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II. Die regel- und breitspurigen Tenderlokomotiven.

Wenn in der allgemeinen Entwicklung der Dampflokomotiven
im letzten Vierteljahrhundert die Auslese der geeignetsten Bau-
formen zu einer beginnenden und schon deutlich erkennbaren
Uniformierung gefithrt hat, so trifft dies fir die Tenderloko-
motiven nicht in dem Malse zu wie fir Lokomotiven mit
Schlepptender. Ihr einzig gemeinsames Merkmal ist das Mit-
fuhren der Vorrite auf demselben Fahrzeug, im @brigen aber
ware es an sich richtig, sie nach den sonst iiblichen Unter-
scheidungsmerkmalen zu trennen in Maschinen fir Bahnhofs-
und Streckendienst, fiir grolse und geringe Leistung oder
Hochstgeschwindigkeit, fir Flachland- und Gebirgsdienst usw.
Eine derartig strenge Scheidung, besonders die nach dem Ver-

Abb. 12. 2 C 2-h 2 Personenzuglokomotive der Deutschen Reichsbahn.

wendungszweck, ist jedoch bei der Mehrzahl der Tender-
lokomotiven nicht gut moglich, da sie fur mehrere ganz ver-
schiedene Zwecke in gleichem Malfse verwendbar sind, wenn
man ihnen im Betrieb einzelne Zugestindnisse macht.

Damit ist der Tendermaschine bereits das Merkmal einer
Kompromilsbauart aufgedriickt; man darf allgemein sagen, dals
jede derartige Lokomotive bei Anwendung der iublichen Achs-
driicke ein Kompromils darstellt zwischen mangelhafter Reibungs-
ausnutzung durch zu niedrige Kesselleistung einerseits und zu
geringen Vorraten andrerseits.

Die Verschiedenheit der Betriebsprogramme hat es bei
dessen grofsem Einflufs auf die Menge der Vorrate haupt-
sachlich verhindert, dafs die Tenderlokomotiven sich allmahlich

ebenso uniformierten wie die Lokomotiven mit Schlepptender.
Wegen der Forderung, einige Kubikmeter Wasser mehr als
bisher unterzubringen, mufs bei niedrigen und mittleren Achs-
dricken nicht selten die Hauptbauart der Maschine geandert
werden, und trotz aller Sorgfalt im Abwigen der einzelnen
Erfordernisse haut hier der Konstrukteur haufiger daneben
als sonst.

Das Ergebnis ist in solchen Fallen eine Maschine, mit
welcher der Betrieb unzufrieden ist und die er als »verbaut«
bezeichnet, ohne zu bedenken, dafls er das Ergebnis durch
das Verlangen nach grofsem Wasservorrat selbst verschuldet
hat. FEine wirklich gelungene Tendermaschine aber wird beim
Personal stets beliebter werden als irgend eine andere Loko-

Pt 37.17 (T 1x).

. motive, da sie ihrer verhiltnismilsig kleineren Leistungen

wegen nicht ebenso grofse Daueranstrengungen erfordert,
andererseits aber durch gute Fithrerhausausbildung dem Fiithrer
und Heizer weit grofsere Bequemlichkeit bietet als eine Maschine
mit Tender.

Eine solche beliebte Tenderlokomotive ist die 1fd. Nr. 14
der Zusammenstellung 3 (Abb. 12), die 2 C 2-Zweizylinder-
Heilsdampfpersonenzuglokomotive der Gattung Py 37.17 der
Deutschen Reichsbahn. Sie wurde im Jahre 1912 erstmals
als Gattung T 18 fur die ehemalige preulsisch-hessische Staats-
bahn gebaut fiir die Beforderung von Schnell- und Personen-
ziigen auf den kurzen Strecken Mainz—Wiesbaden und Altefahr—
Safsnitz, wo es wegen der Kiirze der Strecke mehr auf schnelle
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Zusammenstellung 3,
Hauptabmessungen der regelspurigen Tenderlokomotiven.
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Beschleunigung der Ziige als auf grofse Hochstgeschwindigkeit
ankam. Thre Vortype war in Preuflsen eine nur in wenigen
Stucken vorhandene, wegen ihrer geringen Vorrate und mangel-
haften Fahreigenschaften schnell verlassene 2 C-Heilsdampf-
tenderlokomotive Gattung T 10, ihr eigentliches Vorbild aber
eine kurz vorher fir die Bahnen des Reichslandes Elsals-
Lothringen gebaute 2 C 2-Heilsdampftendermaschine #hnlicher
Hauptabmessungen.

Dem Betriebsprogramm entsprechend erhielt die T 18 den
sonst nicht ablichen Treibraddurchmesser von 1650 mm, der
mit der Kesselleistung und dem Zylinderinhalt so gut ab-
gestimmt war wie bei einer Tendermaschine moglich. Das
‘reichslindische Vorbild hatte neben seinen guten Seiten auch
in einer Beziehung als warnendes Beispiel dienen konnen; bei
dieser Maschine waren die Bremsklotze der gekuppelten Achsen
unterhalb der Achsmitte angeordnet, so dals beim Bremsen
diese Achsen angehoben wurden und ihr Lastanteil auf die
Drehgestelle abwanderte. Von ihnen war nur das vordere
abgebremst und die Drehgestellbremse war einem noch heute
nicht ganzlich ausgerotteten Personalvorurteil zufolge meist
abgeschaltet, so dals Leerfahrten und Verschiebebewegungen
mit der Maschine &ufserster Vorsicht bedurften. Bei der
T 18 wurde der Mangel dadurch vermieden, dafs die Brems-

klotze der gekuppelten Achsen cinseitig (hinten) und auf Achs-
mitte angebracht wurden. Das vordere Drehgestell wurde wie
iiblich abgebremst. Da auch hier noch, besonders bei Riick-
wartsfahrt, eine gewisse Unsicherheit der Bremswirkung zu
bemerken war, wurde bei spiateren Lieferungen auch das hintere
Drehgestell, das ohnedies dem vorderen vollig gleich war, mit
Bremse versehen.

Die Maschine zeigt ein gefalliges Aussehen; der Kessel
und der Wasserkasten zwischen den Rahmenblechen sind so
weit nach vorn geschoben, dals der Rost iiber der letzten
Kuppelachse und der Aschkasten noch vor dem hinteren Dreh-
gestell liegt. Die seitlichen Vorrate konnten als Ausgleich
dazu soweit nach hinten geschoben werden, dals der Kessel
vorn frei zu liegen kam und die Maschine trotz der niedrigen
Kessellage ein schnittiges Aussehen erhielt.

Nachdem sich die ersten Maschinen auf den oben genannten
Strecken gut bew#hrt hatten und einige weitere auch anderen
Direktionen fir #hnliche Betriebszwecke mit gleichem Erfolg
zugewiesen waren, mehrten sich von allen Seiten die Anforderungen,
so dafs immer grolsere Mengen beschafft wurden. Bei der Ver-
wendung der T '18 sind einzelne Betriebsstellen weit iibey den
Betriebsbereich einer Tenderlokomotive hinausgegangen; so
z. B. wurden mehrere Jahre in und nach dem Kriege simt-



177

liche Schnellziige auf der Strecke Berlin— Stettin (134 km) nur
mit T 18 gefahren, und als kirzlich in Frage kam, einen
hollandischen Schnellzug zwischen Berlin und Rheine (rund
450 km) ohne Maschinenwechsel zu befordern, wurde von einer
Stelle allen Ernstes hierfir die T 18 vorgeschlagen. Hierfur
ist die Maschine natiirlich denkbar ungeeignet, denn der Haupt-
vorteil, das Wenden ohne zu drehen, fallt hier nicht ins Ge-
wicht, dagegen wiirde der kleine Treibachsdurchmesser trotz
der zulissigen Hochstgeschwindigkeit von 90 km/Std. die Zug-
geschwindigkeit unzulissig beschrinken, wenn man das schnelle
Ausschlagen des Triebwerks bei hohen Drehzahlen vermeiden
will. Die Verwendung eines grofseren Treibraddurchmessers
wirde den Verwendungsbereich der Maschine erweitern, daher
ist auch unter den fiir das Reich zu bauenden Einheits-
lokomotivgattungen eine ahnliche, aber stirkere 2 C 2-Tender-
lokomotive mit 1750 Raddurchmesser vorgesehen worden.
Die T 18 ist die einzige aus-
gesprochene Personenzugtenderlokomo-
tive auf der Ausstellung; daneben sind
aber noch eine Anzahl Tendermaschinen
vorhanden, die sich fir gemischten
Dienst, d. h. unter gewissen Ein-
schrankungen sowohl zum Befordern
von Personen- wie von Giterziigen
eignen. Die starkste von ihnen ist die
von der Firma Henschel & Sohn in
Cassel ausgestellte 1 D 2-Lokomotive,
die einer Reparationslieferung fiir einen
der machtigsten Kriegsgegner Deutsch-
lands, fir Portugal entnommen ist (1fd.
Nr. 15 der Zusammenstellung 3, Abb. 13).

Die Maschine ist breitspurig
(1670 mm Spur) und mit Blechrahmen
versehen, in dem ein Teil des Wasser-
vorrats untergebracht ist. Sie ist eine
Zweizylinderlokomotive mit Schmidt-
schem Grolsrohritberhitzer und der
dem Reibungsgewicht von 67,2 t ent-
sprechenden Verdampfungsheizfliche von
rund 178 qm. Da der Stehkessel
grofstenteils hinter die letzte gekuppelte
Achse zu liegen kam und der zuldssige
Achsdruck vorn erreicht war, blieb
hinten nur die Einfigung eines zwei-
achsigen "Drehgestells iibrig, um die
itberhangende Last aufzunehmen. Trotz
des langen Radstandes ist die Maschine
ausgezeichnet kurvenbeweglich;  sie
durchfahrt Kriimmungen bis zu 120 m
Halbmesser herab einwandfrei und ist
dazu bestimmt, im Higelland Giterzige
bis zu 1200t Gewicht zu beférdern. Die Einzeldurchbildung
der Maschine lehnt sich, abgesehen von einigen besonders
geforderten Ausriistungssticken eng an die preulsische Kon-
struktionspraxis an, doch ist der Uberhitzer, wohl mit Ricksicht
auf die zu erwartende dirftige Unterhaltung, etwas knapp
bemessen.

Zum Vergleich mit der 1 D 2-Lokomotive kann die einzige
ausgestellte, vierfach gekuppelte deutsche Vollbahntenderloko-
motive ‘micht ohne weiteres herangezogen werden, da sie in
ihrer Grundform erheblich #lter und fir andere Betriebsaufgaben
bestimmt ist. Es ist das die laufende Nr. 16 der Zusammen-
stellung 3 (Abb. 14), die ehemals preulsische Gattung T 141
jetzt Gy 46.17.

In ihrer Urform als T 14 erstmals im Jahre 1914 be-
schafft, sollte sie gleichmalsig dem schweren Nahpersonen- und
Ausflugverkehr wie auch zur Befoérderung schwerer Nahgiter-

ziige im Flachland dienen. Ihrer Gesamtanordnung nach sollte |
sie die Liicke ausfullen, die durch die Uberalterung und un-
zureichende Leistung ihrer Vorgingerin, einer D-Nalsdampf-
maschine, entstanden war, Dies hat sie auch im wesentlichen

getan und sich ein vielseitiges Verwendungsgebiet geschaffen, * .

wenn sie auch nicht unbedingt zu den konstruktiv geglickten
Bauarten gezahlt werden kann. In ihrer ersten Ausfithrung
wies sie z. B. den schweren Mangel auf, dals sie nicht ohne
Abheben der Endachsen Ablaufberge befahren konnte, und ihre
iberaus gedrangte Bauart und die Unzuganglichkeit vieler
wichtiger Teile erschweren ihre sachgemifse Untersuchung und
Unterhaltung. In den letzten Kriegsjahren wurde der Entwurf
einer nochmaligen Durcharbeitung unterzogen; der bisherige
Wasservorrat von 11 cbm, der in zwei seitlichen und einem
Rahmenwasserkasten untergebracht war, sollte hierbei auf 14 cbm
erhoht werden, um den Betriebsbereich iber 30 km%hinaus zu

Abb. 14. 1D 1-h2 Tenderlokomotive der Deutschen Reichsbahn. Gt 46.17 (T 141).

erweitern. Da bei der T 14 durch das weite Vorriicken von
Kessel und Wasserkasten ungewohnlicherweise die vordere Lauf-
achse mit 17,3 t am stirksten belastet war, die beiden mittleren
gekuppelten Achsen aber mit 15,7 und 14,2t verhaltnismalsig
schwach, so erschien dies durch Hinzufigen eines Behalters
hinter dem Fihrerhause (unterhalb der Kohlen) bei anderer
Einteilung der Stiitzsysteme moglich. Die Aufgabe gelang jedoch
nicht, und die hintere Laufachse erhielt bei der T 14! eine
erhebliche Uberlast, wahrend das Vorderende unnotig stark
entlastet wurde. Die ungleiche Lastverteilung macht die
Maschine fir eine grofse Anzahl Strecken unverwendbar, fur
die sie sich sonst eignen wiirde, ohne dals die hohe Achs-
belastung der Reibungsausnutzang zugute kame. Auch wenn
der hintere Wasserkasten blind abgeflanscht wird, ist ihre
Verwendung auf Nebenbahnlinien auf wenige Strecken be-
schrinkt.
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Ausgestellt ist die neuere Ausfithrungsform, die T 141,
die im wbrigen fiur das Befahren von Ablaufbergen geniigend
senkrechte Verschieblichkeit der Endachsen erhielt. Im einzelnen
ist die Maschine recht sorgfiltig durchdacht und durchgearbeitet ;
die Endachsen sind radial verschiebliche Deichselachsen mit
Blattfederriickstellung, die gekuppelten Achsen sind samtlich
fest und bilden einen festen Radstand von 4,5m Lange, doch
sind die Spurkrinze der beiden mittleren um 15 mm geschwicht,
um das Durchfahren der Weiche 1:7 mit 140 m Halbmesser
zu ermdglichen. Der Raddurchmesser ist abweichend von dem
spateren Regeldurchmesser der preuflsischen Giiterzuglokomotiven
nicht zu 1400, sondern zu 1350 mm gewahlt worden: dieser
Raddurchmesser ist fir den Giterzugbetrieb angenehm, aber
durchaus nicht erforderlich, fihrt aber im Personenzugdienst
zu reichlich hohen Drehzahlen,

Der mit Riicksicht auf die grofsen Vorrite ziemlich klein
bemessene Kessel weicht nur in wenigen Malsen von dem der
bereits beschriebenen P 8 und G 10 ab, enthalt aber 17 qm
Heizfliche weniger. Er ist so weit nach vorn geriickt, dals
der Rost mitten tber der letzten Kuppelachse liegt und der

Abb. 15. 1.E 1-h"2 Giiterzug-Tenderlokomotive der Deutschen Reichsbahn.

Gt 57.19 (T 20).

Uberhang hinten sich in milsigen Grenzen halt, doch istedie
Rauchkammer hierdurch reichlich kurz geworden und die Ab-
fihrung des Ausstromdampfes von den Zylindern zum Blasrohr
unbequemer als sonst @blich.

Um recht viel Wasservorrat unterbringen zu koénnen, ist
der Rahmen aus Blech ausgefithrt und enthalt zwei Wasserkisten,
einen zwischen Zylinderverstrebung und Stehkessel und einen
zweiten unterhalb der Rauchkammer bis vorn zum Puffertriger.
Naturgemils wird dieser schon bei geringen Verbiegungen des
Puffertrdgers leck. Das Fiihrerhaus ist gerdumig und bequem
fiir die Beschickung des Feuers eingerichtet und hat die Maschine
bei den Personalen beliebt gemacht. Desto unbeliebter ist sie
in den Werkstitten wegen ihrer zwar in jeder Einzelheit
korrekten, aber verschachtelten Bauart und ihrer oft unnétigen
Abweichungen von den bei den anderen preufsischen Loko-
motivgattungen gleichartig verwendeten Bauformen und Malfs-
grofsen.

Dieselbe Eignung wie die 1D 1 fiir Giter- und Personen-
zugdienst zeigt die 1fd. Nr. 17 der Zusammenstellung 3
(Abb. 15), die 1 E 1-Heilsdampfgiiterzug-Tenderlokomotive der
Gattung T 57.19 (frithere preulsische T 20), jedoch ibernimmt sie
diese Betriebsaufgaben im Hagelland und auf Steilstrecken.
Daneben hat sie sich auch als sehr brauchbare und aufserst
leistungsfahige, dabei hoch iiberlastbare Schublokomotive erwiesen.

