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Fachheft:

Die Lokomotive der Gegenwart.
(I. Teil: Bauart.)
Zur Jahrhundert-Feier von G. Stephensons Lokomotive ,,Rocket.

Am 6., 7. und 8. Oktober 1829 fand das denkwiirdige ,Rennen von Rainhill* statt, bei dem George
Stephensons Lokomotive ,,Rocket“ den Preis davontrug. Ihr allein gelang es von den drei zum Wettbewerb
erschienenen Lokomotiven die Bedingung zu ertiillen, mit einem Zuggewicht gleich dem Dreifachen ihres eigenen
Gewichtes und mit einer mittleren Geschwindigkeit von 16 km/Std. die 3,2 km lange Probestrecke zwanzigmal
ohne Anstand zuriickzulegen. Sie verdankt ihren Erfolg im wesentlichen dem auf Vorschlag von Booth
angewendeten Heizrohrkessel und der — erst wihrend der Probefahrt eingerichteten — Feueranfachung durch
den Auspuff, sowie ihrer guten Durchbildung in der damals schon riihmlichst bekannfen Lokomotivfabrik
Rob. Stephenson & Co. in Newcastle.

Es war vor allem eine Zuverldssigkeitspriifung. Sie lieferte der Welt den Beweis, dafl die bewegliche
Dampfmaschine, ,die Lokomotive®, geeignet und berufen war, Wagenziige auf der Eisenbahn in einwandfreier
Weise zu beférdern.

Doch aber war die Rocket ,,mehr der AbschluB der Vorgeschichte als die erste Stufe in der Geschichte
der Lokomotive“ (Jahn). Erst die fast genau ein Jahr spiter (Oktober 1830) von dem gleichen Erbauer
gelieferte neunte Lokomotive der Liverpool-Manchester-Bahn mit dem Anschlu von Feuerbiichse und Rauch-
kammer an den Kessel, mit nach hinten verlegten groflen Triebridern und wagrecht liegenden Zylindern kann
als die eigentliche Stammutter der unabsehbaren Reihe von Lokomotiven angesehen werden, die im Laufe eines
Jahrhunderts in ununferbrochener Entwicklung die Schienen des Erdballs durcheilten und unserer Zeif den
Stempel des Verkehrs aufdriickten.

So ist das Doppeljahr 1829/30 das eigentliche Geburtsjahr der Lokomotiv-Eisenbahn und das
Erscheinen der ersten lebensfihigen Ahnen der Lokomotive jahrt sich in unseren Tagen zum 100. Male. Das
Fachheft des Organs: ,Die Lokomotive der Gegenwart* will dieses Marksteins in der Geschichte der Technik
gedenken dadurch, daB in ihm der Stand der Entwicklung am Ende des hundertjdhrigen Zeifraums
wenigstens in einem Ausschnitt dargestellt wird. Dabei sind nicht nur an der Entwicklung maBgebend beteiligte
Fachleute des deutschen Lokomotivbaues zum Wort gekommen, sondern es ist auch iiber die Entwicklung der
Lokomotive im Ausland durch Originalbeitriige zustindiger auslindischer Fachleute ein gedrdngter Uberblick gegeben.

Das Fachheft erscheint in zwei Teilen. Der vorliegende erste Teil behandelt die duBere Gestaltung,
ein zweiter in etwa sechs Wochen erscheinender Teil ist den Grundlagen fir die Berechnung gewidmet®).

Die lange Reihe der Zwischenglieder aufzuzeigen, den langen durch hartes Miihen und Streben
aber auch glinzende Erfolge ausgefiillten Weg im einzelnen darzustellen, hat der Verein Deutscher Eisenbahn-
verwaltungen unternommen, indem er an berufene Mdnner den Aufirag gab, eine Geschichte der Dampf-
lokomotive im verflossenen Jahrhundert zu schreiben**).

‘) Heft 8 — allgemeinen Inhalts — erscheint am 15. April.

**) Der erste von dem ehemaligen Chefkonstrukteur der Lokomotivfabrik Krauss, R. von Helmholtz und dem Min.-Rat a. D.
Staby in Miinchen bearbeitete Band, umfassend den Zeifraum 1835—1880 wird voraussichilich im Sommer dieses Jahres erscheinen.
Die Bearbeitung des zweiten, die Zeil von 1880 bis 1920 umfassenden Bandes, die Professor Jahn, Danzig iibertragen war, wurde durch
dessen am 17. Februar dieses Jahres eingetretenen plétzlichen Tod unierbrochen.
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Die konstruktive Durchbildung der Reichsbahnlokomotiven.
Von R. P. Wagner, Mitglied des Reichshahn-Zentralamts Berlin, Hon. Member Brit. Inst. Loc. Eng., und

Reichsbahnrat Friedrich Witte. Reichshahn-Zentralamt.

Hierzu Tafel 6 und 7.

Als nach dem Zusammenschlufl der Landereisenbahnen
zur Reichsbahn der Beschluff gefaBt worden war, einheitliche
Fahrzeugtypen fiir den ganzen Reichsbahnbereich zu ver-
wenden, wurde, wie wohl allgemein bekannt, fiir den Bau der
Lokomotiven ein Typisierungsprogramm aufgestellt.  Der
Begriff der Typisierung erfordert eine kurze Darlegung des
Gewollten.

Kurz nach Kriegsschlull hatte die deutsche Industrie
unter Fithrung des Vereins Deutscher Ingenieure den Plan zur
Schaffung von Industrienormen gefaflt und begonnen, ihn in

Der Zweck der Normung war naturgeméifi rein wirtschaft-
lich. Es sollten bewiihrte Bauarten so festgelegt werden, dal3
einmal der Konstrukteur von iiberfliissiger Detailarbeit ent-
lastet und andererseits durch Vereinheitlichung eine Massen-
herstellung in den Werken erméglicht wurde. In diesem Sinne
ist ja auch in den Vereinigten Staaten schon von jeher eine
gewisse Normung betrieben worden. Fiir den Verbraucher und
fiir die Reichshahn hitte diese Normung nur einen sehr be-

schrinkten Wert, und zwar nur beim Einkauf gehabt, wenn
nicht dafiic Sorge getragen worden wire, dafl die Uberein-

Schnell- und Personenzuglokomotiven.
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die Wirklichkeit umzusetzen. Neben den einfachsten Bau-
teilen, die der ganzen Industrie gemeinsam sein konnten,
wurden auch eine grofle Menge von Sonderteilen in den ein-
zelnen Industriegebieten bendtigt, die aus mancherlei Griinden
sich nicht véllig zusammenlegen lieBen. Hier spielten z. B.
Art und Hiufigkeit der Beanspruchung, Konstruktionsgewicht,
Raumbedarf usw. eine wesentliche Rolle. Neben den Industrie-
normen entstanden also flir viele weitere Bauelemente Fach-
normen ; ein solches Fachnormengebiet war der Lokomotivbau,
der im Lokomotivnormenausschuf sich mit der Aufstellung und
Herausgabe von Lokomotivnormenblittern (Lonormen) be-

schiftigte.

stimmung dieser Massenteile bei der Wiederherstellung in den
Reichshahn-Ausbesserungswerken erhalten blieb. Da jedoch
derselbe Zwang zu wirtschaftlicher Arbeit nach dem Kriege
auch die Reichshahn dazu bestimmte, in ihren Werken Aus-
tauschbau und austauschbare Wiederherstellung einzufiihren,
d. h. von der individuellen Arbeit abzugehen, kamen sich diese
beiden Bestrebungen auf halbem Wege entgegen, so dall von
Anfang an die zeichnerische Normung und die austauschbare
Herstellung und Wiederherstellung, d. h. die Arbeit nach
Kaliber und Grenzlehre sowohl in der Lokomotiviabrik wie im
Ausbesserungswerk gleichzeitig ermdglicht wurde. Bei den
genormten Teilen wurde daher neben den baulichen Erforder-
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nissen zugleich weitgehendste Riicksicht auf gute Reihen- und
Massenherstellung und besonders auch auf die Wieder-

herstellung genommen.

#10-

=<

o

o=

Nh

X
2.‘?1674”

R

B3

werden, dafl aus den Normenteilen ganze Teilgruppen zu-
sammengestellt wurden, die nun sowohl als Ganzes wie auch
in ihren Teilen sowohl bei derselben Lokomotivgattung wie auch
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Abb. 2. Kuppelachslager der 20 t-Reihe. Abb. 3. Kuppelachslager der 15 t-Reihe.
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Abb. 5a.

Die Normenteile bilden also einen Teil der Bausteine jeder

Kolben mit Kolbenstange der Reihe (1.

0 —b 90—
Abb. 5b. Kreuzkopf der Reihe 01.

bei anderen mdoglichst oft wiederkehrten. Zu solchen Teilen

neuartigen Magchine und damit auch der nach diesem Pro-
gramm zu bauenden Dampflokomotiven. Die Vereinheit-
lichung konnte jedoch dadurch noch erheblich weiter getrieben

gehoren z. B. Kessel, Zylinder mit allem Zubehér, Achslager
mit Federn und Federstiitzen usw.

Die Vereinheitlichung der Lokomotiven ging auch bei der

16%
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Reichsbahn von denselben Voraussetzungen aus wie bei allen
iibrigen Bisenbahnverwaltungen, ndmlich von den verschie-
denen Betriehszwecken und Leistungsplénen einerseits und von
den fiir die einzelnen Strecken vorgesehenen Achsdriicken und
Lastenziigen andererseits. s wurde so zu Beginn der Arbeit
fiir besonders leistungsfihig ausgebaute Strecken mit dem
Lastenzuge G und B ein Achsdruck von 20 t fiir die schwerste
und leistungsfihigste Lokomotivreihe zugrunde gelegt. Fiir
Strecken, deren Ausbau auf 20t auf absehbare Zeit nicht in
Frage kommt, sowie fiir die Nebengleise der G- und E-Strecken
wurde eine Typenreihe nach dem Lastenzuge H und einem
rechnerischen Achsdruck von 17,5 t vorgesehen, der bei Inne-
haltung der zulissigen Bautoleranz von 3 %, die erlaubten 18 ¢
Achsdruck voll in Anspruch nimmt. Fiir die Strecken geringster
Bedeutung, Nebenbahnen usw., wurde eine Typisierungsreihe
mit 15 t Achsdruck aufgestellt. Ks hiitte sich also theoretisch
eine Tabelle ergeben, die fiir jeden Lastenzug jede Lokomotiv-
gattung von der gréfiten Schnellzug- und Giiterzuglokomotive

I

deutschen Lindereisenbahnen iiblich, von den Lokomotiv-
fabriken in enger Fiihlung mit dem Lokomotivdezernat des
Reichsbahn-Zentralamts entworfen, doch wurde wegen der
Grife der zusammenhingenden Arbeiten, wie bekannt, ein
von allen Lokomotivfabriken beschicktes Konstruktionsbiiro
in Berlin eingerichtet. Dieses Biiro konnte nach seinem Zu-
sammentritt nicht sofort mit den einzelnen Lokomotiv-
entwiirfen beginnen, sondern hatte zuerst jahrelange Vor-
studien durchzufiihren, die den Aufbau der Typisierungs-
gruppen und ihre méglichst vielseitige Verwendung betrafen.
Praktisch wurde die Aufgabe so durchgefiihrt, dafl in jeder
Uewichtsreihe besondere Muttertypen geschaffen wurden, d. h.
Typen, bei denen die zu erwartenden Schwierigkeiten im
voraussichtlich gréften Umfang vorhanden waren und aus dem
Wege geriumt wurden, so dal} die Ubertragung der Bauart-
einzelheiten auf die Tochtertypen stets eine Erleichterung,
niemals das Auftreten groBerer Schwierigkeiten als bei der
Muttertype bedeuten sollte. So z. B. ist in der 20 t-Reihe die
1 E-Lokomotive, als Muttertype fiir die Reihe 1 E,
1D, 1C, 1 E 1-Tenderlokomotive, 1 D 1-Tenderlokomo-
tive gewihlt worden, ebenso die 2 C 2-Personenzug-
tenderlokomotive als Muttertype fiir die 2 C-Personen-
zuglokomotive. Bei den schwereren Rangierlokomotiven
der 17,5 t-Reihe wurde die kleine C-Lokomotive wegen
der Gewichtsschwierigkeiten als Muttertype fiir die
Glattungen C, D und E zuerst durchgebildet.

Wichtig fiir das Gelingen der Typisierung mulite
es sein, daB alle betrieblichen und Werkstatterfordernisse
gewahrt blieben und trotz Ubergreifens vieler Bauteile
in andere Gattungen nirgendwo der Konstruktion Zwang
angetan wurde. Was ein solcher Zwang bedeutete,
hatte sich bei einem fritheren Typisierungsversuch der
PreuBisch-Hessischen Staatshahn gezeigt. Dort war
aus der 1 BE-Giiterzuglokomotive Gattung 58 (G 12)
durch Fortlassen einer Kuppelachse und Verkiirzen des

Langkessels und des Stehkesselmantels die leichtere

Abb. 6.

einerseits bis zur kleinsten Verschiehelokomotive andererseits
umfafite. Da jedoch ein Teil der Betriebsaufgaben in jedem
Netz ausfillt (so z B. braucht die 15 t-Reihe keine aus-
gesprochenen Schnellzuglokomotiven und der Natur der Neben-
hahn wegen iiberhaupt nur wenige Lokomotivtypen) und es
vielfach wirtschaftlicher ist, einen Teil der Betriebsaufgaben
durch Maschinen niederen Achsdruckes erfiillen zu lassen,
sofern man hierdurch an Lokomotivtypen sparen kann, so
blieb ein grofer Teil der theoretisch moglichen Lokomotiv-
typen unprojektiert. Immerhin zeigt die Textabb. 1, dal} sich
jederzeit, wenn erforderlich, neue Typen fiir neue Betriebs-
aufgaben einfiigen lassen und dafl hierdurch dieses Typisierungs-
verfahren sehr elastisch wird. Von den in der Tabelle ein-
gefithrten Typen steht u. a. schon heute einigermaflen fest,
daB die 1C-Giiterzuglokomotive mit 20 t Achsdruck auf lange
Zeit nicht gebaut zu werden braucht, da mnoch vorhandene
Léndermaschinen derselben Leistung und desselben Reibungs-
gewichtes vorhanden sind. Sobald deren Ausmusterung heran-
riickt, wird nach dem dereinstigen Stande des Streckenausbaues
erst zu entscheiden sein, ob diese Typen zweckmiflig im 20 t-,
im 17,5 t- oder im 15 t-Programm gebaut werden sollen mit
Riicksicht auf die weitestgehende .Verwendungsmdoglichkeit.

Auch die Einheitslokomotiven wurden, wie bisher bei den

Steuerungsschwinge und Schieberschubstange der Reihe 01.

Type G 45.17 (G 8?%) geschaffen worden. Diese ein-
fachste Form der Ableitung hatte sich jedoch als ein
MiBerfolg herausgestellt, da der so verkiirste Kessel
nicht wirtschaftlich genug war. Darum mufite es als
eines der ersten Krfordernisse der Reichsbahn-
Typisierung gelten, daf die Kessel zwar auf moglichst
wenige Bauformen zu beschrinken waren, andererseits
aber in sich moglichst harmonisch durchgebildet und
nur in Leistungsstufen so unterteilt sein sollten, dal} sich
fiir jede zu erwartende Lokomotivgattung ein geeigneter
Kessel ergab.

Wie schon erwihnt, brachte die erste Arbeitszeit des
Vereinheitlichungsbiiros nicht fertige Lokomotiventwiirfe,
sondern Typisierungsgruppen, von denen einzelne als Beispiel
gezeigt werden sollen. Textabb. 2 z. B. ist das Achslager
der gekuppelten Achsen (mit Ausnahme der Treibachsen, die
durchweg Obergethmannlager erhalten) fiir die 20 t-Reihe,
Textabb. 3 dasselbe fir die 15 t-Reihe. Textabb. 4 zeigt
einen Zylinder, wie er in Stufungen von 450, 500, 570, 600, 650,
720 mm Durchmesser an den verschiedensten Lokomotiven
vorkommt. Selbst bei den Verschiebelokomotiven, wo der
niedrige Raddurchmesser von 1100 mm einen kleineren Kolben-
hub und damit ein anderes Zylindermodell bedingt, ist auf weit-
gehendste Ubereinstimmung aller vom Hub unabhéingigen
Teile, wie Kolben, Zylinderdeckel, Kolbenstangen usw. hin-
gearbeitet worden. Wie ersichtlich, ist jeder Zylinder als
GubBstiick véllig symmetrisch, d. h. es gibt fiir rechts und
links nur ein Modell, und alle Zubehérteile sind fiir denselben
Durchmesser vollig gleich und austauschbar. Bisher haben
sich fir die zuniichst durchgearbeiteten 20 Gattungen nur etwa
12 Zylindertypen erforderlich erwiesen, Auch beziiglich des
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schiidlichen Raumes sind die Anforderungen an den Zylinder
vereinheitlicht worden. Er wird méglichst gleichmiBig tiberall
mit 99, bemessen. Weitere Typisierungsgruppen sind z. B.
Kolbenstangen und Kreuzképfe (Textabb. 5); Steuerungs-
schwingen mit Schieberschubstange sind in Textabb. 6 fiir
die 20 t-Reihe dargestellt, die einzige verwendete Laufachse der
20 t-Reihe in Textabb.

urchbildung der Reichsbahnlokomotiven.

Kesseldurchmessern die Rostflichen fiir jeden Durchmesser
gleich breit angesetzt worden; ihre Unterschiede driicken sich
in der verschiedenen Stehkessellinge aus, so daB auch diese
Kiimpelteile der ganzen Reihe vollig iibereinstimmen.

Die Kesselausriistung ist naturgemafi fir die Kessel
simtlicher Bauarten méglichst {ibereinstimmend festgelegt

7 und die der 15 t-Reihe in Textabb. 8.

worden. An Strahlpumpen waren drei vorgesehen:
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Abb. 8.

Da auch der Mindestabstand zwischen den Achsmitten
fiir jeden Raddurchmesser typisiert wurde und sdmtliche
Bremsklotze auf Achsmitte angeordnet wurden, fernerhin auch
simtliche gekuppelten Achsen aller Lokomotiven grundsitzlich
Bremsklétze erhielten, um ihre gleichmiiflige Abnutzung sicher-
zustellen, ergab sich auch hierdurch weitgehende Zusammen-
legung von gekuppelten Radsitzen und Kuppelstangen.

Fiir die Kessel wurden bisher fiir die regelspurigen Loko-
motiven vier Durchmesser vorgesehen, nimlich 1900, 1800, 1700
und 1500 mm. Grundsitzlich wurde das Verhiltnis der Rost-
fliche zur Heizfliche bei allen Lokomotiven anniihernd gleich
L:50 ausgefiihrt. In jedem Kessel wurde an sich unabhéingig die
Abstimmung der Heizflichen durchgefiihrt. Zu dem Zweck
wurde die Bauart des Uberhitzers, die bisher einseitig auf einen
mittellangen Kessel zugeschnitten war, freigegeben und hierdurch
eine gréflere Vielfiltigkeit als bisher im Kesselbau eingefiihrt.
Kin solches Verfahren widerspricht nur scheinbar den Grund-
sitzen der Typisierung. Bei der Spezialisierung der Aus-
besserungswerke auf nur wenige Lokomotivgattungen diirfte
sich jedoch die groBere Mannigfaltiglkeit in der Uberhitzer- und
Rauchrohrausfithrung in der Lagerhaltung kaum bemerkbar
machen, andererseits spricht sich der Einflull der Kessel-
abstimmung im Kesselwirkungsgrade, d. h. im Kohlenver-
brauch sehr stark aus. Auch ist zu bemerken, daf} simtliche
verwendeten Rohre Normrohre, also billig und ohne Zeit-
verlust zu erhalten sind. AufBlerdem gelang es, in grofem Um-
fange Kesselteile iibereinstimmend miteinander zu gestalten.
Besonders trifft dieses auf die Kiimpelteile des Langkessels zu,
wo alle Speise- und Reglerdome und Schlammsicke fiir
samtliche Kessel eines Durchmessers gleich sind, ebenso fiir
die Kiimpelteile des Stehkessels., Hier sind bei fast allen

Laufradsatz der 15 t-Reihe.

1. fir die Kessel unter 100 m? Heizfliche,

2. fiir simtliche mittlere Kessel bis zu 200 m2 aufwiirts,

3. fir die groBten Kessel iiber 200 m2 Heizfliche.

Hierfiir sind drei Strahlpumpen mit Leistungen von 125,
250 und 350 I/Min.-Leistung vorgesehen worden. Die beiden
ersten entsprechen alten preuflischen Typen, die dritte ist von

z1 :
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Abb. 9.

Strahlpumpe von Schiiffer & Buddenberg.

Schiiffer & Buddenberg neu gebaut und aus spiter zu erérternden
Griinden fiir das Ansaugen erwirmten Speisewassers vor-
gesehen (Textabb. 9). Kolbenpumpen wurden durchweg in Ver-
wendung mit in einem besonderen Dom untergebrachten
Speisewasserreinigern  fiir  simtliche Streckenlokomotiven,
nicht aber fiir die Verschiebelokomotiven vorgesehen, und zwar
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wurden bisher zwei Pumpengrifien eingebaut, namlich die
Knorr-Nielebock-Pumpe fiir 2501 Leistung einer Kessel-
heizfliche bis zu 200 m? entsprechend und eine gréliere von
300 1 Leistung fiir Kessel mit dariibergehender Leistung. Alle
Streckenlokomotiven wurden mit dem Oberflichenvor-
wirmer der Bauart Knorr ausgeriistet, der zum ersten
Male unter Anlehnung an amerikanische Vorbilder hoch oben
in einer Rauchkammernische quer untergebracht wurde.
Diese Anordnung erméglicht sehr kurze Rohrleitungen und
gleichzeitiz  eine Wiedergewinnung des im Vorwiirmer auf-
kommenden, von Kesselstein freien Kondensats und seine Riick-
fiihrung in den Tender durch einen Olabscheider hindurch. Neben
den warmetechnischen Vorteilen, die die Wassergewinnung
bietet, erlaubt sie auch noch die Wiederverwendung von etwa
/e bis 1/, des verdampften Wassers, das frei von jedem Kessel-
stein ist, und die Erhéhung des Fahrbereichs der Lokomotiven
entsprechend einem gedachten Tendermehrinhalt von etwa 14 Yo

Kine &hnliche weitgehende Ubereinstimmung gelang es
fiir die Bauart der Tender zu finden. Fiir simtliche Lokomotiven
wurden grundsitzlich drei verschiedene Tenderbauarten vor-
gesehen und zwar fiir die schwersten, lange Strecken durch-
fahrenden Maschinen ein vierachsiger Tender mit zwei Stahl-
guBdrehgestellen, der 32m? Wasser und 10t Kohle falit,
ein dreiachsiger Tender fir 20 m® Wasser und 7+t Kohle,
der sich sowohl zum Anhiingen an schnell- wie langsam
laufende Lokomotiven von mittlerem Fahrbereich eignet,
und endlich ein leichter dreiachsiger Tender fiir 16 m? Wasser
und 5 t Kohle vorzugsweise fiir leichtere Lokomotiven. Daneben
ist noch als Ubergangsmafiregel ein vierachsiger Tender mit
30 m3 Wasser und 10t Kohleinhalt entwickelt und gebaut
worden, der vorn ein Drehgestell und hinten nach bayerischem
Muster zwei im Hauptrahmen liegende eng aneinander heran-
gezogene Tragachsen hat. Dieser Tender ergibt einen kiirzeren
Radstand als der 4 T 32; er erméglicht in Verbindung mit den
grofiten Lokomotiven der 20 t-Reihe noch ein Drehen auf
20 m langen Drehscheiben und ist gedacht zur aushilfsweisen
Verwendung in der Ubergangszeit, withrend deren noch nicht
alle in Frage kommenden Lokomotivwendebahnhdfe mit 23 m-
Drehscheibe ausgeriistet sind.

Es sind nun grundsitzlich alle Tenderanschliisse, sowohl
die Zug- und Druckverbindungen als auch die zahlreichen
Anschliisse fiir Wasser, Heizung und Bremse nach einem ein-
heitlichen Typisierungsplan so durchgebildet worden, dafl jede
Tenderbauart mit jeder Lokomotivbhauart ohne
weiteres verbunden werden kann. Das bedingte natur-
gemill auch, daB sidmtliche Tenderanschliisse der Loko-
motiven innerhalb aller Gattungen gleich sind. Als besonderes
Typisierungsmerkmal sei hier die in Textabb. 10 dargestellte
Wasserschlauchkupphing gezeigt, die sich wesentlich von den
bisherigen dadurch unterscheidet, dal} die Wasserschliuche
sehr lang gemacht und ganz nahe der Lingsmitte der Fahrzeuge
durchgefiihrt sind. Hierdurch ist die Lebensdauer der Schliuche
gegeniiber der fritheren seitlichen Anbringung ganz betrichtlich
verlingert worden.

Naturgemif ist eine ganze Anzahl Lokomotivteile selbst
bei weitgehender Typisierung der Vereinheitlichung nicht
zugiinglich und daher jeder Lokomotivgattung eigentiimlich:
inmerhalb der Gattung ist allerdings auf Austauschbarkeit
durch toleranzgemiBe Bearbeitung in jedem Falle Wert gelegt
worden. Solche Teile sind in erster Linie die Lokomotivrahmen.
Samtliche typisierten Einheitslokomotiven sind mit Riicksicht
auf die bisherigen guten Erfahrungen der Landerverwaltungen
mit Barrenrahmen aus gewalzten Barrenplatten ausgefiithrt
worden. Die Barrendicken sind bei der 20 t-Reihe 100 mm,
bei der 15 t-Reihe 70 mm, ebenso bei den leichten Lokomotiven
der 17,5 t-Reihe. Bei den grofBen Lokomotiven der 17,5 t-
Reihe wird voraussichtlich ein 90 mm-Barrenrahmen ver-

wendet werden. Simtliche Lokomotivrahmen sind in der
Hohe ihres Obergurtes durch eine Querversteifung aus Blech,
die vorn mit dem Zylinderverbindungsstiick fest verschraubt
und hinten his hinter die Treibachsmitte ausgedehnt ist, gegen
Verbiegungen in der Wagrechten versteift worden. In der
Senkrechten wurde mit Riicksicht auf die Krfahrungen an
fritheren Barrenrahmen-Lokomotiven die Hohe der Rahmen-
platten nur so groff bemessen, dafl beim Anheben des Rahmens
ohne Kessel und Achshalterstege die Urmafle der Genau-
vermessung nicht verloren gehen. Im iibrigen wurde darauf
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Abb. 10.

Kupplungsanordnung zwischen Lokomotive und
Tender.

Wert gelegt, daB bei dem unvermeidlichen Kriimmen des
Lokomotivkessels beim Anheizen der Barrenrahmen um ein
kleines MaB in der Senkrechten folgen kann. Hierdurch ist das
Lockern der Stehblechverbindungen, das frither bei hohen
Barrenrahmen stets beobachtet wurde, bisher ginzlich ver-
mieden worden. Die senkrechte Steifheit des Rahmens bleibt
aber ausreichend, um die vom Gleis ausgehenden senkrechten
StéBe im Rahmen selbst aufnehmen und in die Ausgleich-
vorrichtungen ableiten zu kénnen.

Bei den Querverbindungen der beiden Rahmenwangen,
die in grofierem Umfange als frither aus Stahlgufl hergestellt
sind, war ebenfalls nur gelegentlich eine Ubereinstimmung
zwischen verschiedenen Gattungen zu erreichen; der Grund
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hierfiir liegt darin, daBl besonders die vorderen Rahmenver-
bindungen zwischen den Zylindern einerseits von der Zylinder-
grofle, andererseits vom Kesseldurchmesser abhingig sind.
Auch die hinteren, den Stehkessel tragenden Stahlgufiver-
bindungen sind naturgeméfl in grofiem Umfange von der
Rostanordnung einerseits und von der durch die gesamte
Lokomotivbauart andererseits bedingte Rahmenlage in der
Stehkesselgegend abhiingig.

Frei mufite, um der Lokomotivhauart keinen Zwang
anzutun, auch die Mehrzahl der Treibstangen und der Treib-
radsterne bleiben; bei diesen sind Abweichungen durch das
Stangengewicht und die davon abhiéingenden Gegengewichte
unvermeidlich. Auch die Aschkasten haben sich als ein undanl-
bares Typisierungsobjekt erwiesen, da sie von der Lage der
Achsen sowohl wie von der Rostanordnung abhiingig sind.
Hier gelang es nur, ihre hauptsichlichen REinzelteile zu
typisieren.

Das Typisierungsprogramm konnte nun unter dem Druck
der dufleren Verhiiltnisse nicht véllig akademisch durchgefiihrt
werden, sondern es ergab sich sehr bald aus den Forderungen
des Betriebes heraus die Notwendigkeit, die eine oder die
andere Gattung ohne Riicksicht darauf, ob es sich um Mutter-
oder Tochtertypen handelte, vorwegzunehmen. Da aber die
Muttertypen schon weitgehend vorbereitet waren, ergab das
Vorwegnehmen einzelner Gattungen mitten aus den Reihen
heraus keine unerwarteten Schwierigkeiten, und es gelang,
auch unter diesen erschwerenden Umstinden das Programm
mit seinen offenkundigen Vorziigen restlos zu erhalten.

Bs entstanden nun nacheinander die Lokomotivhauarten,
die im folgenden mit ihren Hauptmerkmalen gekennzeichnet
sind.

2C1-h2 und h4vSchnellzuglokomotive Reihe 01 und 02.
(Abb. 1 bis 3, Taf. 6).

Die 2 C 1-Schnellzuglokomotive fiir 20 t Achsdruck ist in
zwei Varianten gebaut worden und zwar in der Reihe 01 als
Zwillingslokomotive und der Reihe 02 als Verbundlokomotive.
Auler dieser grundsiitzlichen Abweichung im Triebwerk sind
bei den ersten Lokomotiven dieser Achsanordnung durch
Aushildung zweier wesentlich voneinander verschiedenen
Kesselformen weitere Spielarten entstanden. Die &uBeren
Abmessungen der beiden Kessel sind jedoch so gebalten, dafB
sie gegeneinander ausgetauscht werden kénnen. Dabei ist fiir
die so entstandenen vier verschiedenen Lokomotivformen
duBerer und innerer Authau auf Grund des gleichen Betriebs-
programms durchgefithrt worden, um durch den praktischen
Versuch die viel umstrittene Frage der betrieblich und wirt-
schaftlich giinstigsten Loésung fiiv den endgiiltigen Weiterbau
kldren zu koénnen. Sie sind konstruktiv auflerdem derart auf-
einander ahgestimmt, dall ohne Schwierigkeiten die nach-
gewiesenermalien itberlegene Form als Grundbauart die andere
durch Austausch ablésen kann. Der Ausfall der vergleichenden
Versuche zwischen 01 und 02 Lokomotiven fithrte dazu, dal}
von der zweiten Lieferung ab nurnoch die Zwillingslokomotiven
weiterbeschafft wurden.

Das Bauprogramm sieht die Beférderung schwerster
D-Ziige bis zu 800 t Gewicht vor. Die Hochstgeschwindigkeit
betrigt 110 km/h. Der ausgesprochene Charakter der Loko-
motive als Flachlandmaschine bedingte dabei 2000 mm Treib-
raddurchmesser. Den hohen Leistungen gentigen die 238 bzw.
247 m? Heizfliche der beiden Kessel vollauf, da in dem reichlich
bemessenen Uberhitzer, Vorwirmer und dem groflen Wasser-
raum Reserven stecken und bei der mit 20 mm Wassersteg
ausgebildeten Rohrteilung sowie der grolien gering helasteten
Verdampfungsoberfliche die Heizflaichen als wirklich voll-
wertig anzusprechen sind. Bei voller Ausnutzung des Achs-
druckes und hochster Anstrengung des Kessels — jedoch ohne

der
lassen
bzw. bei

Inanspruchnahme
Kesselreserve —
sich 2500 PS;
dem  groferen  Kessel
2600 PS; erzielen. Der
in Textabb. 11 wieder-
gegebene Kessel mit 6,8 m
Rohrlinge ist inzwischen
auf Grund der guten
Versuchsergebnisse  und
seiner baulichen Vorziige
fiir die Weiterbauten in
Aussicht genommen. Die
an spaterer Stelle*) be-
sonders behandelten Ge-
sichtspunkte fiir die Ent-
wicklung dieses Kessels
gestatten eine erhebliche
Kiirzung  der  langen
Rauchkammer im In-
teresse einerVergrollerung
des Wasserinhaltes und
damit auch die sehr
wiinschenswerte Vor-
verlegung des Schwer-
punktes. Ahbb. 3 der
Tatel 6 zeigt die An-
ordnung des Regelkessels
auf der Vierzylinder-Ver-
bundmaschine, auf der
er zuerst erprobt wurde.

Bei beiden Kessel-
formen — wie grund-
sitzlich auch hei den
iibrigen  Einheitskesseln
— ist der Stehkessel mit
geraden  Seitenwiinden
ausgebildet worden, so
dafl die Feuerbuchse ohne
Schwierigkeiten mnach
unten ausgebaut werden
kann. Stetige Erweite-
rung der schmalen Feuer-
blichswasgserrdume nach
oben erméglicht bei der
stark gesteigerten Dampf-
entwicklung ein unge-
hindertes Abstréomen der
Dampfblasen. Dadurch
erhalten auch die oberen
Stehbolzenreihen die fiir
die Lebensdauer wiin-
schenswerte  grollere
Liinge. An allen Uber-
gingen sind starke Ab-
rundungshalbmesser ge-
wahlt, so dall beim
Wachsen der Winde die
Beanspruchungen  klein
gehalten werden. Zur
Vermeidung jeglicherVor-
spannungen durch den
Zusammenban wird der
Bodenring erst einge-
nietet, mnachdem alle
Decken und Seitensteh-

*) Siehe Seite 107.

il

Kessel mit 6,8 m Rohrlange der Reihe 01.

Abb. 11.
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holzen fest eingezogen sind. Grifter Wert ist auf Schonung
des Kessels gelegt durch kriftige, dem Wirmewachsen
der verschiedenen Kesselteile aber weitgehend Rechnung
tragende Versteitung. Dazu gehort auch die Fernhaltung
der schidlichen Einflisse der Kesselsteinbildner durch Aus-
riistung mit Schlammabscheidern in besonderem Dom. Text-
abb. 12 zeigt die neueste Ausfithrung, bei der das Speisewasser
von den beiden Pumpen tangential in einen Schleudertopf im
Dom eingespeist wird. Aus der Bodeniffnung tritt das Wasser
schirmartig auseinandergetrieben auf den heilen Winkeleisen-
rost, wo es bis zur Ausscheidung der ausfallbaren Kesselstein-
hildner erhitzt wird. Der Schlamm wird in seitlichen Blech-
taschen dem Sammeltopf am Boden des Langkessels unter
Umgehung des gefihrdeten Rohrbiindels zugefiihrt.

srofer Wert ist bei allen Kesseln auf gute Auswasch-
moglichkeit gelegt. So besitzt der grofie Kessel allein
32 Luken, von denen 24 den Stehkessel zuginglich machen.

Auf die Verbesserung der Dampfwirtschaft ist bei simt-
lichen Lokomotiven gerade bei der Durchbildung vieler Einzel-
clemente besonderer Wert gelegt worden. Die fein einregel-
baren Sicherheitsventile Bauart Ackermann lassen Druck-
verluste nicht mehr autkommen, sichern aber trotzdem die
Binhaltung des Kesselhdchstdruckes bei voller Kesselan-
strengung,

Luft- und Wasserpumpe arbeiten mit Verbundwirkung
und die Foérderleitungen sind reichlich bemessen, so dafl auch
hier von vornherein Leistungsverluste vermieden werden.
Das gleiche gilt von dem im hinteren Dom untergebrachten
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Abb. 12. Kesselahscheider.
Dem gleichen Zweck — der Schonung des Kessels — | NaBdampf-Ventilregler und den Frischdampfleitungen zu den

dient der vom Fiithrerstand aus bedienbare Kipprost, mit dem
sich eine schnelle und dabei leichte Feuerreinigung bewerlk-
stelligen 1aBt. Hand in Hand damit mufite die Ausriistung des
Aschkastens mit Bodenklappen gehen, so dafi das friiher
lastige Ascheziehen entfillt.

Beziiglich der Kesselausriistung moge noch auf die allen
Kesseln gemeinsame Ausfithrung des Wasserstandes hin-
gewiesen werden. Der obere Gehiuseanschluli ist zur Ver-
meidung triigerischer Anzeige iiber lange Biigelrohre an den
Dampfraum des Kessels angeschlossen. Die Wasserstands-
glaser sind so lang, daf} sie die ganze Dampfraumhdshe sichtbar
machen.

Die mit Dampf betriebenen Hilfseinrichtungen der Loko-
motive liegen bei den groBen Kesseln weit auseinander. Dem-
entsprechend sind jeweils zwei Damptentnahmestutzen am
Kessel vorgesehen, die den Dampf durch je eine innerhalb des
Kessels verlegte Rohrleitung aus dem Dampfdom entnehmen.
Der eine Stutzen liegt unmittelbar vor dem Fithrerhaus, der
andere an der Rauchkammer, wo er iiber ein kurzes Ver-
bindungsrohr an die Rohrwand angeflanscht ist.

Zylindern. Er gestattet durch den leichten Gang infolge seiner
vollstindigen Entlastung vom Kesseldruck bei weitem Quer-
schnitt eine auBerordentlich feinfiihlige Reglung der Dampf-
entnahme trotz der notwendigen Bauhohenbeschrinkung.

Aus Sicherheitsgriinden ist fiir die withrend langer Durch-
fahrten nicht zuginglichen Teile des Treib- und Laufwerkes
eine zentrale Schmierung vorgesehen worden, deren Pumpen
auf dem Fiihrerstand angeordnet sind. Die Olzufubr nach den
unter Dampt gehenden Teilen wird zur Vermeidung eines
Uberschmierens durch Schaugliser in den Leitungen iiberwacht.
Gegen das Leerlaufen der teilweise langen Leitungen sind dicht
vor den Schmierstellen Olsperren eingebaut, so dafi mit Kin-
setzen der Olférderung die Laufstellen auch Ol erhalten.

Die Kuppelstangen sind mit Buchsen auf den Zapfen
gelagert. Nachstellbar sind nur die Treibstangenlager, bei
denen die Keile hinten liegen, so daf bei Nachstellen mit
zunehmender Abnutzung keine nennenswerte Verlagerung des
Kolbens gegeniiber dem Zylinder auftritt. Hs mufBte hierauf
besonders Bedacht genommen werden, weil zur Erzielung einer
sparsamen Dampfwirtschaft die erwithnten kleinen schiidlichen
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Réume verwirklicht wurden, denen auch kleine Abstinde der
Kolben von den Deckeln in den Totlagen entsprechen. Die
kleinsten Abstéinde betragen beispielsweise bei der Zwillings-
lokomotive 10 mm.

Zur guten Dampfverteilung bei kleinem Steinspringen ist
fir die hier malfgebende Vorwirtsfahrt die auflenliegende
Heusinger-Steuerung mit Héngeeisen hinter der Schwinge aus-
gebildet. Die Steuerung des Innentriebwerkes der Verbund-
maschine wird durch 180%-Versetzung von der Aullensteuerung
iiber kurze Ubertragungswellen abgeleitet. Es liegen dement-
sprechend jeweils ein dullerer Niederdruckzylinder und ein um
180° dagegen versetzter innerer Hochdruckzylinder — durch
die Rahmenplatten getrennt — nebeneinander. Die Lagerung
von Steuerung und Ubertragungswellen ist grundsiitzlich durch
Verstrebungen nach den Zylindern hin so durchgebildet, dall
die Lingskrifte durch Massenwirkungen bei schnellem Fahren
auf kiirzestem Wege auf das als Fundament wirkende grofie
Zylinderguflstiick abgeleitet werden. Nur so ist eine sichere
Einhaltung der Steuerungslage gegeniiber den steuernden
Kanten maglich.

