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Die Eisenbahnfahrzeuge auf der Deutschen Verkehrsausstellung Miinchen 1925

(ausnahmlich der elektrisch angetriebenen Fahrzeuge).
Von Min.-Rat a. D. Wetzler,
Hierzu Tafeln 7—11.

Einleitung.

Die Ausstellung von Eisenbahnfahrzeugen bildete in der
Verkehrsausstellung Miinchen 1925 nur einen Teil der Gesamt-

ausstellung und konnte schon wegen des verfiigharen Raumes |

keinen derartigen Rahmen erhalten, wie ihre Vorgéngerin, die
Spezialausstellung Seddin 1924. Auch konnte wegen -des
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kurzen zeitlichen Abstandes der beiden Ausstellungen und J

wegen der durch die Wirtschaftslage veranlalsten geringen Bau-
titigkeit nicht ausschlielslich Neues geboten werden.

Immerhin wurde bei den rund 200 zur Ausstellung
gekommenen Eisenbahn-Fahrzeugen eine Menge von Neuerungen
zur Schau gestellt, die iber weitere, wichtige Fortschritte im
Fahrzeugbau Kenntnis geben. Leider war ein Teil der zur
Ausstellung angemeldeten, besonders interessanten Neubauten bis
zum Schluls der Ausstellung nicht eingetroffen, wie die Turbinen-
lokomotive von Maffei, die 1 D Giterzuglokomotive mit Kohlen-
staubfeuerung der A.E, G., Berlin und die Diesel-Druckluft-
lokomotive der Maschinenfabrik Efslingen.  Trotzdem kénnen
aber iber einzelne dieser Fahrzeuge schon vorlaufig Angaben
und Zeichnungen geliefert werden. Eine eingehende Beschreibung
muls einer spateren Berichterstattung vorbehalten bleiben.

Im folgenden sollen beschrieben werden die mit Dampf
oder Ol betriebenen Lokomotiven und Triebwagen, die Personen-,
Post- und Gepackwagen, die Guterwagen und die Wagen fir
besondere Zwecke, sowie die Bestandteile solcher Fahrzeuge.
Ferner wird geschieden zwischen Fahrzeugen der Regelspur
und solchen der Schmalspur.

A. Regelspurige Fahrzeuge.
I. Lokomotiven.
1. Dampflokomotiven.

Um ein anschauliches Bild iber die Grofsenverhiltnisse
der ausgestellten Lokomotiven zu geben, sind diese skizzenhaft
auf Tafel 7 zusammengestellt. Die hauptsichlichsten Bauart-
verhaltnisse sind aus den Zusammenstellungen I und II zu
ersehen.

&) Lokomotiven mit Schlepptender. /

Die Entwicklung der Verkehrsmittel zu Beginn dieses
Jahrhunderts zielte wesentlich auf Steigerung der Strecken-
Geschwindigkeiten ab. Besonders als der elektrische Betrieb
in dieser Hinsicht einen Vorsprung vor dem Dampfbetrieb der
Eisenbahnen fir sich in Anspruch nahm, mulste die Dampf-
lokomotive den Nachweis erbringen, dals auch ihre Geschwindig-
keit noch erheblich gesteigert werden kann. Mit der im
Jahre 1906 von der Firma J. A. Maffei, Minchen erbauten
2 B 2- Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive S 2/6 der
vormals Kgl. ‘Bayerischen Staatsbahnen (Nr. 1 der Zusammen-
stellung I und Abb. 1) wurde dieser Nachweis erbracht. Die
Lokomotive sollte Geschwindigkeiten bis zu 150 km erreichen.
Infolge der vorziiglichen Zusammenstimmung der Rost- und
Kesselabmessungen und der Zylindergrolsen, der guten Dampf-
verteilung und Dampffihrung, des ausgeglichenen Triebwerks
und des elastischen Barrenrahmens wurde diese Geschwindigkeit
noch ibertroffen, ohne dafs die Betriebssicherheit gelitten hatte.
Bei Probefahrten wurden mit einem Wagenzug von 150t
155 km/h gefahren.
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LXIII. Band.

Die Lokomotive hat an beiden Enden ein zweiachsiges

| Drehgestell und einen festen Radstand von nur 2,32 m. Trotz-
- dem ist. ihr Lauf bei allen Geschwindigkeiten ruhig und sicher.

Eingehend ist die Maschine schon des ofteren beschrieben
worden, so in der Zeitschrift »Die Lokomotive«, Jahrgang 1906,

| 8. 135 und in der Z. d. V. D. I, Jakrgang 1907, S 1162.

Wenn auch diese Lokomotive fir die heutigen Verkehrs-
verhaltnisse, die auch bei Schnellziigen erheblich grolsere Zug-
lasten als frither bedingen, nicht mehr geeignet ist, so darf
sie wegen der damals erreichfen Leistung ein historisches
Interesse beanspruchen, zumal auch bei ihrem Entwurf eine
Anzahl Neuerungen entwickelt worden sind, die fir spitere
Bauarten befruchtend gewirkt haben.

Abb. 1. Sz.-Lok. Gattung S 2/6. (Bayern.)

Dies zeigt sich auch bei der ebenfalls von der Firma
J. A. Maffei ausgestellten 2C1-h4 v - Schnellzuglokomotive,
Gattung IV h, die im Jahre 1918 erstmals fiar das badische
Netz der Deutschen Reichsbahn unter Anlehnung an die im
Jahre 1907 in Dienst gestellte Gattung IV f gebaut wurde.
(Nr. 2 der Zusammenstellung I und Abb. 2 und 3).

Die innen liegenden Hochdruckzylinder arbeiten auf die
erste gekuppelte Achse, die aulsen liegenden Niederdruck-
zylinder auf die zweite Kuppelachse. Die erste Kuppelachse
hat Kurbelblatter mit Fremontschen Ausschnitten. Jeder
Zylinder besitzt einen eigenen Kolbenschieber. Je ein Hoch-
und ein Niederdruckschieber sind hintereinander auf einer
gemeinsamen Schieberstange angebracht, so dafls auf jeder
Maschinenseite nur eine einzige dulsere Steuerung notwendig
ist. Die Lokomotive ist mit einem Dampfiberhitzer Bauart
Schmidt, einem Speisewasservorwarmer, einer Kolbenspeise-
pumpe, einer selbsttitigen Vorrichtung zur Verhiitung des
Kaltspeisens bei geschlossenem Regler und Anfahrventilen
Bauart Maffei versehen. Die beiden Wangen des geschmie-
deten Barrenrahmens bestehen nur aus je einem Stiick (Abb. 2).
In Abb. 3 ist der Steuerungs- und Gleitbahntraghbock dargestellt,
der in dieser von Maffei eingefithrten Ausgestaltung eine
vorziigliche Verbindung zwischen Zylinder und Steuerung sichert.

Der Tender hat vier Achsen, wovon die beiden vorderen in
einem Drehgestell vereinigt sind, wahrend die zwei hinteren
Achsen fest im Tenderhauptrahmen gelagert sind. Die Loko-
motive ist imstande, schwere Schnellziige in vorwiegend ebenem
Gelinde mit Geschwindigkeiten von 90 bis 100 km/h zu befsrdern.
Eingehend ist die Lokomotive Gattung IV f beschrieben in der
Z. d. V. D. L 1908, S. 567, sowie im Organ fir die Fort-
5. Heft. 1926. 12
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schritte des Eisenbahnwesens 1908, S. 141 und in der Zeit-
schrift »Die Lokomotive« 1908, S. 21.

Als dritte grofse Schnellzuglokomotive hat die Firma
J. A. Maffei, Minchen eine 2 C 1- Vierling-Schnellzugloko-
motive fir 126 km/h Geschwindigkeit ausgestellt, die erstmals

Bauart »Cosmovici«, ausgeriistet. Das Rohpetroleum wird
zunichst in einem Vorwarmer diinnflissig gemacht und sodann
mittels eines Dampfstrahles dem Brennstoffzerstauber zugefiihrt.
Ein Olbehalter fir 6t Vorrat befindet sich aufser dem 6t
fassenden Kohlenbehalter auf dem vierachsigen Tender. Das

Abb. 2. Barrenrahmen der badischen IV .h-Lok.

Abb. 8. Steuerungstriiger der badischen IV.h-Lok.

Speisewasser (21 cbm im Tender) wird in einem auf den Lang-
kessel gesetzten Reiniger, Bauart »Pecz Rejto« enthértet
' (beschrieben im Organ 1923, S. 190), bevorfes in den Ver-
dampfungsraum gelangt. Ausfithrlich ist die Lokomotive be-
schrieben in Dingl. Polyt. Journal 1913, S. 696.
Leider war es der Firma J. A. Maffei, Miinchen nicht

| mehr moglich ihre zur Ausstellung angemeldete neueste Bauart,

" die von der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft bestellte 2 C 1-
Turbinenlokomotive noch rechtzeitig fertigzustellen (Nr. 4 der
' Zusammenstellung I und Abb. 5, sowie Taf. 8, Abb. 1 bis 4
und Taf. 9, Abb. 1). Der Bau der Lokomotive ist jedoch
schon so weit fortgeschritten, dals damit gerechnet werden
kann, zu Anfang des Jahres 1926 die ersten Probefahrten vor-

| nehmen zu konnen. In dankenswerter Weise hat es die Firma

| J. A, Maffei, Minchen durch Uberlassung geeigneter Unter-
| lagen ermoglicht, jetzt schon eine allgemeine Beschreibung

Abb. 4. 2C1-Vierlings-Schnellzuglok. der Ruminischen Staatsbahnen.

im¥Jahre 1913 fur die Generaldirektion der Ruminischen
Staatsbahnen gebaut und jetzt mit einigen Neuerungen wieder
nachgebaut wurde (Nr. 3 der Zusammenstellung I und Abb. 4).

Die in einer Reihe liegenden vier Zylinder werden paar-
weise von einem einzigen Kolbenschieber Maffeischer Bauart
gesteuert. Die Steuerspindel ist an das vordere Ende der
Steuerzugstange verlegt, um Raum fur die Feuerbiichse zu
schaffen. Angetrieben wird die erste gekuppelte Achse, um
die hinteren Achsen soweit als moglich zu entlasten. Der
Rahmen ist als elastischer Barrenrahmen ohne Langsversteifungen
ausgebildet. Zum Verfeuern von Rohol tiber einer dunnen
Kohlenschicht ist die Lokomotive mit einem Flachbrenner,

|

dieser Lokomotive zu bringen. Eine ins einzelne gehende Er-
lauterung mufs einem besonderen Aufsatz vorbehalten bleiben,

Zur Erganzung der allgemeinen Angaben in Zusammen-
stellung I, Nr. 4 dienen die folgenden Angaben:

\ Tender: Kiihlwasservorrat . 20,0 m?
Speisewasservorrat . 4,3 «

Kohlenvorrat 6,0 t

Leergewicht . etwa 36,5 «

Dienstgewicht : etwa 68,0 «
Oberflachenkondensator: Gesamtoberfliche — 220,0 m®
Riickkithler : Kiihleroberflache . 1500,0 «
Grundfliche des Kiihlers 11,4 «
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Zusammenstellung I

Vollspurdampflokomotiven mit Schlepptender

Masch.-
Erbauer bzw. Bahnverwaltung Maffei Henschel Osterr. B. B. I?:ﬁsf:li
u. Krupp
1 | 2 38 | 4 5 6 RN AE 9 10
Lokomotivbezeichnung . |2B2bayr. 2C1bad.|2 C1 rum. Tzu(l?b{)l. Eiil?eiltsl. Hocfd?uckl. 20 2D 1F [1D1(P10)
Kesseldurchm. aufsen, grofster mm 1740 1738 1896 |1650/1745| 1940 1580 1600 1800 1880 1880
Kesselmitte tiber S. O. . . . 2950 2900 2980 3250 3100 2800 2600 3250 2980 3000
Rohrléinge . . . . . . . . , 4900 5200 5370 5200 5800 4200 4400 5200 5000 5800
Fester Achsstand . . . o 2320 4360 3900 4000 4600 4700 3900 3700 4590 4000
Ganzer Achsstand d. Lok, . . 11700 12310 11170 11150 12400 9150 8460 9540 10100 11600
Ganzer Achsstand d. Lok. ein-
schliefslich Tender . : 18490 19445 17250 20890 19250 17470 14404 17174 15846 19300
Achsdruck der 1. Achse t 18,5 12,5 13,8 15,0 16,5 15,5 12,5 12,76 13,6 16,86
5 5% . » 18,5 14,3 13,8 15,0 16,5 15,5 18,7 12,96 18,75 19,82
g o B g , 16,0 18,0 17,0 20,0 20,0 20,0 144 | 148 | 1385 | 19,76
5 N » 16,0 18,0 17,0 20,0 20,0 20,0 144 14,86 13,86 18,83
" , B, G 12,5 18,0 17,0 20,0 20,0 20,0 14,4 14,86 13,85 18,48
2 i 20 L g 5 12,5 15,5 14,5 14,0 20,0 — — 14,86 18,51 16,78
3 gy slar® e » - & — — — — — — 13,35 —
20 Kihl- :
Vorrat an Wasser . . cbm || 26,0 29,6 2L0° |, o | 80 315 | 16,75 270 | 1675 | 815
,3 Speise-
‘ wasser | :
| ¢
» o Bremmstoff. . . . . t| 70 | 90 ‘é:g Ei‘fi‘; 60 | T 7 7.2 9.3 7,2 7,0
Zylinderdurchmesser d. H. . . mm || 2 >< 410 ‘ 2>< 440 | 4><420 — 2460 | 1<290 | 2><530 | 25560 | 2><450 | 3>< 520
5 » d. N.. " 2><610|2><680 s ‘ — | 2><720 | 2><500 — — 2>< 760 —
Verbundverhiltnis . 2,22 2,4 — — 2,45 5,94 -— — 2,85 —
Kolbenhub s . .. . mm 640 630 650 — 660 630 720 720 680 660
Triebraddurchmesser D . ” 2200 2100 1855 1750 ‘ 2000 1980 1820 1740 1410 1750
Kesseliiberdruck p . at .14 15 18 21 15 60 u. 14 14 15 16 14
Rostfliche R . ; m? 47 5,0 4,0 85 ! 45 2,6 3,1 4,47 5,0 40 .
Heizfliche der Feuerbuchse Hb h 16,5 15,6 18,0 130 | 17 19,7 15,5 16,1 174 17,51
B » Rohre Hr . ., | 198 209,2 215,7 146,7 | 221 122,0 148,8 201,8 231,6 208,17
Gesamte Heizfliche fH . - 2145 224,8 238,7 | 159,7 \ 938 141,7 164,3 217,9 249,0 220,68
Uberhitzerheizfliche Hii . % 38,0 71,6 73,5 51,0 100 90,5 © 42,2 59,6 47,0 83,25
Leergewicht G1.. . . . . . ¢ 75,9 87,5 83,3 ca. 95 | ca. 103 84 62,8 - 78,5 88,26 | 100,5
Dienstgewicht Gd . ,, 84,0 96,0 93,1 ca. 104 | ca. 113 91 69,4 85,16 95,77 110,4
Reibungsgewicht Gr . A 32,0 54 51 ca. 60 [ ca. 60 60 43,2 59,44 82,17 76,8
Gréfste Geschwindigkeit Vgr . 150 120 126 120 | 120 110 90 90 60 100
fH/R . AN B! 45 58,4 456 | 529 544 53 488 | 498 55
Hu/fH . . . . C ... .| 15,85 1/2,9 1/3,18 1/3,12 | 1/2,38 171,56 1/3,9 1/3,65 1/5,3 1/2,65
Zugkraftkonstante 01 [ 1080 1500 1240 — 1710 — 1110 1290 2780 1530
10000 : 10000
Zugkraft Zi*). kg J 6050 9000 8080 fiir 10300 fiir 7770 9700 1780 10700
Zi|Gr=1[6 Zi|Gr=1/6
Zi/Gr. AT A kglkg | 1/5,3 1/6 1/6,3 1/6 1/5,8 1/6 1/5,6 1/6,1 1/4,6 1/7,1
LR TR R e Y 374 494 360 — | 538 243 317 354 618 420
J/fH . 1,74 2,19 1,54 — 2,26 1,75 1,925 1,625 2,48 1,905
J/R 79,5 99 90 — ‘ 120 95,3 102 79,2 123,6 105,0

*) Zi=pm.C1, worin pm=0,4p bei Verbundlokomotiven.
=0,5p bei Lokomotiven mit einfacher Dehnung.

(Zu Spalte 4 und 6: Hier ist die Berechnung der Zugkraft Zi nach der anoegebenen Formel nicht angingig.)

**) J = Gesamtinhalt aller Auspuffzylinder.

Die Turbinenlokomotive entspricht in ihrem allgemeinen,
dulseren Aufbau der bisherigen, bayerischen S 3/6 Lokomotive,
Thr Reibungsgewicht ist gegeniiber dieser um etwa 2 t fiir jede

Treibradachse erhoht.,

Sie weist drei gekuppelte Treibrader,

achse (Adamsachse) auf.
Parallelkurbelgetriebe mit einer @iber dem vorderen Drehgestell
angeordneten Blindwelle verbunden, deren Antrieb iber ein

12*

Die Treibrader

ein vorderes zweiachsiges Drehgestell und eine hintere Lauf-

sind durch ein



beiderseitiges Doppelithersetzungsgetriebe von einer daritber
liegenden raschlaufenden Dampfturbine erfolgt. Vorwirts- und
Riickwirtsturbine sind im gleichen Geh&use untergebracht. Die
Drehzahl der Turbinenwelle betragt bei einer Geschwindigkeit
von 120 km/h 8800 Umdrehungen/m; durch die erste Uber-
setzung wird die Drehzahl der Vorgelegewelle auf 1700 Um-
drehungen herabgemindert. Vier gefederte Ritzel der Zwischen-
getriebe arbeiten auf die aufsen laufenden Zahnrider der Blind-
welle. Durch den beiderseitigen, doppelten Zahneingriff ist es
moglich geworden, die Zahnbreite auf ein ertriagliches Mals
herabzumindern, ohne mit den Zahndriicken und Beanspruchungen
sehr hoch gehen zu miissen.

Die Steuerung der Turbine sowohl fiir Vorwiartsfahrt als
auch fir Rickwartsfahrt wird vom Fihrerstand aus mechanisch
betitigt, wobei die Bewegung des Steuerrades durch Kegel-
rider und Gewindespindeln auf je eine Nockenstange iiber-
tragen wird, durch welche die einzelnen Diisenventile nach-
einander zwanglaufig gedffnet oder geschlossen werden.

Der Abdampf strémt aus der Turbine durch den hierfiir
besonders ausgebildeten Kesseltrager hindurch nach den zu
beiden Seiten des Kessels liegenden Oberflichenkondensatoren.
In den beiden Kondensatoren wird der Abdampf aus der Turbine
niedergeschlagen, das Kondensat wird durch die Kondensat-
pumpe dem Speisewasserbehalter oder der Speisepumpe zugefiihrt.
Beide Kondensatoren sind sowohl in bezug auf Wasser- als in
bezug auf Dampffluls parallel geschaltet. Die Reinigung sowohl,
wie das Auswechseln der Rohre ist ohne Abnehmen der Konden-
satoren moglich; es geniigt, hierzu die beiden vorderen Wasser-
kammern wegzunehmen.

Fiar jeden der beiden Kondensatoren ist ein einstufiger
Dampfstrahlluftsauger vorgesehen; die Luftleitungen sind jedoch
miteinander verbunden, so dafs im Bedarfsfalle auch einer von
den beiden Apparaten allein aus beiden Kondensatoren Luft
saugen kann. Kondensat- und Kesselspeisepumpe sind nach Art
der wblichen, schwungradlosen Speisepumpen von einem Dampf-
kolben angetrieben, wobei die Kondensatpumpe unmittelbar an
die Speisepumpe angehingt ist. Da die Pumpe nunmehr dauernd
im Betrieb sein mulfs, arbeitet sie zeitweise nur als Kondensat-
pumpe und fordert aus dem Kondensator nach dem Speise-
wasserbehilter. Sie kann aber durch Umstellung auf eine Um-
gehungsleitung auch als Speisepumpe arbeiten, in letzterem
Falle aber stets als zweistufige Pumpe. Der Fihrer hat es
daher, wie bei der Kolbenmaschine, in der Hand, die Auf-
fillung des Kessels zu regeln.

Fir die Erzeugung des Unterdruckes in der Rauchkammer
ist in die drehbar gelagerte Rauchkammertir eine kleine,
raschlaufende Dampfturbine eingebaut, die mit 6000 bis 7000
Umdrehungen in der Minute das die Abgase fordernde Schrauben-
geblase antreibt. An dieser Tir sitzt auch ein Funkenfinger,
sowie ein Krimmer, der die Abgase nach dem Kamin fihrt.
Bei geoffneter Tir ist.das Innere der Rauchkammer frei zu-
gangig. Die Turbine selbst bildet die Spitze der Rauch-
kammertiir und ist derart eingesetzt, dafs ihre Lager von einem
kraftigen Kiuhlluftstrom umspilt werden. Bei Stillstand der
Lokomotive sorgt ein besonderer Hilfslifter fir die Kihlung.
Die Umlaufzahl der Turbine wird von Hand durch ein Drossel-
ventil im Fihrerstand geregelt.

Der mit der Lokomotive durch Kupplung verbundene
Tenderwagen fihrt in seinem vorderen Teil den Kohlen- und
Speisewasservorrat mit, wahrend der rickwiartige Teil den
Kihler enthalt. Dazwischen befindet sich ein von oben zu-
ganglicher Schacht,
gefiihrt sind und in dem auch die Turbine aufgestellt ist, die
fir den Antrieb der Kihlluftventilatoren und der Kithlwasser-
pumpe dient. Von der hochgelagerten Turbine und von ihrer
Getriebewelle aus geht eine wagrechte Welle iiber den Kiihler
hinweg, von der aus durch Kegelgetriebe die beiden im Dach
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durch welchen die Kiihlwasserleitungen |

des Wagens laufenden Ventilatoren angetrieben werden, wihrend
eine ebenfalls durch Kegelriader angetriebene senkrechte Welle,
die durch den Kiihler hindurch geht, auf die unten am Wagen
befindliche Kihlwasserpumpe arbeitet.

Die Kithlluft wird zu beiden Seiten des Kithlwagens durch
Leitschaufeln aufgefangen und unter den Kithler geleitet, durch-
stromt diesen von unten nach oben, wobei sie dem im Kihler
herabrieselnden Wasser Wiarme entzieht und wird dann durch
die beiden Ventilatoren zum Dach hinausbefordert. Uber dem
Kiihler liegt das Verteilungsrohrnetz, von dem das Kithlwasser
auf die einzelnen Kiihlerelemente gleichmifsig und ohne Tropfen-
bildung abgegeben wird. Der ganze Tenderwagen ruht auf
zwei zweiachsigen Drehgestellen. Fir Zu- und Riuckfihrung
des Kiihlwassers zur Lokomotive sind Schlauchverbindungen
besonderer Art zu beiden Seiten vorgesehen. Die auf dem
Tenderwagen befindliche Hilfsturbine arbeitet im Winter als
Gegendruckmaschine unmittelbar auf die Zugheizung, wahrend
gie im Sommer ihren Abdampf nach dem Vorwérmer abgibt.

Die Vorwirmung des Speisewassers erfolgt in zwei seitlich
des Kessels liegenden Vorwéirmern. In den ersten Vorwirmer
miindet unter atmosphirischem Druck der Abdampf aus den
Dampfstrahlluftsaugern, sowie aus der Kondensat- und Speise-
pumpe und der Luftpumpe. Saugzugturbine und Kihlerturbine
geben ihren Abdampf in einen zweiten Vorwérmer, der unter
Gegendruck steht und das Speisewasser bis auf 1359 C vorwirmt,
in welchem Zustande es in den Kessel gelangt. Uberschuls-
dampf aus dem Vorwirmer strémt einer Stufe der Hauptturbine
zu und gibt hier Leistung ab. Bei Stillstand der Lokomotive
oder bei Rickwirtsfahrt wird er nach dem Hauptkondensator
geleitet und niedergeschlagen. Von einer weiteren Speisewasser-
vorwarmung durch die abziehenden Rauchgase, sowie auch von
einer Vorwarmung der Verbrennungsluft wurde der Einfachheit
wegen bei der ersten Lokomotive abgesehen.

Es sei zum Schluls noch hervorgehoben, dafs beim Entwurf
der Lokomotive vor allem grofster Wert auf leichteste Zu-
ganglichkeit simtlicher Teile gelegt wurde. Trotz des neu-
artigen Turbinenantriebes mit seinen Hilfsmaschinen ist das
gewohnte Bild der Schnellzuglokomotive nur wenig gedndert
und auch fir den Fihrer wird die Bedienung der neuen
Lokomotive sich nicht viel von der bisher gewohnten Tatigkeit
unterscheiden. Es ist bemerkenswert, dals der Fihrerstand
nicht mehr Bedienungs- und Beobachtungsstellen aufweist, als
bei der bisherigen Kolben-Schnellzuglokomotive.

Ein Blick in die Zusammenstellung I drangt zu einem
Vergleich einiger Bauartverhaltnisse der badischen IV h (2 C1)-
Schnellzugslokomotive mit der 2 C 1-Turbinenlokomotive. Gegen-
iiber ersterer hat jede Treibradachse 2t Reibungsgewicht mehr
erhalten, was eine Steigerung der Zugkraft um 1000 kg von
9000 kg auf 10000 kg zur Folge hat. Fiir beide Lokomotiven
ist 120 km/h als grolste Geschwindigkeit angegeben; dies ent-
spricht bei der badischen IV h-Lokomotive einer sekundlichen
Umdrehungszahl von 5,1. Infolge des Fortfalls der hin- und
hergehenden Massen konnte bei der Turbinenlokomotive eine
Erhshung der Umdrehungszahl auf 6,1 zugelassen und dadurch
der Treibraddurchmesser von 2100 mm auf 1750 mm verkleinert
werden. Die erhoffte Verbesserung der Wirmewirtschaft (Abb, 5)
bei der Turbinenlokomotive geht am klarsten daraus hervor, dals
bei der, den verkleinerten Rost- und Heizflichenabmessungen
(3,5 gegen 5,0 m® Rostfliche und 160 gegen 225 m? Heiz-
flache) entsprechenden geringeren Dampferzeugung eine sogar
noch vergrolserte Leistungsfihigkeit erwartet werden kann. Die
Verbesserung des thermischen Wirkungsgrades kann jedoch nicht
mit vollem Betrage der Anwendung des Turbinenprinzips zugute
geschrieben werden, vielmehr wird ein Teil davon durch die
Steigerung des Kesseliiberdruekes von 15 at auf 22 at ver-
anlafst sein.

So ist zu hoffen, dals die Maffeische Turbinenlokomotive



uns ein grofses Stiick vorwirts bringen wird in dem Bestreben
die lange Zeit als unabinderlich in den Kauf genommene
schlechte Warmeausniitzung in der Dampflokomotive wesentlich
zu verbessern.

Die unter den Ziffern 1 und 2 der Zusammenstellung I
aufgefithrten Lokomotiven stellen Bauformen dar, die zu einer
Zeit entworfen und entwickelt wurden, als noch die deutschen
Landerbahnen die Moglichkeit hatten, ihren Bedarf an Loko-
motiven selbst zu beschaffen und diese ihren Verkehrs- und
Streckenverhaltnissen anzupassen sowie nach den gewonnenen
Erfahrungen weiter zu bilden. Dabei war auch einem geistigen
Wettbewerb unter den einzelnen Verwaltungen Raum gegeben,
die sich gegenseitig anregten und anspornten, die technisch
und wirtschaftlich beste Losung in der Lokomotivbauart zu
finden. Sie setzten dadurch auch ihre Lokomotivbauanstalten
in die Lage, neue Plane in die Wirklichkeit umzusetzen und
auszuproben, und damit auch dem Ausland gegeniiber in
technischer Beziehung wetthewerbsfihiz zu bleiben. Die
erwahnten Bauformen sind auch in grofserem Umfang fir aus-
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Gebieten sich doch sehr stark unterscheiden, rasch zu folgen, |

sich die Erfahrungen, die im Fisenbahnbetrieb von den Aufsen-
stellen gemacht werden, zunutze zu machen und dals dabei

auch den Lokomotivbauanstalten nicht der Anreiz genommen ‘

wird, aus Eigenem neue Gedanken und Verbesserungen im
Lokomotivbau zu bringen und an der Vervollkommnung der Loko- /

motive selbst weiterzuarbeiten,

Die von der Firma Henschel & Sohn, G. m. b. H., Cassel
ausgestellte Einheitsschnellzuglokomotive, 2 C1-h 4 v ist die erste
Lokomotive, welche nach den Plinen des Vereinheitlichungsbiiros
gebaut worden ist (Nr. 5 der Zusammenstellung I und Abb. 6
und 7).

Mit einem Treib- und Kuppelachsdruck von 20t ist |

sie die schwerste Schnellzuglokomotive der Deutschen Reichsbahn. |

Der Hinterkessel, gewohnliche Bauart mit stark nach riick-
wirts @ber die hinteren Kuppelrader gezogener Feuerkasten-
vorderwand, ist mit kupferner Feuerbiichse und kupfernen Steh-
bolzen versehen.  Der Rundkessel enthilt in fiinf Reihen iiber-

einander gelagerte Rauchrohre von 135/143mm Durchmesser :

zur Aufnahme des Grolsrauchrohriiberhitzers Bauart Schmidt
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Abb. 5. Wirmestrom der 2-C 1-Turbolokomotive.
lindische Bahnverwaltungen gebaut worden. Seit der Uber- sowie 129 Heizrohre von 49/54 mm Durchmesser. Die freie

fithrung der Landerverwaltungen in die Deutsche Reichsbahn
trat bei der Leitung der Reichsbahn das natiirliche Bestreben
hervor, die grofse Zahl der Lokomotivbauarten der Lander-
verwaltungen zu verringern und auch die Einzelteile soweit
als moglich im Interesse der schnelleren Instandsetzung und
der Beschrinkung der Lagerhaltung einheitlich zu gestalten.
Man hat es nicht fir angingig erachtet, bereits bewihrte Typen
zu dbernehmen und diese in dem erwahnten Sinne umzuarbeiten,
sondern liefs eine vollstandig neue Formenreihe ausarbeiten.
Zu dem Zwecke wurde bei der Firma Borsig, Berlin ein Ver-
einheitlichungshiiro errichtet, das sich aus einer grofsen Zahl
von Ingenieuren deutscher Lokomotivbauanstalten zusammen-
setzte. Ks sollen kinftig fir die ganze, Reichsbahn nur mehr
Lokomotiven der von diesem Biiro entwickelten Formenreihe
beschafft werden. Im Interesse des Fortschrittes und damit
auch der deutschen Wirtschaft ist zu wiinschen, dals es bei
diesem Vorgehen gelingt, allen Neuerungen der Technik und
allen Bediirfnissen des Verkehrs, die in den verschiedenen

Rohrlange betrigt 5800 mm. Der Kessel tragt einen Dampfdom
und. einen Speisedom mit Winkelrost-Wasserreiniger. An ihn
schlielst sich die bis uber den Zylindersattel hinausgezogene
Rauchkammer an, in deren vorderem, oberen Ende der Vor-
warmer quer gelagert ist, wahrend die Luft- und Speisepumpe
in Seitennischen untergebracht sind, um dem Personal eine
freie Streckensicht zu wahren. Die Speisung des Kessels er-
folgt durch eine Dampfstrahlpumpe und eine Nielebock-Speise-
pumpe. Die zur Betitigung der Dampfstrahlpumpe, der Dampf-
heizeinrichtung, Kohlen- und Aschkastenspritzvorrichtung usw.
notigen Ventile sitzen auf einem an der linken Seite des Feuer-
kastens angeordneten Anschlufsstutzen, wahrend der zur Be-
tatigung der Luft- und Speisepumpe, der Pfeife und des Blésers
notige Dampf einem auf der linken Seite der Rauchkammer
sitzenden Anschlulsstutzen entnommen wird. Der Rost, aus
gufseisernen Roststiben bestehend, ist im mittleren Teil als
Kipprost mit Spindelantrieb ausgebildet. Unter ihm befindet
sich ein geraumiger Aschkasten mit Luft- und Bodenklappen.
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Der Rahmen wird aus zwei 100 mm starken, auf beiden
Seiten behobelten Barren gebildet. Er ist mit dem Kessel durch
den Rauchkammersattel der Innenzylinder, drei Pendelblechen
und dem vorderen und hinteren Feuerkastentrager verbunden.
An seinem vorderen Ende stiitzt er sich mittels zweier Gleit-
platten auf ein zweiachsiges Drehgestell, im mittleren Teil auf
die in den Rahmenausschnitten gelagerten drei Kuppelachsen,
von denen die zweite als Teibachse ausgebildet ist, und im
hinteren Teil auf eine Schleppachse mit Bogeneinstellung.
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Weise hergestellt mittels Stolspuffern, Haupt- und Notzugeisen.
Samtliche Rader des Tenders werden einseitig durch die Knorr-
Luftdruckbremse gebremst.