Die Gattung ist noch jung (erstmals beschafft im Jahre 1 922),
sie stellt einen erheblichen Fortschritt nicht nur im Lokomotiv-
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! bau, sondern auch eine grundsitzliche Neuerung in der Be--

triebsweise von Eisenbahn-Steilstrecken dar. Ihre interessante
. Vorgeschichte ist von Hammer in Glasers Annalen 1922,
Heft 1079, Seite 192 geschildert worden. Ihr Vorginger war,
wie dort geschildert die 1 E 1-Zwillingslokomotive der Halber-
stadt-Blankenburger Bahn, die auf deren Zahnradstrecken mit
der Neigung 60°/,, durch sorgfiltige Sandung, d. h. starkste
Inanspruchnahme der natirlichen Schienenreibung den bisherigen
langsamen und teuren Zahnradbetrieb ersetzen sollte und ersetzt
hat. Seit den Tagen, wo einige der frithesten Lokomotiv-
konstrukteure die ihrer Ansicht nach in jedem Falle unzureichende
Schienenreibung durch Kriicken oder Zahnkrianze neben dem
auf der Schiene laufenden Rade ersetzt hatten und auf eng-
lischen Bahnen Steilrampen von etwa 12,5°/,, noch mit Seil-
trieben oder seltsamen Saugluftforderanlagen betrieben worden
waren, hatten sich feststehende, allgemein tibliche Regeln fiir
den Bereich des Reibungsbetriebs herausgebildet. Darum war
der Nachweis, dalfs steilere Strecken als bisher iiberhaupt mit
volliger Sicherheit und daneben erheblich wirtschaftlicher mit
| Reibungslokomotiven betrieben werden konnen, eine Tat; der
Ubergang zu der neuen Betriebsart geschah mit
erfreulicher Schnelligkeit, da Zahnradlokomotiven
teuer in Beschaffung und Unterhaltung sind.

Da nun die meisten regelspurigen Zahnrad-
strecken der Reichsbahn ebenfalls Steigungen von
50 bis 60°/,, haben und auf eben diesen Strecken
nur in der Leistung unzureichend gewordene Nals-

- dampfzahnradlokomotiven alteren Entwurfs zur Ver-
fiugung standen, ging auch die Reichsbahn sogleich
nach den ersten Blankenburger Erfolgen an den
Entwurf einer dhnlichen Reibungslokomotive. Die
Maschine der H. B. E. unverindert zu nehmen
empfahl sich nicht, da sie einerseits in der Durch-
bildung ihrer Einzelteile zu weit von der Baupraxis
der Reichsbahn abwich und andrerseits die Maschine
der Reichsbahn nicht auf die Zahnradstrecken
beschrankt werden, sondern auch die Zige mit
hoherer Geschwindigkeit (bis 50 km) auf den an-
schlielsenden Strecken befordern, sowie schweren
Schubdienst fir Ziige aller Art auf Steilstrecken
von 20 bis 259/, leisten sollte.

Sie erhielt also dieselbe Achsenzahl wie die Halberstadt-
Blankenburger Maschine und auch grundsitzlich dieselbe
rechnerische Zugkraft. Die beiden Zylinder von 700 mm
Durchmesser wurden beibehalten; da der Treibraddurchmesser
von 1100 auf 1400 mm, den Regeldurchmesser der neueren
preulsischen Giterzuglokomotiven, vergrofsert wurde, konnte
dieselbe Zugkraft bei demselben Zylinderdurchmesser durch
Vergrofserung des Hubes auf den Regelhub von 660 mm ge-
wahrt werden. Die Kesselleistung wurde auf rund 2000 PS;
vergrofsert.

Noch wahrend der Durcharbeitung des Entwurfes zeigten
sich Schaden an den erstgelieferten H. B. E.-Maschinen: die
ungewohnlich grofsen, dabei meist mit grofser Fullung arbeitenden
Zylinder brachen in den Dampfkanilen und dicht am Rahmen-
flansch; auch die aus Blechen und Winkeln zusammengesetzte
Rahmenverbindung zwischen den Zylindern und der Barren-
rahmen selbst zeigte Anbriiche. Diese Erfahrungen beeinflufsten
den neuen Entwurf stark und fihrten dazu, dals alle ent-
sprechenden Bauteile und andere dazu ganz erheblich stirker
ausgefithrt wurden als bei der Vortype. Da die Verwendung
auf den Zahnradstrecken mit ihrem ohnedies kriftigen Ober-
bau in erster Linie ins Auge gefalst war, erschienen kleine
Uberschreitungen der vorgesehenen Achsdriicke von 17,5t
ertraglich.  Als aber die ersten Maschinen der Gattung ver-
wogen wurden, zeigte sich, dals besonders durch den reichlich
verwendeten Stahlgufs mit seinen grolsen Liefertoleranzen diese
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Achsdriicke z. T. recht erheblich iiberschritten waren; die
gekuppelten Achsen waren im Durchschnitt mit rund 19 t belastet.

Hiermit fiel die T 20-Maschine praktisch schon in den
Rahmen des 20 t-Bauprogramms. Ihre Betriebsleistungen sind
von Nordmann in Glasers Annalen 1924, Heft 1134, S. 99
veroffentlicht. Danach hat sie alle Erwartungen erfiillt und bis-
her in der allerdings kurzen Betriebszeit noch keine der Schiaden
gezeigt wie die ersten Blankenburger Lokomotiven. Dennoch
erschien es nach den bisherigen Grundsitzen bei der Schaffung
der Einheitsgattungen zweckmalsig, die grofsen 700 mm Zylinder
weiter zu unterteilen, die Bauart und ihre Einzelteile moglichst
eng an die jetzt ebenfalls im Entwurf begriffene 1 E-Lokomotive
mit 100t Reibungsgewicht anzulehnen und sie dreizylindrig
auszufithren. Das Vorhandensein- einer kleinen Zahl zwei-
zylindriger T 20 ist hierbei, abgesehen von dem Wert, brauch-
barer Unterlagen, auch insofern von Wert, als die kommende
Dreizylinderlokomotive nicht auf den bisherigen Zahnradstrecken
laufen kann, solange die Zahnstange noch liegt. Die Einfithrung
des Reibungsbetriebs, die im #brigen an den meisten Stellen
schon weit vorgeschritten ist, gestaltet sich also durch das
Einschieben einer Zwischenbauart mit zwei Zylindern einfacher.
Den Hauptabmessungen der T 20 in der Zusammenstellung 3
ist nichts wesentliches hinzuzufiigen.

triigt die Hochdruckzylinder; dank dieser Anordnung ist
wenigstens die Hochdruckdampfleitung starr verlegt. An das
Hochdrucktriebgestell ist vorn das im iibrigen ganz gleichartig
durchgebildete Niederdruckgestell gelenkig angeschlossen. Es
tragt das Vorderende des Kessels mit einem Gleitlager und
wird von ihm durch eine Riickstellfeder am Schlingern
verhindert.

Der Kessel hat die ungewtchnlich grofse Verdampfungs-
heizflache von rund 234 qm, gibt aber nur eine Leistung von
etwa 1900 PS; ab. Wie schon im ersten Abschnitt bei der
Besprechung der S 3/6 Schnellzuglokomotive erwihnt, ist es
besonders der schmale Wassersteg zwischen den Rohren, der
die volle Ausnutzung der Verdampfungsheizfliche verhindert.
Der fritheren preulsisch-hessischen Staatsbahn sind sicherlich
bei der Fortentwicklung ihrer Lokomotivbauarten Irrungen und
Mifserfolge nicht erspart geblieben, eine frith erkannte und
stets festgehaltene Grundregel aber, die sich bisher bewihrt
hat, war die Innehaltung eines Wassersteges von 20 mm,
besonders bei grolseren Kesseldurchmessern, d. h. grolseren
Steighohen fiir die Dampfblaschen. Daher kommt es, dals
praktisch jede Lokomotive preulsischer Bauart bei eingehendsten
Dauerversuchen in mittlerem Betriebszustand rund 10 PS; fir
jeden qm Verdampfuugsheizfliche abgibt, wahrend bei engerer

Abb. 16. D 4 D-h4 Giiterzug-Tenderlokomotive der Deutschen Reichsbahn.

Gt 88.16 (Gt 2 > 4/4).

Noch machtiger als die T 20 und iberhaupt die grofste = Stellung der Rohre die genaue Vorausbestimmung der Kessel-

Zugkrafteinheit auf den Bahnstrecken FKuropas ist die von
Maffei im Benehmen mit der Reichsbahn-Gruppenverwaltung
Bayern ausgestellte D - D-Heilsdampfgiiterzug-Tenderlokomotive
‘der Gattung G, 88.16, frither G, 2><4/4 (Zusammenstellung 3,
Ifd. Nr. 18, Abb. 16).

Sie wurde erstmals im Jahre 1913 beschafft fiir schwersten
Zug- und Schubdienst auf den nordbayerischen Steilrampen mit
mafsgebenden Dauersteigungen von 20 und 25°/,,. Auf der
sehr verkehrsreichen Strecke Probstzella—Rotenkirchen z. B.
mit 25 %/, sollte sie Zuglasten von 450 t mit Geschwindigkeiten
nicht unter 20 km/Std. befordern und dabei 18 000 kg Zylinder-
zugkraft entwickeln. Diese Aufgabe hat sie reichlich erfillt.
Als ungegliederte Maschine wire sie selbst bei dem kleinen
Treibachsdurchmesser von 1216 mm auf den kriimmungsreichen
Bergstrecken starkem Reifenverschleils ausgesetzt gewesen,
darum griff der Erbauer, der um den Deutschen Lokomotiv-
wie Ortsmaschinenbau in gleicher Weise hochverdiente Direktor
Ingenieur Hamel, zu dem Hilfsmittel, sie als Verbund-
Malletlokomotive auszufithren, Die Bauart lag ihm umso
niher, als er schon rund 25 Jahre friher die Gelenk-
lokomotive fir die Firma Maffei grofsziigig entwickelt hatte,
lingst ehe sie in den Vereinigten Staaten aus der Not heraus
geboren worden war.

Bei der Gy 88.16 ist in der tblichen Weise das hintere
Triebgestell fest mit Kessel und Hauptrahmen verbunden und

- Lebensdauer der Rohrwinde gelegen,

leistung von der Breite des Wassersteges abhangig wird.
Freilich wird ein Kessel Maffeischer Bauart leichter als ein
anderer, und der niedrige Achsdruck mag oft mitbestimmend
fiir das Festhalten an dieser mehr fir Kondensatoren als fiir
Verdampfer geeigneten Rohrstellung gewesen sein, aber der
Kessel verliert auch an Wasserinhalt, also Speicherungsfahigkeit,
und die Rohrwinde werden durch das Nachwalzen der Rohre
schneller verschlissen als die mit starkeren Stegen.

Im vorliegenden Falle hiatte ein Kessel preufsischer Bauart
von etwa demselben Gewicht und 190 qm Heizflache, allerdings
bei einer ebenfalls den preulsischen Regeln angepalsten Uber-
hitzerheizfliche von 65 qm (also 8 qm mehr als ausgefiihrt)
bestimmt dieselbe Dampfleistung erzielt. Der Vorteil hatte hier
einmal in der besseren Auswaschmoglichkeit und der langeren
vor allem aber in dem
durch die hohere Uberhitzung gewihrleisteten geringeren
Brennstoffverbrauch. Was im i#brigen bei der im einzelnen
musterhaft durchgearbeiteten Maschine an hoher Leistung und
Dampfwirtschaft erreichbar war, ist erreicht worden, und zwar
durch vorziigliche Abstimmung aller Faktoren.'

Als nach dem Kriege die Neueinstellung des Deutschen
Wirtschaftslebens eine erhebliche Verstirkung des Nordsid-
verkehrs brachte, z. T. durch die Lieferung von Reparations-
kohlen nach Italien, aber auch durch Abschniirung Bayerns
von dem frither sehr beliebten Versandhafen Triest, wurde
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noch einmal eine Nachbestellung von G, 88.16 erforderlich.
Bei dieser Lieferung wurde der Wasservorrat auf 12,5 cbm
vergrofsert und das Reibungsgewicht von 123 auf 127,6 t er-
hoht, Die ausgestellte Maschine ist der neuesten Lieferung
entnommen.

Mit dieser den europaischen Durchschnitt erheblich iber-
ragenden Malletlokomotive diirfte die Entwicklung des Deutschen
Giterzuglokomotivbaues ins Grofse fiir einige Zeit Halt machen,
ebenso wie sie auf der Ausstellung die Entwicklungsreihe der
Giterzuglokomotiven beschlols. Von den ausgestellten Reichs-
bahnlokomotiven sind nur noch zwei Maschinen fiir Sonder-
zwecke zu erwihnen,

Die von der Maschinenfabrik Efslingen im Auftrage der
chemaligen wiirttembergischen Staatsbahn fiir die Zahnradstrecke
Honau— Lichtenstein (100°/,,) gebaute E - 1 Z-Heilsdampf-
vierzylinder-Zahnrad-Tenderlokomotive der Gattung Z 55.15 ist
der Vollstandigkeit halber unter 1fd. Nr. 19 in die Zusammen-
stellung 3 aufgenommen worden. Nahere Ausfihrungen iber
sie eriibrigen sich hier, da sie an anderer Stelle von dem
um ihre Entstehung wie allgemein um die Entwicklung des
wirttembergischen Eisenbahnwesens hochverdienten Abteilungs-
direktor a. D. Kittel bereits eingehend beschrieben worden ist*).

Abb. 17.

Nebenbahnlokomotive die von der Lokomotivfabrik
Krauss u. Co. in Minchen erstmals im Jahre 1921 fir das
bayrische Nebenbahnnetz der Reichsbahn gelieferten Heilsdampf-
nebenbahn-Tenderlokomitive der Gattung L 44.12, friher G,
L 4/4, ausgestellt (Zusammenstellung 3, 1fd. Nr. 20, Abb. 17).

Im allgemeinen diirfte es wohl bei jeder Bahnverwaltung
iblich sein, dafs die fir den Dienst auf den Hauptlinien un-
zureichend gewordenen Vollbahnlokomotiven allmihlich auf die
Nebenbahnstrecken abwandern, wo sie meist ihres niedrigeren
Achsdruckes wegen verkehren koénnen und noch geniigend
leistungsfahig, wenn auch hiufig ihrer veralteten Bauart wegen
recht unwirtschaftlich sind.

Auf einem Teil des bayrischen Nebenbahnnetzes war diese

Abschiebung nicht moglich, da Oberbau und Briicken nur fiir-

12 t Achsdruck vorgesehén waren. ' -Als nun die urspriinglichen
Lokomotiven fiir den allmahlich wachsenden Verkehr dieser
Strecken unzureichend wurden, galt es, sie durch eine neu-
zeitliche, leistungsfihige Maschine von hochstens 12 t Achsdruck
zu ersetzen. Diese Aufgabe ist der Firma Krauss recht gut
gelungen.

Mit einem Reibungsgewicht von 46,3t ist eine Zugkraft
von 6400 kg und eine Kesselleistung von mehr als 500 PS;
errelcht worden, daneben sind noch 5,3 cbm Wasser- und 1,8 t

*) Organ 1924, Seite 249.

D-h2 Nebenbahn-Tenderlokomotive der Deutschen Reichsbahn.
L 4412 (Gt L 4/4).

Schlielslich war noch als einzige regelspurige Reichsbahn-

Kohlenvorrat auf der Maschine untergebracht. Das liels sich
naturgemals nur durch dufserste Sparsamkeit in der Bemessung
aller Bauteile erreichen. Trotz des recht geriumigen, hinter
der letzten Achse liegenden Fiihrerhauses sind grolse iiber-
hangende Massen vermieden worden und der Lauf der Maschine
im graden Gleis und in engen Kriimmungen ist einwandfrei,
besonders auch wegen des verhaltnismifsig festen langen Rad-
standes von der ersten bis zur dritten Achse. Die zweite und
vierte sind um je 30 mm seitenverschieblich. Die vorgesehene
Hochstgeschwindigkeit von 40 km Std. hatte mit Riicksicht
auf die Bauart der Lokomotive unbedenklich auf 45 erhoht
werden konnen, doch dirften fiar die Betriebsverhaltnisse auf
dem 12t Nebenbahnnetz 40 km wohl iiberall ausreichend sein.
Wenn derartige Strecken einmal auf elektrischen Betrieb mit
15000 Volt Einphasenstrom umgestellt werden, wird es nicht
leicht sein, eine elektrische Zugmaschine gleicher Achsenzahl
und gleich geringen Gewichtes bei derselben Leistung an ihre
Stelle zu setzen.