Die Hoch- und Niederdruckzylinder sind bei der Verbund-
lokomotive in Voraussicht eines leichteren Ersatzes der stets
héher gefihrdeten AuBenzylinder voneinander getrennt aus-
gefithrt worden. Die Niederdruckzylinder gleichen in allen
Teilen denen der 1 E-h 2 Reihe 43. Das Zylinderverhiltnis
wurde, um die Maschine auch fiir die im Flachland vor-
kommenden, die Wagrechte ablésenden Rampen von 59,
Steigung geeignet zn machen, zu 1:2,45 gewdhlt. Es ist damit
die Moglichkeit einer Steigerung der Arbeitsleistung des Nieder-
druckteiles auf der Steigung bei wachsenden Fiillungen durch
Erhohung des Aufnehmerdruckes gewiihrleistet.

Die Hochdruckschieber haben den Einheitsdurchmesser
von 220 mm, die Niederdruckschieber von 350 mm.

Die Anordnung einer besonderen Anfahrvorrichtung
eriibrigt sich auf einfachste Weise durch die Verwendung der
Hochdruckausgleicher. Sie werden beim Anfahren erst ge-
schlossen, wenn sich durch Uberstrémen im Aufnehmer und
damit am Niederdruckkolben der dort zulissige hochste Druck
von 9 at eingestellt hat. Auf diese Weise ist erreicht, daB} das
héchste bei einer Verbundmaschine erzielbare Anfahrdreh-
moment jederzeit zur Verfiigung steht.

Die bei allen Lokomotiven verwandten Druckausgleicher
geben einen kiirzesten Weg wvon reichlichem Querschnitt
zwischen den Zylinderseiten frei. Die schédlichen Réiume
werden durch den Umlaufkanal nicht nennenswert vergrifert,
da der Abschlull durch Eckventile dicht iiber dem Schieber-
kanal gebildet wird. Die vier Zylinder arbeiten auf die zweite
Kuppelachse des als Einachstriebwerk ausgebildeten Lauf-
werkes, das genau den Abmessungen der Zwillingstype ent-
spricht.  Zur reichlichen Bemessung der Kropfachsschenkel
wurden die Barren gegeniiber der 01-Lokomotive um 50 mm
auseinandergeriickt unter Beibehaltung der Federbasis in
der Ebene der Rahmenplatten (wegen der Lastiibertragung ohne
Momente). Die Federn sind unter dem Rahmen angeordnet
und gestatten durch die Ausbildung des Gehidngetrigers und
des Achslager-Unterkastens eine leichte Priifung bzw. leichten
Ersatz der Schmierpolster ohne Ausbinden der Feder.

Gute Laufeigenschaften der Lokomotive verbiirgen das |

fithrende zweiachsige Drehgestell und die als Adamsachse aus-
gebildete Schleppachse. Beide sind mit starken Riickstell-
federn versehen.

Das zuniichst liberwiegende Bediirfnis nach Lokomotiven
kleinerer Leistung und vor allem geringeren Achsdruckes fithrte
neben den groBlen 01- bzw. 02-Lokomotive zur vorzugsweisen
Entwicklung einer kleinen Schlepptendermaschine, der

Organ fiir dic Yortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

LXVII, Band. 6. und 7, Heft 1930.

1C-h 2 Reihe 24 mit 15t Achsdruck (Abb. 4, Taf. 6).

Sie ist in erster Linie fiir die Verwendung auf Neben-
bahnen bestimmt, gleichzeitig kann sie aber auch ihrem
ganzen Aufbau nach zur Beforderung leichter Ziige auf den
Hauptbahnstrecken herangezogen werden. Die hieraus ent-
springende Achsanordnung und Ausbildung als Schlepptender-
lokomotive macht sie besonders geeignet fiir lange Nebenbahn-
strecken mit Drehscheiben auf den Wendebahnhéfen. Da sie
90 km/h Hochstgeschwindigkeit hat, 1ifit sie sich sogar mit
Erfolg fir leichte Eil- und Schnellziige auf weniger belasteten
Auslaufstrecken einsetzen.

Der Raddurchmesser von 1500 mm geniigt einerseits
diesen Anforderungen des Personenverkehrs noch recht gut
und gestattet auBerdem schnelle Beschleunigung bei einer fiir
die meistgebrauchte Geschwindigkeit dampfwirtschaftlich
sparsam arbeitenden Zylindergrofle, so dafi gute Reisege-
schwindigkeiten erzielt werden kdénnen.

Die Hochstleistung betragt etwa 1100 Kessel-PS, die zur
Beférderung von 270 t anf 109/, Steigung mit 50 km/h oder
auf 257/, mit 20 km/h geniigen. Also auch auf steilen Strecken
kann die Lokomotive mit Erfolg eingesetzt werden. Sie ist
in weitem Umfang mit den iibrigen Gattungen der 15 t- und
17,5 t-Reihen iibereinstimmend gehalten. Sie stimmt grund-
siitzlich mit der ihr am meisten verwandten Reihe 64 iiberein.
Aufbau und Ausriistung entsprechen den bei den grofien Loko-
motiven angewandten Grundsitzen unter Beriicksichtigung
der einfacheren Betriebshedingungen. So z. B. entfallt wie bei
allen kleineren Einheitslokomotiven die zentrale Achslager-
schmierung.

Die fiihrende Laufachse hat den normalen Durchmesser
von 850 mm. Sie wird in einem Deichselgestell mit Riickstell-
bzw. Fithrungsfeder gefiihrt. Durch zwei Zugstangen vor dem
Gestell ist dafiir Sorge getragen, dall bei leichtester Gestell-
konstruktion die jeweilige Gestellfithrung durch den Lauf-
widerstand in beiden Fahrtrichtungen nur auf Zug beansprucht
wird.

15mm Spurkranzschwichung an der Treibachse er-
mdéglichen zwanglosen Lauf durch Bégen bis zu 140 m Halb-
messer herab. Feder- und Ausgleichsystem liegen unter dem
Rahmen. Nur die in den Ausgleich einbezogene Feder der
Laufachse muBite wegen des kleinen Raddurchmessers hoch-
gelegt werden. Der groBle Ausschlag von 110 mm bedingte
zudem eine gute Federfithrung, die der Bund zwischen starken
Iiihrungsschuhen innerhalb des Rahmens iibernimmt. Die
Last wird iiber eine kuglige Gleitstiitze auf das Stahlguf3-
Lagergehiiuse des Gestells iibergeleitet.

Als typisch fiir die ganzen Einheitslokomotiven mége hier
auf die Ausbildung der Saugzuganlage hingewiesen werden. Das
Blasrohr liegt so tief am Boden der Rauchkammer — 520 mm
unter Kesselmitte — wie eine gute parallele Zusammenfiihrung
der beiden Abdampfleitungen von den Zylindern her gestattet.
Dabei ist die Austrittséffnung als Diise einfachster Art mit
110 mm so weit bemessen, daB mit geringstem Energieaufwand
d. h. hochster Dampfausnutzung in den Zylindern und damit
niedrigstem erfahrungsgemifl zulidssigen Gegendruck der
notwendige Unterdruck fiir die Feueranfachung erzielt wird.
Die Schornsteingquerschnitte wiederum entsprechen der For-
derung giinstigsten Umsetzungswirkungsgrades, so daf} die
im austretenden Gemisch noch vorhandene Energie als Rest
geniigt, die Schwaden so hoch zu werfen, da} die Sicht nicht
behindert wird. Als Funkenfiinger ist iiberall das pendelnd
aufgehiingte groBmaschige Sieb verwendet, das zylindrisch
den Saugkegel des Dampfes umschlieBt. Das Riitteln wihrend
der Fahrt bewirkt von selbst die Reinigung von Flugasche.

Muttertype fiir die Reihe 24 war die wegen der
Gewichtsbeschrinkung schwieriger zu entwickelnde
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1(¢1-h?2 Tenderlokomotive Reihe 64 mit 15 t Achsdruck.
(Abb. 5, Taf. 6.)

Das Leistungsprogramm entspricht in allen Teilen dem
der Reihe 24, nur der Verwendungszweck ist ein anderer.
Als Tenderlokomotive mit gleich guten Fahreigenschaften
in beiden Laufrichtungen soll sie auf kurzen Nebenbahn-
strecken ohne Drehscheiben vorzugsweise Personenziige, im
Flachland auch gemischte Ziige fahren. Ebenso eignet sie sich
fiir dichten Pendelverkehr, also Bedienung von Vorortverkehr,
wo sie heute auch auf Hauptbahnen eingesetzt ist.

Bis auf den hinteren Rahmenteil stimmt sie in allen
MaBen mit der Reihe 24 iiberein. Da auch die Steuerung unter
diesen Umstinden zweckmifBig zu itibernehmen war, mufite
ihre Durchbildung von der Tenderlokomotive ausgehen. Sie
ist demnach mit hinter der Schwinge liegender Kuhn’scher
Schleife ausgebildet, so dal die Steuerungsverhéltnisse vor-
warts wie riickwirts gleich sind.

Soweit es bei den Einheitslokomotiven baulich durch-
fithrbar war — und das ist bei den meisten der Fall — wurde
beim Ausgleichsystem eine Vierpunktabstiitzung angestrebt.
So sind auch hier bei der villig symmetrischen Lokomotive
die vordere Lauf- und Kuppelachse durch beiderseitigen
Liingsausgleich zu den vorderen beiden Stiitzpunkten zu-
sammengefaBt und die iibrigen Achsen zu den hinteren.

Zur moglichst hohen Ausnutzung des Reibungsgewichtes
waren beiderseits sechs Sandtreppen vorzusehen, bei denen
eine Diise den Sand aufwirbelt, die zweite ihn den Ré&dern
vorn bzw. hinten zuleitet.
Lokomotiven das Bremsgestinge durch Winkelhebel und
Querzugstange am vorderen Bremsbalken in sich derart aus-
geglichen, daf auch bei Bruch eines Klotzes beide Gestiinge-
seiten gleichmilig weitertragen. Der Ausgleich ist notwendig
wegen der aus (Gewichtsgriinden zugelassenen hohen Bean-
spruchung der Bremsteile.

Die Vorrite sind zu beiden Seiten des Langkessels und
hinter dem Fiihrerhaus untergebracht.

2 (2-h 2 Personenzugtenderlokomotive fiir 20t Achsdruck
Reihe 62. (Abb. 6, Taf. 6.)

Die nach dem Kriege veréinderte Verkehrslage auf einem
Teil des Netzes besonders die Entstehung von Reststrecken
an den neuen Landesgrenzen machte die vorzugsweise Ent-
wicklung dieser Type innerhalb des Bauprogramms not-
wendig.

Alle diese Strecken bedingen eine Lokomotive, fiir die sich
das Wenden bei Ausriistung mit Tender unwirtschaftlich
gestalten wiirde. i

Der Raddurchmesser ist vorzugsweise fiir die iibliche
Durchschnittsgeschwindigkeit der Personenziige von 75 bis
80 km/h bemessen und reicht mit 1750 mm noch aus fiir die
ebenfalls beabsichtigte Beférderung von Schnellziigen mit
100 km/h auf den gleichen Strecken.

Dem gesamten Bauplan gemif lehnt sich die Lokomotive |

in ihrem Aufbau, soweit nicht ihre Higenart als Tender-
lokomotive Abweichungen bedingt, eng an die kommende
Reihe 20 mit Schlepptender an. Der Kessel mit allem Zubehdr,
die Zylinder, das Laufwerk bis zur fiinften Achse, desgleichen
der Rahmen, Triebwerk, Steuerung, Drehgestelle, Federung
1. a. m. sind mit ihr vollkommen gleich. AuBerdem ist der
Kessel austauschbar gegen denjenigen der 1 E 1, Reihe 84.
Die Raunchkammer, wie bei den Lokomotiven 01 und 02 durch
einen Zwischenring mit dem Langkessel verbunden, verbleibt
hierbei auf dem Fahrgestell. Eine Reihe weiterer Teile stimmen
mit den-iibrigen Lokomotiven der 20 t-Reihen iiberein; die
Yylinder, Treib- und Kuppelachslager sind austauschbar mit
denen der Reihe 44, die Stangen mit denen der Reihe 01,
ebenso Drehgestelle und Kreuzkopfe. '

Grundsdtzlich ist wie bei allen -

Der Achsstand ist unsymmetrisch ausgebildet; zur un-
behinderten Entwicklung des Stehkessels ist der Abstand
zwischen zweitem und drittem Kuppelradsatz auf 2850 mm
gebracht worden. Der feste Achsstand betrigt damit 5000 mm.
Bei 1800 mm Durchmesser des Kessels und nach unten heraus-
nehmbarer Feuerbiichse konnte der Rost ohne Behinderung
seitlich iiber die Kuppelrider hinausragen, so dafl die thermisch
ungiinstige schmale Feuerbiichse vermieden wurde. Dic
sieben Radsitze gestatten die Unterbringung eines leistungs-
fihigen Kessels und reichlichen Uberhitzers neben den Betriebs-
vorriten.

Der Kessel gibt eine Héchstleistung von etwa 2000 P5;
und eine Dauerleistung von 1500 PS; ab. Dementsprechend
vermag die Lokomotive bei der Héchstgeschwindigkeit von
100 km/h und bei voller Kesselausnutzung in der Kbene Ziige
bis zu 530 t zu beférdern, anf kiirzeren Steigungen von 10%,
mit etwa 50 km/h oder auf langanhaltenden Steigungen
dauernd mit 40 km/h. Bei hoher Anstrengung kann sie auf
259/, mit 30 km/h immer noch 330 t oder dauernd 240 t fahren.

Zum erstenmal bei Lokomotiven der Reichsbahn sind hier
siimtliche Vorriite hinten iiber dem Drehgestell untergebracht.
Der geringe Gewinn an Wasser, etwa in seitlichen Behiltern,
stinde in keinem Verhiltnis zum aufzuwendenden Gewicht,
so daB diese Riume zur Verbesserung der Sicht freigehalten
wurden. Ein wesentlicher Vorzug dieser Anordnung der Vor-
rite ist zudem, dafB die Abnahme von Kohle und Wasser sich
auf diese Weise am wenigsten in einer Veréinderung des
Reibungsgewichtes auswirks.

Die Ausriistung entspricht derjenigen der grofien Einheits-
lokomotiven, also zentrale Achslagerschmierung, Vorwirmer
mit Kondensatriickleitung, Schlammabscheider, elektrische
Beleuchtung w. a. m.

1 E-h 2 und 1 E-h 3 Giiterzuglokomotiven Reihe 43 und 44.
' (Abb. 7 und 8, Taf. 6.)

Die ersten zwanzig 1 B-Maschinen fiir 20t Achsdruck
wurden versuchsweise zur Hilfte als Zwillings- und als Drillings-
lokomotiven ausgebildet, um die dem Drilling eigentiimlichen
Vorziige der geringeren Rahmen- und Triebwerkbeanspruchung,
des giinstigeren Drehmomentes verbunden mit der geringeren
Neigung zum Schleudern bei grofen Fiillungen durch Gegen-
iiberstellung des einfacheren Zwillings auf ihre wirtschaftliche
Berechtigung zu priifen. Beide Lokomotiven sind wie die
Spielarten der 2 C 1-Lokomotive als Versuchsausfiihrungen
anzusprechen, von denen die im wirtschaftlichen Wettbewerh
obsiegende Bauform weiter zu beschaffen war.

Die Lokomotiven weichen lediglich im Triebwerk wvon-

| einander ab, da sie zur Erzielung eines einwandfreien Ver-

suchsergebnisses nach dem gleichen Betriebsprogramm zu
bauen waren.

Die Lokomotive dient zur Beférderung schwerster Giiter-
ziige. Sie soll 1200 t ohne Vorspann oder Schub iiber die stark
belasteten Mittelgebirgsstrecken fahren, auf ausgesprochenen
Steilstrecken von 259/, unter Beriicksichtigung des un-
giinstigen Einflusses schlechter Witterung auf die Reibung,
600 t. Die Kesselleistung entspricht mit 2500 PS; genau
derjenigen des Kessels der 2 C 1 mit den kurzen Rohren, von
dem er sich nur durch die schmiilere und dafiir lingere Feuer-
biichse unterscheidet.

Da der Kessel frei iiber den Riidern entwickelt werden

Lkonnte, erhielt er auch die einfache gerade Stehkesselvorder-

wand. Fir die 1 E und 1 E 1 ist als obere Umgrenzungslinie
das LademaB 1 der TV mit 100 mm Hoheneinschrinkung der
dampffiihrenden Teile als Sicherung gegen Uberschlige aus
dem Fahrdraht elektrisch ausgeriisteter- Strecken freigegeben.
Auf diese Weise war es moglich, die Kesselmitte wie bei der



85, Jahrg, Heft 6/7
__20. Miirz 1930.

Wagner uml Witte, Die konstruktive Durchbildung der Reichsbahnlokomotiven.

Reihe 62 auf 3150 mm zu legen und trotzdem noch die Kessel-
aufbauten rdumlich villiger durchzubilden.

Die Fithrung der Lokomotive tibernimmt bei Vorwiirts-
fahrt ein Kraul-Helmholtz-Gestell. Die erste und letate
Kuppelachse sind um 30 mm nach jeder Seite verschiebbar
angeordnet, so dall Kurven von 140 m Halbmesser anstandslos
durchfahren werden kiénnen.

Aus diesem Grunde muliten die Bremsklotzhingeeisen
der dullersten Kuppelradsiitze beweglich durchgebildet werden,
damit die Bremsklitze den Seitenbewegungen der Radsitze
folgen konnen; die Hingeeisen sind mittels einer Gelenkgabel
in der Querebene der Lokomotive pendelnd an einem aufrecht
stehenden Kreuzgelenkstiick aufgehiingt. Die Lokomotiven
sind neben der selbsttiitiz wirkenden Einkammer-Luftdruck-
bremse Knorr noch mit einer Gegendruckbremse ausgeriistet,
die der Ausnutzung des Reibungsgewichtes und der Antriebs-
maschine zur Abbremsung der Ziige auf langen Gefiillstrecken
von 10%, aufwiirts dient. Sie vermeidet bei guter und ein-
facher Regelbarkeit der I'ahrgeschwindigkeit die kostspielige
Abnutzung von Bremsklétzen und Radreifen mit ihren unlieb-
samen Nebenerscheinungen, den starken Erwirmungen und
Einwirkungen auf den Rahmen durch mehr oder weniger
starke Ausschaltung der Federung. Nach Umlegen der Loko-
motivsteuerung entgegen der Fahrtrichtung und nach Um-
stellung des in die Ausstromleitung eingeschalteten Wechsel-
schiebers-saugen die Lokomotivzylinder unter Umgehung von
Rauchkammer und Blasrohr Frischluft an. Das im Zuge
steckende Arbeitsvermégen wird in einfachster Weise iiber das
Triebwerk zur Verdichtung der angesaugten Luft verbraucht,
indem der Verdichterdruck durch ein Drosselventil ent-
sprechend der gewollten Geschwindigkeit geregelt wird. Durch
Einspritzen heillen verdampfungsbereiten Wassers werden die
Verdichtungstemperaturen beherrscht.

Bei der Drillinglokomotive ist die Steuerung fiir Aufien-
und Innentriebwerk getrennt ausgefithrt, um Fehler durch
toten Gang, wie er in den Ubertragungsgestiingen auftritt,
auszuschalten, Die Steuerungen unterscheiden sich nur im
Antrieb der Schwinge, des Mittelzylinders, der von einer Hub-
scheibe aus erfolgt. Bei der Ubertragung der Hubscheiben-
bewegung auf die Schwinge vom dritten Kuppelradsatz aus
mulite Riicksicht auf die als Treibradsatz fiir das Innen-
triebwerk durchgebildete zweite Kropfachse genommen werden,
deren Krépfung auszuweichen war. Die Schwingenstange ist
deshalb unter Aufhingung an einem Zwischenhebel in senk-
rechter Ebene durchgeknickt angeordnet. Die Steuerungen
geben fiir Vor- und Riickwirtsfahrt biz zu 809, Fillung.

1D1-h 2 Giiterzugtenderlokomotive Reihe S6.
(Abb. 1, Taf. 7.)

Die Lokomotive soll auf Nebenbahnstrecken schwere
(Hiterziige befirdern; sie hat deshalb 156t Achsdruck auf den
gekuppelten Achsen erhalten; der Betriebsart ist der Rad-
durchmesser mit 1400 mm sowie die Hochstgeschwindigkeit
von 70 km/h fiir die an die Steigungen anschlieenden ebenen
Strecken angepallt. Er geniight einmal den Anforderungen des
GHiterzugdienstes auf ebenen Strecken, aber auch ebenso dem
Personenzugdienst auf stirkeren Steigungen, da er in beiden
Itillen die schnelle Beschleunigung, die zur Erzielung brauch-
barer Reisegeschwindigkeit erforderlich ist, ohne iibermifiige
Bemessung der Zylinder, also bei guter Dampfwirtschaft
gestattet. In zweiter Linie soll die Lokomotive die Beférderung
leichter Ziige auch auf den Hauptbahnstrecken, z. B. zur
Bedienung des Nahverkehrs soweit wie mdglich iibernehmen.

Die Achsanordnung 1 D 1 und die Ausbildung als Tender-
maschine entsprechen dem besonderen Verwendungszweck auf
kurzen Nebenbahnstrecken ohne Drehscheiben oder ohne
Drehméoglichkeit bei dichtem Pendelverkehr. Die Lokomotive

ist deshalb mit gleich guten Fahreigenschaften fiir beide Fahrt-
richtungen durch Anordnung =zweier einachsiger Deichsel-
gestelle ausgestattet worden.

Neben vielen Einzelteilen, die die 1 D 1-Lokomotive mit
den Einheitslokomotiven der Reihe fiir 20 t Achsdruck gemein-
sam hat, ist sie in weitestem Umfange mit den anderen Gat-
tungen der 15t und 17,5 t-Reihe iibereinstimmend gehalten

| worden, also mit der 1 C 1- und 1 C-Lokomotive der Reihen G4

und 24 als Nebenbahnlokomotiven, den Verschiebemaschinen
der Achsanordnung € und D, Reihen 80 und 81 sowie der
E-Maschine mit zahnradgekuppelten Endradsitzen.  Der
Kessel der Reihe 87 stimmt bis auf die Rauchkammer mit dem-
jenigen der vorliegenden Reihe iiberein.

Der Radstand ist symmetrisch ausgebildet; bei 1500 mm
Kesseldurchmesser konnte trotz Einziehens des Stehkessels
zwischen die Réder die Aushaumoglichkeit der- Feuerbiichse
nach unten eingehalten werden. Der Kessel ergibt eine Hochst-
leistung von etwa 1250 PS;. Dementsprechend vermag die

| Lokomotive bei der grofiten Geschwindigkeit von 70 km/h

in der Ebene Ziige bis zu 650 t bei héchster Kesselausnutzung
zu fahren. Auf 109/, Steigung kénnen bei kiirzerer Strecken-
linge immerhin noch 320 t mit 55 km /h, unter normaler An-
strengung dauernd 275 t gefahren werden. 25 km/h bzw. 30
bei hoher Anstrengung werden auf Steigungen von 259/, mit
dem gleichen Zug eingehalten werden kénnen.

Die Vorrite sind auf die Linge der Lokomotive verteilt
und zwar die 9 m? Wasser hinten und zu beiden Langseiten des
Kessels, die 4 t Kohlen auf der Riickseite des Fiihrerhauses.

Der feste Radstand von 5100 mm wird durch die gekuppel-
ten Achsen eingeschlossen. Die beiden mittleren Kuppel-
achsen haben um 15 mm nach jeder Seite geschwiichte Spur-
krinze, die Deichselgestelle eine Ausschlagméglichkeit von
110 mm nach jeder Seite.

Die auf Nebenbahnen noch vorkommende preullische
Weiche 1:7 mit anschlieBendem Bogen von 140 m Halbmesser
kann noch befahren werden; es ist hier eine Verdriickung im
Knick bei Riickwértsfahrt zugelassen worden im Hinblick auf
den baldigen Ersatz dieser ungtinstigen Weichenform durch die
Reichsweichen.

Da die Abbremsung der radial verschiebbaren Laufrad-
sitze grofle Schwierigkeiten verursacht hiitte, hat man sich mit

der Abbremsung der gekuppelten Radsiitze begniigt. Die
Bremsklotze sind simtlich auf Achsmitte angeordnet. Eine

Behinderung des Lastausgleiches bzw. ein Ausschalten der
Abfederung bei starkem Bremsen wird dadurch auf ein Kleinst-
maf herabgesetzt. Die Lokomotive ist aullerdem mit Gegen-
druckbremse ausgeriistet. =

C-h 2 uhd D-h 2 Verschiebelokomotiven Reihe 80 und S1.
(Abb. 2 und 3, Taf. 7.)

Die Lokomotiven stehen mit Riicksicht auf die Gleis-
verhiltnisse der Bahnhofe und ihrer Verschiebeanlagen, die in
iiberwiegender Mehrzahl nicht fiir einen Achsdruck von 20t
ausgebaut sind, als Verschiebelokomotiven mit 17,5t Achs-
druck zwischen den beiden 20 und 15 t-Reihen.

Die Ausbildung als Drei- und Vierkuppler entspricht dem
Aufkommen leichten und schweren Verschiebedienstes, je
nachdem ob es sich um die Bedienung eines Personenbahnhofs
handelt, wo die C-Lokomotive einzusetzen ist, oder um die
anstrengenderen Arbeiten auf Giiterbahnhdéfen.

Der @uflere Aufbau ist durch weitgehende Verwendung der
bereits vereinheitlicht vorliegenden Teile besonders der 15 t-
Reihe gekennzeichnet, sowie durch die auch dort angestrebte
mdglichst verschleififeste Bauweise.  Trotz des mniedrigen
Gewichtes ist deshalb mit Riicksicht gerade auf den rauhen
Verschiebebetrieb der Rahmen als Barrenrahmen ausgebildet

16+
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worden und gewéhrleistet so sichere und billige Erhaltung der
Urmafe. )

Die Ausriistung der Lokomotiven mit Uberhitzer ent-
springt den Erfahrungen der ehemals preuflischen Bahnen mit
Anwendung iberhitzten Dampfes bei Verschiebelokomotiven.
Die seinerzeit festgestellten Frsparnisse bis zu 12 %, im Dampf-
verbrauch trotz des hiufig unterbrochenen Arbeitens gestatten
eine schnelle Verzinsung des an sich geringen Mehraufwandes
an Anlagekapital.

BEs wurde auch hier der GroBrohritherhitzer gewihlt trotz
der verhiiltnisméaBig kurzen und steifen Rauchrohre, weil er
eine giinstigere Abstimmung der Wandreibungsflichen zu den
freien Querschnitten gestattet und auBlerdem betriebliche
Vorteile aufweist.

Auch die Anwendung eines einfachen Schlammabscheiders
bei diesen kleinen Maschinen in Verbindung mit den Strahl-
pumpen entspringt den guten Erfahrungen mit dieser Ein-
richtung bei den &lteren Maschinen der Reichsbahn. Wenn
auch mit Riicksicht auf den im Verschiebedienst ausgesprochen
kurzzeitigen Dampfbetrieb von der Anordnung einer Abdampf-
vorwirmeranlage Abstand genommen werden mulite, dirfte
trotzdem die Wirksamkeit des Abscheiders bei den reichlichen
hier unterzubringenden Abscheidungsrosten selbst mit den das
Speisewasser weniger hoch erhitzenden Strahlpumpen einen
wesentlichen Einflull auf die Unterhaltungskosten des Kessels
ausiiben. Die Verwendung der Lokomotiven zum Vorheizen
von Ziigen auf den Bahnhifen bedingte die Ausriistung mit
einer Damptheizeinrichtung. Die C-Lokomotive gibt am Kessel
eine Hochstleistung von etwa 750 PS; ab; in der Ebene vermag
sie etwa 900 t mit 45 km/h als Hchstgeschwindigkeit zu ziehen.
Auf 109, Steigung konnen bei der gleichen Geschwindigkeit
etwa 175t auf 25%, bei 25km/h 140t ohne Uberlastung
befordert werden. Auf der Wagrechten hat die Lokomotive
bei 10 km/h eine Zugkraft am Zughaken von nahezu 10 t.

Die Lokomotive ist in drei Punkten abgestiitzt. Auf
beiden Maschinenseiten sind die Lasten der beiden vorderen
Kuppelradsiitze durch Lingsausgleichhebel untereinander aus-
geglichen, diejenigen des hinteren Kuppelradsatzes unter sich
durch einen Querausgleich.

Der Kessel der D-Lokomotive gibt eine Dauerhéchst-
leistung von étwa 1000 PS; bei 40 km/h. In der Ebene kann die
Lokomotive bei 45 km/h etwa 1100 t beférdern. Auch bei dieser
Lokomotive ist die Dreipunktabstiitzung durchgefiihrt.

E-h 2 Versehiebelokomotive Reihe 87.
(Abb. 4, Taf. 7.)

Einen schlagenden Beweis fiir ihre Elastizitit hatte die
Typisierung zu liefern, als plotzlich mitten in der Bearbeitung
anderer Gattungen es sich als erforderlich erwies, fiir die
Sonderverhiltnisse des Hamburger Hafens (schwerer Ver-
schiebebetrieb auf Kaigleisen mit Kriimmungen bis unter
100 m Halbmesser herab) eine besondere Verschiebelokomotive
zu entwickeln. Der zuléssige Achsdruck verwies die Maschine
in die 17,5 t-Reihe, die Leistung erforderte auch so schon eine
I-Maschine. Da die Verwendung z. B. der friiheren preuBischen
T 16 oder einer dhnlichen Maschine mit fiinf starren oder
seitenverschieblichen Achsen des Spurkranzverschleifles wegen
nicht in Frage kam, mufite fiir diese Gattung eine Anordnung
mit drei festen mittleren Achsen und zwei zahnradgekuppelten
Endachsen der Bauart Lutterméller vorgesehen werden.
Auch diese Maschine wurde im Vereinheitlichungsbiiro durch-
gebildet unter vélliger Einbeziehung in die Reihe der iibrigen
Verschiebelokomotiven der 17,5 t-Reihe. Sie unterscheidet sich
von der C- und D-Lokomotive im wesentlichen nur durch die
Kesselgrifie; diese ist wiederum mit der kiinftig zu entwerfenden
Regelausfithrung der E-Verschiebelokomotive mit fiinf festen
bzw. seitenverschieblichen Achsen und anderen Typen iiber-

einstimmend. Aus dem Typisierungsrahmen fallen nur die
wenigen Teile heraus, die sich auf die zahnradgekuppelten End-
achsen beziehen. Somit ist die Maschine vollig als innerhalb
des Typisierungsprogramms stehend aufzufassen.

Die Bauart stiitzt sich auf die guten Erfahrungen, die mit
den preuBischen Schmalspurlokomotiven Reihe 994 und 998
(T 39 und T 40) mit gleichem Antrieb auf dem Oberschlesischen
und dem Thiiringer Bahnnetz gemacht waren.

Durch die Anwendung des Zahnradantriebes konnte zur
Erzielung eines ruhigen Laufes trotz der scharfen Bedingungen
der groBe Gesamtachsstand von 6200 mm ausgeftihrt werden,
so daB die Auswirkung der iiberhingenden Massen niedrig
gehalten werden konnte.

Der Kessel konnte bis auf die Rauchkammer von der
1 D 1-Lokomotive fiir 15 t Achsdruck (Reihe 86) {ibernommen
werden. Er hat 117,3 m? Verdampfungsheizfliche und ergibt
somit eine Héchstleistung am Kessel von etwa 1250 PS;.  Auf
Steigungen von 109, kénnen bei 25 km/h Fahrgeschwindigkeit
670 t bzw. auf 259, 260t ohne Uberanstrengung geférdert
werden.

Die Bemessung der Uberhitzerheizfliche mit 47 m?
gestattet die Erzielung von Heilldampftemperaturen zwischen
380° und 4000 C.

Der Raddurchmesser wurde dem ausgesprochenen Ver-
wendungszweck der Lokomotive im Verschiebedienst ent-
sprechend wie bei den (- und D-Lokomotiven der Reihen 80
und 81 mit 1100 mm gewéhlt; er gestattet so die fur
einen schnellen Verschiebedienst notwendigen grofien Be-
schleunigungen.

Der feste Achsstand von 3400 mm umfafit die drei mit
Stangen gekuppelten Radsiitze; der Treibradsatz ist spur-
kranzlos ausgefithrt. Die zahnradgekuppelten Endradsitze
koénnen beiderseits um je 45 mm ausschlagen. Sie werden bei
dieser Seitenverschiebung von dem als Deichsel wirkenden
Zahnradgehduse gefithrt. Der Drehpunkt der Gestelle liegt in
der Ebene der duleren Kuppelradsitze.

Séamtliche Radsitze — einschlieflich der zahnradgekuppel-
ten — sind gebremst. Die durch den Seitenausschlag der End-
radsiitze bedingten baulichen Schwierigkeiten in der Ausbildung
des Bremsgestinges sind mit Riicksicht auf die Schonung des
Zahntriebwerkes und die Unterhaltung in Kauf genommen
worden. Zur Erhaltung der Symmetrie der Zahnradgehéuse
und Fernhaltung von Zughbeanspruchungen vom GuBkérper
ist bei dem hinteren Kuppelradsatz von der bei den Einheits-
lokomotiven durchweg vorgesehenen Abbremsung von vorn
abgesehen worden; die Bremsklotze an diesem Radsatz sind
hinten angeordnet. Im iibrigen liegen die Bremsklitze wie
iiblich in Hohe der Achsmitte, um beim Bremsen die Radsitze
so wenig wie mdoglich zu entlasten. Durch die Bremsklitze
werden die Achslager gegen die Achslagerstellkeile gedriickt.

Neben vielen Einzelteilen, welche die E - h 2-Lokomotive
mit den Einheitslokomotiven der Reihen fiir 20 t Achsdruck
gemeinsam hat, ist sie in weitem Umfang mit den anderen
Gattungen der 15t- und 17,5 t-Reihe iibereinstimmend ge-
halten, also mit den Lokomotiven Reihe 24, 64 und 86 sowie
den D- und C-Verschiebelokomotiven Reihe 80 und 81.

Jeweils die Federn der beiden vorderen und der drei
hinteren Kuppelradsitze sind auf den beiden Lokomotivseiten
gesondert durch Langsausgleichhebel miteinander verbunden.
Somit wird die Lokomotive in vier Punkten abgestiitzt.

Eine besondere Ausbildung der IFederauthingung ver-
langen die zahnradangetriebenen Endkuppelradsitze. Wie
Textabb. 13 zeigt, hingt die Tragfeder mit dem gleichen Kreuz-
gelenk wie bei den iibrigen Radsitzen in einem unten offenen
StahlguBrahmen, der als Biigel in senkrechter Richtung im
Rahmenausschnitt gefithrt wird. Er stitzt sich oben mit
einem Kugelkopfbolzen in seinem Querhaupt auf einem Gleit-
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stiick des Achslagergehéiuses ab, das seinerseits frei durch den
Rahmen und den Barrenausschnitt durchschwenken kann. Die
Achslager der Endkuppelradsitze sind jeweils in dem Stahl-
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Die im Rahmen fest gelagerte Achswelle trigt auf Gleis-
mitte eine Kugellagerfliche mit einem durchgehenden Quer-
zapfen zur Mitnahme der Kuppelzahnrider. Auf diese Lager-
fliche ist ein in der Lings- und in der Querebene vierfach
geteiltes Gehduse mit Weilimetallausgull aufgebracht, das mit
einem Schlitz zum Querzapfen verschiebbar ist und zu beiden
Seiten in hronzenen Lagerschalen lauft; diese nehmen die
Gehéuselast und die von dem gefiihrten Kuppelradsatz durch
das Gehduse iibertragene Schienenreibung auf.

Das Drehmoment wird aus dem Kreuzbolzen tiber drehbar
gelagerte Gleitsteine, die in einer Beilage gefiihrt sind, auf
Kugellagergehéiuse und Zahnkranz iibertragen. Diese drei
hochbeanspruchten Teile, Bolzen, Stein und Lager, sind aus
Chrom-Nickelstahl gefertigt.  Der quergeteilte Zahnkranz
selbst wird an seinem T-férmigen Fuf von den Kugellager-
hélften umklammert; die Scherkriifte werden von stihlernen
Palibuchsen vom Gehiuse auf den Zahnkranz iibertragen. Die
Buchsen nehmen gleichzeitig die auf den Umfang verteilten
Schrauben fiir den Zusammenhalt der Lagerhilften auf.

Die weit ausladenden Lagerarme fiir die Fithrung des
grolien Zahnradgehiuses sind durch je zwei Spannringhilften
gegen Auffedern gesichert; diese iiberbriicken die Trennfuge
und umfassen das Gehduse mit einer WinkelfuBleiste.

Schnitt C-D
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Das auf dem Endradsatz angeordnete
Zahnrad ist unter Kinschalten von Mit-

nehmerfedern in beiden Drehrichtungen

S
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elastisch gelagert. Dadurch wird das
Zahntriebwerk vor ungefederten Stéfien
geschiitzt. Auf den Wellenschaft sind
zwei Mitnehmerscheiben beiderseits des
lose auf die Welle aufgeschobenen Zahn-
rades aufgebracht. Die Mitnehmerfedern

sind mit ihren Druckplatten so in Aus-
sparungen des Zahnradsteges gelagert,

daB die seitlich herausragenden Teile der
Platten in Aussparungen der Mitnehmer-
scheiben ihre Widerlager finden.

1 E1-h 2 Lokomotive fiir 760 mm Spur-

weite, Reihe 9973,
(Abb. 9, Taf. 6.)

5

Die Lokomotive wurde unter An-

Lil

" Abb. 14. Anordnung des Zahnradgetriebes.

gullgehiinge fiir die Kuppelzahnrader, das gleichzeitig als
Deichsel dient, untergebracht. Das Gehiuse hat dadurch einen
T-féormigen GrundriBl erhalten, es umschlie3t mit seinem Quer-
haupt die Schenkel des Kuppelradsatzes und stiitzt sich in der
Langsrichtung mit einem Kreuzgelenk auf dem néchsten Rad-
satz ab, vergl. Textabb. 14.

lehnung an die bestehenden FEinheits-
lokomotiven fiir Regelspur als Ersatz
der fritheren Reihen K 55,8 und K 55,9
entwickelt, um auch fiir die Schmalspurlokomotiven zu
einheitlichen Formen zu gelangen, bei der die fiir die groflen
Lokomotiven angestrebten grundsitzlichen Baugedanken zu
verwerten waren. Das bedeutete die Anwendung des Aus-
tauschbaues auf den grofiten Teil der Konstruktionsglieder
sowie im engsten Zusammenhang damit eine méglichst
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verschleifffeste Bauweise zur Erzielung geringster Betriebs-
und Unterhaltungskosten.

Entsprechend der vom Betriecbe erhobenen Forderung
nach Steigerung der Leistung wurde unter Beibehaltung des
Achsdruckes von 9t zur Vermeidung der fir den Lauf sich
ungiinstig auswirkenden starken iiberhingenden Massen die
Anordnung mit Laufachsen vorn und hinten gewiihlt. Dadurch
sind die fiir den Schmalspurbetrieb unbedingt notwendigen
cuten Taufeigenschaften in beiden Fahrtrichtungen gewdihr-
leistet. Andererseits konnten hierdurch wiederum der Kessel
und in geringerem Mafie auch die Lokomotivmaschine ver-
stirkt werden.