Die Firma Henschel & Sohn, G. m. b, H., Cassel, hatte
noch eine weitere Lokomotive ausgestellt, die besonderes Interesse
gefunden hat, namlich eine Hochdrucklokomotive. Es ist
dies die erste Lokomotive der Welt, welche mit einer Dampf-
spannung von 60 at betrieben wird. Sie ist nach den Ent-

| wirfen und Patenten der Schmidtschen Heilsdampfgesellschaft

Abb. 6. Einheitsschnellzuglokomotive der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft 2C1 - 4hv, gebaut von Henschel & Sohn.

Die Mittellinien der beiden zwischen den Rahmen liegenden
Hochdruckzylinder sind geneigt. Sie bilden mit ihren beiden
Schieberkisten ein Gufsstick. Die rechts und links an die
beiden Rahmenplatten angesetzten Niederdruckzylinder liegen
wagrecht,
schmalen, federnden Dichtungsringen vermittelt. Die Hoch-
druckschieber von 220 mm
Durchmesser haben innere,
die Niederdruckschieber von
350mm Durchmesser dufsere
Einstromung. Sie werden
durch  die  gewohnliche
Heusinger-Steuerung, und
zwar die Aulsenzylinder un-
mittelbar, die Innenzylinder
durch Ubertragungswellen
bewegt. Auf den Schieber-
kasten befinden sich durch
Druckluft gesteuerte Druck-
ausgleich- und Luftsauge-
ventile, an- den Zylindern
die tblichen Zylinderent-
wisserungs- und Sicherheits:
ventile. Die Druckaus-
gleicher der Hochdruck-
zylinder dienen zugleich im
geoffneten Zustand als An-
fahrvorrichtung, indem der
- Dampf unmittelbar durch
die Schieberkisten der Hochdruckzylinder nach den Niederdruck-
zylindern stromt. Samtliche Rader der Treib- und Kuppel-
achsen, sowie diejenigen des Drehgestells werden einseitig
durch die Luftdruckbremse Bauart Knorr gebremst. Die Treib-
und Kuppelrider werden durch einen Prefsluftsandstreuer ge-
sandet. Die Lokomotive besitzt ferner Dampfheizeinrichtung,
Gasbeleuchtung und Geschwindigkeitsmesser.

Die Lagerung der vier Tenderachsen ist so durchgefithrt,
dafs die beiden hinteren Achsen in Achsausschnitten der
Rahmenplatten fest gelagert sind, wihrend sich das Vorderteil
des Rahmens auf ein zweiachsiges Drehgestell stitzt. Die
| Kupplung zwischen Lokomotive und Tender ist in gewohnlicher

Abb. 7.

Einheitsschnellzuglokomotive  der
Deutschen Reichshahn-Gesellschaft.
Ansicht von vorne.

Die Dampfverteilung wird durch Kolbenschieber mit |

m. b. H., Cassel-Wilhelmshohe, ausgefiihrt (Nr. 6 der Zusammen-

stellung I, Abb. 8 bis 10 und Taf. 9, Abb. 2 bis 4). Auf der Grund-
lage der bekannten Versuche und Arbeiten Wilhelm Schmidts
auf dem Gebiete des Hochdruckdampfes gelang es seinem lang-
jahrigen Mitarbeiter, dem technischen Direktor O, H. Hartmann
der Schmidtschen Heifsdampfgesellschaft, die bewahrte Stephen-
sonsche Lokomotive in eine besonders leistungsfihige Hoch-
drucklokomotive auf einfache und erfolgversprechende Weise
umzuwandeln. Die Schmidtschen Versuche erbrachten bekannt-
lich s. Zt. den Beweis, dals es moglich ist, durch Erhohung des
Betriebsdruckes auf 60 at bei einer Dampfkraftmaschine mit
Auspuffbetrieb einen Dampfverbrauch von etwa 41/, kg fur
eine PS-Std. zu erhalten, womit eine Herabsetzung des Brenn-
stoffverbrauches von etwa 30 v. H. verkniipft ist.

Um den Schwierigkeiten der Durchbildung eines reinen
Hochdruckkessels zu entgehen, ist der Kessel als Zweidruck-
kessel entworfen, der aus einem Hochdruckkessel von 60 at
Betriebsdruck und einem in der tiblichen Weise ausgefiihrten
Langkessel fir 14 at Betriebsdruck besteht. Bei dieser Be-
triebsweise wird zwar nicht der volle Vorteil -des Hochdruck-
dampfes erreicht, aber immerhin glaubt die Schmidtsche Heifs-
dampfgesellschaft bei gleicher Leistung mit einer Brennstoff-
ersparnis von im Mittel 20 bis 25 v. H. gegeniiber einer neu-
zeitlichen Heilsdampflokomotive bzw. bei gleichem Brennstoff-
verbrauch mit einer Mehrleistung von 35 bis 40 v. H. rechnen
zu konnen. Die Verwendung zweier Kessel mit verschiedenem
Druck ergibt bei einer Lokomotive wesentliche Vorteile. So
dient z. B. der grofsere Wasserinhalt des Langkessels als
Warmespeicher. Auch das Anfahren der Lokomotive erfolgt
ohne jede besondere Hilfseinrichtung.

Die kupferne Feuerbiichse ist bei der neuen Lokomotive
ginzlich in Wegfall gekommen; sie wird von ‘Wasserrohren ge-
bildet, die mit ihren unteren Enden in die Wasserkammern eines
Bodenringes, mit den oberen Enden in kleine Dampfsammler
miinden (Abb. 10 und Taf. 9, Abb. 2 u. 3). Diese Feuerbiichs-
wasserrohre sind mit destilliertem Wasser gefiillt; der daraus
erzeugte Dampf gelangt durch Steigrohre von den Sammlern
zu Heizschlangen, die in dem tber der Feuerbiichse liegenden
Hochdruckkessel eingebaut sind. Dort gibt der Dampf, welcher
je nach der Feuerunterhaltung und dem Grade der Dampf-
erzeugung eine Spannung von 70 bis 85 at besitzt, seine
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Verdampfungswirme an das im Hochdruckkessel befindliche
Speisewasser ab und fillt als Kondensat durch aufsen liegende
Fallrohre wieder in die betreffende Bodenringkammer zuriick,
um dort von neuem seinen Kreislauf zu beginnen. Die Beheizung
des Hochdruckkessels ist also eine mittelbare. Sie hat den
Vorteil, dals jede schiadliche Kesselsteinbildung in den Wasser-
rohren der Feuerbiichse vermieden wird. Ferner ist auch die
Trommel des Hochdruckkessels den Einwirkungen der Feuer-

von 60 at gelangt iiber einen Hochdruckregler nach einem
in den unteren Reihen der Heizrohre des Langkessels ge-
lagerten Kleinrohriberhitzer und von dort nach dem Schieber-
kasten des zwischen den Rahmenwangen liegenden Hochdruck-
zylinders. Der im Langkessel erzeugte Dampf geht iber den
im Dom enthaltenen Regler nach einem in den oberen Reihen
der Heizrohre des Langkessels gelagerten besonderen Kleinrohr-

uberhitzer. Der hochitberhitzte Niederdruckdampf mischt sich

Abb. 9. Fiihrerstand der 2 C-Hochdrucklokomotive von
Henschel & Sohn, Cassel.

gase entzogen. Die Hochdrucktrommel ist ein von der Firma,
Krupp A.-G. aus 8% ,igem Nickelstahl hergestellter, nahtlos
geschmiedeter und beiderseits gekiimpelter Dampfkessel von
914 mm lichter Weite und 5160 mm Gesamtlinge bei 30 mm
Wandstirke. Umfangreiche Untersuchungen verschiedener
Forscher haben gezeigt, dals die Streckgrenze dieses nickel-
legierten Stahles innerhalb des fiir Hochdruckdampf in Frage
kommenden Temperaturbereichs rund das 1,5 fache der

Streckgrenze des Flulseisens betrigt und haben seine
praktische Unempfindlichkeit gegen Alterung und Rekristalli-
sation ergeben (Kruppsche Monatshefte Oktober 1925).

Der Langkessel fir den niederen Betriebsdruck (14 at)
zeigt  die gewohnliche Bauform. Um in ihm Kesselstein-
ablagerungen soweit als moglich zu verhiiten, befindet sich
auf dem Langkessel aulser dem iiblichen Dampfdom noch ein
Speisedom mit eingebautem Winkelrost, iuber welchen das
Speisewasser in fein verteiltem Zustand herabrieselt, wobei es
die Kesselsteinbildner ausscheidet. Der Hochdruckkessel erhalt
sein Speisewasser aus dem Niederdruckkessel durch eine Dampf-
pumpe. Der in dem Speisewasser des Hochdruckkessels etwa

noch befindliche Kesselstein kann durch Auswaschlucken aus-
gespiilt ‘werden. Der im Hochdruckkessel erzeugte Dampf |

Abb. 10. Wasserrohrfeuerbiichse und Hochdruckkessel der
2 C-Hochdrucklokomotive von Henschel & Sohn.

auf seinem Wege vom Uberhitzerkasten zu den beiden aulsen
am Rahmen liegenden Niederdruckzylindern mit dem aus
dem Hochdruckzylinder ausstrémenden Abdampf. Durch die
Mischung dieser beiden Dampfarten ergibt sich fir die beiden
Niederdruckzylinder eine mittlere Eintrittstemperatur von 300
bis 330° C. Bei normaler Rostbelastung werden etwa %5 des
gesamten Dampfes als Hochdruckdampf erzeugt, der Rest als
Niederdruckdampf, Nach beendeter Arbeitsleistung wird der
Dampf aus den Niederdruckzylindern durch das Blasrohr in
den Schornstein ausgestofsen,
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Fir die Versuchsausfihrung ist von der Deutschen
Reichsbahn - Gesellschaft eine 2 C- Dreizylinder - Heilsdampf-
Schnellzuglokomotive der Gattung S 102 zur Verfiugung

gestellt worden, die sich zum Umbau nach der beschriebenen
Bauart sehr gut eignet. s sind nimlich in der Hauptsache
lediglich der Kessel und der Innenzylinder ausgewechselt
worden; die Aufsenzylinder, die Steuerung, die Ubertragungs-
hebel zur Bewegung des Hochdruckkolbenschiebers, sowie das
gesamte Triebwerk einschlielslich Rahmen blieben unveréndert

bestehen, Die Speisung des Niederdruckkessels erfolgt durch
eine Speisepumpe mit nachgeschaltetem Vorwarmer. Zur
Aushilfe dient eine gewochnliche Dampfstrahlpumpe. Der

Hochdruckkessel wird, wie schon erwihnt, von einer Hochdruck-
speisepumpe mit Wasser aus dem Niederdruckkessel versorgt;
aulserdem ist mnoch eine Hochdruckdampfstrahlpumpe zur
unmittelbaren Speisung des Tenderwassers in den Hochdruck-
kessel vorhanden, Die Hauptabmessungen der Lokomotive
sind aus der Zusammenstellung I, -Ziffer 6 zu entnehmen. —
Nach Mitteilung der Firma Henschel & Sohn sind mit dem
neuen Zweidruckkessel bereits einige Verdampfungsversuche
ausgefithrt worden, die die Richtigkeit der dem Bau zugrunde
liegenden Annahmen bestatigen. Auch hat bereits eine kurze
Werkprobefahrt der Lokomotive stattgefunden. Die endgiltigen
Versuchsfahrten werden jetzt in Angriff genommen werden. -
Der Wunsch, bei der DeutschenVerkehrsausstellung Miinchen
auch Erzeugnisse und Fortschritte unserer Stammesbriider aus
Deutsch-Osterreich zeigen zu konnen, fiel bei der
Generaldirektion der Osterreichischen Bundesbahnen auf frucht-
baren Boden. Eine grofse Reihe von ausgestellten Lokomotiven
und Wagen der Voll- und Schmalspur gab uns Kenntnis von
dem Bestreben Deutsch-Osterreichs auch auf dem Gebiete der
Eisenbahntechnik gute Wiederaufbauarbeit zu leisten.

Von den ausgestellt gewesenen osterreichischen Voll-
spurdampflokomotiven erweckte insbesondere die 2 C-Umbauloko-
motive, eine Heilsdampf-Zwillings-Schnellzuglokomotive mit
Ventilsteuerung Bauart Lentz Interesse (Zusammenstellung I,
Ziffer 7). Sie ist durch Umbau der nach den Planen von
Golsdorf erstmals im Jahre 1898 von der Maschinenfabrik
der Staats-Eisenbahn-Gesellschaft, Wien gehauten 2 C-Nals-
dampf-Verbund-Schnellzuglokomotive, Reihe 901 entstanden.
Diese Golsdorfsche Bauart ist schon wiederholt eingehend
beschrieben worden, so im Organ 1898 bzw. 1900, dann
in der Z. d. 0. I u. A, V. 1901, Nr. 11, 14 und 15,
ferner auch in der »Geschichte der Eisenbahnen der oster-
reichisch-ungarischen Monarchie« von Golsdorf, Die
besonderen Eigentiimlichkeiten dieser Lokomotive seien daher
nur kurz erwahnt.

Unm eine grolse Rostfliche ohne Uberlastung der hinteren
Kuppelachse zu erzielen, griff Golsdorf auf den aulser
Gebrauch gekommenen Aufsenrahmen zuriick. Die Innenlage
der Verbundzylinder ergab sich dann zwanglaufig wegen der
Einhaltung des Lichtraumprofils. Besonders auffallend waren
noch die aufsen liegende Heusinger-Steuerung mit einer grofsen,
aus einem Stiick mit der Kurbelwelle geschmiedeten Hubscheibe,
sowie die zwei durch ein Zwischenrohr verbundenen Dampfdome.
Trotz der guten Gesamtanlage war die Lokomotive die am
wenigsten gelungene Type der von Golsdorf entworfenen
Bauarten. Das schwere Triebwerk war die Ursache ofteren
Heilslaufens, so dafs der Verwendungsbereich der Lokomotive
auf Gebirgsstrecken mit geringen Anforderungen an die Ge-
schwindigkeit beschrankt blieb. Mit der vor zwei Jahren
erfolgten Einfthrung der osterreichischen Lentz-Ventilsteuerung
war eine Erfolg versprechende Umbaumoglichkeit fir diese
Lokomotivgattung gegeben. Zunichst wurden sieben Lokomotiven,
die wegen grofserer Schaden ohnehin ausbesserungsreif waren,
von der Maschinenfabrik der Staats - Eisenbahn - Gesellschaft
susammen mit der Lentz-Lokomotiv-Umbau A.-G., Wien nach
den Angaben des Oberbaurats Alex. Lehner von der General-

Direktion der Osterreichischen Bundesbahnen umgebaut. Das
Verbundprinzip wurde aufgegeben, indem der Niederdruck-
zylinder (810 mm Durchmesser) durch einen Zylinder mit
denselben Abmessungen wie sie der Hochdruckzylinder schon
hatte (530 mm Durchmesser) ersetzt wurde. Die durch An-
wendung der Zwillingswirkung bedingte schlechtere Dampf-
ausniitzung wurde durch den Einbau eines Schmidtschen
Uberhitzers ausgeglichen. Die Schiebersteuerung wurde durch
Lentz-Ventilsteuerung ersetzt, Die Einstromventile erhielten
150 mm Durchmesser, so dafs die bisherigen Einstromrohre, die
150/159 mm Durchmesser besalsen, beibehalten werden konnten.
Die Ausstromventile wurden mit 160 mm Durchmesser aus-
gefihrt und unter Verwendung von Zwischenhebeln versetzt
angeordnet. Wegen der im Gegensatz zur bisherigen Schieber-
steuerung fast reibungslos arbeitenden Ventilsteuerung konnte
die schwere Aulsensteuerung durch die leichte Golsdorfsche
Winkelhebelsteuerung ersetzt werden. Zur Erzielung einer
besseren Feueranfachung wurde die Blasrohrmindung von
136 mm Weite auf 116 mm verengt und um rund 300 mm
tiefer gesetzt. Zur Erzielung einer betriebssicheren Schmierung
der Kolben und Ventile wurde eine Schmierpresse, Bauart
Friedmann, eingebaut. :

Die mit der Umbaulokomotive gemachten giinstigen
Erfahrungen veranlafsten die Generaldirektion der Oster-

reichischen Bundesbahnen fiinf weitere Lokomotiven dem Umbau

zuzufithren. Vor allen Dingen zeichnet sich die Umbaulokomotive
durch leichtes Anfahren, Erreichen hoher Geschwindigkeiten (bis
zu 100 km/h) und inshesondere auch durch eine Leistungszunahme
von mehr als 30 v. H. aus. Sie ist jetzt imstande einen 400 t-
Schnellzug auf der Franz-Josefs-Bahn mit langen anhaltenden
Steigungen von 10 v. T. zu befordern. Die Generaldirektion
der Osterreichischen Bundesbahnen beabsichtigt daher alle im
Laufe der Zeit zur Ausbesserung kommenden Lokomotiven in
gleicher Weise umbauen zu lassen.

Abb. 11. 2D-h 2 Zwillings-Schnellzuglokomotive der Osterreichischen

|

Bundeshahnen mit Lentzventilsteuerung Reihe 113.

Als zweite, grofse Lokomotive hat die Generaldirektion
der Osterreichischen Bundesbahnen eine 2D -h2-Schnellzug-
lokomotive Reihe 118, zur Verkehrsausstellung gebracht
(Zusammenstellung I, Nr. 8 und Abb. 11).

Zur Beforderung schwerer Schnellziige in der Higelland-
strecke Wien-Salzburg stand den Osterreichischen Bundesbahnen
bis zum Jahre 1923 nur die 1 C2-h 4 v-Lokomotive, Reihe 310,
zur Verfigung. Den gesteigerten Anforderungen des Verkehrs,
die die Fihrung von Schnellziigen von 450 und 500 t auf dieser
Strecke verlangte, konnte die dreifach gekuppelte Lokomotive
wegen ihres geringen Reibungsgewichtes nicht mehr entsprechen
und man sah sich daher genotigt, um kostspieligen Vorspann-
dienst zu vermeiden, zu einer vierfach gekuppelten Lokomotive zu
greifen. Als Vorbild diente dazu die schon seit zwei Jahren auf
der Sudbahn verwendete 2D-h2-Lokomotive, Reihe 570. Da
diese Lokomotive im allgemeinen befriedigte, wurde diese Bauart
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unter Verkleinerung des Zylinderdurchmessgrs und Vergrofserung
des Hubes, sonst aber ohne wesentliche Anderungen von den
Osterreichischen Bundesbahnen ithernommen.
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Abb. 12. Ventilsteuerung mit Zwischenhebeln bei versetzten Kin-
und Ausstromventilen.

Der Langkessel ist aus drei Schiissen zusammengesetzt,
von denen der letzte den Dom trigt. Stehkessel und innere
Feuerbichse sind in der iblichen Art ausgefithrt. Der Steh-
kessel schlielst iber den Kuppelridern ab, was .einen einfachen
Grundring und damit auch eine einfache Ausbildung des ganzen
Stehkessels ermoglichte. Feuerbiichse und Stehbolzen sind aus
Kupfer. Die Stehbolzen sind der ganzen Linge nach durch-
bohrt. Im Dampfdom befindet sich ein Ventilregler, Bauart
Zara. Der Uberhitzer besteht aus vier Reihen mit zusammen
82 Uberhitzereinheiten, Als Sicherheitsventile sind zwei vier-
zollige Pop-Ventile auf der Stehkesseldecke angebracht. Aulser
mit einem Doppelwasserstandanzeiger ist der Kessel in der Hohe _
des tiefsten Wasserstandes noch mit einem Probierventil ver-
sehen. Die Lokomotive ist mit Hilfsblaser, Rauchkammer-,
Aschkasten- und Kohlen-Spritzvorrichtung ausgestattet. Die
Kesselspeisung wihrend der Fahrt erfolgt durch eine auf der
linken Seite der Lokomotive iiber dem Laufblech aufgestellte
»Dabeg«-Pumpe (gebaut von der »Dabeg «<-Maschinenfabrik-
A.-G., Wien). Diese Pumpe besteht aus drei Teilen, der
Kaltwasserpumpe, dem Abdampfvorwirmer und der Heils-
wasserpumpe. Das von der Kaltwasserpumpe aus dem Tender
angesaugte Speisewasser wird in den mit Abdampf geheizten,
unter Atmosphirendruck stehenden Einspritzvorwarmer
gepumpt. Hier erwirmt sich das Speisewasser auf rund 1000 C,
indem es die in dem Abdampf enthaltene Verdampfungswarme
vollstindig aufnimmt.” Durch die Heilswasserpumpe wird so-

formiger Dampfkorper entsteht, der die Heizgase gegen die
Feuerbiichswande drangt und sie zwingt, einen verhaltnismélsig
langen Weg in der Feuerbiichse zu durchstreichen, auf dem sie
Gelegenheit haben, rauchfrei zu verbrennen. Die Einrichtung
arbeitet im Verein mit dem Hilfsgeblase vollkommen selbsttiitig.
Der Aschkasten ist reichlich bemessen und mit gut zuginglichen
Luftklappen versehen, die ein leichtes Reinigen des Kastens.
gestatten. )

Als Rahmen kam auch bei dieser Lokomotivhauart so wie
bei allen osterreichischen Lokomotiven der Blechrahmen zur
Anwendung. Im vorderen Rahmenteil ist das Drehgestell gelagert,
dessen Zapfen eine Seitenverschicbbarkeit von 45 mm nach jeder
Seite zulifst. Die Rickfithrung in die Mittelstellung erfolgt zwang-
laufig durch zwei Blattfedern. Die letzte Kuppelachse hat ein
Seitenspiel von 26 mm nach jeder Seite. Die Achslagerfithrungen
sind so ausgebildet, dafs ein Nachstellen der Fihrungskeile
leicht bewerkstelligt werden kann. Die geschmiedeten Achs-
lagergehiuse selbst sind mit aufgeschraubten Bronzeschalen
versehen, um das listige Verreiben der Gehiuse- und Achs-
lagerfithrungen hintanzuhalten. Als Neueinrichtung ist bei
allen Achslagern noch die Friedmannsche Prefsschmierung zu
erwihnen, die von einer kleinen, auf dem Laufblech unter-
gebrachten Schmierpumpe besorgt wird. Die Olzuleitung zu
den einzelnen Lagern erfolgt durch Metallschlauche. Zur
Erzielung einer guten Abdichtung werden alle Unterlager durch
eigene Prelsschrauben gegen ihre Oberlager gedriickt.

Da, wie schon oben bei der Beschreibung der oster-
reichischen 2 C-Umbaulokomotive erwihnt worden ist, die
Osterreichischen Bundesbahnen mit der Lentzventilsteuerung
gute Erfahrungen gemacht haben, hat man sich auch bei dieser
Lokomotive endgiiltig zur Verwendung der Lentzventilsteuerung,
Bauart der Osterreichischen Bundesbahnen entschlossen. Hier
sind die Zwischenhebel, welche die Bewegung der Nocken auf die
Ventilspindeln iibertragen, von aufsen leicht nachstellbar, so dalfs
das FEinstellen der Steuerung keine Schwierigkeiten bereitet
(Abb. 12). Um moglichst gute Einstromverhéltnisse zu erzielen,
sind die Einlaflsventile mit Uberdeckung ausgebildet. Diese wird
dadurch erreicht, dafs die Ventile unterhalb ihrer Sitze noch
einen ringformigen zylindrischen Ansatz von 3 mm Hohe haben.
Beim Offnen muls sich also das Ventil erst 3 mm vom Sitze
abheben, bevor der erwihnte Ring die Einstromoffnung und
damit die Einstromung freigibt. Die Ventilgehduse sind in
einem Kasten vereinigt, mit dem auch die ganze innere

dann das aus Abdampfkondensat und erwarmtem Speisewasser
bestehende Gemisch aus dem Einspritzvorwarmer abgesaugt und
in den Kessel gedriickt. Die Kaltwasserpumpe und die’ Heils-
wasserpumpe sind einfach wirkend. Der gemeinsame Tauch-
kolben erhalt seinen Antrieb von einer kleinen Gegenkurbel
des linken vorletzten Kuppelrades. Ein von der Lokomotiv-
steuerwelle angetriebenes Gestinge bringt durch Verstellung
eines Regelschiebers auf der Kaltwasserseite die Pumpenleistung
in Abhangigkeit von der Lokomotivzylinderfillung. Dadurch wird
eine selbsttitige Speisewasserregelung entsprechend dem jeweiligen
Dampfverbrauch der Lokomotive erreicht. Zur Speisung bei
Stillstand dient eine auf der Kesselriickwand sitzende saugende
Friedmannstrahlpumpe. Von ihrer Dampfzuleitung zweigt ein
Stutzen ab, auf dem das Dampfventil des Luftsaugers der Luft-
saugebremse sitzt.

Als Rost kommt der bei den Osterreichischen Bundes-
bahnen - allgemein angewendete schmiedeeiserne Rost zar An-
wendung. Das vordere Rostfeld ist mit einem Kipprost, der durch
Kurbel und Schraube betatigt wird, ausgeriistet. Vorne in der
Feuerbiichse befindet sich ein Schamottegewslbe. Als Neu-
einrichtung bei den Osterreichischen Bundesbahnen ist bei dieser \
Lokomotive die Langersche »Dampfkorperfeuerung« zur An- \
wendung gelangt. Dabei wird durch eine Diise Dampf oberhalb
der Heiztiire in den Feuerraum derart geblasen, dals ein pyramiden- |
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Steuerung, das ist Nockenwelle und Zwischenhebel zusammen-
gebaut ist. Der Kasten ist auf den Einstromkanalen des
Zylinders mittels Flanschen aufgesetzt und verschraubt, Diese
geteilte Ausfithrung hat sich durchweg gut bewahrt und wird
bei den o6sterreichischen Bundesbahnen an allen Lokomotiven
mit Ventilsteuerung ausgefiihrt. Dag Steuerungsgestinge und
die Schwinge sind den kleinen zu ubertragenden Kriften ent-
sprechend sehr leicht gehalten. — Um bei grofsen Geschwindig-
keiten den Kinfluls der hin- und hergehenden Massen soweit
als moglich herabzumindern, wurden Kolben, Kolbenstange und
“ Kreuzkopf sehr leicht ausgebildet und die durchgehende Kolben-
stange hohl ausgefihrt. Der Kolben wird vorne durch ein
eigenes Traglager gefiihrt. Als Stopfbiichsenpackung ist die,
| der Hauptsache nach aus dreiteiligen, gufseisernen Ringen
\ bestehende Heilsdampfpackung, Patent Hauber, zur Anwendung
| gebracht. Die genannte Packung bewihrte sich in jahrelangem
| Betrieb sehr gut, so dals die Osterreichischen Bundeshahnen
| ihre weitgehende Einfiuhrung beschlossen haben.
Bei der Ausbildung der Rauchkammer wurde darauf Be-

| dacht genommen die Arbeit in ihr so leicht als moglich zu
machen. Es wurde auf gute Zuganglichkeit der Heiz- und
Rauchrohre, des Uberhitzers und des Blasrohres gesehen. Als

Funkenfanger wird bei diesen Lokomotiven der Funkenschirm,
Patent Langer, verwendet. Als Rauchkammertiir kommt eine ein-
nd. 5. Heft. 1926. 13



\

fliigelige runde Tiir zur Anwendung, die durch zahlreiche Riegel
luftdicht an die Rauchkammervorderwand angedriickt wird.

Das gesamte Treibgestinge ist moglichst leicht gehalten.
Um beim Nachstellen der Achslagerfihrungskeile einerseits
einem Verspannen der ganzen Kupplung vorzubeugen, und
andererseits doch eine genaue Einstellung des Gestinges durch-
filhren zu konnen, erhielten die Kuppelzapfen der Kuppelrader
Augenlager, wahrend die Kuppelzapfen der Treibrader in beider-
seits durch Keile nachstellbaren Stangenlagern laufen.

Bisher verwendeten die Osterreichischen Bundesbahnen
bei allen ihren Lokomotiven Azetylenbeleuchtung, teils in
Form von Zentralbeleuchtungen, mit einem eigenen Gaserzeuger
im Fihrerhaus, teils in Form von Azetylenlaternen. Nur eine
Lokomotive, die gleichfalls auf der Ausstellung erschienene
und weiter unten beschriebene 1 F-Lokomotive, Reihe 110,
war mit . Dynamobeleuchtung - ausgeriistet. = Da = sich. letztere
Beleuchtungsart in jahrelangem Betriebe gut bewihrte, entschlofs
man sich zur Einfuhrung der elektrischen Beleuchtung zunachst
bei allen .neuen Lokomotiven. Leider konnte bei der 2 D-Aus-
stellungslokomotive wegen zu spiter Lieferung der Turbodynamo
die elektrische Beleuchtungsanlage nicht mehr eingebaut werden.
Die vorgesehene Einrichtung stammt von der Firma Henschel
& Sohn .in Cassel und besteht aus einer einfachen Dampfturbine
mit - Gleichstromerzeuger. Beleuchtet sollen werden je zwei
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Um die oben genannten Leistungen mit wenig Aufent-
halten zu erreichen, war es notig, der Lokomotive einen Tender
mit einem grofsen Wasservorrat von 27 m® beizugeben. - Dabei
hatte man aber auch das Bestreben, an Gewicht zu sparen.
Diese Grinde waren malfsgebend, dafir einen vierachsigen
Tender ohne Drehgestell zu schaffen, dessen mittlere beide
Achsen, um gute Bogenlaufigkeit zu erzielen, jederseits ein
Seitenspiel von 10 mm zulassen. Der Kohlenkasten hat einen
Fassungsraum von 9,3 m?®.

Als dritte, grofse Dampflokomotive zeigten die Oster-
reichischen Bundesbahnen auf der Deutschen Verkehrsausstellung
eine 1 F-h 4 v-Lokomotive, Reihe 100, fur Gebirgsstrecken
(Zusammenstellung I, Nr. 9 und Abb, 13). Diese bereits im
Jahre 1911 von .der Wiener Lokomotivfabrik A. G., Wien-
Tloridsdorf gebaute Lokomotive ist fir den Dienst schwerster
Schnellziige auf den Steilrampen der Gebirgsbahnen bestimmt.
Nur in einem einzigen Stiick vertreten ist sie die stirkste aller
osterreichischen Dampflokomotiven itberhaupt.