An regelspurigen nicht fir die Reichsbahn
bestimmten Lokomotiven waren insgesamt 10 aus-
gestellt, darunter eine E-Maschine von Hohenzollern/Disseldorf,
drei D von Orenstein & Koppel, Linke-Hofmann-Lauchhammer
und Henschel & Sohn, fiinf C von Hohenzollern, der
A. E. G. Bahnabteilung, Henschel & Sohn (zwei)
und der Hanomag, sowie eine B von A. Jung in
Kirchen (Sieg).

Alle ausgestellten Lokomotiven sind Tender-
maschinen, wie es sich aus ihrer hauptsichlichen
Verwendung fir Werkstransport und Uber-
gabeziige von selbst ergibt, leider aber Dbefindet
sich unter ihnen nur eine Heilsdampflokomotive,
und das 25 Jahre nach den ersten Erfolgen des
Heifsdampfes im Eisenbahnbetriebe. Uber diese
bedauerliche Tatsache, die gleichmalsig Kaufern
und Herstellern zur Last fallt und deutlich zeigt,
dals der Raubbau an unserem Kohlenvorrat im
Lande noch langst nicht aufgehért hat, mogen hier
einige allgemeine Worte verstattet sein.

Es ist noch immer nicht geniigend bekaunt
oder gewiirdigt, dafs selbst im reinen Verschiebe-
dienst mit den tblichen Pausen durch Anwendung
geniigend hoher Uberhitzung mit Sicherheit min-
destens 10 v. H. der gesamten Brennstoffmenge gespart werden,
ohne dals fur die Unterhaltung im Betrieb und der Werkstatt
nennenswerte -Mehraufwendungen erforderlich waren. Dieser
Reingewinn von 10.v. H. ist mit einer recht geringen Mehr-
ausgabe bei der Beschaffung billig erkauft.

Viele Kohlenzechen gehen leider mit schlechtem Belsplel
voran, da ja »die Kohle nichts kostet« — ; dabei werden noch
heute etwa 11 v. H. der geforderten Kohlenmengen fiir den
eigenen Betrieb verbraucht, d. h. die Kohlenindustrie arbeitet
mit dem fir so einfache Verhéltnisse recht niedrigen Wirkungs-
grad von 89 v. H. Auch in vielen anderen Werken ist die
Lokomotive ein Fremdkorper und daher meist das Stiefkind.
Mancher Unternehmer wiirde erstaunt sein, wie seine Forder-
kosten sich durch Einstellung einer wirklich zeitgemilsen,
einigermafsen kohlensparenden Lokomotive verringern.

Aber auch die Hersteller sind nicht schuldlos. TIhre
Werbeschriften zeigen noch vielfach Nalsdampflokomotiven,
weil sie »billiger sind«, d. h. weil man hofft, besonders bei
dem jetzt herrschenden Unterbietungskampf durch Billigkeit
um jeden Preis besser abzuschneiden. Die Ausdehnung der
Werbetatigkeit auf die Zusicherung giinstiger Brennstoffver-
brauchsziffern wiirde manchem einsichtigen Kaufer die Augen
offnen und ihn zu der kleinen Mehrausgabe bewegen, und
sobald die Heifsdampflokomotive einmal im Industrieférderwesen
festen Fuls gefalst hat, wird der Wettbewerb auch die
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weniger Einsichtigen zwingen,
zuriickzubleiben.

im eigenen Interesse

sind in der Zusammenstellung 3 unter lfd. Nr. 21 zusammen-
gefafst, ihre Typenskizze ist in Abb. 18 dargestellt. Sie ist
eine Nalsdampflokomotive von 15,6t durchschnittlichem Achs-
druck und 78t Dienstgewicht mit vollen Vorriten. Die Ver-
dampfungsheizfliche von 185 qm gibt der Maschine eine
Leistung von rund 1300 PS;, die sich durch einen Heilsdampf-
kessel von rund 130 qm Verdampfungs- und 42 bis 45 qm Uber-
hitzerflaiche mit weniger Gewicht hatte erzielen lassen. Die
sehr enge Stellung der Achsen und die Seitenverschieblichkeit
der Endachsen nach Goélsdorf um je 17 mm

machen die Maschine. einstellbar fir Krim- ...

mungen von 140 m Halbmesser; durch Ver-
grofserung der Seitenverschiebung innerhalb
iiblicher Grenzen hitte sich ein engster zu-
lassiger Kriitmmungshalbmesser von etwa 90 m
“erreichen lassen, ohne dals bei den niedrigen
in Frage kommenden Geschwindigkeiten eine
Maschine solcher Lange in gefahrliches
Schlingern geraten konnte. Bemerkenswert
fiir die Lokomotive ist die sorgfaltige Durch-
arbeitung aller Einzelheiten und die saubere
Werkstattsarbeit.

Die drei D-Maschinen, ebenfalls samtlich
ohne Uberhitzer, sind anscheinend fir den
Streckendienst auf Nebenbahnen bestimmt und
zerfallen deutlich in zwei Gruppen. Die von
Orenstein & Koppel (Zusammenstellung 3, 1fd.
Nr. 22, Abb. 19) und die von Linke-Hofmann-
Lauchhammer (Ifd. Nr. 23) sind
an die Bauart der vom Deutschen

Lokomotivverband typisierten
Maschinen angelehnt. Sie haben

nicht ‘
" und einen gut bemessenen Uberhitzer hat.
Die Hauptabmessungen der E-Maschine von Hohenzollern |

| strengung abgeben.

die hohe Achsdriicke zur Erzielung entsprechender Leistungen
Der Kessel darfte
bei giinstigen Fahrgeschwindigkeiten 750 PS; ohne Uberan-
In Thren Hauptabmessungen und im
Gesamteindruck nahert sie sich stark den fir die Deutsche
Reichsbahn im Entwurf befindlichen C-Verschiebelokomotive,
Ihr am nichsten kommt in der Kesselleistung die zweite
Type, die C-Nalsdampftenderlokomotive von Hohenzollern

(Ifd. Nr. 26), die ginstigstenfalls etwa 800 PS; Kesselleistung
erzielen wird. Hier ist offeukundig, welche Heizflichen vor-
gesehen werden miissen, wenn man auf Heilsdampf verzichten
will. Darf in solchem Falle das Lokomotivgewicht nicht erhoht

Abb. 18.

E - Nafsdampf-Werklokomotive von der Maschinen- und Lokomotivfabrik Hohenzollern.

15 t Achsdruck, Heizflachen von
etwa 140 qm und etwa 1000 PS;
Hochstleistung, die jedoch Nr. 22
wegen der geringen Spanne
zwischen Reibungs- und Hochst-
geschwindigkeit (1100 mm Rad-
durchmesser) selten voll ausnutzen
wird. Dafiir bleibt sie mit ihrer
grolseren Rostfliche innerhalb der
bei der Reichsbahn erprobten Ver-
haltnisse und eignet sich, abgesehen
von den sehr grofsen Zylindern,
vorzugsweise fiir den anhaltenden
Streckendienst.

Die dritte Maschine (Ifd.
Nr. 24, Henschel und Sohn) ist
fir einen Achsdruck von nur 13 t, also wohl mit Riicksicht
auf Gewichtsbeschrankungen bei der Auftragserteilung, gebaut.
Heizfliche und Wasservorrat mulsten daher klein gehalten
werden ; der Einbau eines guten Uberhitzers hatte die Leistung

|
|

und den Verkehrsbereich der Maschine recht wesentlich erweitert,

ohne das Gewicht nennenswert zu vermehren. Die Zylinder-
leistung pafst sich der des Kessels an, so dals im Strecken-
dienst das Fahren mit ginstigen Fallungsgraden gewahr-
leistet ist.

Die ausgestellten C-Maschinen zerfallen deutlich in drei
Typen. Die erste wird dargestellt durch Zusammenstellung 3,
1fd. Nr. 28, (Abb. 20), ausgefithrt von der Firma Henschel & Sohn
fur die Libeck-Biichener Bahn. Die Erbauerin hat hier mit
viel Erfolg gezeigt, dals sich auch fir kleine Verhaltnisse eine
durchaus neuzeitliche, sparsame und hochwertige Lokomotive
schaffen lafst. Sie ist die einzige Verschiebelokomotive in Seddin,

Abb. 19. D-n2 Tenderlokomotive von Orenstein & Koppel.

und der Wasservorrat nicht verringert werden, dann ergibt sich
ein Kessel mit enger Rohrteilung. Aufserdem ist hier das
Mehrgewicht des Kessels durch sorgfiltigste Durcharbeitung
aller iibrigen Bauteile wieder ausgeglichen worden. Die kleinen
Zylinder verweisen die Maschine vorwiegend auf den Strecken-
dienst.

Die dritte Type der C-Maschinen umfafst die Ifd. Nr. 27,
28 und 29. Sie sind im wesentlichen in jhrem Aufbau und
den Hauptabmessungen an die schon erwahnte Typisierung der
Nebenbahnlokomotiven angelehnt und fiir 14 t Achsdruck durch-
entwickelt. Sie erreichen auf kurze Zeit rund 600 PS; Kessel-
leistung und unterscheiden sich nur in Kleinigkeiten ; so hat die
Maschine von Henschel & Sohn 13 at Kesseldruck und 430 mm
Zylinderdurchmesser, die der A. E. G. (Abb. 21) 12 at
und entsprechend 450 mm. Die errechneten Zugkrifte sind
gleich.
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Die Maschine von Henschel ist noch dadurch besonders !

interessant, dals sie mit Diffusorschiebern nach Gutermuth
ausgeriistet ist (Abb. 22). Die Dusenwirkung des Schiebers
und die diffusorartige Anordnung der Dampfkanile in den
Schieberbiichsen lafst sich mit geringem Druckabfall (etwa
0,1 bis 0,15 at) erreichen, die hohe Dampfgeschwindigkeit an
den Ubertrittséfinungen aber erlaubt die Anwendung von
Schiebern kleinsten Durchmessers.
konnen also verringert, die Schmierung kann mit einfacheren
Mitteln erreicht und daneben wegen der geringen Krifte und
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Abh. 20. C-Heifsdampf-Tenderlokomotive, erbaut von
Henschel & Sohn, Cassel.

AT W

Abb. 21.7%C-Tenderlokomotive fiir Hafen- und Nebenbahnen, erbaut von A E G.
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Abb. 22. Diffusorsteuerung nach Gutermuth, ausgefithrt von

Henschel & Sohn, Cassel.

Massen die aulsere Steuerung so leicht wie moglich gehalten
werden. Diese Schieberanordnung bedeutet keine einschneidende
Anderung im Lokomotivbau, dirfte aber bei annehmbaren
Preisen eine gern mitzunehmende Vereinfachung ergeben.

Die fiinfte der C-Maschinen, gebaut von der Hanomag,
weist bei Abmessungen, die den ibrigen Lokomotiven sich an-
nahern, ebenfalls eine interessante Neuerung in der Dampf-
verteilung auf, die Caprotti-Steuerung*). Ihre Ableitung durch

*) Eine eingehende Beschreibung dieser Steuerung enthilt der
folgende Aufsatz dieses Heftes.

Die Lassigkeitsverluste |

2

&

Kegelrider von der Kurbelachse diirfte Gelegenheit zur Ver-
vollkommnung bieten, die geschickte Kapselung der Nocken-
scheiben und Verstellspindeln aber entzieht, ungleich der iblichen
Steuerung, die empfindlichen Einzelteile der schadlichen Kin-
wirkung von Staub und Regen. Solange diese Steuerung noch
mit unveranderlicher Kompression arbeitet, diirfte ihre vorteil-
hafte Verwendung auf Maschinen moglichst unverinderlicher
Drehzahl, wie Verschiebemaschinen, beschrankt sein.

Endlich wurde noch von der Lokomotivfabrik Jung eine
B-Tenderlokomotive von fast 16 t Achsdruck ausgestellt (Zu-
sammenstellung 3, 1fd. Nr. 30), eine leistungsfahige
und gut durchgebildete Maschine bis auf das Fehlen
des Uberhitzers und die wenig wiinschenswerten Flach-
schieber, Dafiir ist die Maschine mit einer recht
interessanten warmewirtschaftlichen Vervollkommnung
versehen; mit einem Abgas-Speisewasservorwarmer der
von der Firma Jung mit Erfolg entwickelten Bauart.
Er ist im Oberteil der Rauchkammer leicht aushebbar
angeordnet und zwingt die Rauchgase, im Querstrom
zwischen den Rohren hindurchzustreichen. Um stindiges
Speisen wihrend der ganzen Arbeitszeit der Lokomotive
mit einfachen Mitteln erreichen zu konnen, wird ihm
eine Kolbenfahrpumpe vorgeschaltet, deren Fordermenge
bei gleichbleibendem Kolbenhub durch Beeinflussung
der Ventile verandert werden kann. Die Fahrpumpe
durfte sich fiir Lokomotiven kleiner Kkilometrischer
Leistung, besonders bei Einmannbesetzung, vielleicht
eignen; dem Vorwirmer dirfte ein weiterer An-
wendungsbereich offen stehen,

IV. Die feuerlosen regelspurigen Dampflokomotiven,

Die Beschreibung der in Seddin ausgestellten
regelspurigen Tenderlokomotiven fiir Industriezwecke
wiare unvollstandig, wenn nicht die feuerlosen Loko-
motiven im Zusammenhang mit ihnen erwiahnt wiirden.
Ausgestellt waren fiinf B-Lokomotiven, ihre Haupt-
mafse sind in Zusammenstellung 4 zusammengefalst.

Urspriinglich nur fir Werke gebaut, in denen
eine Maschine mit offener Feuerung wegen Explosions-
oder Feuersgefahr nicht verwendet werden konnte,
haben sie allmahlich ihren Verwendungsbereich immer
weiter ausgedehnt und erfreuen sich da, wo leichter
und mittelschwerer Forder- und Verschiebedienst mit
grofseren Pausen zu verrichten ist und wo sie voll-
standig in die gesamte Kraftwirtschaft eingefiigt werden,
grofser Beliebtheit. Vorbedingungen fur ihre zweck-
malsige Verwendung sind geniigend lange Fiillpausen
zu einer Zeit, wo die Kesselanlagen des Werkes unter-
belastet sind, guter Warmeschutz und die Moglichkeit,
nicht gar zu niedrige Achsdriicke anwenden zu miissen,
damit der Fahrbereich nicht zu klein wird. Sind diese
Vorbedingungen erfiilllt, dann wird sich bei genauer
Wiarmebuchfihrung bald zeigen, dals eine PS-Stunde
dank der billigen Erzeugung in grofsen ortsfesten
Kesselanlagen selten teurer, meist billiger als bei ent-
sprechenden Verschiebelokomotiven mit Rostfeuerung
zu stehen kommt. Daneben entfallt etwa die Halfte
der Personalkosten, da der Heizer iiberfliissig ist.

Die kraftigste der ausgestellten Maschinen ist die von der
A.G. Hohenzollern (Zusammenstellung 4, 1fd. Nr. 31, Abb. 23).
Die erbauende Firma blickt auf iiber 40jahrige Erfahrungen
im Bau von feuerlosen Lokomotiven zuriick und hat eine Anzahl
Katalogtypen entwickelt, die einen Reihenbau erméglichen. Die
ausgestellte B-Maschine ist dem Vorrat entnommen.

Die Lokomotive entspricht durchaus nicht dem, was man
bis vor kurzem unter Industriemaschinen verstand; sie hat
betriebsfahig 17,1 t Achsdruck und eine rechnerische Zugkraft
von 4580 kg bezogen auf 2,5 at mittleren Druck. Im Beginn
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Zusammenstellung 4.
Hauptabmessungen der feuerlosen Lokomotiven (Regelspur).