Die Lokomotive soll den meist auf Schmalspurbahnen
iiblichen gemischten Personen- und Giiterverkehr bedienen.
GemiB dem Charakter der Schmalspurbahn, die sich in weit-
gehendem MaBe der Gelindeform anpalt und damit hiufig
engste Kurven, bis auf 50 m Halbmesser herab durchfihrt, ist
die Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h begrenzt und dem-
entsprechend der Raddurchmesser auf 800 mm festgelegt
worden.

Der Achsabstand der gekuppelten Radsiitze ist mit Riick-
sicht auf die Unterbringung der Bremsklétze und Héngeeisen
im Rahmen der Vereinheitlichungsgrundsitze auf 1000 mm
gebracht worden, so dafi die Bremskldtze auf Achsmitte
angeordnet werden konnten. Die Stellkeile liegen hinten, so
daB sie bei Vorwértsfahrt entlastet sind. Die 550 mm im
Durchmesser messenden Laufachsen werden in Deichsel-
gestellen gefiihat.

Die Steuerung entspricht in ihrer Bauart grundsitzlich
der allgemein fiir die Einheitstenderlokomotiven verwandten
Anordnung mit besonderer. Steuerwelle und hinten liegender
Kuhnscher Schleife. Sie gestattet gleich gute Steuerungs-
ergebnisse in beiden Fahrtrichtungen zu erzielen. Auch
Federung und Lastausgleich sind den Ausfithrungen bei den
groflen Einheitslokomotiven angepalit, d. h. die Federn liegen
simtlich unter den Achsbuchsen und zwar in der Rahmenebene.
Auf diese Weise wird die Last auf kiirzestem Wege und unter
Vermeidung eines die Rahmenwangen verwindenden Momentes
auf die Achsen iibertragen. Gegeniiber den dlteren K 55,9 ist
dadurch eine wesentliche Verbesserung der Laufeigenschatt
durch Verbreiterung der Federbasis, d. h. der Querentfernung
der Federmitten beider Lokomotivseiten auf 500 mm erreicht
worden,

Aus Gewichtsriicksichten konnte von den bestehenden
Gattungen kein Kessel verwandt werden, es ist deshalb der aus
den grofen Einheitsreihen der Kessel herausfallende Durch-
mesger von 1400 mm zugrunde gelegt worden.

Der Kessel gestattet, eine Hochstleistung von etwa
900 PS; und eine Dauerleistung von etwa 850 PS; zu erzielen.
Dementsprechend vermag die Lokomotive bei der grifiten
zuliissigen Geschwindigkeit von 30 km/h und bei voller Kessel-
ausnutzung in der Ebene 570t zu beférdern, auf den meist
vorkommenden starken Steigungen von 259, und Kriim-
mungen von 50 m Halbmesser sinkt die Forderleistung bei
30 km/h auf 130 t Hochstwert bzw. 120t als Dauerleistung.
Bei der meist gebrauchten Geschwindigkeit von 25 km/h
betragen diese Werte 180 bzw. 165t. Unterhalb dieser Ge-
schwindigkeit Lkénnen dauernd 200t ohne Uberlastung be-
férdert werden.

Die Vorriite sind zu beiden Seiten des Langkessels und
hinter dem Fiithrerhaus untergebracht und zwar 5,8 m® Wasser
und 2,5t Kohle.

Der Achsstand der Lokomotive ist symmetrisch aus-
gebildet; der feste Achsstand wird von den ersten vier Kuppel-
achsen eingeschlossen und betrigt 3000 mm. Die dritte
Kuppelachse ist Treibachse und hat einen um 10 mm schwiicher
gehaltenen Spurkranz erhalten, die zweite und fiinfte Kuppel-

achse sind um je 6 mm nach jeder Seite verschiebbar aus-
gefithrt. Die Deichselgestelle haben eine Ausschlagmoglichkeit
von 120 mm nach jeder Seite. Mit dieser Achsanordnung
vermag die Lokomotive Gleisbégen von 50 m Halbmesser
anstandslos zu durchfahren.

Bei der Durchbildung der Bremsanlage tiir die Lokomotive
war zu beriicksichtigen, daff auf einigen Schmalspurbahnen
seit einer Reihe von Jahven die Kortingsche Luftsauge-
bremse eingefithrt worden war, derart, dafl mit Riicksicht auf
die Beforderung von Rollschemeln mit Abstandstiitzen zwischen
den Rollbécken zur Vermeidung eines Auflaufens des Zuges
auf die Lokomotive eine Abbremsung der Maschine nicht vor-
gesehen war. Is muBte deshalb diese Bremse fiur die Zug-
bremsung beibehalten werden; daneben aber hat die Loko-
motive noch eine Druckluftbremsausriistung erhalten, weil
PreBluft an und fiir sich fiir die neue Bauart unerlifilich war,
einmal zur Betitigung des Sandstreuers, der zur vollen Aus-
nutzung des Reibungsgewichtes der Lokomotive mit Sandung
simtlicher Kuppelachsen vorgesehen ist, dann aber auch far
die Betitigung der Druckausgleicher und des Liutewerkes.

Entscheidend waren neben diesen Gesichtspunkten fiir die
Ausriistung mit Druckluftbremse die technischen Schwierig-
keiten fiir die Unterbringung der Bremszylinder fiir die Unter-
druckbremse, von denen drei Stiick notwendig gewesen wiren,
die sich aber im verfiigharen Raum nicht hitten unterbringen
lassén. Andererseits konnten die frither fiir das Ausschalten
der Bremswirkung der Lokomotive geltend gemachten An-
schauungen, mit den Anforderungen, die an einen sicheren
und modernen Bahnbetrieb zu stellen sind, unvereinbar, nicht
mehr anerkannt werden, so dall zur Druckluftbremsung
wenigstens fiir die Lokomotive iibergegangen werden mubte.

Um die Bedienung nicht durch die verschiedenen Brems-
einrichtungen zu umstindlich zu machen, sind die Sauge-
bremse fiir den Zug und die Druckluftbremse fiir die Loko-
motive durch ein selbsttitiges Ventil miteinander verbunden,
so daf} beide gleichzeitig ansprechen. Neben dem Luftsauger
befindet sich also auf der Lokomotive eine Druckluft-Zusatz-
bremse mit dem iiblichen Zusatzbremsventil.

Die Lokomotive hat auBerdem die Einrichtungen fiir die
Leinenbremse — Heberlein-Bremse — erhalten.

Bemerkenswert ist noch die Kupplung, eine dem vor-
handenen Wagenpark angepalte Mittelpufferkupplung. Die-
selbe ist so ausgebildet, daB gegebenenfalls bei Ubergang zur
Scharfenbergkupplung bzw. einer anderen selbsttitigen Kupp-
lung lediglich die jetzigen Ubergangskupplungsképfe aus-
gewechselt zu werden brauchen.

Als eine bei den sonstigen Einheitslokomotiven nicht
iibliche Sonderausriistung ist je ein vorn und hinten angeord-
neter in der Hohenrichtung verstellbarer Schneepflug zu
nennen.

Ein weiterer Nachweis fiir die Elastizitéat dieser Art der
Typisierung muBite erst kiirzlich gefithrt werden. Der durch die
schlechte Finanzlage stark verzogerte Ausbau der Haupt-
strecken der Reichshahn auf 20 t Achsdruck und der fithlbare
Mangel an Schnellzuglokomotiven machte es erforderlich, in
einer nicht allzu groflen Zahl eine leichtere Schnellzugloko-
motive als die der 20 t-Reihe zu entwerfen. Die Lokomotive ist
ebenso wie jene zur Beforderung schnellfahrender Ziige gedacht
und wird vielleicht fiir die Beférderung von leichten FD-Ziigen
auch neben der schweren 2 C 1-Lokomotive der 20 t-Reihe
mindestens fiir eine gewisse Zeit eine Dascinsberechtigung
haben. Die Maschine wurde in das 17,5 t-Programm auf-
genommen und der Entwurf mit 200 m® Heizfliche und 52,51
Reibungsgewicht durchgefithrt. Es zeigte sich, dafi auch hier
das Typisierungsprogramm gut innezuhalten ist.
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Nicht nur beziiglich der Einfithrung weiterer exforderlicher
Lokomotivgattungen, sondern auch bei der Verwertung von
Erfahrungen, die zeitlich nach Beginn der Typisierung liegen,
erwies sich das Programm nicht als hinderlich, Die frither schon
vorgenommenen Versuche an einer P 10 mit Rauchrohren, die

Vorausschauen auf die Weiterentwicklung des Lokomotivbaues,
besonders vielfach gekuppelter Schnellzuglokomotiven, gegeben
schien und die Kesselverlingerung bisher in anderen Landern
nur durch Zuhilfenahme der betrieblich und werkstatts-
technisch unerwiinschten Verbrennungskammer erzielt worden

Abb. 15.

Uberhitzer flir Kessel mit 6,8’ m Rohrlinge der Reihe 01.

von 125mm 1. W. auf 135 mm vergrofert worden waren, | war, wurde bei einer 2 C 1-Lokomotive der ersten Lieferung

hatten gezeigt, dall bei guter Abstimmung der Rauchgas-
geschwindigkeit in Rauchrohren einerseits und Heizrohren
andererseits und bei geniigendem Wirmeangebot fiir den
Uberhitzer erhebliche Verbesserungen des Kesselwirkungs-

Abb. 16.

Dampfsammelkasten fiir jKessel {mit 6,8 m Rohrlinge
der Reihe 01.

grades moglich wurden. Die Kessel der 2 C1-20 t-Reihe
waren zuerst entsprechend dem der P 10 mit 5,8 m Rohrlinge
und der schon verbesserten Rauchrohrweite von 135 mm aus-
gefithrt worden, da man sich vor einer Verlingerung des Rohr-
hiindels nach den bekannten fritheren amerikanischen MiG-
erfolgen scheute. Da das Bediirfnis aber besonders beim

der grundsiatzlich neue Weg begangen, Rohre von groferer
Lange, in diesem Falle von 6,8 m Lénge zu verwenden. Heiz-
rohre wie Rauchrohre und Uberhitzerelemente waren hierbei
einerseits gegeneinander abzustimmen, andererseits war die
Erzielung eines niedrigen Blasrohrdruckes durch geringen
Stromwiderstand durchzufithren. Der Versuchskessel erhielt
daher Heizrohre von 65/70 mm Durchmesser und Rauchrohre
von 162 mm lichtem Durchmesser und einer vom Zentralamt
entworfenen geiinderten Uberhitzerbauart. Der Kessel ist in
Textabb. 11 dargestellt, der Uberhitzer in Textabb. 15/16. Die
Uberhitzerbauart ist sehr einfach und der Raumbedarf in der
Rauchkammer so gering, dall man zum erstenmal den schon
frither gehegten Wunsch ausfithren konnte, das sehr starre Rauch-
rohrbiindel etwa in die Mitte der eine Membran bildenden Rohr-
wiinde zu legen und auch {iber dem Rauchrohrbiindel und seit-
wiirts davon Heizrohre anzuordnen. Bei dieser Uberhitzer-
bauart ist die Reinigung derartiger Rohre ohne weiteres moglich.

Die Abbildungen zeigen, wie unter Erhaltung der Aus-
tauschbarkeit des gesamten Kessels und seiner Einzelteile mit
Ausnahme der Rauchrohre, Heizrohre und Uberhitzereinheiten
die volle Typisierung gewahrt bleiben konnte., Der Versuchs-
kessel hatte leer etwa 800 kg weniger Gewicht als der kurze
Regelkessel; gefiillt war sein Gewicht 450 kg groBler. Iinen
besonderen Vorteil bot noch der vergréfierte als Wiarmespeicher
wirkende Wasserinhalt und die Vergroflerung der verdampfen-
den Wasseroberfliche. Der Versuch mit diesem Iessel. ist
durchaus erfolgreich gewesen. Der Kesselwirkungsgrad wurde
erheblich verbessert und in mehreren Arbeitslagen bis auf 80 %,
heraufgetrieben; die Verbrennung war ausgezeichnet und ergab
wesentlich héhere CO%-Werte als sonst iiblich. Der Blasrohr-
druck hielt sich recht niedrig und trug so zu einem giinstigen
Wirkungsgrad der Lokomotivzylinder bei. Diese Kesselbauart
ist daher fir die kiinftigen Lieferungen der 2 C 1-20t und
daneben von vornherein mit kleinerem Kesseldurchmesgser
(1700 mm), also auch verringerter Zahl der Heiz- und Rauch-
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rohre auch fiir die 2 C 1-Lokomotive der 17,5t-Reihe vor-
gesehen worden.

Aus dem Geschilderten ist zu ersehen, daf} sich die tech-
nischen Grundlagen fiir den Lokomotivbau ganz erheblich
indern, wenn man zum Vorteil fiir den Betrieb und die Werk-
stitten die Lokomotiven der verschiedenen Gattungen weit-
gehend mit tbercinstimmenden Bauteilen versieht; es darf
aber auch weiter als nachgewiesen gelten, dafl eine solche
Typisierung ohne unzulissigen Zwang fiir den Konstrukteur
durchfithrbar ist. Das eine aber ist sicher, dafi das Festlegen
jeder Einzelheit in einem typisierten Lokomotivpark den
Konstrukteur mit schwerer Verantwortung belastet, da eine
Anderung in den meisten Fillen mehrere Lokomotivgattungen
betrifft und in die wirtschaftliche Betriebsfithrung der Aus-
besserungswerke stark eingreift.

Um noch zum SchluB einen Uberblick iiber die auf konstruk-
tivem Gebiet zu erzielenden Ersparnisse an Zeichnungen usw.
zu geben, mag hier als Beispiel fiir die leichtere Lokomotiv-
reihe, die schon am weitesten in ihrem Bau durchgefiihrt ist,
ausgefithrt werden, welche Hrsparnisse an Werkzeichnungen
sich ergeben, wenn man in der Lage ist, eine groflere Anzahl
von Bauteilen von der einen Lokomotivgattung auf die anderen
ohne weiteres zu tibernehmen. So z. B. hat die 1 C 1-Nebenbahn-
lokomotive 500 Blatt Zeichnungen, die aus ihr abgeleitete und
weitgehend mit ihr gleiche Gattung 1 C fiir lange Nebenbahn-
strecken nur noch 180 Blatt, wihrend 320 Blatt ohne Anderung
iibernommen sind. Die 1 D 1-Nebenbahnlokomotive hat 220
cigene Zeichnungen, wihrend 260 von der 1 C1 wiederum
itbernommen sind.

Daf} nun aus einer derartigen Typisierung unter Verwen-
dung geeigneter Grundlagen auch wirklich betrieblich brauch-
bare und sparsame Lokomotiven hervorgehen kénnen, haben
die bisherigen Versuchs- und Betriebsergebnisse gezeigt.

Es konnte Wunder nehmen, dafi der Weiterentwicklung
der normalen Lokomotive in den Entwicklungsplinen der
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft ein so weiter Raum ein-
gerdumt wird; es darf hierbei jedoch nicht vergessen werden,
dafl der Lokomotivpark einer fortlaufenden Erneuerung
bedarf, und zwar einer Erneuerung durch Lokomotiven, die
frei von den Kinderkrankheiten sind, die gewdhnlich Ent-
wicklungshauarten anhaften. s mul} jederzeit moglich sein,
mit der bisher als richtig erkannten Entwicklung so lange ohne
Schaden weiter fortzufahren, bis die Entscheidung iiber die
groflen wirmesparenden Entwicklungsméglichkeiten der Loko-
motive in aller Ruhe und unterstiitzt durch eingehende Ver-
suche gefallen sein wird. Daf die Reichsbahn an diesen Ent-
wicklungsméglichkeiten intensiv gearbeitet und alles in allem
betrachtet sogar den stirksten Anteil an ihr nimmt, beweisen
die vielen Versuchslokomotiven auf diesem Gebiet. Die
meisten von ihnen sind, soweit sie fertiggestellt sind, bereits
in der Literatur ausfiihrlich beschrieben, so daB hier eine kurze
Erwihnung mit Angabe des bisher Erreichten geniigen diirfte.

Turbolokomotiven. Auf dem Gebiet der Dampflokomotive
ist versucht worden, das Druckgefille sowohl nach unten wie
nach oben und nach beiden Richtungen zu erweitern. Die
Erweiterung nach unten hin wurde in Verbindung mit der
Dampfturbine, die jaim Vakuumgebiet am glinstigsten arbeitet,
von den Lokomotiviabriken Krupp, Essen und I. A, Maffei,
Miinchen versucht. Beiden Versuchsmaschinen ist gemeinsam,
dafl sie wassergekiihlte Kondensatoren auf der Lokomotive
verwenden, denen von einem Riickkiihltender aus zwanglidufig
rohes Kiihlwasser im Kreislauf zugefiihrt wird; ferner sind in
beiden Fallen die Kiihltender mit Verdunstungskiihlung ver-
sehen. KEs unterscheiden sich die Turbinenbauarten, die Hilfs-
maschinen und die Bauart des Riickkiihlers. Auch hat Maffei

versucht, durch Emporschrauben des Kesseldrucks bis auf
22 at moglichst viel Wirmegefille in seiner Lokomotive zu
vereinigen.

Die Krupp-Lokomotive ist nach langwierigen Yorversuchen
und Umbauten nunmehr abschliefiend in einer langen Reihe von
Versuchsfahrten durchgepriift worden, wobei sich ergeben hat,
daB sie die zur Zeit sparsamste der Dampflokomotiven der
Reichsbahn ist. Vor der endgiiltigen Inbetriebsetzung sind
nur noch einige unwesentliche Abinderungsarbeiten vorzu-
nehmen. Die Maffei-Lokomotive hat ebenfalls eine lingere
Entwicklungszeit hinter sich und wurde bisher im Bezirk der
Gruppenverwaltung Bayern gelegentlich im Zugdienst ver-
wendet. Sie soll in Kiirze auch systematischen Versuchsfahrten
im TLokomotivversuchsamt unterworfen werden, und es ist
anzunehmen, daf auch sie Ersparnisse dhnlich der Krupp-
Lokomotive aufzuweisen haben wird.

Zur Gruppe der Kondensationslokomotive gehort auch
noch ein konstruktiver Versuch, der unter anderen Verhéltnissen
als jetzt begonnen, vorldufig nur technisches Interesse erweckt,
vielleicht aber fiir andere Lénder von Bedeutung werden mag.
s ist dies der Bau eines Turbinentrichtenders durch die
Lokomotiviabrik Henschel & Sohnin Kassel. DieserTriebtender,
der die Achsanordnung 1B 2 hat und von einer Zoelly-Abdampf-
turbine angetrieben wird, ist hinter eine nur unwesentlich ab-
geiinderte P 8-Lokomotive geschaltet worden und macht den
Abdampt der Zylinder vom Blasrohrdruck abwirts bis zu
0,2 at fiir die Zugférderung nutzbar. Die Lokomotive erhielt
als Ersatz fir den Blasrohrzug eine Rauchgasabsaugung
und in der Abdampfleitung zur Turbine zwei Olabscheider. Die
Versuchsfahrten sind erfolgreich verlaufen. Bei den heutigen
Kohlenpreisen ist wohl nicht anzunehmen, dall eine solche
Maschine fiir Deutschland praktische Bedeutung gewinnenwird,
wohl aber mag das in anderen Landern mit hohen Kohlenpreisen
der Fall sein. Fiir die Reichsbahn wird dieser Versuch insofern
nicht miillig gewesen sein, als das Studium des vereinigten
Kondensators und Kiihlers schon jetzt eine Anzahl interessanter
Aufschliisse geliefert hat, die ein Weiterschreiten auf dem hier
vorliegenden Wege empfehlenswert machen in Fillen, wo
Giberhaupt in Zukunft die Kondensation mit ihrer groBfien
Vielteilighkeit und Empfindlichkeit in Frage kommen wird.

Die Erweiterung des Druckgefilles nach oben
hin ist, wie bekannt, zum erstenmal in der nach den Patenten
der Schmidtschen Heildampf-Gesellschaft, Kassel auf 60 at
Hochdruek umgehauten 2 C-Dreizylinder-Schnellzuglokomotive
der Gattung 172 (alt S 102) verwirklicht worden. Die Maschine
hat lange Fahrtenreihen durchgemacht und ist, wie ebenfalls
schon offentlich berichtet, in Einzelheiten umgebaut worden.
Die Versuchsergebnisse waren als recht giinstig zu betrachten,
besonders unter Beriicksichtigung des Umstandes, dal} die
Ausgangsmaschine, die S 102, nicht als moderne wirtschaftliche
Lokomotive betrachtet werden kann; manche ihrer Haupt-
fehler, darunter die lange schmale Feuerbuchse, tun auch dem
thermischen Wirkungsgrad der Versuchsmaschine Abbruch.
Immerhin sind die bisherigen Ergebnisse als vielversprechender
Erfolg zu buchen und ermutigen zum weiteren Beschreiten
dieses Weges, der zumal der baulichen Einfachheit der Loko-
motive wegen vielversprechend erscheint; weitere Versuchs-
lokomotiven, die bei der néchsten sich bietenden Gelegenheit
in Auftrag gegeben werden sollen, werden eine VergréBerung
des Hochdruckanteils und eine Verminderung des Nieder-
druckanteils an der Dampferzeugung bringen.

Eine weitere Hochdrucklokomotive fiir 120 at Hoehst-
spannung und 100 at Regelspannung naeh dem Loffler-
Vertahren ist bei der Berliner Maschinenbau A.-G. vorm.
L. Schwartzkopft fiir die Reichsbahn im Bau und wird niichstens
tir die Kesselstandversuche fertiggestellt sein.*)

*) Siehe den nachfolgenden Bericht.
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King weitere Versuchslokomotive, die das Druckgefille
sowohl nach oben als auch nach unten ausnutzen und ein
Héchstmall von Ersparnissen erzielen soll, ist in Gestalt einer
Benson-Lokomotive bei der Firma Maffei fiix die Reichsbahn
zur Zeit in der Konstruktion. Das Rohrensystem des Kessels
wird dhnlich wie bei der Loffler-Maschine den Stehkessel und
entsprechende Teile des Langkessels ersetzen und mit 180 at
Anfangsdruck ein Maschinensystem von zwei Dampfturbinen
betreiben. Zwischen beide wird voraussichtlich ein Wirme-
speicher von etwa 15 at eingefiigt werden, der das Anfahren
erleichtert. Der Kiihltender wird im Gegensatz zum Ver-
dunstungstender der ersten Maffei-Turbolokomotive hier als
Oberflichenriickkiihler ausgebildet werden. Die Entwiirfe
und Bauarbeiten werden sich voraussichtlich noch erheblich
iiber ein Jahr hinausziehen.

Auch auf dem Gebiet der Diesellokomotive hat die Reichs-
bahn in dem bescheidenen MaBe gearbeitet, wie es das wirt-
schaftliche Interesse Deutschlands vertretbar erscheinen lieB.
Die bisherige Entwicklung der Brennstoffpreise und der Her-
stellungskosten besonders des Dieselmotors und der Uber-
tragungseinrichtung lassen selbst bei Annahme einer Ver-
besserung beider Verhiltnisse die Hoffnung nur schwach
erscheinen, daB die Diesellokomotive fir Mitteleuropa in
absehbarer Zeit ernstlich in Frage kommen wird. Die elektrische
und die Getriebeiibertragung zu erproben, lag nur mifiges
Interesse vor, da dieses Entwicklungsfeld bereits von RuBland,
dem einzigen bisherigen Interessenten an der Diesellokomotive,
bearbeitet wurde. Die Reichsbahn versucht daher in erster
Linie, das Problem der Kleinlokomotive zu losen, besonders
der Verschiebelokomotive, bei der der Ubergang zur
Einmann-Besetzung fiir die Wirtschaft weit einschneidender
ist als Brennstoffersparnisse. Hier wurde eine Bauart kleiner
Verschiebelokomotiven von 160 PS mit einer Oliibertragung
entwickelt, die ein wesentlich verbessertes Lentz-Getriebe
darstellt. Finf derartiger Kleinlokomotiven sind seit Jahren
im Betrieb und haben sich durchaus bewihrt, wenn auch ihr
hoher Preis und das groBe Gewicht des Olgetriebes weder
eine Massenbeschaffung noch eine Ubertragung ins GroBe
empfehlen. Aus diesem Grunde haben auch zwei dieser Bauart
sehr dhnliche Streckenlokomotiven der Achsanordnung 1 B
sich im Streckendienst nicht bewéhrt, und die Anschauung hat
sich mit der Vervollkommnung der Getriebeherstellung soweit
gewandelt, daBl heute fiir Verschiebelokomotiven von etwa
150 PS8 ein einfaches und hilliges Ridergetriebe mit Kupp-

lungen maBiger Arbeitsaufnahmefiihigkeit und vor allen Dingen
mit billigen Dieselmotoren als das empfehlenswerteste erscheint.

Kinige weitere Dieselmotoren mit Oliibertragung
von 400 PS Leistung haben ebenfalls zu keinem Erfolg gefiihrt;
die Lokomotiven sind nicht zur Ablieferung gelangt.

Vor kurzem wurde auch die in dem Buche von Professor
Lomonossotff mehrfach erwihnte 1200 PS-Diesellokomotive
der Achsanordnung 2C2 fir die Reichsbahn fertig-
gestellt. Die Lokomotive hat einen Sechszylinder-Viertakt-
Motor mit 450 Umdrehungen, der mit einem Zweizylinder-
Luftkompressor unmittelbar gekuppelt ist und an ihn seine
ganze Leistung abgibt. Die auf 7 at verdichtete Luft wird
in einem Lufterhitzer von den Abgasen des Dieselmotors auf
ither 300% erhitzt und in zwei gewdhnlichen Lokomotiv-
zylindern entspannt. Die vorliegende Bauart wurde aus-
driicklich gewithlt, obwohl der thermische Gesamtwirkungsgrad
voraussichtlich um ein geringes hinter dem einer Dieselgetriebe-
lokomotive zuriickbleiben wird. Fiir die Ubertragung spricht
ihre grofie Elastizitdt und ihre feine Abstufbarkeit von Zugkraft
und Geschwindigkeit. Bei der Schaltung wird im Gegensatz
zur Dieselgetriebelokomotive die Zugkraft niemals unterbrochen
und somit die Gefahr von Zugtrennungen im Giiterzughetriebe
auf unebenen Strecken vermieden.

Die Priiffeldversuche des Dieselmotors und Kompressors
sind schon seit ldngerer Zeit abgeschlossen; ebenso wurde die
Luftiibertragung und die Wirkungsweise des Erhitzers soweit
maglich auf dem behelfsmifigen Lokomotivpriifstand in der
Maschinenfabrik Esslingen untersucht. Leider war wegen der
schwachen Bauart des Priifstandes weder die Anwendung der
vollen Zugkraft noch der vollen Drehzahl méglich. Die Maschine
ist jetzt endgiiltig fiir den Betrieb zusammengebaut und wird
augenblicklich im Lokomotivversuchsamt untersucht.

Man sieht, dal bei der Vielseitigkeit der Neubauformen
vermutlich erst eine liéngere Entwicklung den besten end-
giiltigen Entwicklungsgang erweisen wird.  Bezliglich - der
baulichen Durchfiihrung der Versuchslokomotiven kann gesagt
werden, dall die neueren unter ihnen, die zeitlich jiinger als
die Typisierung und nicht durch das Vorhandensein alter
Ausgangsbauarten festgelegt sind, sich ebenfalls weitgehend
in die Typisierung haben einfiigen lassen. Also auch eine grund-
sitzliche Anderung in der Konstruktion der Lokomotive wird
die einmal gemachte Anstrengung weiterhin rechtfertigen und
ihr wirtschaftlichen Wert verleihen.

Die Schwartzkopif-Liffler-Hochdrucklokomotive der Deutschen Reichshahm.

Die Eigenart des Verfahrens zur Erzeugung von Hochdruck-
dampf besteht bekanntlich darin, daB das Wasser in einer un-
beheizten Kesseltrommel verdampft wird, der die auf dem Rost
erzeugte Wirme mittelbar durch einen Strom von iiber-
hitztem Dampf zugefithrt wird. Die Warme der Heizgase wird
an einen Uberhitzer iibertragen. dessen Heizflichen daher durch
Kesselstein nicht beeintriachtigt werden.

Nachdem die Lokomotivfabrik Wien-Floridsdorf die Brauch-
barkeit des Verfahrens an einer kleinen ortsfesten Versuchsanlage
nachgewiesen hatte*), erteilte die Deutsche Reichshahn an die
Berliner Maschinenbau-Aktiengesellschaft vorm. L. Schwartzkopff,
den Auftrag zur Lieferung einer Schnellzuglokomotive mit einem

Betriebsdruck von 100 kg/em?® und von der Leistungsfahigkeit |

der Einheits-Schnellzuglokomotiven. Sie ist nunmehr fertig-
gestellt und wird demmnichst die Versuchsfahrten aufnehmen.
Das Arbeitsverfahren der Schwartzkopff-Loffler-Lokomo-
tive ist schematisch in Abb. 1 wiedergegeben. Die den Rost um-
schlieBende Feuerbiichse besteht édhnlich wie bei der Henschel-
Sehmidtschen Hochdrucklokomotive aus einem System von engen
Rohren, die an zwei, zu beiden Seiten liegende Sammelrohre an-
geschlossen sind. An die Rohrschlangen der Feuerbiichse ist ein
weiteres, vor der Feuerbiichse gelegenes Rohrbiindel angefiigt.
Durch die Rohrschlangen dieses Biindels wird mittels einer Um-
*) Organ 1929, S. 215.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbhahnwesens. Neue Folge.

LXVIIL. Band.

wilzpumpe Dampf von 100 bis 120 kg/em?® Druck geférdert, der
sich dabei auf etwa 4500 tiberhitzt. Die Rohrschlangen stellen also
einen Hochdruckiiberhitzer dar. Kin Teil dieses Dampfes
strémt zu den Hochdruckzylindern der Lokomotive, der gréBere
Teil aber, etwa das 3,6fache des zu den Zylindern abstrémenden
Dampfes, wird dem Hochdruckverdampfer zugefiihrt, einer
z. T. mit Wasser gefiillten Trommel von 4094 mm Lénge und
840 mm Durchmesser aus Chrommickelstahl mit 31 mm starker
Wand, in der derselbe Betriebsdruck herrscht wie im Hochdruck-
iiberhitzer. Der Dampf tritt durch ein Rohr mit feinen Bohrungen
in das Wasser iber, gibt seine Uberhitzungswirme an dieses ab
und verdampft es. Aus dem Dampfraum der Trommel saugt
die Umwalzpumpe den NaBdampf wieder ab, und das Umwilz-
spiel beginnt von neuem. Nachdem der den Hochdruckdampf-
zylindern zugefithrte Teil des Hochdruckdampfes in diesen seine
Arbeitsenergie an die Dampfkolben abgegeben hat, tritt er mit
einem Enddruck von etwa 18 kgf/em? in den sogenannten Wirme-
austauscher iiber, nachdem er zuvor in einem Olabscheider die
ihm anhaftenden Reste des Zylinderschmierdls abgegeben hat.
Der Wiarmeaustauscher ist ein Niederdruckdampflkessel mit einem
Betriebsdruck von etwa 15 kgfem?, der wie der Langkessel der
gewohnlichen Lokomotive Siederohre enthélt. die aber nicht von
Rauchgasen, sondern vom Auspuffdampf der Hochdruckzylinder
durchflossen werden. Der Dampf gibt hier seine Wirme durch
6. und 7. Heft 1030, 17
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Die Schwartzkopff-Lotfler-Hochdrucklokomotive der Deutschen Reichshahn.
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die Rohrwiinde hindurch an das Kesselwasser ab und verdampft
dieses, wobei er sich zu Wasser niederschlégh. Das Niederschlags-
wasser wird von der Hochdruckspeisepumpe durch ein in den Rauch-
gasstrom eingeschaltetes System von Rohrschlangen, den Hoch-

rungen sind hier aber véllig ungeféhrlich, weil der Wirmeaus-
tauscher micht feuerbeheizt ist. Die Umwélzpumpe hat nur die
Reibungswiderstinde des Dampfes im Hochdruckkreislanf zu
iiberwinden. Thre Leistung ist deswegen und wegen des geringen
spezifischen Volumens des Dampfes von so hoher
Spannung nur gering und betrigt 1 bis héchstens
2 v, H. des Leistungswertes der erzeugten Dampf-
menge.

Zur Inbetriebnahme der Lokomotive wird

——=~ fremder Dampf in die Dampfzufuhrleitung des
Hochdruckverdampfers sowie in die Dampfleitung

HO Speisepumpe

——— ._f _7.__/‘
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der Umwilzpumpen eingefithrt., Die Umwilz-
pumpen werden in Betrieb gesetzt und so lange
im Lauf gehalten, bis eine zu ihrem Betrieb aus-
reichende Dampfspannung erzielt ist. Dann wird
das Feuer angeziindet und der Fremddampf ab-
gesperrt. Die Umwilzpumpen laufen weiter,
und unter der Einwirkung der auf dem Rost
erzeugten Wiirme steigt die Dampfspannung. Das
I Feuer wird so geregelt, dal ein groBter Druck
e : von 120 kg/em? im Verdampfer nicht tiberschritten
@2217;[:_,1 wird. Dies wird iiberdies durch Sicherheitsventile
- in der iiblichen Weise sichergestellt. Auch der
Wirmeaustauscher ist mit Sicherheitsventilen aus-
geriistet.
Die Lokomotive ist als Dreizylinder-Verbund-
lokomotive mit zwei aullenliegenden Hochdruck-
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Hochdruck-Teit (geschiossener Hreslaufd

————— Niederdruck-Ti (Ruspuffe.fohwasserspesvng)

——-—— lVerbrennungslyft v Ravchgase
Abb. 1.

Abb. 2

druckvorwiérmer, hindurch wieder dem Hochdruckverdampfer
zugefiihrt. Der im Wéirmeaustauscher erzeugte Niederdruck-
dampf wird in einem zwischen Hochdruckiberhitzer und Hoch-
druckvorwdrmer liegenden Niederdruckiiberhitzer auf 350°
iiberhitzt und dann einem zwischen den Rahmenwangen liegenden
Niederdruckzylinder zugefithrt. Nach seiner Arbeitsleistung in
diesem pufft er durch ein gewdhnliches Blasrohr aus, wobei er
in der iiblichen Weise das Feuer anfacht. Das Speisewasser wird
durch einen vom Abdampf der Hochdruckzylinder beheizten
Vorwéarmer hindurch in den Warmeaustauscher gedriickt.

Um die in den Rauchgasen enthaltene Wirme noch weiter
auszunutzen, ist schlieflich vor dem Hoechdruekvorwirmer noch
ein Luftvorwirmer angeordnet, der die Verbrennungsluft auf
etwa 150° vorwirmt.

Fiir den Hochdruckdampf besteht somit ein geschlossener
Kreislauf, in dem immer dasselbe reine Wasser umliuft. Das
Frischwasser wird lediglich dem Wirmeaustauscher zugeleitet,
so daf sich nur in diesem Kesselstein ablagern kann. Die Ablage-

Schema, der Schwartzkopff-Loffler-Lokomotive.

Ansicht der Schwartzkopff-Loéffler-Lokomotive.

zylindern von 220 mm Durchmesser und einem
zwischen den Rohren liegenden Niederdruck-
zylinder von 600 mm Durchmesser durchgebildet.
Der gemeinschaftliche Hub der drei Zylinder
betriigt 660 mm. Die Lokomotive besitzt Zwei-
achsenantrieb, indem der Niederdruckzylinder die
vordere, die beiden Hochdruckzylinder die zweite
Treibachse antreiben. Die Hoehdruckzylinder sind
aus einem Stahlblock herausgearbeitet. Radstéinde
und Raddurchmesser sind die gleichen wie bei den
Einheitslokomotiven. Abb. 2 gibt ein Lichtbild der
fertigen Lokomotive. -
Fiir die Lokomotive wurde theoretisch eine
Kohlenersparnis von 47 v. H. gegeniiber den neuzeit-
lichen Heilldampflokomotiven errechnet, so daf man
im Betriebe wohl sicher mit einer Elspmn;s von 40 bis
45 v. H. rechnen kann.
| Die Bauart weist trotz des gesteigerten Betriebs-
. druckes mindestens eine ebenso groBe, wenn nicht
eine grofiere Betriebssicherheit als die Regellokomotive
auf, weil die beheizten engen Uberhitzerrohre bei An-
briichen keine groffen Schiden verursachen konnen
und die Winde des unbeheizten Verdampfers innen
und auflen bearbeitet und ohne jeden Rohranschluf}
ausgebildet sind.
Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind
nachstehend zusammengestellt:

Rostflache 2,4 m?
Heizflichen :

Hochdruckiiberhitzer . . . . . . 90 ..
Niederdruckiiberhitzer . . . . . . . . . . 32 -,
Hochdruckvorwéirmer . . . . . . . . . . . T -
Warmeaustauscher . . . . . . . . . . . . 82 . %

Kesseldruck:
Hochdruckkessel 120  kgfem?

Niederdruekkessel . . . . . . . . . . . . 16
Triebwerk:

Durchmesser der beiden Hochdruckzylinder . 220 mm
Hub des Hochdruckzylinders s 660
Durchmesser des Niederdruckzylinders 600,
Hub des Niederdruckzylinders . 660 5
Triebraddurchmesser 2000 mm
Laufraddurchmesser vorn 850 -
Laufraddurchmesser hinten 1250 »
Leergewicht (rechnungsmiiig) . 111,6 ©
Dienstgewicht (rechnungsméfig) 114.,8,,
Reibungsgewicht S | L e e s 60,0,,
(N. d. Zeitschr.: ,,Die Reichsbahn* 1930 I-I 2.
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Die Entwurfsbearbeitung fiir die neuen Lokomotiven der Deutschen Reichshahn unter dem
Gesichtspunkt der Vereinheitlichung.

Von Dipl.-Ing. Alfons Meckel, Obering. im Vereinheitlichungsbiiro der Deutschen Lokomotivhau-Vereinigung, Berlin-Tegel.

Hierzu Tafel 8 und 9.

Trotz zahlreicher, vorliegender Verdffentlichungen*) er-
scheint es heute gerechtfertigh, eine zusammenfassende
Darstellung iber die Einheitslokomotiven der Deutschen
Reichshahn-Gesellschaft zu geben, da zwolf Bauarten seit
geraumer Zeit im Betriebe stehen. Andererseits mul} einer
— leicht einseitiger Interesseneinstellung folgenden — Kritik
der Beteiligten (Hersteller, Risenbahnbetriech und Wieder-
herstellung) die Wiirdigung aller Gesichtspunkte nahegelegt
werden, welche Werdegang, Entwicklung, Entwurfs- und
Konstruktionsdurchfithrung im Hinblick auf die Gesamtziel-
setzung maligebend beeinfluflt haben, wenn diese als gesunde
Kritik der Sache dienlich sein soll.