Der Kessel enthalt in drei wagrechten Reihen von je
neun Rauchrohren den Uberhitzer, Bauart Schmidt. Die Steh-
bolzen sind aus gelochtem Stangenkupfer hergestellt. Die
Zylinder bestehen aus drei Gulssticken, einem mittleren mit
dem Sattel und den beiden Hochdruckzylindern und aus zwei
seitlichen, welche die Niederdruckzylinder und die Kolben-

schiebergehause fir die vereinigten Hoch-

und Niederdruckschieber enthalten. Die auf
gemeinsamer Stange sitzenden Kolbenschieber
bestehen aus einem geteilten Kolbenschieber
zur Steuerung des Hochdruckzylinders, zwischen
dessen beiden Halften ein Rohrschieber fiir
den Niederdruckzylinder angeordnet ist.
Beide Schieber haben aulsere Einstromung.
An den Zylindern sind keine Druckausgleich-
kanile angebracht, dagegen sind an den
Niederdruckzylindern und den Deckeln der
Kolbenschiebergehiuse Luftsaugeventile, im
ganzen also acht Stiick vorhanden. Wegen
der grofsen Seitenverschiebbarkeit der siebten
Achse ist die letzte Kuppelstange mit Kopfen

Abb. 18, ‘1 F-Vierzylinder - Heifsdampf - Verbundlokomotive der Osterreichischen
Bundesbahnen Reihe 100,

Scheinwerfer auf der Lokomotive und auf dem Tender, sowie
zwei Lampen auf dem Fihrerhaus. Unter der Lokomotivlauf-
bithne, sowie “seitlich. unterhalb des Tenderwasserkastens sind
Steckdosen zum Anschlufs von Arbeitslampen vorgesehen,

Die Lokomotive ist mit Luftsaugebremse ausgeriistet. Ge-
bremst werden nur die gekuppelten Rider und zwar einseitig.
Um die aus Deutschland einlangenden, durchgehenden -Schnell-
ziige mit Luftdruckbremse weiter befordern zu konnen, erhielt
die Lokomotive auch eine Luftdruckbremseinrichtung, jedoch
nur zur Bremsung des Wagenzuges allein,
Tender werden weiter mit Luftsaugebremse gebremst. Die
Leitung der letzteren ist am Fihrerstand mit einer Brems-
klappe versehen, welche durch den Bremshandgriff der Luft-
druckbremse in der Schnellbremsstellung gedffnet wird.

Bei der Erprobung der 2 D-Lokomotive, Reihe 113, wurden
wiederholt Schnellziige von 550 t Gewicht iiber Steigungen von
8 'v. T. mit Geschwindigkeiten von 55 bis 60 km/h befordert.
Dies entspricht Zughakenleistungen bis zu 1500 PS und in-
dizierten Leistungen bis zu 1800 PS; Die dabei erzielten
Kohlen- und Wasserverbrauchsziffern konnen als ginstig be-
zeichnet werden. Sie betrugen im Mittel 2,5 kg Kohle mit
4400 W.E. und ungefahr 9,7 kg Wasser fir die Zughaken-
PS-St. Die Heilsdampftemperaturen betrugen dabei 400 bis
420° C, die Vorwirmung des Speisewassers 100 bis 110° C.

Lokomotive und |

versehen, welche wie Kardangelenke die Ein-
stellung der Stange in allen Richtungen zu-
lassen. Wegen des Aufbringens dieser
Kopfe auf die mit Zapfen versehenen Stangen-
lager ist die Stange selbst der Léange nach geteilt. und
verschraubt.

Die Lokomotive ist ausgeriistet mit zwei Sicherheitsventilen,
zwei saugenden Injektoren, Bauart Friedmann, zwei Schmier-
pumpen, Bauart Friedmann mit Reinolkammer und zehn
Auslaufen, Handsandstreuer, Heizolfeuerung, Bauart Holden mit
zwei Heizolblasern und Luftsaugeschnellbremse.

Die Personenzuglokomotiven mit Schlepp-
tender waren auf der Verkehrsausstellung nur durch eine
Bauart vertreten. Es war dies die 1D 1-h 3-Personenzug-
lokomotive P 46.19 (P 10) der Deutschen Reichsbahn - Gesell-
schaft. Diese erstmals im Jahre 1922 im Auftrag des Eisenbahn-
zentralamts Berlin gebaute Lokomotive wurde sowohl von der
Triedr. Krupp A. G., Essen, wie auch von der Maschinenbau-
gesellschaft Karlsruhe zur Ausstellung gebracht (Zusammen-
stellung I, Nr. 10 und Abb. 14 und 15).

Die Lokomotive besitzt einen 100 mm starken Barren-
rahmen, in dessen Ausschnitten die Achsen gelagert sind. Die
beiderseits verschiebbare vordere Laufachse ist mit der gleich-
falls verschiebbaren ersten Kuppelachse zu einem Drehgestell
Bauart Krauss- Helmholtz vereinigt. Die zweite Kuppelachse,
welche fest gelagert ist, ist als Treibachse fir alle drei Zylinder
ausgebildet. Thre Rider haben verschwichte Spurkranze. Die
dritte Kuppelachse ist verschiebbar und tragt die Gegen-
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kurbel zum Antrieb der Schwinge; die vierte Kuppelachse ist |

fest gelagert und die hintere Laufachse beiderseits im Bogen
verschiebbar. Der Kessel besteht aus dem Langkessel mit
zwei Schiissen und dem vorn keilformig ausgebildeten Stehkessel,
der zwischen den Ridern der hinteren Kuppelachse bis auf
den Rahmen herunterreicht. Die beiden seitlichen Zylinder
sind wagrecht, der mittlere ist geneigt angeordnet, Fir die
Zylinder, die einen Durchmesser von 520 mm und einen Hub
von 660 mm haben, ist eine Heusinger-Steuerung mit je einem
eigenen Kolbenschieber vorgesehen. Die Lokomotive ist mit
Knorr-Bremse versehen, die einseitig von vorn auf alle vier
Kuppelachsen wirkt. Der Speisewasservorwarmer liegt zwischen
den beiden hinteren Kuppelachsen quer auf dem Rahmen.

Die Lokomotive ist imstande, in dem Bereich von 45
bis 100 km/h Zylinderleistungen bis zu 2000 PS; ohne Schwierig-
keiten einzuhalten. Bei den Probefahrten wurden Geschwindig-
keiten bis zu 128 km/h erreicht. Die Lokomotive ist bereits
eingehend beschrieben in »Glasers Annalen«, Jahrgang 1922,
S. 137 bis 145 und S. 153 bis 158.

Die von der Maschinenbaugesellschaft Karlsruhe ausgestellte

P 10 Lokomotive weicht von der Kruppschen Lokomotive |

in der Steuerung insoferne ab, als bei der letzteren, gleich
wie bei allen bisher gebauten P 10-Lokomotiven die drei
Schwingen in den Gabeln einer gemeinsamen und gleichachsig
angeordneten Steuerwelle gelagert sind (Abb. 14). Diese Bauart
hat gegeniiber der sonst iblichen Ausfiihrung mit besonders
gelagerter Steuerwelle und Héangeeisen den Vorteil, dals mehrere
Lagerstellen und Hebel fortfallen; sie ergibt insbesondere bei
beschrinkten Raumverhiltnissen einen einfachen und iber-
sichtlichen Aufbau der Steuerungsteile. Is hat sich nun im
Betrieb herausgestellt, dals bei hohen Geschwindigkeiten und
ausgelegter Steuerung, d. h. bei geschlossenem Regler, die einsatz-
geharteten, flulseisernen Schwingensteine zu fressen anfangen.
Der Grund bierfiir liegt in den zu hohen Fliachendriicken des
Schwingensteines, dem verhiltnismalsig grofsen Steinspringen
bei ausgelegter Steuerung und der bei der hohen Geschwindigkeit
bereits betrachtlichen Hubzahl der Schwinge. Aus diesem Grunde
wurde bei der P 10-Lokomotive der Maschinenbaugesellschaft
“Karlsruhe der Steuerungsentwurf mit besonders gelagerter
Steuerwelle und durch Hingeeisen getragenen Schieberschub-
stangen ausgefiihrt und zwar unter Verwendung der gleichen

Schwingen mit einsatzgehirteten, flulseisernen Steinen (Abb. 15). |

(Siehe auch Organ 1924, S. 386: »Hiangeeisen oder Kuhnsche
Schleife«.) FEine Neuerung ist die Anbringung von Windleit-
blechen seitlich neben der Rauchkammer, Die Windleitbleche
sollen den Rauch nach oben ablenken, so dals die Aussicht fiir
den Fithrer durch den Rauch nicht behindert ist.

Von Giterzuglokomotiven mit Schlepptender
war auf der Deutschen Verkehrsausstellung nur eine Bauart zu
sehen; es war dies eine, dem Betrieb entzogene G 81-Lokomotive
der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft (D-h2). Die Lokomotive
ist nachtriglich mit der von der Firma Arn, Jung, Lokomotiv-
fabrik, G.m.b. G., Jungenthal bei Kirchen a. d. Sieg gebauten
Vorwarmereinrichtung (Bauart Werle) ausgeriistet worden,
> Urspriinglich war diese Lokomotive mit dem Abdampfvorwirmer
und dem Schlammabscheider der preulsischen Regelbauart aus-
geriistet. Bei dieser Einrichtung wird das Speisewasser im
Vorwirmer vom Abdampf auf 90 ° bis 100° C erwirmt, so dals
sich etwa 10 bis 15 v. H. Kohlenersparnis ergeben. In dem, nach
Verlassen des Vorwarmers zu durchstromenden Schlammabscheider
wird das Speisewasser durch Frischdampf weiter so hoch erwirmt,
dals sich die Kesselsteinbildner im Schlammabscheider, also
aufserhalb des Langkessels und der Feuerbiichse ausscheiden.
Sie mtissen von Zeit zu Zeit nach Abnahme der hierfir vor-
gesehenen Kesselhaube aus dem Schlammabscheider heraus-
gebrochen werden. Durch den nachtriglich eingebauten Abgas-
vorwarmer mit Spalschalter (Bauart Werle) wird
bezweckt, dals die zum Ausscheiden der Kesselsteinbildner

erforderliche Speisewassertemperatur schon in den Vorwirmer-
rohren erreicht wird, dals die abgeschiedenen Teile durch
hiufiges und kraftiges Ausspillen im Gegenstrom zur Speise-
richtung, bevor sie sich festsetzen, tiglich ausgeschieden werden
kénnen. Nach Angabe der Lokomotivfabrik Arn. Jung kann
dadurch die Kohlenersparnis auf iiber 20v. H. erhoht werden. —
Der Abgasvorwarmer ist in der Rauchkammer so angeordnet,
dals er die Reinigung der Heiz- und Rauchrohre nicht behindert
und ist so ausgebildet, dals die Feueranfachurg durch ihn nicht
beeintrachtigt wird. Das ganze Rohrbiindel ist derart unterteilt,
dafs sich die einzelnen Rohrreihen bei verschiedenen Temperaturen
unabhéngig voneinander ausdehuen und dafs sie zu griindlicher
Reinigung oder Aushesserung auch einzeln ausgewechselt werden

Abb. 15.

Steuerungsanordnung bei der P 10 Lokomotive der
Maschinenbau-Gesellschaft Karlsruhe.

konnen. Der halbselbsttitige Spiilschalter bezweckt, die Wasser-
stromung in den Vorwarmern zum Ausspiilen der Rohre in
bequemer Weise umzukehren und das Spiilwasser ins Freie zu
leiten oder die ganze Vorwirmereinrichtung auszuschalten. Er
kann vom Fihrerstand aus — auch wahrend der Fahrt —
durch Betitigen eines einfachen Hahnzuges nach Belieben aus
der DBetriebsstellung in die Spilstellung oder umgekehrt
gebracht werden,
b) Tenderlokomotiven.

Die grofste und schwerste Tenderlokomotive wurde auf
der Deutschen Verkehrsausstellung Minchen 1925 von der
Lokomotivfabrik J. A. Maffei, Minchen zur Schau gestellt.
Es ist dies eine achtfach gekuppelte Gelenklokomotive, Gattung
Gt 2 X 4/4 der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft (Nr. 1 der
Zusammenstellung IT und Abb. 16).
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Zusammenstellung IL

Vollspurdampflokomotiven ohne Schlepptender (Tenderlokomotiven)
Reibungslokomotiven Zahnradlokomotiven
Erbauer Maffei | Humholdt Krauss & Co. [ AEG ' Jung | Krauss & Co. J Esslingen Osterr. B.-B.
1 2 3 | 4 | 5 | 6 | 7 8 \ 9 10
B (2/2)
Lokomotivbezeichnung . . . . Gt2X 44| 5[5 | Pt 8/6 |GtL4/4] V3[4 [1C(3/4)|250PS PtzL38/4 | E417Z(5/5) ¥ (6/6)
Kesseldurchmesser aufsen, glo[‘ster mm || 1800 | 1660 1452 1184 | 1224 1450 | 1178 1342 1478 1632
Kesselmitte iiber SO . L 2950 | 2700 2850 2200 | 2750 2700 | 2100 2400 2600 2800
Rohrlinge . . . . . . . . . , 5075 | 4500 4000 3500 | 3500 3500 | 2900 3800 4300 4850
Fester Achsstand (Achsstand der
Kuppelachsen) . . . . . » |[2><4500] 2850 3600 2830 | 3000 3600 | 2500 2330 3200 3300
Ganzer Achsstand der Lokomotlve . .|| 12200 5700 9150 3900 | 5300 6000 | 2500 5320 5780 6300
Achsdruck der 1. Achse . . . . . .|| 16,65 16,0 15,6 11,2 11,0 9,5 15,5 15,6 15,6 14,7
" o O e || 216,65 16,0 16,0 11,8 12,0 15,7 15,7 15,9 15,6 14,74
# o DR e s e, A SR S GEBE 16,0 16,0 12,0 12,0 15,7 — 15,65 15,6 | 14,64
. S et B S 16,0 16,0 12,0 12,0 15,7 — 13,35 15,5 ‘ 14,67
" o DU e | 16,0 15,25 — = — = — 15,6 14,61
b TR T A e | e 20 — 15,25 — — — — — == 14,60
5 sl - Sl D e mall GI6h — — — = — — — = —
» SR B e | £ (1] — — — — — - — - —
Vorrat an Wasser . . . . . . md| 125 9,0 14,0 5,4 6,0 6,0 N 4,1 7,0 7,0

= , Bremmstoff . . . . . . t 45 |85¢chm| 45 1,5 1,2 1,8 |1,4cbm 1,9 3,0 3,5 chm
Zylinderdurchmesser d. H. . . . mm |[2><600|2 >< 600 | 2 ><530| 2 ><460| 2 >< 430| 2 < 480| 2 >< 380 2 >< 4807) 2 >< 5607) 2 >< 5701)

, 5 d. N.. ., [2><800 - — — — — — 2 >< 480 2 >< 560 2 >< 420
Verbundverhéltnis . . . . . . . . 1,8 - = — — — — 2,1 2,43 — | —
Kolbenhub s . . . . . . . . . . 640 600 560 508 550 630 500 508 560 520 ‘ 450

; [ Zahnrad-
Triebraddurchmesser D . . . . mm i 1216 1200 1500 1006 | 1200 1350 980 1006 1150 1030 ‘l dug(él;m-
Kesselitberdruck p . . . . . . at| 15 13 13 12 12 12 12 13 14 13
Rostfliche R . . . . om2l 425 2,97 2,34 1,34 1,4 1,86 1,15 | 2,0 2,5 3,3
Heizfifche~der Phusebtiohue. Hl. y 1465 | 12,0 | 10,32 | 58 | 65 7,95 502 | 7,5 12,6 11,5
3 » Rohre Hr. . . . , [/ 18578 | 178,7 | 100,62 | 55,56 | 51,9 783 | 60,1 | 78,56 104,5 184,15
Gesamte Heizfliche fH . . . . , |/ 200,43 | 190,7 | 110,94 | 61,41 | 58,4 86,25 | 65,12 81,06 117,1 195,65
Uberhitzerheizfliiche Hii . . . . 65,37 — 35,0 18,36 | 21,6 31,7 . 25,4 42,3 e
Leergewicht Gl . t || 104,3 61 70,0 36,5 37,2 45,0 23,8 50,5 62,25 71,6
Dienstgewicht Gd . o o.o. bl 1882 80 94,0 | 46,5 | 47,0 57,0 31,2 60,5 77,89 87,96
Reibungsgewicht Gr . . . . . . t| 1332 80 48 46,5 36,0 46,8 31,2 47 77,89 87,96
Grofste Geschwindigkeit Vgr . km/h || 50 40 90 40 40 60 35 ‘ 45 i, 10 50 | 10uw. 20| 30 | 15
THIR. ity 2% ofiases sl 422 64,2 47,4 45.7 41,7 46,37 | 56,6 “‘ 40,5 46,84 59,3
Hu/fH . . ; R il 1/8,07 — 13,17 | 13,34 | 1/2,7 | 1/2,72 — ‘; 1/3,18 1/2,76 T
Zugkraftkonstante Cl e S Rl aae0 1800 | 1050 1070 350 1075 735 1160 2440 1530 3720 | 1640 | 1160 ’
Zugkraft Zi%. . . . . . . . kg| 20200 | 11700 | 6830 6420 | 5100 6450 | 4410 ‘ 7550 1270011) | 10710 | 2080017) | 10700 | 182007+)
ZGr. . . . . . . . . . kgkel 1/658 | 1/6,82 | 1/7,056 | 1/71,25 | 1]7,05 | 1]7,25 1/7,08 | ‘ — 1/7,25 — 1/8,2 lé% .
[
Tk I Y DT S 1\ 644 340 2417 168 160 228 118 “ 1820[ 382 275 670 265 {—}—425625 A.
|
JEH . o - R L 8el 1,78 2,22 2,75 | 2,74 2,64 | 1,74 ! 2,24 4,70 2,35 5,73 1,35 ‘ 2,3
JR o v e Joiohs o PR iuus l 1,583 114 | 1054 | 125,0 114 122,5 985 || 91,0 191 110 268 80,4 | 137
1 | |
l ‘ \ ‘
‘ {
| I |

¥) Zi=pm < C1, worin pm=0,4p bei Verbundlokomotiven.
=0,5p bei Lokomotiven mit einfacher Expansion.
**) J = Gesamtinhalt aller Auspuffzylinder.
1) Bei Doppelangaben bezieht sich die erste Zahl auf die Maschinen fiir den Reibungsbetrieb, die zweite auf den vereinigten Zahnrad- und
Reibungsbetrieb.
T1) Gesamtzugkraft.
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Derartige Vierzylinder-Verbund-Heifsdampf-Tenderlokomo-
tiven wurden von den Kgl. Bayerischen Staatsbahnen erstmals im
Jahre 1913 beschafft. Am vorderen Rahmen, der mit dem
hinteren Rahmen gelenkig drehbar verbunden ist, sind die
Niederdruckzylinder; der hintere Rahmen tragt den Kessel und
die Hochdruckzylinder. Ein Teil des Kesselgewichtes wird auf
den Vorderrahmen ibertragen. Die Lokomotive ist in ihrer
Anfangsbhauart eingehend beschrieben in der Zeitschrift: »Die
Lokomotive« 1914, S. 123, sowie in der Z. d. V. D. L. 1914,

der Zusammenstellung II und Abb. 17). Diese Lokomotive ist
bestimmt zur Beforderung von Rohbraunkohle und Briketts von
den in der Nihe der Stadt liegenden Braunkohlengruben nach
dem neuen Hafen Koln-Niehl. Die etwa 20 km lange Strecke
besitzt Steigungen bis zu 1:60 nebst zahlreichen Kriimmungen,
Die Lokomotive hat innen liegenden Blechrahmen. Die erste
und finfte Achse haben: eine Verschiebbarkeit von 15 mm nach
jeder Seite, wodurch ein anstandsloses Befahren von Krim-

mungen bis zu 140 m herab ermoglicht wird. Samtliche Federn

Abb. 16. Gt 2>< 44 Mallet-Lokomotive von J. A. Maffei, Miinchen *).

S. 398 und in Glasers Annalen 1914, S. 123. — Um den
inzwischen erheblich gestiegenen Verkehrsbediirfnissen gentigen

zu konnen, mulste an den Umbau der Lokomotiven heran- |

gegangen werden. Der Betrieb stellte die Forderung 1200 t
mit einer Geschwindigkeit von 16 bhis 17 km/h iiber Steilrampen
von 1:40 mit einem durchschnittlichen Streckenwiderstand
von 27 kg je t Wagengewicht zu beférdern. Diese Leistung
soll mit zwei Lokomotiven, wovon die eine als Zuglokomotive
an der Spitze des Zuges und die zweite als' Schublokomotive
am IKnde des Zuges verwendet werden, erreicht werden.
Der Umbau umfalste im wesentlichen folgende Teile: der
Durchmesser der Hochdruckzylinder wurde von 520 mm auf
600 mm vergrofsert. Ebenso wurden Dampfregler und
Einstromrohre entsprechend vergrofsert. Die Abmessungen
des Blasrohres und des Schornsteins wurden dem erhghten
Dampfverbrauch angepaflst., Um eine Heilsdampftemperatur
von 350° C zu erhalten, wurde die Anzahl der Rauchrohre
und Uberhitzerschlangen erhoht. Die Lokomotive wurde
mit einem Speisewasservorwirmer ausgeristet, der quer in
der Rauchkammer vor dem Schornstein angeordnet ist.
Aulserdem ist die Lokomotive mit Luftgegendruckbremse
ausgestattet worden, damit bei Talfahrt auch die hintere
Lokomotive zur Abbremsung des Zuges herangezogen werden

- kann, ohne die Luftdruckbremse selbst in Tatigkeit setzen
zu miissen. Die starke Abniitzung der Radreifen und
Bremsklstze wird auf diese Weise vermieden. Zur Erhohung
der Reibungsziffer sind sieben Achsen mit nach beiden
Fahrtrichtungen wirkenden Luftsandstreuern ausgeriistet
worden, Zu erwihnen bleibt noch der Einbau eines Spindel-
rostes mit Kippantrieb und eine bereits frither eingebaute
Druckluftumsteuerung. Die Lokomotive hat nach dem Umbau
ein Reibungsgewicht von 133,2 t, das sich fast gleichmilsig
auf alle acht Achsen verteilt.

Die Maschinenbauanstalt Humboldt, K61n-Kalk hatte
eine 5/5 gekuppelte Nalfsdampf-Zwillings-Tenderlokomotive der
Koln-Frechener-Betriebseisenbahn zur Ausstellung gebracht (Nr. 2

*) Altere Ausfithrungsform Organ 1925, S. 179,

liegen unten; die vier vorderen und die vier hinteren sind mit
Ausgleichhebeln verbunden. Der Kessel normaler Bauart ist
mit Feuergewolbe und mit Kipprost der Bauart »Titan« aus-
geriistet. Der Dampfdom enthilt einen Ventilregler der Bauart
| Schmidt & Wagner und einen Wasserabscheider. Zur Speisung
des Kessels ist links ein Abdampfinjektor und rechts ein ge-
wohnlicher Injektor mit den zur Betatigung erforderlichen
Ventilen vorhanden. Die Zylinder sind aufserhalb des Rahmens
angeordnet und haben Kolbenschieber mit Luftsaugeventilen

Abb. 17. 5[5 gekuppelte Nalsdampf-Zwillings-Tenderlokomotive der
Maschinenbauanstalt Humboldt.

an den Schieberkésten und Sicherheitsventilen an den Zylinder-
deckeln. Zur Schmierung der Kolben und Schieber dient eine
Schmierpumpe mit sechs Ausliufen der Bauart »De Limon,
Fluhme & Co.« Der Wasservorra ist in einem zwischen dem
Rahmen liegenden Wasserkasten und in zwei oberen seitlich
des Kessels liegenden Kasten untergebracht. Die oberen
Wasserkisten sind kurz gebaut und im vorderen Teil abge-

schrigt, um moglichst freie Aussicht vom Fiihrerhaus auf die
Strecke zu erhalten. Die Lokomotive ist mit Luftdruckbremse



Knorr und einer Handspindelbremse ausgeriistet, die auf sémt-
und Schiene sind Druckluftsandstreuer
handen.
Dampflautewerk Bauart Latowsky.

Die Lokomotivfabrik Krauss & Co., Mianchen hatte
die Verkehrsausstellung mit drei Vollspurtenderlokomotiven
beschickt: einer 3/6 gekuppelten Personenzuglokomotive, einer
4]4 gekuppelten Guterzugtenderlokomotive und einer 3 4
gekuppelten Nebenbahntenderlokomotive.

Die 1 C 2-Heilsdampf-Tenderlokomotive, Gattung Pt 3/6 ‘
(Bayern) (Nr. 3 der Zusammenstellung II und Abb. 18) ist
aus den Bediirfnissen des Betriebes auf dem zum Teil recht eng- |
maschigen pfalzischen Bahnnetz entstanden. Die Eigenart dieses

Bauart Knorr vor-

Abb. 18. Pt 3/6 Tenderlokomotive von Krauss & Co., Miinchen.

Betriebes verweist auf eine in beiden Fahrtrichtungen fiir alle Arten
von Ziigen verwendbare Lokomotive. Durch die haufig vorkommende
Anderung der Fahrtrichtung an Anschluflsstationen war eine
Tenderlokomotive bedingt, die kein Drehen erfordert. Auch
lag das Bediirfnis vor, Schnellziige und schwere Personenziige
auf durchlaufenden Strecken bis zu 130 km Lénge ohne Er-
neuerung der Vorrite zu befsrdern. Dies fithrte zu den fiir eine
Tenderlokomotive aufsergewohnlich grols bemessenen Vorrats-
riumen fiir Speisewasser und Kohlen. Das haufige Anhalten
machte eine grofse Anfahrbeschleunigung sehr winschenswert
und fihrte zur Anwendung von drei gekuppelten Achsen mit
nicht zu grofsem Raddurchmesser. Bei einer fir Hauptlinien
zulassigen Achsbelastung von 16 t konnte demnach das Reibungs-
gewicht auf 48 t bemessen werden. Die Lokomotive erhielt am
hinteren Ende ein gewohnliches zweiachsiges Drehgestell und
am vorderen Ende eine Laufachse, die mit der mittleren
Kuppelachse zu einem Krauss-Helmholtz-Drehgestell vereinigt
wurde. Die vordere Kuppelachse ist fest gelagert; Triebachse
ist die hintere der drei gekuppelten Achsen. Um die Zylinder ‘
nicht in allzu grofse Entfernung von letzterer zu bringen, sind
sie tiber die Laufrader gelegt, was eine Neigung ihrer Mittel-
linie von 1:10,5 bedingte. Da die Treib- und vordere Kuppel-
achse die einzigen festen Achsen sind, betragt der feste Rad-
stand 3,6 m bei einem Gesamtradstand von 9,15 m. Die beiden
Hauptrahmenbleche stehen ungewdhnlich eng beieinander, die
lichte Weite betrigt nur 1040 mm; die Achshalter sind aufsen
statt innen angebracht, die Federaufhangung der gekuppelten
Achsen konnte daher in sehr iibersichtlicher und zuginglicher
Weise zwischen Rahmen und Réadern untergebracht werden;
auch wurde der ganze Raum zwischen den Rahmenblechen frei
fir einen zusammenhangenden geraumigen Kasten zur Auf-

Zur Signalgebung dient eine Dampfpfeife und ein |

nahme eines Teils des Speisewassers, Der iibrige Teil des
Speisewassers befindet sich in einem grolsen hinteren Kasten, |
der den Boden des Kohlenraumes bildet, sowie in zwei seit-
lichen an die Fithrerstandsvorderwand anschliefsenden Kasten.
Die Aufhiangung der Tragfedern ist so durchgebildet, dals
sowohl die vier vorderen als auch die zwei hinteren Achsen

\ ' | den Rahmen theoretisch in je zwei seitlichen Punkten unter-
liche Rader wirken. Zur Erhohung der Reibung zwischen Rad |

stiitzen. Der Kessel ist so hoch gelegt, dals die Feuerbuchse
ganz iber den Rahmen gestellt werden konnte. Die Rost-
breite betrigt 1066 mm. Der Kessel ist mit Schmidtschem

| Grofsrohritberhitzer, Ventilregler, Hochhubsicherheitsventilen,

Friedmann - Dampfstrahlpumpen und einem Kipprost versehen.

| Die Dampfverteilung erfolgt durch Kolbenschieber mit doppelten
| gefederten Dichtungsringen und dazwischen liegenden Trag-

ringen. Die Zylinder sind mit durch Luft gesteuerten Absperr-
ventilen fir die Druckausgleichkanile beim Leerlauf sowie mit
Sicherheitsventilen zur Verhiitung von Wasserschligen ausge-
ristet. Auf der Uberhitzerkammer befindet sich ein Luftsauge-
ventil, Die Steuerung nach Heusinger hat Blockkulisse, eine
Spannfeder fir den Gewichtsausgleich und Umsteuerspindel.
Die Lokomotive wird durch die Westinghouse-Schnellbremse,
die auf die drei gekuppelten Achsen und die hinteren Lauf-
achsen wirkt, gebremst. Die Wurfhebelhandbremse wirkt
nur auf die gekuppelten Rader. Die Lokomotive hat ferner
zwei Sandkasten fur Handbetrieb, Schmierpressen Bauart
Friedmann, Geschwindigkeitsmesser und Einrichtung zur
Dampfheizung des Zuges. ;

Die zweite von der Lokomotivfabrik Krauss & Co.,
Minchen zur Ausstellung gebrachte Lokomotive ist eine
D-Heilsdampf-Tenderlokomotive. Gattung Gt L 4/4 (Bayern)
fir Lokalbahnen (Nr. 4 der Zusammenstellung II*).

Von den vier gekuppelten Achsen der Lokomotive sind
die erste und dritte Achse im Rahmen fest gelagert, wahrend
die zweite und vierte Achse fir einen zwanglosen Lauf in
Krimmungen bis herab zu 120 m Halbmesser nach Bauart
Golsdorf seitlich verschiebbar angeordnet sind. Der aus
Blechen zusammengebaute Rahmen wird von acht unter den
Achsen hangenden Federn getragen, wovon jeweils die der beiden
yorderen und der beiden hinteren Achsen durch Hebel miteinander
verbunden sind. Die beiden Federn der vorderen Achsen sind
aulserdem noch durch einen Querhebel ausgeglichen, so dals
die Tokomotive theoretisch auf drei Punkten ruht. Der Kessel
ist von normaler Bauart. Er besitzt einen Grolsrohritberhitzer,
Bauart Schmidt, Ventilregler, Pop-Sicherheitsventile, Fried-
mann-Dampfstrahlpumpe und einen Titanrost mit aufkippbarem
mittlerem Rostteil. Die Dampfzylinder haben Kolbenschieber,
Heifsdampfstopfbiichsen, Sicherheitsventile und fir Fahrten auf
Gefallstrecken Druckausgleichhihne, die sich vom Fihrerhaus aus
betitigen lassen. Aufserdem ist ein auf dem Uberhitzerkasten

sitzendes Luftsaugeventil vorhanden. DieSchmierung der Zylinder . -

wird durch eine Presse vom Fihrerhaus aus bewerkstelligt.
Das Triebwerk besitzt einschienigen Kreuzkopf, die Trieb- und
Kuppelstangen haben nachstellbare Lagerschalen, die Steuerung
pach Heusinger hat gradlinige Blockkulisse mit auswechsel-
baren Gleitsohlen und eine Umsteuerung mittels Hebel. Das
Speisewasser ist in zwei seitlich des Langkessels gelegenen
Kasten untergebracht; zur Aufnahme der Kohlen dient ein
hinter dem TFihrerhaus liegender Behalter mit Fullaufsatz.
Die Lokomotive ist ferner ausgeriistet mit der Westinghouse-
Luftdruckbremse, die mit einer Wurfhebelbremse verbunden
ist, einem Geschwindigkeitsmesser, einem Prefsluftlautewerk und
einer Dampfheizungseinrichtung.