Lfd. Nr. | 31 82 | 83 | 3¢ 35
B-Lok. B-Lok.
Hohen- E-Lo}{ ' HB-LOk' B-Lok. Henschel
zollern |BOrsig| Hanomag Vulcan . Sohn
Zylinderdurchmesser . 660 550 500 420 370
Kolbenhub 400 500 400 400 400
Treibraddurchmesser . 950 | 1000 1000 800 800
Kesseldruck . . . . 15 15 16 14 12
Wasserivhalt des

Kessels in cbm . . 12 7 12 7 3,5

Dampfraum des !
P \

Kessels in ¢cbm . . 3 2 2,5 2 10
Leergewicht in kg 25100 {19500 26300 17500 | 12600
Dienstgewicht in kg . || 34200 |26 500? 35500 | 24000 | 15800
Zugkraftkonstante. | 1835 | 1511 1000 880 684
Zugkraft*) . . . . } 4580 | 3780 2500 2200 1710

*) Zi ist berechnet fiir einen mittleren Kolbendruck pm; von
2,2 at.
der Arbeitsperiode also, solange der Kesseldruck noch hoch ist,
kann die volle Schienenreibung mihelos ausgenutzt werden;

auf der anderen Seite wird der Wasserinhalt des Kessels, obwohl’

reichlich bemessen, durch die grofsen Zylinder verhaltnismélsig
bald erschopft werden. Die Zylinder liegen nach
neuerer Ubung, um kurze Dampfwege und einfachen
Angriff der Steuerung zu erhalten, unter dem Fiihrer-
stand; der Kessel ist zum Ausgleich der Gewichte
von ihm hinweggeschoben. Im Gegensatz zur
deutschen Baupraxis liegen die Zylinder innerhalb
des Rahmens und verringern so betrichtlich den
inneren Bewegungswiderstand; der Nachteil einer
Kropfachse, der Unzuganglichkeit des Innentrieb-
werks und einer innenliegenden Lenkersteuerung
wird in Kauf genommen. Der Kessel ist gut durch-
gebildet und mit Warmeschutzmasse umkleidet;
die Bremse ist recht sorgfiltig doppelseitig aus-
gefihrt.

Der Hohenzollernlokomotive kommt an Zugkraft
am niachsten die B-Maschine der Firma A. Borsig
(Zusammenstellung 4, 1fd. Nr. 32). Sie hat nur

und entspricht wohl dem Hochstmals dessen, was technisch-
wirtschaftlich aus dieser Sonderbauart herausgeholt werden kann.
Der Kessel konnte durch die richtige Form der Bodenwolbung
leicht gehalten werden und ist im Innern mit Leitblechen ver-
sehen, die beim Fillen eine grindliche Umwilzung des ganzen
Wasserinhaltes quer zur Gleisrichtung erzwingen. Hierdurch
wird der vielfach unterschatzte Nachteil vermieden, dals besonders
bei schnellem Fillen wegen mangelhaften Wasserumlaufes nur
ein kleiner Teil des Wassers auf die dem Fiilldruck entsprechende
hohere Temperatur gebracht wird und dafls so, fir den Besitzer
unerklarlicherweise, die Maschine nach der kurzen Mittagsfiill-
pause meist merklich schneller erschlafft als nach der langen
Nachtfiillpause. Dieser Ubelstand ist hier grindlich beseitigt.

Noch eine weitere recht wesentliche Eigenheit weist die
Maschine auf: Zwischen den Hauptrahmen unterhalb des Haupt-
kessels ist ein kleiner Hilfskessel von 0,3 cbm Inhalt vorgesehen,
der gleichzeitig mit dem Hauptkessel gefiillt, dann aber von
ihm abgesperrt wird. Dieser dient dazu, bei fast erschopftem
Hauptkessel durch Abgabe einiger Zylinderfilllungen von hohem
Druck das Anfahren zu erleichtern und die Maschine bei ginz-
licher Erschopfung wieder zur Fillstelle zuriickzubringen. Da
die Hilfsanlage nicht viel kostet, den Verwendungsbereich der
Maschine aber betrichtlich erweitert, diirfte sie als bedeutsame
Vervollkommnung anzusprechen sein,

Leider teilt sie mit allen dibrigen ausgestellten Maschinen
den Mangel, dals sie noch Flachschieber hat, die sorgfaltiger

13,25 t Achsdruck, entwickelt aber dabei eine Zug-

kraft von 3780 kg und nutzt daher das Druckgefille Abb. 28 Feuerlose Lokomotive der Maschinen- u. Lokomotivfabrik Hohenzollern, Diisseldorf.

gut aus. Der Kessel ist des iiedrigen Achsdruckes
wegen leicht gehalten und fafst 7 cbm Heifswasser.
Die Zylinder liegen wiederum unter dem Fihrer-
stand, aber deutscher Ubung gemifs aulserhalb des
Rahmens die Steuerung liegt ebenfalls aufserhalb
des Rahmens und ist nach Heusinger-Walschaert
durchgebildet.

Eine eigenartige Stellung unter den aus-
gestellten feuerlosen Lokomotiven nimmt die der
Hanomag ein (Ifd. Nr. 33, Abb, 24). Die sehr
schwere Maschine, deren Dienstgewicht mit 35,5 t
das hochste aller ausgestellten feuerlosen Loko-
motiven ist, hat verhaltnismilsig kleine Zylinder
und entwickelt dementsprechend eine malsige Zug-
kraft. Da der Wasserinhalt des Kessels 12 cbm
und der Hochstdruck 16 at betragt, geht aus der
ganzen Disposition hervor, dals die Absicht war,
eine Maschine grofsen Energievorrats zu bauen, die
selten gefiillt zu werden braucht, also einen grolsen
Wirkungskreis hat. Sie ist demnach, soweit das von
feuerlosen Maschinen itberhaupt gesagt werden kann, eine aus-
gesprochene Streckenlokomotive. Daneben ist sie in allen Einzel-
heiten mit besonders liebevoller Sorgfalt durchgebildet worden

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Necue Folge. LXII. Band. 8. Heft.

Abb. 24. Feuerlose Lokomotive der Hanomag, Hannover.

Schmierung und hiiufiger Nacharbeit bediirfen. Die Anwendung
der dampfsparenden Kolbenschieber in Verbindung mit einfachen
Zylindersicherheitsventilen (die wegen des haufigen Wasser-
1925

. 28
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iiberreilsens ohnedies nirgends fehlen sollten), wiirde ihr einen
hohen Grad von Vollendung geben,

Die beiden letzten feuerlosen Lokomotiven (Vulcanwerke,
Stettin, 1fd. Nr. 34 und Henschel & Sohn, Ifd. Nr. 35) sind
leichterer Art und fir Werke bestimmt, in denen nur wenige
Wagen auf einmal zu verschieben oder zu verholen sind, Die
Vulcanmaschine hat 12 t Achsdruck und 2200 kg Zugkraft,
die von Henschel & Sohn gar nur 8 t Achsdruck und 1710 kg
Zugkraft. Wahrend bei jener Wasserinhalt und Dampfraum
des Kessels noch im tblichen Verhiltnis stehen, mufste bei
dieser, um den Wirkungskreis nicht gar zu klein werden zu
lassen, zu dem Hilfsmittel gegriffen werden, dals dem natur-
gemils recht geringen Wasserinhalt von 3,5 t noch ein verhltnis-
mafsig grofser aber leichter Dampfvorrat von 10 cbm beigegeben
wurde. Da in diesem Falle das Eisengewicht des Kessels
ebenso grols wird wie bei grofserem Wasservorrat, der Energie-
inhalt aber erheblich kleinerals sonst, ist der Vorzug geringen
Gewichtes nicht billig erkauft. Auch bei diesen Lokomotiven
liegen die Zylinder unter dem Fiihrerstand an den Aufsenseiten
des Rahmens. Im iibrigen sind beide Maschinen einfach aber
sachgemils durchgebildet.

V. Die schmalspurigen Dampflokomotiven,

Die 18 in Seddin ausgestellten Dampf-Schmalspurlokomotiven
lassen sich zwanglos unterteilen in Eisenbahn- und Industrie-
maschinen; von jenen sind nur drei vertreten, von diesen 15,
unter denen sich besonders die Abraumlokomotiven durch grofse
Zahl und eine gewisse Einheitlichkeit herausheben.

Einer der Hauptanziehungspunkte der Ausstellung war wohl
unstreitig die meterspurige, von der Firma Henschel & Sohn
fiir die Bahnen des brasilianischen Staates Rio Grande do Sul
erbaute 1 C + C 1 Malletlokomotive (Zusammenstellung 5, 1fd.
Nr. 36, Abb. 25). Malletmaschinen werden wegen der be-
kannten Schwierigkeiten der Dampfihrung usw. in der Regel
nur angewendet zur Durchfihrung von Betriebsaufgaben, die
weit iber den Rahmen iblicher Lokomotivleistungen hinaus-
gehen und auf andere Art von einer Zugkrafteinheit nicht
bewaltigt werden konnen.

Dieser Fall liegt auch hier vor. Die Eisenbahnnetze in
den jungen Staaten Siidamerikas sind vielfach gebaut worden
nach den fiir Kolonien iiblichen Grundsitzen; deshalb wurde,

Zusammenstellung 5.

Schmalspurige Dampflokomotiven fiir Eisenbahnen.

Lfd. Nr. | 36 | 87 | 88
1C4C1 l
Mallet- | B-Heifls- |
Doppel- | dampt- E-H.T.L
zwilling- | gyrapsen. (Bauart
Heilsd.- lokom. Czeczott)
Lokom. 1067 & ur‘ 785 Spur
1000 mm H PO S chwartz-
Spur | Hohen- 0 g
Henschel | Zollern ‘
u. Sohn '
Zylinderdurchmesser . .d [|[4><420 |2><260 ] 2 >< 450 mm
Kolbenhub . .S 560 | 300 400
Treibraddurchmesser . .D 1067 | 820 | 800 ,
Kesseldruck . . P 12 ‘ 12 13 at
Rostfliiche . . .. . .R 5 | 0,45 1,6 qm
Heizfliche der Feuerbiichse Hy 181 — 6,0 ,
. » Rohre . H: 128 . - 49,7
Gesamtheizfliche fH 141 13,4 55,7
Uberhitzerheizfliche Hq 45,5 5,12 21,5 ,
Leergewicht . G 68 13 32t
Dienstgewicht Gq 74 16 42
Reibungsgewicht . Gr 62 16 42
Grofste Geschwindigkeit. . Vg — — —
fH/R | 282 29,8 34,8
Hy/fH 0,328 ' 0,382 0,386
Zugkraftkonstante . Cu 1853 247 1012
Zugkraft C7i%) 11110 1480 6575 kg
Zi[G: 179,3 92,5 156,5
Zylinderinhalt . J*¥) 310 31,85 127 1
J/fH 2,2 2,38 2,28
J/R 62 70,8 79,4

*) Zi = pm . C1, worin pm = 0,4 p bei Verbundlokomotiven, = 0,5 p
bei Zwillingslokomotiven.

*+) J = Gesamtinhalt der Auspuffzylinder.

Abb. 25.

um die Anlagekosten niedrig zu halten, Meterspur oder Kapspur
angewendet umsomehr, als das vielfach gebirgige Land und der
Mangel an Arbeitskriften bei einer wirtschaftlichen Linienfithrung
in Regelspur unverhiltnisma(sige Ausgaben erfordert hatte. Der
stark zunehmende Warenaustausch der schnell aufblihenden
Staaten wies nun im letzten Jahrzehnt einzelnen siidamerikani-
schen Bahnen Verkehrsaufgaben zu, die selbst fiir regelspurige
Strecken in teilweise so schwierigem Gelinde achtunggebietend
waren. Hier driangte die Not zu Lokomotiveinheiten grolster
Art, wie sie ahnlich in den Vereinigten Staaten durch Uber-
lastung mancher Strecken notig geworden waren. Der Schritt
war umso leichter, als wahrend des Weltkrieges die Abschliefsung
Europas die Sudamerikaner gezwungen hatte, ihren ganzen
Eisenbahnbedarf in Nordamerika zu decken. Das bedeutete

1C + 1C Mallet-Schmalspurlokomotive fiir Rio Grande do Sul von Henschel u. Sohn.

nicht nur starke wirtschaftliche Beeinflussung, sondern auch das
Vordringen der technischen Anschauungsart und Uberlieferung
des Nordens, das sich auch im Lokomotivbau stark fiuhlbar
macht, ITm allgemeinen legen mit Ricksicht auf die Unter-
haltung die Siidamerikaner Wert darauf, dals die neuerdings
in steigender Zahl in Deutschland bestellten Lokomotiven sich
im Gesamtentwurf und vielen Einzelheiten den schon vorhandenen
amerikanischen Vorbildern anpassen.

Solchen Forderungen hatte auch die Henschelsche Mallet-
lokomotive zu entsprechen, darum wurde in Anlehnung an die
neueste Malletlokomotive der Pennsylvania R. R. die Haupt-
bauart als Maschine einstufiger Dehnung, d. h. mit vier im
Dampfwege parallelgeschalteten Zylindern angenommen, Das

bedeutet, dafs der uberhitzte Dampf auch dem beweglichen
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Vordergestell mit vollem Kesseldruck zugefiihrt werden mufs.
In richtiger Erkenntnis der grofsen betrieblichen Schwierigkeiten,
die sich aus Gelenkrohrverbindungen {iiblicher Art sicher er-
geben wiirden, hat der Erbauer versucht, diese durch Metall-
schlauche zu ersetzen. Ob der Anordnung ein Erfolg beschieden
ist, wird der Betrieb zeigen miissen.

Die beiden Rahmengestelle sind als Barrenrahmen, aber
nach deutscher, dem amerikanischen Vorbild tiberlegener Art
nicht aus Stahlguls, sondern aus gewalzten Platten hergestellt
und iber der hinteren Laufachse mit einer Blechverlangerung
versehen, wohl um das Gewicht dort zu verringern. Die Lauf-
achsen beider Gestelle sind Deichselachsen, die vordere mit
innenliegenden Lagern, die hintere nach amerikanischer Art
mit Stahlgulsdeichsel und Aufsenlagern (Deltagestell). Das
Gestell bietet Platz fir den spiteren Einbau eines »boosters«,
also einer ausschaltbaren Hilfsantriebsmaschine, doch gleicht
dessen hohes Gewicht die Ersparnis im Rahmengewicht reich-

lich aus und die Aufsenlager geben bei Riickwartsfahrt in’

Kriimmungen leicht Anlafs zur Entlastung des fuhrenden Rades.
Die Federung ist so durchgebildet, dafs alle Federn einer Seite
jedes Gestelles ausgeglichen sind; ohne die Verbindungsgelenke
beider Gestelle ware jedes also beziiglich der Rahmenlage in-
different. Diese Anordnung ergibt eine reine Vierpunktaufhangung
fir die lange Maschine und eine wesentliche Entlastung des

fir ein Kleinbahnnetz im flachen Teil hollandisch-Frieslands;
sie entwickelt rund 135 PS; gleich etwa 100 PS am Zughaken
und kann somit Ziige von acht bis zehn leichten Wagen auf
Steigungen bis zu 5°/,, befordern.

Die dritteEisenbahn-Schmalspurlokomotive auf derAusstellung
ist eine fiir den jetzt polnischen Anteil des friher ganz deutschen
oberschlesischen Schmalspurnetzes bestimmte E-Lokomotive von
785 mm Spur (Zusammenstellung 5, 1fd. Nr. 38, Abb, 26). Die
Bauart ist neuartig und wurde von der Berliner Maschinenbau-
A.-G. zusammen mit Professor Czeczott von der Polnischen
Staatsbahn entwickelt, um den eigenartigen Verhaltnissen dieser
stark belasteten Industriebahn Rechnung zu tragen. Jede dort
verwendete Lokomotive mufs in der Lage sein, Kriimmungen
bis 35 m Halbmesser herab anstandslos zu durchfahren, vier-
bis finffach gekuppelte Lokomotiven miissen also verschiebbare
oder einstellbare Endkuppelachsen erhalten. Dem Einbau von
Klien-Lindner-Endachsen, die an einen Aufsenrahmen gebunden
sind, legt die enge Umgrenzungslinie Schwierigkeiten in der
Unterbringung der Zylinder in den Weg; darum hat die Deutsche
Reichsbahn fiir ihren Netzteil vor einer Reihe von Jahren eine
E-Lokomotive nach der Bauart Luttermoller entwickelt, bei der
die Endachsen radial einstellbar und durch Zahnrider auf der
Welle mit den mittleren Achsen gekuppelt sind. Der Zahn-
raderkasten bildet gleichzeitig die Deichsel. Diese Bauart hat

Verbindungsgelenkes. Die Zylinder ergeben eine rechnerische
Zugkraft von rund 11100 kg und eine giinstige Ausnutzung
der Schienenreibung mit 179 kg/t.