I. Allgemeine Grundlagen.

1. Hauptgesichtspunkte. TDie Durchbildung von
Einheitslokomotiven fiir die Deutsche Reichsbahn bedeutet
fiir den Dampflokomotivbhau einen gewaltigen Schritt inten-
siver Entwicklung**), da sie eine Zusammenfassung aller
neuzeitlichen Lokomotivbaugrundsitze darstellt, unter dem
besonderen Gesichtswinkel der bei einer Vereinheitlichung
gebotenen Festlegung auf lingere Sicht. Die nachstehend
wiedergegebene Ubersicht iiber die hierbei maBgebenden
Leitmotive (Zusammenstellung 1) zeigt in grofien Ziigen, wie
hier — wie bei jeder wirtschaftlichen MaBnahme — der Nutzen
bringenden Zweckbestimmung die Kosten verursachende
Mittelaufwendung gegeniibersteht, in jedem Einzelfalle eine
den gegenwértigen Verhiltnissen entsprechende optimale
Kompromillentscheidung erheischend. Hierbei ist ohne
weiteres grundsétzlich klar, dafi die mit der Durchfiihrung
beauftragten Stellen letzten Endes nur ihrem objektiven
technisch -wirtschaftlichen Gewissen folgen konnen.

2. Hauptaufgaben. Die beiden Hauptaufgaben der
Vereinheitlichung eines Lokomotivparkes: , Festlegung
weniger, die anfallenden Betriebsanforderungen wirtschaftlich
erfiilllender Lokomotivbauarten einerseits und weitgehende
Einzelteil-Vereinheitlichung™ andererseits kénnen auf
zwel Arten erfiillt werden : Mangelhaft ist die Auswahl bewiithrter
Gattungen aus dem vorhandenen Park und Ausstattung
dieser mit weitgehendst gleichen ersatz- und ausbesserungs-
wichtigen Teilen. Das Optimum kann erreicht werden durch
Aufstellung einer Reihe neuer Gattungen, welche durch
Typung und angewandte Normung weitgehendst gleiche Teile
erhalten.

Besonders weist auf ein solches Verfahren auch das Be-
streben hin, bei einer Bauartfestlegung auf lingere Sicht die
neuesten lokomotivbaulichen und -betrieblichen Erfahrungen
und Erkenntnisse zu verwerten. Die bescheidene Einzelteil-
vereinheitlichungsmdglichkeit und die Undurchfithrbarkeit der
Sorteneinschrinkung der Ausgangswerkstoffe, sowie die vom
Austauschbau geforderte” Mafivereinheitlichung (wegen Werk-
zeug-, Vorrichtungs- und Lehreneinschrinkung) ohne voll-

*) Fuchs: Normung Typisierung und Spezialisierung im
Lokomotivbau. V. D. I. — Sonderheit ,,Hisenbahnwesen® 1925.
Wagner: Uber Reihenbildungim Bauvon Nebenbahnlekomotiven.
Verkehrstechnilkk, Heft 39%a, September 1025, Fuchs und
Wagner: Die 2Cl-Einheitsschnellzuglokomotive der Deutschen
Reichsbahn. Z.V.D.I. Bd. 70, Nr. 52 1926. Fuchs: Bisherige
Erfahrungen mit der Typisierung der Reichsbahnlokomotiven.
Glasers Annalen, Jubildumssonderheft Juli 1927.

**) Im C(legensatz zu den Ansiitzen einer extensiven Int-
wicklung, die sich heute in den Versuchen mit Hochdruck-,
Turbinen- und Kohlenstaublokomotiven zeigen.

stindige — einer Neukonstruktion beinahe gleichkommende
— Durcharbeitung der Lokomotiv-Zeichnungssiitze lassen
aullerdem das Behelfsméllige des ersten Verfahrens gleich er-
kennen, das ausgezeichnet sein mag, um einen vorhandenen
Park wirtschaftlich zu verschleifen. Und so war es zweifellos
richtig, dall bei der Zusammenfassung der Liindereisenbahnen
zur Deutschen Reichsbahn im Jahre 1920 der Anfall von
ungefahr 210 verschiedenen z. T. sehr veralteten und unwirt-
schaftlichen Lokomotiven (die zudem in den verschiedensten
Bauausfiihrungen vorhanden waren) die Aufstellung einer
Reihe von wenigen, wirtschaftlichen Kinheitslokomotiven
neuer Bauart veranlafite.

3. Typisierungsgrundlage. Die Schaffung der
Typisierungshasis, d. h. die Festlegung der fir die Einheits-
reihe mafigebenden duBeren Bedingungen und die Bedarfs-
aufstellung liegt im Aufgaben- und Verantwortungskreis der
Bahnverwaltung. Diese, die Durchbildung der Lokomotiven
beeinflussenden dufleren Bedingungen, wie sie die Bahn-
anlagen einerseits (u. a. Spurweite, Umgrenzung, Achsdruck,
kleinste Kurven und Weichen, Drehscheiben, Wasserkranhoéhe)
und der Fahrzeuganschlull andererseits (u. a. Zug- und Stof-
vorrichtungen, Leitungsanschliisse, Lichtraumverhéltnisse an
den Stirnseiten) darstellen, waren von jeher selbstverstind-
licher Gegenstand des Vereinheitlichungsbestrebens bei allen
Bahnverwaltungen. Die fiir Deutschland gesetzeskriftige
,,Bisenbahn-Bau- und -Betriebsordnung™*) weist u. a. in
der Erhthung des zuldssigen Achsdruckes auf 20 t, Erweiterung
der Lokomotivumgrenzung im unteren und oberen Teil, Ver-
groBerung der Drehscheibenmindestgréfe auf 20m (23 m
werden fiir die Hauptstrecken durchgefiihrt) und Erhéhung
des Wasserkranausflusses auf 3,10 m wesentliche, die Loko-
motivhauentwicklung auflerordentlich férdernde Erweiterungen
auf. Die Bedarfsaufstellung, welche als Grundlage zur
Typenreihe die betrieblich notwendigen Zugforderungsein-
heiten festlegte, ging aus von einer Auswahl bewihrter Bau-
arten, deren alleinige Weiterbeschaffung den vorliegenden
Verkehrsbedingungen gentigen sollte. Die vom ,,Engeren
Ausschufl fiir Lokomotiven™ der Deutschen Reichsbahn-
Gesellschaft getroffene Auswahl ist in Zusammenstellung 2
wiedergegeben und ist dieser das Typisierungsprogramm,
dessen Einheiten sich in der Groflenordnung anschlieflen,
gegeniibergestells.

4. Organisation. Als besonders gliicklicher Umstand
muB bezeichnet werden, daBl der Gesamtheit der in der Deutschen
Reichsbahn- Gesellschaft verschmolzenen Léndereisenbahnen
die Gesamtheit der im damaligen Lokomotivverband ver-
einigten TLokomotiviabriken gegentiberstand, wodurch die
Durchfiihrung der Konstruktionen als Gemeinschafts-
arbeit — unter grofimiitiger Hintanstellung der Urheber-
interessen, namentlich der grofleren Lokomotivbauanstalten —
ermoglicht wurde.

Die Durchfithrung der Aufgabe im Sinne der hier gemachten
Ausfithrungen war und ist nur befriedigend maglich, wenn die
Gesamtheit aller zu ihrer Erfiillung notwendigen Arbeiten an
einer Stelle**) zentralisiert ist, die mit dem Beschaffer (Reichs-
bahn) eng zusammenwirkt. Hierbei bedingt die Zusammen-

#) Neueste Ausgabe vom 1. Oktober 1928, Reichsgesetzblatt
1928, Teil II, Seite 541.
*+) Vereinheitlichungsbiiro der Deutschen Lokomotivbau-Ver-
einigung, im Hause der Firma A. Borsig, Berlin-Tegel.
17%
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stellung 1.
bildung der Einheitslokomotiven.

MafBnahme

Sorgfiltige Bauartauswahl entsprechend den mit dem vorhandenen Park gemachten Erfahrungen

Entwurfsdurchfithrung nach Mafigabe des Leistungsprogramms entsprechend den auf den neuesten Erfahrungen und Versuchs-
ergebnissen aufhauenden Erkenntnissen

Einfache Bauarten bei Vermeidung aller nicht einen erwiesenen gesamtwirtschaftlichen Gewinn ergebenden Komplikationen
Weiterentwicklung bewéhrter und einfacher Konstruktionen

Besonders sorgfaltige Dimensionierung und Werkstoffwahl fiir die Gefahr- und VerschleiBiteile

Sicherheitsvorrichtungen

Bauartwahl und Entwurfsdurchfiihrung wie oben jedoch unter dem hesonderen (esichtswinkel der Bauarteinschrinkung im
Hinblick auf gleichméfige gute mittlere Wirtschaftlichkeit innerhalb weiter Belastungsgrenzen

Sorgfaltige Kesseldurchbildung

Sorgfiltige Dimensionierung und Werkstoffwahl der VerschleiBteile

Geeignete Sondereinrichtungen (wie Kipprost, Speisewasserreiniger)

Einfache Bauarten und bedienungszweckmiiflige Konstruktionen

Geeignete Sondereinrichtungen (wie Kipprost, Zentralschmierung, Kondenswasserriickgewinnung)

Ersatz- und ausbesserungszweckmiffige Konstruktionen (leichte Auswechslung, Verschleifaufnahme im einfachen Teil gegebenen-
falls durch einfache Zwischenstiicke und Beilagen)

Erméglichung einer vorrats- und austauschbaumiBigen Ersatz- und Ausbesserungswirtschaft durch Vereinheitlichung und toleranz-
méflige MaBfestlegung

Bauartauswahl und Entwurfsdurchfithrung nach den Typisierungsprinzipien (wie oben)

Sorgfaltiges Abwigen aller den Entwurf und die Konstruktion beeinflussender Gesichtspunkte gegen die Billigkeitsforderung

Anwendung der Normteile (DIN und LON) in einer Kleinstauswahl

Ubernahme der reichsbahnseitig fiir die vorhandenen Lokomotiven einheitlich festgelegten Teils (altgenormte Teile auf Werk-
normblattern) und dariiber hinaus Vereinheitlichung aller iiberhaupt zugiinglichen Teile

Uber den Rahmen der Einzelteilgleichmachung hinausgehende alle Teile umfassende Vereinheitlichung der diese Binrichtungen
bestimmenden MafBe und Toleranzen
ToleranzmiBige MaBfestlegung unter hesonderer Beachtung der wirtschaftlichen Herstellungsgenauigkeiten

Weitgehendste Anwendung normaler Werkstoffgiiten und -abmessungen in Kleinstauswahl

Entsprechend sorgfiltige Formgebung und Beschriankung der Verspanung und Oberflichengiitenvorschrift auf das dem Zweck
entsprechende mogliche Mindestmaf

Verwertung der neuesten Erkenntnisse fiir eine Verbesserung der Dampferzeugungs- und Verbrauchswirtschaft
Anwendung warmewirtschaftsverbessernder Sondereinrichtungen (wie Uberhitzung, Vorwiarmer, Kondensatriickgewinnung)
Zweckmiflige Schmierung

Binfache Bauarten und Konstruktionen, verschleiBfeste Durchbildung der Einzelteile (wie oben)

Vermeidung des Ersatzes durch Nachstellmoglichkeiten

Ganz besondere Beachtung des leichten Ab- und Anbaues ersatzwichtiger Teile (gegebenenfalls sogar unter Inkaufnahme einer
verwickelteren Konstruktion x :

Aufnahme des Verschleiles durch besondere einfache und leicht auswechselbare Zwischenglieder

Sorgfiltige Vereinheitlichung der ersatzwichtigen Teile

ToleranzmifBige Malifestlegung der Ersatzteile und der Anbaustellen

Einfache und verschleififeste Bauarten und Konstruktionen (wie oben)
Sondereinrichtungen (wie oben)

" Alle zur Niedrighaltung der Herstellungskosten genannten Gesichtspunkte gelten auch hier

Hinfache Bauarten und Konstruktionen

Beachtung cines erleichterten Ab- und Zusammenbaus

Verschleill im einfachen Stiick bzw. aufgenommen durch einfache Zwischenstiicke
Ausreichendes Material an den Nacharbeitsstellen

Sorgfiltige Vereinheitlichung der ausbesserungswichtigen Teile
Toleranzméfige MaBfestlegung fiir alle zweckmiBigerweise austauschbaren Teile und Anschliisse
MaBgerechte Festlegung der Aufmaflle zum Zupassen entsprechend den vorgesehenen Nacharbeitsgrenzen des Gegenstiickes




Zusammenstellung 2.
Typisierungsprogramm?!)

|
Einheitsreihen im Anschlufi an die Auswahl bewihrter Gattungen
Achs. Treibachsdruek . Regiﬁ:f_‘ém‘
anordnung . Bauart- Hauptabmessungen Alte Liander-
20,0 17 15,0 bezeichnung bezeichnung
2C1-h2 820 - - -
5 . : — —{1D1-hdv §17 Tr} /630 /1905 Km-‘f“’“ = XX HV (sa)
g @O0 Se® | (2C1-h4av S20) s — ’
+= — —
Q
£ — 201-h2 S17 |03 — 2C-hdv $17 /660 /1980 K‘15-16i?2’;%58’5 S 10t
o ,
i . _|
= 220,51 -- 82
¥ eOOGOe | 1D1-h3 P20 - — 1D1-h3 P19 Tr3x520/660 /1750 1;-14_",0";10‘_’3 .. P10
= £
= ! J— ——
(5} 4 06 J-58.C
g | ODCee 2C-h2 P20 — - 9C-h2 P17 1630 /1750 K 12 144,.){?76}4.)8,.) Ps
£ | 2,
2]
: 2
M lee®OGee| 202-h2 P20 —_ — 202-h2 P17 /630 /1650 K 12 13&3;£4_9._ -
- OO0Ce == - 1C-h2 P15%) |24
T
= w r .,
S | ©00GCe | 1C1-h2 Pt20 — 1C1-h2 Pt15%) | 64| 1C1-h2 Pt16 /640 /1600 K 12 20511 40,75 Vie (bad)
O0e o — 1B-h2 Pt15 |70
el Sk B B 194 + 68,42
'0]olololol0) i 1E-h3 G 16 Tr3x570/660 /1400 K14 ——2 === G G 12
4 (1E-h3 G 20) - = ;
5]
- 0 ] = 9 =
*g eOOO0O0e 1E1-h2 Gt20 — — 1E1-h2 Gt 19 /660 / 1400 K-14L°0£f3~g2£. T 20
Q P S 3
3 141,47 -1 5S¢
< E-h2 G15 Tr 660 /1400 K 19 44T 98D, — G 10
2| 0O0GC0e 1D-h2 G20 =z _ ‘,
g = i 7 _ .. 167,434+-53,12 e
B 1D-h2 G17 /660 /1400 K 12 R G 82
®OOGO® | 1D1-h2 Gt20 - 1D1-h2 G615%) |86 |[1D1-h2 Gt 17 /660 /1350 K12139’32'f5‘,§9’28, T 14t
OO0 1C-h2 G20 o5 -
- BOE — C-h2 Gt17 80| C-h2 Gt15 C-n2 G616 /600 /1260 K 12 —‘;l-(’—jf’;-— VT (sa)
Q5 - — :
2::5 ~~ v R
'?3 E OOCO —_ D-h2 Gt17 81 — D-n2 Gt17 /650 /1216 K 12 —1%121 = R/, (bay)
= QO |l s
(D'M —
»2| OOCOO | E-h2Gt20 B-h2 Gt17 |87 — E-h2 Gt 16 /6301260 K 122000 T 414 XIHT (sa)

1) Nach dem Stand vom 1. 1. 1930 entsprechend der geschichtlichen Entwicklung. 2) Die Nebenbahnstrecken wurden friiher vorwiegend mit élteren Lokomotiven leichter

Bauart, die den heutigen Anforderungen nicht mehr entsprechen, bedient.

%) Die Zahlen bedeuten: Tr = Triebwerk: Zylinderdurchmesser, Hub, Treibraddurchmesser in mm:

K = Kessel: Dampfdruck, Verdampfungs-und Uberhitzerheizfliche, Rostfliche in qm; G = Gewicht: Leergewicht, Dienstgewicht in t. — * Gebaut. 7 Konstraktiv durchgebildet.
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Meckel, Die Entwurfsbearbeitung fiir die neuen Lokomotiven der D. R.

fassung aller Interessen und Erfahrungen die Schaffung
besonderer Organisationen (Ausschiisse)¥).

II. Entwurfsdurchfiihrung.

Die Hauptangaben**) zu allen im Typisierungsprogramm
vorgesehenen Bauarten und den daran anschlieffenden Sonder-
lokomotiven sind in Zusammenstellung 3 zusammengestellt,
wobei die iiblichen Vergleichswerte mitaufgenommen wurden.
AuBler fiir die gebauten Lokomotiven * liegen auf Grund der
vorgeschrittenen Konstruktion fiir die T gekennzeichneten
Baunarten die Hauptwerte fest. Fiir die weiteren Typen ent-
sprechen die Angaben Vorentwiirfen und sind Anderungen
maglich bei der endgiiltigen Durchhildung, wobei noch nicht
gesagt werden kann, wann der Bedarfsanfall diese fordern
wird, bzw. ob nicht Programméanderungen sich ergeben werden.
Die Entwurfsdurchfithrung erfolgte in Abwigung der ge-
nannten grundsatzlichen Leitmotive in maligebender Beein-
flussung durch folgende einheitliche Gesichtspunkte®**).

1. Kessel. Die Dimensionierung der grundsétzlich (auch
bei den Verschiebelokomotiven) mit Rauchréhreniiberhitzer
verschenen Heifldampfkessel erfolgte bei Ausnutzung des
verfiigharen Gewichtes (in Abstimmung mit den hetrieblich
unerliBBlichen Vorriten bei den Tenderlokomotiven) unter
Beachtung der iiblichen Verhéltniswerte, wobei im Interesse
einer guten Verbrennungswirtschaft bei mittlerer Anstrengung
(und im Bereitschaftsdienst) eine allzu reichliche Rost-
dimensionierung vermieden wurde (da bei wirtschaftlich
niederer Feuerschicht eine wesentlich héhere Rostanstrengung
als bislang iiblich angenommen werden kann). Die Uberhitzer-
heizfliche ist zur Erzielung hoher Uberhitzung (370 his 400°)
reichlich gewiihlt, bei Ausnutzung der heiflen Rauchgaszone
durch nahes Heranfiihren (300 bis 400 mm) der Umkehrenden
an die TFeuerbiichsrohrwand.  Die Unterbringungf) der
Verdampfungsheizfliche war beeinfluflt durch die sich aus der
Wahl des Uberhitzerdampfquerschnittes (Dampfgeschwindig-
keiten beim Eintritt 12 bis 18 m/sek.) ergebende Anzahl der
Rauchrohre und die Wahl ausreichender Wasserstege (mogl.
20 mm) bei richtiger Abstimmung der Rohrdurchmesser.
Fiir letztere wurden die optimalen Werte von 400 bis 425 fiir
das Verhiltnis von Rohrreibungsfliche : mittl. Gasquerschnitt
(Kp und Kg) zur Erzielung der fir die Wirmeiibertragung
zweckmiiBligen Rauchgasgeschwindigkeiten angestrebt. Wenn
auch die Beschrinkung auf eine kleinere Zahl von Heiz-, Rauch-
und Uberhitzerrohrdurchmessern und wenig Kesseldurchmesser-,
sowie wenig Dampfsammelkastengréllen eine peinliche Fein-
abstimmung nicht immer zulieB, so wurde doch jeweils Uber-
einstimmung von Ky und Ky erzielt, so dall ausreichender
Gasdurchgang bei geniigender (asgeschwindigkeit durch die
Rauchrohre gewihrleistet ist. Um den Uberhitzer als Nach-
verdampfungseinrichtung nicht zu sehr seiner eigentlichen
Aufgabe zu entziehen, wurde anf die Krzielung trockenen

*) Z. Zt. sind wirksam : gruadsiitzliche Fragen: Lokomotiv-
ausschull der Reichsbahn, Organisationsausschull der Lokomotiv-
bauanstalten. Werkstittenbelange: Werstéttenkommission der
Reichsbahn fiir das Vereinheitlichungsbiiro.  Austauschbau:
Toleranzausschuf3 (Reichsbahn und Firmen). Normen: ,, BLNA*

Engerer Lokomotivnormenausschull mit seinen Unterausschiissen
(Reichshahn und Firmen).

##)  Abbildungen, sowie Einzelbeschreibungen und Kon-
struktions-Einzelheiten siehe den vorangehenden Aufsatz

Wagner-Witte: ,,Die konstruktive Durchbildung der Reichs-
hahnlokomotiven‘®.

##%) Die Ausfiihrungen iiber FEntwurfs- und Konstrulktions-
durchfiihrung gelten nur bedingt fiir die Sonderlokomotiven. Bei
evtl. eingeflochtenen Zahlenwerten sind diesge nicht beriicksichtigt.

) Wagner: ,.Die neuere Entwicklung des Lokomotiv-

kessels*. Z.V.D. I. Bd. 73, Nr. 35, August 1929, Wagner:
HZur Kritik des Lokomotiviiberhitzers®., Z. V. D. 1. Bd 68,
Nr. 37, 1924,

115
Dampfes durch ausreichende Griflen der Verdampfungs-
oberflaiche geachtet, derart, dafl der Dampfdurchgang

0.3 kg/sek/m? nicht iiberschreitet.

Baulich war die Kesselgrundform wesentlich beeinfluft
durch das Bestreben, bei Anwendung einer geringstméglichen
Zahl verschiedener Kiimpelteile eine einfache rechteckige
Rostform ohne starkes seitliches Einziehen des Stehlkessels
zu erreichen, uwm die Feuerbiichse von unten einbringen
zu kénnen. Hierbei wurde auch im Interesse einer bequemen
Beschickung auf eine lange und schmale Rostform bewuBt
verzichtet, da die dieser nachgeriihmten verbrennungstechni-
schen Vorteile durch den Versuch keine Bestiitigung gefunden
haben*). Der Abstand der untersten Rohrreihe von Rost-
oberkante (600 mm wurden mdéglichst nicht unterschritten)
ergibt bei Anwendung eines Feuerschirmes geniigenden Ver-
brennungsraum. Die Erreichung der teilweise von der Last-
verteilung geforderte weit vorn liegende Kesselschwerpunktlage
wurde unterstiitzt durch die schrige Stehkesselriickwand
(nétigenfalls auch durch stark nach vorn gezogene Stiefel-
knechtplatte), welche — mit vertikalem Oberteil fiir die
Armaturanbringung — eine der Rauchgasfithrung entsprechende
und beste Raumausnutzung im Fithrerhaus ergebende Zweck-
form darstellt. (Auf die Anwendung der fiir die Verbrennung —
und gegebenenfalls Lastverteilung — giinstigen Verbrennungs-
kammer wurde wegen der damit verbundenen beweglichen
Stehbolzen und den stets zn Undichtigkeiten neigenden
Nithten verzichtet.)

2. Triebwerk. Die Abstimmung der Triebwerks-
hauptgréoBen: Raddurchmesser, Kolbenhub und Zylinder-
durchmesser unter sich, zur Kesselleistung und znom Reibungs-
gewicht war zuniichst beeinflufit durch die Abhingigkeit des
Treibraddurchmessers von allgemeinen baulichen Ver-
hilltnissen einerseits und der Beachtung der der Gesamtbauart
angemessenen Drehzahl bei den geforderten Geschwindig-
keiten andererseits. So wies die Beschrinkung fiir den Gesamt-
radstand (20-Meter-Drehscheibe mit 4T 30-Tender) und die
Einhaltung des durch die Bremsbaugrundsiitze (siehe spiiter)
vorgeschriebenen Mindestabstandes (300 mm) zwischen den
Radreifen auf 2000 mm Raddurchmesser fiir die Schnellzug-
lokomotiven. Der Raddurchmesser von 1400 mm fiar die
Giiterzuglokomotiven war mit Riicksicht auf méglichste
Einschrinkung des Gesamtradstandes im Interesse der Er-
maéglichung eines ertriiglichen Durchgangs durch die Weichen
(namentlich im Hinblick auf eine evtl. spiter notwendig
werdende F-Lokomotive) geboten. Diese Grenzwerte der Rad-
durchmesser fiir die Streckenlokomotiven gestatten noch die
Wahl eines die Zahl der Zylindermodelle einschrinkenden
einheitlichen Hubes von 660 mm bei Einhaltung eines dem
Verwendungszweck der Lokomotiven gut entsprechenden
Ubersetzungsverhiltnisses s/D. = Hub: Raddurchmesser. Die
Personenzuglokomotiven fiigen sich mit 1750 mm Raddurch-
messer ohne Zwang ein, wohei allerdings der fiir die Nebenbahn-
personenzuglokomotiven mit Riicksicht auf deren Dienst im
Hiigelland und im gemischten Verkehr noch notwendig
werdende 1500er Raddurchmesser eine unerwiinschte, aber
ganz unvermeidliche Vielheit bringt.

Bei den Verschiebelokomotiven forderte die zur Unter-

bringung der Vorrite notwendige iullerste Gewichtsein-
schrinkung den kleinen Raddurchmesser von 1100 mm,

welcher mit dem Hub von 550 mm die Wahl eines fiir die
Reibungsausnutzung (ohne Sanden) zweckmiBigen Zylinder-
durchmessers gestattet, ohne einen im Verhiltnis zur Heiz-
fliiche unverhiltnisméifBig kleinen Zylinderinhalt zu bekommen.

*) Siehe Nordmann: ,Neue theoretische und wirtschaft-
liche Ergehnisse aus Versuchen mit Dampflokomotiven®. Glasers
Annalen, Jubiliumssonderheft vom 1. Juli 1927, Seite 19.



Zusammenstellung 3.
Hauptangaben zu den Einheitslokomotiven der Deutschen Reichsbahn.

Kessel Treib- u. Laufwerk
- = : Feuerberiihrte Heizfldche = [
.-é: - = 5 3 3 B e = ) 2 = "% E
1y | Pl 24 B Uber- | Bost- |~ —T— 14|53 Eol| 43
i ’ Lo wt | 3 iR 5 = b=
Bezeichnung 28 X 2 8| &5 | Heizrohre | Rauchrohre | druck | flache 82|35 FMEEIERAR E g Zyl- 2| Bub 3] 5
2 2 | Rostbreite | 14 € | & & R PN - - R e H
E ostbreite Mg S'Ff EE g K- E=lc 2 & >8
T < P R fHy | fHy | 1Hy | £Ha d s D |vornihinten
mm mm | mm Anmhl'fﬁmm Anzahl| @ mm | kg/em? [  m? 2 m? m? m? m? m? mm mm | mm mm
*  201-h2°820 01 | 26001728 | 1900 | 6800 | 106 | 70 24 | 171 16 4,5 17 | 230 | 247 | 86 |10,48 [15.1 [ 650 660 | 2000 | 850/1250
*  2(C1-h4 820 02 | 26001728 | 1900 | 6800 | 106 | 70 | 24 | 171 16 4,5 17 | 230 | 247 | s6 |10,48 | 15,1 |4c0/720] 660 | 2000 | 850/1250
o[t 2C1-h2 817 03 | 26001560 | 1700 | 6800 | 84 | 70 20 | 171 16 4,05 | 16,1 [186,12]202,22] 70 | 8.9 |13.4 | 600 660 | 2000 | 850/1250
(]
Z % 1E-h2 G20 43 | 30001560 | 1900 | 5800 | 127 | 54 | 43 | 143 14 4,7 18 | 219 | 237 | 100 | 945|135 | 720 660 | 1400 | 850
=] I
E[* 1E-h3 G20 44 | 30001560 | 1900 | 5800 | 127 | 54 | 43 | 143 14 4,7 18 | 219 | 237 | 100 | 9,45|13,5 | 600 660 | 1400 850
4 =
S [* 202-h2 Pt20 62 | 24001460 | 1800 | 4700 | 155 | 50 | 41 | 133 14 3,5 15 |178,25(193,25] 72,5 | 7.0 |1045] €00 660 | 1750 850
é ¥  2C-h2 P20 20 | 240031460 | 1800 | 4700 | 155 | 50 | 41 | 133 14 3,5 15 |178,25/193,25( 72,5 | 7.0 | 10,45 600 660 | 1750 | 850
=
.|t 1E1-h2 G620 84 | 240031460 | 1800 | 4700 | 155 | 50 | 41 | 133 14 3.5 15 |178,25[193,25(,72,6 | 7.0 | 1045 720 660 | 1400 850
@
= 1D1-h3 P20 22 | 26001728 | 1900 | 6800 | 106 | 70 | 24 | 171 16 4,5 17 | 230 | 247 | 86 |10,48 |15.1 | 600 660 | 1750 | 850/1250
[o]
ﬁg 1C1-h2 Pt20 60 | 20001360 | 1700 | 4000 | 145 | 44,5 | 30 | 133 14 272 | 12 | 120 | 132 | 495 | 6,1 | 84 | 570 660 | 1500 850
= 1C-h2 G20 40 | 20001460 | 1800 | 4000 | 171 | 44,5 | 30 | 133 14 292 | 12,2 | 133 |145.2 | 49,5 | 6.4 | 8,6 570 660 1400 850
1D-h2 G20 41 | 2400 1460 | 1800 | 4700 | 155 50 41 133 14 3,5 15 |178,25{193,25) 72,5 7 | 10,45 650 660 | 1400 850
1D1-h2 G20 82 | 22001460 | 1800 | 4500 | 171 | 44,5 | 30 | 133 14 3,2 13,4 | 1496 | 163 | 56,5 | 7.3 | 9,2 | 650 660 | 1400 850
E-h2 Gt20 83 | 20001360 | 1700 | 4000 | 145 | 44,5 | 30 | 133 14 272 | 12 | 120 | 132 | 49,5 | 6,1 | 84 | 600 550 | 1100 —
. ¥ C-h2 G417 80 | 14201072 | 1500 | 2500 | 114 | 44,5 | 32 | 118 14 1.5 6,6 | 63 | 696|248 | 3 4,3 | 450 550 | 1100 —
£z :
SE*  D-h2 Gt17 81 | 16801072 | 1500 | 3500 | 114 | 44.5 | 32 | 148 14 1.8 7,7 | 882 | 959 | 33 | 3,95| 63 | 500 550 | 1100 —
_g.}‘-c-'l I
g%* B-h2 Gt17 87 | 22001072 | 1500 | 4500 | 110 | 44,5 | 26 | 133 14 234 | 10 [107.3|147,3| 47 | 5.1 | 82 | 600 550 | 1100 -
:é * ID1-h2 Gt15 | 86 | 2200%1072 | 1500 | 4500 | 110 | 44,5 | 26 | 133 14 234 | 10 [107,3|117,3] 47 | 51 | 82 | 570 660 | 1400 850
83/ 1C-h2 P15 94 | 1900%1072 | 1500 | 3800 | 114 | 44,5 | 32 | 118 14 | 20¢ | 87957 [1044 360 | 20 | 5| 500 660 | 1500 | 830
T @ a” =
=5 == : = .
250 401-h2 Pt1s | 64 | 19001072 | 1500 | 3800 | 114 | 445 | 32 | 118 | 14 | 204 | 87 | 9057 |1044 [ 361 | 30 | &7 | s00 | 660 | 1500 | 850
,ﬁg * {E1-h2 Pt9-750 | 997 | 16301072 | 1400 | 3500 | 92 | 44,5 | 28 | 1418 14 1,75 | 6.7 | 73.6 | 80,3 | 29,0 | 3,56 | 59 | 450 400 800 | 550
ot
%;‘g +1E1-h2Pt10-1000| 9922 | 16801072 | 1500 | 3500 | 114 | 44,5 | 32 | 118 14 1,8 77 | 882 | 95,9 | 33.0 | 3.95| 6,3 | 500 500 | 1000 | 550
=3
@&  1B-h2 Pt15 70 %1000 | 1300 | 2700 | 70 | 44,5 | 24 | 118 14 1,1 5.5 |45,78 |51,28 120,31 2,3 | 3,9 [ 400 550 | 1400 | 850

Anmerkungen: * ausgefiihrte Lokomotiven; 1 Hauptverhiltnisse endgiiltig festliegend; ohne Kennzeichnung: die angegebenen Werte entsprechen Vorentwiirfen.
1) Bezogen auf 100mm Wasserstand iiber Feuerbiichsdecke.
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Zusammenstellung 3 (Fortsetzung).
Hauptangaben zu den Einheitslokomotiven der Deutschen Reichsbahn.

U W

tllfgﬂiwtlﬁid Vorrite Allgemeines Vergleichszahlen und Charakteristiken

b0 e elieltel salss sle T8 (5] [El | 2l6 ] 8. | €l |2e |ae
8 |2Bl.8]| . s 85|85 |eE3|3 5 | Zue- 8815|825 (dlr | &g | EE| 58 | EF | By | B
E EE|8 3 ) .2 | g 2|28 |%HE2 |82 g fHy | £Hy “émi:m g€8 | v | %5 | §(E 23 =l RS 5?3"?5

S |87 |88 § |Koule |SE|2E[RE|SEE|E T [keaft? T | Kr) | EeY) | §C|5 859 | & [5[8 | 82 | 87 | ¥lg |SgE |28k

‘g o e Hel 88 @%ﬂnﬁ S Z R | {Hy =08 552 N g=E|EE | & e BEE g8k

L= 3] = i

3 [53|7F|F lEEIEE SE@| 88| 3 (Al |tHy | cu| 7 |65 |®O,
Gul | Gra | Grr Ver | Zp “ | By 9 | Gra |" Z: | fHy c1 7 o2

mm | mm | m* |t} (m?)| ¢ b t mm |km/h| kg t/m | m2/t 1: kg/m? cm’-mfml Ea

2C1-h2 12400 | 4600 | 4T32 (41730) | 98,7 [108.9 [ 60.0 | ol | 120 |11100| 55 |0348 | 4075 |418.5| 047 |0273| 1775 2% [925 | 185 | 45 | 1300 | 239
2C1-hd4|12400| 4600 |4T32 (4T30) | 103,0 [ 114,0| 60,0 [ 5% | 120 | 11000| 55 |0.348 | 407,5 | 4185 | 0,47 0,273 | 2,175 (a5 | 216 | 1825 | 445 | 1710 | 285
201-h2 12000 4500 |4T30 (4T32) | 88,9 | 08,2 (52,05 [ JC00 | 420 | 9500 | 50 | 0,346 4075 |418.5| 045 |0.252 (1,84 | 1% 006 | 183 | 47 | 11ss | 228
1E-h2 | 9650 3400 | 4T32 1009 111,30 96,6 | 22615 | 70 |17100| 50,5 | 0,422 | 450 | 474 | 0,148 |0.293 2,27 |848 |2.43 | 177 | 72,2 | 2440 | 252
1E-h3 | 9650 | 3400 | 4T32  [103,7 | 114,1| 99,4 | 22615 | 70 |17800| 50,5 | 0,422 | 450 | 474 | 0,148 |0.203|2.36 |83 |2,07 | 170 | 752 | 2540 | 25.6
202-h2 13300 | 5000 | 14 |4,3(5,6) 96,50 [122,60{ 60,00 | — | 100 | 9500 | 55,3 | 0,375 | 416,5 |417,5 | 0,172 | 0,308 | 1.93 | 745 | 1,57 | 158 | 49.2 | 1355 | 22.6
2C-h2 | 9150| 5000 |4T32 (3T20) | 84,6 | 92,5 | 60,00 =2 | 100 | 9500 | 55,3 | 0,375 | 416,5 | 417,5 | 0,172 | 0,308 | 1,93 ey | 209 | 158 | 492 | 1255 | 22,6
1E1-h2{12500 | 3400 | 12,5 |5(6,2) (1065 | 132 | 100 [ — | 70 [17100| 55,3 | 0,375 | 416,5 | 47,5 | 0,172 | 0,308 | 2,78 | 8,20 | 1,46 | 171 | 88,7 | 2440 | 24.4
1D1-h3[12675| 4100 |4T32 (4T30) | 102 | 113 | s0 (;’}") 100 [16300| 55 | 0,348 | 407.5 | 418.5| 0,17 |0.273 | 2.27 (77;73) 218 | 204 66 2030 | 254
1C1-h2 |10400| 4050 | 10 | 35 | 71 | 92 | 60 [ — | 90 |10000| 48,5 {0,375 | 385 | 404 | 0,157 | 0,262 2,55 | 6,71 |1,435| 1665 | 75,8 | 1430 | 23.84
1C-h2 | 7350| 2250 | 3120 (4T32) | 644 | 725 [ 60 [ (00h | 70 (10700| 50 |0341| 385 | 404 | 0157 02815232 | 2T 9 a7ss | 738 | am2s | 25
1D-h2 | 7950| 3400 |3T20 (4T32)| 83,5 | 92,5 | 80 {1335‘” 70 |13900 | 53,5 | 0,375 | 416,5 | 417,5 | 0,171 | 0,308 | 2,27 (;m) 2,00 | 174 72 1990 | 24,88
1D1-h2|10800 1700 | 12 | 45 | 825 | 107 | 80 | — | 70 |13900| 51 |0346| 441 | 455 | 0,143 | 0,205 | 2,69 7,40 | 1,52 | 174 | 85.2 | 1990 | 24.88
E-h2 | 5600 2800 | 10 | 4 | 734 | 935 [ 935 | — | 45 |12600| 48,5 | 0,375 | 385 | 404 | 0,157 | 0,262 2,36 | 745 |142 | 135 | 955 | 1800 | 19.27
C-h2 | 3200|3200 | 5 |2(25) | 421 |52,50 (5250 — | 45 | 7100 | 463 | 0,356 | 226 | 253 | 0,248 |0.27 |2.52 |543 | 1,325| 135 | 102 | 1010 | 19.25
D-h2 | 4200| 4200 | 8 | 3(3,0) |52,00|66,80|66,80| — | 45 | 8750 | 53,8 [0,345 | 312 | 354 | 0,208 |0,254|2.24 | 6,02 | 1,435| 131 | 013 | 1250 | 181
E-h2 | 6200/ 3400 | 8 |32(4) [68,00|8480|8480 [ — | 45 |12600| 50.2 | 0,40 | 425 | 455 | 0151 | 0,238 | 2,65 | 638 |1,38 | 1485 | 107.5 | 1800 | 21.2
1D1-h2|10300| 5100 | 9 | 4(5) | 68,2 | 87,2 [60,00| — | 70 [10700| 50,2 | 0.40 | 425 | 455 | 0,151 |0,238 | 287 |6,31 | 1,345 | 1785 | 91,3 | 1528 | 25.5
1C h2 | 6300| 3600 | 3T16 52,0 | 56,9 | 45,0 | 16995 | 90 | 7720 | 51,3 | 0,345 | 338 | 385 | 0,183 0,249 (248 [6,0 |1,88 | 1745 | 74 | 1100 | 245
1C1-h2| 9000| 3600 | 9 ‘3(3,7) 58 | 749 | 455 | — | 90 | 7720 | 51,3 [0,345| 338 | 385 | 0,183 |0,249|2.48 |6,03 | 1,39 | 1695 | 74 | 1100 | 24,2
1E1-h2| 7600|3000 | 6 [2,5(3.1)42.50 | 55.00| 450 | — | 30 | 7100 | 458 | 0,36 | 312 | 355 | 0,181 | 0,227 | 1,58 |521 |1,46 | 157,56 | 88.5 | 1010 | 22.5
1E1-h2| $700| 4800 | 8 3 |50436596] 50,0 | — | 40 | 8750 | 53,7 [0,345| 312 | 354 | 0,208 |0,254 | 2,05 |5.64 | 1,45 | 175 | 91.2 | 1250 | 25
1B-h2| 5450| 54350 | 6 | 2(25) 3438 | 453 30,0 | — | 70 | 4403|4661 /0326 — | — | — [0.219]269 (467 |1,13 | 1467 | s58 | 620 ’ 20,9

2) Gerechnet mit 0,5 X Kesseldruck, 0.4 ¥ Kesseldruck bei Verbund.
. Rohrreibungsfliche

mittl. Gasquerschnitt

weiligen pj multipliziert die indizierte Zugkraft und wird bei Zwillingslok. =

‘) Bei 60 kg/m? stiindlicher Verdampfungsleistung. %) J = Jnhalt aller Auspuffzylinder. *) Bezogen auf Lok u. Tender. 7) (1 =

%) Die Kesselkennzahlen (Kp fiir Rauchrohre, Kg fiir Heizrohre) geben das Verhiltnis von
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Bei grundsitzlicher Anwendung einfacher Dmppfdehng.*)
wurden die Zylinderdurchmesser durch Wahl bewihrter
Verhiiltnisse von Zylinderinhalt: Verdampfungsheizfliche und

zweckdienlicher Reibungsausnutzung so bestimmt, dall mog- |

lichst wenig verschiedene Grofen sich ergaben. Hierbei ge-
stattete der Verzicht auf eine allzuéingstliche Abstimmung nach
der als giinstigst angesehenen Fiillung (25 bis 309,)%*) eine
gewisse der Vereinheitlichung giinstige Bewegungsfreiheit.