Die dritte von der Lokomotivfabrik Krauss & Co., Minchen
ausgestellte Lokomotive ist eine 1 C-Heilsdampf-Tenderlokomotive
(Nr. 5 der Zusammenstellung II). Die aus den Bediirfnissen des
Kleinbahnverkehrs entstandene Lokomotive ist fir die Beforderung
von Personen- und gemischten Ziagen bestimmt. Der Raddurch-
messer von 1200 mm gewihrleistet ein schnelles Anziehen der
Lokomotive. Als Treibachse ist die hinterste Achse gewahlt.
Die mittlere Achse ist, um eine gute Fihrung der Lokomotive
in den Krimmungen zu sichern, um 22 mm seitenverschieblich.

*) Abbildung siehe Organ 1925, S. 180.



85

Die vorn befindliche Laufachse ist in einem Bisselgestell unter-
gebracht, das anstandsloses Durchfahren von Kriimmungen bis
herab zu 140 m Halbmesser ermoglicht. Der

hangenden und zwei iiber der Bisselachse angeordneten Federn
getragen; diejenigen der beiden hinteren Achsen  sind durch
Ausgleichhebel miteinander verbunden., Der Kessel und die
Dampfzylinder haben im wesentlichen dieselbe Ausstattung wie
die zuletzt besprochene Krausssche Gt L. 4/4 Lokomotive, jedoch
ist der Kessel noch mit einem Speisewasserreiniger versehen.
Die Schmierung der Zylinder und Schieber geschieht durch
eine Schmierpumpe, Patent Michalk. Ein Dampflautewerk
Latowsky vervollstandigt die Ausristung,

Die Allgemeine Elektrizitdatsgesellschaft,
Berlin hatte eine fir die Reinickendorf-Liebenwalde-Grols-
schonebecker Eisenbahn A.-G.. gebaute 1 C - Heilsdampf-Zwillings-
Tenderlokomotive zur Ausstellung gebracht (Nr. 6 der
Zusammenstellung II und Abb. 19).

Tenderlokomotive der A.E. G.

Abb. 19. 3/4

gek.

Der feste Radstand der Lokomotive betrigt 3600 mm bei
einem Gesamtradstand von 6000 mm. Die vordere als Adams-
achse ausgebildete Laufachse hat ein Spiel von 50 mm nach
jeder Seite, wihrend die Treib- und Kuppelachsen im Rahmen
fest gelagert sind, Durch diese Anordnung ist die Lokomotive
imstande, Krimmungen bis herab zu 180 m Halbmesser zwanglos
zu durchlaufen. Der Kessel besteht aus zwei Schiissen und
dem Stehkessel mit gewolbter Decke. Aulser dem Reglerdom,
in dem ein entlasteter Ventilregler eingebaut ist, befindet sich
auf dem Langkessel noch ein.Speisedom zur Aufnahme des
Speisewasserreinigers. Unter dem Langkessel ist der Schlamm-
abscheider angeordnet. Im ibrigen ist der Kessel mit allen
vorgeschriebenen Ausriistungsteilen versehen. Der aus 22 mm
starken Blechen gebildete Rahmen liegt zwischen den Ridern.
Uber den Achslagerausschnitten ist er durch geschlossene Achs-
lagerfithrungen aus Stahlguls verstarkt. Die Wasserkisten liegen
seitlich des Kessels, wihrend der Kohlenkasten an der Rick-
wand des Fuhrerhauses angeordnet ist. Die Zylinder wirken
auf die als Treibachse ausgebildete zweite Kuppelachse. Sie
sind mit Druckausgleicher, Bauart Winterthur ausgeriistet
und haben normale Kolbenschieber von 220 mm Durchmesser.
Die Steuerung ist nach Bauart Heusinger ausgefihrt. Auf dem
Uberhitzerkasten ist ein selbsttitiges Luftsaugeventil angebra,éht
Die Lokomotive ist mit einer: Handbremse versehen, deren
Bremsklotze einseitig von vorne auf Treib- und Kuppelmder
wirken. Zum Bremsen des Zuges ist die Lokomotive mit einer
Luftdruckbremse Bauart Knorr, sowie mit einem Kortingschen
Doppelkammerluftsauger ausgeriistet, der die Vakuumbremse
des Zuges betitigt.

Die Hanomag (Hannoversche Maschinenbau-Aktien-Gesell-
schaft, vormals Georg Egestorff, Hannover-Linden) hatte die
Deutsche Verkehrsausstellung mit vier von ihr typisierten, regel-
spurigen - Hanomag - Einheits - Tenderlokomotiven fiir Kleinbahn-
und Werkbetriebe beschickt (Abb. £0). Es sind dies eine

aus Blechen |
zusammengebaute Rahmen wird von sechs unter den Achsen |

2/2 gek. Tenderlok., Dienstgew. 36,5 t, Kennwort: Bochum

3/3 » » > 43,8 » » Crefeld
3/3 » » » 48,0 » » Coburg
4/4 » » > 56,3 » » Dresden.

Die Hanomag hatte sich beim Bau der Einheitslokomotiven
eine zweifache Aufgabe gestellt: mneben Erreichung hoher
Wirtschaftlichkeit und Betriebssicherheit sollte die Typisierung
in denkbar grofstem Malfse zur Durchfithrung kommen. Diese
Aufgaben wurden in mehrjahriger Entwurfarbeit von einem
eigens errichteten Sonderbiiro der Hanomag gelést. Die Zahl
der Ersatzteile konnte auf einen Kleinstwert herabgedriickt
werden, So sind von den ausgestellten 4 normalspurigen Typen
von 250 bis 550 PS Leistung rund 70°/, aller Teile gleich
und auswechselbar. In Abb. 20 sind zwei Typisierungsgruppen
dargestellt; -namlich regelspurige Kleinbahn- und Werkloko-
motiven in normaler Bauhohe und Hiittenlokomotiven .in ge-
drangter Bauart. Die Lokomotiven haben Blech-Wasserkasten-
Rahmen und fihren aulserdem Wasservorrate in seitlichen
Kasten mit. Reichliche TRostflichen ermoglichen- auch die
Verfeuerung von Braunkohlen. Samtliche Lokomotiven haben
Kolbenschieber und konnen auf Wunsch mit einem Uberhltzer
ausgeriistet werden.

Die Firma Arn. Jung, Lokomotiviabrik, Gr. m. b, H.,
Jungenthal bei Kirchen a. d. Sieg (Rheinland) hatte eine
2/2 gekuppelte Tenderlokomotive mit Vorwirmereinrichtung
Bauart Werle, ausgestellt (Nr. 7 der Zusammenstellung II und
Abb. 21). -Die Lokomotive hat innenliegenden, als Wasser-
kasten -ausgebildeten Blechrahmen wund aufsenliegende Zy-
linder  mit Heusinger-Steuerung, Die Kohlenbehilter sind
seitlich des Kessels angeordnet. Der mit 12 at Uber-
druck arbeitende Kessel hat normale Bauart. Im Dom ist
ein Wasserabscheider,” Bauart Jung, untergebracht. Gulseiserne
Flachschieber dienen der Dampfverteilung. Rauchkammer-
spritze, Aschkastenspritze und Kohlennélsvorrichtung sind in
einem Vierweghahn nebst einem Doppelriickschlagventil, Bau-
art Dilling, am Fihrerstand vereinigt. Das in erster Linie be-
merkenswerte an dieser Lokomotive fiir den Verschiebedienst
ist die Vorwarmereinrichtung. Sie besteht aus dem zweistufigen
Rauchkammervorwiirmer, aus dem Spilschalter und den ge-
steuerten Fahrpumpen. Das Zusammenwirken der Vorwarmer-

_teile ist bereis unter A 1la bei Besprechung der ausgestellten

G 8'-Lokomotive geschildert worden. Der Spiilschalter ist an
das auf der linken Maschinenseite sitzende Speiseventil an-
geschlossen. «Die rechts und links unter dem Fithrerhaus
angeordneten zwei Fahrpumpen erhalten ihren Antrieb mittels
Ubersetzungshebeln von den grofsen Treibstangenképfen aus.
Jede Fahrpumpe besitzt einen besonderen Steuerkolben, auf
welchen der veranderliche Hub der Schieberschubstange durch
einen am Hangeeisen angelenkten Ubersetzungshebel itbertragen
wird. Die Forderleistung der Pumpen wird dadurch so
beeinflulst, dals jeweils eine dem Dampfverbrauch entsprechende
Speisewassermenge dem Kessel zugefithrt wird. Abgesehen
von der erzielten Verbesserung des Warmewirkungsgrades
infolge Ausniitzung der in den Rauchgasen noch enthaltenen
Wiarmemengen liegt ein weiterer Vorteil dieser patentierten
Vorwarmereinrichtung also -darin, dafls sich die Kesselspeisung
dauernd_selbsttatig der Kesselbelastung anpalst.

~ Vollspurdampflokomotiven sind auch die drei ausgestellten
Zahnrad-Tenderlokomotiven. Es sind dies die Zahnradloko-
motiven der Lokomotivfabrik Krauss & Co., Minchen, der
Maschinenfabrik Esslingen in Esslingen und der Ostereichischen
Bundesbahnen.

Die von der Lokomotiv-Fabrik Krauss & Co., Miinchen
ausgestellte Zahnradlokomotive ist eine C 1-Heilsdampf-Tender-
lokomotive, Gattung Ptz L 3/4 Bayern (Nr. 8 der Zusammen-
stellung II und Abb. 22). Die Lokomotive ist fir den Betrieb
gemischter Reibungs- und Zahnstangenstrecken gebaut. Sie hat
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vif:r Zylinder_, die beiden unteren arbeiten auf das Reibungs- | ermoglicht, dals jeder Zylinder fur sich mit unmittelbarem
triebwerk, die oberen auf das Zahnradtriebwerk. Zwischen | Auspuff in das Blasrohr arbeitet (Zwillingswirkung), in der

Normale Bauart. : Gedrangte Bauart.

i
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Abb. 22. PtzL 3/4 Zahnrad-Tenderlokomotive von Krauss & Co.

anderen Stellung jedoch sperrt er den unteren Zylinder vom
Blasrohr ab und leitet dessen Abdampf in den Schieberkasten
Abb. 21. 2[2 gekuppelte Tenderlokomotive von Arn. Jung, des oberen Zylinders, so dafs die beiden Zylinder hintereinander
Lokomotivfabrik Jungenthal bei Kirchen a. d. Sieg. geschaltet sind (Verbundwirkung). Da das Zahnradtriebwerk
gegeniiber dem Reibungstriebwerk im Verhaltnis von 2,1:1

dem oberen und unteren Zylinder jeder Maschinenseite ist ‘
arbeitet, die Kolbengeschwindigkeit der Zahnradzylinder folglich

ein Drehschieber eingeschaltet, der in der einen Stellung |



2,1mal grofser ist, als die der Adhasionszylinder, ergibt sich
bei gleichem Durchmesser und Hub aller vier Zylinder ein
Verbundverhaltnis von 1:2,1. Auf Strecken ohne Zahnstange
arbeitet das untere Triebwerk allein mit Zwillingswirkung,
wihrend das obere ganz still steht. Ein Alleinarbeiten des
oberen Triebwerkes mit Zwillingswirkung hat regelmafsig nur
bei der Einfahrt in die Zahnstange, bzw. bei der Ausfahrt
aus derselben stattzufinden, da es sich hierbei zur Vermeidung
starkerer Stolse empfiehlt, die Zahnriader in langsamen Leerlauf
zu versetzen. Bei der Bergfahrt auf der Zahnstange arbeiten
beide Triebwerke stets mit Verbundwirkung, wobei die unteren
Zylinder die Hochdruckgruppe, die oberen Zahnradzylinder
die Niederdruckgruppe bilden. Das Zahnradtriebwerk ist in
dem Raum zwischen der ersten und zweiten Achse eingebaut.
Es stiitat sich mittels zweier Langstrager unmittelbar auf diese
Achsen. Zur Aufnahme der betrichtlichen Zahndriicke sind
zwei Zahnrider vorgesehen. Von den drei gekuppelten Achsen
der Lokomotive sind die beiden vorderen Achsen im Rahmen
fest gelagert, wihrend die dritte Achse seitlich verschiebbar
angeordnet und mit der hinteren Laufachse zu einem Krauss-
Helmholtz-Drehgestell vereinigt ist. Von den acht im Rahmen
liegenden Langsfedern sind die der beiden vorderen und der
beiden hinteren Achsen durch Langshebel ausgeglichen, so dals
eine Unterstiitzung des Fahrzeuges in vier Punkten stattfindet,
Der Kessel ist so hoch gelegt, dals die Feuerbiichse iiber den
Rahmen gestellt und seitlich verbreitert werden konnte. Die
Feuerbiichse ist schrag nach hinten in die Héhe gezogen,
damit beim Fahren auf der Zahnradstrecke der Dampfraum
uber der Bichse grofser wird; auch war es dadurch moglich,
den zweiten Wasserstandsanzeiger, der zum Fahren auf der
Steigung dient, an der Kesselriickwand bequem zu Hinden
des Heizers anzuordnen. Der Kessel ist mit Schmidtschem-
Grofsrohr-Uberhitzer, Ventilregler, Luftventil auf dem Uber-
hitzerkasten, Pop-Sicherheitsventilen und Friedmann-Dampf-
strahlpumpen ausgeriistet. Die beiden Triebwerke haben ein-
schienige Kreuzkopfe und nachstellbare Lagerschalen an den
Trieb- und Kuppelstangen, Die Dampfverteilung erfolgt durch
Kolbenschieber, die mit verschiedenen Uberdeckungen und
Voreilhebelibersetzungen derart ausgefiithrt sind, dafls bei den
meist gebrauchten Steuerungslagen die Niederdruckzylinder um
etwa 10°/, mehr Fillung erhalten, als die Hochdruckzylinder.
Zur Regelung der Geschwindigkeit bei der Talfahrt dient in
erster Linie eine Luftgegendruckbremse. Die tibrigen Brems-
mittel, namlich eine gewchnliche Handbremse, die in Ver-
bindung mit einer Westinghouse-Bremse auf die gekuppelten
Réader wirkt, sowie eine auf Bremsscheiben an den Zahnridern

wirkende Spindelbremse konnen zur Unterstiitzung der Brems- ;
Die |

wirkung der Luftgegendruckbremse gebraucht werden.
Lokomotive hat ferner einen Geschwindigkeitsmesser, ein
Prefsluftlautewerk und Dampfheizungseinrichtung. Sie hat im
regelmafsigen Dienst einen Wagenzug von 120 t auf Reibungs-
strecken mit 25°/,, Steigung und auf Zahnradstrecken mit
70°/o, Steigung mit je 12 km/h zu befordern.

Die von der Maschinenfabrik Esslingen ausgestellt ge-
wesene Heilsdampf - Vierzylinder - Verbund - Zahnradlokomotive
E + 1-7, Bauart Wirttemberg (Nr. 9 der Zusammenstellung II)
ist schon auf der Seddiner-Ausstellung gezeigtund im Heft 11, Jahr-
gang 1924 dieser Zeitschrift sehr eingehend beschrieben worden.

Die von den Osterreichischen Bundesbahnen ausge-
stellte Zahnradlokomotive, Serie 269 ist eine vereinigte Adhésions-
und Zahnradlokomotive, System Abt (Nr. 10 der Zusammen-
stellung IT und Abb. 23).

Diese Lokomotivtype wurde fiir den Dienst auf der Strecke
Eisenerz—Vordernberg entworfen. Sie hat zwei vollstandig
getrennte Dampfmaschinen fir die Fahrt auf der Reibungs-
und auf der Zahnstangenstrecke, Fir die Reibungsmaschine sind
sechs, fiir die Zahnradmaschine zwei gekuppelte Achsen vorhanden.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.
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Treibachse ist bei ersterer die vierte, bei letzterer die zweite
Achse. Die zwei Antriebszahnrider mit ihren Achsen sind in
einem inneren Rahmen gelagert, der von der dritten Kuppel-
achse und der Reibungstreibachse getragen wird. Die Zwillings-
dampfzylinder fir den Zahnradantrieb liegen innerhalb des
Hauptrahmens. = Die aulsen am Rahmen liegenden Zwillings-
dampfzylinder fir die Reibungsfahrt wirken in gewohnlicher
Weise auf die Treib- und Kuppelachsen der Lokomotive.
Wegen der notwendigen Kurvenbeweglichkeit ist die erste und
funfte Achse um je 20 mm beiderseits verschiebbar. Die
Kuppelstangen - zwischen der finften und sechsten -Achse sind
wegen des - grofsen Seitenspiels mit Gelenkkopfen versehen,
welche die Einstellung der Stangen in allen Richtungen moglich
machen. Die Stangen sind wegen des Aufbringens auf die
mit Zapfen versehenen Stangenlager der Lange nach geteilt
und verschraubt. Die beiden Tragfedern der ersten Achse
sind  durch einen Querhebel miteinander verbunden. Beide
Dampfzylinder haben vollstindig getrennte Regler, Einstrom-
leitungen und Steuerungen nach Heusinger. Die Schieber
der Reibungsmaschine werden unmittelbar von der Steuerung,
Jjene der Zahnradmaschine durch Vermittlung einer Ubertragungs-
welle angetrieben. Die Ausstromleitungen der Reibungsmaschine
vereinigen sich unterhalb des Blasrohres mit den Ausstrém-

Abb. 23. F-Zahnradlokomotive der Osterreichischen Bundesbahnen.

kanilen der Zahnradmaschine. An dieser Stelle befindet sich
ein lotrecht gefihrtes Wechselventil, welches bei der Talfahrt
mit der Repressionsbremse das Blasrohr abschlielst, und in
dieser Stellung den Zutritt von Aulsenluft in die Zylinder
beider Triebwerke gestattet. Die Lokomotive ist mit Wasser-
standzeigern am Langkessel versehen. Die beiden hinteren
Puffer sind wegen des grifseren Uberhanges mit einem Ausgleich-
gestinge versehen, um beim Schieben in scharfen Krimmungen
beide Pufferscheiben zum Anliegen zu bringen. Die Brems-
einrichtung ‘der Lokomotive - besteht aus einer selbsttitigen
Vakuumschnellbremse und einer Spindelbremse, -auf die Rader
der ersten, zweiten, finften und sechsten Achse wirkend; einer
Bandbremse auf die Zahnradachsen wirkend, und einer Ein-
richtung fiir- Repressionsbremse durch alle vier Dampfzylinder.
Weiterhin ist die Lokomotive mit zwei saugenden Injektoren, Bau-
art Friedmann, je einer Schmierpumpe, Bauart Friedmann fir die
Reibungs- und die Zahnradmaschine, Sandstreuer, Geschwindig-
keitsmesser, Bauart Hasler und Speisenwirmlkisten ausgeriistet.

Als letzte Tenderlokomotive sei noch die von der
Lokomotivfabrik Krauss & Co., Munchen auf der
Verkehrsausstellung ~ gezeigte  Kranlokomotive  beschrieben

| (Abb. 24).

Die Kranlokomotive besteht aus einer 2/2 gekuppelten

| 125/140 PS Rangierlokomotive und aus einer Zwillingsdampf-

LXIII. Band.
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mmaschine zum Lastheben und Schwenken. Der Kranbock, der
den Ausleger trigt, steht auf dem Rahmen zwischen den beiden
Achsen und greift frei iiber den Kessel. Unter dem Kessel
liegt die umsteuerbare Zwillingsdampfmaschine, deren Kurbel-
welle an jedem Ende mit einer Reibungskupplung versehen ist.
Die Kupplung der rechten Maschinenseite treibt durch ein
selbstsperrendes Schneckengetriebe das Windwerk an, wihrend
die linksseitige Kupplung zum Schwenken des Auslegers dient.
Rechts auf dem Fiihrerstand ist ein horizontal liegender Stell-
hebel angebracht, der einen Steuerkolben betatigt. Dieser
Steuerkolben steht wiederum durch eine einfache nachstellbare
Hebel- und Zugstangenanordnung mit den Kupplungen auf den
Wellenenden der XKranmaschine in Verbindung. Der besondere
Vorteil der Kraussschen Kranlokomotive besteht nun darin, dals
mit diesem einzigen Stellhebel sowohl das Hub-, wie das
Schwenkwerk betitigt wird. DBringt man den Stellhebel aus
seiner Mittel- oder Totlage nach vorn, so riickt der Steuerkolben
gunichst die Kupplung fir das Hubwerk ein, dann erst offnet
sich die Dampfleitung zur Antriebsmaschine. Heben oder Senken

Lokomotive zu gewshrleisten, nicht iiber das Normalprofil hinaus-
ragt oder der Ausleger wird zur Vergrofserung der Hubhohe
verstellbar ausgefihrt. Um eine Uberlastung der Achsfedern
beim Schwenken grofserer Lasten zu vermeiden, ist die Loko-
motive mit verstellbaren Sicherungskeilen versehen, die man
mittels Handrad und Gestange zwischen die Achsbiichsen und
Rahmenausschnitte schiebt. Die Tragkraft der Kranmaschine
betragt 3000 kg bei einer Hubgeschwindigkeit von 0,2 m/sec.
Bei horizontal gestelltem Ausleger ist die Hubhohe 3950 mm,
bei hochgestelltem Ausleger vergrofsert sie sich auf 5850 mm
unter Verkleinerung des Schwenkarmes von 6700 mm auf
6000 mm. Die Verwendbarkeit der Kranlokomotive ist eine
aufserordentlich vielseitige. Sie ist in Fabrikhofen und Lager-
platzen sowohl zum Transport von Lasten, als auch zum Be-
und Entladen von Giiterwagen und zum Rangierdienst verwendbar.
Sie ermoglicht aufserdem als Zubringerlokomotive noch den An-
schlufs an die Hauptbahngleise.

Die feuerlosen Lokomotiven waren auf der Deutschen
Verkehrsausstellung nur durch ein Stick vertreten. Es war dies

Abb. 24. 2/2 gekuppelte Kranlokomotive von Krauss & Co.

wird durch die entsprechende Drehrichtung der umsteuerbaren
Kranmaschine erzielt. Legt man den Stellhebel wieder in seine
Mittellage, so schliefst sich zunichst die Dampfleitung zur Kran-
maschine, sodann gibt der Steuerkolben die Kupplung frei.
Will man den Ausleger schwenken, so wird der Stellhebel aus
seiner Mittellage nach hinten verlegt. Hierdurch riickt der
Steuerkolben zunichst die linksseitige Kupplung fir das Schwenk-
werk ein und dann erst offnet er die Zuleitung zur Kranmaschine.
Ein Durchgehen der Dampfmaschine bei nicht eingeriickter
Kupplung kann infolge der eigenartigen Ausbhildung des Steuer-
kolbens nicht stattfinden. Die Kranmaschine ruht unmittelbar
auf dem Hauptrahmen und dessen Querverbindungen, so dals sie
sehr fest mit der ganzen Blechkonstruktion verbunden ist . und
keinerlei bewegliche Dampfleitungen vorhanden sind. Dadurch
wird eine einfache, tibersichtliche und in allen Teilen zugingliche
Gesamtanordnung gewonnen, DBesondere Erwahnung verdient
noch der Ausleger. Dieser besteht aus einer Gitterkonstruktion,
die sich in Kugellagern um die auf dem Kranbock befestigte
Ssule drehen kann. Der Ausleger kann entweder als starrer
Trager ausgebildet werden, der, um eine Freizagigkeit der

die 2/2 gekuppelte feuerlose Verschiebelokomotive der Firma
A. Borsig, G. m, b. H., Berlin-Tegel.

Der Dampfbehalter besitzt einen Fassungsraum von
9 m®, welcher zur Aufnahme von 6,75 m? heilsen Wassers
dient. Er wird durch gute Isolierung mittels doppelter
Blechbekleidung und dazwischen liegender Filzschicht mit
Asbestauflage gegen Wirmeverluste geschiitzt. Die Dampf-
zylinder 550 >< 500 sind aulserhalb des Rahmens unter dem
Fihrerhaus angeordnet. Auf diese Weise ergibt sich ein
einfacher Angriff des Steuerhebels auf die aulsen liegende
Heusinger-Steuerung.

9. Ollokomotiven.

An der Beschickung der Deutschen Verkehrsausstellung
Miinchen 1925 mit Ollokomotiven hatten sich drei Firmen
beteiligt: die Grazer Waggon- und Maschinen-Fabriks-Aktien-
gesellschaft, vormals Joh. Weitzer, Graz; die Motor-Lokomotiv-
Verkaufs-Gesellschaft m. b. H. »Baden« in Karlsruhe, sowie die
Ollokomotiv-Gesellschaft m. b. H. in Kéln a. Rh.
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Die Grazer Dieselmotorlokomotive hat als Zwischen-
getriebe ein Flussigkeitsgetriebe nach den Patenten von Lentz.
Der ‘aulsere Aufbau der Lokomotive ist so durchgebildet, dals
ohne Drehung derselben der Betrieb in beiden Fahrtrichtungen
bei guter Ubersicht der Strecke moglich ist. Als Antriebsmotor
fir die Lokomotive ist ein sechszylindriger, im Viertakt
arbeitender Dieselmotor verwendet. Dieser ist als Lokomotiv-
motor unter Zugrundelegung der Patente Hesselman fiir Maschinen
mit luftloser Einspritzung durchgebildet. Der von der Steuer-
welle angetriebene Regulator beeinflulst die Forderung der
Brennstofipumpe entsprechend der Belastung. Mittels einer
Handverstellung, welche auf den Regulator einwirkt, kann
die Motordrehzahl um etwa - 15°/, und — 259/, verindert
werden. Durch die Uberlastbarkeit des Motors und dessen
Drehzahlerhthung sind fir kirzere Zeit grofsere Leistungs-
steigerungen erzielbar. Am Ende des Motors ist ein besonderer
Kompressor angeordnet, welcher die Hochdruckluft zum Fillen
der Anlalsflaschen, sowie gegebenenfalls die Niederdruckluft
fur die Luftdruckbremse, Sandstreuung und Signalvorrichtung
liefert. Der Brennstoffbehalter, der fiir den Tagesbedarf aus-
reicht, ist innerhalb des Motorraumes untergebracht. Das
Flussigkeitsgetriebe ibertrigt die Motorkraft auf die Blind-
welle und die Treibachsen. Es zeigt die fiir Lokomotiven
iibliche Ausfithrungsform mit gekreuzten Wellen in einem
gemeinsamen Gehause und enthilt.in der Hinterstufe einen als
Flussigkeitsmotor arbeitenden Kolben und in der Vorderstufe
eine, durch die Zahl der Geschwindigkeitsstufen bedingte
Anzahl von Pumpenkolben. Diese Kolben sind Drehkolben
nach Lentz-Bauart. Zwischen Vorder- und Hinterstufe liegen
die zur Einstellung der Hauptfahrgeschwindigkeiten dienenden
Drehschieber. Die Einschaltung der Hauptfahrgeschwindig-
keiten fur Vor- und Riuckwirtsgang erfolgt mittels einer ein-
fachen Steuerung vom Fihrerstand aus. Zur Betiatigung der
Steuerung ist im Fihrerhaus eine leicht drehbare Hand-
kurbel und daneben ein kleiner Anfahrhébel angeordnet.
Das Motorkiihlwasser und Getriebesl wird durch je eine
Pumpe in Umlauf gesetzt und durch Oberflachenkiihler
mit Liifter riickgekihlt. Der Motor- und Getrieberaum
sind von aufsen und vom Fithrerraum durch Tiren oder
Klappdeckel zuganglich. Uber Versuchsfahrten, die mit
dieser Lokomotive im Juli 1924 auf der Great Easterg-
strecke der London und North Eastern-Eisenbahngesellschaft
ausgefilhrt wurden, wurde bereits im Jahrgang 1924,
Seite 363 dieser Zeitschrift berichtet.

Die von der Motor-Lokomotiv-Verkaufs-
Gesellschaft m. b, H. sBaden< in Karlsruhe
ausgestellte Diesellokomotive wurde gemeinsam von der
‘Maschinenbau-Gesellschaft Karlsruhe und den Motoren-
werken Mannheim A. G. gebaut {(Abb. 25). Die Loko-
motive ist mit einem kompressorlosen »Benz«-Dieselmotor
ausgestattet, der bei einer hochsten Drehzahl von 375 Um-
drehungen/Min. 160 PS, leistet. Das von der Maschinen-
bau-Gesellschaft Karlsruhe weiter durchgebildete Lentz-
Flussigkeitsgetriebe ist fur Vor- und Rickwartsgang mit

Motorenfabrik Deutz A. G. gebauten kompressorlosen 300 PS,
Dieselmotor stehender Bauart angetrieben, Die Kraftiibertragung
vom Motor auf die Treibachse ist hier ebenfalls durch ein
unter das Fithrerhaus in den Rahmen eingebautes Flissigkeits-
getriebe, Bauart Lentz, mit Blindwelle bewerkstelligt. Nach
Angabe der Erbauerin vermag die Lokomotive in der Ebene
1200 t mit 15 km/h zu beférdern.

II. Oltriebwagen.

Die Frage der Verwendung von Oltriebwagen bei der Eisen-
bahn, die von den Eisenbahnverwaltungen schon seit langerer

Abb. 25. Diesellokomotive der Motor-Lokomotiv-Verkaufs-

Gesellschaft m. b. H. ,Baden“ in Karlsruhe.

je drei Geschwindigkeitsstufen ausgestattet, die es ermog-
lichen, die Fahrgeschwindigkeit in den Grenzen 4 bis 8;
7 bis 16; 10 bis 24 km/h zu regeln. Die grolste Anfahr-
zugkraft betrigt etwa 3600 kg. Die Lokomotive ist ausfihr-
lich beschrieben in der Z. d. V. D. 1. 1925, S. 647 und im
Organ 1925, S. 259.

Die Diesellokomotive der Ollokomotiv-Gesellschaft
m. b. H. K6ln a. Rh. ist eine 300 PS C-Lokomotive, Bauart
Henschel-Deutz (Abb. 26). Das Leergewicht betragt 38,5 t,
das Dienstgewicht 41,1 t. Der Triebraddurchmesser ist 1000 mm.
Die grofste Anfahrzugkraft betriigt 7150 kg. Die Hochst-
geschwindigkeit ist 30 km/h. Die als Werklokomotive fiir
Verschiebedienst gebaute Lokomotive wird durch einen von der

Abb. 26. Diesellokomotive der Ollokomotiv-Gesellschaft m. b. H. Koln.