Der Kessel ist mit Riicksicht auf die langflammige ein-
heimische Fettkohle mit einer Rostfliche von 5 qm ausgefiihrt
worden. Die Eigenart der Kohle machte den Einbau einer
Verbrennungskammer erwiinscht, der gleichmifsigen Verteilung
des Kesselgewichtes war sie ebenfalls ginstig; das endgiiltige
Urteil iber ihre Bewidhrung werden nur die Hauptwerkstitten
abgeben konnen. Die Einzelausriistung der Maschine ist ein
eigenartiges Durcheinander deutscher und amerikanischer Hilfs-
apparate wie Marcotty-Rauchverzehter, Knorr-Abdampfvorwarmer
und Schlammabscheider Bauart Reichsbahn, dagegen aber dampf-
betatigter Schiittelrost, Superior-Rufsblaser, G. E. Turbobeleuch-
tung u. a. m., die vom Besteller gefordert wurden. Die Loko-
motive bedeutet eine schone Leistung und wird im Betriebe
den Wettkampf mit amerikanischen Maschinen gleicher Bauart
und Leistung nicht zu scheuen haben.

Zufallig in fast der gleichen Spurweite (Kapspur) ist die
gegeniiber der Malletlokomotive fast verschwindende B-Stralsen-
bahnlokomotive von Hohenzollern ausgefiihrt (Zusammenstellung 5,
1fd. Nr. 87). Diese Lokomotive stellt eine gut verkaufliche,
in der Herstellung und im Betrieb billige Type der auf diesem
Gebiete sehr erfahrenen Herstellerfirma dar; sie ist bestimmt

‘A‘bb.“%: E-Schmalspur-Teérlokootlve der Polﬁiéchen ~ft;l;ahn, erl;aut bvoil der Bérlinef Maschinenbau-A.-G.

im allgemeinen befriedigt, doch nehmen die beiden Luttermoller-
antriebe verhaltnismifsig viel von dem insgesamt verfiigbaren
Gewicht in Anspruch, aulserdem ist der hintere der guten
Durchbildung von Rost und Aschkasten etwas hinderlich; daher
beschlofs die Polnische Staatsbahn, von dem Vorbild abzuweichen
und eine E-Lokomotive mit reiner Golsdorfeinstellung anzuwenden.
Die Lokomotivfabrik gab dazu die Mittel in die Hand, indem
sie eine Maschine mit fester erster Kuppel- und dritter (Treib-)
Achse entwarf, bei der die zweite Kuppelachse frei verschieb-
lich war. Die vierte und finfte Kuppelachse wurde ebenfalls
seitenverschieblich; die Verschiebung beider Achsen jedoch wurde
durch einen wagrechten Ausgleichhebel in gegenlaufigem Sinne
erzwungen. Um die Kuppelstangen, die von der Treibachse
riackwirts nur auf verschieblichen Zapfen laufen, vor dem seit-
lichen Ausweichen zu bewahbren, sind sie hinter der finften
Achse bis zu einer fest gelagerten Blindwelle verlingert, die
zur Fihrung mit umlauft. ,

Der Gedanke ist gut und der Entwurf ist sorgfaltig und
fleifsig durchgefithrt; das ersparte Gewicht ist fir Kesselleistung
und Vorrate nutzbar gemacht worden. Auf der anderen Seite
hat auch diese Anordnung ihre Mangel: der Anschneidwinkel
in engen Kurven und Weichen wird aufserordentlich grofs
(fast 39), der Verschleifs der Radreifen und der Kurvenschienen
also grofser als bei der Luttermoller-Maschine; aufserdem dirfte

28+
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die Maschine in der Graden bei Rickwartsfahrt etwas unruhig
laufen, Ob der erhohte Verschleifs das wirtschaftlich zulassige
Mafs innehalt, wird der Dauerbetrieb zeigen miissen, Abgesehen
von diesen Bedenken ist die Maschine als leistungsfahige Heils-
dampflokomotive mit wohl abgeglichenen Hauptmal(sen ausgefithrt
und erscheint besonders fiir den rauhen Betrieb der eigenartigen
Bahn gut geeignet.

Nun beginnt die Schar der Industrielokomotiven, die wir
hier nur kurz behandeln konnen. Aus ihnen hebt sich ge-
schlossen die Gruppe der Abraumlokomotiven heraus, die sieben
Nummern zihlt und in Spurweite und Leistung weitgehend in
Ubereinstimmung gebracht ist. Die junge Braunkohlenindustrie
scheint sich, wie man bisher kaum zu erfahren Gelegenheit
hatte, auf die fiir Boden- und Baggergutforderung durchaus
geeignete Einheitsspur von 900 mm eingestellt zu haben. Die
sich in ganz engen Grenzen im wesentlichen zwischen 220 und
270 PS; bewegende Leistung lilst aulserdem auf weitgehende
Vereinheitlichung der Zuggewichte, Bahnsteigungen usw. schliefsen.
Aus den Hohenmalsen von 2450 mm lafst sich aufserdem ent-
nehmen, dafs auch die Portalhthen der Bagger weitgehend verein-
heitlicht sind. Eine unerwiinschte Einheitlichkeit besteht leider
auch darin, dafs keine der ausgestellten Maschinen mit Heils-
dampf arbeitet, obwohl Braunkohle die geringsten Anforderungen
an die Unterbaltung eines Uberhiizers stellt. Die Formgebung
simtlicher Maschinen ist naturgemils einschneidend durch die
Hohenbeschrankung beeinflulst; die Umgrenzungslinie wird vom
Kessel und den Wasserkisten auf das weitgehendste ausgenutat.
Als Beispiel sei hier das Lichtbild der von Borsig ausgestellten
Abraumlokomotive in der Abb. 27 wiedergegeben. Ihr recht
&hnlich sind die von Hanomag, von Linke-Hofmann-Lauchhammer,
von Krupp und von A. Jung ausgestellten Lokomotiven, doch
hat Borsig als einziger Kolbenschieber verwendet.

B-Lokomotive fiir 600 mm Spur, von Hanomag B-Lokomotive
fir 600 mm Spur, von Schwartzkopff C-Lokomotive fir 600 mm
Spur und von Borsig B-Lokomotive fir 600 m Spur,

Die Maschinen arbeiten simtlich mit Nalsdampf und sind
ausgesprochene Maschinen fiir harte Dienstverhiltnisse, denen
einige Male Umstiirzen nicht allzu viel anhaben darf. Dem-
entsprechend ist auch alles nicht unbedingt Erforderliche weg-
gelassen, Die Maschinen folgen im wesentlichen den von jeder
Firma fir ihre Katalogtypen kennzeichnenden Hauptrichtlinien,
haben aber dennoch wenig Charakteristisches, ausgenommen
vielleicht die Borsigsche Lokomotive, mit der die Firma den
Versuch macht, die altbekannte 600 mm Feldbahnlokomotive
mit Klien-Lindner-Achsen, die sich durchaus nicht restlos bewahrt
hat, in einer anderen Spurweite wieder ins Leben zuriickzurufen.

VI. Die Druckluftlokomotiven.

Wenn auch die Druckluftlokomotiven dem Konstrukteur
manche reizvolle Aufgabe bieten, so sind sie doch fir den
Eisenbahner ohne berufliche Bedeutung und sollen daher hier
nur kurz zusammengefalst gestreift werden. Eine Aufzihlung
der einzelnen ausgestellten Maschinen wurde daher unterlassen.

Da die Herstellung der Prefsluft auch unter den giinstigsten
Verhaltnissen teuer ist, dirfte der Verwendungsbereich derartiger
Lokomotiven auf Grubenbetrieb und Tunnelbau beschrinkt
bleiben. Hier hat sie gegeniiber der elektrischen Lokomotive
mit Stromabnehmern den unbestreitbaren Vorteil, dals sie bei
unvollkommener Bewetterung keine Gefahrenquelle bildet, sondern
bis zu einem gewissen Malse die Lufterneuerung in den Forder-
stollen noch unterstiitzt und in kleinem Malse auch die Luft-
temperatur herabdriickt.

Neuzeitliche Druckluftlokomotiven haben einen in Stahl-
flaschen aufbewahrten Luftvorrat bis zu 200 at Druck, der ihnen

Abb. 27. Abraumlokomotive von Borsig.

Aus dem Rahmen fallen die C 1 Abraumlokomotiven von
Orenstein & Koppel, eine vorziiglich durchgebildete Heilsdampf-
lokomotive von 42t Dienstgewicht fir schwersten Grubendienst,

die allen Anspriichen gentigen und selbst die Leistung elek-

trischer Gleichstrom-Abraumlokomotiven gleichen Gewichtes er-
reichen dirfte. Ebenso fallt wegen ihrer geringen Leistung
aus dem Rahmen die B-Lokomotive von Rheinmetall heraus,
die nicht fir die Baggerumgrenzung gebaut, sondern wohl in
der Hauptsache eine Katalogtype fiir allgemeine Industriezwecke
ist, ahnlich wie die von Hohenzollern fir die nicht eben seltene
Werkspur von 900 mm gebaut ist. Beide sind Nafsdampf-
maschinen, die letztere zeichnet sich noch durch eine recht
einfache Lenkersteuerung aus, die allerdings vom Federspiel
beeinflufst wird. ,

Es folgen nun noch sieben Unternehmer- und Werksloko-
motiven verschiedener Spurweiten und Kupplungsverhaltnisse,
d. h. Achsdriicke, namlich:

Von Borsig D-Lokomotive fir 700 mm Spur, von Rhein-
metall B-Lokomotive fir 750 mm Spur, von A. Jung C-Loko-
motive fir 760 mm Spur, von Linke-Hofmann-Lauchhammer

Abb. 28. Druckluftlokomotive von Borsig.

einen Wirkungskreis bis zu 15 km bei voller Ausnutzung des
Reibungsgewichtes gibt.

Die Arbeitsluft wird vor dem Eintritt in die Zylinder auf
16 bis 18 at entspannt und die hierdurch stark erniedrigte
Temperatur in einem vorgeschalteten Ausgleichs- und Erwirmungs-
behalter wieder erhoht, Erst dann tritt sie in die Zylinder.
Diese sind mit zwei- oder gar mit dreistufiger Dampfdehnung
ausgefithrt, jedoch so, dafs® ein einfacher Zweikurbelantrieb
gewahrt bleibt; bei dreistufiger Dehnung wird der Hochdruck-
zylinder als Differentialzylinder durchgebildet und zuerst ein
Ringraum als Hochdruck-, dann die andere volle Kolbenseite
als Mitteldruckstufe beaufschlagt. Der Niederdruckzylinder
arbeitet beiderseits wie bei Dampflokomotiven iiblich.

Um tiefe Temperaturen der Arbeitsluft und damit Vereisen
und schlechten Wirkungsgrad zu vermeiden, ist zwischen jede
Dehnungsstufe wiederum ein Lufterhitzer eingeschaltet. Um fir
diese Erhitzer das frither iibliche Mitfiilhren warmen Wassers
oder gar von Brennstoffen mit offener Flamme auszuschalten,
ist hierfiir die ohnedies stets vorhandene warme Grubenluft
nutzbar gemacht. Die Heizbehélter sind wie Rohrenvorwarmer
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ausgebildet, die von der Arbeitsluft durchstromt werden; durch
die Rohrensysteme zieht die warme Grubenluft mit hoher Ge-
schwindigkeit, angesaugt durch das blasrohrartig gestaltete
Auspuffrohr der Niederdruckmaschine.

Bei sachgemalser Durchbildung der Lokomotive und giinstigen
Betriebsverhaltnissen kann so der Luftverbrauch auf 0,6 bis
0,8 cbm fir 1 t/km Forderleistung herabgesetzt werden; bei
-wirtschaftlicher Erzeugung der Druckluft konnen also die
sichlichen Forderkosten auf etwa 1,25 bis 1,65 £ fir 1 t/km
veranschlagt werden.

Als Beispiel einer gut durchgebildeten zweistufigen Druck-
luftlokomotive kann die von Borsig ausgestellte B-Lokomotive
(Abb. 28) mit ihren Hauptabmessungen wiedergegeben werden:

Lange . . 4840 mm Luftiberdruck in

Hohe . 1620 » den Behaltern . 200 at
Breite . . 1010 » Arbeitsdruck  im

Ra.ddurchmesser 500 » Hochdruckzyl. . 14 bis16 at
Radstand . . 1000 » Leergewicht 9000 kg
Spurweite . . . . 600 »  Dienstgewicht . 9300 »
Inhalt d. Luftbehilter 1400 1 Grofste Zugkraft. 1000 »

Als Erlauterungsschema fiir den Arbeitsgang der Druckluft
in einer Lokomotive mit dreifacher Dehnung ist in Abb, 29
die Schaltweise der Maschinen der Berliner Maschinenbau-A.-G.
(Schwartzkopff) dargestellt*),

*) Wir schliefsen mit diesem Aufsatz unseren Bericht iiber die

in Seddin ausgestellten Dampf- und Druckluftlokomotiven ab; die

llokomotiven_sollen im Laufe der nichsten Monate nach Ab-

schlufs der ersten Versuchsreihe einer fir die Reichsbahn gelieferten
Maschine eingehend geschildert werden. Die Schriftleitung.
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Abb. 29. Schema fiir den Arbeitsgang der Druckluft in einer
Lokomotive mit dreifacher Dehnung.

Lokomotiven mit Caprottisteuerung.
Von Baurat Dr. Ing. E. h. Metzeltin.

Den Dbisher bekannten Lokomotivventilsteuerungen, so
insbesondere auch der Lentz-Ventilsteuerung, haften neben ihren
Vorziigen (geringe Unterhaltungskosten, Ausnutzung hoherer
Uberhitzung usw.) naturgemafs die Mingel aller Schwingen-
steuerungen an, d. h. die gegenseitige Abhangigkeit von
Dehnungsbeginn und Voreinstrémung einerseits und Voraus-
stromung und Kompressionsbeginn andererseits. Dieser Nachteil
macht sich um so stirker bemerkbar, je kleiner die Fiillungen
werden. Darin ist auch das bei geringen Leistungen schliefslich
nicht zu milsbilligende Fahren des Fiithrers mit dem Regler
und nicht mit der Steuerung begriindet.
Bei der Schwingensteuerung verliert man
im Dampfdiagramm bei kleiner Fillung
zunéichst, wenn auch wenig, durch die frithe

sich aber solche Steuerungen nicht, weil die verwendeten
Steuerorgane nicht die Vorteile boten, wie sie z. B. eine Ventil-
steuerung gewahren kann. Eine richtig gebaute Ventil-
steuerung muls, im Gegensatz zum Schieber, der immer
ein Schmerzenskind fiir den Betrieb ist, mindestens ein Jahr
lang ohne Nacharbeiten laufen. Den Nachweis, dals
dies mpglich ist, hat, wie wir spiter noch sehen werden,
Caprotti mit einer neuen Steuerung an Lokomotiven der
ITtalienischen Staatsbahn glinzend erbracht.
Die Wirkungsweise dieser Steuerung zeigen die Abb. 1—6

Vorausstromung, um so mehr aber durch
den frithen Beginn der Verdichtung. Jeden-
falls ist mit einer Schwingensteuerung bei
weitem nicht die Volligkeit der Druckschau-
linien zu erreichen, wie man sie im Dampf-
maschinenbau sonst verlangt und auch miihe-
los erhalt. Der frihe Beginn der Ver-
dichtung hat aber weiter den Nachteil, dals
man die schadlichen Riume grofser bemessen
muls als dies aus baulichen Griinden ndétig
wire, Auf die aus Verkleinerung der schid-
lichen Réaume erzielbaren Ersparnisse im
Dampfverbrauch hat kiirzlich P faff*) hin-
gewiesen.

Abb. 1.

Losungen der sich bietenden Aufgabe sind schon vor |

Jahrzehnten versucht, und zwar durch Trennung der Ein- und
Auslafsorgane und ihre getrennte Betatigung, so z. B.in der
Steuerung von Durant und Lencauchez. Eingebiirgert haben

*) Pfaff, Die Kolbendampfmaschine mit Kondensation, Z. V.
D. I. 1924, 8. 997.