3. Rahmen und Laufwerk. Die Lokomotiven be-
sitzen samtlich Barrenrahmen, welche bei niedriger
Bauhshe gute Ubersicht und leichte Zugiinglichkeit gewihr-
leisten und weitgehendste Vereinheitlichung der angebauten
Teile gestatten, auBerdem grofiere Seitensteifigkeit bei weniger
Versteifungen aufweisen. Sie erfordern bei grofier Lebensdauer
fast keine Unterhaltung und gestatten bei allseitiger Bear-
beitung und Genauvermessung weitestgehenden austausch-
gerechten Anbau aller Teile, da sie ihre Urmalle nicht ver-
iandern. Mit der Durchfithrung einer einheitlichen Rahmen-
stiirke von 100 mm bei einheitlichem Lichtmall zwischen den
Wangen von 1000 mm fiir die 20-t-Streckenlokomotiven und
entsprechend 70 und 930 mm fiir die Nebenbahn- und Ver-
schiebelokomotiven war eine bedeutende Vereinheitlichungs-
basis fiir alle AnschluBteile geschaffen. Die Achsanordnung
ergab sich bei Verwirklichung der genannten Raddurchmesser
in Wechselbeziehung mit der Kesseldimensionierung aus dem
Gesamtentwurf unter Beachtung folgender Gesichtspunkte:
Die Zylindermitte und Schornsteinmitte wurden zusammen-
* gelegt, was den Maschinen — ohne dem Projekt Zwang antun
zu miissen — ein gefilliges Aussehen gibt, einfache Dampi-
tithrung und die zweckmiBige Zusammenfassung von Deichsel-
(bzw. Drehgestell-)zapfentrager, Zylinderversteifung und Rauch-
kammertrager in ein verhiltnismiBig einfaches StahlguBstiick
gestattet (ausgenommen die Lokomotiven mit Innenzylindern).

Die grundsiitzliche Forderung, alle Streckenlokomotiven
mit mindestens einer vorderen Laufachse (die Tenderloko-
motiven in beiden Fahrtrichtungen) zu versehen, fithrte zur
Anwendung des KrauB-Helmholtz-Gestelles bei der
20 t-Reihe, soweit nicht das bessere Laufeigenschaften ver-
biirgende Drehgestell aus Griinden der Gewichtsunterbringung
ohnehin gegeben war. Bei den Nebenbahnlokomotiven geniigte
tiir die geforderten Geschwindigkeiten noch das aus Gewichts-
griinden bevorzugte Bisselgestell. — Die erste Kuppelachse
wurde moglichst nahe an das Drehgestell herangefiihrt (wenn
nicht [wie bei 2C und 2C2] andere bauliche Bindungen
[Kessel] davon abhielten) bzw. bei dem fiir alle Personen-
und Giiterzuglokomotiven gleichen KrauBigestell wurde die
1750er Kuppelachse méglichst nahe an den Zylinder heran-
gefiihrt, um einerseits der Beschrinkung des Gesamtachs-
standes (siche spiter) gerecht zu werden und andererseits
kleine Fiihrungsdriicke zu erhalten; bzw. diese beim Kraulf-
gestell auf Laufachse und erste Kuppelachse im Verhéltnis der
Achsdriicke verteilen zu kénnen. Bei unterachster Feuerkiste
ergab sich die weitere Anordnung der Kuppelachsen unter
Beachtung des Drehscheibendurchmessers bei Einhaltung des
MindestmaRes 300 zwischen den Radreifen (bedingt durch die

*) Auf den verhiltnisméafig kleinen thermischen Gewinn bei
Verbundwirkung wurde zugunsten der einfacheren und damit in
der Anschaffung und Unterhaltung billigeren Bauart verzichtet.
Die Schnellzuglokomotive wurde in derselben GréfBle sowohl als

Zwilling- wie als Vierzylinderverbundlokomotive ausgefiihrt. Hier- |

durch kénnen einwandfreie Vergleichswerte ermittelt werden, um
dann diese Gattung — fiir die allein die Anwendung der Verbund-
wirkung Vorteile in Aussicht stellen konnte — in der wirtschaft-
lichsten Bauform zu beschaffen. Sieche Fuchs-Wagner: ,,Die
2 C 1 -Einheits-Schnellzuglokomotive der Deutschen Reichsbahn®.
Z.V.D.I 1926, S. 1725.

**) Siehe Nordmann: ,,Neue Ergebnisse aus den. Versuchen

des Eisenbahn-Zentralamtes mit Dampflokomotiven., Glasers
Annalen vom 15. 11, 1926, S. 193.

Bremsklotzanordnung und den durch den Lastenzug vor-
geschriebenen Mindestachsabstand von 1700 fir die 20 t-
Giiterzuglokomotiven), wobei fiir die Vereinheitlichung der
Kuppelstangen moglichst gleiche Achsstiinde angestrebt wurden.
Bei den Verschiebelokomotiven ist die Achsanordnung ein
Kompromil zwischen kleinen iiberhéingenden Massen, Kurven-
lauf (Anschnittwinkel und Bogenliufigkeit) und Stangen-
vereinheitlichung. Die Nebenbahnlokomotiven konnten zwang-
los die Achsanordnung erhalten, die der Gesamtentwurf

empfahl.  Unter Einhaltung angemessener Stangenlingen
1 . . - 2
(FT =3 5—?9 bis L bei 1930 mm kleinster und 3675 mm grofiter

Stangenlinge) wurde die mittlere Achse als Treibachse bevor-
zugt, um gleiche Kuppelradsiitze vorn und hinten zu erhalten.
Die Ableitung der Steuerung erfolgt stets von der Treibachse
so, daB bei zweckmiBiger Schwingenstangenlinge mit Er-
zielung eines gleichen MaBes von Zylindermitte bis Schwingen-
lagermitte gegebenenfalls eine geeignete Grundlage fir die
Vereinheitlichung der Steuerungsteile geschaffen wurde.

Tederung und Ausgleich wurden grundsiitzlich unter
dem Rahmen angeordnet, um bei einfacher Aufhingung den
Raum iber dem Rahmen fiir die Behilterunterbringung
nutzbar zu machen bzw. einer einfachen Durchbildung der
Kesselauflagen und Laufblech- und Gleithahntriger zugute-
kommen zu lagsen. Bei den Verschiebelokomotiven allerdings
muften aus Platzmangel die Ausgleichhebel in die Rahmen-
fenster gelegt werden, eine Anordnung, die bei den anderen
Lokomotiven wegen der Unterbrechung der vertikalen Rahmen-
strebe iiber dem Ausgleichhebellager vermieden wurde. Die
Abstiitzung der Lokomotiven erfolgt grundsétzlich auf vier
Punkten, unter Verzicht auf einen zu grofles Wanken er-
gebenden Querausgleich, welcher nur beiden langsam fahrenden
Verschiebelokomotiven im Interesse einer mdaglichst gleich-
miifligen Verteilung der Vorratsschwankungen vorgesehen
wurde. Um die Belastungsschwankungen der fithrenden
Achsen klein zu halten, wurden méglichst viele Achsen zur
vorderen Stiitzebene zusammengefallt (ausgenommen bei
Lokomotiven mit Drehgestell, wo aus baulichen Griinden
dieses allein die vordere Stiitzebene abgeben mulite), wobei
jedoch mindestens zwei Achsen fiir die hintere Stiitzebene
verbleiben muliten. Bei Tenderlokomotiven hingegen wurden
zur Aufnahme der starken Belastungsschwankungen der
Vorrite mehr Achsen zur hinteren Stiitzebene herangezogen.

Fiir die aus dem Gesamtentwurf sich ergebenden Achs-
anordnungen wurden nach dem Vogelschen Verfahren*®) die
fiir den Kurvenlauf notwendigen Ausschlige fiir Drehgestell,
Lenkgestell und Einstellachse, sowie die Seitenverschiebungen
bzw. Spurkranzschwiichungen tiir die Kuppelachsen ermittelt.
Im Interesse eines ruhigen Ganges (kleiner Anlaufwinkel und
kleine Fiihrungsdriicke) wurden grofe feste Achsstinde an-
gestrebt. Die 180 m-Kurve (als kleinste Hauptbahnkurve und
kleinste Nebenbahnkurve, soweit Vollbahnlokomotiven Ver-
wendung finden) wird mit der neuen Spurerweiterung (9 mm
nach innen-+2 x5 mm Spurkranzspiel =19 mm Spielraum-
kanal ohne Beriicksichtigung der Abnutzungen) ohne Zwang
durchfahren und ebenso die neue Reichsweiche (R =190;
1:7,5 mit Ubergang 1:6,5). Bei der alten preuBischen Weiche
1:7 mit R =140 ergibt sich infolge des scharfen Knickes bei
allen Lokomotiven eine mehr oder weniger groBle Verdriickung,
welche jedoch entsprechend den mit ilteren Bauarten ge-
machten Erfahrungen und mit Riicksicht auf den Ersatz
dieser Weichen durch die neue Reichsweiche in Kauf ge-
nommen werden konnten. Die Breitenmalie werden derart
eingeschrinkt, daf die Lichtraumumgrenzung fiir vorhandene

*) Vogel: ,,Zeichnerische Untersuchung der Bogenbeweg-
lichkeit von Eisenbahnfahrzeugen®. Organ 1926, S. 354.
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Bahnanlagen*) (bzw. die Mittellinie zwischen zwei Gleisen
bei 3500 mm Gleismittenabstand) nicht iiberschritten wird
bei der im ungiinstigsten Falle méglichen Stellung der Lolko-
motive in der 180 m-Kurve mit der alten Spurerweiterung
(27 mm nach innen) und bei den gréftzulissigen Abnutzungen
(2 x5 mm fir Spurkrinze, 2 X3 mm fiiv Lager und 3 mm fiir
die Schienen [Grifitmal} 1465 fiir Spurweite], d. h. bei 69 mm
Spielraumkanal). -

4. Weitere Gesichtspunkte. Hinsichtlich aller den
Gesamtentwurf noch beeinflussenden weiteren Gesichts-
punkte sei — unter Hinweis auf die folgende Darstellung
der Konstruktionsgrundsitze — nur noch kurz vermerkt:
Die Steuerung sieht als Regelschieberdurchmesser das Maf
von 300 mm vor, bei Behssuncr des alten preuBiischen Normal-
schi@bel‘durchmes sers von 220 mm nur fir die kleinen Zylinder
bis einschliefilich 500 mm @, da die groflen Zwillingszylinder
bis 720 mm @ den zu starken Diagrammflichenverlust durch
Drosselung mit dem alten Normalschieber nicht mehr zuliefien
(selbst wenn entsprechend der Strahlschen Auffassung ein
thermischer Verlust hierdurch nicht entstehen sollte). Die
Vereinheitlichung der horizontalen und vertikalen Abstands-
mabe der Schiebermitte von der Zylindermitte wurde von
vornherein als Vereinheitlichungsgrundlage fir die Steuerungs-
teile beachtet. Die Anordnung der Bremsklstze erfolgte zur
Erlangung eines cinfachen Bremsgestiinges vor den Achsen
und aut Achsmitte, um bei der hohen Abbremsung zu starke
Entlastungen zu vermeiden. Die Fiihrerhausanordnung
beachtet einerseits den einheitlichen Anschluli zum Tender
und andererseits die Bewegungsfreiheit des Personals durch
Ausnutzung des ProfilbreitenmaBes und Verwirklichung eines
reichlichen Lichtraummafes von Kesselhinterkante bis Kohlen-
kastenaufban. (Das Kleinstmall hierfiic von 1180 bei den
Tenderlokomotiven wird nur bei der C-Verschiebelokomotive
etwas unterschritten.)

Die Vorratbehilter bei den Tendermaschinen wurden
mdoglichst einfach ausgefithrt. Die Wasserkisten wurden vor
dem Fiihrverhaus seitlich am Kessel angeordnet, wodurch bei
Wasserentnahme geringe Belastungsverschiebungen eintreten.
Die Einhaltung des alten Hohenma Jes fir den ‘Nassewmlauf
von 2750 iiber SO (wenn irgendmoglich) vermied eine zweite
Tillsffnung und zu starke Kinschrinkung der Streckeniiber-
sicht. Noch fehlender Wasserraum wurde nétigenfalls unter
dem Kohlenkastenauthau hinter dem Fithrerstand unter-
gebracht, (Die 2 C2-h 2 Pt 20 gestattete die Unterbringung
simtlicher Vorriite hinter dem Fithrerhausstand tber “dem
Drehgestell bei angemessener Auslastung, wodurch die grofite
Vereinheitlichungsmdglichkeit mit der 2 C-h 2P 20 gegeben
war.)

III. Konstruktionsdurehtithrung.

Die (estaltungsgrundsitze, welche einheitlich fiir alle
Banarten befolgt wurden**) sind nachstehend durch niheres
Eingehen auf die Konstruktionseinzelheiten hervorgehoben.
Hinsichtlich des erzielten Vereinheitlichungsergebnisses sei
vorah auf Zusammenstellung 4 verwiesen, welche aller-
dings nur die wesentlichen Hauptteile erfassen konnte. Die An-
gaben***) zu den erst im Vorentwurf befindlichen Bauarten
sind natiirlich nicht endgiiltig, wurden jedoch mit auf-
genommen, um ein Bild iiber die Gesamtplanung zu geben
und insbesondere auch um zu zeigen,
Zahl der gebauten Typen die Vereinheitlichung stets wirk-
samer wird.

*) Bau- und Betriebsordnung, Anlage A, .

#%) Mit der bereits erwihnten Einschrinkung fiir die Sonder-
lokomotiven. .

#x%) Teile, deren Ubernahme noch nicht klar erschien und
solche, die in diesem Zusammenhang nicht sonderlich interessieren,
wurden hierbei nicht beriicksichtigt.

dafl mit zunehmender |

1. Kessel und Ausriistung. Der aus einem Stiick
bestehende Stehkesselmantel®) (Kesselblechgiite **) wurde
im oberen Teil als riickwirtize Fortsetzung des Langkessels
zylindrisch ausgefiihrt unter Verzicht auf die Vorteile der
Belpaireform (grofler Dampfraum, gute Deckenverankerung
und Waschlukenunterbringung) wegen des durch sie be-

dingten teueren Zwischenstiickes zum Langkessel, das leicht

zu Anrissen neigt. Die von unten -einbringbare Feuer-
biichse (A-Cu) besitzt eine mnach riickwiirts genewte
Decke, um aueh bei niederstem Wasserstand (100 mm) im

Gefille stets Wasserbedeckung zu sichern. Die Seitenwiinde
sind so ausgebildet, daf ein nach oben sich erweiternder
Wassersteg entsteht, der ein ungehindertes Aufsteigen der
Dampiblasen gestattet und den obersten Stehbolzenreihen
bei gréfierer Linge mehr Nachgiebigkeit gegen das Wachsen
der Feuerbiichse erteilt. Der nach unten abschliefende, mit
zwei Reihen gedrehter Niete (LON 515) befestigte — mit
70 mm Breite ausreichenden Wagserumlauf gewihrleistende —
Bodenring (St 34.11, Bodenringdecke LON 2032) ist gleich-
zeitig Kesselauflage, Aschkasten- und Rosttrager. Die reich-
liche Verankerung der Feuerbiichse und des Stehkessels
erfolgt durch ein Feld von 2ler Hohlstehbolzen (LON 2061
A-Cu), deren Teilung 90 mm im allgemeinen nicht iibersteigt,
und ein Feld von 22er Deckenstehbolzen (LON 2160 St 34.13),
welche am vorderen Ende der Feuerbiichse durch einstellbare
Biigelanker (LON 2151) ersetzt sind. Das Stehkesseloberteil
ist durch wagerechte Versteifungsbleche nnd Queranker (LON
2163) =owie notigenfalls durch lotrechte Sichelbleche in sich
versteift, wihrend die Feuerbiichsrohrwand (Stiarke 26 mm)

gegen den Langkessel — aufler durch die Rohre — durch
eine Reihe von Bodenankern (LON 2175) abgesteift ist.

Der Langkessel (Kesselblechgiite) — hochstens aus
wwei Schiissen bestehend, um neben einer billigeren Her-
stellung Treiziigigkeit im Aufsetzen der Dome aus Lastver-
teilungsgriinden zu ergeben — hesitzt zweireihige Doppel-
laschennietung mit um zwei bzw. eine Nietreihe verbreiterter
AuBenlasche, um bei hohem Sicherheitsgrad kleine Wand-
stiirken zu erhalten. Die Rundnithte sind zweireihig, bei den
langen Kesseln (6,8 m zwischen den Rohrwinden) dreireihig.
Bei der Rohrteilung wurde — bei Verwendung kegelig ein-
gezogener Rohre (LON 2052 und 2056) — auf reichliche Stege
an der Feuerbiichsrohrwand zum Nacharbeiten und Einzichen
von Gewindebuchsen Rucksicht genommen.

Fiir die Rostbeschickung ist auch bei den grofliten
Kesseln eine Feuertiir, Bauart Marcotty (ohne Rauchver-
zehrungseinrichtung, LON 2265 und 2240), vorgesehen. Der
schwach nach vorn geneigte Rost mit etwa 439, freier Rost-
flaiche (Roststiibe L()l\ ')001 und LON 2003) besitzt ein durch
Spindelantrieb vom Heizerstand aus nach unten kippbares
Feld, das mdoglichst so weit nach vorn gelegt ist, dall bei
guter TEntleerungsmoglichkeit ausreichender Raum fiir das
Reservefeuer vorhanden ist. Kin Feuerschirm aus Chamotte-
steinen sorgt fiir gute Verbrennung und Gasfithrung. Der
so gerdumig als moglich ansgebildete Aschkasten (6 mm
Blech St 0021) besitzt vorn und hinten reichliche, durch
Funkensiebe gedeckte und vom Fiithrerstand aus bedienbare
Luftklappen, Die ehenfalls sehr reichlichen, meist die ganze
Bodenfliche ausmachenden Bodenentleerungsklappen sind
vom Heizerstand aus bedienbar und von ebener Erde aus zu
verriegeln. Fin U-férmiges, gegen Aschefall geschiitzt liegendes
Spritzrohr gestattet die Schlacke zu néssen, Die mit Boden-

#) Die Festigkeitsberechnung der Kessel erfolgt nach den
»Werkstoff- und Bauvorschriften fir Landdampfkessel, Aus-
gabe 1929, etwaige hohere als dort vorgeschriebene Bean-
spruchungen werden von Fall zu Fall reichsbahnseitig genehmigt,
‘) DieWerkstoffangaben sind bei der folgenden Konstruktions-
beschreibung zwanglos eingefiigt (siehe auch Zusammenstellung 19)
ebenso die angewandten Normen. Lon = Lokomotivnormen.

18%




Zusammenstellung 4.

g
Ubersicht der tibereinstimmenden Hauptteile fiir die Einheitslokomotiven der Deutschen Reichshahn. (Ausgewiihlte Beispiele.) =
Bauart
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11.16 Ausgleichhebel — Triiger . . . . . . |01 01| o1|ot|ot| 8ol 81| s7| g6 86 86| 9973 03| 01| 01 =
12 Radséitze und Achslager. 2
12.02—03| Treibradsitze . . . . . . . . . .]ot] 02| 43 441 62| 501780 | 87| 86| 24| 24| 9973 03| 62| 43|22 60| 40| 41| 41| 83| 9y22|* Schwiichere Spurkriinze. gj‘
12.04—05) Kuppelradséitze . . . . . . . . .|o1|o02| 43| 44| 62| 80| 80| 87| 86| 24 24| 997 03| 62| 43 99% 2
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— | — —— —_— —|1~| 0978 ——|—— — _ | 9a73 | ==
Laufradsatz hinten [01h 01h| — | — 01V | === |—|01v [—|0tv| 99 01| — |1V |oam (01 | —|=|0tv i R
12.16 Treibachslager, komplett . . . . . .|ot|o02|0t|ot| 01| 80| 80| 80| 80! 80 80| 9973 03| 01| 01| 01| 01| 01| OL| 01| 01| 9978 1 ;':
) X 3 Y Q0TS #01 [#01 #01 1#01 (%01 [#01 |*01 | 9973]* Ausgenommen Lagerschale und
19.17— e nach 12.17 ; oL*oL | " 93 01 Tol1701 \fo1 D kagten. =
1718 Kuppelachslager, komplott  Z0croge | 01| 01| 01 | 80| 8080 80| 80| 80 g9m| 0| 011701 | O |0t |01 01 [ 01| 01| 9|y Gnterkasten . terkasten. g
12.32-33) Achslagerfiihrung u. Stellkeil . . . . |ot| 01| 01| 01 01| 80| 80| 80| 80| 80| &0 9973 03| 01| 01| 01| 01| 01| 01| 01| 01| 9973 o B
12.38—40| Achsgabelstege . . . . . . . . _|ot|ot| 01| o1 01| 80| 80| 80| 80| 86| 86| 9978 03| 01| 01| 01| 01| 01| 01| 01| 01| 9973 “I"St’lll'éilebtfwj“fg;;fﬁ}f&gﬂfﬁﬂ%ﬁg E
vl
13 | Drehgestell, Lenkgestell und Einstellachse. e
13.01 Drehgestell, komplett . . . . . . (O] 01| —| 01| —| —| —] —] —| —| —| — 01| 01| —[ —| —| —|—| —| —| — §
1330 |Lenkgestell, komplett, . . . . Yo ||\ 48| 8]\ ||| 86) golann | | 45| az| 43| as| 43| s3] —| oom 5
mt
13.65 Einstellachse, komplett . . . . . |ot|f02| — | — | | _|_| | _ | —| —|0| ——|—|—|—| — ";\“—;g%ghslagergehéiusc\‘L’-l‘SBhied- 5
19 | Zylinder =
2 | 44 n - a9 =
10.01—04| Zylinder auBen baw., . ., . 2080 |, 102 o) dd) 1 ool sil s7] sl o 24| 997 44| 44| 43|—| 86| 86| 01| 01| 87| 992 =
: innen (i) 021 441 22i
19.05—07 Schieberbuchsenauﬁ.u.inn.bzw.:;:;i%(.) 01 % OL| 01| 01| 80| 80| 01| 01| 24| 24| 997 01| 01 01| 01| 01| 01| 01| 01| 01 | 9922
1
19.10—11f Ausstromkasten . . . . . . . . . |o01]02%01 %01 | 01| s0| so| o1|*01 | 80| 80| 997 01| 01 |*01 01 |01 [*01| 01| 01| 01| 80 F e s Holuml dndsee
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innen (i) 021 )
“* Fetter Druck bei der Reihenziffer: Gebaute Lokomotiven. In Klammern : Konstruktiv soweit.durchgebildet, -daf an den- Angaben Anderungen nicht mehr zu
erwarten sind. Rest: Die Angaben entsprechen den Vorentwiirfen.
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schutz (blechabgedeckte Zementschicht) und Entwisserung
versehene Rauchkammer ist bei Bauarten mit gleichen
Kesseln und verschiedenen Rauchkammern leicht losbar
angelascht, um die Zahl der notwendigen Ersatzkesselgrolen
einzuschrimken, Zur Aufnahme des Vorwirmers und der
Pumpen sind Nischen (D.R.G.M. Nr. 862256 bis 59)
angebracht. Die Notwendigkeit der Hochlage des Vor-
wirmers wegen der Kondensatriickgewinnung und leichten
Abnahme fiithrte zwangliutig zu dieser Platzwahl. Die Pumpen
wurden, um kurze Leitungen zu erhalten, in der Nische an-
geordnet, womit gleichzeitig bei einigen Bauarten zwingenden
Forderungen der Lastverteilung Geniige geleistet war. Am
Schornstein (Ge 14.91), welcher bei den Lokomotiven mit
Gegendruckbremse (siehe spiter) zur Schalldimpfung doppel-
wandig ausgefithrt ist (D.R.P. Nr. 432678) und welcher bei
den Verschiebelokomotiven (ohne Vorwidrmer) fiir die Ab-
leitung des Luftpumpenabdampfes einen besonderen Kanal-
angufl hat, hingt frei pendelnd der zylindrische Drahtkorb-

Anheizens durch Dampfentnahme von einer anderen Loko-
motive gegeben.

Zur Speisung des Kessels dienen bei allen Strecken-
lokomotiven eine saugende Strahlpumpe und eine Verbund-
kolbenpumpe (Bauart Nielebock-Knorr), wihrend die Ver-
schiebelokomotiven mit zwei Strahlpumpen ausgeriistet sind.
Die Saugleistungen sind 1251/min bis 100 qm Kesselheiz-
fliche, 250 1/min bis 200 gm und 3350 l/min iber 200 qm.
Die Wasserentnahme erfolgt aus einem die tiefste Stelle des
Wasserkastens bildenden Saugkasten, welcher mit Ablafi-
vorrichtung und Reinigungssieb ausgeriistet ist (LON 6437
bis 6445) und bei den Schlepptendermaschinen durch Ventile
vom Fiihrerstand aus abgesperrt werden kann. Von den
kupfernen Saugleitungen ist die zur Speisepumpe fiihrende
mit einer Heizvorrichtung (zum Schutz gegen Kinfrieren) ver-
sehen, welche den Dampf von der Strahlpumpendampfleitung
abzapft. Der Abdampfvorwirmer (Bauart Knorr), welcher
am Blasrohr Zylinderabdampf entnimmt und in welchen aufier-

Zusammenstellung 5.
Zusammenstellung der hei den Rinheitslokomotiven ausgefiihrten Verhiltnisse der Saugzuganlage.

| Bei ab-
Blasrohr | Schornstein Schornstein T genoms-
- Heiz- u s unten oben menem
% | flache Abstand At
B Quer- Quer- Quer- | 1y« T ra
[ o] : @ 5 o] T Hohe | Kegel Hohe
& schnitt _J schnitt schnitt B
f Hy d f a b Dy Fu Do Fo h t1ix h'
m? min cm? mm mm | mm cm? mm cm? mm — mm
= ]
01 238 157 193,6 1256 676 500 | 1863.,5 | 600 | 28274 870 1:8,7 600
02 | 238 157 193,6 988 408 580 | 2642,1 | 638 | 3196,9 870 1:15 600
03 202,22 144 162,86 | 1150 619 510 | 2042,8 | 530 | 2733.9 919 1:11,48 | 649
& 43 237 157 193,6 1165 660 | 580 | 2642,1 | 635 | 3166,9 895 1:16,27 -
_T 44 | 237 157 193,6 1052 547 580 | 2642,1 | 635 | 3166,9 895 1:16,27 ——
c!i < 62 | 193,25 138 149,5 1148 676 500 | 1€63,56 | 578 | 2623,9 928 1:11,89 | 658.5
[t ﬁ"___ 1_ | 80 69,6 45 70,9 928 525 335 £81,4 | 405 |-1288,2 | 1062 1:15,17 —
81 95,9 110 95,0 628 525 370 | 1075,2 | 4H5 | 1626 1062 1:12,5 -
i \ 87 117.3 112 98.5 928 525 370 | 1075,2 | 455 | 1626 1062 1:12,5 =
86 162 122 1131 928 525 370 | 1075,2 | 455 | 1626 1062 1:12,6 =
24 104.,4 122 1131 928 525 370 | 1075,2 | 455 | 1620 1062 1:12,5 —
G4 104.4 122 1131 628 525 370 | 1075,2 | 455 | 1626 1062 1:12.,5 —
9o 80,3 95 70,9 933 480 | 335 881,4 | 405 | 1288,2 | 1017 1:14,51 —

funkenfiinger (LON 2145). Die zum Iuftdichten Abschluf3
mit einer reichlichen Zahl Vorreibern ausgestattete Rauch-
kammertiic (St 37.21) besitzt Zentralverschluf}, dessen Hori-
zontalbalken gleichzeitig eine gute Versteifung fiir die Rauch-
kammer (Kesselblechgiite) abgibt. Zum Niissen der Flugasche
und Kiihlen des Tiirschutzbleches ist ein Spritzrohr vor-
gesehen. Die fiir die Verbrennungs- und Dampfwirtschaft
wichtige Saugzuganlage ist in ihren Einzelabmessungen in
Zusammenstellung 5 wiedergegeben. Das so tief als
moglich angeordnete Blasrohr (Ge 14.91) besitzt einen —
niedrigen Gegendruck (0,15 bis 0,2 att) in den Dampfzylindern
ergebenden — reichlichen Mindungsquerschnitt, der in Ab-
hingigkeit von der Heizfliche gewithlt wurde. Der nach
unten schwach konische Schornstein ergab sich bei reichlicher
Fithrungslinge seinem Durchmesser nach aus der baulich
zu verwirklichenden Entfernung vom Blasrohr und besitzt
zwur guten Rauchgasabfithrung unten eine glockenférmige
Erweiterung. Beim Stillstand der Maschine kann ein ring-
formig um das Blasrohr gelegter Hilfshliser vom Heizerstand
aus mit Kesseldampt bedient werden. AuBerdem ist durch
eine abschalthbare Verbindung der  Bliserleitung mit der
Damptheizungsleitung die Moglichkeit eines beschleunigten

dem der Abdampf der Luft- und Speisepumpe, sowie der
Lichtmaschine eingeleitet wird, ist mit einem Umschalthahn
(LON 8051 bis 53) versehen, wodurch Richtungswechsel des
Speisewasserstromes in den messingenen (Ms 60) Vorwérmer-
réhren und direktes Speisen unter Ausschalten des Vorwirmers
moglich ist. Das Kondensat wird bei den lange Strecken durch-
fahrenden Lokomotiven iiber einen Olabscheider (mit Holz-
kohlefilter) dem Wasserkasten zugefithrt, um die Kondensat-
wiirme und einen Teil des Speisewassers (/4 bis 1/;) zuriick-
zugewinnen. Die kupfernen Druckleitungen (mit 54 2,5
und 76 %3 reichlich zur Vermeidung von Reibungsverlusten
dimensioniert) fithren rechts und links zu dem vorn liegenden
Speisedom (Vermeidung starker Kithlung der heiflen Kessel-
zone beim Kaltspeisen und zweckmillige Wasserzirkulation).
Uber Feuerldschstutzen, Kesselspeise- und Abschlufiventil
wird das Speisewasser durch den Verteiler anf einen Winkel-
rost geleitet, um von da- mit den ausgefillten Kesselstein-
bildnern die seitlichen Blechtaschen entlang von unten in die
Kesselzirkulation einzutreten, wobei sich der Schlamm in dem
am Kesselbauch vorgesehenen Schlammsammler niedersetzt,
von wo er durch den Abschlammschieber (Bauart Strube
LON 3070) abgelassen werden kann.
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Die Dampfentnahme erfolgt durch einen im hinteren
Dom durch Schaumbleche geschiitzten Ventilregler (Bauart
Schmidt & Wagner LON 2382 und 2383) (bis 120 qm Kessel-
heizfliche ca. 176 cm?, dariiber ca. 265 cm?). Der Uberhitzer-
kasten (Ge 22.91) ist aus gieBereitechnischen Griinden und
um Riickkithlung zu vermeiden, in einen NaB- und HeiB-
dampfkasten getrennt, unter Beibehaltung der iiblichen Uber-
hitzerrohranschliisse (LON 8001 [3]). Die Uberhitzereinheiten
besitzen die iibliche, zweimaliges FEintauchen ergebende
Schlangenform. Bei den langen Kesseln (6,8 m zwischen den
Rohrwiinden) wurde mit bestem Erfolg der Versuch gemacht,
mit einmaligem HEintauchen der Rohre hei Verteilung des
Dampfquerschnittes auf mehrere kleinere Rohrdurchmesser
auszukommen, um einen wiirmetechnisch besseren Kessel bei
geringerem Einheitsgewicht und zweckmifBiger Bauform zu
erhalten *).

Zur Kesselreinigung wurden reichlich Waschluken an
folgenden Stellen vorgesehen:

Anzahl:
Rauchkammerrohrwand . . . . . 1
Schlammsammler . P
Stehkesselriickwand iiber Feuertic 1 u. 3| kleine Wasch-
Stehkesselstirnwinde an den Um- luken nach
biigen, vorn. 4 LON 2131 und
hinten . e w s ome o ik i B 2133
Stehkesselseitenwand iiber dem Bo-
denring bei Rostlinge iber 2400 2 ]
Stehkesselmantel oben seitlich . 2 bhis 8
Stehkesselmantel seitlich an  der
Feuerbtichsrohrwand . . . . ., 2 grofle Wasch-
Langkessel seitlich oben hbei den luken nach
Rieselblechen 5 3 LON 2138 und
Langkesselbauch vor der Stehkessel- 2139
vorderwand (nur bei den langen
SeEseln) s e vy h s e

An besonderen, dem Kesselbetriech dienenden Aus-
riistungen wiren noch zu erwihnen: das Ackermann-
Sicherheitsventil (LON 3191, LON 3192) mit vom Fiihrer-
stand aus bedienbarer Feineinstellung- und Riittelvorrichtung
und die SelbstschluBwasserstandanzeiger (LON 3216, 3226,
3237).

2. Rahmen und Laufwerk. Der Kessel sitzt an der
Rauchkammer durch den Rauchkammertriger (Stg 38.81 R)
fest auf dem Rahmen und ist am Langkessel mit diesem
durch Pendelbleche (Rahmenblechgiite) verbunden. Diese
erhalten eine der Kesselausdehnung entsprechende Vorbiegung
und sind méglichst in der Nihe der Rundnaht angebracht.
Weiterhin stiitzt sich der Stehkessel durch vorn und hinten
am Bodenring vorgesehene Knaggen auf die kriftigen Stahl-
guBtriger (Stg 38.81 R), die gleichzeitiz als Rahmenver-
steifung dienen, derart, daB er sich in der Lokomotivlings-
achse frei verschieben kann und gegen Abheben nach oben
durch Klammern gehindert wird, wobei PaB- und Keilstiicke
die Herstellungsungenauigkeiten und Abnutzung ausgleichen.
Die Radséitze (DIN 1574 und 1575) sind mit groBter Ge-
wichtsersparnis durchgebildet, hohlgebohrte Achsen (St 50
nach besonderer Bedingung) auch zur Materialpriifung, Gegen-
gewichte teilweise mit BleiausguB, knappe Dimensionierung
des Radkérpers (Stg 50.81 R und Stg 38.81 R) bei An-
wendung von Schwimmhéuten an den Speicheniibergingen
und beachten bei wenigen verschiedenen Achsschenkel-
abmessungen eine weitgehende Vereinheitlichungsméglichkeit
der Achslagergruppe**). Der Massenausgleich erfolgte unter

*) Siehe Wagner Z.V.D.I. Bd. 73, Nr. 35.
**) Fuchs-Wagner, Z. V.D. I, Bd. 70, Nr. 52,

dem Gesichtspunkt der Ausnutzung der zugelassenen 159,
freien Fliehkraft zum Ausgleich der hin- und hergehenden
Gewichte, wenn nichi, andere Riicksichten dieses Hochst.
mal} nicht erreichen lieflen (wie Verwendung gleicher Rad-
sitze, Unmoglichkeit der Gegengewichtsunterbringung, oder
zweckmiiBiger Ausgleich der hin- und hergehenden Massen
schon bei kleineren Gegengewichten, siche Zusammen-
stellung 6). Der Barrenrahmen (Rahmenblechgiite Abb. 1,
Taf. 8) wurde méglichst mit (in Pufferbohlenhshe) glatt
durchgehendem Obergurt ausgefithrt (ausgenommen bei den
grofien [2000er] und bei den kleinen [1100er] Ridern), um bei
einfacher Bearbeitung gute Materialausnutzung zu erméglichen.,
Hierbei ergab sich bei angemessener Rahmenstirke iiber dem
Achsausschnitt (Anheben der Lokomotive) reichliche Vertikal-
bewegungsfreiheit und gute Zugiinglichkeit der Achslager.
Der Rahmenuntergurt wurde zur guten Aufnahme der Hori-
zontalkrifte moglichst auf Achsmitte gelegt. Kin angemessenes
Rahmengewicht wurde erzielt durch reichliche Ausschnitte,
welche so gelegt sind, dal an den Stellen der Krafteinleitung
Vertikalstreben stehen bleiben (d. h. im wesentlichen zwischen
den Radreifen ither dem Ausgleichhebellager und Federspann-
schraubentriiger bzw. unter dem Bremsgehingetriger, bei
gleichzeitiger Ausnutzung zur Befestigung der Gleitbahn- und
Laufblechtriger, sowie Pendelbleche). Die Querversteifung
der beiden Rahmenwangen iibernehmen der vordere Pref-
blechpuffertriger (LON 4321), die Zylinderversteifung (Stg
38.81 R), hinter welcher sich dann am Obergurt eine hori-
zontale Blechversteifung (Rahmenblechgiite) bis zum Steh-
esseltrager anschlieBt; weiterhin die Stehkesseltriger (Stg
38.81 R) und der Kuppelkasten (Stg 38.81 R) bzw. bei den
Tenderlokomotiven die hintere Pufferbohle, vor welcher sich
im allgemeinen vom hinteren Stehkesseltriiger ab ein weiteres
Horizontalversteifungsblech befindet.  Seitliches Aufbiegen
der Rahmenwangen verhindern schmiedeeiserne (St 34.11)
Querstreben zwischen den Untergurten. Hinsichtlich Fede-
rung und Ausgleich sei noch erwiihnt, daB die Ausschlag-
moglichkeit der Ausgleichhebel (St50.11) und die Feder-
dimensionierung (max. Beanspruchung in Ruhe: 48 kg/mm?,
auf dem Ablaufherg: bis 80 kg/mm?) das Befahren von Ab-
laufbergen*) mit einem Scheitelradius von 200m fir die
20 t-Haupthahnlokomotiven bzw. von 150m fir die Ver-
schiebe- und Nebenbahnlokomotiven gestattet. Das Vertikal-
spiel der Achskisten nach oben und unten ergibt hierbei freie
Einstellmoglichkeit des Rahmens hzw. verhindert Abheben der
Radsétze. Beim Drehgestell**) (siche Abb. 3, Taf. 9) sind
die 850er Laufrider in einem Blechkastenrahmen gelagert,
welcher in der Mitte — am Drehgestellzapfenlager — tief
abgesenkt ist, um unter den Zylindern durchschlagen zu
kénnen und um Achsmitte und Drehzapfenmitte zur moment-
freien Kraftiibertragung moglichst in gleiche Hohe zu bringen.
Drehzapfen und -lager. gestatten unbehinderte Einstellung des
Drehgestellrahmens in der Vertikalen und in Schriglagen,
sowie eine seitliche Verschiebung von 50 mm, hierbei den
Fiihrungsdruck nach MaBgabe der Riickstellfederspannung
auf den Hauptrahmen iibertragend. Die Abstiitzung des
Hauptrahmens erfolgt auf Drehgestellquermitte iiber seitliche
Tatzen, Gleitplatten und Federbiigel direkt auf die Trag-
federn, so dall der Drehgestellrahmen selbst nicht belastet
wird.  Die Blattragfedern liegen in Schwanenhalstrigern
(Baustahl St 52....).