Zeit zum Gegenstand eingehender Studien gemacht wurde, ist
in neuerer Zeit wieder vielfach, auch in der Offentlichkeit er-
ortert worden. Is sind von den Beteiligten — mogen dies
Verkehrsinteressenten oder solche Interessenten sein, die glauben,
dafs dadurch das zur Zeit sehr darniederliegende Fahrzeugbau-
geschaft wieder belebt werden konnte — Hoffnungen daran
gekniipft worden, die zu weitgehend sind. Es ist zuzugeben,
dals die weit gediehene Ausbildung des Verpuffungs- und Ver-
brennungsmotors fir den Antrieb von Strafsenfahrzeugen auch
seine Yerwendung zum Antrieb kleiner Fahrzeuge im Eisenbahn-
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betrieb in baulicher und betrieblicher Hinsicht als zweckmalsig
erscheinen laflst, besonders da jetzt auch der reine Dieselmotor
mit seinem okonomischen Olverbrauch in kleineren Einheiten
als betriebssichere Maschine hergestellt wird; es darf aber nicht
ubersehen werden, dafs der Eisenbahnverkehr sich ganz anders
abwickelt als ein Stralsenverkehr. Der Eisenbahnverkehr ist
an feste Fahrplane gebunden und hat nicht gleichbleibende,
sondern stolsweise und zu verschiedenen Zeiten und in weiten
Grenzen wechselnde Belastungen zu bewialtigen, die sich unter
Umstdnden auch zeitlich sehr stark verschieben (z. B. Ausflug-
verkehr). Da der Oltriebwagen ebenso wie der schon frither
bei vielen Verwaltungen eingefithrte Dampftriebwagen und die
Dampflokomotive fiir sogenannte leichte Ziige wegen der ver-
haltnismalsig kleinen und nur in geringem Maflse iiberlastungs-
fahigen motorischen Leistung (der Triebwagen ist ja schliefslich
nichts anderes als eine in einen Wagenkasten gesetzte kleine
Lokomotive) selbst mit ein oder zwei Anhingern nur ein ganz
beschranktes Aufnahmevermdgen hat, sind seine verkehrsdienst-
lichen Leistungen sehr gering und es bedarf genauer Priifung
aller einschlagiger Fragen in jedem einzelnen Falle, ob ein
solches Fahrzeug in Hinsicht
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mit Gelenkwellen auf die Kegelradgetriebe der beiden inneren
Treibachsen. Samtliche Lagerstellen sind als Kugel- oder Rollen-
lager ausgebildet., Die Kithlung des Motors erfolgt durch Wasser,
welches mittels einer am Motor angebauten Kreiselpumpe durch
den Motor nach den auf dem Dache befindlichen Blattflichen-
kithlern und wieder zuriick zum Motor befordert wird. Der zum
Betrieb des Motors erforderliche Brennstoff befindet sich in
zwei, in feuersichere Schutzhiillen gekleidete, auf dem Dache
gelagerten Brennstoffbehaltern. Die Zufithrung des Brennstoffes
zum Motor erfolgt in besonders geschiitzten Rohrleitungen durch
natiirliches Gefille. Bei dem neueren Triebwagen-Modell V ruht
die gesamte Maschinenanlage, die in einer als Briickentrager
ausgebildeten Eisenkonstruktion gelagert ist, an ihren Enden
in den Spurpfannen der Drehgestelle*). Nach Abnehmen des
Wagenkastens kann somit das aus.den Drehgestellen mit der
Maschinenanlage bestehende Untergestell zur Untersuchung weg-
geschoben werden und durch ein anderes Untergestell ersetzt
werden. Der Wagenkasten der Type V ist aufsen mit Blech
und innen mit Sperrholz verkleidet.Ff Seine Lange iiber die
Puffer gemessen betragt 18,4 m. FEr falst insgesamt etwa

auf den zu bewaltigenden Ver-
kehr verwendet werden kann
und, was meist aulser acht
gelassen wird, ob seine Ver-
wendung fir die Eisenbahn-
verwaltung auch wirtschaftlich
ist, d. h., ob dem Triebwagen
gentigende, fir ihn passende
Leistungen  so  zugewiesen
werden konnen, dals das auf-
gewendete Kapital sich auch
verzinst. Dabei diarfen die
Kosten fiir die Instandhaltung
der vielgliedrigen und gegen-
iiber der Lokomotivdampf-
maschine weniger widerstands-
fahigen Bauart und die ver-
haltnisméafsig  hoheren  An-
schaffungskosten nicht aulser
acht gelassen werden; ferner
muls dabei immer die Bewegung
im Preis des Treibstoffes im
Auge behalten werden, da nicht
ausgeschlossen ist, dals bei
grofserem  Bedarf  versucht
werden wird, die Betriebs-

stoffpreise zu erhohen.

An der Beschickung der
Deutschen Verkehrsausstellung
Mimchen 1925 mit Oltriebwagen hatten sich vier Fahrzeug-
bauanstalten beteiligt: Deutsche Werke Kiel A. G., Gothaer
Waggonfabrik A. G. zusammen mit den Bayerischen Waggon-
und Flugzeugwerken, Firth i. B,, ferner die Sachsische Waggon-
fabrik Werdau A. G., sowie die Waggonfabrik Wegmann & Co.
in Cassel. ;

Die Deutschen Werke Kiel haben zwei vierachsige
Oltriebwagen zur Ausstellung geschickt und zwar einen Oltrieb-
wagen der schon seit 1921 gebauten Type I und einen Oltrieb-
wagen der neuesten Type V. Aufser in einigen #ulseren
Abmessungen unterscheiden sich die beiden Typen in der Haupt-
sache durch den verschiedenartigen Einbau der Maschinenanlage
in das Fahrzeuguntergestell. Die Antriebsmaschine ist ein
150 PS im Viertakt arbeitender sechszylindriger Verbrennungs-
motor, der mit Benzin, Benzol oder mit beiden gemischt betrieben
werden kann. Das Anlassen des Motors erfolgt elektrisch.
Die Kraftiibertragung geschieht durch eine im Olbad. laufende
Lamellenkupplung iber ein vierstufiges Zahnraderwechselgetriebe

Abb. 27.

Oltriebwagen der Gothaer Waggonfabrik. Maschinenlagerung.

105 Personen, fiur 81 Personen sind Sitzplatze [vorgesehen.
Im Innern des Wagens sind aulserdem ein Postabteil mit
drei Klappsitzen sowie ein Abort vorgesehen. Die Heizung
des Wageninnern erfolgt durch das vom Motor erhitzte Kiihl-
wasser. Zwei von dem Verbrennungsmotor angetriebene Licht-
maschinen mit parallel - geschalteten Akkumulatoren liefern den
Strom fiir die elektrische Beleuchtung des Wageninnern und
der Signallaternen. Als Bremsen sind eine Knorr-Einkammer-
Luftdruckbremse und eine Handspindelbremse fir den Fihrer,
sowie mehrere Notbremsgriffe im Innern des Wagens vorge-
sehen. Der Wagen kann mit vier verschiedenen Geschwindig-
keiten gefahren werden, und zwar 12, 24, 28 und 60 km/h.

Die Bayerischen Waggon- und Flugzeugwerke
Firth i. B., eine Zweigniederlassung der Gothaer Waggon-
fabrik A.G in Gotha, hatten einen zweiachsigen
Oltriebwagen zur Ausstellung gebracht (hierzu Abb. 27 und 28).

*) Abbildung Organ 1925, S. 44.
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Etwas unterhalb der Achsmitten ist an den Achshaltern
ein Hilfsrahmen befestigt, dem durch senkrechte Streben zu
den Haupttrigern und durch Quertriger die notige Steifigkeit
verliehen wird. In diesen Hilfsrahmen wird der Maschinen-
rahmen durch Verwendung besonderer Z-formiger Zwischenstiicke
leicht auswechselbar in vier Punkten aufgehingt. Auf den
Quertragern des Maschinenrahmens ruht der Motor und das
Wechselgetriebe. Um die Ubertragung der Schwingungen und

Abb. 28. Oltriebwagen der Gothaer Waggonfabrik. Fiihrerstand.

Gerdusche vom Motor und Getriebe auf das Untergestell zu
vermeiden, haben die Zwischensticke an den vier Aufhénge-
punkten Gummiunterlagen erhalten. Der Motor ist ein im
Viertakt arbeitender Verpuffungsmotor, der bei einer normalen
Umdrehungszahl von 950 Umdr./min. 75 PS leistet. Ein
Fliehkraftregler verhindert die Uberschreitung der normalen
Drehzahl. Eine am Motor angebaute Lichtmaschine besorgt
selbsttitig das Aufladen der Speicherbatterien, die zur Wagen-
beleuchtung und zum Ingangsetzen des elektrischen Anlafsmotors
dienen. Der Brennstoff (Benzin, Benzol oder Gemisch aus
beiden) wird dem Motor aus zwei Behiltern von insgesamt
200 1 Inhalt zugefiihrt. Eine am Motor angebaute Kreisel-
pumpe fordert das heilse Motorkithlwasser durch einen im Abort
angebrachten Luftschacht nach der auf dem Dache angebrachten
Rickkithlanlage. Das mit dem Motor auf dem gemeinsamen
Maschinenrahmen befestigte Wechselgetriebe ist fir vier ver-
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iibertragen, in dem das ebenfalls durch Druckluft betatigte
Wendegetriebe mit Klauenkupplung fiir Vor- und Rickwirts-
fahrt angeordnet ist. Um bei Einstellung des Triebwagens
in Transportziige das Getriebe vollkommen still setzen zu konnen,
ist in einer besonderen Nullstellung der Achsantrieb vollstindig
ausgeschaltet. Bei einem Radstand von 7 m uind einer Unter-
gestellinge von 13,6 m ist der Triebwagen mit 50 Sitzplatzen
versechen, Die Heizung des Wagens erfolgt durch eine Nieder-
druckdampfheizung wunter Ausniitzung der Auspuffgase des
Motors. Der Wagen wird gebremst durch eine achtklotzige
Handspindelbremse, sowie durch eine selbsttatige Einkammer-
Druckluftbremse Bauart Knorr. Das Leergewicht des Wagens
betragt 18000 kg. Die Hochstgeschwindigkeit des Triebwagens
ist 60 km/h auf dem vierten Gang,

Der von der Sachsischen Waggonfabrik Werdau
ausgestellte zweiachsige Triebwagen 3. Klasse, Bauart » Werdau
1925« erhilt seinen Antrieb durch einen. 80 PS-Vierzylinder-
Verpuffungsmotor der Daimler- Motoren - Gesellschaft Berlin -
Marienfelde, der von beiden Fiihrerstinden aus mittels elek-
trischem Anlasser in Gang gebracht werden kann (Abb. 29).
Die Kraftibertragung erfolgt vom Motor iber das Wende-
getriebe zum Geschwindigkeitswechselgetriebe. Mit der Mittel-
radwelle des Wendegetriebes ist der Luftkompressor gekuppelt.
Das vierstufige Wechselgetriebe fur eine Fahrtgeschwindigkeit
von 8, 15, 27 und 40 km/h arbeitet unmittelbar auf die
Treibachse. Die Geschwindigkeitswechselrider bleiben dauernd
im Eingriff; an der Kraftibertragung sind aber immer nur
zwei Réaderpaare beteiligt. Samtliche Getriebwellen laufen
auf Rollen-, bzw. Kugellagern. Die gesamte Maschinenanlage
ist in einem Rahmen untergebracht, der auf der einen Seite
federnd auf der Treibachse ruht, auf der andern Seite federnd
am Langstriger des Untergestelles aufgehiingt ist, so dals nach
Hochheben ‘des Wagenkastens und Einsetzen einer kleinen
Hilfsachse unter den Maschinenrahmen die ganze maschinelle
Anlage leicht ein- und auszufahren ist*). Der Hebel zur
Gasregelung ist als » Toter Mann «-Kurbel ausgebildet, dergestalt,
dafs im Falle einer plotzlichen Erkrankung des Fihrers der
Motor durch selbsttatiges Abstellen des Gases zum Stillstand
gebracht und gleichzeitig die Luftdruckbremse von selbst in
Tatigkeit gesetzt wird. Neben der Luftdruckbremse, Bauart
Knorr, ist der Triebwagen noch mit einer Handbremse aus-
geristet. Die Radachsen laufen auf Rollenlagern. Der Wagen-
kasten enthalt 36 Sitzplatze und 32 Stehplatze. Die elektrische
Beleuchtung des Wagens erfolgt durch Lichtmaschine bzw.
Batterie. Im Winter wird zur
Heizung des Wagens das zur
Kiihlung des Motors benutzte Wasser
verwendet,

Der von der Waggonfabrik
Wegmann & Co., Cassel zur
Ausstellung gebrachte Oltriebwagen
ist ein kurzgekuppelter Doppel-
Benzoltriebwagen (Abb. 30). Er

Abb. 29, Cltriebwagen der Sichsischen Waggonfabrik Werdau.

schiedene Geschwindigkeitsstufen gebaut. Samtliche Zahnrider-
paare befinden sich dauernd im Eingriff. Sie werden durch
Kupplungen, die den - einzelnen Réaderpaaren vorgeschaltet sind,
zur Kraftitbertragung herangezogen oder laufen leer mit. Die

Verbrennungsmotor angetriebenen Kompressor erzeugt und durch

|

Kupplungen werden durch Prefsluft betitigt, die in einem vom '

Verteilungschieber gesteuert wird. Die Lamellen-Kupplungen
sind in besonderen Kammern angeordnet, um zu verhiiten, dals
das Getriebedl durch abfallenden Metallstaub verunreinigtlwird.
Vom Wechselgetriebe wird die Antriebskraft durch ein Stahl- |
rohr und gelenkige Kupplungen nach. dem Achsantriebsgehiuse J

besteht aus einem zweiachsigen
Wagen 3. Klasse mit 50 Sitzplitzen
und acht Stehplitzen (auf der End-
bithne), sowie aus einem zweiachsigen Wagen 4. Klasse mit
42 Sitzplatzen und 34 Stehplitzen. Jeder Wagen besitzt ein
geschlossenes Gepackabteil, das sich auf der Endbithne neben
dem Fihrerstand befindet. Der Wagen 3. Klasse besitzt
aulserdem noch einen Abort. Die kurzgekuppelten Wagenenden
sind mit einer Ubergangseinrichtung ohne Tiiren, sowie einem
Faltenbalge versehen. Als Antriebsmaschine ist in jeden der
beiden Wagen ein 6-Zylinder- Benzolmotor, Bauart A. E. G.,
eingebaut, die zusammen bei 950 Umdr. /min, eine Leistung von

Aulsenansicht.

*) Organ' 1925, 8. 48,
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150 PS, entwickeln. Das heifse Motorkithlwasser wird in zwei Der Wagenkasten enthilt folgende Réume: In der Mitte
Wabenkiihlern rickgekiihlt und im Winter zur Wagenheizung | den geraumigen Salon, daran anschlielsend je ein Salonabteil
ausgeniitzt. Eine vom Motor angetriebene Lichtmaschine, Bauart | mit eigener Toilette, dann auf jeder Seite zwei weitere Abteile.
Bosch, versorgt im Verein mit einer Batterie die Beleuchtungs- | An dem einen Wagenende befindet sich noch ein Halbabteil
anlage mit dem notigen Strom. Die Wagen gind mit Druck- | und ein Abort, an dem anderen Wagenende ebenfalls ein
luft- und Handbremse, sowie Notbremseinrichtung ausgeristet. | Abort, sowie ein Raum fiar Heizung und Begleitmannschaft
Der vollstandig besetzte Doppeltriebwagen hat einschlielslich und eine Teekiche mit Gasherd, Spiilbank, Geschirr-
700 kg Gepick ein Dienstgewicht von 39 t. Die auf der | und FEisschrinkchen. Die Drehgestelle sind dreiachsig mit
Wagrechten erreichbaren Geschwindigkeiten sind je nach der | 2><1750=3500 mm Abstand der Endachsen voneinander.
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Abb. 30. Doppel-Benzoltriebwagen von Wegmann & Co., Cassel.

Getriebeschaltung 8,2; 18,6; 33 und 50 km/h. Die Einstellung | Die Wiege mit dem Drehzapfen kann sich aus der Mittellage
der vier Geschwindigkeitsstufen geschieht mittels durch Druck- = nach beiden Seiten um 25 mm frei verschieben. Zur Dampfung
luft betatigter Kupplungen, deren Ventile elektrisch gesteuert | der Seitenstofse sind Blattfedern vorgesehen. Die Mittelachse
werden. Die eingebaute A. E. G.-Fernsteuerung gestattet, nach der beiden Drehgestelle kann sich nach beiden Seiten um je
Belieben ein oder zwei Motorantriebe von jedem Tithrerstande | 10 mm verschieben. Da fir den Salon besondere Eingangs-

aus einzuschalten und zu regeln. tiren in den Seitenwinden vorzusehen waren, wodurch die
Kastenwiande in der Mitte unterbrochen wurden, mulste auf
LII. Persomenwagen. eine gute Versteifung dieser ‘Winde besonderer Wert gelegt

Von den auf der Ausstellung gezeigten Personenwagen | werden. Die innere Ausstattung des Salons ist dulserst elegant
fand der von der Waggonfabrik H. Fuchs, Heidelberg | und mit grofsem Geschmack unter Verwendung wertvoller Holzer

Abb. 32. Salonwagen; Schlafabteil.

Abb. 81. Salonwagen der Waggonfabrik H. Fuchs in Heidelberg.
Blick in den Salon.

und Verkleidungsstoffe ausgefihrt, Durch Schlaflage?, Schreib-
zur Schau gestellte sechsachsige Salonwagen grofse Beachtung | tische, Kleiderschranke, elektrischen Ventilator, Khngeli und
Abb. 31, 32 und Taf. 10, Abb. 1 und 2). | Telephoneinrichtung, sowie schalldampfendem Bodenbelag ist fur



aulserste Reisebequemlichkeit Sorge getragen; Der Wagen ist
mit einer eigenen Warmwasserheizung ausgeriistet. Aulserdem
kann das Heizwasser auch mit dem Heizdampf von der Loko-
motive her erwiarmt werden. Ferner sind Warm- und Kalt-
wasserleitungen fiir die Wascheinrichtungen und Toiletten vor-
gesehen. Der Strom fur die elektrische Wagenbeleuchtung
wird von je einer an jedem Drehgestell schwingend aufgehangten
und von einer Achse aus angetriebenen Dynamomaschine erzeugt.
Bei Stillstand des Wagens wird der elektrische Strom von zwei

| unter dem Wagenkasten angeordneten Akkumulatorenbatterien

geliefert. Uber der #uflseren Dachverschalung ist ein Sonnen-
dach angebracht. Aulserdem ist auf dem Dache eine Vor-
richtung zur Berieselung der Dachfliche mit kaltem Wasser
vorgesehen. Der Salonwagen kann auf die regelspurigen Linien
aller europaischen Eisenbahnverwaltungen ibergehen.

Die Eisenbahnwagenfabrik Gebriider Credé & Co.,
Niederzwehren bei Cassel hatte einen nach den Normalien
der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft gebauten D-Zugwagen
1./2. Klasse zur Ausstellung gebracht. Der Wagen ist mit
einem verstirkten Fensterrahmen aus Rotguls, Bauart Julius
Pintsch A.-G. versehen. Als elektrische Beleuchtung ist das
System Pintsch-Grob eingebaut.

Die Waggonfabrik Gebrider Gastell, G. m. b. H.,
Mainz-Mombach hatte die Ausstellung mit einem vierachsigen
D-Zugwagen 2. Klasse, fir die jugoslavischen Bahnen bestimmt,
beschickt. Die fulsere Kastenlinge betrigt 18,3 m, die Dreh-
zapfenentfernung 15,0 m. Der Wagen besitzt sechs Vollabteile
und zwei Halbabteile, sowie zwei Aborte. Das Kastenuntergestell
ist in Fachwerk-Konstruktion ausgefihrt. Der Wagenkasten
hat einen Liftungsaufbau, der an den Enden in das Hauptdach
ibergeht. Der Wagen ist ausgeriistet mit Hochdruckdampf-
heizung, Hardy-Luftsaugebremse, sowie Kunze-Knorr- Bremse
mit BoZic-Steuerventil. Auf die klimatischen Verhaltnisse in
Jugoslavien ist Riicksicht genommen durch die aulsere Holz-
verschalung des gesamten Kastens und durch die Anordnung
eines besonderen Sonnenschutzdaches. Von den sechs Voll-
abteilen sind vier mit Tagessitzen ausgestattet, wahrend zwei
Vollabteile und die beiden Halbabteile Sitze mit Schlaf-
einrichtung haben. Zwischen den Halbabteilen ist die Zwischen-
wand als zweifliigelige Schiebetiir eingebaut, um beide Abteile
zu einem Gesamtraum vereinigen zu konnen. Die Ausstattung
im Innern des Wagens besteht aus mahagonifarbigen Holzern ;
die Wande oberhalb der Briistung, sowie die Decken sind mit
Pegamoid bespannt.

Die Waggon- und Maschinenfabrik A.-G.,
vorm. Busch, Bautzen war auf der Ausstellung durch
einen vierachsigen Anhingewagen 2. Klasse fir die Nordsid-
bahn Berlin vertreten (Abb. 88 und 34).

Die Gesamtlinge des Wagens iiber die Puffer gemessen,
betragt 13,15 m, die Wagenkastenlange 12,5 m und die Wagen-
breite 2,65 m. Durch zweckmilsige Verteilung der Sitze ist
eine symmetrische Anordnung des Wagengrundrisses erreicht
der in drei gleiche Teile zerfallt, in deren Mitten die zwei-
fligeligen Aulfsentiiren liegen. Die Sitze sind als Polstersitze
ausgebildet. Untergestell und Seitenwiinde bilden einen Briicken-
trager. Die in den Seitenwinden befindlichen je ‘drei Tir-
offnungen unterbrechen diesen, weshalb die Eisenkonstruktion
als Steifrahmen um diese herumgefihrt wurde. Die Seiten-
wandbleche sind hierbei nicht mit zum Tragen herangezogen.
Der Wagen besitzt die selbsttatige Scharfenbergkupplung und
ist mit Luftdruckbremse Bauart Knorr ausgeriistet. Das Gewicht
des Wagens betrigt einschliefslich elektrischer Ausristung
etwa 21 t. Eingehend sind die Wagen der Nordsidbahn Berlin
bereits beschrieben in der » Verkehrstechnike, Jahrgang 1924.

Die Grazer Waggon- und Maschinen-Fabrik
A. G, vormals Joh. Weitzer, Graz hatte einen fir die
Osterreichischen Bundes-Bahnen gebauten, stihlernen vierachsigen

D-Zugwagen 2./3. Klasse auf der Ausstellung gezeigt. De.r
Wagen besitzt zwei Vollabteile und ein Halbabteil 2. Klasse nn.t
zusammen 15 Sitzplitzen und funf Vollabteile und ein-Halbabteil
3. Klasse mit zusammen 44 Sitzplatzen, sowie einen Abort an
jedem Ende des Wagens. Die Kastenlange betrigt 1'8,6 m;
die Linge tber Puffer gemessen 19,88 m. Der Wagen ist mit
selbsttatiger Luftsauge-Schnellbremse, Westinghouse-Bremse m.ld
Spindelbremse ausgeriistet. Die Beleuchtung des Wagens ist
elektrisch. Als Dampfheizung ist die Bauart Kurz A.-G. ver-
wendet worden. Die Achsbiichsen sind mit SKF-Rollenlagern
ausgestattet.

Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft hatte

einen Regel-D-Zugwagen ausgestellt, der mit einer Sende- und
Empfangseinrichtung fiir drahtlose Zugtelephonie, Bauart Dr.
Erich Huth Ges. (Zugtelephonie A, G., Berlin) ausgeriistet war.

Abb. 83. 2. KL.-Wagen der Nord-Siidbahn Berlin, erbaut von der
Waggonfabrik™Busch in Bautzen.

Abb. 34.

Inneres des 2. KI:-Wagens der Nord-Siidbahn Berlin.

An einem Ende des Wagens ist ein Apparateraum und
ein Sprechraum eingebaut. Die Antenne des fahrenden Zuges
wird durch vier parallele Drihte gebildet, die auf den Dachern
mehrerer Wagen ausgespannt sind.. Wird vom Zuge aus ge-
sprochen, so wirken die Telephonstrome auf die hochfrequenten
Wellen des im Zuge befindlichen Rohrensenders ein und ge-
langen von der Zugsantenne iber die Telephon- und Telegraphen-
leitungen lings der Bahnlinie zum Empfanger der Zugvermitt-
lungsstelle. Uber das Ortstelephonnetz der Stadt wird dann das
Gesprich dem Fernsprecher des gewiinschten Teilnehmers zu-
geleitet. Will ein Fernsprechteilnehmer mit einem Reisenden
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des Zuges sprechen, so hat er durch sein Fernamt von der
Zugvermittlungsstelle am Anfangs- oder Endbahnhof der be-
treffenden Strecke ein Gesprach mit dem fahrenden Zug zu
verlangen. In der Zugvermittlungsstelle werden die an-
kommenden Telephonstrome auf die durch einen Rohrensender
erzeugten hochfrequenten Wellen tberlagert und durch die
Telephon- und Telegraphenleitungen neben der Bahnlinie weiter-
geleitet, von wo sie dann ebenfalls drahtlos iiber die Antenne
zum Empfinger im Zuge gelangen.

Die Maschinenfabrik Augsbhurg-Nirnberg A. G.
(M. A.N), Werk Nirnberg hatte zwei Abteile eines Schlafwagens
mit neuartiger Bettanordnung (D.R.P. Nr. 418629) zur Aus-
stellung geschickt (Abb. 35).

Es wird immer eine strittige Frage bleiben, ob einbettige
oder zweibettige Schlafabteile den Vorzug verdienen, Jedenfalls
ist das Verlangen nach Einzelschlafabteilen vorhanden und es
lauft auch bereits seit langerer Zeit ein von der Waggonfabrik
Wegmann & Co., Cassel, gebauter Schlafwagen, der diesem
Verlangen entspricht. Die dabei getroffene Losung bedingt aber
sowohl in wirtschaftlicher als auch in baulicher Hinsicht Zu-
gestandnisse. Wirtschaftlich insofern, als nur 18 Betten unter-
gebracht werden konnen, wihrend gleichgrolse Wagen mit zwei-
bettigen Abteilen 22 Betten aufnehmen, und baulich weil von
den 18 Betten nur vier unten sind, withrend bei den bisherigen
Wagen elf Reisende unten schlafen konnen. Aus korperlichen
Riicksichten ist aber eine grofse Anzahl Menschen auf die
Beniitzung eines unteren Bettes angewiesen. Nach dieser
Richtung bieten zweibettige Abteile Vorteile. Der Hauptnach-
teil der Dbisherigen zweibettigen Schlafwagenabteile ist die
geringe Bewegungsmoglichkeit, so dafs das Unterbringen von
Gepack, das Aufhangen der Kleider, sowie das Waschen immer
mit Unbequemlichkeiten verbunden sind. Bei der neuartigen
M. A.N.-Bettanordnung fiir zweibettige Schlafwagenabteile wurden
diese Nachteile ganz wesentlich herabgemindert. Das Oberbett
wurde nicht, wie bisher parallel zum Unterbett angeordnet,
sondern senkrecht dazu und zwar in dem einen Abteil @ber
der Tir und im andern Abteil iber dem Fenster.

Hilfeleistung zu gewahren und sie so schnell als moglich der
krankenhausmifsigen Behandlung zuzufiihren (Abb. 36 wund
Taf. 10, Abb. 3 und 4).

Der Arztwagen ist im Eisenbahnausbesserungswerk Munchen
aus einem normalen dreiachsigen Personenwagen 3. Klasse
umgebaut worden. Die
arztlichen Einrichtungs-
gegenstande stammen von
der Fabrik fur Chirurgie-
Instrumente, C. Stiefen-
hofer, Miinchen. An dem
einen Ende des Wagens
ist der tiber die ganze
Kastenbreite sich  er-
streckende Arztraum ein-
gebaut, der mit einem

Sterilisierapparat mit
Gasheizung, einer Wasch-
vorrichtung fir Warm-
und Kaltwasser und mit
zwei Wandschranken fir
die Instrumente und das
Verbandmaterial ausge-
stattet ist. An den Arzt-
raum schlielst sich der
Krankenraum mit zehn
Lagerstellen an, wovon
je zwei ibereinander an-
geordnet sind. Die Lager
sind als Tragbahren ausgebildet, mittelst deren die Verletzten
bequem in den Wagen gebracht und aus diesem herausgetragen
werden komnen. Die Tragbahren sind, um Erschiitterungen
wibhrend der Fahrt von ~den Verletzten fernzuhalten, mit
TFederung versehen. FEin Wandschrank mit Bettwiische, sowie
ein Klappsitz fir den Krankenwarter vervollstandigen die Ein-
richtung des Raumes. An dem einen Ende des Wagens befindet
sich noch ein Abort.

Die von der Waggonfabrik A. G. Jos. Rathgeber,

Abb. 36.
Arztwagen der D. R. G. Gr.-Bayern.
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~ Abb. 35. Schlafwagenabteil der Maschinenfabrik Augsburg-Niirnberg.

Die Deutsche Reichsbahn-Gescllschaft, Gruppen- ‘
verwaltung Bayern hatte auf der Ausstellung einen Arztwagen

gezeigt, der dazu dienen soll, bei Eisenbahnunfillen den Ver-
letzten schon an der Unfallstelle und auch wihrend des Trans-
portes in das nachstgelegene Krankenhaus die erste arztliche
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Minchen-Moosach und der Maschinenfabrik-
Augsburg-Nirnberg  ausgestellten Lokalbahn-
personenwagen entsprachen der iiblichen bayerischen
Bauart,

An der Ausstellung von Postwagen waren drei Firmen
beteiligt. Die Waggonfabrik A. G. Rathgeber, Munchen-
Moosach zeigte einen normalen, fir das Reichspost-
ministerium, Abteilung Minchen, gebauten vierachsigen
D-Zugpostwagen fiir reinen Briefpostdienst mit einer Gesamt-
lange iiber Puffer gemessen von 18,7 m, der die gewdohnliche
Einrichtung solcher Wagen aufwies.

Die M. A. N. stellte einen fir die gleiche Behorde ge-
bauten dreiachsigen Bahnpostwagen fiir den gemischten Dienst
aus (Abb. 37). Die Lange iber Puffer betrigt 13,3 m, die
Kastenlinge 12,0 m und der Radstand 9,25 m. Das Wagen-
innere ist in ein Gepickabteil und in ein Postabteil zerlegt.
In letzterem befinden sich Sortiertische mit Gefachen zum
Sortieren der Briefpost wahrend der Fahrt. Der Wagen
ist ausgeriistet mit Luftdruckbremse, Notbremseinrichtung,
Gasglithlichtbeleuchtung, Ofenheizung und Niederdruckdampf-
heizung, Bauart Pintsch.

Die Waggonfabrik Wegmann & Co., Cassel zeigte
ebenfalls einen dreiachsigen Bahnpostwagen fiir den gemischten
Dienst. Der Wagen entspricht im wesentlichen der bisherigen
Ausfithrung fir die Reichspost in Form, Grofse und Einteilung.
Als Baustoff fir das Gerippe wurde jedoch statt Holz Profil-
eisen verwandt, ferner kam das geschlossene Bremserhaus in
Wegfall und wurde durch eine offene Kndbithne ersetzt, von
welcher aus die Handbremse bedient werden kann. Die Wagen-

/)



kastenlinge betrigt 10,0 m, die Wagenkastenbreite 2,9 m,
Der Wagen ist ausgestattet mit Kunze-Knorr-Bremse, Nieder-
druckdampf- und Ofenheizung, sowie elektrische Beleuchtung.

Abb. 37. Inneres des Bahnpostwagens der Maschinenfabrik
Augsburg-Niirnberg.