1 D - Giiterzuglokomotive der Italienischen Staatsbabn mit Caprotti-Steuerung.

Urspriingliche Bauart.

Caprotti vermeidet, wie die Abb, 1 zeigt, die aulsere
Schwingensteuerung vollstindig. Er abertragt die Dreh-
bewegung der Kurbel durch zwei Kegelzahngetriebe von den
Gegenkurbeln der Treibachse auf eine quer tiber den Zylindern
liegende Welle A (Abb. 3), die also synchron mit der Treib-
achse umliuft. Diese beiden seitlichen Ubertragungen sind
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inzwischen durch eine einzige von der Mitte der Treibachse
ausgehende ersetzt.

o &) __‘:'J_ )
1

e

ne. s6s9
Abb. 2. Bewegungsiibertragung von den beiden Hubkurven-
scheiben C und C' auf die Einlafsventile.

Steuerwelle —f§-—-

EinlaBkurvenscheiben ]

Vonder Trerbachse

Abb.. 3. Gétriebeanordnung von oben gesehen.

Fillung bis auf 5 v. H. heruntergegangen, so wird nun auch
die Scheibe B’ verschoben und bis zum Anschlag soweit ver-

EinlafBscheibe

Scheibe B
R//Ig E

Abb. 4a. Abb. 4Db.
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Ab. 5. Dampfdruckschaulinien.

Auf der Welle A sitzen drei Hubkurvenscheiben =
C, C' und S (Abb. 2—4). Von diesen steuert bei ;
Vorwartsfahrt die Hubkurvenscheibe C* nur die Offnung, |
die Scheibe C nur den Schluls der Einstromventile
und die Scheibe S Offnung und Schlufls der Ausstrom-
ventile. Bei der Riickwirtsfahrt tritt eine Vertauschung
der Tatigkeit der Scheiben C und C’ insofern ein, als
nun die Scheibe C die Offnung und C' den Schlufs
des Einstromventils bewirkt. Zur Erklarung sei hierzu
bemerkt, dafs die Scheiben B und B’ bei grolster
Fillung vorwirts dicht beieinander nach der Steuer-
wellenseite hin liegen, wihrend sie bei grofster Fullung
ricckwarts wieder dicht beieinander, aber an der Aus-
lalskurvenscheibe liegen. Durch Verdrehen der Steuer-

Abb. 6.

welle im Pfeilsinn und Verschieben der Schubstange n
in der Langsrichtung tritt eine Verschiebung und
Verdrehung der Gewindescheibe B und Nockenscheibe C :
und damit eine Minderung der Fillungen ein. Die NockenscheibeC’
wird durch die geringe Bewegung der Schubstange m in der
Langsrichtung infolge des Spieles, welches der Ring E' auf
der Gewindesscheibe B’ besitzt, nicht beeinflulst. Ist aber die

1 D-Giiterzuglokomotive der Italienischen Staatsbahn mit Caprotti-

steuerung. Neuere Bauart.

dreht, dafs die Stellung der Nockenscheiben fiir grofste Fiilllung
rickwirts erreicht ist. Fir die Rickwartsfahrt beginnt nun
wieder derselbe Vorgang, nur dafs wie schon oben gesagt der
Arbeitsvorgang bei den Scheiben C und C’ vertauscht ist, solange,
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bis nach Herabminderung der Fillung bis auf etwa 5 v. H.
die Ausgangsstellung far Vorwirtsfahrt wieder erreicht ist.

Die Auslalskurvenscheibe S wird durch einen auf der
Schraubenspindel aufgekeilten Mitnehmer, welcher in Knaggen
an der Auslafskurvenscheibe eingreift, durch die Drehbewegung
je nach der Vorwirts- oder Rickwartsfahrtstellung, in der
richtigen Lage mitgenommen, Beim Umsteuern von Vorwirts-
fahrt auf Ruckwartsfahrt oder umgekehrt wird die Nocken-
scheibe durch die Hubstangen h, h' sofort in die richtige zur
jeweiligen Fahrtrichtung gehorende Stellung gedreht. Beim
Verandern der Fillungen wird durch Lehrlauf der Hubstangen
h, h’ im Schlitz der Auslafsnockenscheibe eine Veranderung
des Ausstrombeginnes und -schlusses verhindert.

Das ganze Getriebe wird in einen gulseisernen oder
Stahlformgufskasten eingebaut, aus dem die Hebel zur Be-
tatigung der Ein- und Ausstromventile herausragen.

Abb. 5 zeigt, welche iiberaus giinstigen Schaulinien bei
Fallungen von 10, 7, ja 5 v. H. und Umdrehungszahlen von
200 bis 235 mit der ersten Steuerung erreicht worden sind,
Mit einer solchen Steuerung muls es moglich sein, mit stets
voll gedffnetem Regler zu fahren.

Das Getriebe sieht an und fir sich verwickelt aus, und
es erfordert zweifellos genaue Arbeit und sorgfaltige Auswahl
der Baustoffe. Es ist aber zu beachten, dals die Herstellung
der Getriebekisten (die ibrigens fiir rechte und linke Seite
gleich sind) reine Massenerzeugung ist, denn einige wenige
Grofsen dirften fir alle Lokomotiven, von der kleinsten Bau-
lokomotive bis zur grofsten Malletlokomotive, ausreichen. Fir
alle normalen Personen- und Guterzuglokomotiven einer Bahn
dirfte eine einzige Grolse ausreichen. Die Herstellung
kann ganz getrennt von der Lokomotivherstellung erfolgen.
Jeder Kasten palst auf jede Lokomotive, so dafs z. B. auch
grofse Bahnverwaltungen mit einigen wenigen Getriebekasten
als Ersatz auskommen missen. Die Italienische Staatsbahn

riistete im November 1920 eine 1 D-Lokomotive mit Caprotti-
steuerung aus. Gleich diese erste Ausfihrung hat sich glanzend
bewahrt. Die Lokomotive lief mit plombiertem Getriebekasten.
Die Offnung erfolgte gelegentlich des IX. Internationalen
Eisenbahnkongresses in Rom im Frithjahr 1922. Abnutzungen
oder Mangel zeigten sich nicht. Eine weitere Nachprifung im
Jahre 1923 nach dreijahrigem Betrieb ergab, dals die Steuerung
keinerlei Nacharbeit erforderte. Hierin wird, namentlich fur
staubreiche Betriebe, ein wesentlicher Vorteil der Caprotti-
steuerung liegen. ~ Wihrend die tbliche Steuerung allen
Witterungeinflissen ausgesetzt und jedem Schmutz und Staub
zuganglich ist, lauft bei Caprotti sowohl die Ubertragung
der Bewegung von der Treibachse aus als auch das Getriebe
in vollig staubdicht abschliefsbarem Kasten. Die Italienische
Staatsbahn hat auf Grund der ginstigen Ergebnisse inzwischen
weitere 6 Stick 1 D-Giiterzuglokomotiven Type 741 (Abb. 6),
4 Stiick 1 C 1-Schnellzuglokomotiven Type 686 mit Caprotti-
steuerung bauen lassen, die zusammen mit der ersten Lokomotive
bereits iber 300000 km zuriickgelegt haben.

Wahrend bei der ersten 1 D-Lokomotive (Abb. 1) noch
fur jede Seite ein an der aufseren Kurbel hangendes Kegel-
radgetriebe zum Antrieb diente, ist, wie oben bereits erwahnt,
bei den neuen Lokomotiven ein einziger im Rahmen liegender
Antrieb (Abb. 6) vorgesehen.

Uber die Ersparnisse wird uns berichtet, dals die Kohlen-
verbrauchssitze fir die Lokomotiven mit Caprottistenerung
im Bezirk Foggia von 3,9 kg auf 3,5 kg fir 100 t/km herab-
gesetzt seien.

Die giinstigen Ergebnisse der Italienischen Staatsbahn
veranlafsten auch die Hanomag, sich mit der Caprotti-
steuerung zu befassen. Sie riistete daher eine C-Tenderloko-
motive ihrer Regelbauart mit der Caprottisteuerung aus.

Uber Versuche mit dieser Lokomotive hoffen wir spéter
berichten zu konnen.

Ungleicharmige Drehbriibken.

Von Oberingenieur Joosting, Utrecht.

Im Jahre 1906 hat der Verfasser im Heft 6 dieser Zeit-
schrift eine damals neue Bauart fiir ungleicharmige Dreh-
briicken beschrieben, die darin besteht, dafs man die Dreh-
briicke nicht wie in Abb. 1 unmittelbar auf den Drehzapfen S
stiitzt, sondern auf das Ende des kurzen Armes eines Hebels A
(Abb. 2 und 3). Dieser
ist auf den Drehzapfen S
gelagert und -am Ende
deslangen Armes belastet
mit einem Gegengewicht
B’ bzw. B", das das Ge-
wicht der Bricke aus-
gleicht. Im Falle Abb. 3
ist noch ein kleines
Gegengewicht b in der

[ eigentlichen Briicke an-
" 'z =+ gebracht., Es ist klar,
2 = 2 dafs, abgesehen vom Ge-

Abb. 3. wicht des Hebels, die

Gegengewichte B’/ b
gleich dem Gegengewicht B’ = B sein miissen.

Das Gleichgewicht wird nicht gestért, wenn man den
Hebel neigt. Man kann also mittels des Hebels die Briicke
auf ihre Auflager D und E senken oder sie von diesen Lagern
abheben, ohne mehr Arbeit zu leisten, als fur die Massen-
}).eichleunigung und die Uberwindung der Reibung erforder-
ich ist.

Es ist erwiinscht, nachdem die Bricke auf die Auflager
gesenkt worden ist, den langen Arm des Hebels mit dem

|
|

|

Gegengewicht noch' etwas zu heben, so dals der Dreh-
zapfen vollstandig entlastet wird und die Bricke als eine

et feste Briicke be-
— trachtet werden kann,
free o - A rh . Hierbei mufs aber
i © % oine Arbeit geleistet
Abb. 4. werden, die bei den
Fest sehr zahlreichen nach
— 17—~ dieser Bauart bei den
Ffreer P f;f Haupt-, Neben- und
Stralsenbahnen in
Abb. 5. Holland ausgefithrten
Sfost kleineren eingleisigen
f"d\ —T1¢——= | Drehbriicken keine
est Jy)lﬁmw,,—/,,;' f;f Schwierigkeiten ver-
ursacht hat, aber bei
Abb. 6. grofseren eingleisigen
s fest - und bei zweigleisigen
— j’—x‘—rt-ibl Drehbriicken einen
Jest. fest — frer fes 8rolsen Kraftaufwand
Abb. 7. fordert. Der Ver-
. _ , f('iasser hat daher fiir
3ot spielraum . iese Briicken die
f’:;?\ : ﬁ Anordnung in Abb, 3
fed  fror fest gewihlt und das

Gegengewicht b in

Abb. 8. der Briicke benutzt

| fiur eine Art Kraftsammler, der die Arbeit fiir das Heben

des Gegengewichts leistet, dagegen aber auch die beim
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Senken des Gegengewichts freiwerdende Arbeit wieder auf- |

speichert, .

) In Abb. 4 ist eine ungleicharmige Drehbriicke schematisch
in der Lage dargestellt, die fir das Ausdrehen bedingt ist;
sie ist frei von ihren drei Auflagern an den Enden und in
der Mitte der Haupttriger, die Laufrader 1 ruhen auf der
Laufschiene, weil das Ende des langen Hebelarmes durch den
in den kurzen Brickenarm eingebauten Bewegungsantrieb
hinuntergedriickt wird und dieser kurze Briickenarm wum ein
Geringes schwerer ist als der lange Briickenarm. Briicke und
Hebel sind beide konvex nach oben gebogen. Wird das Gegen-
gewicht etwas gehoben, dann senkt sich der kurze Briicken-
arm bis auf das Auflager rechts, indem die Laufrader die

braucht man fir das Heben des Gegengewichtes eine Kraft,
die von Null bis auf das Gewicht des Gegengewichtes samt
dem des langen Hebelarmes linear wichst. Das weitere Heben
des Gegengewichtes bringt einen Spielraum in die Lagerung
der Briicke auf dem kurzen Hebelarm; die dabei auszuitbende
Kraft ist unveranderlich und gleich dem Gewicht des Gegen-
gewichtes samt dem Gewicht des langen Hebelarmes, Der
obengenannte Kraftsammler soll nun so eingerichtet sein, dals
er beim Heben des Gegengewichtes keine Arbeit leistet, bis
die beiden Enden der Haupttriger die Endauflager beriihren;
weiter, dals er von diesem Augenblick an eine Kraft leistet,
die von 0 bis zu dem Gewicht des Gegengewichtes und dem
Ubergewicht des langen Hebelarmes wichst, bis das Bricken-

Qegerngewreht, feie
hirbel Zahpeodsehlowen. o suw

Abb. 9 bis 19. Drehbriicke iiber den Angstel bei Nieuwersluis.

Laufschiene dann noch beriihren, aber keinen Druck mehr auf
sie ausiiben (Abb. 5). Die Bricke ist dann mit dem Gegen-
gewichte vollkommen im Gleichgewichte und beim weiteren
Heben des Gegengewichtes bis in die in Abb. 6 dargestellte
Lage braucht theoretisch keine Arbeit geleistet zu werden;
in dieser Lage beriihrt die Briicke die beiden Endlager; iiber
dem Mittellager ist jedoch noch ein Spielraum vorhanden. Das
ganze Gewicht der Briicke driickt noch auf das Ende des
kurzen Hebelarmes, die Laufrider sind von der Laufschiene
abgehoben. Hebt man das Gegengewicht noch weiter, dann
andert sich allmahlich die konvexe Durchbiegung der Briicke
und des Hebels in eine Konkave, bis die Briicke das Ende
des kurzen Hebelarmes zwar noch beriihrt, aber einen Druck
darauf nicht mehr ausiibt (Abb. 7). Wahrend dieser Periode

gewicht nicht mehr auf den kurzen Hebelarm driickt und der
Druck dann unverinderlich bleibt. In den Abb. 9 bis 19 ist
schematisch angegeben, wie der Kraftsammler bei der zwei-
gleisigen Briicke iiber den Angstel bei Nieuwersluis in der
Strecke von Amsterdam nach Utrecht ausgebildet ist. Im Jahre
1915 wurde die veraltete Aufstelzvorrichtung dieser Briicke
entfernt. Ferner wurden unter den Enden und die Mitte der
Haupttrager feste Auflager angebracht und in die Briicke eine
Hebevorrichtung mit Kraftsammler eingebaut. Die Briicke hat
vier Haupttriiger, je einen unter jedem Schienenstrang. Der
Hebel mit dem Gegengewicht wurde zwischen die inneren
Haupttrager eingebaut. Es wird gehoben oder gesenkt mittels
zwei Gallschen Ketten M und vier Rollen N, die an Kurbel K
befestigt sind. Die Kurbel sind festgekeilt auf eine Welle A,
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deren beide Enden .durch Offnungen im Steg der inneren
Haupttriger hinausragen und Zahnradsektoren Qa tragen. Die
Zshne jedes Zahnradsektors greifen in die Zihne. eines gleichen
Zahnradsektors Qb ein, der auf einer zwischen den &dulseren
und den inneren Haupttriger gelagerte Welle B befestigt ist.
Die beiden Wellen B sind gekropft und tragen auf dem
gekropften Teil Stiicke S aus Gulsstahl, woran nach einer
Kreisevolvente bearbeitete, schmiedeeiserne Fithrnugen E ge-
schraubt sind. ‘

Ein Gewicht T ist aufgehangt an den Ketten X, die in
der Lage in Abb. 4, 9 und 14 genau durch die Drehachse
der Welle gehen, dann iiber die Kreisevolvente E geschlagen
und am Ende der Stiicke S befestigt sind. Wird die Welle A
nun im positiven Sinne (in der Richtung der Uhrzeiger) gedreht,
dann wird die Kurbel K den langen Hebelarm hochziehen, die
Welle B dreht im negativen Sinne, aber das Gewicht T bleibt
in derselben Lage und iibt kein Drehmoment auf die Welle B
aus, leistet also keine Arbeit. Fiir das Aufwirtsbewegen des
langen Hebelarmes ist in dieser Periode mit Vernachlissigung
des Reibungswiderstandes und der Massenbeschleunigung keine
Arbeit zu leisten. Im Augenblick, wo beim Heben des Gegen-
gewichtes die Haupttrigerenden auf die Auflager angelangt
sind, ist die Lage so, wie in den Abb. 6, 11 und 16 gezeichnet.
Beim Weiterdrehen der Welle A wird die Kette A um sie
gewunden, indem die Kette X von der Kreisevolvente E abrollt,
wie aus Abb. 11 und 12 ersichtlich; dabei ibt das Gewicht T
auf die Welle B und dadurch auch auf die Welle A ein gerad-

Anton Hammel +.

