geändert. 
Alle drei Spielarten dieser Tenderbauart 
hatten einen Wasserraum von 20m und 
liefen auf zwei Drehgestellen mit Platten- 
rahmen. Die Lokomotiven ab der Betriebs- 
nummer 59 016 sollen auch mit dem würt- 
tembergischen Tender 2’2’ T 30 und mit 
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den preußischen Tendem 2'2'T21,5 und 
2'2' T 313 gelaufen sein. Eindeutige Bild- 
belege dafür gibt es bis jetzt nur von Ma- 
schinen, die bereits ab Werk mit Tendern 
2'2' T 213 mit Fachwerk-Drehgestellen aus- 
gerüstet wurden. Hierzu zählt die 59040, 
die in dieser Kombination bereits auf der 
Seddiner Ausstellung im Jahre 1924 ge- 
zeigt wurde. 

Betriebseinsatz und Verbleib 
Alle Lokomotiven der Baureihe 59 waren 
zunächst in den Betriebswerkstäiten Stutt- 
gart, Komwestheim und Ulm beheimatet. 
Nach der Elektrifizierung der Geislinger Stei- 
ge irn Jahre 1933 gelangten die Maschinen 
auch zum Bw Mannheim RM und zum Bw 
Rottweil. Zu Beginn der dreißier Jahre war 
die württembergische K auf der Gäubahn 
mit der Rampe vom Haupt- rum Westbahn- 
hof und auf der Remsbahn mit der langge- 
zogenen Steigung von Bad Cannstatt bis 
Fellbach unentbehrlich. 
Während des Zweiten Weltkriegs kamen 
die Lokomotiven der Baureihe 59 mit gro- 
ßem Erfolg auf der österreichischen Sem- 
meringstrecke zum Einsatz. Insgesamt soll 
es sich um 24 Maschinen gehandelt haben. 
Mit großer Sicherheit konnten die Fahrzeu- 
ge 59001, 005, 006, 007, 008, 009, 013, 
01 7,019,020,023,024,025,027,029,034 
und 035 nachgewiesen werden. Zwei Ma- 
schinen rnußten bei Kriegsende an die so- 
wjetische Besatzungsmacht abgegeben 
werden. Einige Lokomotiven verblieben wei- 
terhin am Semmering und wurden haupt- 
sächlich im Schubdienst auf der Südrampe 
eingesetzt. Diese Fahrzeuge trugen die 
österreichische Reihenbezeichnung 659. 
Bekannt sind Aufnahmen der 659.06, 
659.23, 659.29 und 659.41. Als letzte wur- 
de die 659.29 im Oktober 1957 bei der Zfl. 
Müruuschlag ausgemustert. 
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