Das KrauB-Helmholtz-Gestell mit Barrendeichsel

(Abb. 1, Taf. 9) gestattet bei 40 mm Seitenausschlag am Dreh-
zapfen und 15mm Seitenverschiebung _der ersten Kuppel-

*) Siehe Wittrock: ,,Die Tinstellmg des Lokomotivrahmens
auf den Ablaufbergen‘, Organ 1026, S. 198,

**) Bauart in Anlehnung an das frithere preuBische Dreh-
gestell entwickelt, siehe Dr.Schneider, Z.V.D.L., Bd. 73, Nr.15.
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Zusammenstellung 6.
Massenausgleich der Einheitslokomotiven der Deutschen Reichsbahn
hin- und |Ausgleich in Y/, del'_ hin-| . o Flichkraft
Bauart hergepende u. hergehenden GexV}chte in %/, des ruhenden Bemerkungen
Gewichte | theoretisch pra,k?'lsch Ruddiialiss
kg méglich?) erreicht
15 fiir T.- und
5717, 19,6
o i 90 K.-Radsiitzo
550,1 Die hin- und hergehenden Massen fiir das Aulentriebwerk werden
09 aulen 15 fiir T.- und entsprechend 159/, freier Fliehkraft der (Gegengewichte, die fiir
- 507,9 K.-Radsétze das Innentriebwerk, nicht ausgeglichen. Weitgehender Massen-
innen ausgleich infolge Gegenliufigkeit der Triebwerke.
15 fiir K.-Radsétze| Freie Flishkraft im T.-Radsatz riihrt von aus Raummangel nicht
43 (98,5 31,9 21,4 — 7,85 fiir ausgeglichenen umlaufenden Teilen her, welche den Ausgleich
T.-Radsatz verschlechtern.
Die Angaben fiir den Ausgleich beziehen sich auf das AuBen-
e 15 fiir K.-Radséitze| triebwerk.
569,3 37 8 rechis 14,8 fiir rechtes Die Verschiedenheit der freien Fliehkraft in den T.-Ridern rihrt
44 m;Bm 36,5 2(';’2 links T.-Rad von der Hubscheibe her. Dadurch iiberwiegt rechts das Gegen-
_5“8’0 i ) —12,1 fiir linkes | gewicht die umlaufenden Teile, den Anusgleich verbesserad,
AL T.-Rad wihrend links die umlaufenden Teile das Gegengewicht iiber-
wiegen, den Ausgleich verschlechternd.
15 fiir vorderen
K.-Radsatz und . . . ) ) .
90 und 62 547 .4 187 15.3 T.-Radsatz Vorderer und hinterer K.-Radsatz sind gleich, die Gewichtsanteile
o : ’ 6,9 fiir hinteren der Kuppelstangen jedoch vorn und hinten verschieden.
K.-Radsatz
Um Zerrungen in den Kuppelstangen zu vermeiden, werden nur
80 318,56 73,2 35,0 11 fiir K.-Radsiitze| 359/, der hin- und hergehenden Massen ausgeglichen. Es werden
nur die Kuppelradsitze zum Ausgleich herangezogen.
10,9 fiir Es sind die gleichen T.- und K.-Radsiitze wie bei Bauart 80 ver-
" . o1 463 K.-Radsétze wendet. Die freie Fliehkraft im T.-Radsatz rithrt von den nicht
& B 0 3 —7,2 fiir ausgeglichenen umlaufenden Massen her. s werden nur die
T.-Radsatz Kuppelradsiitze zum Ausgleich herangezogen.
Die Radialachsen sind zum Ausgleich nicht herangezogen. Die
1 it freie Fliehkraft im Treibradsatz riihrt von aus Raummangel
: hes _— - e li,"fg ‘."1 nicht ausgeglichenen umlaufenden Massen her. Der verhéltnis-
7 626, ’ A e f.r.I‘"Ka‘Rsa‘;’A"t miiflig schlechte Ausgleich der hin- und hergehenden Massen hat
HECUT 1 B BAtES seine Ursache in den im T.-Radsatz nicht ausgeglichenen um-
laufenden Teilen, die auf die Kuppelachsen iibernommen wurden.. -
1‘51 far Tc'i-l Plltd | Alle drei K.-Radsiitze sind gleich. Daher kann der 2. K.-Radsatz
86 538,6 26,0 19,5 vm;{er;’m(:; nltm e Lum Ausgleich der hin- und hergehenden Gewichte nicht heran-
.-Radsiitze -] ;
©Z0 werden, d 3 K Ist. teils.
0 fiir 2. K. Radsats| SCZ08e den, wegen des grofieren Kuppelstangenanteils
24und 64|  312,3 23,7 23,7 Aot STl
K.-Radsiitze
i0 8 Um Zerrungen in den Kuppelstangen zu vermeiden, werden nur
- ar & ; :
2 359/, der hin- und 1 henden Ma: lichen. Das Gegen-
9978 280 82,0 35.0 T. - Rudsabs 5 /E, er hin- und hergehenden Massen ausgeglic hen, Das Gegen
P sy S gewicht im Treibradsatz kann aus Raummangel nicht geniigend
Gt tir K.-Badsatze grol} ausgebildet werden.
03 535.7 18 18 15 fiir T.- und
] K.-Radsiitze

') Der theoretisch magliche Ausgleich ist dann erreicht, wenn die Gegengoewichte in allen T.
werden kénnen, daB die freie Fliehkraft 159/, des ruhenden Raddruckes betragt.

achse stets Anlaufen der ersten Kuppelachse auch in den
engsten Kurven. Die Abstiitzung des Hauptrahmens erfolgt
iiber die iiber dem Laufrad liegende Tragfeder, welche mittels
Pfanne (8t 50.11) und Gleitstiick (G Bz 14) auf dem Lauf-
achslagergehiuse (Stg 38.81 R) verschiebbar ruht und mit der

- und K.-Radstitzen so ausgebildet

Feder des ersten Kuppelrades durch Ausgleichhebel (St 50.11)
verbunden ist. Die Gelenkverbindung der Deichsel mit der
Kuppelachse ist so ausgebildet, daf ein Absenken dieser ohne
Deichselausbau maglich ist.- Das Bisselgestell (Abb. 2, Taf. 9)
der Nebenbahnlokomotiven gestattet mit einem Seitenaus.
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schlag der Laufachse von 100 mm ebenfalls stets Anlaufen
der ersten Kuppelachse bei den ungiinstigsten Kurvenein-
stellungen. Zur Entlastung des Drehzapfens, der ebenso wie
beim Dreh- und KrauBgestell unbehinderte Vertikal- und
Schrigeinstellung gestattet, wird die vorwirtslaufende Bissel-
achse durch Zugeisen gezogen.

Das aus 3mm Blech (St. 00.21) (Nietdurchmesser 8,4
und 11, Teilung 75 bis 100) bestehende Fithrerhaus wurde
moglichst geriumig gehalten, besitzt Holzfulibodenbelag und
ist reichlich mit Fenstern und Liftungsklappen versehen. Zur
Annchmlichkeit des Personals dienen ausreichend vorgesehene
Kleider-, Vorrats- und Anwirmekiisten: weiterhin drehbare
Klappsitze (LON 6144/6148) und Wetterschutzvorhinge. Die

aus 4 mm Blech (St 00.21) (Nietdurchmesser 11, Teilung 35 |

bis 45) bestehenden Wasserkiisten sind ausreichend versteift
und besitzen Schwallbleche (Einlauf nach LON 6111 bis 13).
Eine durch Schwimmer betitigte Zeigervorrichtung gibt den
Wasserinhalt an. Die Kohlenkiisten (Nietdurchmesser 11,
Teilung 75 bis 105) sind entwiissert, mit Klappdeckeln und
Schleusentiiren versehen und sowohl vom Fiihrerstand als auch
von ebener Krde von hinten aus zu besteigen. Die Schipp-
blechanordnung heachtet eine bequeme Bedienungsmaglichkeit
tir den Heizer (Hohe iiber Bodenbelag 300 bis 600 mm in
Abstimmung mit der Feuerlochhshenlage)., Im iibrigen ist
zum Begehen und zur Bedienung der Lokomotive ein vom
Fithrerstand und ven vorn bequem zu besteigender Umlauf
(Riffelblech 3,5 <5 mm) vorgesehen, sowie ausreichende IFuf}-
tritte (LLON 6051), Handstangen (LON 6011 und 6012) und
Griffe (LON 1585).

3. Zylinder, Triebwerk und Steuerung. Die grund-
sitzlich symmetrisch ausgebildeten Dam pfzylinder (Ge22.91
vgl.Abb.4, Seite 95) — ein Modell fiir rechts und links — besitzen

ausreichendes Nachbhohren gewiihrleistende Wandstirken (28 bis |

38 mm). Die schiidlichen Riume wurden unter Beachtung des
fiir Verschleil (Nachstellung) und Aushesserung (Nachschleifen)

notwendigen Mindestabstandes zwischen Deckel und Kolben |
zur Verbesserung der Dampfwirtschaft gegeniiber den frither |
iiblichen Werten verkleinert (8 bis 109 tiir die Streckenloko- |

motiven). Bei Beachtung moglichst glatter Damptwege wurde
eine Berithrung der Zylinder- und Einstrémungswandungen
durch den Auspuffdampf vermieden. Die Anwendung ab-
nehmbarer Ausstrémkisten (Stg 38.81 R) schont die Zylinder
bei kleineren Kollisionen. Die Zylinderdeckel (Stg 50.81 R
und Stg 38.81 R) werden aufgeschliffen ; sie sind mit Indikator-
anschlufl und Zylindersicherheitsventil (Kesseldruck) versehen.
Die Zylinderentwiisserung erfolgt an allen notwendigen Stellen
in den Ausstromungsriumen, sowie durch vom Fiihrerstand
aus bedienbare Ablafiventile (LON 5102 bis 5104) iiher ein als
Schalldampfer wirkendes Sammelgefill, Der Druckausgleicher
(verschiedene Versuchsausfiihrungen werden erprobt), welcher
hei Leerlauf einerseits die Kom pression wegnehmen und anderer-
seits das Ansaugen aus der Rauchkammer verhindern soll (bei
Vermeidung von Luftsaugeventilen) hat zu diesem Zweck
reichliche Querschnitte.

Hinsichtlich des Triebwerkes wiire zunichst zu erwihnen,
dal} die Z-formigen Kolben (St 50.11 gepreBt) auf einer durch-
gehenden Kolbenstange (St 60 ... n. bes. Bedg.) aufgeprefit
(oder -geschrumpft) sind (Befestigung nach LON 5006). Diese
besitzt wegen gleicher Stopfbuchsen (LON 5121) und geringer
Durchbiegung vor und hinter dem Kolben gleiche Stirke und
ist am vorderen Ende zur Gewichtsersparnis und Material-
priifung hohlgebohrt. Sie ist vorn durch eine frei einstellbare
Traghuchse (DRP Nr. 397152) und hinten durch den ein-
gleisigen Kreuzkopt (Stg 50.81 R) getragen (Verbindung mit
Konus und Keil [St 60.11]). Letzterer ist durch den Verschleifs
aufnehmende Gleitplatten (Rg 5) auf der Gleitbahn (St C 10.61
Einsatz gehirtet) gefithrt. Die Treib- und Kuppelstangen
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(St 50 ... n. bes. Bedg.) haben RotguBlager (Rg 9), welche
mit WeiBmetall (WM 80) (oder Bleimetall) ausgegossen sind,
wobei zum Tragen beim ausgelaufenen Lager zuriickgeschabte
Rotgulstege vorgesehen sind. Die Lager sind mit Flach-
stellkeil (St 50.11) und Beilage (St 50.11) nachstellbar; die
Kuppelstangenlager werden neuerdings als Buchsenlager (ein-
fachere und leichtere Bauart mit hoher Betriebssicherheit und
geringen Unterhaltungskosten) ausgebildet.

Die grundsitzlich angewandte Heusinger-Steuerung
mit innerer Einstromung (keine Abdichtungsschwierigkeiten
bei den Schieberstangenstopfbuchsen) konnte leider nicht in
der urspriinglich vorgesehenen Bauart Winterthur-Borsig*)
— welche durch gleichachsige Lagerung von Schwinge und
Steuerwelle geringsten Raumbedarf bei wenig Teilen bean-
sprucht — einheitlich vorgesehen werden. Die Neigung des
Schwingensteins bei der 1 D 1-h 2 P 19 (preuBische P 10) zum
Fressen fiihrte zur Anwendung der Hiingeeisenbauart (ge-
ringstes Steinspringen bei Vorwirtsfahrt) bei den 20 t-Schlepp-
tenderlokomotiven,  Die entsprechend dem urspriinglichen
Steuerungsentwurf  ausgefithrten  Nebenbahnlokomotiven
zeigten bei einer kritischen Geschwindigkeit eine unruhige Lage
der Steuerung, so daf} fiir die Tenderlokomotiven die bewihrte
Bauart mit Kuhnscher Schleife *#) (Steinspringen etwas
grofler als bei Hangeeisen, jedoch fiir Vor- und Riickwirts-
fahrt ziemlich gleichmiiBig) vorgesehen wurde. Bei nach-
eilender (GGegenkurbel arbeitet der Stein bei Vorwirtsfahrt im
unteren Teil der Schwinge (kleines Steinspringen und Ent-
lastung der Schwingenlager), wobei sich sinnfallige Betitigung
der Steuerschraube im Fiihrerstand ergibt. Zur Erzielung
grolier Anfahrleistungen sind die gréften Fiillungen mit 809,
{bei den Nebenbahn- und Verschiebelokomotiven mit 75 bis
809,) gewihlt, sie wurden bei einer Einstromdeckung von 38
und einer Ausstromdeckung von 2 mm bei den Haupthahn-
lokomotiven mit im Mittel ~ 90 mm grolitem Schieberausschlag
und bei den Nebenbahn- und Verschiebelokomotiven mit im
Mittel ~ 80 mm grofitem Schieberausschlag erreicht.

4. Einrichtungen. Die Austithrungen iiber die kon-
struktive Durchbildung -der Einheitslokomotiven sollen nicht
abgeschlossen werden ohne deren Einrichtungen wenigstens
erwithnt und in ihren besonderen Merkmalen erldutert zu haben.

Als Bremse findet die Einkammerdruckluttbremse Bauart
Knorr mit Knorrverbundluftpumpe Bauart Nielebock-Knorr
Anwendung. Sie wirkt aus zwei langhubigen Bremszylindern
iiber ein durch Spannschlof (LON 7106) nachstellbares Ge-
stinge (Abb. 2, Taf. 8), welches in Léngs- und Querrichtung
derart ausgeglichen ist, dall auch beim Bruch eines Klotzes
gleichmalliges Anliegen aller anderen gewiihrleistet ist. Der
Bremsklotzabstand betrigt im Neuzustand 8 mm, gleichmi Biges
Abheben wird durch nachstellbare Anschlige zum Brems-
gehiinge und selbsttatige Klotzeinstellvorrichtung bewirkt. Die
Bremsklétze wirken in Achsmitte von vorn, um Achsent-
lastungen bei den hohen Abbremsungen zu vermeiden und
um ein einfaches Gestéinge zu erhalten. Die Wahl der Ab-
bremsung erfolgt neuerdings unter Beriicksichtigung des
Wirkungsgrades (949, bei einer dreigekuppelten Lokomotive)
und des Druckverlustes im Bremszylinder (109, von 70 auf
130 Hub), sowie des Federriickdruckes nach folgenden Richt-
linien: Die Betriebsabbremsung muf} mindestens 509, (Giiter-
zuglok.) bzw. 609, (Schnell- und Personenzuglok.) des Dienst-
gewichtes (voller Kessel und alle Vorriite) betragen, wobei
jedoch im Mittel 70 bzw. 809, bei den Kuppelachsen und 50 %,

*) Siehe Glasers Annalen v. 1922, 8. 137. ) )

“*) Ob nicht ausreichende Steindimensionierung, sowie reich-
liche und richtige Steinschmierung zusammen mit zweckmaBiger
Werkstoffwahl des Steines (G Bz 14) und richtigen Spielen bei
kraftiger Durchbildung der Steuerwelle und der Aufwerfhebel zur
Anwendungsmdéglichkeit der konstruktiv besten und einheitlichen
Bauart (Winterthur-Borsig) gefiihrt hiitte, soll dahingestellt bleiben.
G. und 7. Heft 1980, 19
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beim Drehgestell nicht iiberschritten werden sollen. Der Tender
mubB bei vollen Vorriitten mit mindestens 409, abgebremst sein.
Die vorgeschriebenen Minimalwerte sind bei grifitem Hub
(gréBter Druckverlust im Bremszylinder) nicht zu unter-
schreiten und die GroBtwerte bei kleinstem Hub nicht zu iiber-
schreiten. Die Zusatzbremse arbeitet z. Z. mit 5at Druck,
nach dem die urspriinglich vorgesehenen 8at (mit ~ (709,
Abbremsung der Kuppelachsen) sich als zu hoch erwiesen
haben (Schlagstellen in den Radreifen). Die Handbremse ist
als Wurfhebelbremse mit Kniehebelwirkung und Nachstell-
spindel ausgebildet und auf der Heizerseite an der Fiihrerhaus-
riickwand so angebracht, dafi der Wurfhebel beim Bremsen
von innen nach aufien schligt, um gute Streckeniibersicht zu
haben. Die auf Steilrampen verkehrenden Giiterzuglokomo-
tiven besitzen zur Schonung der Radreifen und Bremsklitze
eine Gegendruckbremse Bauart Riggenbach. Diese gestattet
durch Betitigung eines Wechselschiebers, der die Ausstrémung
nach der Rauchkammer abschlieft und mit dem freien ver-
bindet, bei entgegen der Fahrtrichtung ausgelegter Steuerung
Abbremsung durch Frischluftverdichtung in den Dampt-
zylindern. Der Grad der Verdichtung kann durch ein vom
Fiihrerstand regelbarves Drosselventil, weleches in eine vom
Einstrémraum zum Schornstein fithrende Leitung eingebaut
ist, je nach der gewiinschten Abbremsung bestimmt werden.
Zur Kithlung und Schmierung wird Kesselwasser in die Aus-
stromung eingespritzt.

Die Schmierung erfolgt Ffir alle unter Dampfdruck |

gehenden Teile (Schieber, Zylinder, Kolbenstangenstopfbuchsen)
durch eine Boseh-Hochdruckpumpe (LON 8021) mit Tropfen-
zeiger (LON 8024) iiber 4/7 mm Kupferleitungen und Olsperren
Bauart Woerner (LON 8026). Bei den Hauptbahnstrecken-
lokomotiven ist eine weitere Pumpe fir die Achslagerschmierung
vorgesehen (an welche dann auBerdem die Schieberstangen-
stopfbuchsen angeschlossen sind). Pumpen und Tropfenzeiger
sind im Fiihrerstand gut kontrollierbar und frostgeschiitzt
angeordnet. 7

Die Achslager sind auflerdem mit der {iblichen Docht- und
Polsterschmierung versehen. Die festen Schmiergefife (LON
5541 bhis 5545) arbeiten ebenfalls mit Dochtschmierung,
withrend die bewegten Teile Nadelschmierung haben.

Die Heizung wird mit Frischdampf von 5 at betrieben
und besitzt reichlichen Leitungsquerschnitt (70 @), um den
Druckabfall klein zu halten. Sie gestattet hinten und vorn
Anschluf an den Zug iiber den internationalen Hahn und den
deutschen Pintsch-Hahn (gréfierer Durchgang).

Die elektrische Beleuchtungsanlage®) (LON 3631 bis
3637, 3640) sieht grundsitzlich drei Stromkreise vor, welche
in jeweils drei Zuleitungen — von denen je zwei iber die
im Schaltkasten im Tiihrerhaus sitzenden Schwimmbhalter
gehen — und einer Riickleitung den Strom den Lampen
zufithren. i

Neuerdings sollen alle Lokomotiven mit Triebwerks-
leuchten ausgeriistet werden (unter Vereinigung mit Fiihrer-
standslenchte und Wasserstandslaterne), deren Schutzdeckel
bei den Hauptbahnstreckenlokomotiven mit Handzug vom
Fithrerstand aus bedient werden konnen. Die Anlage wird
gespeist durch eine AEG-Dampfturbodynamo von 0,5 kW
Leistung, welche zwischen 5 und 16 atii Damplspannung
24 Volt bei einer Drehzahl von 3600 Umdrehungen/Minute
selbstregelnd erzeugt und eine Spannungsschwankung zwischen
Leerlauf und Vollast von max. 39, einhilt.

Simtliche Kuppelachsen erhalten Sandstreueinrich-

tung fiir Vorwiirtsfahrt und bei den Tenderlokomotiven auch

Beleuchtungsanlage fiir Dampflokomotiven®. Das Risenbahnwerk,
6. Jahrgang, Heft 26 vom Sept. 1927, Verlag H. Opitz, Berlin SW61.

*) Siehe Woelke: . Die Vereinheitlichung der elektrischen |

tir Riickwirtsfahrt. Die Sandtreppen, Bauart Borsig-Reichs-
bahn, werden durch Druckluft derart betiitigt, dall eine Diise
den Sand aufwirbelt und eine zweite ihn den Sandfallrohren
zufiithrt.

Radreifenschmierung ist fiir alle Laufachsen zur
Herabminderung der Abnutzung (Scharflaufen) durch Zu-
sammenfassung geeignet liegender Entwisserungsrohre vor-
gesehen. Tir die hintere Laufachse von Tenderlokomotiven
wird Schmierwasser aus dem Wasserkasten entnommen.

5. Allgemeine Gestaltungsgrundsitze. Einige all-
gemeine Gestaltungsgrundsiitze sollen beispielsweise besonders
erwihnt werden. Einen Anspruch auf Vollstindigkeit will
eine solche Darstellung natiirlich nicht  machen; besonders
nicht beziiglich der allgemein geliufigen Prinzipien, welche
jede sorgfiltige Entwurfstitigkeit beachten mul.

Das Anhohren der Kessel wurde grundsitzlich vermieden.
weshalb fiir alle daran befestigten Teile besondere anfgenietete
Untersiitze vorgesehen sind. Alle Armaturen schlielien mit
mindestens vier Schrauben und Treppendichtung an. Auch
fiir die Stiitzen zu den Ziigen sind Untersiitze auf dem Kessel
vorgeschen, um eine einwandfreie Montage und MaBeinhaltung
zu gewithrleisten. Mit Wirmeschutz versehen sind: Kessel,
Zylinder, Druckausgleicher und die Frischdampfventile, sowie
alle Frischdampf und Heiflwasser fiihrenden Rohre. Alle Be-
kleidungen sind so durchgebildet, daf$ der An. und Abbau
der damit versehenen Teile ohne Bekleidungsabnahme mdaglich
ist. GroBere Krifte werden durch Entlastungen aufgenommen,
wie Intlastungsleisten, Zentrieransitze und Pafischrauben.
Die Rohre sind auf dem kiirzesten Wege verlegt, jedoch mit
Wiirmedehnungen aufnehmenden Biegungen und mit Gefille
und gegebenenfalls Entwisserung an der tiefsten Stelle. Alle
Rohrbiegungen liegen nur in einer Kbene. Kupferrohre sind
nur fiir die unter Kesseldruck stehenden Dampf- und Wasser-
leitungen (ausgenommen Reglerrohr und Einstrémrohre) sowie
fiir die kleinen Entwisserungs- und Schmierrohre vorgesehen.
Als Rohrverbindung dient die Rohrverschraubung mit Bund-
buchse und Dichtring (LON 273 bis 275 fiir Rohre bis 20 lichte
Weite), sowie der Vierschraubenflansch mit Treppendichtung
(LON 462 fiir Rohre bis 50 Durchgang) und mit Linsendichtung
(LON 464 fiir Rohre iiber 50 Durchgang). s ist jedoch fiir
spiter die Anwendung loser Flansche zur Montageerleichterung
und zweckmiBigeren Ausbesserung in Aussicht genommen.
Als Dichtung findet grundsétzlich der Kupferasbestring (LON
263) Anwendung, fiir Schmierleitungen der Kupferring und
fiir hiiufig zu losende Verbindungen in Luftleitungen der
Lederring. Im Interesse einfacher Herstellung wurde stets
darauf geachtet, die Werkstiicke in moglichst wenig Auf-
spannungen*), sowie mit wenig Werkzeugwechsel bearbeiten
zu konnen (z. B. gleiche Stiftschraubenlécher fiir Zylinder-
deckel und Ausstromkisten). Besondere Pafibeilagen gestatten
die Fertigstellung sonst nicht austauschbar zu haltender Teile
vor dem Zusammenbau bzw. den Fertighezug als Ersatzstiicke
(z. B. Beilagen zur (leitbahnbefestigung, Entlastungsbeilagen
am Zylinder). Der Verschleil wird stets in das einfachere Teil
gelegt (z. B. Schwingenstein aus G Bz 14 und Schwinge ge-
hiirtet) oder aber durch einfachere leicht auswechselbare
Zwischenglieder aufgenommen (z. B. Gleitplatten am Rahmen
und in den Achslagergehiiusen oder Ausbuchsen der Augen zur
Bremse, Federung und Steuerung). Iiir Bremse und Ausgleich
finden frei drehbare glatte Bolzen (St 60.11, Din 1436 und 1551)
und Buchsen (St 60.11 LON 202) Anwendung. Die Steuerung
hat einsatzgehiirtete Bolzen (St 34.11 LON 5510) und Phos-
phorbronze-Buchsen (G Bz 14 LON 203). Zur Erleichterung
der Wiederherstellung der Urmafle sind gegebenentalls be-

#) So sind schrige Anbohrungen an den Zylindern vermieden,
der Rahmen hat nur horizontale Bohrungen,
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sondere Marken vorgesehen (z. B. Kérnerschrauben im Rahmen, |

Kérnermarken an den Stangen, Kontrollkreise an den Lagern).

IV. Vereinheitlichung und andere Belange.

Die bei den Leitmotiven stets wiederkehrende und in den
Vordergrund tretende Vereinheitlichungsforderung
kann natiirlich nicht erschépfend erfiillt sein durch die in
Zusammenstellung 4 dargestellte Gleichgestaltung der Loko-
motivhauptteile. Eine so weit getriebene Vereinheitlichung
der Einzelteile und die Festlegung der drei Bestimmungs-
groflen: Werkstoff, Maf (und MaBabweichung), sowie Ober-
flichengiite durch die Vereinheitlichung bedingt einen
wesentlich erweiterten Wirkungsbereich des Konstruktions-
biiros. Andernfalls werden die Betriebsdienststellen und die
Arbeitsvorbereitung entlastet zugunsten ihrves eigentlichen
Aufgabenbereichs, wobei gleichzeitig klare Verhiltnisse fiir
Kontrolle und Abnahme geschaffen sind.

Die Aufgabe der zentralen Anfertigung werkstattreifer
Zeichnungen war dabei nur befriedigend Issbar durch die An-
wendung einer die formale und redaktionelle Behandlung des
Schrift- und Zeichnungswesens betreffenden Normung *).

ISP, o
G4
584 % em’e:/y
00

o

:
s
st

101-h 2 Pt15
Bavart 64

‘V:::go
AR o
RS
Von 5424 verschiedenen Teilen sind:
1451 Narmteile (DIN, LON) }
2842 Typenteife
7731 Jfree Konstrukiionsieile

veremfelflichte
erfe

Abb. 1. Vereinheitlichung der Lokomotivteile.

|. Einzelteilvereinheitlichung. Hinsichtlich der
Einzelteilvereinheitlichung zeigt Textabb. 1, daB heute schon
ein nicht unerheblicher Teil der Lokomotivteile den DIN- und
LON-Normen **) entnommen werden konnte, wohei zu be-
achten ist, dal die stets fortschreitende Normung immer mehr

von den ,Typenteilen” einbezogen wird, Von diesem Ge-
sichtspunkt aus wurden diese Typenteile — der eigentlichen
Normung vorauseilend — auch schon normungsgerecht fest-

gelegt. Krwiahnt werden soll hierbei auch, daB besonderes
Augenmerk auf die Verwendung von Teilen von vorhandenen
Lokomotiven gerichtet wird, soweit diese einheitlich festgelegt
sind — was reichsbahnseitig in groBziigiger interner Normungs-
arbeit durchgefiihrt wird (Werknormblitter der Reichsbahn)
— und soweit deren Ubernahme mit Riicksicht auf die neueren
Konstruktions-Gesichtspunkte  bzw. Typisierungsbelange
mdoglich erscheint. Es ist natiirlich unvermeidlich, daB das
Nacheilen der Normung (DIN und LON) hinter der not-
wendigen Festlegung solcher Werknorm- und Typenteile
spiterhin vielfach Anderungen bedingt.

Die Aufstellung von Norm-Werkzeichnungen (Noz) und
Werknormzeichnungen (Wen) erfolgt schon so, daB auch rein
zeichnungsmiifiig die groBtmagliche Ausnutzung einer einmal
geleisteten Normungsarbeit erfolgt %),

#) Biehe DIN-Normblatt-Verzeichnis, Dezember 1920, Beuth.
Verlag, Berlin 8 14, Dresdener StraBe 97.

*%) Siehe Meckel, Normwerkzeichnungen fiir Normteile.
Maschinenbau Bd. 7, Heft 6, Mirz 1928,

2. Herstellungs- und Wiederherstellungsbelange.
Finden die Herstellungs- und Wiederherstellungsbelange in der
Vereinheitlichung der Einzelteile schon eine wesentliche Be-
achtung, so gestattet doch erst die Anwendung des Aus-
tauschbaues die Ausschipfung der letzten wirtschaftlichen
Moglichkeiten im Sinne einer vorrats- und austauschbau-
méligen Ausbesserungswirtschaft*) und einer zentralisierten
Ersatzteilwirtschaft. In Zusammenstellung 7 ist der Um-
fang des Austauschbaues in grofien Ziigen dargestellt, wie er
entsprechend den T.V.L.**) bei den Einheitslokomotiven ver-
wirklicht ist, und wie er dem heutigen Stand der Herstellungs-
und Wiederherstellungstechnik sowie den Ersatznotwendig-
keiten entspricht. Hs ist klar, daB die Tolerierung der Einzel-
teile auf den Werkzeichnungen derart, dali der vollstindige
Austausch gewihrleistet ist und die bei der Bewegung not-
wendigen Spiele sich ergeben, eine noch innigere Befassung
mit dem Herstellungsvorgang erfordert, als es bislang vom
Konstrukteur geiiht wurde. Dal gleichlaufend mit der Kon-
strultion die notwendigen Bohrvorrichtungen und Schablonen
usw. entwickelt werden, ist eine zweckmilige sparsame Ge-
staltung derselben von gréfiter Bedeutung. Die bevor-
zugte Behandlung der VerschleiBteile, die auf besonderen
Einzelteilzeichnungen herausgezogen werden, welche die zur
Wiederherstellung notwendigen Aufmafie in Abstimmung mit
den Abnutzungs- bzw. Nacharbeitsgrenzen festlegen bzw.
Abnutzungsstufen vorsehen, zeigt, wie sehr man darauf be-
dacht ist, geeignete Unterlagen fiir die Ausbesserung und
Frsatzbeschaffung zu schaffen.

3. Allgemeine Vereinheitlichung. Soweit es nicht
méglich ist, Teile oder ganze Teilgruppen einheitlich auszu-
bilden, wird die Vereinheitlichung einzelner Bestimmungs-
grofBen verfolgt. Hinsichtlich der Verwendung der Werkstoffe
fiir welche Zusammenstellung 8 eine Ubersicht gibt, ist
besonders erwihnenswert, daf} der Lokomotivbau bis heute im
allgemeinen mit den Normalgiiten auskommt und auf die Ver-
wendung von besonders hochwertigen Materialien oder Leicht-
metallen verzichten kann. Hinsichtlich der im Interesse einer
kleinen Lagerhaltung notwendigen Einschrdnkung der Sorten
bleibt noch manches zu tun und soll zuniichst die Aufstellung
einer Werkstoffersatzliste den grébsten Ubelstinden abhelfen,
da es sehr schwer ist, fiir einen gréfleren Kreis von Firmen eine
festliegende Sortenauswahl zu treffen.

IFruchtbar ist stets die Vereinheitlichung von werkzeug-
und lehrenbestimmenden Einzelmafien (sog. technische
Grundnormen), wie sie besonders fiir die Anschliisse von Norm-
teilen gegeben ist, z. B. Durchgangslécher, Keilnuten, Flansch-
und Einschraubanschliisse, sowie Normaldurchmesser und
Gewinde. Die Maflabweichungen sind durch die Passungs-
normen (fir Rundpassungen und Gewinde) erschopfend be-
riicksichtigt**%¥).

Vorstehende Ausfihrungen geben cinen kleinen Beitrag
zur angewandten Normung™. Das fiir den Lokomotivbau
heute vorliegende Normenwerk (ausgedruckte Blatter) umfalt
bereits 1137 Normblitter (747 DIN, 390 LON), von welchen die
Einheitslokomotiven 460 beriicksichtigen miissen. Das be-
deutet eine Unmenge Kleinarbeit und sorgfiltigste Kontrolle,
besonders mit Riicksicht auf die bei den meisten Normen zu
treffende Kinschrinkung und mit Riicksicht auf die dauernde
Weiterentwicklung der Normung, ganz abgesehen davon, daf
vorliegende Normungsentwiirfe bei Neukonstruktionen schon

*) Siehe L1t gen, Vorrat- und Austauschbau bei Lokomotiven.

VDI-Sonderausgabe ,,Eisenbahnwesen® 1925 und ,,Der Austausch-
bau bei den typisierten Lokomotiven der Deutschen Reichshahn®.
Sonderheft Glasers Annalen 1. Juli 1927.

#4) ,,Toleranzvorschriften fiir Lokomotiven‘s zu beziehen durch
die Geschéftsstelle des ELNA. ELNA m. Br. Hanomag, Hannover-
Linden, Postfach 55.

45y Kinzelheiten siehe T. V. L.

19%



Organ f. d. Fortschritte
des Eisenbahnwesens.

128 Meckel, Die Entwurfsbearbeitung fiir die neuen Lokomotiven der D. R.

Zusammenstellung 7.

Umfang des Austauschbaues bei den Einheitslokomotiven der Deutschen Reichshahn.

:
@ 5 |® =
m ® J <

& £33 2

E" N = =

= £ |[HE9 : . !
(O] Teile S8 a2 8 Bedingter Austausch®) Besondere Anmerkungen
I 3 |288
4 vt |38
S 8 [Fal
—~ 3 |g*a

2| Kessel . . . . .. ... x - = Austauschgerechter Anbau fiir alle an-

geschraubten Grob- u. Feinausriistungen.

3 Groba.usriist.ungl
4| Feinausriistung o i g xt) X — 1) Ausgenommen angenietete Ausriistungs-
5| Rauchkammer J teile (z. B. Untersitze).
6| Uberhitzer . . . . . . . | x X -
7| Aschkasten . . . . . . X x?) . ) Ausgenommen Nietverbindungen.
8| Rahmen . . . . . . . . — — — Fiir den austauschgerechten Anbau allseitig
auf Toleranzen bearbeitet und fiir die Auf-
nahme der Zylinder, der Brems- und Feder-
gehingetriiger, sowie der Bremswellenlager
nach Vorrichtung vorgebohrt.
9| Puffertrager . . . . . . x3) — | %) Rahmen —— Befestigungslécher un- | 3) Austauschgerechter Anbau fiir Puffer, Zug-
gebohrt. hakenfiihrung, Handgriffe, Laternenstiitze
Kuppelkasten . . . . . X X — (Bohrlehre).
10| Zug-u.Stofvorrichtungen X X Tinpassen der Stofpufferplatten mil vor-
geschriebener Zugabe.
11| Federung und Ausgleich - x1) | 4 Ausgleichhebeltréger nur vorgebohrt.
12| Radsdtze. . . . . . . . x ~— | PreB- und Schrumpfsitze toleranzméflig
festgelegt.
Achslager . . . . . . . X x5) | 3) Vorgeschriebene Palizugabe fiir Lager-
schalen am Achslagergehiiuse, sowie
die Beilagen (ungebohrt) am Rahmen.
13| Laufgestelle . . . . . . x x6) | 8) Vorgeschriebene PaBzugabe fiir Lager- | ) Soweit keine Nietverbindungen.
Kraufigestell schalen am Achslagergehiuse, sowie die
Bisselgestell Beilagen u. Achsgabelstege (ungebohrt)
Einstellachse am Rahmen. Vorgeschriebene Pal-

zugabe fiir die Befestigung von Achs-
lager- und Riickstellfedergehduse.

15| Fiihrerhaus
Tiiren, Fenster, Sitze . < Rz .

6| Wasserkasten

Wasserkasteneinlauf . x - -
Wasserstandanzeiger . s x | -

19| Zylinder . . . . . . . . x7) X ") PaBschraubenlécher nur vorgebohrt.

20| Treibwerk . . . . . . . X x8) | %) Die Gleitplatten zum Kreuzkopf und
die nachstellbaren Stangenlager werden
mit vorgeschriebener Zugabe angepalt.
Nachreiben der vorgebohrten PaB-
schraubenlécher fiir die Gleithahnen
und Anpassen der Entlastungsleisten.

21| Steuverung . . . . . . . x x?) | %) Nachreiben der vorgebohrten Paf- | ?) Schwinge nur als Ganzes austauschbar,
schraubenlocher fiir die angeschraubten
Lager und Anpassen des Steuerbockes
an dem Untersatz mit vorgeschriebener
Zugabe.

22| Bremse . . . . . . .. % x!0) | 19) Nachreiben der vorgebohrten Paf3-
schraubenlécher, Einpassen des Ent-
lastungszapfens fiir die Bremswellen-
lager.

28| Ziige. . - - ... . X -

25| Vorwérmer . . . . . . . x | x1) — 1) Rohrbiindel nur als Ganzes.