Der am 27. Marz nach kurzer Krankheit im Alter von
fast 68 Jahren verstorbene Direktor Anton Hammel der
Maffeischen Lokomotiv- und Maschinenfabrik ist seit dem
Jahre 1875, nach dem Besuch der damaligen Gewerbeschule
und der Industrieschule Miinchen, in diesem Werk titig gewesen.

Seine vielfach bahnbrechenden Leistungen im Lokomotivbau
beginnen etwa mit dem Jahre 1890. Ende der 80er Jahre
befafste er sich mit dem Entwurf von Gelenklokomotiven,
gelangte selbstandig zur gleichen Losung wie Anatole Mallet,
und als dieser 1889 damit an die Offentlichkeit trat, zogerte
das Maffeische Werk nicht, eine Lokomotive grofsten Aus-
mafses als Gelenklokomotive zu ‘bauen. Es war dies die
C -+ CMaschine der Gotthardbahn, damals die grofste Lokomotive
der Welt. Weitere B -}- B Lokomotiven schuf Hammel un-
mittelbar nachher fiir die Schweizer Zentralbahn, die Landquart-
Davoser Bahn, die Anatolische Bahn, die Bayerische Staatsbahn,
die Bulgarische Staatsbahn (1900 auf der Pariser Weltausstellung)
usw. Damit ist die Doppelverbund-Gelenklokomotive, gewshnlich
Banart Mallet genannt, als Grolslokomotive geschaffen worden.
Welches Mals von Urteilsfahigkeit und Unternehmungsgeist
dazu gehorte, zeigt die Tatsache, dafs es heute bekanntlich
noch Fachkreise gibt, die gegen diese Lokomotivgattung ein-
genommen sind, wihrend allerdings andere ihre grolsen Vorteile
zu schiatzen wissen. Nach eingehendem Studium der Maffei-
schen C - C Lokomotive in Bellinzona nahmen die Amerikaner
1904 den Bau und 1906 die breitere Verwendung solcher
Lokomotiven auf, worin sie heute bekanntlich Hervorragendes
leisten. In Europa besitzen die bayerischen Eisenbahnen die
grofste Gelenklokomotive (Gt 2 >< 4/4), welche 1913 aus dem
Maffeischen Werk hervorging und mit neuzeitlichen Ergin-
zungen bisher in drei Serien gebaut wurde.

Als weitere bahnbrechende Leistung Anton Hammels
muls man dessen Eintreten fiir die Verbundlokomotive ins-
besondere die Vierzylinderverbundlokomotive, bezeichnen.
Hammel erkannte frithzeitig, da er gleichzeitig im Bau von

Personliches.

ortsfesten Dampfmaschinen und von Schiffsmaschinen tatig war, |

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LXII. Band. 8. Heft. 1925.

linig zunehmendes Drehmoment aus, das die ebenfalls gerad-
linig zunehmende Kraft in der Kette im Gleichgewichte balt.
An der Stelle, wo die Kette X die Kreisevolvente in dem
Augenblick berithrt, wo die Briicke aufhort, einen Druck auf
den kurzen Hebelarm auszuiiben, ist ein' in einem Schlitz
verstellbarer Bolzen b (Abb. 13) befestigt, der ein weiteres
Abrollen der Kette X verhindert. Alsdann #ndert sich das
durch das Gewicht T verursachte Drehmoment proportional mit
der Projektion des Radius b--B, also nur noch in geringem
Mafse. Durch die Einschaltung eines besonderen Gliedes in
der Kette M ist dafiir gesorgt, dals auch das durch die jetzt
konstante Kraft in dieser Kette auf die Welle A verursachte
Drehmoment sich im selben Verhaltnis andert.

Die Gegengewichte Z dienen lediglich dazu, die durch die
Gewichte der Zahnradsektoren, der Kurbel usw,, verursachten
Drehmomente auszugleichen. A

Die Vorrichtung hat sich ausgezeichnet bewahrt, Der
Brickenwirter kann die Briicke ohne Anstrengung durch
10 Umdrehungen, mit einiger Anstrengung sogar durch 5 Um-
drehungen der Bewegungskurbel heben oder senken. Bei einer
eingleisigen Briicke derselben Bauart wurde auf der Welle A
aufserhalb der Haupttriger an der Stelle des Zahnradsektors Qa
das Stahlgufsstick S, mit der Kreisevolvente festgeschraubt,
Die Zahnradsektoren und die Welle B fielen also weg, so dalfs.
die Vorrichtung' sich #uflserst einfach gestaltete. Bei dieser
Briicke waren fir das Heben oder Senken nur 1!/, Umdrehungen
der Bewegungskurbel erforderlich.

die grofsen thermischen und mechanischen Vorziige der Verbund-
wirkung auch fiur die Lokomotive und pflegte mit Unterstiitzung
von Weils, Courtin, Biber u. a. den Bau von Vierzylinder-
verbundlokomotiven zu einer Zeit, wo anderwirts unter Uber-
schitzung des Heifsdampfes dagegen angekampft wurde. Dadurch
bewahrte er das deutsche Eisenbahnwesen davor, in Einseitigkeit
zu verfallen und erhohte das Ansehen des deutschen Lokomotiv-
baues im Auslande. Durch gliickliche Durchbildung wichtiger
Einzelheiten, des Massenausgleichs, der Dampfverteilung, der
Ausbildung der Steuerung und des Triebwerkes, gut abgestimmte
Rost- und Heizflachen- und Zylinderbemessung schuf er fir
Bayern, Baden und die Gotthardbahn, spater auch fiir den
Orient, Holland, Spanien und Siidamerika Lokomotivtypen, die
Weltruf erlangten. Die Vorziige und richtige Bauart des
Barrenrahmens, den er als geschmiedeten Rahmen weiter
entwickelte, erkannte er und wandte ihn an trotz heftigen
Widerspruchs seitens einflulsreicher Fachleute. Der Erfolg hat
ihm so sehr recht gegeben, dals die vereinheitlichten neuen
Reichshahnlokomotiven alle mit dem Barrenrahmen versehen
werden sollen,

Zu einer Zeit, als die Entwicklung auf Erreichung héchster
Fahrgeschwindigkeiten abzielte, schuf Hammel die 2/5 gek.

+ Lokomotiven fiir Baden, Bayern und die Pfalzbahnen, deren

erste mit 138t am Tenderzughaken 144 km/Std. fuhr, und
bald darauf die 2/6 gek. Lokomotive fiir Bayern, welche die
heute noch uniibertroffene Geschwindigkeit von 155 km/Std.
mit 150 t am Tenderzughaken erreichte. Die Leistungen dieser
Lokomotiven iibertrafen die Dampf-Schnellbahnlokomotiven jeder
anderen Herkunft um ein Betrichtliches. Es ist wahrscheinlich,
dafs unter dem Wettbewerb des Kraftwagens und des Luft-
verkehrs auch die Eisenbahn wieder hochste Geschwindigkeiten
anstreben mufs; alsdann werden die Lokomotivbauer auf die
genannten, ihrer Zeit vorauseilenden Vorbilder zuriickgreifen.

Im Betriebe der Nebenbahnen wurden gleichzeitig leichte
Zugeinheiten und der Dampfmotorwagenverkehr angestrebt,
wozu Hammel durch sehr erfolgreiche Typen von leichten
Lokomotiven und Motorwagen mit beitrug.

29
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Als spater aus allgemein wirtschaftlichen Grinden wieder
schwere Zige bevorzugt wurden, schuf Anton Hammel in
Zusammenarbeit mit verschiedenen Bahnverwaltungen eine Reihe
leistungsfihiger 3/5 und 3/6 gekuppelter Personen- und Schnell-
zug- und 4/5 und 5/5 gekuppelter Gaterzuglokomotiven, darunter
die anerkannt besten deutschen Schnellzuglokomotiven S 3/6
Bayern und IVh Baden.

Anton Hammel war ein iberaus feinfithlender Mensch.
Davon zeugt nicht nur sein Taktgefihl und Gerechtigkeitssinn
im Verkehr mit Hoch- und Niedriggestellten und sein tiefes

soziales Empfinden, sondern auch sein treffendes Urteil in
kiinstlerischen Dingen. Die unter ihm gebauten Lokomotiven
weisen isthetisch befriedigende, ja schén zu nennende Formen
auf und haben daher auch aufserhalb der engeren Fachkreise
Beifall errungen.

Auf technischem Gebiete vielseitig bewandert, mit dem
instinktiven Urteil des geborenen Ingenieurs begabt, verband
Anton Hammel ein liebenswiirdiges Wesen, Liebe zur engeren
Heimat und ein einfaches Auftreten, das ihn auf alle Titel
und &aufseren Ehrungen zu verzichten veranlalste. Dr. S.

Bericht iber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Allgemeines.

Verwendung des Automobils hei Anschlufshetrieben der Eisenbahnen.
(Revue Générale des chemins de fer, Dezember 1924.)

Die franzosischen Bahngesellschaften bedienen sich in weit-
gehendem Mafse des Automobils als Beférderungsmittel von Personen
und Giitern zwischen Bahnhof und Haus und unterscheiden sich
dadurch wesentlich von dem Automobildienst, wie er in Deutschland
vom ,Deutschen Eisenbahnkraftwagenverkehr® ausgeiibt wird.

Die Pariser Fernbahngesellschaften einschliefslich der Staats-
bahnen holen auf Wunsch ihre Reisenden durch Pferdefuhrwerk oder
Automobil von der Wohnung zum Bahnhof ab; die Staatsbahnen

iiben diesen Dienst selbst aus, die Privatbahnen haben ihn verpachtet.

Die benutzten Automobile sind verschieden, vom einfachen Coupé mit
zwei Plitzen und 150 kg Gepiick bis zum Omnibus mit zwolf Plitzen
und mit 350 kg Gepiick. Die Einrichtung bewiihrt sich besonders
bei frith ankommenden und abgehenden Ziigen; im Jahre 1922
betrugen die in Automobilen beforderten Personen am Babnhof
Orsay 30000, am Bahnhof Lyon mehr als das doppelte und der
Verkehr ist in stetiger Zunahme begriffen. Ebenso kann der Reisende
die Abholung und Zustellung seines Gepécks in den hierfiir auf den
Bahnhofen unterhaltenen Biiros fiir eine bestimmte Zeit beantragen,
wobei ihm die Fahrkarte, der Gepickschein und, wenn gewiinscht,
selbst die Platzkarte, bei Abholung des Gepicks ausgehindigt wird.
Der Reisende ist damit der vielen Sorgen, mit denen eine Abreise
verbunden ist, iiberhoben. Dieser Reisegepickdienst wird mit
Gepiick-Automobilen von 3 bis 4 t Ladegewicht versehen.

Weiter betreiben die Pariser Bahngesellschaften unter der Form
der Verpachtung einen umfangreichen G iiterdie nst mit geschlossenen
und Plattform-Automobil-Lastwagen. Dieser erstreckt sich auf die
Beforderung von Post- und Frachtpaketen, Wertpaketen, landwirt-
schaftlichen Erzeugnissen, sowohl zwischen Haus und Bahnhof wie
Sammelbiiros und Bahnhof, Uberfilhrung der Pakete zwischen den
einzelnen Bahnhofen der Fern- und Kleinbahnen und auf Zustellung
von Lebensmitteln zu den Markthallen. Zur Darstellung der Wichtigkeit
dieses Verkehrs werden die Verkehrs- und Betriebsverhiltnisse bei
der Orleansbahn eingehender behandelt. Der Bahnhof Austerlitz-
Paris liefert jahrlich 1500000 Pakete ins Haus, wobei die Zahl Ende

Dezember das vierfache der Zahl im Mai und Juni betriigt; aus den .

Stadtbiiros werden jihrlich 2700000 Stiick im Gewicht von 25000 t
abgeholt, der Durchgangsverkehr erreicht jihrlich 25000t. Dieser
Dienst ist wegen der starken Verkehrsschwankungen und der Not-
wendigkeit, alle Bestellungen am Empfangstage auszufiihren, sehr
schwierig und kann nur durch Automobile bewiltigt werden. Von
der Bahngesellschaft aus stehen dem Pichter hierfiir 65 Fahrzeuge
zur Verfiigung, in welcher Zahl ein 100/yiger Reparaturstand in-
begriffen ist. Erforderliche Verstirkung muls der Pichter selbst
stellen. Die 65 Wagen bestehen aus 20 Plattform-Lastwagen zu je
3 t, aus 15 geschlossenen Lastwagen zu je 3t und 30 geschlossenen
Lastwagen zu je 1200 bis 1500 kg Ladegewicht: die letzteren werden
besonders zur Lieferung von Postpaketen ins Haus benutzt und sind
mit elektrischen Anlassern ausgeriistet, damit der Motor zur Brennstoff-
ersparnis beim Stillstand moglichst hiiufig ausgeschaltet wird. Wagen
fiir den Uberfiihrungs und Durchgangsverkehr werden nach Beladung
plombiert, um den Begleiter zu sparen. Lieferungsfahrten werden
mit Abholungen aus den Biiros und Hiusern verbunden, um so die
Leerfahrten zu verringern. Die Lieferwagen machen téglich 2 bis 3
Fahrten und infolge des schnelleren Automobilbetriebs gegeniiber
dem Pferdebetrieb ist die Lieferfrist von 12 auf 3 bis 4 Stunden
gesunken, Fiir die Wagen ist eine Tilgungsdauer von 9 Jahren vor-

gesehen. Der Pichter stellt das Personal und wird nach Einheits-
preisen fiir Stiick oder t entschidigt.

Den Lieferungsdienst nach den Markthallen fiihrt die Orleans-
Gesellschaft noch selbst aus, sie beabsichtigt aber, auch diesen zu
verpachten. Der Dienst ist zwischen Mitternacht und morgens
7 Uhr zu erledigen, belduft sich jihrlich auf 50000 t und hat in den
Monaten Mai und Oktober Spitzen bis zum dreifachen des ge-
wohnlichen Verkehrs. Der den durchschnittlichen, normalen Verkehrs-
verhiiltnissen angepaflste Pferdebetrieb der Gesellschaft wird im
Bedarfsfall durch die Automobile des Gepiickdienstes verstiirkt, indem
diese zum Nachtdienst mit einem zweiten Fiihrer besetzt werden, ein
besonderer Vorzug des Automobilbetriebs.

Besonders ausgebildet ist der Grofs-Giiterdienst der Gesellschaft
der 60000 t jihrlich betrigt und durch Pichter ausgeiibt wird.
Letzterem sind 45 leichte Trakteure (Zugmaschinen) von 15 PS und
120 offene Anhéinger zu je 5t Ladegewicht zur Verfiigung gestellt,
Die Anhiinger sind auswechselbar, so dafs ihre Beladung unabhiingig
vou den Zugmaschinen erfolgen und ein sehr wirtschaftlicher Dienst
mit Wechselwagen eingerichtet werden kann. Diese Trakteure
versehen inzwischen Aushilfedienst in dem Markthallendienst. Die
Leistung einer Zugmaschine betriigt bis zu 20t im Tag. Gleiche
Betriebe sind von den Gesellschaften auch in den Provinzstidten
eingerichtet.