IV. Sonderwagen.

Der Eisenbahnbetrieb hat sich in den letzten Jahren in
technischer Beziehung so vielseitig ausgestaltet, dals die Her-
stellung und Verwendung verschiedenartiger Dienst-Sonderwagen
im Interesse einer besseren und schnelleren technischen Aus-
bildung des Personals und einer raschen und sachgemafsen
Durchfihrung technischer Aufgaben eine zwingende Notwendig-
keit wurde, Auf der Deutschen Verkehrsausstellung konnte
man sich an Hand der ausgestellten Sonderwagen iberzeugen,
wie an dieser Aufgabe bei der Deutschen Reichsbahn-Gesell-
schaft gearbeitet worden ist, An Sonderwagen waren zu sehen:
Unterrichtswagen, Psychotechnischer Priifwagen, Beleuchtungs-
und Kraftwagen, Briickenme(sgeriatewagen, Briickenschlosser-
wagen, Hilfsgeritewagen und eine Schneeschleuder.
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farbigen Lichtern kénnen auf dieser Tafel alle moglichen Signal-
bilder und Betriebsverhaltnisse in richtiger Reihenfolge nach-
einander zur Darstellung gebracht werden. Im Priifstand sind
Hebelschalter mit der gleichen Bedeutung genau so angeordnet,
wie im Fithrerhaus einer Lokomotive. Der Priifling hat auf
die an der Wandtafel erscheinenden Reizsignale die erforder-
lichen Hebelbewegungen genau so auszufithren, wie im wirk-
lichen Betriebsfalle. Ein sinnreich angeordnetes elektrisches
Zshlwerk bucht automatisch nicht nur die Zahl der richtigen
und falschen Hebelgriffe des Priiflings, sondern auch den Zeit-
ablauf vom Erscheinen des Reizbildes bis zur Ausfilhrung der
Bewegung. Dadurch ist die Moglichkeit gegeben, ein ginzlich .
einwandfreies, vom Priifer unbeeinflulstes Priifungsergebnis zu
erzielen. Zur Versorgung des Wagens und der Priifgerite mit
Licht und Kraft wurde der Wagen mit einer eigenen elektrischen
Kraftanlage ausgestattet, die aus einer kleinen Gleichstrom-
dynamo von 150 Watt, einer Pufferbatterie von zwolf Zellen und
einer Schalttafel besteht. Der Antrieb erfolgt durch Gleich-
oder Wechselstrommotor von 110/220 Volt. Die Hochspannung
wird dem Bahnhofsnetz entnommen, wofir an beiden Enden
des Wagens Anschaltstellen vorgesehen sind, Die Eignungs-
untersuchungen sind bei der Deutschen Reichsbahn seit einigen
Jahren eingefithrt. Der Zugang zur Lokomotivfithrerlaufbahn
wird jetzt vom Bestehen einer solchen Eignungspriifung ab-
hingig gemacht. Der Prifwagen gestattet, die Untersuchung
an Ort und Stelle abzunehmen, wodurch erheblich an Kosten
gespart wird. FEine kurze Beschreibung des ersten, behelfs-
méfsig eingerichteten sichsischen Priiffwagens mit ausfithrlicheren
Bemerkungen iber die Priifungen selbst findet sich in der
Z. d. V. D. E. V., 1924, Nr. 40, S. 772.

Die Reichsbahndirektion Karlsruhe hatte einen
von ihr entworfenen und eingerichteten Beleuchtungs- und
Kraftwagen zur Ausstellung gebracht. Als Wagenkasten wurde
ein zweiachsiger, gedeckter Giiterwagen mit einer Kastenlinge
von 8 m verwendet. Der Beleuchtungs- und Kraftwagen ist fiir
Tunnelunterhaltungsarbeiten, fiir nichtliche Aufriumungsarbeiten
bei Eisenbahn - Unfallen und als Kraftbetriebswagen (Werk-
stattewagen) fir Umbauarbeiten auf freier Strecke bestimmt
(siehe Taf. 11, Abb. 1 bis 4). Die Einrichtung des Wagens
besteht im wesentlichen aus einem 5 PS Benzinmotor, einer
3 kW Gleichstromdynamo mit Schalttafel, einem Werkzeug-
schrank, einer Werkbank mit Schraubstock, einer Feldschmiede,
einem Ambols, einer Schnellsigemaschine, einer Bohrmaschine,
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aufseher in der Wirkung, Bedienung
und Unterhaltung der Fernmelde-
anlagen einheitlich auszubilden (siehe
Taf. 10, Abb. 5 und 6). Der 17,65 m lange Wagenkasten ist
in einen Unterrichtsraum und in einen Lehrmittelraum ein-
geteilt. Der Wagen ist eingehend beschrieben in »Glasers
Annalen« 1925, S. 271.

Der von der Reichsbahndirektion Dresden ausgestellte
psychotechnische Priifwagen ist ein ehemaliger Salon-
wagen, der mit den Prifeinrichtungen zur Eignungsuntersuchung
an Lokomotivbediensteten ausgestattet ist (Abb. 38). Der Wagen
zerfallt in drei Teile: einen allgemeinen Prifraum, von 7,75 m
Lange, einen Mittelteil, der in zwei kleine, zusammengehorige
Prufzellen fiir Augenuntersuchung und in einen Gang unterteilt
ist, und einen grofseren Raum, der als sogenannte Fahrerprobe
eingerichtet ist. In diesem ist eine Reiztafel angebracht, die

Abb. 88. Priifungswagen der R.B.D. Dresden.

beide elektrisch angetrieben, einer an der Decke in Mitte der
Wagentiiren angebrachten, auf 1 m ausziehbaren Laufkatze mit
einem Flaschenzug fir 600 kg Tragfahiglkeit und dem nétigen
Material an zerlegbaren Masten, Glihlampen und Kabelleitungen
fir eine Streckenbeleuchtung auf etwa 500 m. Notigenfalls
kann bei linger dauernden Streckenarbeiten der Benzinmotor
samt Dynamo mittels des Flaschenzuges vom Wagen abgeladen
und neben dem Bahngleis aufgestellt werden. In diesem Falle
wird eine im Wagen mitgefiihrte, zerlegbare Wellblechschutz-
hitte iber dem Maschinensatz aufgestellt.

Die Reichsbahndirektion Hannover war auf der
Ausstellung durch einen Briickenmelsgeritewagen und einen

| Briickenschlosserwagen vertreten.

ein Streckenbild darstellt. Durch Einschalten von verschiedenen i

Organ fiir die Fortsehritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

LXIII. Band.

Der Briickenmelsgeratewagen (Taf. 11, Abb. 5 bis 8)
5. Heft. 1926. 15



hat den Zweck, die laufende Untersuchung von Briicken auf

bequeme Weise zu ermoglichen. Hierfir ist der Wagen in der |

Hauptsache mit einem Schwingungsmesser, einem Durchbiegungs-
messer und mehreren Spannungsmessern ausgeriistet. Diese
Apparate sind so ausgebildet, dafs sie bei der Probebelastung
durch *einen fahrenden Zug den Verlauf der ausgelosten
Schwingungen, Durchbiegungen und Stabspannungen bildlich
auftragen. Aus diesen Aufschreibungen lafst sich dann ein
sicheres Bild uber den augenblicklichen Zustand und die Be-
lastungsmoglichkeit der untersuchten Bricke gewinnen. Der
‘Wagen ist durch Umbau eines alten dreiachsigen Abteilwagens
4. Klasse mit einer Kastenlinge von 10,5 m entstanden. Der
“Wagenkasten ist so eingeteilt, dals sich am einen Ende ein
6,2 m langer Werkraum und am anderen Ende ein 3,1 m
langer Aufenthaltsraum befindet. Zwischen beiden ist ein Abort
und Waschraum, sowie ein Kleiderschrank untergebracht. Der
Aufenthaltsraum ist mit zwei ausziehbaren Polsterbanken,Gepack-
netzen, einem weiteren Kleiderschrank, einem Tisch, Ofen und
Gaskocher und Kohlenkasten ausgestattet. Im Werk- und Gerate-
aufbewahrungsraum sind an den beiden Stirnseiten und einer
Langswand Gestelle derart angeordnet, dals die Geritekésten
an Ort und Stelle aufgeklappt und die Instrumente in dieser
Lage aus ihnen herausgenommen werden konnen, Aulserdem
sind in diesem Raum noch eine Werkbank mit Spind, ein
Kleiderkasten, zwei Wandschrinke, Ofen und Kohlenkasten,
eine kleine Treppe, eine Bank und zwei Hocker untergebracht.
Auf dem Wagendache werden zwei Leitern zu je 5 m und eine
von 7 bis 9 m angeschlossen. Uber einen &lteren Briicken-
prifungswagen, der seit 1910 bei der Reichsbahndirektion
Hannover in Benutzung ist, wurde im Heft 5 der »Bautechnik«
Jahrgang 1923 schon berichtet.

" Der ebenfalls von der Reichsbahndirektion Hannover aus-
gestellte Briickenschlosserwagen dient zur Unter-
haltung und Vornahme kleinerer Instandsetzungsarbeiten von
Briicken auf freier Strecke. Der Wagen ist zugleich Wohn-
wagen fir die Briickenschlosser, so dals die weiten Hin-
und Riickfahrten vom Heimatsort zur Briickenarbeitsstelle
vermieden werden (siehe Taf. 11, Abb. 9 bis 12).

Tir den Briickenschlosserwagen wurde ein alterer, drei-
achsiger Personengepickwagen verwendet. Der Packmeister-
raum wurde als Aufenthaltsraum fir vier Schlosser umgebaut.
Die vorhandenen Spinde wurden entfernt und an den Langs-
wanden Sitze und daritber umklappbare Pritschen angebracht,
so dals sich vier Liegeplitze ergaben, Die sonstige Ausriistung
des Aufenthaltsraumes besteht aus einem Tische, zwei Hockern,
einem Gaskocher, einem Rettungskasten und Gepackborden.
An den Aufenthaltsraum schliefst sich ein Abort, sowie ein
Wasch- und Umkleideraum an Den beiden genannten Raumen
gegeniiber sind vier Kleiderspinde angeordnet. Der ubrige
Raum des Wagenkastens dient als Werkraum. Das frithere
Hundeabteil an der Wagenstirnwand ist zur Aufbewahrung von
Bohlen und Geriisteisen hergerichtet, die unmittelbar durch
die Auflsentiir des kleinen Abteils ein- und ausgeladen werden
konnen. Im Werkraum selbst sind untergebracht: Feldschmiede,
Ambols, Werkbank mit Schraubstock, vier hydraulische Hebe-
bocke mit je 100t Tragkraft, ein Schrank mif dem notigen
Werkzeug, sowie ein Ofen, ein Gaskocher und Kasten fur die
gebrauchlichsten Sorten von Nieten und Heftschrauben. Auf
dem Wagendache befinden sich sechs Geristbdume von 5,2 m
Lange, sowie zwei Leitern von je 3,7 m und eine solche
von 7,0 m.

Die Reichsbahndirektion Halle hatte einen Hilfs-
geriatewagen mit einer Kastenldnge von 17,6 m und einem
Dienstgewicht von 41t zur Ausstellung gebracht (Abb. 39).
Der Geritewagen entstand durch Umbau eines vierachsigen
D-Zug-Gepickwagens, Er dient dazu, die bei Eisenbahn-
unfallen erforderlichen Gleisaufraumungsarbeiten rasch = und
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| notigen Sicherheits- und Speiseeinrichtungen.

erfolgreich durchfihren zu konnen. Zu diesem Zwecke ist
der Wagen mit allen hierfir in Betracht kommenden Geraten
und Werkzeugen ausgeriistet worden. KEs seien hier nur die
wichtigsten Einrichtungsgegenstande genannt, wie zwei Feuer-

| loscher, ein Streckenfernsprecher, ein Rettungskasten, 140 Stick

Magnesiumfackeln, eine Benzolgasbeleuchtungsanlage, sowie
sechs Karbid- und fiinf Petroleumlaternen, ein Roll- und ein
Gleitschemel, zwei Paar Aufgleisschuhe, ein Flaschenzug, vier
Lokomotivheber, acht Lokomotivwinden, zehn Wagenwinden,
vier Doppelhubwinden, zwei Wagenheber, 140 Windebohlen
aus Eiche, 40 m Drahtseil, ein Prefslufthammer, ein Sauerstoff-
schneidgeblise, vier Sauerstofflaschen, eine grofse Zahl von
Handwerkzeugen, wie Sagen, Axte, Beile, Himmer, Zangen usw.,
sowie endlich eine Werkbank. Unter dem Wagendach sind
noch zwei Hebe- und zwei Stiitzbdume, sowie eine zusammen-
leghare Tragbahre fiir Kranke angebracht. Unter dem Wagen
befinden sich zwei je 7 m lange Sprossenleitern, sowie ein 6 m
langer Feuerhaken.

Die Reichsbahndirektion Konigsberg zeigte
eine in ihrem Auftrag von der Firma Henschel & Sohn,
G.m.b.H., Cassel erbaute Schneeschleudermaschine

(Abb. 40). Die Maschine liuft auf vier Achsen, von denen je
zwei in einem Drehgestell vereinigt sind und besteht in ihren
Hauptteilen aus dem Rahmenbau mit Laufwerk, dem Fiihrer-
haus, dem Kessel, der Antriebmaschine und dem Schleuderrad
mit seinem Gehiuse. Das Fiihrerhaus erstreckt sich iber
die ganze Linge der Schneeschleuder. Die Antriebmaschine
wird vom Innern des Fithrerhauses aus bedient und gesteuert,
so dafs das Personal  gegen -alle Witterungseinfliisse voll-
kommen geschiitzt ist. Die hintere Halfte des Rahmens
tragt den Lokomotivkessel gewohnlicher Bauart mit den

Abb. 89. Hilfsgeritewagen der R.B.D. Halle.

Der dem Kessel
entnommene Dampf wird einer umsteuerbaren Zwillings-
dampfmaschine zugefithrt, deren beide Zylinder seitlich neben
dem Kessel angeordnet sind. Diese wirken nach vorn auf zwei
querliegende Antriebswellen, welche ihre Umdrehung durch
ein Kegelradgetriebe auf die eigentliche Schleuderradwelle
ibertragen. Am vorderen Ende der parallel zum Gleis liegenden
Schleuderradwelle sitzt das Schleuderrad selbst, das sich also
quer zur Fahrtrichtung dreht. Dieses Schleuderrad besteht
aus einer Anzahl auf einer kreisrunden Planscheibe befestigter
Blechtrichter, die an der Vorderseite aufgeschnitten sind und
an den so gebildeten Kanten stihlerne Messer tragen. Die
Messer je zweier benachbarter Trichter sind untereinander so

| verbunden, dals sie sich, je nach der Drehrichtung, selbsttatig
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einstellen und mit ihrer vorderen Schneide den Schnee erfassen,
den sie ins Innere der Trichter werfen. Der Schnee wird darin
von dem mit groflser Geschwindigkeit umlaufenden Schleuderrad
herumgeworfen und am oberen Ende des das Rad umgebenden
Gehiuses in hohem Bogen quer zur Fahrtrichtung seitwarts
geschleudert, Durch eine verstellbare Klappe, die mit der Aus-

7

wurfoffnung verbunden ist, wird die Wurfrichtung nach rechts |

oder links, je nachdem es die Gelandeverhiltnisse erfordern,
eingestellt. Das Gehause des Schleuderrades, das das Rad selbst
als ziemlich dicht abschliefsender Zylinder umgibt, erweitert sich
nach vorn bis zum Umgrenzungsprofil und fillt dieses bis auf

|
|
|

| giiterwagen und Spezialwagen gab beredtes Zeugnis von dem

technischen Fortschritt auf diesem Gebiet in den letzten Jahren.

a) Selbstentladen.

Die Firma Gustav Talbot u. Co. m. b. H., Waggon-
fabriken in Aachen war durch alle Arten von Selbstentladern,
wie Bodenentlader, Seitenentlader und Sattelwagen auf der Aus-
stellung vertreten; insgesamt stellte die Firma Talbot sechs
verschiedene Bauarten aus (Abb. 41 bis 46). Sie seien nach-
einander kurz beschrieben.

Abb. 41 zeigt einen vierachsigen Bodenentlader, bei dem

einen Spielraum von etwa 10 mm in einer Hohe von etwa 3 m aus. | die selbsttatige Entleerung des Ladegutes nach Freigabe der

Abb. 40. Schneeschleuder der R.B. D. Kénigsberg.

Es wird also beim Vorriicken der Maschine der Schnee innerhalb
dieses Profiles herausgeschnitten. Das Innere des Fithrerhauses
bietet zu beiden Seiten des Kessels einen Durchgang. Der Fithrer
steht immer vorn, dicht hinter dem Schleuderrad, dessen Wirkung
er durch Fenster beobachten kann. Ihm obliegt die Bedienung
des Reglers, der Steuerung und der Bremse, welch letatere,
sowie die Signalpfeife auch von dem hinter dem Kessel
befindlichen Heizer bedient werden kann, Rechts neben dem
Fihrer befindet sich ein Notbremshahn, links neben ihm der
Umdrehungszahler, In der Mitte der Vorderwand ist die Um-
legevorrichtung fiir die Leitschaufeln angebracht, die von einem
dritten mitfahrenden Manne betitigt wird, der neben dem
Fihrer ebenfalls die Strecke beobachtet. Unter den Stirn-
fenstern befinden sich die Verstellvorrichtungen fiir die Drossel-
schieber des Schneeauswurfes. An der Stirnwand links vorn
ist Sprachrohr und Klingelleitung zur Verbindung mit dem
hinten stehenden Heizer, der standig den vorn stehenden Fithrer
im Auge behalten kann. Die Maschine wird durch Druckluft
gebremst; die erforderliche Prefsluft wird der Schublokomotive
entnommen.  Speisewasser und Kohlen werden auf einem
besonderen Tender mitgefiihrt. Die Fortbewegung der Schnee-
schleuder wird dadurch bewerkstelligt, dals, je nach den
Schneeverhéltnissen, ein bis drei Giiterzug-Lokomotiven nach
vorwirts driicken. Die Verstindigung mit diesen Schub-
lokomotiven geschieht durch Pfeifensignale. Die Geschwindig-
keit des Fortschreitens der Schneeschleuder betrigt etwa
6 km/h in frisch gefallenem Schnee bei einer Schneehshe von
etwa 3 m. Niedrigere Schneeverwehungen werden entsprechend
schneller durchfahren.

V. Giiterwagen.
Die Abteilung Giiterwagen war auf der Deutschen Ver-
kehrsausstellung Minchen 1925 besonders zahlreich beschickt.
Eine grolse Anzahl der verschiedensten Selbstentlader, Grofs-

Verschliisse zwischen die Schienen. stattfindet. Der tief nach
unten gebaute Kasten hat drei getrennt angeordnete Auslaufe
mit besonderen Verschliissen, so dafs es moglich ist, Teil-
entladungen an verschiedenen Stellen vorzunehmen. Die
trichterformig gestalteten Ausfalloffnungen fir das Ladegut

Abb. 41.

Vierachsiger Talbot-Bodenentlader.

werden durch je zwei pendelnd aufgehiingte Klappen ver-
schlossen, die in der Schliefslage in der Mitte der Ausfall-
offnung zusammenstofsen. Diese Pendelklappen sind durch
geeignete Kurbelgestinge an quer zum Wagen angeordnete

Verschlulswellen angeschlossen, die unter Anwendung kleiner

Handrider und von Schneckengetrieben zum Offnen oder

Schliefsen in der einen oder anderen Richtung gedreht werden.
Der ganz aus Eisen gefertigte Wagenkasten ruht auf zwei
zweiachsigen mit Blattfedern abgefederten Drehgestellen, von
welchen das eine mit einer achtklotzigen Spindelbremse aus-
geriistet ist, Die Achslager sind mit Olor-Schmiervorrichtung
versehen.

Abb. 42 zeigt einen vierachsigen Sattelwagen fiir ein
Ladegewicht von 40 t, der zum Transport von Gips bestimmt
ist. Der Kasten ist deshalb mit einer aus Eisenblech bestehenden
Bedachung versehen, in der entsprechende Fiillklappen zur Be-
ladung des Wagens angebracht sind. Das Dach ist durch bequem
angeordnete Leitern und Laufroste zuginglich. Der Kasten

"hat einen tiefliegenden sattelformigen Boden und an beiden

Léangsseiten grolse Entladeklappen. Durch Drehen eines auf
der Endbithne des Wagens angebrachten Handrades werden
die Klappen beider Seiten gleichzeitig geoffnet oder geschlossen ;
die selbsttitige Entladung erfolgt also nach beiden Seiten gleich-
zeitig. Ein nicht gewolltes Offnen wird durch eine vor der

Abb. 42. Vierachsiger Talbot-Sattelwagen.
Entladung umzulegende und beim Schliefsen sich wieder selbst-

tatig einstellende Sicherung vermieden. Der Wagen ist aulser
mit Handbremse und geschlossenem Bremserhaus auch mit
Kunze-Knorr-Luftdruckbremse ausgeriistet, die mit 16 Brems-
klotzen auf beide Drehgestelle wirkt, i

15*



Der Wagen nach Abb. 43 ist ein zweiachsiger Seiten-
entlader fiir eine Nutzlast von 28 t und mit einem Kasten-
inhalt von 35 m3. Dieser Wagen ist zur Verwendung
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Hiittenwerken bestimmt . und mit Riicksicht auf die starkeren |

Beanspruchungen in solchen Betrieben besonders kraftig gebaut.

Abb. 43. Zweiachsiger Talbot-Seitenentlader.

Die Kastenwinde bestehen aus 8 mm starken Blechen und sind
mit einer Neigung von 50° bzw. 60° angeordnet, so dafs sich
fir den Wagen aulsergewohnlich grofse Abmessungen ergeben.
Der Inhalt kann beliebig sowohl nach der einen oder anderen
Liangsseite, als auch nach beiden Langsseiten gleichzeitig ent-
laden werden. ¢

Bei dem vierachsigen Grofsgiiterwagen nach Abb. 44 fir
ein Ladegewicht von 50 t kann der ganze Kasteninhalt beliebig
nach der einen oder anderen Seite entleert werden. Die
gesamte Bedienung, d. h. das Offnen und Schliefsen der

Abb. 44. Vierachsiger Grofs-Talbotwagen.

Klappen, erfolgt ausschliefslich von den Endbéhnen aus.
Gegensatz zu dem zweiachsigen Wagen werden hier die Ver-
schlufsvorrichtungen wegen des erheblich grofseren Klappen-
gewichtes durch Handrader mit Zahnradvorgelegen betatigt.
Auch der zweiachsige Talbotwagen nach Abb. 45 fir eine
Nutzlast von 20t bei 23,5 m® Kasteninhalt hat den kenn-
zeichnenden dreieckformigen Kastenquerschnitt mit darunter
angeordneten dachférmigen Abrutschblechen fir das Ladegut.
Die Entleerung kann beliebig nach rechts oder links oder auch

Abb. 45. Zweiachsiger Talbot-Seitenentlader.

nach beiden Seiten zugleich vorgenommen werden.
ist die Ausbildung der Entladeklappen, die durch konsolartige
Ausbauten bei verhaltnismifsig geringem Gewicht und grolser
Lange aufserordentlich widerstandsfahig gestaltet sind. Der
Schwerpunkt dieser Klappen wird durch die erwéhnten Aus-
bauten in eine so giinstige Lage zu ihren Drehpunkten gebracht,
dals zum Schliefsen nur geringe Kraft erforderlich ist. Im

Im |

Neuartig

tibrigen geschieht das Offnen und Schliefsen der Klappen wie
bei den oben beschriebenen Wagen. '

ADbb. 46 stellt einen zweiachsigen Talbot-Selbstentlade-
wagen mit regelbarer Entladung zur Beschotterung von Gleis-
strecken dar fir ein Ladegewicht von 20t und mit einem
Kasteninhalt von 13 m3. Die Ausfalloffnungen des Kastens sind
durch Rundschieber verschlossen, die von der Endbithne aus
durch Gewindespindeln oder einfache Handhebel bewegt werden.

‘Durch Riickwirtsbewegung der mehr oder weniger weit gedff-

neten Schieber kann die Entladung nach Belieben geregelt
oder ganz unterbrochen werden. Unterhalb des Kastens sind

| in der tblichen Weise dachférmige Abrutschbleche vorgesehen,
| Der untere Teil dieser Bleche ist beweglich und kann unter

Veranderung des Neigungswinkels so eingestellt werden, dafs
die Entladung in mehr oder weniger weiter Entfernung von
den Schienen stattfindet. In den mittleren Teilen der Abrutsch-
bleche sind Klappen vorgesehen, die ebenfalls von der End-
bithne des Wagens aus durch einfaches Umlegen zugehoriger

Abb. 46. Zweiachsiger Talbot-Selbstentlader zur
Beschotterung von Gleisstrecken.

Handhebel in die Offenstellung gebracht werden konnen. Je nach
der Stellung dieser Klappen und der Verschlulsschieber des
Wagenkastens erfolgt die Entladung des Schotters links oder
rechts, links und rechts gleichzeitig, zwischen die Schienen,
linksseitig und zwischen die Schienen, oder rechtsseitig und
zwischen die Schienen, oder beidseitig und zwischen die Schienen
zugleich. Infolge dieser viclfachen Entlademoglichkeiten im
Zusammenhang mit der leicht regelbaren Entladung kann der
Schotter immer an denjenigen Stellen entladen werden, wo er
zur Ausbesserung der Strecke gebraucht wird.

Esthweiler: Bergierks- Verei, -
eDpl Grabe- Aoma

Abb. 47.

Grofsraumbodenentleerer von J. P. Goossens,
Lochner & Co., Brand bei Aachen.

Die Firma J. P. Goossens, Lochner u. Co.,, Waggon-
fabrik, Brand bei Aachen hatte einen vierachsigen Grols-
raumbodenentleerer fiir 50 t Nutzlast zur Ausstellung gebracht
(Abb. 47).

Der Wagen, ‘der einen Fassungsraum von 65 m® ohne
Uberlastung aufweist, dient zur Beférderung leichter Schitt-



guter von durchschnittlich 750 kg/m® Nutzraum. Die Merkmale
dieses Wagens werden wie folgt zusammengefalst: Die Dreh-
gestelle besitzen eine erhohte Kurvenbeweglichkeit, indem die
Last mit Hilfe besonderer Stiitzpendel unter Uberwindung der
rollenden Reibung beim Bogenfahren nach den Seitenwangen
tbertragen wird, im Gegensatz zu den meist iblichen Aus-
fihrungsarten, bei denen die Last in der Hauptsache von der
Mitte des Drehgestells aufgenommen wird, wihrend die seit-
lichen Gleitbacken beim Bogenfahren einen erheblichen gleitenden
Reibungswiderstand bieten. Die Verschlulseinrichtung fir die
Bodenklappen ist durch einen Bedienungsmann zentral zu betatigen.

Die Klappen werden von ein und demselben Bedienungsstand |

aus geoffnet und geschlossen.. Die Zugvorrichtung des Wagens
ist durchgehend in anbetracht der aufserordentlichen Krifte-
wirkung in Grolsraumgiterwagenziigen. Die Abbremsung der
beiden Drehgestelle erfolgt von einer Bedienungsbithne aus mittels
einer Vierklotzhandspindelbremse in Verbindung mit einer Luft-
druckbremse, Bauart Kunze-Knorr.

Die Deutsch Luxemburgische Bergwerks- und
Hutten-A. G, Dortmunder Union stellte einen zwei-
achsigen Selbstentlader aus, der zur Beforderung von Massen-
gutern wie Kohle und dergl. dient und 25 m® falst (Abb. 48).
Die Neigung der Kasten- und der Rutschbleche ist bei diesem

Abb. 48. Selbstentlader der Dortmunder Union.
Wagen sehr grols gehalten, um eine schnelle Entleerung zu
ermdglichen; in 65 Sekunden entladet der Wagen vollstandig.
Der Wageninhalt wird an einer Transportanlage in einen
Trichter entladen, durch den die zu beférdernde Kohle oder
dergl. auf ein endloses Forderband fallt, das sie zur Verbrauchs-
stelle, Bunker usw., bringt. Deshalb mulsten die Abrutsch-
offoungen am Wagen in der entsprechenden Breite gehalten
werden, zu welchem Zweck die Seitenwande der Rutschen eine
Einschnirung erfahren haben. Die Entladung des Wagens
kann auf den zwei Seiten wahlweise erfolgen, die Entlade-
einrichtung kann mittels Handrad oder Hebel betitigt werden.
Die Siegener Eisenbahnbedarf A. G., Siegen
war auf der Ausstellung durch einen dreiachsigen Selbstentlader
fur schwere Schiittgiiter, Erze usw.; mit einem Ladegewicht
von 30t vertreten. Dieser 'Wagen ist bereits in »Glasers
Annalen«, 1924, Nr. 1138 beschrieben worden.

Die Waggonfabrik H. Fuchs, A. G., Heidelberg
hatte einen fir die Reichsbahndirektion Karlsruhe gebauten
vierachsigen Selbstentlader fiir Gleisbeschotterung mit einem
Ladegewicht von 42t zur Ausstellung gebracht (Abb. 49),
Die Entladung geschieht durch seitlich am Kasten angebrachte
Rundschieber die durch Handrad in Verbindung mit Zahnrad-
getriebe in Bewegung gesetzt werden konnen. Diese Schieber
sind so einstellbar, dals abgestuft ganz geringe und grolsere
Mengen Schotter entladen werden konnen. Die Rutschbleche
sind nach oben und unten verstellbar, sowie nach den Seiten
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 moglich, den Schotter ganz nahe an das Gleis, sowie in ver-

herausschiebbar angeordnet und zwar so, dafs bei Betatigung |

eines Handrades in Verbindung mit Kettenradern und Ketten
beim Hochgehen des Rutschbleches zu gleicher Zeit sich ein
darunter liegendes Rutschblech vorschiebt.

schiedenen Entfernungen davon, je nach Einstellung des Rutsch--
bleches zu entladen. Diese Einrichtung ist zum D. R. P,
angemeldet. Die sonstigen Entlademdglichkeiten sind dieselben,
wie bei dem oben beschriebenen Gleisheschotterungswagen der
Firma Talbot. '

Abb. 49. - Selbstentlader fir Gleisbeschotterung von
H. Fuchs, Waggonfabrik A. G., Heidelberg.

Die Wirtschaftlichkeit der Verwendung von Selbstentladern
zur Gleisbeschotterung steht aufser Zweifel. Ein mit Schotter
beladener gewdhnlicher 15t Giterwagen kann im giinstigsten
Falle von sechs Mann in etwa einer Stunde entladen werden,
wahrend ein 15t Schotterselbstentlader je nach Einstellung
der Schieber von einem Mann in etwa zwolf Minuten entladen
werden kann. Die Lohnkosten fir das Entladen betragen
also in diesem Falle nur rund !/,, gegeniber den Lohnkosten
bei Entladen von Hand. Ahnliche Verhiltnisse ergeben sich
natirlich auch bei den Selbstentladern fir andere Schittgiter,
wie Erze, Kohle, Futtermittel usw.

In Zusammenstellung III sind die Hauptmalse der aus-
gestellt gewesenen Selbstentlader tibersichtlich aufgefithrt. Das
nutzbare Ladegewicht und der nutzbare Ladeinhalt je Tonne
Eigengewicht hangt sowohl von der Art des Ladegutes, wie
von der Grofse des Wagens und der Bauart ab. Ein Vergleich
zwischen dem von der Firma Talbot ausgestellten vierachsigen
Grolsraumbodenentleerer fir Kohlentransporte mit einem Lade-
gewicht von 50t (Abb. 41) und dem von der Dortmunder
Union ausgestellten zweiachsigen Selbstentlader fir Kohlen mit
einem Ladegewicht von 20t (Abb. 48) zeigt den Vorteil der
Grofsgiiterwagen; das nutzbare Ladegewicht je t Eigengewicht

-verhilt sich fir diese beiden Wagen wie 2,36/1,57; wihrend

das Verhaltnis des nutzbaren Ladeinhaltes je t Eigengewicht
2,83/1,96 betrigt.

b) Spezialgiiterwagen.