*)  Bedingter Austansch® bedeutet das Zupassen von Teilen an MaBe des Gegenstiickes, die im Interesse einer wirtschafttlichen
Herstellung gréber toleriert sind als zur Erzielung des richtigen Sitzes notwendig wire.
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Zusammenstellung 8.
Werkstoffanwendung bei den Einheitslokomotiven
i J) 2) . tohis- T -
Allgemeine - Reichs .
Anwendungsrichtlinien Ciite duhgll:ﬁ}g){;* " Anwendungsbeispiele
fiir untergeordnete Zwecke St 00.11 Beschlagteile usw.
allgemein St 37.11
é eingesetzte Teile und hoch- | St 34.11 Kesseluntersiitze. Rahmenstrebe, Feder-
g, | wertige Schmiedeteile bund
g bei bhesonderen Festigkeits- | St 50,11 Ausgleichhebel, Achslagergehénge, Brems-
g bzw.VerschleiBanforderungen | St 60.11 teile, Stofipuffer, Kupplungs-, Brems- und
Z y StoBpufferteile
eingesetzte Teile, die Wechsel- | St C 10.61 Gleitbahnen, Treib- und Kuppelzapfen,
beanspruchungen u. starkem Gelenkbolzen
= Verschleil unterliegen
=¥ R
— B . - 9
= B St 50 nach besonderen 91833 Treib-, Kuppel- und Steuerungsstangen
fopv. Bedingungen 50—60 kg
g - 20 ﬂ."u
g e Triebwerks- und St 50 nach hesonderen 91857 nur Achswellen?)
_g g Steuerungsteile Bedingungen 50 kg 229/,
-—E E St 60 nach besonderen 05804 nur Kolbenstangen
@ 7 = Bedingungen 6070 kg
é" g 220/,
'%D i dsiiae %b 60 nach besouder(gt’l 01857 nur Kropfachswellen
R edingungen 60 kg 20°/,
= 7 ;
2 Vergiiteter Chrom- 91857 nur Gegenkurbeln %) Da im allgem.
- nickelstahl 90100 kg nur von Spezial-
109/, werken hergestellt,
| fiirdie Lokfabriken
£ | St 80 nach besonderen 01857 nur Radreifen und | ohne besondere Be-
= . Bedingungen £0—92 kg Achslagerstellkeile deutung
o St 75 nach besonderen 41901 nur Kupplungs-
= Bedingungen 75—90 kg spindeln
= 189/,
B o allgemein fiir untergeordnete | St 00.21 alle Kiisten, Fithrerhaus, Kohlen-, Wasser-
£ Zwecke und Aschkasten, Laufbleche, Bekleidung
%ﬁ bei entsprechenden Festig- | St 37.21 Rauchkammertiir
£ | keitsanforderungen oder
g stirker gebogen bzw. ge-
@ “ kiimpelt
5 - - " s . 2N
';—; . Kesselbleche Kesselblechgiite 34 bis 91974 alle Kesselbleche. simtliche Rauchkammenr-
8 42 kg 309/, und Versteifungsbleche
EL Rahmenbleche Rahmenblechgiite 34 01946 Rahmenwangen, Versteifungsbleche und
= . bis 42 kg 309/, Puffertriager
E bei besonderen Festigkeits- | St 52 nach besonderen 91996 nur Schwanenhalstriger fiir Drehgestelle
~ | anforderungen Bedingungen
fiir untergeordnete Zwecke St 00,12 Griffe, Beilagen, Winkel fiir Kisten. Fiihrer-
- haus usw.
§ allgemein bei entsprechenden | St 37.12 Winkel im Kessel, Laufblechtriger, Zug-
i, | Festigkeitsanforderungen stangen, Wellen
é Es geschw. u. bei entsprechenden | St 34.12 Rahmenwinkel
3 2 Festigkeitsanforderungen
g # Schrauben St 38.13 allgemein, Federspannschrauben
Stiftsehrauben und Niete St 34.13 allgemein, Kesselanker
& g Bolzen und Buchsen gehértet | St 34.11 Steuerung und Triebwerk
=]
g E‘; Bolzen und Buchsen St 60.11 Bremse, Federung, Ziige
0
" 1) Alle Festigkeitszahlen sind kg/mm?® Die Dehnungen sind Mindestdehnungen auf den kurzen (100 MeBlinge) Normalstab
ezogen.

%) Die angezogenen Nummern beziehen sich auf die derzeit giiltigen Reichshahnbedingungen.
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A 2 g (es Tisenbahnwesens,
Werkstoffanwendung bei den Einheitslolkomotiven
Ak T 2 ) 3 T T . = il
Allgemeine ) - ) Reichs- e
Anwendungsrichtlinien Giite bahnbe- Anwendungsbeispiele
dingung Nr.
Rohre allgemein St 34.29 Heiz-, Rauch- und Uberhitzerrohre, alle
[ nahtlose Rohre, Gewinderohre
allgemein Federstahl 91869 Flachfedern fiir Schmiergefadeckel usw.
— nach besonderen Be- 1849 Schraubenfedern bhis & mm  Drahtdurch-
f dingungen 150—170 kg messer
x Schraubenfedern bei beson- | St 85 nach besonderen 091975 Schraubentrag- und Riickstellfedern
o deren Anforderungen Bedingungen 85 kg
/ 0/
s Federstahl 14,4%
= Kegelfedern St 85 nach besonderen 01935 Zughakenfedern
Bedingungen 85 kg
14,40/, )
Blattfedern St 85 nach besonderen 91902 Trag- und Riickstellfedern
Bedingungen ?) 85 kg
‘14’40;"0
allgemein Stg 38.81 R ’ Achslagergehiuse, Rahmenverbindung,
Kuppelkasten, Stehkesseltrager, Zylinder-
deckel, Bremswellenlager, Lager zur
Stahlgull Steuerung
bei entsprechenden Festig- | Stg 50.81 R Kreuzkopf, Achslagerunterk., Triger fiir
keitsanforderungen Federaufhingung, Radkorper fiir Unter-
reifendurchmesser > 1250
allgemein (jedoch nicht fiir | Ge 14.91 Schornstein und Blasrohr
g unter Kesseldruck stehende
£ | Teile)
B0
5 | bei entsprechenden [Festig- | Ge 18.91 vorderer und hinterer Schieberkastendeclkel
E keitsanforderungen
= bei unter Kesseldruck stehen- | Ge 22.91 Regler, Uberhitzerkasten, Zylinder
. 2 den Teilen
Gufleisen
= | BremsklotzguB} (e mnach besonderen 91859 Bremsklotze
'% Bedingungen .
& | feuerbestandiger Gul} Ge nach besonderen 91874 Roststibe, Feuerlochschoner
3 Bedingungen
k=] Kolbenringguf3 Ge mnach - hesonderen 91890 Kolben- und Schieberringe
w Bedingungen
allgemein und verschleiffeste Rg 5 alle Armaturen, Lager, Gleitplatten
Rotguly Teile
ausgegossene Lager Rg 9 Stangen- und Achslager
_ | Buchsen G Bz 14 Buchgen fiir Steuerung und Triebwerk,
GuBbronze } Schwingensteine, Cleitschuh fiir Schieber-
stangen — Kreuzkopf
fiir dem Feuer ausgesetzte A —Cu Feuerbiichse, Stehbolzen
Kupfer Teile
allgemein C — Cu Rohre, Bleche, Drahte °
WeiBmetall Lagerausgiisse J WM 80 %) Achs- und Stangenlager, Steuermutter
GubBmessing G Ms 63
Prefmessing und Stangen- | Ms 58 untergeordnete  Teile fiir  Ausrtistungen
Messing material ‘ (nicht in der Rauchlkammer)
Rohre Ms GO Vorwirmerrohre
Bleche Ms 63 Beilagen, Drihte

1) Alle Festigkeitszahlen sind kg/mm?® Die Dehnungen sind Mindestdehnungen auf den kurzen (100 MeBlinge) Normalstab

bezogen.

) Die angezogenen Nummern beziechen sich auf die

) Ausgangswerkstoff.

4 Die Lager sind zum wahlweisen Ausgu3 mit Bleilagermetall durchgebildet (

derzeit giiltigen Reichsbahnbedingungen.

Reichshahnbedingung Nr. 95832).
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Beriicksichtigung finden miissen, um von vornherein spiitere
Ubernahmeschwierigkeiten zu vermeiden.

Y. Erfolg.
Die vorstehend geschilderten Arbeiten muBten bei der

gewiihlten Art der Durchfiihrung eine technische Leistung
zeitigen, welche letzten Bndes nicht nur die Verwirklichung

ersten Zeit eine wirtschaftliche Auswirkung in grofiem Maf-
stabe natiirlich nicht eintreten kann,

In der Beschaffung der verhiltnismafiig kleinen Be-

| stellzahlen — bei einer mehr Stittzungs- als Planarbeitsgrund-

sitzen folgenden Verteilung — mub die Erfiillung der in den

Einheitslokomotiven verwirklichten neuzeitlichen Anforde-

rungen eine wirtschaftliche Belastung der Hersteller bedeuten

Zusammenstellung 9.
Giinstigste Kohlenverbrauchswerte?)

| Einheitslokomotiven

i Alte Lokomotiven

|

Bauart. . .. .. 01 02 24 43 44 62 | 64 86 | 57 ‘ 58 ‘ 17 l 18 | 38 ! 39
Alte Léander- , | ‘ | { -

bezeichnung ~ | — : — [ — | G10 G112 | s10 S, | P8 | P10
Benennung. . . {|, 2C1 | 2C1 | 1C | (B | 1E | 202 | 1C1 | 1D1 E | 1E ' 2C | 201 | 2C | 1D1

2 h2 520 hdv820(h2P 15 h2G20|h3G20h2Pt20h2Pt15/h2 G615/ h2G 15 h3G 16| hdv S 17 hdvS 16/h2 P17 h3 P 19

Kohle kg/PSe/h . | 1,06 | 1,01 | 0985 | 0905 | 0,95 | 0968 | 0905 0,945 | 1,03 | 144 | 1,175 | 1.06 | 142 | 123
Geschwindigkeit | [ | ! {

km/h. ... .. €0 8t 40 33 33 6O 60 35 35 [ 80 | 80 | 80 ‘ 80
Eff. Leistung PSe 1500 | 1350 | 600 1100 1200 1000 | 700 900 | 1000 1100 | 1400 ‘ 800 | 1300

'} Aus den Kurven, welche auf Grund der Versuchsreihen aufgestellt wurden (keine Einzelwerte!) bezogen auf Kohle mit 7000 keal.

v Zur Gatlung gehirger Zeichnungssatz
- Neu hinzugekommene Zeichnyngen

00 ] —L_
A —— A N ]
Yoo
T Y58 | W53 | wud | 505 | 422 | Y23 | w2 | 502 | 450 | 507 | 453 | 480 | 500 | 480
S . 7
S o é/ 7
E 17 '74/’ - %
oS 48 9oy / Z
Wi L e |
) Vi A T
m ., n ., B
=~ 700 % /f/ 7 s AN ] 77 7
3w i /// 169/ /1 - %
: ) %
b Xy / Hrs 5
Bavart:| 07 | 02 | 43 |48 | 62 | 60 | 81 | 87 | 46 | 2% | 6% |997 |5922| 94 43
Haupfbatnlokomotiven Nebenbahn. ynd Verschiebelokomoliven | ST Neakonstruktionen
Die Zetehmongssitze zu den angefitrien Gaflungen umfissen insgesait~s 5553 Zetch
Taisdchlich vorhanden sind~2963 Zeichnurgen,
Abb. 2. Zeichnungsumfang fiir die Einheitslokomotiven der
Deutschen Reichsbhahn.
7ey 1 Lusgesamt rach Vorrichiung zu bohrende Steflen O 8184
700 5 7 Gesamtbohrietrenbedarf ) ~2736
T = /afsdchlich vorbandene verschiedene Bobriehren  ~ 675
1 3001 /’
3 7
N o0 R 7 77 o
E’%ZBB‘ / - J// iy /,/ //, .,
- %9 7 i T s
= ¢ 7 . A
SwofE8 017 2;7/ 2 e
3 2, f %7 7 A
5 90 - 7% 7 =
3 T T i o s o A e @
favart:| 01 | 02 | 43 | 4 62 37| 86 | 2% | 6% | 997
Hauptbalniokometiven Neberbahy-und Verschiebelokomotiven 7o e

DBei Hnnahme desselben Verhittnisses Jiir afle L okomotiv ~Gatlungen wie bei der 01,

Abb. 3. Bohrvorrichtungsbedarf fiir die Binheitslokomotiven der
Deutschen Reichsbahn.

aller in  den Schlagworten: Vereinheitlic hung, Normung,
m 5 A Al + . 9 . o
T'ypung, Austauschbau, Vorratswirtschaft, Gemeinschafts.

arbeit, Zentralisierung usw. angedeuteten Maglichkeiten ge-
stattet, sondern auch alles in allem eine Lokomotive erhéhter
Qualitat geschaffen hat. Die Aussichten auf eine gehobene
Gesamtwirtschaftlichkeit eines aus Rinheitslokomotiven. be-
stehenden Parks konnen aus den bislang vorliegenden Er-
fahrungen erst aus Hinzelwerten beurteilt werden, da in der

und sich auch im Preis bemerkbar machen. Fiir den Betrieb
kann der kleine Park der verfiigharen Einheitslokomotiven
(~ 24100 alte Lokomotiven und 520 Einheitslokomotiven)
im ganzen keine fiihlbare wirtschaftliche Entlastung bedeuten,
wobei andererseits die {iblichen kleinen Stérungen durch
Mangelbehebung der Neukonstruktionen hinzukommen. Fir
die Ausbesserung sind durch die Typenzahlvermehrung und
den Anfall neuer Ersatz- und Ausbesserungsteile — wenn
diese auch innerhalb der Einheitslokomotiven einheitlich
durchgebildet sind — Ubergangsschwierigkeiten unvermeidlich.

Andererseits sollen die folgenden Angaben die Verbesserung
der Lokomotivwirtschaft der Reichsbahn mit zunehmender
Durchsetzung des Parks mit Einheitslokomotiven dartun. Auaf
die Entwickelung der Beschaffungskostensoll hier nicht niher
eingegangen werden. KEs soll nur der Hoffnung Ausdruck ge-
geben werden, dafl der Lokomotivindustrie bald durch Nach-
beschatfung in lohnenden Stiickzahlen die Méglichkeit der
Ausnutzung der gemachten Kapitalanlagen gegeben wird und
eine Entschidigung fiir die mit grofiem Kostenaufwand und
riickhaltloser Preisgabe aller Erfahrungen durchgefiihrten Ver-
einheitlichungsarbeiten. Fiir den Betrieb kann aus den vor-
liegenden Versuchsergebnissen®) der SchluB gezogen werden,
daf} die getroffenen Mafinahmen zur Hebung des Lokomotiv-
wirkungsgrades wirksam waren, liegen doch die Gesamt-
wirknngsgrade zwischen 8 und 109, je nach Type bzw. Leistung
und Geschwindigkeit und kemmt dies in den angegebenen
Kohlenverbrauchswerten (Zusammenstellung 9) am ein-
dringlichsten zum Ausdruck. Hinsichtlich der Laufleistungen
ist erwihnenswert, dal} beispielsweise die 01-Lokomotive 432
und 539 km im regelmifigen schweren Schnellzugdienst
durchfiahrt. Bis zur ersten Hauptaushesserung wurden fol-
gende Kilometerleistungen erzielt (Zusammenstellung 10). Zur
Beurteilung der Ausbesserungswirtschaftlichkeit kann vor-
erst nur der erzielte Vereinheitlichungserfolg angezogen werden.
AuBerdem soll Textabb. 2 zeigen, wie sich dieser rein in
der Zahl der Zeichnungen®#) schon auswirkt, wobei zu
beachten ist, daB mit fortschreitender Durchbildung der
geplanten Typen die Ausnutzung der vorliegenden Zeichnungs-
siitze immer besser wird. Wie groli die durch die Verein-
heitlichung erzielte Ersparnis an Einrichtungen ist, zeigt

[
*) Vergl. den im 1I. Teil des Fachheftes zum Abdruck ge-

langenden Aufsatz von Prof. Nordmann. )
) Die Zeichnungsaufteilung erfolgt nach LON 2 und 3.
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augenfillig der Bohrlehrenbedarf (Textabb. 3), wie er den
T.V.L. entsprechend vorgeschrieben ist. Fiir alle anderen
Einrichtungen (wie Modelle und Gesenke) sowie Werkzeuge
und Tehven ist die Auswirkung ebenso giinstig. Die Aus-

Zusammenstellung 10.
Laufleistung bis zur ersten Hauptaushesserung.

HEinheitslokomotiven Alte Bauarten

Bauart 01 i 44 - 17 A0 - 5810
Alte .LéiJnc[er— o q101 12
bhezeichnung

Benennung |2C1—h2820{15—h3 G20[2C—hv48 171 B—h3 G 16
Laufleistung 1820002) 192 800 115000 70000
km 1)

1) Mittelwerte.
) Die Mittelwerte diirften tatséchlich viel héher werden, da
z. B. fiinf Lokomotiven schon iiber 260000 km gelaufen sind,

ohne die erste Hauptausbesserung gehabt zu haben.

besserungskosten mit beispielsweise 251.— 7. je 1000 Loko-
motivkilometer fiir die Bauart 01 bleiben weit unter dem
Reichsdurchschnitt mit 324.-- ZJ(*), wobei besonders zu
beachten ist, dali Mingelbehebungen der Erstbauarten und
Sonderprogrammdurchfithrungen einen gewissen Teil dieser
Kosten ausmachen.

HEs soll zum SchluB nicht versiumt werden darauf hin-
zuweisen, dal} die bis jetzt erfolgte Durchbildung von Einheits-
typen an sich noch keinen wirtschaftlichen KErfolg bedeutet.
Dieser kann auf die Dauer in dem Umfange, wie ihn die ge-
machten Anstrengungen verdienen und versprechen, nur
erzielt werden, wenn einerseits der eingeschlagene Weg weiter-
beschritten und eine Verwilderung des umfangreichen Zeich-
nungsmaterial vermieden wird, was m. E. nur méglich ist, bei
Beibehaltung der zentralisierten Bearbeitung. —Andererseits
miissen alle diejenigen, die auf der Grundlage dieser schipfe-
rischen Arbeit weiterbauen (Hersteller, Bahnbetrieb und Aus-
besserung) auch ihrerseits alle Anstrengungen machen, um die
an Hand gegebenen Méglichkeiten zu verwirklichen.

#) Kiehe ,,Die Reichsbahn® Nr. 24 von 1929, S. 461.

| D-Auspuff-Turbinenlokomotive Bauart Ljungstrom.
Hierzu Abh. 2. Tafel 12.

Die Oxeldsund-Flen-Westmanlands-Eisenbahn hat
bei Nydguist und Holm in Trollhittan zwei Ljungstrom-
Turbinenlokomotiven in Auftrag gegeben, die sich von den hisher
gebauten Ljungstrom-Lokomotiven insofern sehr wesentlich unter-
scheiden, als sie nicht wie diese mit Niederschlag arbeiten. Die
Turbine liegt. wie aus der Abb. 2, Taf. 12 ersichtlich ist, quer vor
der Rauchkammer: die Kraft wird iiber ein Getriebe mit Blind-
welle auf die Kuppelachsen {ibertragen. Die Bauart dieser Teile
entspricht der bei den friiheren Ljungstrom-Lokomotiven mit dem

Unterschied, daB bei diesen der ganze Antrieb auf dem Tender-
fahrzeug angeordnet ist.
Der Kessel erzeugt Dampf von 13,5 at Uberdruck. Beim

Tintritt in die Turbine betrigt der Dampfdruck 11,9 atii, beim
Aunstritt aus derselben etwa (1,42 atii. Auch die Bauart des Kessels
entspricht im wesentlichen derjenigen bei den mit Niederschlag
arheitenden Lokomotiven der Schwedischen Staatshahnen und der
London, Midland and Seottish Railway. Jedoch ist die Uberhitzer-
heiztliche mit 100 m2 — und damit auch die Temperatur des Heil3-

1D1 - h 2-Giiterzuglokomotive

Die von den Baldwin-Werken gebaute Lokomotive ist
dadurch hemerkenswert, dafl man bei ihr versucht hat, in méglichst
weitem Umfang Schraub- und Nietverbindungen durch SchweiB-
arbeit zu ersetzen. So sind simtliche Querverbindungen der
Rahmen aus Stahlgufl gefertigt und mit den Rahmenwangen
verschweiBt. cbenso die Pufferbohlen an der Lokomotive und am
Tender sowie die zur Befestigung der Gleithahnen, der Steuer-
wellenlager, Bremsgehinge usw. dienenden Teile. Auch die
Laufblechtriiger sind angeschweiBt, so daB der ganze Rahmen
nur fiir die Befestigung der Dampfzylinder und der Achsgabelstege
Schrauben aufweist. Fiihrerhaus und Tenderkasten sind ebenfalls
vollsténdig geschweilt und haben damit ein glatteres, gefiilligeres
Aussehen gewonnen. SchlieBlich sind am Tenderrahmen noch die
Drehzapfenlager, der Bremszylinder und die Teile zur Aufhingung
der Bremshebel angeschweit, so dafl der ganze Tender beinahe
car keine Niet- und Schraubverbindungen mehr aufweist.

Wenn man mit der neuartigen Herstellungsweise auch
zunichst den Aufbau der Lokomotive hat vereinfachen und die
mancherlei aus der Verwendung von Schraub- und Nietverbin-
dungen sich ergebenden Anstéinde hat verhiiten wollen, so scheint
dabei doch auch das in Amerika neuerdings haufiger bemerkbare
Bestreben mitgespielt zu haben, das Aussehen der Lokomotive zu
verbessern unc damit fiir die Bahn zu werben. Die beschriebene

dampfes — wesentlich gréBer als bei diesen und auch die Gresamt-
Heizfliche ist mit 250 m? otwas groBer gewihlt. Die Rostfliche
hetrigt demgegeniiber nur 3,0 m?.

Die letzte, fiiv die Schwedischen Staatsbahnen gebaute
Lokomotive besitzt nur 72,5 m?, die englische Lokomotive sogar
nur 59 m? Uberhitzerheizfliche. Die gesamte Heizfliche betragt
bei diesen heiden Lokomotiven 194 bzw. 210 m?®.

Die neuen Turbinenlokomotiven sollen Krzziige auf steigungs-
reichen Strecken befordern. Man erwartet dabei von ihnen auf
Crund ihres gleichmiBigeren Drehmomentes gegeniiber einer gleich
sehweren Kolbenlokomotive eine um etwa 25 Y, grofere Zugkraft,
die in der Quelle mit 21400 kg angegeben ist. Die Baukosten sollen
dabei nicht hoher sein, als diejenigen fiir eine Kolbenlokomotive
derselben Leistungsfihiglkeit; gegeniiber einer solchen soll auber-
dem eine Kohlenersparnis von 25 Y, erzielt werden.

Das Dienstgewicht der Lokomotive ist 118 t bei einem auf die
Kuppelrider entfallenden Reibungsgewicht von 72 t. Die grofite
malissige Geschwindigkeit ist 60 km/Std. R. D.

der Georgia Northern Railway.

Lokomotive ist aus diesem Grund auch leuchtend blau gestrichen:
die Zylinderbekleidung und die Bander der Kesselbekleidung sind
aus Monelmetall, die Treib- und Kuppelstangen sind poliert.
Die Hauptabmessungen der fiir amerikanische Verhéltnisse sehr
leichten Lokomotive sind nachstehend zusammengestellt:

Kesseliiberdruck p 14,1 at
Zylinderdurchmesser . 508 mm
Kolbenhub G, @ g 711
Kesseldurchmesser, innen, vorn 16206 3y
Kesselmitte iiber Schienenoberkante 2515
Verdampfungsheizfliche 231,3 m?*
Heizfliche des Uberhitzers . 56,0 ..
Heizfliche im ganzen 287,3 .,
Rostfliche . . . . . . . . 3.85 s
Durchmesser der Treibrader : 1448 mm
Fester Achsstand (Kuppelachsen) . 4648
(tanzer Achsstand der Lokomotive 9550
Reibungsgewicht Gl e 61.8 t
Dienstgewicht: der Lokomotive G . 85.9,,
Dienstgewicht des Tenders . 63.6..

" 26,6 m*
15100 kg
R. D.

Vorrat an Wasser . . . . . .
Zugkraft Z (nach der Quelle)

(Railw. Age 1929, 1. Halbj., Nr. 26.)
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Die 1-D-2 Schnellzuglokomotiven der Osterreichischen Bundeshahnen.
Von Oberbaurat Iehner, Wien.
Hierzu Tafel 10 und 11.

Die ginzliche Umwandlung der wirtschaftlichen und
staatlichen Verhéltnisse nach Beendigung des Weltkrieges
hatte auch eine zwangliufige Umstellung des Verkehrs der
osterreichischen Eisenbahnen zur Folge. In der Kriegs- und
Vorkriegszeit war der von der Hauptstadt Wien ausgehende
Verkehr sowohl was Personen, als auch Giiter anbelangt,
vorherrschend nach Norden und Nordwesten gerichtet, withrend
der in der Richtung Ost-West und nach Siiden verlaufende
Verkehr erst in zweiter Linie in Frage kam. Durch den Zu-
sammenbruch und die Schaffung der Nationalstaaten wurde
der Osterreichische Verkehr zu einer mehr oder weniger aus-
gepragten westlichen Orientierung gezwungen. Die nihere
Ursache zu dieser Einstellung ist in der hauptsichlich ost-
westlichen Ausdehnung der dsterreichischen Republik und in
dem Umstande zu suchen, daB die neu gegriindeten National-
staaten durch die Schaffung hoher Zoll- und PaBschranken
es der Osterreichischen Wirtschaft sehr schwer, ja teilweise
sogar unmdglich machten ihre alten Absatzgebiete auch
weiterhin mit Waren zu versorgen, oder auf dem (ebiete
eben dieser Staaten sich neue Absatzméglichkeiten zu suchen.
Es war daher auch fiir die dsterreichische Eisenbahnverwaltung
notig, diesen geiinderten Verhiltnissen durch Umstellung
und entsprechende Ausgestaltung des Verkehrs Rechnung
zu tragen. In erster Linie mulite das Verkehrs- und Zug-
forderungsproblem tiir die von Wien nach Westen verlaufende
Linie der Westbahn einer Lésung zugefithrt werden. Wihrend
zur Zeit der Monarchie diese Linie hauptsichlich Inlands.
und Vergntigungsreiseverkehr zu bewiltigen hatte, ging nach
dem Kriegsende fast der gesamte nach Deutschland gerichtete
Personen- und Giiterverkehr der frither zum groften Teil
iiber die Gebiete der heutigen Tschechoslowakischen Republik
gelenkt wurde, auf sie tiber. Dem stark gesteigerten Deutsch-
landverkehr auf dem hiigeligen Gelinde der Westbahn-
strecke mufiten in erster Linie die Zugforderungsmittel
angepalt werden. Zweck dieser Zeilen soll es nun sein zu
zeigen, in welcher Weise die Bundesverwaltung den an sie
gestellten Aufgaben gerecht zu werden sucht und welche
Erwiigungen fiir die EntschlieBungen dieser Verwaltung maf3-
gebend waren. _

Bis in die letzten Jahre wurde der gesamte Schnellzug-
verkehr in der Strecke Wien—Passau und Wien—Linz durch
die 1-C-2 HeiBdampf-Verbund-Schnellzuglokomotive der
Reihe 310 und die 2D HeiBdampf-Zwillings-Schnellzug-
lokomotive der Reihe 113 bewiltigt, deren Abmessungen aus
Textabb. 1 und 2 zu ersehen sind. Den Giiterverkehr besorgten
und besorgen auch heute E-, 1 D- und 1 E-Lokomotiven ver-
schiedener Bauarten (Reihe 80, 170, 270 und 81), auf welche
im Rahmen dieser Ausfilhrungen nicht weiter eingegangen
werden soll, da sie zum GroBteile aus der Literatur bekannt sind
und derzeit auch an ibren Ersatz auf der in Frage kommenden
Westbahnstrecke noch nicht gedacht wird, zumal sie fiir die
Bewiltigung des Giiterzugdienstes noch vollkommen ausreichen.
Ganz anders liegen die Verhiiltnisse fiir die beiden Schnellzug-
lokomotiven Reihen 310 und 113. Als diese Lokomotiven
konstruiert wurden; konnte man noch mit Hochstbelastungen
der Schnellziige von 400 bis 450 t rechnen. Dabei wurden die
Hiigelstrecken von 109/, Steigung mit Geschwindigkeiten bis
zu 40 km/Std. befahren. Die Fahrzeiten der Ziige waren so
erstellt, daB mit einer Lokomotive pro Zug das Auslangen
gefunden werden konnte und Vorspann- oder Schiebedienst
auf Rampen und bei der Ausfahrt aus Stationen nur ausnahms-
weise nétig waren. Als jedoch nach und nach der grifBte Teil
des Reiseverkehrs nach Deutschland iiber Passaun statt wie

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge.

LXVII. Band.

frither iber die nach Norden fithrenden Linien gefiihrt werden
mulite, stieg das Zuggewicht bald auf 500 bis 550 t, auBerdem
mufite die Fahrzeit der Ziige stark gekiirzt werden. Dies
zwang bald zur dauernden Verwendung von Vorspann- und
Schiebelokomotiven. Stark fiel dabei ins Gewicht, daB auf
ausgedehnten Streckenteilen infolge der kurvenreichen Anlage
der Bahn Geschwindigkeitseinschrinkungen vorgeschrieben
sind. Man bat daher mit hdufigen Abbremsungen und darauf-
folgenden starken Beschleunigungen der Schnell- und D-Ziige
zu rechnen. Um den damit verbundenen Zeitverlust wett-
zumachen, konnen zwei Wege eingeschlagen werden,

T
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Abb. 1. 1C2 Vierzylinder - Hei3dampf -Verbund - Schnellzug-
lolkomotive Reihe 310 der Osterreichischen Bundeshahnen.
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Abb. 2. 2D Heifldampf-Zwillings-Schnellzuglokomotive Reihe 113
der Osterreichischen Bundesbahnen.

1. Steigerung der Hochstgeschwindigkeit auf den hierzu
geeigneten Streckenteilen.

2. GroBtmogliche Erhohung der Beschleunigung beim
Anfahren in Stationen und nach der Durchfahrt durch Strecken-
abschnitte, die Geschwindigkeitseinschrinkungen verlangen.
Damit ist meist auch die Méglichkeit einer Erhéhung der
Hgchstgeschwindigkeit in  hierru  geeigneten  Strecken-
abschnitten gegeben.

Jeder dieser beiden Wege verlangt eine eigene Schnellzug-
lokomotivtype.

Entschlieft man sich zur Steigerung der Héchst-
geschwindigkeit allein, so braucht man eine groBridrige
Lokomotive, welche mit Riicksicht auf die im Betriebe zu
erwartenden Lagerabniitzungen bei Zugrundelegung eines
Achsdruckes von 16 bis 18 t zweckmiBig mit drei gelkuppelten
Achsen auszufithren wire. Man erhilt also eine Lokomotive
mit hoher Dauergeschwindigkeit und méiBigem Beschleunigungs-
vermdgen. Legt man aber auf letzteres grolien Wert, so
ergibt sich eine vierfach gekuppelte Lokomotive deren Kuppel-
rider gegeniiber der dreifach gekuppelten Maschine von
kleinerem Durchmesser sein werden, Diese Lokomotive wird
also wirtschaftlich nur mit kleineren Héchstgeschwindigkeiten
als die dreifach gekuppelte Lokomotive verkehren kénnen,
da mit gréfieren Triebwerksabniitzungen bei gleichen Um-
drehungszahlen zu rechnen sein wird.

6. und 7. Heft 1930, 20
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Alle diese Erwigungen fithrten vorerst zum Entwurfe
zweier Schnellzuglokomotiven mit zuniichst 16 t hochstem
Achsdruck. Es handelt sich dabei um eine dreifach und
eine vierfach gekuppelte HeiBbdampf-Drillings-Lokomotive mit
vorlaufendem Kraufl3-Helmholtz-Drehgestell und nachlaufen-
dem Drehgestell eigener Bauart, auf welche spiter noch zu-
riickgekommen werden soll. - Fir beide Lokomotivhauarten
wurden die Zugkraftschaubilder bestimmt und aus diesen unter
Beriicksichtigung aller Strecken- und Verkehrsverhéltnisse der
Linie Wien—=Salzburg iene Fahrordnung errechnet. Es ergibt
gich fir einen Zug von 550t fiir die dreifach gekuppelte
Lokomotive eine IFahrzeit von 5 Stunden 8 Minuten bei Er-
reichung einer Héchstgeschwindigkeit von ungefihr 92 km/Std.
Die vierfach gekuppelte Lokomotive kann die gleiche Strecke
unter denselben Verhiiltnissen in 4 Stunden 15 Minuten zu-
riicklegen und iiberschreitet dabei die Stundengeschwindiglkeit
von 100 km, welche sie auch nur in kurzen Strecken einzu-
halten braucht, nicht. Mit den hestehenden Schnellzugloko-
motiven der Reihen 310 und 113 wird diese Strecke unter
Zuhilfenahme von Vorspann- oder auch Schiebelokomotiven

auf den Rampen und bhei der Ausfahrt aus gewissen
Stationen in der Zeit von 5 Stunden 15 Minuten

zuriickgelegt.  Die Zeitersparnis der neu entworfenen Loko-
motiven wiirde also fiir die dreifach gekuppelte Maschine
7 Minuten, fir die vierfach gekuppelte Lokomotive dagegen
1 Stunde betragen, Auf Grund dieser Uberlegung entschlof
man sich grundsitzlich fiir den Bau einer vierfach ge-
kuppelten Lokomotive. Es waren nun noch die Frage
der Achsfolge und Laufwerksanordnung und die Frage der
Zylinderzahl zu lésen, nachdem man sich von vornherein auf
einstufige Dampfausdehnung festgelegt hatte.

Wahl der Achsfolge.

Als Achsfolge kamen bei einer Schnellzuglokomotive nur
die Anordnungen 2 D 1 oder 1D 2 in Betracht. Die erstere
Achsfolge gestattet wohl eine einfachere Ausbildung des
Rahmens, hat aber fiir Bahnen mit beschrinkten Achsdruck-
verhiltnissen den Nachteil, dafi meist mit dem zuldssigen
Achsdruck der letzten Achse, in unserem Falle zur Zeit des
Entwurfes 16 4, nur sehr schwer das Auslangen gefunden
werden kann und auBerdem die Forderung einer tiefen Steh-
kesselvorderwand eine etwas verwickelte Stehkesselbauart
bedingt. Um diesen beiden Schwierigkeiten auszuweichen,
wurde die Achsfolge 1-D-2 gewihlt, die wohl auf den ersten
Anblick verwickelt erscheint, aber in bezug auf Ausbildung
des Kessels bei guter Fithrung des Fahrzeuges im Gleis grofle
Vorteile bietet. Man ordnete daher die Achsen folgendermalfien
an, Die fithrende Laufachse ist mit der ersten Kuppelachse
zu einem KraufB-Helmholtz-Drehgestell vereinigt, dessen Dreh-
rapfen Seitenspiel und Federrtickfithrung erhielt. Es folgen
die drei iibrigen gekuppelten Achsen mit Lagerung im Rahmen
und sodann unter dem Stehkessel das riickwartige Drehgestell,
iiber dessen Einstellbarkeit folgendes gesagt sei. Da von Haus
aus an den Bau zweier Probelokomotiven gedacht war, wollte
man bei dieser Gelegenheit gleich zwei verschiedene Dreh-
gestellbavarten erproben. Die eine Bauart hat mittleren
Drehzapfen zwischen den Achsen, mit Seitenspiel und Feder-
riickfiihrung, wihrend bei der zweiten Bauart der feste Dreh-
zapfen {iber der vorderen Drehgestellachse angeordnet ist.
Die Einstellung dieses Drehgestells in die Gerade bei Riick-
wiirtsfahrt der Lokomotive wird durch zwei Riickstellfedern,
die iiber der hinteren Drehgestellachse angreifen, bewirkt.
AnlaB zu dieser Ausfithrung gab die Tatsache, daB die 1-C-2
Schnellzuglokomotive der Osterreichischen Bundesbahnen beim
EKinfahren in Gleishogen mit ihrem riickwirtigen Ende, das
auf einem zweiachsigen Deichselgestelle ruht, stark ausschwingt
und so einen etwas unruhigen Lauf beim Einfahren in Bogen

zeigt, Um dieses listige Ausschwingen zu verhindern, hat man
zwei Mittel: den Drehzapfen miglichst weit nach hinten zu
verlegen, oder die Schwingung durch eine seitlich nicht ver-
schiebbare, moglichst weit riickwirts gelagerte Achse auf-
zunehmen. Woegen der grofien Liinge der Lokomotive muf}
aber in beiden Fillen fiir eine gute statische Kurvenlaufigkeit
vorgesorgt werden.  Dies geschah beim Drehgestell mit
mittlerem Drehzapfen durch Seitenverschiebbarkeit desselben
und Federriickfilhrung, bei der seitlich nicht verschiebbaren
Laufachse dadurch, daf man sie zwangliufig radial einstellt,
was eben durch die Anordnung eines Drehgestells ermoglicht
wird, dessen fester Drehzapfen iiber der zur Fithrung bestimmten
Achse angeordnet ist. Von dem Lauf dieser Drehgestelle
wird es abhiingen, welche der beiden Bauarten bei Nach-
bestellungen der Lokomotive zur Verwendung kommt.

Wahl der Zylinderzahl.

Wie schon oben erwihnt, legte man sich wegen der ein-
facheren Bauart und der einfacheren Vorratshaltung der
Frsatzbestandteile gleich vom Anfang an auf einstufige Dampi-
dehnung fest. Man hatte daher noch zwischen Zwillings-,
Drillings- oder Vierlingsanordnung zu wihlen. Die letztere
Bauart kann wegen der zweifach abgekripften Treibachse,
die erfahrungsgemaB nur schwer gut herzustellen ist und auch
sehr teuer zu stehen kommt, nicht in Frage. Zu entscheiden
war daher nur zwischen den ersten beiden Bauarten, deren
Vor- und Nachteile eingehend zu untersuchen waren. Vorteile
der Zwillingsanordnung sind ihre Einfachheit und die geringere
Anzahl ihrer Einzelteile. Nachteile sind bei so starken Loko-
motiven wie die hier behandelten, die grollen Stangenkrifte,
der schwer befriedigend ausfiihrbare Massenausgleich und die
grioferen und damit auch schwereren Steuerungsorgane. Dem-
gegeniiber hat die Drillingsanordnung den Vorteil der kleineren
Stangenkriifte, des weitgehend durchfithrbaren Massen-
ausgleiches, des gleichmiBigen Drehmomentes und der in
ihren Abmessungen und Gewichten kleiner werdenden
Steuerungsteile. Nachteile der Drillingsanordnung sind die
groBere Zahl der Getriebeteile, die verwickeltere Bauart der
gesamten Stenerung und die nicht auBer Acht zu lassende
Schwierigkeit, gut zugingliche Anschliisse der Ein- und Aus-
strémrohre an den Zylindern zu erhalten. Alle diese Vor-
und Nachteile beider Bauarten wurden griindlich untersucht
und es soll in der Beschreibung der Lokomotiven und ihrer
Teile noch eingehend darauf zuriickgekommen und auch
gezeigt werden, wie man bei beiden Lokomotivbauarten der
Schwierigkeiten Herr zu werden suchte.

Wahl des Raddurchmessers und Kolbenhubes.

Wie schon weiter oben ausgefiihrt wurde, wollte man
mit den neuen Lokomotiven mdglichst grofie Anfahr-
beschleunigungen erzielen. Man mulite also trachten, bei
Kolbenkriiften, wie sie mit Riicksicht auf die Achs- und
Stangenlagerabniitzung noch zuldssig sind, ein méglichst gutes
Ubersetzungsverhiltnis der Kolbenkraft auf den Radumfang
zuerhalten. Weiter waren von EinfluBl die Kolbengeschwindig-
keit, welche nicht zu hoch werden sollte, sowie der Raum iiber
den Zylindern, in welchem bei der zur Ausfiihrung gekommenen
Ventilsteuerung die ganze innere Steuerung d. i. Nocken und
Ubertragungshebel samt Nachstell- und Druckausgleichvor-
richtung untergebracht werden sollte, bei miglichst einfacher
konstruktiver Durchbildung des Zylinders. Ks muBte daher
fiir die richtige Ausbildung des Ventilkastens iiber dem Zylinder
ein geniigend langer Raum vorgesehen sein. Aufler diesen
Erwigungen war auf die Wahl des Raddurchmessers noch
der Umstand von BinfluB, daf wenn irgend moglich, Rad-
reifen von Abmessungen zur Verwendung kommen sollen,
wie sie bei den Osterreichischen Bundesbahnen gebriuchlich
sind. Alle diese Bedingungen fiihrten schlieflich zur Wahl



86, Jahrg. Heft 6/7

T e, Lehner, Die 1-D-2 Schnellzuglokomotiven der (sterreichischen Bundesbahnen.