Besonderes Interesse bieten aber die Personenwagenlinien fiir
Vergniigungsreisende, die unter Aufsicht der Bahn von DPrivat-
gesellschaften mit eigenen Automobilen und Personal betrieben, aber
teilweise von den Bahngesellschaften finanziell unterstiitzt werden.
Die eine der beiden Hauptlinien fiihrt tiber die Alpen, Jura, Vogesen,
Ardennen, Lothringen in 2000 km Ausdehnung, so dafs ein Tourist
im Automobil von Nizza nach Littich fahren kann. Die andere
grofse Automobillinie liegt im Zuge der Pyrenien von Cerbére nach
Biarritz. Hierzu kommen eine Anzahl Rundfahrten durch Gegenden
mit besonderen landschaftlichen Reizen, die ohne Schienenverbindung
sind. Die Fahrten kéunen zu mehr oder weniger langen Aufenthalten
unterbrochen werden. Der Wert dieser Fahrten zur Kenntnis von Land
und Leuten wird hervorgehoben und ist bekannt. Die Gesellschaften
selbst entwickeln hierdurch den Verkehr ihrer grofsen Linien. Bei
der Gesellschaft P. I.. M haben diese Saisonbetriebe im Jahre 1922
771541 km zuriickgelegt.

Mit dem schnellen Aufschwung der Auto-Linien Nord-Afrikas,
die durch die Compagnie Générale Transatlantique eingerichtet sind
und welche an den Kiisten von Algier und Tunis, von Sfax nach Oran,
mit Abstechern ins Innere verlaufen, auch bereits iiber Marokko
verlingert sind, wird dargetan wie das Automobil infolge seinmer
Beweglichkeit in unbekannte Gegenden vordringen, zur Entwicklung
von Handel und Wirtschaft beitragen kann und der Vorliufer der
Schienenbahn ist. Die jihrliche kilometrische Leistung der Auto-
linien Nord-Afrikas iiberschreitet bereits 200000 km. Prz.

Giitertransport mittels Lastautomobilen und losen Ladebdden in
den Bahnhéfen von Cincinnati.

In Teknisk Tidskrift 1925, Nr. 7 findet sich ein bemerkens-
werter Bericht iiber Giiterbeforderung mit Lastautomobilen und losen
Ladekiisten in den Bahnhifen von Cincinnati. Der Giiterbahnhof
von Cincinnati galt frither als der engste und iiberlastetste in den
ganzen Vereinigten Staaten. Durch die Verwendung von Last-
automobilen mit losen auswechselbaren Ladekisten hat der gleiche
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Bahnhof nunmehr den Ruf bekommen, einer der geriumigsten im
Lande zu sein.

Innerhalb des Hauptbahnhofes und zwischen diesem und den
vielen Nebenbahnhtfen wurden frither Teilwagenladungen teils mittels
115 Pferdefuhrwerken, teils in Eisenbahnwagen, die dadurch dem
eigentlichen Giiterverkehr entzogen waren, befordert. Auf letztere
Art wurden 6290/y der Giitermenge beférdert und es wiren mindestens
250 Pferdefuhrwerke notig gewesen, um den ganzen Verkehr zu
bewiiltigen. Die Beforderungskosten mit Pferdefuhrwerk waren im
Mittel 1,20 Dollar auf die Tonne, in den Eisenbahnwagen im Mittel
1,60 Dollar auf die Tonne. Dabei waren wiederholte Umladungen
an den Laderampen erforderlich.

Die Cincinnati Motor Terminals Co., die diese Transporte jetzt
vollstéindig besorgt, hat 16 Stiick 5 t-Lastwagen, dazu 225 Stiick lose
Ladekisten angeschafft und aulserdem die nstigen Hebevorrichtungen,
um die Ladekiisten auf die Untergestelle zu verbringen. Damit kann
sie iiber 1000 t im Tag beférdern. Die Arbeit geht so vor sich,
dafs ein leerer Ladekasten durch die Hebeeinrichtung ganz in den
umzuladenden Eisenbahnwagen hineingestellt, das Gut in den Lade-
kasten verbracht und dieser dann durch die Hebevorrichtung auf das
Automobilgestell gehoben wird. Die unmittelbaren Vorteile dieses
Verfahrens waren u. a. eine Ersparnis von 0,352 Dollar auf die Tonne
oder 126000 Dollar jihrlich, ein Zeitgewinn von etwa 52 Stunden
gegeniiber dem fritheren Verfahren, eine Einsparung von 50 v. H.
der Laderampenfliche, entsprechend einer Erhohung der Rampen-
leistung um mnahezu 500t im Tag und ein Freiwerden von etwa
67000 Eisenbahnwagenladungen im Jahr fiir andere Zwecke. Auch
trat eine wesentliche Minderung an Ersatzanspriichen fiir Giiter-
beschidigungen ein. Die Einrichtung von Ladekisten im Zusammen-
hang mit Lastwagen hat in Amerika grofse Verbreitung gefunden.

i Dr. S.
Betonstrafsen.
) (Bauingenieur 1924, Heft 23).

Der Beton erobert sich in Amerika mehr und mehr den Strafsen-
bau und zwar als selbststindige Stralsendecke nicht etwa als Pflaster-
unterlage. Auch englische Nachrichten (Concrete, Januar 1924,
Seite 38) bezeichnen die Betonstralse als bestes Mittel zur Bewiltigung
des modernen Verkehrs. Auch die durch den Kraftwagenverkehr
entstandene Staubplage wird damit endlich beseitigt.

Als Querschnittsform hat sich in Amerika auf Grund zehn-
jahriger Erfahrung und auf Grund von Untersuchungen auf Probe-
strafsen folgendes ergeben:

Eine 5,50m breite Fahrbahn mit 5cm Wolbung zeigt einen

gleichmiifsig 15 cm starken Betonquerschnitt, der sich auf die letzten

60cm gegen die beiden Enden der Fahrbahn auf 23 cm  verstirkt,
um die am hiufigst beobachteten Beschidigungen am Fahrbahnrand
hintanzuhalten. B

Als eine gleich gute Anordnung hat sich ein Querschnitt er-
geben, der eine noch kriiftigere Randverstirkung mit Eiseneinlagen
aufweist. :

Die nicht eisenbewehrten Querschnitte haben bisher ein durch-
aus giinstiges Ergebnis geliefert — um so mehr die bewehrten. '

Ausdehnungsfugen wurden bald quer zur Strafse bald lings in
Stralsenmitte angeordnet und schliefslich beide Arten. Der Lings-
fuge in Strafsenmitte wird der Vorzug gegeben. Querfugen ergeben
nach Umstinden ein ungleiches Setzen der aneinandersto(senden
Betondecken. .

Betonmischungsverhiiltnis 1:23/4:4 und 1:2: 4. Maxl}nale Korn-
grofse 38mm  Sorgfiltigste Betonarbeit Voraussetzung. Vier Wochen
mit feuchtem Sand abgedeckt, um eine gleichmalsige u}ld sprung-
lose Frhértung sicherzustellen. (Die neuen, hochwertigen, rasch
erhiirtenden Portlandzemente werden hier eine wesentliche Be-
schleunigung zulassen, was mit Riicksicht auf den Verkehr auch
notig erscheint.)

Der Untergrund einer Betonstrafse mufs in statischer und
chemischer Hinsicht genau untersucht werden.

Es steht nicht zu erwarten, dafs wir in Deutschland in der
nichsten Zeit schon eine Entwicklung im Betonstrafsenbau durch-
machen, doch werden da und dort die Erfahrungen der Amerikaner
und Englinder nutzbar verwendet werden kénnen.

Hierzu ist kritisch folgendes zu bemerken:

Bei allen Veroffentlichungen, die aus Amerika stammen, mufs
berticksichtigt werden, dafs sich dort der ,Geschéftsmann® riicksichts-
los durchzusetzen sucht und dafs ,reine Sachlichheit® nicht voraus-
gesetzt werden darf.

Auch den amerikanischen Ingenieuren diirfte nicht unbekannt
sein (siehe ,Die Bautechnik* 1924, Heft 52), welche Schwierigkeiten
die Wiederinstandsetzung einer beschidigten Betondecke (Schlag-
l6cher), sowie der zerstirten Kanten der Dehnungsfugen bietes.

Schon die einfachste Uberlegung zwingt zu dem Schlufls, dals
eine Erhaltung einer Strafsenbetondecke ohne auswechselbare Klein-
pflaster- oder Asphaltschicht undenkbar ist. Eine ungeschiitzte
Betondecke wird in kurzer Zeit abgefahren und infolge Verminderung
der Tragfihigkeit briichig werden, was eine vollstindige Erneuerung
zur Folge hat.

Die Frage der Unterhaltung mufs daher mehr in den.Vorder-
grund gestellt werden.

Dies gilt auch fiir die Verwendnng von Betondecken fir die
Zufuhr- und Ladestralsen der Eisenbahnen. AW,

Lokomdtiven und Wagen.

2C1-h4v Schnelizuglokomotive der Franzdsischen Nordbahn,

Reihe 3. 1201—3. 1240.
(Les Chemins de Fer et les Tramways 1925, Januar.)

Im Jahre 1912 hat die Franzosische Nordbahn ihre ersten 2 C1-
Schnellzuglokomotiven, Reihe 3.1151—38.1170, in Dienst gestellt,
die von der Elsiissischen Maschinenbaugesellschaft fast genau nach

dem Muster der 2C1-Lokomotive der fritheren Reichseisenbahnen
in Flsafs-Lothringen entworfen waren. Beide Typen hatten im
Gegensatz zu allen iibrigen europiischen 2C 1-Lokomotiven einen
schmalen, tief zwischen den Blechrahmen liegenden Rost von rund
32m Linge und einen verhiltnismiifsig kurzen Langkessel. Die
Schleppachse war ganz mahe an die letzte Kuppelachse geschoben.
Durch Weiterentwicklung dieser Bauart ist jetzt die in der Abbildung

5

2C1-h4v Schnellzuglokomotive der Franzosischen Nordbahn.
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dargestellte neue Lokomotive entstanden. Bei ihr ist die erwihnte
schmale und tiefe Feuerbiichse, wie sie vor allem Garbe immer
wieder verlangt*), mit einer lichten Lange von rund 3,5m wohl auf
die Spitze der Entwicklung getrieben worden. Das Beschicken eines
Rostes von derartiger Linge mag zwar durch seine Neigung etwas
erleichtert werden; ob aber diese verhiltnismilsig geringe Neigung
im Verein mit den beim Fahren auftretenden Erschiitterungen auch
geniigt, um ein langsames Vorwiirtswandern der Kohle wihrend der
Verbrennung in der von Garbe geschilderten Weise zu erreichen
und so ohne stete Nachhilfe mit dem Schiirhaken ein gleichmifsiges
Feuer zu unterhalten, mag vorliufig noch dahingestellt bleiben. Die
Tatsache, dals die Nordbahn bei dem vorliegenden Entwurf, der in
den Werken von Blanc-Misseron durchgefiihrt wurde, diese Feuer-
biichsform beibehalten hat, scheint allerdings auf giinstige Erfahrungen
mit derselben hinzuweisen.

Im allgemeinen sind bei dem Neuentwurf lediglich die Ab-
messungen vergrofsert worden, der Durchmesser der Treib- und
Schlepprider wurde kleiner gewihlt. Die Schleppachse ist auch im
Gegensatz zu friither, wo sie fest im Rahmen gelagert war, jetzt
etwas nach hinten abgeriickt und als Bisselachse ausgebildet worden.
Auflserdem wurde, was rein dufserlich auffillt, das Laufblech iiber
die Treibrider gelegt, um die grofsen Radkésten zu vermeiden und
das dufsere Triebwerk zugiinglicher zu machen. Die Zuginglichkeit
des inneren Triebwerks, das doch bei der gewiihlten de Glehnschen
Bauart sehr vielteilig ist, diirfte aber damit kaum gewonnen haben.
Der Tender entspricht bis auf die Drehgestelle dem preufsischen
4T31,5 und stammt wohl aus den Reparationslieferungen. Die
Hauptabmessungen der neuen Lokomotive sind mit denen der beiden
eingangs erwihnten Vorbilder im folgenden zusammengestellt:

|
i
|
f

$5_| 5273
i3g 37 3
2n- A2a 2 a
2= S 23
o SRR
~ 5 =2 =
Kesseliiberdruck p . . . . . . . . 15 16 16 | at
7Zylinderdurchmesser, Hochdruck d . 380 | 410 | 440 | mm
» Niederdruck d; .|| 600 | 600 | 620 »
Kolbenhub, Hochdruck h 660 .
» Niederdruck hy. 660 | 660 690 »
Kesseldurchmesser innen (kleinster) 1600 | 1600 | 1747 .
Kesselmitte tiber Schienenoberkante . || 2820 | 2880 | 2800 N
Rohrlinge . .o+« . . . . .| 4300 | 4300 | 4500 »
Heizfliche der Feuerbiichse . 17,38| 17,38/ 20,30 qm
R » Rohre (Serve-Rohre) . 182,83 195,60] 228,28/
» des Uberhitzers . . 38,50/ 45,00/ 57,20
Heizfliche — im Ganzen — H 288,71 257,98 305,78,
Rostfliche R . . 3,22 3,22 3850
Durchmesser der Treibrider D 2040 | 2040 | 1900 | mm
» » Laufrider vorn 950 | 950 | 950 ”
» » " hinten . 1400 | 1420 | 1040 R
Fester Achsstand .. 6200 | 6200 | 4020 R
Achsstand der Kuppelachsen . 4300 | 4300 | 4020 »
Ganzer Achsstand der Lokomotive . 10350|10850| 10420
Ganzer Achsstand der Lokomotive
einschl. Tender . . . . . . . . — — | 18405
Reibungsgewicht Gy . . . . . 51,3 | 49,17 54,17, t
Dienstgewicht der Lokomotive G 82,6 | 85,567 94,46/
Leergewicht R . 75,5 | 78,60 84,71
Dienstgewicht des Tenders . .|l 47,1 — 63,5 N
Vorrat an Wasser . . . . . . . .| 21 | — 31,5 | chm
” » Brenmstoff . . . . . . . 6 — 7 t
H:R. 738 | 80 87,5
H:G. 2,88 3,02 38,24
H: G 4,641 524] 5,65
) R. D.

*) Garbe, die zeitgemifse Heifsdampflokomotive.

Neuartige Federaufhingung fiir Eisenbahnwagen.
(Eislieg-Rundschau 1925, Nr. 1)

Die bisher hauptsichlich ibliche Federaufhingung bei zwei-
achsigen Giiterwagen benotigt fiir jedes Federauge zehn Einzelteile,
namlich zwei Bolzen, zwei Laschen, zwei Muttern, zwei Unterlag-
scheiben und zwei Splinte, fiir einen Wagen also 80 Einzelteile in
fiinf verschiedenen Formen. Diese Vielteiligkeit sucht die in Italien
bereits erprobte Federaufhingung Bauart Mariani zu vermeiden. Die
Vorrichtung besteht (siche Abb.) fiir jedes Federauge aus zwei gleich-
gestalteten Bolzen, die mit der Federlasche aus einem Stiick gearbeitet
sind. Die am Ende des Durchsteckbolzens angebrachten halbrunden
Einkerbungen legen sich nach dem Einbau der Vorrichtung in die
Bohrung der angeschmiedeten Lasche des Gegenbolzens und sichern

auf diese Weise beide Stiicke gegen Losen, ohne dals eine besondere
Sicherung durch Mutter oder Splint erforderlich wire. Doch ist die An-
bringung einer Splintsicherung leicht moglich. Der Einbau ist einfach
und leicht auszufithren. Es miissen stets gleichzeitig die beiden Bolzen
eines Federauges ein- oder ausgebaut werden. Ein besonderer Vorteil
der Marianischen Federauthingung, die in dieser Form nur fir
steifachsige Wagen verwendbar ist, liegt darin, dafls die Bewegung
zwischen Federauge und Federbock nur in der Bohrung des Feder-
bockes stattfindet. Die Abnutzung verteilt sich daher auf die ganze
Linge des Bolzens, im Gegensatz zu der bisherigen Ausfiihrung,
bei der die Bewegungen der schmalen Federlaschen auf den Feder-
bolzen zu starkem Verschlufs fithren. Die neue Vorrichtung erfordert
einen etwas geringeren Materialaufwand 3,36 kg statt 4,3kg. Die
Herstellung durch Schmieden im Gesenk ist einfach; die weitere
Bearbeitung erstreckt sich nur auf das Bohren der Licher.

Auch fir Lenkachsen hat Mariani eine Federaufhingung
angegeben die zwar etwas vielteiliger ist als die oben beschriebene,
aber auch den Vorteil besitzt, dals sich der Bolzen im Federauge dreht.

Bolzen und Laschen sind hier getrennt, die Bolzen greifen aber
in die Laschen so ein, dafs sie gegen Drehung und Verschiebung
gesichert sind. PAl.
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