An solchen waren auf der Ausstellung zu sehen: ein Tief-
ladewagen, ein Schwerlastwagen, ein Kohlenstaubwagen, ein
Topfwagen, sowie zwei Kesselwagen.

Besondere Aufmerksamkeit erregte der zwolfachsige Tief-
ladewagen fiir eine Nutzlast von 110t, der von der Maschinen-
fabrik Augsburg-Niarnberg A. G. (M.A.N.) fir das
Bayernwerk Miinchen - gebaut ‘wurde (Abb. '50). Bekanntlich
konnen die grolsen Transformatoren neuzeitlicher Elektrizitats-
werke selbst auf den sonst tblichen Sonderwagen nicht mehr
verladen werden, da sie die bahnamtlich vorgeschriebene Um-
grenzungslinie in der Hohe weit #berschreiten wirden. Es
sind daher besondere Einrichtungen notwendig, bei denen der
Transformator moglichst niedrig liegt. Der Abstand zwischen
Schienenoberkante und Ladefliche mufls daher bis auf die
dulserste Grenze des Moglichen herabgedriickt werden, Fur
den Transformatorenwagen des Bayernwerkes A. G. Minchen
stand eine Bauhohe von nur 800 mm zur Verfigung. Der
Wagen ist fir eine Tragfahigkeit von 110 t gebaut und

Hierdurch ist es | wiegt 82,6 t. Seine Lange von Puffer zu Puffer gemessen,
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Zusammenstellung III. Selbstentlader.
: Radstand G ‘ |
8o 8 = adsesqn i g;” 1-Gesamat- % ‘ Lange } 3 N%z?l:fes Nutzbarer
=l 2 8 | w | &= | s = | Lade- Z . Lade-
= _ 2= | Wagens 83 lange | = | der | o | gewicht | ;v et
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betrigt 26,16 m. Der gekropfte Tragrahmen von 15,7 m
Stiitzweite, dessen Querschnitt wegen der geringen zuléssigen
Hohe sehr grofse, in die Breite gezogene Abmessungen erhalten
mulste, ruht auf zwei drehbaren Untergestellen, von denen jedes

Abb. 50. Tiefladewagen der Maschinenfabrik Augsburg-Niirnbers.

wieder aus je zwei dreiachsigen Drehgestellen besteht. Dadurch
wird der Wagen sehr gelenkig und kann selbst kleine Kurven
durchfahren. Die sechsachsigen Doppel-Drehgestelle lassen sich
um 90° ausdrehen, so dafs der Wagen auch in Féllen, wo
die Verbindung zwischen Bahn- und Transformatorzellengleise
nur ither Drehscheiben moglich ist, benutzt werden kann. Der
Verbindungsrahmen ist auf beiden Stirnseiten iiber das vordere
Drehgestell vorgezogen und mit den Zug- und Stolsvorrichtungen
und dem Bremshaus versehen, so dafs die Zug- und Stofskrafte
unmittelbar auf den Zapfen des Tragrahmens ibergeleitet
werden. Die Nutzlast, sowie das Eigengewicht des Tragrahmens
wird von besonderen Tragrollen getragen; der Zapfen dient ledig-
lich als Zug- und Stofsorgan und ist, damit er beim Fahren iber
Steilrampen nicht abgebogen wird, in einem Kugelring gelagert.

Die Deutsch-Luxemburgische Bergwerks-und
Hitten-A. G., Dortmunder Union hatte einen acht-

| achsigen Schwerlastwagen mit einer Tragfahigkeit von 85 t bei

einem FEigengewicht von 48,6 t zur Ausstellung gebracht
(Abb. 51). Der Tragrahmen ist an den beiden Enden un-
mittelbar auf je ein vierachsiges Drehgestell gelagert, die wie
bei dem oben beschriebenen Tiefladewagen
der M A N ebenfalls nach jeder Seite um 90°
ausdrehbar sind, so dals auch hier die Be-
. forderung iber Drehscheiben ermoglicht ist.
Bei einer Lange der Ladebriicke von 14 m
und einer Breite von 2,8 m hat der Wagen
eine freie Ladelinge von 7 m und eine Lade-
breite von 2,2 m. Es ist damit ein Verladen
schwerer, sperriger Maschinenteile ermdglicht.
Ein weiterer Vorteil dieser Bauart liegt in
den umklappbaren Bremshausern, wodurch ein
leichtes Be- und Entladen sowohl von der
Seite, als auch von der Stirnflaiche aus vor-
genommen werden kann. Nach allgemeiner
Einfihrung eines hoheren Achsdruckes kann das zuldssige Lade-
gewicht auf 120t erhtht werden. Der Wagen ist ausgeriistet
mit Kunze-Knorr-Bremse. Die Achslager haben Rollenketten-
schmierung, Bauart Schneider-Friedrich. Als Puffer wurden
Hilsenpuffer, Regelbauart der D. R. G., verwendet. Die Gesamt-
linge des Wagens betragt 20 m.

Die Waggonfabrik J. P. Goossens, Lochner & Co.,
Brand bei Aachen zeigte einen zweiachsigen Kohlenstaubwagen
mit einem Nutzladeinhalt von 46 m3. Der Wagenaufbau besteht
im wesentlichen aus einem liegenden zylindrischen Behalter von
46 m? Inhalt bei 3,0 m Durchmesser; 5,97 m zylindrischer Linge
und 6,7 m Gesamtlinge. An den zylindrischen Mantel, der
oben drei Fill- und Mannlochoffnungen besitzt, schlielst sich
beiderseits je ein gewolbter Boden aus S. M. Flulseisenblech
von 8 mm Stirke an. Der untere Teil des Behaltermantels
geht in acht Stick muldenformige Kibel von 7 mm Blechstirke
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iber, deren Seitenwinde ecine Neigung von etwa 50° gegen |

die Wagrechte aufweisen. Das ganze Ladegut sitzt also nur
auf geneigten Flachen, wodurch es keine Ablagegelegenheit
findet und eine restlose Entleerung gewihrleistet ist.
Wagen dient zur Beforderung von rheinischem Braunkohlenstaub,
dessen geringes spezifisches Gewicht von 0,43 bis 0,45 den

Der |

Kunze-Knorr-Bremse ausgeriistet und im ibrigen nach den
| Vorschriften des Deutschen Wagenverbandes ausgefihrt, Sein
‘ Eigengewicht betragt 15,5 t, sein Ladegewicht 12,5 t,

Die Bayerlsche Waggon- und Flugzeugwerke
‘ Farth i. B., eine Zweigniederlassung der Gothaer Waggon-
| fabrik A. G., Gotha, stellten einen drei Gruppen-Kesselwagen

DORTMUNDER UNION

Tragt $3000 1120680 bs.

D unIcH-AUX £ 19URGHeNe. EBWERR? G A.

Abb. 51.

Schwerlastwagen der Dortmunder Union.

verhéltnismalsig grolsen Nutzinhalt des Wagenbehilters von 46 m® | aus, der fiir den Transport von kleineren Mengen verschledener

erforderlich machte. Bei einem Wagengewicht von 12,7 t ergibt
sich ein nutzbarer Ladeinhalt von 3,6 m® je t Eigengewicht,
wihrend das nutzbare Ladegewicht nur 1,49 t je t Eigengewicht
betragt. Da der Braunkohlenstaub aus anderen Gegenden
Deutschlands, z. B. aus der Niederlausitz oder auch in Kattowitz
ein bedeutend hoheres spezifisches Gewicht bis 0,56 aufweist,
ergibt sich die Moglichkeit, den beschriebenen Wagen auch fir
ein wesentlich erhohtes Ladegewicht, etwa 25 t statt 19 t, zu
verwenden. Die Bauart des Wagens gestattet diese Erhohung
ohne weiteres, Das nutzbare Ladegewicht je t Eigengewicht
erhoht sich in diesem Falle von 1,49 auf 1,96. Die Gesamt-
lange des Wagens einschliefslich Puffer ist 8,8 m; der Radstand
betragt 4,0 m. Der Wagen ist mit Achtklotz-Handspindelbremse
und Kunze-Knorr-Bremse ausgeriistet.

Abb. 52. Gedeckter Topfwagen der Waggonfabrik
Gebr. Gastell, Mainz.

Die Waggonfabrik Gebriader Gastell, G. m. b. H.,
Mainz-Mombach hatte einen zweiachsigen, bedeckten Topf-
wagen zur Ausstellung gebracht (Abb. 52). Der Wagen ist
ausgeriistet mit zwolf Tontopfen von je 10001 Inhalt. Um die
darin beférderten chemischen Stoffe vor den Einwirkungen der
Hitze und der Sonnenstrahlen zu schiitzen, ist der Wagen mit
geschlossenen Seiten- und Kopfwinden, die Spaltladen besitzen,
ausgeriistet, Durch diese Offnungen kann die Luft zur Kiithlung
der Topfe standig durchstreichen, Um das Fiillen und Entleeren
der Topfe leicht bewerkstelligen zu konnen, ist das aus ver-
zinktem Wellblech bestehende Dach in einzelne Felder eingeteilt,
die ttber den Filloffnungen abnehmbar angeordnet sind, Diese
Felder werden von einem an der Seitenwand durchgehenden
Daumenwellen-Verschluls geschlossen. Der Wagen ist mit

Fluss1gke1ten an einen oder mehrere, nicht weit voneinander
entfernt wohnende Abnehmer bestimmt ist (Abb. 53). Die

} drei Kessel haben einen Gesamtinhalt von etwa 18 m®, das
| Leergewicht des Wagens betragt 13,3t, der Radstand 4,0 m.

Die einschiissigen Kesselmantel haben bei einer Stirke von
8 mm einen lichten Durchmesser von 1900 mm. Die Verschliisse -
der drei Dome sind die iiblichen Biigelverschlisse. Die Kreuz-
stutzen unterhalb der Kessel besitzen beiderseits Rohranschliisse
mit Ablaufhihnen. An den Kesselménteln sind an® einer
Seite Flacheisentriiger fir die TLaufbriicke und Gelander-
stiitzen angenietet. Der Wagen besitzt Kunze-Knorr-Bremse,
sowie ein Bremshaus mit Handbremse.
Die Maschinen- und Waggonbau-A. G., Berching,

Oberpfalz hatte einen zweiachsigen Kesselwagen iiblicher

Abb. 53

Drei-Gruppenkesselwagen der Gothaer Waggonfabrlk
A

Ausfihrung mit 19,2 m?® Inhalt zur Ausstellung Ygebracht.
Der Wagen ist ausgeriistet mit einer Acht-Klotz-Handspindel-
bremse, verbunden mit einer Luftdruckbremse, Kunze-Knorr.
Der ‘Radstand betrigt 4,0 m, die gesamte Linge des Wagens,
einschlie(slich Puffer 8,8 m. Das Eigengewicht des Wagens
ist 12,8 t.

¢) Lebensmittel- und Kihlwagen.

In dieser Abteilung der Giiterwagenausstellung waren zu
sehen ein Fischtransportwagen, ein Friichtetransportwagen,
ein Milchwagen, sowie mehrere Kiihl- und Bierwagen.

Der vierachsige Fischwagen fir Schnellzugverkehr ist von
der Waggon- und Maschinenbau-A. G. Gorlitz
(Wumag) gebaut worden (Abb. 54). Die Beforderung von
Seefischen erfolgt meist in totem Zustande, da eine Erneuerung

des Seewassers wahrend einer Eisenbahnfahrt nicht gut méglich
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ist. Fir Stlswasserfische jedoch, insbesondere fir hochwertige
Arten (z. B. Karpfen, Schleie, Forellen usw.) ist die Beforderung
in lebendem Zustande sehr erwiinscht und zweckmalsig. Voraus-
setzung hierfir ist die Moglichkeit im Fischwasser den ver-

Abb. 54. Inneres des Fischtransportwagens der Waggon- und
’ Maschinenbau A. G. Gorlitz.

brauchten Sauerstoff immer wieder zu ersetzen. Dies kann auf
zwei Arten geschehen; entweder durch Beluftung des Wassers,
indem man durch eine von einem Verbrennungsmotor angetriebene
Pumpe das Wasser in einen an der Wagendecke befindlichen
Behilter hochpumpt und von hier in fein verteiltem Zustande
in die Fischbehilter herabtropfen lifst oder durch unmittelbare
Tinfihrung von Sauerstoff in das Fischwasser. Mit Riicksicht
auf die grofseren Betriebskosten und die Abhangigkeit von: der

2

Abb. 55. Milchwagen bayerischer Bauart von der Maschinenfabrik Augsburg-Niirnberg.

Betriebsfahigkeit des Motors hat sich die Wumag fiir die zweite
Art der Frischhaltung des Wassers entschlossen. 40 Sauerstoff-
flaschen, wovon 30 im Sauerstofflaschenraum und 10 im Dienst-
raum . untergebracht sind, enthalten die noétige Sauerstoffmenge
fir langere Beforderungsdauer. Jede Flasche ist mit einem
Druckverminderer versehen. Von hier aus fithren Rohrleitungen
am Dache entlang durch den Fischraum. An diese Rohrleitungen

werden Gummischlauche angeschlossen, die mit dem an ihrem |

Ende befindlichen Sauerstoffverteiler in die Fischbehalter
hinabreichen. Im Fischraum, der eine Linge von 12,48 m
aufweist, befinden sich vier Fischbehilter aus verzinktem Stahl-
blech von je 7,8 m® Inhalt, Jeder Fischbehalter ist mit einem
Wellenbrecher versehen und besitzt ein besonderes Abflufs-
ventil, Um im Sommer das Wasser kithlen zu konnen, sind
an jeder Liangs- und Stirnwand je ein Eisbehalter vorgesehen.
Vier nach innen zu offnende Klappen auf jeder Langsseite
dienen zum Be- und Entladen des Wagens. Auf den iiber
den Behaltern liegenden Bohlen kann der Fischwérter von
einem Ende des Raumes zum anderen gelangen. Das Dienst-
abteil ist mit einer gepolsterten Ruhebank und einem Ofen
ausgestattet. Die Gesamtlinge des Wagens einschlielslich Puffer
ist 17,2 m; das Eigengewicht des Wagens betragt 34,6 t, das
Ladegewicht 25 t.

Die Firma »Jamaica«, Bananen- und Fruchte-
vertrieb G. m.b. H., Bremen, zeigte einen zweiachsigen
Spezialwagen fir den Bananentransport., Der Wagen hat ein
Ladegewicht von 15t und ein Eigengewicht von 16,8t. Das
Untergestell ist gewohnlicher Bauart. Die Wande und das
hochgewdlbte Dach sind doppelt, wobei die Zwischenriume zur
Isolierung mit Leichtkorkplatten, Giantpapier und -Pappe aus-
gefilllt sind. Der untere Teil des Fufsbodens ist in derselben
Weise wie die Winde hergestellt und isoliert. Die obere Lage
ist durchléchert, da im Raum zwischen oberer und unterer Lage
eine elektrische Heizung eingebaut ist, die im Winter die Friichte
vor dem Einfrieren schiitzt. Sobald die Gefahr einer Uberhitzung
eintritt, schalten sich die Heizanlagen durch die im Wagenboden
liegenden Thermostaten selbsttitig aus. Als Stromquelle fir die
elektrische Heizung dient eine unter dem Wagen angebrachte
Dynamomaschine, welche ihren Antrieb von der Wagenachse
aus erhalt. Die Innenflichen der Wande sind gepolstert, um
die Friichte vor Druckbeschidigungen zu schiitzen. Zur Er-

zielung einer grofsen Ladefliche wurde in halber Hohe ein

e

Zwischenboden eingebaut.  Wahrend des
Sommerverkehrs werden die in die beiden
Stirnwiande eingebauten Liiftungsklappen ge-
offnet und die isolierten Wagentiiren durch
besondere, sogenannte Sommertiiren mit Luft-
spalten ersetzt, um eine gute Liftung des
Wageninneren zu ermoglichen. Der Wagen
ist mit einer achtklotzigen Handspindelbremse
mit Bremserhaus und Luftdruckbremse Kunze-
Knorr sowie mit Hiilsenpuffern ausgeriistet.

Die Maschinenfabrik Augsburg-
Niurnberg (M.A.N.) hatte einen zweiachsigen
Milchwagen bayerischer Bauart zur Ausstellung
gebracht (Abb. 55 und 56).

Auf einem gewohnlichen zweiachsigen
Untergestell mit einem Radstand von 4,5 m
sitzt der 8,3 m lange Wagenkasten. Die be-
sonderen Merkmale des Wagenkastens sind
das hochgewolbte Dach, zwei Schiebetiiren
auf jeder Léngsseite, Liiftungseinrichtungen
in den Stirnwinden und aufklappbare Trag-
roste im Wageninnern fir die bequeme Unter-
bringung einer grofsen Anzahl von Milch-
kannen. Diese Milchwagen laufen meist als
Kurswagen in bestimmten Personenziigen.
Die Anordnung von zwei Wagentiiren auf jeder Langsseite er-
moglicht das Verladen der Milchkannen gleichzeitig an zwei
Stellen, so dafs die fir das Verladegeschaft meist zu kurzen
Stationsaufenthalte nicht mehr iiberschritten werden miissen.
Das Eigengewicht des Wagens betragt 12,88t, das Lade-
gewicht ist 15t. Der Wagen ist mit Luftdruckbremse und
mit Hiilsenpuffern ausgeriistet.

An Kihl- und Bierwagen waren von den nachfolgenden
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Firmen teils eine, teils zwei verschiedene Bauarten zur Aus-
stellung - geschickt worden: Deutsch Luxemburgische
Bergwerks- u, Hiitten-A. G., Dortmunder Union;
Gothaer Waggonfabrik A.G., Gotha zusammen mit
den Bayerischen Waggon- und Flugzeugwerken,
Furth i. B.; Maschinen- und Waggonbau A. G,
Berching, Oberpfalz; Stiddeutsche Waggonfabrik
G.m.b. H. & Co., Miinchen-Mittersendling; Waggon-
fabrik Jos. Rathgeber, A. G., Minchen-Moosach
und Waggonfabrik A. G. Uerdingen (Rhein).

Abb. 56. Inneres des Milchwagens bayerischer Bauart.

Da die ausgestellten Wagen in vielen Bauteilen iiberein- !

stimmten, muls, um Wiederholungen zu vermeiden, darauf ver-
zichtet werden, alle Wagen zu beschreiben.

Die Maschinen-und Waggonbau A. G. Berching
hatte als Sonderausfithrung einen dreiachsigen Kihlwagen fiir
Bierversand mit Achtklotz-Handspindelbremse, verbunden mit
der Luftdruckbremse Kunze-Knorr und tiefliegendem Brems-
haus ausgestellt, bei dem der Aufbau des Kastengerippes Be-
achtung verdient (Abb. 57). Es besteht aus Eisen, wobei die
Boden- und Dachlangrahmen mit den Eck-, Seiten- und- Tir-

Abb. 57.

rungen mittels grofser Knotenbleche untereinander verbunden
sind.  Aulserdem sind gitterartige Seitenwandverstrebungen
(D. R. G. M.) angeordnet, wodurch eine kraftige Versteifung
des Kastengerippes erzielt wird. Das gesamte eiserne Kasten-
gerippe wird durch eine Holzverschalung verdeckt, wodurch
Rostbildung vermieden ist und die sichtbaren Seitenwandflichen
und die Wagenbeschriftung durch vorstehende Rungen nicht
unterbrochen werden. Die dreifach verschalten Winde und
Tiren, sowie die doppelt verschalte Decke sind mit Torfoleum-
platten, zwischen zwei Lagen Giantpapier verlegt, isoliert.
Infolge der guten Kastenisolierung konnten die grolsen, platz-
raubenden Eiskésten an den beiden Stirnwanden durch vier
an den Langs-Innenwiinden angebrachte Eismulden, D. R, G. M.,

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

Bierwagen der Maschinen- und Wagenbau A. G. Berching.
(Aufsere Verschalung abgenommen.)

LXIII. Band.

ersetzt werden. Diese Eismulden geniigen sowohl fir die Vor-
kithlung, als auch fiir die spiatere Eis-Nachfiillung, zumal die
Eisbeschickung auch bei bereits beladenen Wagen vorgenommen
werden kann. Die Hauptabmessungen des Wagens sind: Rad-
stand 2 ><4m=28,0m; &ulsere Kastenlinge 10,8 m; Boden-
flache rund 28 m?; Ladegewicht 25t; Eigengewicht 18,5t.

Bei dem von den Bayerischen Waggon- u. Flug-
zeugwerken Furth ausgestellten zweiachsigen Kithlwagen
ist ein neuartiger Tirverschluls »Patent Gronau« erwihnenswert.
Bei diesem  Verschlufs ist ober- und unterhalb der Tirsffnung
je eine Daumenwelle in wagrechter Lage durchgefihrt. Diese
Welle kann durch Drehung ‘ des ' Handhebels, ‘der ‘die’ Ver-
schiebung der Turriegel bewirkt, mittels an ihren Enden be-
findlicher Daumen die Tiir an' den Gelenkbandern in' den Falz
driicken, Durch die mittlere ' Verriegelung selbst wird der
Anpressungsdruck in der Turmitte erzeugt. = Die Tir wird somit
durch eine Hebelbewegung sowohl an den Béndern als in Tiir-
mitte gut und sicher abgedichtet. g

d) Giiterwagen mit selbsttiliger Scharfenbergkupplung.

Die Waggonfabrik L. Steinfurt A. G. Konigs-
berg i. Pr. hatte in Gemeinschaft mit der Scharfenberg-
kupplung A: G.,' Berlin vier offene 20t Giiterwagen zur
Ausstellung - gebracht, von denen zwei Stick alterer Bauart
waren, die nachtraglich mit der Scharfenbergkupplung ausge-
riistet wurden, wihrend bei den zwei anderen Wagen neuester
Bauart bei der Durchbildung des Untergestelles auf den gleich-
zeitigen Finbau der Scharfenbergkupplung Riicksicht genommen
wurde (Taf. 11, Abb. 13 bis 186).

Die Scharfenbergkupplung wurde auch in Verbindung
mit der Schraubenkupplung gezeigt. Unterhalb der Mittel-
pufferkupplung ist eine Hilfsschraubenkupplung angebracht,
welche zur Verbindung mit dem Zughaken der bisherigen
Kupplung dient. Weiters ist eine selbsttitige und eine nicht
selbsttatig wirkende Bremsleitungskupplung angeordnet mit
Umstellvorrichtung von der Seite des Wagens aus, so dals
beliebig bei Benutzung der Mittelpufferkupplung die selbsttatige
Bremsleitungskupplung, bei Benutzung der Hilfskupplung die

| nicht selbsttatige Bremsleitungskupplung in Anwendung gebracht

werden kann. = Erst durch die Moglichkeit der selbsttitigen
Bremsleitungskupplung ‘erhalt die Mittelpufferkupplung ihre
Brauchbarkeit,- da ohne diese Verbindung das Zwischentreten
der Rangierer zwischen die Wagen zum Kuppeln der Brems-
schléduche mit allen’ seinen Gefahren auch weiterhin erforderlich
bliebe.  Sollen vorhandene Giiterwagen der Regelbauart nach-
traglich mit der Mittelpufferkupplung ausgeriistet  werden, so
miissen im wesentlichen zwei Anderungen am Wagenuntergestell
durchgefithrt werden; 1. Einbau von verstirkten Mittelstreben
und - Ersatz der durchgehenden Zugstange durch  diese und
2. briickenartige Ausbildung der Kopfstiicke zwecks teilweiser
Uberleitung der Zug- und Stofskrifte von ‘den mittleren nach
den seitlichen Langstragern.

Der von der Waggonfabrik L. Steinfurt A. G.
entworfene neue 20 t Wagen zeigte aulser diesen Veranderungen
auch Verbesserungen, die fiir die Weiterentwicklung des Giiter-
wagenbaues beachtlich erscheinen. Bei der bisherigen Giiter-
wagenbauart werden die Seitenwandrungen an Tragarmen
befestigt, die am Langstriger angeordnet sind, so dals durch
den Druck der Ladung auf die Seitenwidnde die Langstrager
des Wagens erheblich auf Torsion beansprucht werden, wodurch
sich Schiefstellen der Federbocke und dadurch -einseitige
Belastung der Achslager ergeben kann. Bei der neuen
Wagenbauart wird dieser Ubelstand vermieden, indem die
Quertrager in der ganzen Wagenbreite durchgefithrt werden,

so dals unter Fortfall der Konsole die Seitenwandrungen
unmittelbar - an den durchgezogenen Quertrigern befestigt
werden konnen.

5. Heft. 1926. 16
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VI. Krane.

Aulser der bereits oben beschriebenen Kraussschen Kran-
lokomotive waren auf der Verkehrsausstellung noch zwei Loko-
motiv-Roholkrane und ein Wagendrehkran fir Handbetrieb
zu sehen.

Der von der Mannheimer Maschinenfabrik
Mohr & Federhaff ausgestellte Lokomotiv-Roholkran
dient hauptsachlich zu Gleisverlegungsarbeiten. Diese Arbeiten
lassen sich auf der Strecke und auf ausgedehnten Bahnhofen
mit einem den Bediirfnissen angepalsten Kran schneller und
billiger vollziehen, als durch Handarbeiten von zahlreichen
Arbeiterrotten. Fiir ganze Schienenjoche von 18 m Linge und
schwerstem Profil ist eine Krantragkraft von 4,6t und eine
Ausladung von 12 m erforderlich. Einige Reichsbahndirektionen
haben fir diese Zwecke solche Dampfkrane beschafft und gute
Erfahrungen damit gemacht. Die Mannheimer Maschinenfabrik
Mohr & Federhaff hat nun, um auf freier Strecke von der
Herbeifihrung von Speisewasser und Kohle unabhéingig zu
sein, einen solchen Kran mit Rohdlbetrieb gebaut, der bei einer
Tragkraft von 4,6 t und einer Ausladung von 12 m ganze Schienen-
joche mit Schwellen und allem Zubehor aus Eisenbahnwagen,
die auf dem gleichen Gleise stehen wie der Kran selbst, zu
entladen vermag. Zum Antrieb dient ein Roholmotor von 45 PS
bei 650 Umdrehungen/Min. Samtliche Bewegungen werden
durch Reibungskupplungen abgeleitet. Beim Hubwerk ist die
Reibungskupplung und das Antriebsritzel mit einer Senksperr-
bremse verbunden, bei der nach Losen der Reibungskupplung
die Last in der Schwebe gehalten wird, wahrend sich die
Antriebswelle weiter dreht. Das Senken erfolgt durch Liiften
der Bremse mittels desselben Hebels, mit dem auch die Reibungs-
kupplung fiir das Heben angeprelst wird. Die Geschwindigkeiten
sind fiir Heben 0,5 m/Sek., fur Drehen 2 m/Sek. und fiir Fahren
1 m/Sek. Der Roholverbrauch betragt bei angestrengtem Betrieb
6 bis 8 kg in der Stunde. Der Kran hat ein vierachsiges
Untergestell und kann zum Versand nach anderen Arbeitsstellen
oder fiir den Dienst auf offener Strecke bei Gleis- oder Auf-
rdumungsarbeiten in Eisenbahnziige eingestellt werden.

Die Demag (Deutsche Maschinenfabrik A. G.)
Duisburg hatte einen zweiachsigen Rangierdrehkran mit Ver-
brennungsmotor zur Ausstellung gebracht. Bei einer kleinsten
Ausladung des verstellbaren Auslegers von 4,75 m und einer
Hubhohe von 9,1 m betriigt die Tragkraft 6 t, wihrend bei der
grofsten Ausladung von 9,0m sich die Tragkraft auf 2t und
die Hubhohe auf 5,0 m ermilsigt. Der Rangierdrehkran kann
sowohl fir Stiickgutverladung mittels gewohnlichen Lasthakens,
wie auch fiir Greifer- und Magnetbetrieb - verwendet werden.
Der Strom fiir den Magneten wird durch eine Dynamomaschine,
die vom Verbrennungsmotor angetrieben wird, geliefert. - Dieser
selbst ist ein vollkommen : gekapselter Vierzylinder-Viertakt-
Motor. Ein Regler stellt die Drehzahl des Motors ein; durch
eine besondere Einrichtung wird in den Pausen die Drehzahl
auf ein Drittel der gewohnlichen Drehzahl herabgesetzt. Der
Motor arbeitet durch ein Stirnradvorgelege mit gefrasten Winkel-
zahnen und eine Zwischenradwelle auf die Hauptantriebswelle;
von dieser zweigen sich die Bewegungen zum Heben, Drehen
und Fahren des Kranes ab. Der Antrieb des Auslegereinzieh-
werkes erfolgt von der Zwischenvorgelegewelle aus. Der Fahr-
antrieb ist durch den durchbohrten Konigszapfen zum Unter-
wagen geleitet und ubertragt durch Kegelrader die Bewegung
auf alle vier Laufrider.

Die Diisseldorfer Maschinenbau-Aktiengesell-
schaft vormals J. Losenhausen, Diisseldorf-Grafen-
berg war auf der Ausstellung durch einen fahrbaren Wagen-
drehkan (Tragkraft 7,5 t) mit umklappbarem Ausleger zum
Einstellen in Eisenbahnziige ohne Schutzwagen vertreten (Bauart
Zutt). Das Zuriickklappen des oberen Auslegerteiles geschieht
durch ein am Ausleger angebrachtes Windwerk, das durch

Haspelkette von einem Mann bedient wird., Ist der Ausleger
zuriickgeklappt, so liegt der Wagendrehkan vollstandig innerhalb
des Umgrenzungsprofiles fir Eisenbahnfahrzeuge. An Ort und
Stelle gebracht kann der Kran durch Hochklappen des Aus-
legers in kurzer Zeit wieder in gebrauchsfahigen Zustand
gebracht werden.

VII. Driisinen.

An der Ausstellung von Eisenbahndrisinen hatten sich
beteiligt: die Firma Martin Beilhack, Maschinenfabrik und
Hammerwerk in Rosenheim, Bayern, ferner die Gesellschaft fur
Eisenbahndrisinen m. b. H., Hamburg, sowie die Waggonfabrik
Rathgeber, Minchen-Moosach.

Die Firma Beilhack, Rosenheim stellte ein Schienen-
motorrad Bauart Vorhoelzer (D. R. G. M.) mit Anhangewagen
bis zu sechs Personen aus. Der eingebaute Einzylinder-Zwei-
takt-D. K. W.-Motor mit einer Bremsleistung von etwa 2'/, PS
verleiht dem Schienenmotorrad in der Ebene eine Geschwindig-
keit von 25 km/h. Die Kraftiibertragung vom Motor zum Getriebe
und vom Getriebe zum Hinterrad geschieht mittels Kette. - Eine
Antretvorrichtung mit Freilauf gestattet leichtes Anwerfen der
Maschine. Der Rahmen ist aus nahtlosen Stahlrohren hergestellt.
Die Rader haben 3 mm starke Stahlblechfelgen mit einer 10 mm
dicken Gummiauflage. Das Gewicht betragt 135 kg.

Auch die von der Gesellschaft fiar Eisenbahn-
drasinen, Hamburg ausgestellten Drisinen hatten motor-
ischen Antrieb und #hnlichen Aufbau.

Die Waggonfabrik Rathgeber, Minchen-Moosach
hatte eine Drisine mit Handbetrieb ausgestellt, bei der die Achsen
mit Kugellagern ausgeriistet sind. Zwei verschiedene Uber-
setzungen verleihen dem Fahrzeuge in der Geraden eine Ge-
schwindigkeit von 15 km/h und 25 km/h.

B. Schmalspurfahrzeuge.
I. Lokomotiven.
1. Dampflokomotiven.

Im Gegensatz zu den bisherigen Ausstellungen, bei denen
die Schmalspurfahrzeuge der verschiedensten Spurweiten plan-
los nebeneinander aufgestellt waren, ging man bei der Deutschen
Verkehrsausstellung Miinchen 1925 so vor, dafs man die gebrauch-
lichsten Schmalspurgrolsen in drei Gruppen zusammenfalste. Die
Fahrzeuge mit 1000 mm und 900 mm Spurweite bildeten die
erste Gruppe, diejenigen mit 785 mm, 760 mm und 750 mm
die zweite Gruppe und mit 600 mm die dritte Gruppe. Bei
den Dampflokomotiven waren alle drei Gruppen vertreten.

3/8 gekuppelte Tenderlokomotive fir 1000 mm Spurweite
der Lokomotivfabrik J. A. Maffei, Miinchen (Nr. 1
der Zusammenstellung IV). Der Lokomotivrahmen ist als
Kastenrahmen ausgebildet und dient gleichzeitig als Behalter fiur
das Vorratwasser. Hierdurch wird der Schwerpunkt der Loko-
motive tiefgelegt und die Gefahr des Umkippens auch auf weniger
gut verlegtem Gleis so gut wie beseitigt. Die Lokomotive
besitzt Heusinger-Umsteuerung. Die Federn der ersten und
zweiten Achse sind durch Ausgleichhebel miteinander verbunden.

Die Hanomag war durch drei typisierte, 2/2 gekuppelte
Tenderlokomotiven, 900 mm Spurweite vertreten. Bei den
Schmalspurlokomotiven hat die Hanomag durchwegs den Barren-
rahmen zur Anwendung gebracht. Im #brigen gilt das bereits
oben unter Ziffer A, I 1.b) fur die typisierten Hanomag-Voll-
spur-Tenderlokomotiven Gesagte.

2/2 gekuppelte Tenderlokomotive niedriger Bauart fur
900 mm Spurweite der Lokomotivfabrik A. Borsig,
G.m.b.H., Berlin-Tegel, (Nr. 2 der Zusammenstellung IV.)

Die Lokomotive ist fiir den Verkehr unter dem Bagger
bestimmt und daher besonders niedrig gehalten. Die grolste
Hohe iber Schienenoberkante betrigt nur 2450 mm. Trotzdem:
besitzt die Lokomotive einen grofsen, leistungsfahigen Kessel,
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Zusammenstellur_lg IV.

Schmalspur-Dampflokomotiven

R AR | Maffei Borsig Krupp BeﬁLuMéL::ll Henschel ‘ Hartmann Jung
. I 1 2 3 4 i S 7
Spurweite o e . mm | 1000 900 900 ‘ 785 750 750 760
Lokomotiv-Bezeichnun ¢ G 33 140 PS | 23 250 PS | 2[3 175 PS 55 5/5 2 >< 2[y 3/3 50 PS
Kesselmitte iiber Schienenoberkante . mm — 1725 1950 2000 2050 1620 1360
Ganzer Achsstand der Lokomotive . | 1840 2000 1900 8600 3720 6200 1400
Vorrat an Wasser . . . . . . . t 1,64 2,5 2,35 42 4,5 2,4 0,75
- » Bremmstoff . . . . . . | 1,08 1,0 1,0 1,65 2,0 0,96 0,70
Zylinderdurchmesser . mm 300 400 335 450 430 240/400*) 210
Kolbenhub s : ; 400 400 450 400 400 380 300
Treibraddurchmesser D . . . . . | 800 800 900 800 800 760 600
Kesselitberdruck p . . . . . . . at 11 13 12 13 14 15 12
Rostfiiiche R siach . m? 0,72 1,6 0,87 w 1,6 1,6 0,97 0,47
Gesamte Heizfliche fH s 422 55,0 47,8 77,2 70,4 . 50,0 19,0
Uberhitzerheizfliiche Hii i AR e = - — 21,5 24,5 — —
Leergewicht G1 . . . . ., . . &t 15,2 20,5 16,4 32 32,5 23,6 7,7
Dienstgewicht Gd . i 19,5 27,0 21,4 42 42,1 29,6 9,9
Reibungsgewicht Gr . - 19,5 27,0 21,4 42 42,1 29.6 9,9
Grofste Geschwindigkeit . Var 35 30 35 — — 30 20

*) Verbun?l;rhéltnis 2,78.

der inshesondere fir die Verfeuerung von Braunkohle und
Braunkohlebriketts geeignet ist. Der Rahmen ist als Barren-
rahmen ausgebildet. Die Dampfverteilung besorgen Kolben-
schieber (s. Organ 1925, S. 186, Abb. 27).

Die Friedr. Krupp A.G., Essen-Ruhr hatte eine
2/2 gekuppelte Baulokomotive fir 900 mm Spur zur Ausstellung
gebracht, deren Hauptabmessungen aus Zusammenstellung III,
Ziffer 3 zu ersehen sind.

Die von der Berliner Maschinenbau-Aktien-
Gesellschaft, vormals L. Schwartzkopff ausgestellte E-Heils-
dampf-Tenderlokomotive fir 785 mm erregte durch ihre Grolse
und auflserordentliche Kurvenbeweglichkeit besonderes Interesse
(Zusammenstellung IV, Ziff, 4). Die Lokomotive stimmt tiberein
mit der im Organ 1925, S. 185 beschriebenen Lokomotive.

achse und die vierte Achse als Treibachse sind im Rahmen
fest gelagert. Um Krammungen von 50 m Halbmesser durch-
fahren zu konnen, erhielten die vordere und hintere Achse je
ein Seitenspiel von 30 mm, die mittlere Kuppelachse ein solches
von 20 mm. Eine Riickstellvorrichtung an der vorderen und
hinteren Achse soll das Schlingern in dér Geraden verringern.
Die Dampfzylinder haben Kolbenschieber mit innerer Einstromung.

Die Reichsbahndirektion Dresden hatte eine von
der Sachsischen Maschinenfabrik, vorm. Rich. Hartmann A.-G.,
Chemnitz, fiar 750 mm Spurweite gebaute B 4 B Sattdampf-
Verbund-Tenderlokomotive, Bauart Meyer ausgestellt (Zusammen-
stellung IV, Ziff. 6 und Abb. 59).

Die Lokomotive besteht aus drei Hauptteilen, dem oberen
Rahmengestell das den Kessel, die Vorratbehalter und das

Abb. 58.
750 mm Spurweite von Henschel & Sohn, Cassel.

5/6 gekuppelte Heilsdampf-Tenderlokomotive fiir

Die Reichshahndirektion Stuttgart hatte eine im
Jahre 1923 von Henschel & Sohn, G.m. b. H., Cassel erbaute
5/5 gekuppelte Heifsdampftenderlokomotive fiar 750 mm Spur-
weite zur Ausstellung geschickt (Zusammenstellung IV, Ziff. 5
und Abb. 58),

Der Rahmen besteht aus zwei seitlichen Blechplatten, die
innerhalb der Rader liegen und durch Querverbindungen und
durch den Wasserkasten versteift sind. Die zweite Kuppel-

Abb. 59. 2><2/2 gekuppelte Sattdampf-Verbund-Tenderlokomotive,
Bauart Meyer, fir 760 mm Spurweite, der Séichs. Maschinenfabrik
vorm. Rich. Hartmann, A.-G., Chemnitz.

Fihrerhaus tragt, dem vorderen Drehgestell mit den Nieder-
druckzylindern und dem hinteren Drehgestell mit den Hochdruck-
zylindern. Das obere Rahmengestell ruht mittels Drehzapfen
auf den Drehgestellen. Die Zapfenlager liegen etwas aulser
Drehgestellmitte, um den Einfluls des Gewichtes der Dampf-
zylinder auf die Achsbelastung auszugleichen. Das hintere
Drehgestell erhielt Aufsenrahmen, um einen gersumigsn Asch-
kasten unterbringen zu konnen, wihrend das vordere Dreh-

16*
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gestell mit Riucksicht auf die auflsenliegenden Niederdruck-
zylinder zur Einhaltung der Umgrenzunnslinie Innenrahmen
erhalten muflste. Die Dampfleitungen sind beweglich. Das
Kugelgelenk des Einstromrohres ist tiber dem Drehzapfen des
Hintergestelles angeordnet, damit nur eine Drehbewegung er-
forderlich ist, wahrend bei den Verbinder- und Ausstromrohren
aulserdem Langsverschiebung in den Gelenken notig ist. Die
Steuerung ist nach Bauart Heusinger ausgefiihrt. Die Steuer-

wellen sind, um den Bewegungen der Drehgestelle folgen zu ‘
konnen, durch senkrechte Pendel an Winkelhebeln aufgehéngt,
die durch eine gemeinsame Stange, an welche die vom Hand- |
Die |

hebel betatigte Steuerstange angreift, verbunden sind.

ist ein Uberhitzer und ein Funkenfinger eingebaut. Die aufsen-
liegende Heusinger-Steuerung bewegt Kolbenschieber mit innerer
Einstromung. Eine Hochdruck-Schmierpresse, Bauart Worner,
besorgt die Schmierung der Kolben und Schieber. Das Fithrerhaus
ist malsstablich ausgefihrt; der bedienende Fiihrer sitzt auf dem
Tender und sieht uber das Fihrerhausdach hinweg. s sind
drei Bremsen vorgesehen : eine Dampfbremse, die auf die Kuppel-
rider der Lokomotive wirkt, eine Luftsaugebremse fir Tender
und Zug und eine Handbremse fir den Tender. Malsstablich
gehaltene Handstangen, Fulstritte, Laternen usw. vervollstandigen
die sufsere Gestaltung der Lokomotive, die mit ihrer graublauen
Stahlblechverkleidung und den Zierstreifen aus Messing einen

Abb. 60. 3/6 gekuppelte Liliputlokomotive fiir 381 mm Spurweite von Krauss & Co., Miinchen.

Bremsung erfolgt durch eine Kortingsche Luftsaugebremse und
durch eine Handbremse am Hintergestell. Aulserdem ist eine
Heberleinbremsvorrichtung fiir Bremsung des Zuges vorgesehen.

Die Lokomotivfabrik Arn. Jung, Jungenthal
bei Kirchen a. d. Sieg war durch eine 3/3 gekuppelte
Tenderlokomotive fiir 760 mm Spurweite vertreten (Zusammen-
stellung IV, Ziffer 7). Die Lokomotive mit einer Leistung von
50 PS ist in den Kessel- und Rostverhaltnissen fiir Holzfeuerung
bemessen und in der Achs- und Triebwerksanordnung einem
Wald- und Baubetrieb mit leichtem krimmungsreichen Oberbau
angepalst.

Von Dampflokomotiven mit 600 mm-Spurweite waren auf
der Ausstellung nur zwei Stiick zu sehen: eine 2/2 gekuppelte
45 PS Tenderlokomotive der Lokomotivfabrik J. A. Maffei,
Minchen und eine 3/3 gekuppelte Tenderlokomotive der
Hanomag, Hannover.

Auf der Verkehrsausstellung hat die Liliputbahn, die zu
Rundfahrten fir die Besucher auf dem Ausstellungsgelande
diente, eine besondere Anziehungskraft ausgeiibt, Der Bau der
ganzen Anlage, der Gleise mit einer Spurweite von nur 381 mm,
der Signale, Bahnhofe, Briicken, sowie eines 60 m langen
Tunnels wurde von der.Lokomotivfabrik Krauss & Co., A.-G.,
Miinchen tibernommen, die auch die Lokomotiven und Wagen
hergestellt hat (Abb. 60 und Typenskizzenzusammenstellung).

Die Liliputlokomotive ist als eine im Mafsstab 1:3,33
verkleinerte 3/6 gekuppelte Schnellzuglokomotive gebaut. Sie
hat ein vorderes Drehgestell mit Seitenverschiebung und Rick-
stellfedern, drei- gekuppelte Achsen und eine hintere Laufachse,
die in einem Deichselgestell mit aufsen liegenden Lagern
untergebracht ist und verhaltnismafsig weit nach beiden Seiten
ausschlagen kann. Die mittlere der drei gekuppelten Achsen
hat keine Spurkranze. Durch diese Anordnung ist die Loko-
motive imstande, trotz ihrer Laénge noch Krimmungen von
90 m Halbmesser zu durchfahren. Der Rahmen ist in seinem
Hauptteil als Barrenrahmen ausgebildet, wihrend das hintere
Ende aus Blech hergestellt ist und die verhiltnismalsig grolse
Feuerbiichse umschliefst. Der mit 13 at Betriebsdruck arbeitende
Kessel besitzt reichliche Abmessungen und hat eine verbreiterte

Feuerbiichse mit grofsem, geneigtem Rost. In die Rauchkammer |

schmucken Eindruck macht. Der zugehorige Tender lauft auf
zwei Drehgestellen, die mit Rollenlagern ausgestattet sind. Die
Hochstgeschwindigkeit der Lokomotive betragt in der geraden
Strecke 30 km,h; ihre Leistung ist 30 bis 35 PS. Als Kupplungs-
vorrichtung zur Verbindung der Fahrzeuge ist die selbsttitige
Scharfenbergkupplung vorgesehen, die auch gleichzeitig die Luft-
leitungen der Bremse beim Kuppeln verbindet.

9. Ollokomotiven.

2/2 gekuppelte 90 PS.-Diesellokomotive fiir 1000 mm spurige
Nebenbahnen der Motor-Lokomotiv-Verkaufs-Gesell-
schaft m. b. H. »Baden« in Karlsruhe (Abb. 61). Die
Arbeitsweise ist dieselbe, wie bei der ausgestellten Vollspur-
diesellokomotive. Ein kompressorloser Dieselmotor der Motoren-
werke Mannheim arbeitet auf das Lentz-Flussigkeitsgetriebe,
das aus der Kapselpumpe und dem Fliussigkeitsmotor besteht.
Der sechszylindrische Motor hat bei 500 Umdrehungen in der
Minute eine Dauerleistung von 90 PS. Die Anordnung des
Fiihrerstandes mitten auf der Lokomotive ist so getroffen, dals
der Fiihrer nach allen Seiten vollig freie Sicht hat. Aulser mit
einer Wurfhebelbremse ist die Lokomotive mit einer Druckluft-
bremse, sowie mit elektrischer Beleuchtung und mit Luftsand-
streuer fir Vor- und Rickwartsfahrt ausgeristet. Fur Heiz-
zwecke kann im TFihrerhaus eine kleine Dampferzeugungs-
anlage aufgestellt werden, deren Kessel mit Motorbrennstoff
geheizt wird. Das Leergewicht der Lokomotive betragt etwa
17,2 t, das Dienstgewicht etwa 18,0t. Die grofste Zugkraft
am Radumfang ist 2400 kg.

2/2 gekuppelte Motorlokomotive fiir 785 mm Spurweite
der Lokomotivfabrik Krauss & Co., A.-G., Minchen. Die
Antriebsmaschine ist ein im Viertakt arbeitender, kompressor-
loser Colo-4-Zylinder-Dieselmotor, der bei 800 Umdrehungen /Min.
39 PS leistet. Von der Motorwelle geht die Antriebskraft
iiber eine in das Schwungrad eingebaute Kupplung zu einem
Raderkasten mit vier Geschwindigkeiten fir Vorwirts- und Rick-
wartsgang und von hier iiber eine Kardanwelle und eine
Kegelradiibersetzung auf eine der beiden Achsen und von dieser
aus durch Kuppelstangen auf die zweite Achse. Die Schaltung
dieser Rader wird mittels Schaltgabeln und Stangen durch
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Handhebel und Kurbel bewerkstelligt. Fine im Kupplungs-
gestange ~ angebrachte Feder ermoglicht - ein stolsfreies Rin-
schalten der Kupplung. Eine im Schalttisch befindliche Sperre

Abb. 61. 2/2 gekuppelte 90 PS Diesellokomotive fiir 1000 mm Spur-
weite der Motorlok.-Verkaufs-Gesellschaft ,Baden* in Karlsruhe.

verhindert das Einriicken der Stufenrader solange, bis die
Zahngeschwindigkeiten der betreffenden Rader gleich sind.
Die Ruckkithlung des Kiihlwassers bewirkt ein Bienenkorb-
kiihler, durch dessen Zellen die Luft mittels eines Ventilators
hindurchgesaugt wird. Als Betriebsstoff kénnen Rohol, Gasol
und Braunkohlenteersl verwendet werden. Bei einem Radstand
von 1,5m und einer Gesamtlinge tber Puffer von 4,93 m hat
die Lokomotive ein Dienstgewicht von 6 t. Die Fahrgeschwindig-
keiten betragen 5,4 9,0 14,7 und 25km/h
bei Zugkriften von 1285 780 470 und 280 kg.
2/2 gekuppelte Motorlokomotive fiir 600 mm Spur der
Lokomotivfabrik J. A, Maffei, Minchen.

Die Antriebsmaschine ist ein Lanzscher Einzylinder-
Gliuhkopfmotor mit 12 PS Leistung bei 420 Umdrehungen /Min.,

der uber eine ausriickbare Reibungskupplung die Hauptwelle
antreibt. Ein doppeltes Radervorgelege, das ganz in Ol lauft,
und dessen Wellen in Walzenlagern ruhen, iitbersetzt die
Antriebskraft auf die im Rahmen zwischen den Achsen der
Lokomotive gelagerte Blindwelle. Durch geeignete Schaltyor-
richtungen konnen vor- und riickwirts zwei Geschwindigkeiten
von 5 und 10 km/h eingestellt werden. Die entsprechenden
auf der Geraden zu befordernden Lasten sind 100 und 45 t.

3. Druckluftlokomotiven.

An der Ausstellung von Druckluftlokomotiven hatten sich
zwei Firmen beteiligt: Firma A. Borsig, G. m. b. H., Berlin-
Tegel und die Berliner Maschinenbau-Aktiengesellschaft
vormals L. Schwartzkopff, Beide Firmen hatten neben
einer leistungsfihigeren Bauart noch eine kleine Zubringer-
druckluftlokomotive ausgestellt.

Die 2/2 gekuppelte Doppelfithrersitz-Verbund-Druckluft-
lokomotive fiir 600 mm Spur von Borsig ist bestimmt fir
den Verkehr auf den Hauptforderstrecken von Bergwerken.
Zwecks guter Streckeniibersicht ist die Lokomotive beiderseits
mit Fihrersitzen versehen, so dals der Fihrer die zu be-
fahrende Strecke in jeder Fahrtrichtung frei wberblicken
kann, ohne seitlich an der Lokomotive vorbei oder iiber diese
hinweg blicken zu miissen, Die Lokomotive hat vier nahtlos
gezogene Hochdruckluftbehalter fiir 200 at Betriebdruck mit

einem Fassungsraum von zusammen 1400 1¥). Die Lokomotive |

war bereits in Seddin ausgestellt und "ist im Organ 1925,
S. 186 abgebildet und beschrieben.
Die Berliner Maschinenbau-A.G. hatte
einer normalen Grubendruckluftlokomotive fir 600 m Spur
*) Organ, S. 187, “

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

|
neben (

LXIII. Band.

eine kleinste Zubringerdruckluftlokomotive, den sogenannten
»Grubenfloh« ebenfalls fir 600 mm Spur zur Ausstellung
gebracht. Die Lange dieser Lokomotive betrigt mach dem
Abnehmen des Fithrersitzes nur 1,25 m.  Da gleichzeitig die
Hohe nur 1,25m und die Breite nur 0,82 m ausmachen,
kann sie mit eigener Kraft in den Forderkorbh gefahren, durch
den engsten Blindschacht gebracht und in den niedrigsten
Abbaustrecken verwendet werden. Der kurze Radstand gestattet
das Durchfahren von Krimmungen bis zu 2,5 m Halbmesser.

II. Personenwagen.

Die Reichsbahndirektion Stuttgart hatte zwei
von der Maschinenfabrik Esslingen gebaute Schmalspurpersonen-
wagen fiir 750 mm Spur zur Ausstellung gebracht; einen zwei-
achsigen Personenwagen 4. Klasse mit 32 Sitzplatzen und
zwolf Stehplatzen bei einer Kastenbreite von 2,6 m und einer
Gesamtlinge einschlielslich Puffer von 8,43 m, sowie einen
vierachsigen Personenwagen 3./4, Klasse mit zusammen 48 Sitz-
platzen und zwolf Stehpliatzen bei gleicher Kastenbreite und einer
Gesamtlinge einschlielslich Puffer von 10,97 m. Die Wagen sind
ausgeriistet mit Mittelpufferkupplung, Handbremse, selbttatiger
Luftdruckbremse, Dampfheizung und Gasglithlichtbeleuchtung,

Die Reichsbahndirektion Dresden zeigte einen
von der Waggonfabrik Busch in Bautzen gebauten vierachsigen
Personenwagen 3. Klasse fir 750 mm Spurweite. Der Wagen hat
uber die Puffer gemessen eine Gesamtlange von 13,36 m und
eine Breite von 2,22 m. Die Lange des Wagenkastens betragt
10,8 m. In dem Wagen sind 34 feste Sitzplitze vorhanden und
aufserdem noch zehn Klappsitzplatze. Der Wagen ist mit Abort
und Wascheinrichtung versehen. Die Heizung erfolgt durch zwei
eiserne Ofen. Die Innenausstattung besteht aus naturlackiertem
Eschenholz, die Aufsenverkleidung aus senkrechter, ebenfalls
naturlackierter Eichenholzverschalung. Eine Heberlein- und eine
Kortingbremse vervollstindigen die Ausriistung.

Die Osterreichischen Bundesbahnen waren durch

zwei Schmalspurpersonenwagen vertreten, einen vierachsigen
Salonwagen und einen vierachsigen Personenwagen 2./3. Klasse.

Abb. 62. Salonwagen fiir 760 mm Spurweite der Osterreichischen

Bundesbahnen,

Der Salonwagen besitzt an jedem Wagenende einen grofsen
Aufenthaltsraum : dazwischen ist ein Abort und ein Waschraum
eingebaut. Abb.62 zeigt die bequeme und gediegene Einrichtung
des Salonwagens. Grolse Fenster bei schmalsten Zwischenwanden
ermoglichen giinstigste Aussicht auf das Gelinde zu beiden Seiten
der Strecke.
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Der ausgestellte Personenwagen hat in der 2. Klasse neun
und in der 3. Klasse 32 Sitzplitze, Die Kastenbreite betragt
2,4m, die -lange 11,25 m; dies Gesamtlinge des Wagens ein-
schliefslich Puffer 11,95 m. Der Wagen ist ausgeriistet mit Hand-
spindelbremse, selbsttatiger Vakuum-Schnellbremse, mit elek-
trischer Beleuchtung und mit Heizung. Das Eigengewicht des
Wagens ist 13,5 t.

III. Giiterwagen.

Die Friedr. Krupp A.-G., Essen, hatte je einen Schotter-
wagen, Langholzwagen und Plattformwagen fiir 760 mm Spur
und 15 t Tragfahigkeit ausgestellt. Der Bochumer Verein
fir Bergbau und Gulsstahlkugelfabrikation war durch einen
vierachsigen, gedeckten Giiterwagen fiir 750 mm Spur und 15 t
Ladegewicht vertreten; die Osterreichischen Bundesbahnen
hatten einen dreiachsigen, offenen Giiterwagen fir 760 mm Spur
mit gleichem Ladegewicht zur Ausstellung geschickt.

An der Ausstellung von Schmalspurselbstentladern hatten
sich beteiligt: die Bayerischen Waggon- und Flugzeugwerke
Firth i. B, die Gothaer Waggonfabrik A.-G., Gotha, die Friedr.
Krupp A.-G. und die Waggonfabrik A.-G. Rastatt.

Zum Schlufs seien noch die ausgestellten Rollschemel-
wagen und Rollbocke erwahnt, die zum Transport regel-
spuriger Wagen auf Schmalspurbahnen dienen.

Der von der Waggonfabrik L. Steinfurth A.-G.,
Konigsberg ausgestellte Rollschemelwagen fir 750 mm Spur-
weite besitzt zwei Langstrager, die als Fahrbahn fir Vollspur-
wagen bis zu 8 m Radstand und 32 t Gesamtgewicht ausgebildet
sind. Die durch die beiden Lingstrager und mehrere Quer-
trager gebildete Fahrbahnbriicke wird von zwei dreiachsigen
Drehgestellen getragen, die das Durchfahren von Kriimmungen
bis zu 30 m Halbmesser gestatten. Der Abstand der Drehzapfen
betrigt 7,0 m. An den Enden der Fahrbahnbithne sind beweg-
liche Kopframpen angeordnet, die sowohl zur Fithrung der Kupp-
lungseinrichtung, wie auch zum Auf- und Abrollen der Vollspur-
wagen an einer fest eingebauten Auffahrrampe dienen. Der
Wagen ist ausgeriistet mit selbsttitiger Scharfenbergkupplung
und Kortingscher-Luftsaugebremse, welche auf die beiden dufseren
Radsitze jedes Drehgestelles einwirkt.

Weitere Rollschemelwagen fir eine Tragfahigkeit von 32 t
waren von der Waggon- und Maschinenfabrik vorm.
Busch, Bautzen (Spurweite 750 mm) und von der Wa ggon-
fabrik Gebr. Gastell, Mainz (Spurweite 1000 mm) aus-
gestellt.

Die von der Maschinenfabrik Esslingen aus-
gestellten Rollbocke, Bauart Langbein, dienen dem gleichen
Zwecke. Unter jede Achse eines Vollspurwagens wird auf einer
besonderen Gleisanlage ein solcher zweiachsiger Rollbock ge-
schoben; die Achse des Vollspurwagens lagert sich hierbei fest
in eine drehbare, in der Mitte des Rollbockes senkrecht an-
geordnete Gabel ein,

C. Fahrzeugbestandteile,

Diese Ausstellungsabteilung war aufserordentlich stark be-
schickt. Es kann deshalb nur ein kurzer Uberblick iber die
ausstellenden Firmen und die Ausstellungsgegenstande selbst
gegeben werden,

Radsatze, Radreifen und Radscheiben wurden gezeigt von
der Firma Friedr. Krupp A. G., Essen; Linke-Hofmann-Lauch-
hammer A. G.; Dortmunder-Union; Rombacher Hittenwerke und
Bochumer Verein.

Achsbiichsen hatten ausgestellt die Firmen: Deutsch-Luxem-
burgische Bergwerks- und Hitten A. G., Abteilung Friedrich-
Wilhelms-Hiitte; Berlin-Karlsruher Industriewerke A. G., frither
Deutsche Waffen- und Munitionsfabriken, Berlin-Borsigwalde;

Eisen- und Stahlwerk Walter Peyinghaus, Egge bei Volmarstein;
die folgenden Firmen hatten aulser Achsbiichsen alle moglichen
Arten von Lagern, wie Timkenlager, Rollenlager, Kugellager
ausgestellt: Linke-Hofmann-Lauchhammer A.G.; Fichtel &Sachs
A. G., Schweinfurt; G. & J. Jaeger A.G., Elberfeld; Deutsche
Gulsstahlkugel- und Maschinenfabrik A.G., vormals Fries &
Hopflinger, Schweinfurt; Riebe-Werke A, G., Berlin-Weilsensee
und SKF-Norma G. m. b. H., Berlin. -

Kupplungen, Kupplungsteile, Puffer usw. waren zu sehen
von der Firma Siegener Eisenbahnbedarf A. G., Siegen; Waggon-
fabrik A.G. Uerdingen (Uerdinger Reibungspuffer und Ring-
feder); Friedr.Krupp A.G., HEssen; Scharfenbergkupplung A. G-,
Berlin und Knorr-Bremse A, G., Berlin (selbsttatige Willison-
Mittelpufferkupplung).

Lokomotiv-Olschmierpumpen waren -ausgestellt von den
Tirmen Sachsische Armaturenfabrik W. Michalk & Sohn,
Freital-Dauben; De Limon & Flume & Co., Diisseldorf und
»Gewo«, Mimnchen (Worner-Hochstdruckoler).

Lokomotiv-Armaturen waren zu sehen von den Firmen
Schiffer & Budenberg G. m. b. H., Magdeburg-Buckau; L. C.
Eckardt A. G., Stuttgart-Cannstatt; Hans Reisert & Co., Koln-
Braunsfeld; Internationale Apparatebauanstalt G. m.b. H., Ham-
burg und Dreyer, Rosenkranz & Dropp A. G., Hannover.

Packungen und Dichtungen waren ausgestellt von .den
Firmen Chemische Fabrik Franz Deventer G. m. b. H., Miinchen;
Pahlsche Gummi- und Asbestgesellschaft m, b, H., Disseldort-
Rath; Laue-Prechtel-Ges, m. b, H., Minchen und Klauber &
Simon, Dresden-Altstadt.

Uberhitzerelemente waren zu sehen von den Firmen
Schmidtsche Heilsdampfgesellschaft m. b. H,, Kassel-Wilhelms-
hohe und Benteler Werke A. G., Bielefeld.

~ Einen Druckausgleichkolbenschieber, durch den der Einbau
besonderer Leerlaufeinrichtungen an Lokomotiven vermieden
wird, zeigte die Union-Giefserei Konigsberg i. Pr.

Lokomotiv-Geschwindigkeitsmesser waren ausgestellt von
den Deuta-Werken, vormals Deutsche Tachometerwerke G.m.b. H.,
Berlin SO und der Aktiengesellschaft vormals Seidel und Nau-
mann,  Dresden. Von letzterer interessierte besonders der
Geschwindigkeitsmesser Bauart Rezsny-Hausshilter, der die
Geschwindigkeitslinie tber den Weg und bei Stillstand des
Fahrzeuges auch die Aufenthaltsdauer anzeigt.

Neue Verfahren zur Herstellung von kupfernen Lokomotiv-
Stehbolzen zeigten die Hanomag und die A. E. G., Berlin.

Fahrzeugteile aus Stahlguls, Tempergufls, Graugufs und
Rotguls waren von der Lokomotivfabrik Krauss & Co. A. G.,
Miinchen ausgestellt worden.

Eine Lokomotivbeleuchtungsturbine mit Stromerzeuger,
Bauart Melms & Pfenniger-Poge, sowie ein Vierzylinderblock
einer modernen Schnellzuglokomotive war von der Firma
J. A. Maffei, Munchen zur Ausstellung gebracht worden.

Die verschiedenen Arten der Fahrzeugbeleuchtungssysteme
zeigte die Firma Julius Pintsch A.G., Berlin O 27.

Die neuesten Ausfithrungen der Schlsser und Beschlige
fir Eisenbahnfahrzeuge wurden von Arn, Kiekert Sohne,
Heiligenhaus ausgestellt.

Neuartige Fensterhebevorrichtungen konnten ‘die Waggon-
fabrik Jos. Rathgeber A, G., Minchen-Moosach und die Waggon-
und Maschinenbau-Aktiengesellschaft Gorlitz ausstellen.

Die Dessauer Waggonfabrik Dessau gab einen Uberblick
iiber das Austauschbauverfahren an Giiterwagen.

Bei Abschluls dieses Berichtes ist es dem Verfasser eine
angenehme Pflicht, dem Reichsbahnrate Hofmann fir seine
Hilfeleistung bei der Sichtung und . Zusammenstellung  der
umfangreichen Unterlagen seinen Dank auszusprechen.

Fiir die Schriftleitung verantwortlich: Reichsbahnoberl:at Dr. Ing. H. Uebelacker in Nirnberg. — C. W. Kreidel’s Verlag in Miinchen.
Druck von Carl Ritter, G. m.b. H. in Wiesbaden.