135

eines Raddurchmessers von 1940 mm, bei einem 70 mm
starken Radreifen und einem bei allen gréBeren Lokomotiven
der Osterreichischen Bundesbahnen mit Erfolg angewendeten
Kolbenhub von 720 mm.

Nachdem iiber diese grundlegenden Ausfithrungspunkte
Klarheit geschaffen war, konnte an die Festlegung der Heiz-
fliche des Kessels und Uberhitzers und die Bestimmung des
Zylinderdurchmessers geschritten werden. Alle diese GréBen
sind aus nachstehender Ubersicht zu entnehmen. Aus der
gleichen Ubersicht gehen auch die Abmessungen der pro-
jektierten dreifach gekuppelten Schnellzugslok. hervor. Zu-
grundegelegt wurde der Rechnung fiir die vierfach ge-
kuppelte Schnellzugslok. die TForderung, einen Zug von
550 t mit 60 km Stundengeschwindigkeit iiber eine Steigung
von 10°/,, zu befordern. Aufierdem mufite die Lokomotive
fihig sein, den gleichen Zug in der Ebene in der Zeit von
2 Minuten von 60 auf 90 km/Std. zu beschleunigen. Als
Héchstgeschwindigkeit war 110 km/Std. gegeben. Zur Zeit
des Entwurfes durfte ein Achsdruck von 16 t nicht iber-
schritten werden.
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Abb. 3.
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lirst withrend der Einzelkonstruktion wurde eine Erhéhung
des Achsdruckes auf 18t gestattet, was wieder eine Ver-
groBerung der Zylinderdurchmesser sowohl der Zwillings-
als Drillingslokomotive ermoglichte. Tafel 10 und 11 sowie
Textabb. 3 zeigen die endgiiltige Gestalt der beiden Probe-
lokomotiven.

Bevor noch in eine Beschreibung der Maschinen ein-
gegangen wird, sei erwihnt, dali der Bau der Zwillings-
lokomotive an die Wiener Lokomotiv-Fabriks A.-G., Wien-
Floridsdorf, jener der Drillingslokomotive an die A.-G. der
Lokomotivfabrik vorm. G. Sigl, Wiener Neustadt vergeben
wurde. Alle Bestandteile wurden lehrenmiflig hergestellt.
Selbstverstindlich kamen die Osterreichischen Bundesbahn-
normen zur weitgehendsten Anwendung.

In den folgenden Zeilen seien nun die einzelnen Teile
beider Lokomotiven kurz beschrieben und an Hand einiger
Abbildungen erkiutert.

20*
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A. Beiden Typen gemeinsame Teile.
1. Kessel.

Der #ullere Stehkessel erhielt eine einteilige Mantel-
platte, welche nur in der Gegend der Queranker und der
dullersten Deckenankerreihen Blechdoppelungen erhielt, um
geniigend Gewindegénge filr die genannten Versteifungen zu
erhalten. Die kupferne Feuerbiichse ist in iiblicher Weise
durch Kupferstehbolzen aus gelochtem Stangenkupfer ver-
steift. Wie bei allen fiir die &sterreichische Bundesbahn-
verwaltung in den letzten Jahren neu gebauten Stehkesseln
wurde auch bei diesen die Stehbolzenteilung der Seitenwiinde
ohne Absiitze ausgefithrt, was sich mit Riicksicht auf Flick-
arbeiten, welche mit alternder Feuerbiichse notwendig werden,
sehr gut bewihrt hat. Der Langkessel ist normaler Bauart.
Um bei den 6000 mm langen Siede- und Rauchrohren die
Gewihr guten Gasdurchgangs zu haben, wurde der lichte
Durchmesser der Siederohre mit 51,5 mm, jeneri der Rauchrohre
mit 135 mm gewihlt. Die Grofle des Wassersteges zwischen
den Siederohren betragt im Mindestfall 19 mm.

2. Grobausristung.

Die Auswaschluken und Auswaschschrauben sind nach den
Normen der Osterreichischen Bundesbahnen hergestellt. Als
Abschlammorgane wurden Friedmannsche Abschlamm-
schieber neuester Bauart mit geradliniger Schieberbewegung
angeordnet. Zwei derartige Schieber befinden sich an den
Stehkesselseiten und einer am Kesselbauch. Die Abschlamm-
leitungen miinden in einen gemeinsamen Abschlammtopt
nach der Bauart der Osterreichischen Bundesbahnen. Durch
Verwendung dieses, die Wucht des abfliefenden Kessel-
wassers vernichtenden Topfes, wird es moglich, die Loko-
motive auf gewohnlichem Gleis also ohne Beniitzung einer
Putzgrube abzuschlammen. Von der Grobarmatur ist noch
die rechteckige Heiztiir zu erwihnen, welche nach dem Muster
der Deutschen Reichsbahn nach dem Feuerraum autklappbar
ausgefithrt wurde.

3. Feinausriistung.

Soweit dies angingig war, verwendete man die normale
Bundesbahnausriistung. Um bei dem hohen Kessel dem Heizer
die Bedienung derselben zu erleichtern, wurden alle Dampi-
ventile in einem Stahlgehduse, das sich auf der Stehkessel-
tiirwand in bequem zu erreichender Lage befindet, vereinigt.
Das Gehéuse steht durch eine absperrbare Leitung mit dem
Dampfdome in Verbindung. Die nichtsaugenden Strahl-
pumpen werden durch Friedmannsche Schnellschluiventile
bedient. Kohlen- und Aschenkastenspritzung besorgt ein
eigener, verhiltnisméBig kaltes Wasser liefernder HEjektor.
Seine Druckleitung fithrt zu einer Ventilstation, von der aus
die Verteilung des Wassers stattfindet.

4. Rost und Feuergewdlbe.

Der Rost setzt sich aus zwel Reihen schmiedeeiserner
Roststibe zusammen, welche in der bei den Osterreichischen
Bundesbahnen iiblichen Art an ihren Enden abgebogen sind,
so daf sie in der Draufsicht ein langgestrecktes S darstellen.
In Rostmitte ist ein durch eine Schraubenspindel zu kippendes
Feld angeordnet. Alle Roststibe wurden um eine gréfiere
Lebensdauer zu erreichen alitiert. Die Feuerbiichse ist mit
einem milig langen Feuergewolbe, das sich auf einzelne in
den Feuerbiichsseitenwénden eingeschraubte Bolzen stiitzt,
ausgestattet.

5. Aschkasten.

Zufolge des riickwértigen Drehgestells und der Forderung
eines moglichst steifen Hauptrahmens, gestaltete sich die
Ausbildung des Aschkastens etwas schwierig. Da der Rost
viel breiter als der Hauptrahmen der Lokomotive ist, und
aullerdem der Stehkesselgrundring nur in geringer Héhe tiber

den heiden Hauptrahmenplatten liegt, entschlof man sich,
den oberen Aschkasten dreiteilig, mit einem Mittel- und zwei
Seitenteilen auszufithren. Der ganze Aschkasten ist nicht
mehr, wie dies immer bei den Osterreichischen Bundesbahnen
der Fall war, am Stehkesselgrundring befestigt, sondern sitzt
am Hauptrahmen der Lokomotive auf. Die Luftzufuhr wird
durch eine grof3e mittlere Klappe, welche durch eine Schrauben-
spindel vom Heizerstand aus einstellbar ist, sowie durch zwei
an den seitlichen Taschen angebrachte Klappen geregelt.
Die Zugiinglichkeit wird durch je zwei Ausputzklappen in
den seitlichen Taschen gewéhrleistet. Um den Mittelkasten
rasch und verlafilich entleeren zu kénnen sind am Aschkasten-
unterteil, der im Drehgestell gelagert ist, zwei zylindrische
Bodenklappen angebracht, deren Offnen eine vollstindige
Entleerung des Aschkastens erméglicht.

6. Regler und Uberhitzer.

Als Regler kam der bei den Bundesbahnen vielfach aus,
gefithrte Zara-Regler zur Anwendung. Um eine feine
Reglung der Offnung zu erreichen, wurden die Fiihrungs-
rippen des groBen Reglerventils so ausgebildet, dal beim
Heben des Ventils zunichst Dreieckschlitze freigegeben werden,

Abb. 4. StahlguBteile (UberhitzerkastenTund Lagerverbindungs-

stiiclk der ersten Kuppelachse) der Sechnellzuglokomotiven

Reihe 114 und 214 der Osterreichischen Bundesbahnen, vor der
Bearbeitung.

welche sich mnach Mafigabe des Ventilhubes allméhlich
vergrifiern. Vom Regler fithrt ein reichlich bemessenes Ein-
stromrohr zum Uberhitzerkasten (Textabb. 4). Dieser ist nach
dem Muster der Deutschen Reichshahn zweiteilig mit getrennten
NaBdampf- und Heildampfkammern ausgefiihrt. Jener der
Zwillingsmaschine besitzt zwei Anschliisse fiir die Dampf-
eingtrémrohre zu den Zylindern, wihrend der der Drillings-
maschine drei solcher Anschlisse aufweist. Der Dampf wird
in fiinf Elementenreihen von zusammen 38 Klementen iiber-
hitzt. Die riickwirtigen Enden der einzelnen Uberhitzer-
elemente reichen bis 400 mm vor die Feuerbiichsrohrwand.
Bei normaler Kesselleistung wird eine Dampfgeschwindigkeit
von ungefihr 30 bis 35 m/Sek. in den Elementen erzielt.
Als Baustoff fiir den Uberhitzerkasten kam StahlguBi in
Verwendung, die Uberhitzerelemente sind mit den neuen
geschweillten Umkehrenden ausgestattet.

7. Vorderes Deichselgestell.

Wie schon eingangs erwihnt, mulite die neue Schnellzug-
lokomaotive vorne ein Krauf3-Helmholtz-Drehgestell mit seitlich
verschiebbaren Drehzapfen erhalten, um damit Gleishogen
von 150 m Halbmesser befahren zu kénnen. Sowohl die
Deichsel dieses Drehgestells (Textabb. 5), als auch der die Lager
der ersten Kuppelachse verbindende Kasten, der auf der
gleichen Abbildung wie der Uberhitzerkasten ersichtlich ist
wurden aus Stahlgufl hergestellt. Um eine leichte Verdrehung
des Drehgestells um seinen Drehzapfen zu ermdglichen,
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wobei gleichzeitig ein Schrigstellen der vorlaufenden Achse
infolge Federspiels zu beriicksichtigen ist, erhielt der Dreh-
zapfen eine aufgeschobene Kugel, welche ihrerseits wieder von
dem in der Deichsel verschiebbaren Deichsellager umfaft
wird.  Die Drehgestellriickfilhrung bei seitlichem Zapfenaus-
schlag besorgen zwei auf, 34
vorgespannte, untereinander
verbundene Blattfedern. Die
Deichsel ist im StahlguB-
kasten, welcher die beiden
Lager der ersten Kuppelachse
miteinander verbindet, gleich-
falls durch einen Kugelzapfen
gefithrt, dessen Lager in zwei
vertikalen Gleithahnen des
StahlguBlkastens  beweglich
angeordnet ist. Das TFeder-
spiel der Laufachse bewirkt
also eine Deichselverdrehung
in senkrechter Ebene um die
Kugel des mittleren Dreh-
zapfens. Um den REinfluf}
einer Schriigstellung der vor-
laufenden Achse auf die erste
Kuppelachse und damit auf
die Ruhe des Laufes der
Lokomotive méglichst klein
zu halten, trachtete man, die
Mittelpunkte der Kugeln des
mittleren Drehzapfens und
des Kugelzapfens im Achs-
lagergehiiuse  der  ersten
Kuppelachse mit der Achs-
mittellinie der Laufachse in
eine Ebene zu legen. Beide
tiir die einwandfreie Fiihrung der Lokomotive so maBgebenden
Zapfen des Kraul-Helmholtz-Drehgestells, sowie ihre Lager
werden in zuverlissiger Weise durch PreBschmierung ge-
schmiert,.

&

Abb. 5. Deichsel des Dreh-

gestells der Schnellzuglokomo-

tiven Reihe 114 u. 214 der Oster-
reichischen Bundeshahnen.

8. Hinteres Drehgestell.

Bisher wurden in Osterreich sowohl als vordere, wie auch
als hintere Drehgestelle im allgemeinen Drehgestelle mit
Blechrahmen verwendet, deren Achsen jede fiir sich im Dreh-
gestellrahmen federnd gelagert sind. Zum ersten Male wurde
diese Bauart bei den beiden neuen Lokomotiven verlassen
und auf die anderwérts vielfach mit bestem Erfolge verwendete
Drehgestellausfithrung  mit  Schwanenhalstrigern und in
letzteren gelagerten groflen Tragfedern gegriffen. Da bei
einer derartigen Aushildung der eigentliche Drehgestellrahmen
nur als fithrender Teil, dagegen nicht als tragender Teil beniitzt
wird, wurde auch seine Aushildung dementsprechend vor-
genommen. Textabb. 6 zeigt den als ein Stiick aus Stahl
gegossenen Rahmen.

Es so0ll, wie schon oben ausgefiihrt, bei beiden Probe-
lokomotiven auch ein Versuch in bezug auf die Fahrzeug-
fiihrung gemacht werden. Und zwar bekam zu diesem Zwecke
die Zwillingslokomotive ein riickwirtiges Drehgestell mit
mittlerem, seitlich verschiebbarem Drehzapfen mit Feder-
riickfithrung, wihrend die Drillingslokomotive ein Drehgestell
mit {iber dessen vorderer Achse angeordnetem festen Dreh-
zapfen erhielt. Die Riickfithrungsfedern sind im ersten Falle
mit 2,5t vorgespannt.

Die Vor- und Nachteile beider Drehgestellbauarten sind,
soweit sie sich jetzt iiberblicken lassen, folgende:

Drehgestell mit Mittelzapfen.

Die Seitenausschlige der Lokomotive werden vorteilhaft

durch die Spurkrénze zweier Réder auf die Schienen iiber-

tragen.  Dagegen wird diese Bauart etwas schwerer und
gestattet auch keine so gute Durchbildung des wichtigen
Aschkastens als dies beim

Drehgestell mit vorderem festen Drehzapfen

der Fall ist. Ein Nachteil dieser Bauart ist die Ubertragung
der Seitenkriifte des Rahmens durch nur einen Spurkranz
auf die Schienen. Der Betrieb wird zeigen, welcher der beiden
Drehgestellbauarten bei Nachbestellung der Vorzug zu geben
ist.  Die Drehgestellrahmen wurden bei beiden Bauarten
vollstindig gleich ausgebildet, so daBl nur der Drehzapfen in
den riickwirtigen Hauptrahmenteilen, die gleichfalls bei
beiden Lokomotiven entsprechend ausgebildet wurden, ver-
setzt zu werden braucht, um von einer Drehgestellbauart
auf die andere ohne viel Anderungsarbeit iiberzugehen.

"Abb. 6. Drehgestellrahmen der Schnellzuglokomotiven
Reihe 114 und 214 der Osterreichischen Bundesbahnen.

9. Federgehinge.

Bei den Probelokomotiven kam Vierpunktaufhingung
zur Anwendung. Dabei sind die fiinf vorderen Achsen durch
Ausgleichhebel miteinander verbunden. Die Stiitzbasis ist
bei dieser Aufhingung noch reichlich lang und es konnte
auch bei den stirksten Lokomotivanstrengungen ein Wogen
der Maschine nicht beobachtet werden. Alle Federbolzen
sind zylindrisch und kénnen sich frei in ihren Metallfiihrungen
drehen. Géinzlich ungefiihrt wurden die Federspannschrauben
ausgebildet, was mit Riicksicht darauf, daB die Tragfedern
der ersten fiinf Achsen alle iber den Achsen liegen und die
Federspannschrauben nur auf Zug beansprucht werden,
gefahrlos ist.

B. Teile, welehe fiir jede Type verschieden ausgefiihrt wurden.
1. Zwillingslokomotive.

1. Rauchkammer.

An den Langkessel schlielit sich vorne gleich einem
Kesselschub die gerdumige Rauchkammer an. Oberhalb des
Uberhitzerkastens ist sie mit einem leicht abnehmbaren Deckel
versehen, welcher ein bequemes Ausbauen des Sammelkastens
und ein leichtes Nachsehen der groBen Einstromflanschen
erméglicht. Der Rauchkammerboden wurde in seinem vorderen
Teile schrig nach abwirts und nach vorn gezogen, so daf
unter der Rauchkammerstirnwand ein kurzer Kanal von
rechteckigem Querschnitte vorragt, der an seinem vorderen
Ende durch eine Klappe verschlossen ist. Diese Bauart
erleichtert das Reinigen der Rauchkammer ganz wesentlich,
da es zum Herausbefordern der Lésche nicht nétig ist, die
grofle runde Rauchkammertiire zu 6ffnen. Letztere ist in
der bei den Osterreichischen Bundesbahnen iiblichen ge-
wolbten Form mit zahlreichen Verschlufiriegeln versehen,
ausgefiihrt.
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2. Schornstein, Blasrohr und Funkenfinger.

Bei dem grofen Rauchkammerdurchmesser und dem
kleinen iiber der Rauchkammer fiir einen Schornstein noch
verfiigharen Raum war es notig, den Schornstein bis tief in
die Rauchkammer zu fithren; seine untere Miindung liegt
noch 35 mm unterhalb des Kesselmittels. Dementsprechend
tief wurde auch das Blasrohr angeordnet. Letzteres steht

Untere Schornsteinmiindung unter Kesselmitte 35 mm

Thr lichter Durchmesser . e S . 750 mm
Lichte Weite des zylindrischen Schornstein-
einsatzes e . 540 mm

Obere Schornsteinmiindung iiber Kesselmitte .1250 mm
Die angegebenen Abmessungen bewihren sich bei der
Verschiedenheit des zu durchfahrenden Gelindes sehr gut.
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Abb. 7. Ventilsteuerung der Zwillingslokomotive Reihe 214 der Osterreichischen Bundesbahnen.

auf dem ohen erwihnten vertieften Rauchkammerboden und
ist mit auswechselbarer Diize versehen. Am Ausstromrohr
steht der Langersche Funkenteller, der in seiner Hohenlage
zur Blasrohrmiindung durch Einlegen oder Herausnehmen
geeigneter Beilagscheiben verindert werden kann. Der Innen-
teil des Funkentellers ist zylindrisch geformt und bildet
dadurch eine die Wirkung der ganzen Saugzuganlage giinstig
beeinflussende Zwischendiise. Die Einstellung von Blasrohr
und Schornstein zueinander sowie deren wichtigste Ab-
messungen sind folgende:

Lage der Blasrohres unter Kesselmitte

Lichter Durchmesser des Blasrohres

. 750 mm

160 mm

Kin im Raume zwischen Funkenteller und Schornstein
angeordneter Hilfsbliser allgemein iiblicher Ausfithrung ver-
vollstindigt die Ausriistung der Rauchkammer.

3. Zylinder und innere Steuerung.

Wie bei allen in den letzten Jahren von den Oster-
reichischen Bundesbahnen gebauten Lokomotiven wurde
auch bei dieser die Ventilsteuerung zur Dampfverteilung
gewithlt. Um fiir die groBen Zylinder und die hohen Um-
drehungszahlen méglichst giinstige Ein- und Ausstrémverhalt-
nisse zu erhalten, wendete man eine neue Bauart der Lentz-
Ventilsteuerung an, bei welcher die Ventile durch eine Art
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Wiilzhebel auBlerordentlich rasch angehoben und wieder auf
ihre Sitze, jedoch ohne Schlag, aufgesetzt werden. Die
Textabb. 7 zeigt die Anordnung der inneren Steuerung. Die
schwingenden von der Heusinger-Steuerung angetriebenen
Walzhebel, sowie ihre Gegenhebel, welche die Bewegung auf
die Ventilspindeln iibertragen, sind in einer leicht ausziehbaren
zylindrischen Schublade (Sch) gelagert. Diese Art der Lagerung
wurde aus Griinden der leichten und genauen Erzeugung
gewihlt und bat sich bisher gut bewahrt. Die Ventile selbst
sind geschmiedet. Thr Durchmesser betrigt fiir die Ein-
stromung 180 mm, fir die Ausstromung 230 mm. Der Ventil-
kasten und die Anordnung der Ventile in ihm ist so ausgebildet,
dal} die Einstrémkanile kurz und gerade ausfallen. Dadurch
konnte der schidliche Raum auf das kleinste noch zulissige
Mali von 69, des Zylindervolumens gebracht werden. Der
Ventilkasten ist in iiblicher Weise auf dem Zylinder aufgesetzt
und mit thm durch vier starke Einlegschrauben verbunden.
Sowohl die freien Querschnitte fiir den zu den Ventilen
stromenden Frischdampf, als auch die Querschnitte, die fiir
den abstrémenden Dampf zur Verfiigung stehen, sind sehr
reichlich gewéhlt, so dafl jede Drofilung ausgeschaltet
erscheint. Mit dem Ventilkasten unmittelbar verbunden ist
die Druckausgleichvorrichtung. Hin kleiner jeweils durch
Druckluft oder Federkraft bewegter Kolben entlastet oder
belastet die kurzen Winkelhebelansitze W an den Uber-
tragungshebeln U der Einstrémventile, Die Einrichtung ist
so getroffen, dal beim Offnen des Reglers ein im Fiihrerhaus
angebrachtes kleines StoBventil Druckluft unter die beiden
Druckausgleichkolben strémen 14ft, wodurch diese gehoben
werden, so daB sich die EinlaBventile auf ihre Sitze auflegen
kénnen. Bei Reglerschlufl steuert das erwihnte Stofventil
derart um, daf die Druckausgleichzylinder mit der AuBenluft
verbunden, also entleert werden. Die iiber die beiden Aus-
gleichkolben befindlichen Federn driicken die Kolben nach
abwirts und heben dadurch die Einlafventile von ihren
Sitzen ab. AuBer dieser selbsttitigen Umsteuerung der Druck-
ausgleicher ist auch noch eine solche von Hand vorgesehen.
In die Lutfleitungen zu den Ausgleichzylindern sind Drei-
weghithne eingebaut, welche mittels Handzuges vom Fihrer-
stand aus betitigt werden kiénnen und so, besonders in Fallen,
bei welchen eine sehr rache Entleerung der Ausgleichzylinder
erforderlich ist (Fahren auf die Drehscheibe), das sofortige
Ausstromen der Luft aus den Ausgleichzylindern ermdig-
lichen. Die beschriehene Ausgleichvorrichtung hat sich im
Betriebe auBerordentlich gut bew#hrt und es ist mit ihr
gelungen, auch bei gréBten Geschwindigkeiten als Leerlauf-
diagramme Gerade zu erhalten, welche sich mit der Nullinie
vollkommen decken. Zu erwihnen ist noch, dall der Schlufl
der Ein- und Ausstrémventile durch aullenliegende Federn,
welche mit kleinen StéBeln gegen die Ventilspindeln driicken,
besorgt wird. Die Federn stiitzen sich gegen nachstellbare
Federteller, so daf} ihre Spannung von auflen leicht eingestellt
werden kann.

Die Dampfzylinder selbst sind den groflen, in ihnen
wirkenden Kriften entsprechend kraftig ausgebildet. Be-
sonderes Augenmerk wurde dabei einer méglichst einfachen
glatten Formgebung zur Verminderung der Wirmespannungen
zugewendet.  Die hinteren Zylinderdeckel sind mit den
Zylindern zusammengegossen und zwecks Warmeisolation als
Hohlkérper gegossen. Auch die vorderen aufgeschliffenen
Deckel sind in Hohlgufl ausgefithrt. Sowohl vorne als auch
hinten ist die Kolbenstange durch Hauber-Metallpackung
abgedichtet. Mit dem vorderen Zylinderdeckel ist ein in
Zapfen gelagertes, beweglich einstellbares Traglager fiir die
vordere Kolbenstange verschraubt.

4. AuBere Steuerung.

Alg éuflere Steuerung wurde bei dieser Lokomotive die
Heusinger-Steuerung gewihlt. Thr Antrieb erfolgt mittels

aufgeklemmter und verkeilter Gegenkurbel von der Treibachse
aus. Mit Riicksicht auf die bei Ventilsteuerungen auftretenden
sehr geringen Steuerungskrifte, konnte die ganze Steuerung
aufleravdentlich leicht und mit fliegender Schwinge ausgefiihrt
werden. Die Umsteuerwinde liegt aullerhalb des Fiihrerhauses
iiber der Steuerschwinge und wird durch eine lange, lings
des Kessels laufende Welle betitigt.

5. Kolben, Kolbenstange und Kreuzkopf.

Der aus einem Stahlgufhohlkérper bestehende Dampi-
kolben ist mit drei schmalen Dichtungsringen mit schrigem
Schlufl ausgestattet. Er ist auf der, ihrer ganzen Linge nach
hohlen Kolbenstange aufgeprefit und durch Mutter und
Stangenbund auflerdem gegen Verschieben gesichert. Die
Verbindung von Kolbenstange und Kreuzkopf geschieht in
der gebriuchlichen Weise mittels Konus und Keil. Der ein-
schienige geschlossene Kreuzkopf zeichnet sich durch seine
sehr reichlich bemessenen Gleitflichen aus. Als letztere
wurden mit Weillmetall ausgegossene Bronzeschuhe gewihlt,
die durch Einschieben von Beilagblechen leicht nachgestellt
werden konnen. Auf dem zylindrischen Kreuzkopfzapfen
sitzt eine mit ihm verkeilte Stahlkugel. Durch diese Anord-
nung, sowie durch ein um eine vertikale Achse schwenkbares
Treibstangenlager wird es moglich, alle schidlichen Einflisse
einer Schriigstellung der Treibachse auf die Treibstange und
deren Lager auszuschalten.

6. Treib- und Kuppelstangen.

Die 4250 mm lange Treibstange ist mit I-férmigem Quer-
schnitt ausgebildet und hat sowohl wvorn als auch hinten
geschlossene Stangenképfe. Das vordere auf der Kugel des
Kreuzkopfzapfens laufende Lager ist in iiblicher Weise mit
Keilnachstellung ausgefithrt, dagegen weist das Treibstangen-
lager eine von der bisher allgemein gebriiuchlichen Ausbildung
abweichende Form auf. Wie schon oben erwihnt, wurde
dieses Lager als ein zur Stangenlingsachse und zur Treib-
zapfenmittellinie senkrecht stehender Zylinder ausgefiihrt, so
dafl also die Stange mit dem Treibzapfen durch ein Kreuz-
gelenk verbunden ist. Ein Ecken der sehr breit ausgebildeten
Treibzapfenlager erscheint durch dieses Kreuzgelenk im
Verein mit der Kugel am Kreuzkopfzapfen vollkommen aus-
geschlossen. Man griff zu dieser Ausfithrung in Anbetracht
der besonderen Betriebsverhiltnisse auf der sehr kurvenreichen
Strecke von Wien nach Salzburg. Ein Schrigstellen der
Treibachse infolge des Federspiels, oder auch infolge ein-
seitigen Nachziehens der Achslagerfithrungskeile, mit welchem
immerhin gerechnet werden muB, hat auf die beiden Stangen-
lager so gut wie keinen REinfluBl. Die drei Kuppelstangen
jeder Seite sind in iiblicher Weise ausgefithrt. Um ein Ver-
spannen der Kuppelstangen zu vermeiden, wurde das auf
dem Treibzapfen laufende Iuppelstangenlager mit zwei
EKeilen nachstellbar ausgefithrt. Die Kuppelstangenlager der
ersten und letzten Kuppelachse sind als Kugelzapfenlager
ausgebildet. Die vordere Kuppelstange ist mit der mittleren
wegen der Krauf}-Helmholtz-Achse durch ein Kreuzgelenk
verbunden.

7. Rider, Achgsen und Achslager.

Alle Achsen sind hohl ausgefithrt. Die StahlguBrider
sind gegen die Achsen verkeilt. Die Gegengewichte der Rider
gleichen die umlaufenden Massen vollstindig, die hin- und
hergehenden Massen mit 17,569% aus. Zum Ausgleich der
hin- und hergehenden Massen wurden auBler den Treibriidern
auch alle Kuppelrider herangezogen. Grolle Sorgfalt wurde
der Ausbildung der Achslager zugewendet. TUm bei den
grofen, auf letztere zur Auswirkung gelangenden Kriften
eine méglichst lange Lebensdauer der Lager sicherzustellen,
trachtete man auf verhiltnismiBig kleine spezifische Auf-
lagerdriicke zu kommen und bildete daher die Lager sehr breit
aus. Textabb. 8 und 9 zeigen das dreiteilige Treibachslager
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nach Obergethmann und ein Kuppelachslager. Die An-
ordnung und Ausbildung der Schmiernuten sowohl!fiir die
PreBschmierung als auch fiir die Hilfsschmierung, sowie die
Anordnung und Durchbildung des Staubschutzes erfolgte
nach den neuesten mit diesen Kinrichtungen gemachten
Erfahrungen.
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konnten dabei in einfachster Weise mit den einzelnen Stahl-

gubstiicken vereinigt werden. Dadurch, dall die gesamte

Querversteifung als Kasten ausgebildet ist, bildet sie auch

eine gute Vertikalversteifung fiir die beiden 32 mm starken

Rahmenplatten. Die Achslagerfiihrungen, gleichfalls in Stahl-
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Abb. 8. Dreiteiliges Treibachslager nach Obergeth-
mann der Schnellzuglokomotive Reihe 214 der Oster-
reichischen Bundesbahnen.

8. Rahmen.

Zum ersten Male in Osterreich wurde bei dieser Loko-
motive vom Stahlgul} als Rahmenversteifung in ausgiebigster
Weise Gebrauch gemacht. Sowohl die horizontale, als auch
vertikale Rahmenversteifung wurde in Stahlgul und zwar
als geschlossener Kasten ausgefiihrt. Dabei kam gleichfalls
zum -ersten Male in Osterreich Diagonalversteifung zur An-
wendung. Textabb. 10 zeigt das zwischen den Zylindern ein-
gebaute StahlguBstiick, mit der daran anschlieffenden Ver-
steifung die auch in Textabb. 11 dargestellt ist. Dreh-
gestellzapfen, Zugkasten, Federstiitzenfithrungen, Lager fiir
Ausgleichhebel, Drehgestellauflagen und Riickfithrungen
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und reichlich weit ausgebildet, um Entwicklungsmdéglichkeit
fiir die Achslager zu geben. Durch Anwendung einer der-
artigen in sich geschlossenen Rahmenversteifung war es méoglich,
einen festen steifen Rahmen zu schaffen, der auch den
héchsten Anforderungen gewachsen ist.

9. Bremse.

AlsLokomotivbremse wurde Drucklufthremse Bauart
Knorr zur Anwendung gebracht. Gebremst werden aufler -
der ersten Laufachse alle Achsen. Zwei 14zéllige senkrecht
stehende Bremszylinder wirken auf die vor dem Drehgestell
gelagerte Bremswelle. Die Bremskraft wird in iiblicher Weise
von der Welle iiber einen Ausgleichhebel auf die gekuppelten
Rider iibertragen. Die Bremsung des hinteren Drehgestelles
besorgt ein horizontal liegender 13zélliger Bremszylinder durch
Vermittlung eines Ausgleichsgestdnges. Auler der gewshnlichen
auf Lokomotive und Wagenzug wirkenden Druckluftbrems.
einrichtung wirkt auf die gekuppelten Réder noch die Zusatz-
bremseinrichtung Bauart Knorr. Abgebremst ist die Loko-
motive mit der Knorr-Drucklufthbremse ohne Zusatzbremse
mit 70 Gewichtsprozenten, mit Zusatzbremse dagegen mit
97 Gewichtsprozenten. Da noch ein groBer Teil der Gster-
reichischen Schnell- und D-Ziige mit Vakuumbremse gefiihrt
werden muf3, mulite die Lokomotive auch mit Vakuumbrems-
einrichtung zur Bremsung des Zuges ausgeriistet werden.
Doch sind Lokomotivbremse und Wagenbremse so kombiniert,
daf3 bei Betitigung der Sauglufthremse des Wagenzuges
auch die Druckluftbremse der Lokomotive betitigt wird, und
umgekehrt bei Betitigung der Lokomotivdruckluftbremse ein
méglicherweise nur mit Saugluftbremse ausgeriisteter Tender
mit der Lokomotive mitgebremst wird.



856, Jahrg. Heft 6/7
20. Miirs 1930,

Lehner, Die 1-D-2 Schnellzuglokomotiven der Osterreichischen Bundeshahnen.,

141

IL Drillingslokomotive.
1. Ranchkammer.

Die Rauchkammerausbildung entspricht im allgemeinen
jener der Zwillingslokomotive, nur mubBte der Rauchkammer-
boden mit Riicksicht auf den unter ihm liegenden Mittel-
zylinder anders gestaltet werden. Um die Verflanschungen
der Hinstrémrohre des Mittelzylinders sowie jene der Aus-
strémrohre aller drei Zylinder gut und bequem zuginglich

unter 1 beschriebenen prismatischen Rauchkammereinbau.
Durch Beilagen kann es in seiner Hohenlage verindert werden.
Nachstehend seien die wichtigsten Daten der Saugzuganlage
wiedergegeben.

Lage des Blasrohres unter Kesselmitte . . 450 mm
Lichter Blasrohrdurchmesser . coe oo ... 180 mm
Lichte Weite der oberen Schornsteinmiindung . 530 mm

Schornsteinmﬁndung ither Kesselmitte L1250 mm
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Abb. 9. Laufachslager der Schnellzuglokomotiven
Reihe 114 und 214 der Osterreichischen Bundeshahnen.

unterbringen zu kdnnen; war es notig einen prismenférmigen
Blecheinbau in der Rauchkammer vorzusehen. Man erhélt
dadurch eine leicht zugiingliche wenig verbaute Rauchkammer,
in der vor allem Flanschendichtungen, die, sobald sie in die
Losche zu liegen kommen, zu vielen Anstinden AnlaB geben,
vollkommen fehlen.

2. Schorngtein, Blasrohr und Funkenfinger.

Wie.bei der Zwillingslokomotive so ist auch beim Drilling
der Schornstein tief in die Rauchkammer gezogen. Die untere
Schornsteinmiindung, mit welcher der Langersche Funken-
schirm vereinigt ist, ist in ihrer Héhe verstellbar. Das feste
mit auswechselbarer Diise versehene Blasrohr sitzt auf dem

Organ liir die Fortsehritie des Lisenbahnwesens., Neue Folge.
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Auch bei dieser Lokomotive ist der Innenteil des Langer-
Funkentellers zur Verstirkung des Saugzuges zylindrisch
mit einem lichten Durchmesser von 270 mm ausgebildet,

3. Zylinder und innere Steuerung.

Wie bei der Zwillingslokomotive so wurde auch. bei dieser
Maschine Wilzhebelsteuerung als innere Steuerung angewendet.
Zur Erzielung eines moglichst kleinen schidlichen Raumes
wurden die Ventile in einer schrigen Ebene iiber den Zylindern
angeordnet und zwar so, dall die Einstromventile als die
kleineren, tiefer als die grofleren Ausstrémventile - liegen.
Diese Anordnung bedingt schriige Ventilkasten und schriige
Kanalflanschen. Je vier Schrauben verbinden Ventilkasten
mit Zylinder. Alle drei Ventilkasten sind untereinander voll-
kommen gleich und austauschbar geformt. Der Einstrom-
ventildurchmesser betrdgt 180 mm, jener der Ausstrom-
ventile 200 mm. Alle Ventile sind aus dem Vollen geschmiedet,
Wie beim Zwilling ist auch hier die gesamte innere Steuerung
in einer zylindrischen Schublade Sch (Textabb.12), welche
fiir alle drei Zylinder gleich ist, untergebracht. Die Uber-
tragungshebel U sind durch exzentrische Lagerung ihrer
Aufhangholzen nachstellbar gemacht. Die Bolzen B sind
durch die Deckel der erwihnten Schublade hindurch ver-
lingert und kénnen von aulen leicht verdreht werden. Der
Druckausgleich wird. bei dieser Lokomotive durch Abheben
aller vier Ventile jedes Zylinders bewirkt. Zu diesem Zwecke
befindet sich auf der Wilzhebelwelle eine hohle mit geeignet
geformten Nocken versehene Welle H, welche von aufien
durch das Gestinge G eines Druckausgleichskolbens verdreht,
mit ihren Nocken N auf die Ubertragungshebel wirkt und die
Ventile offnet. Diese linrichtung hat sich in jahrelangem Be-
6. und 7. Ieft 1930. 21
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triebe bei einer Schnellzuglokomotive der Reihe 113 der Oster-
reichischen Bundesbahnen sehr gut bewibrt. Die Rollen-
betitigung erfolgt auch hier durch ein Stollventil, welches
aber bei geschlossenem Regler Druckluft unter den Ausgleich-
kolben stréomen laft, wodurch die Ventile abgehoben werden.
Bei gedffnetem Regler steuert das Stoliventil um und die
Ventile setzen sich durch die Kraft ihrer Schlulifedern auf
ihre Sitze auf. Die Ventilfedern sind auch hier aullerhalb
des Ventilkastens, von aullen nachstellbar untergebracht.

Die Zylinder sind kriftig ausgebildet. Fiir eine moglichst
freie Wirmeausdehnung ist Vorsorge getroffen. Die heiden
Aulenzylinder sind einander vollkommen gleich und kénnen

drei Zylinder soviel wie moglich zusammenzulegen, um dadurch
das Abschmieren und die sonstigce Wartung zu vereinfachen.
T8s war daher von vornherein klar, dafl die umlanfende Bewegung
der Treib- oder einer Kuppelachse zuniichst auf eine gemeinsame
Steuerwelle iibertragen werden mulite, von welcher dann die
Bewegung der Steuerung der drei Zylinder abzunehmen war.
In welcher Weise diese Aufgabe gelost wurde, sollen die nach-
stehenden Zeilen schildern.

Da bei einer derartigen Antriebsanordnung eine Heran-
ziehung der Kreuzkopfbewegungen zur Bewegung der Schwing-
hebel nur durch sehr verwickelte Bauarten durchfithrbar ist,
konnte die Heusinger-Steuerung nicht zur Ausfithrung kommen

Abb. 10. StahlguBteile (Rahmenquerverbindung) zur Schnellzuglokomotive Reihe 214 der Osterreichischen Bundesbahnen.

Ansicht von unten.

gegenseitig vertauscht werden. Als Dichtung fiir die vordere
und hintere Kolbenstange wurde auch bei dicser Lokomotive
Hauber-Metallpackung verwendet. An den vorderen Zylinder-
deckel angegossen sind schwenkbare Traglager fiir die vorderen
Kolbenstangen. Die Zylinderdeckel der drei Zylinder sind

Abb. 11. Stahlgufiteil (Rahmenqguerverbindung) zur Schnellzug-
lokomotive Reihe 214 der Osterreichischen Bundesbahnen.

gleich ausgebildet, so dali die vorderen Deckel untereinander
und ebenso die hinteren Deckel untereinander ausgetauscht
werden kénnen.

4. AuBere Steuerung.

Wie schon eingangs erwihnt ist eine Drillingslokomotive
gegeniiber einer Zwillingslokomotive infolge des Innentrieb-
werkes und der dreifachen Steuerung, was die Betrenung
dieger Teile anbelangt, etwas im Nachteil. Um nun diesem
Nachteil zu begegnen, wurden alle bisher bei Drillingsloko-
motiven gebriiuchlichen Steuerungsbauarten iibergangen und
eine eigene Steuerungsanordnung durchgearbeitet. Man liel
sich dabei von der Absicht leiten, von den Steuerungen der

Gegossen. von den Schoeller Bleckmann Werken in Ternitz.

und man entschlof3 sich nach langem Studium verschiedener
Umsteuerungen zur Aushildung einer Marshall-Steuerung,
bei welcher die Steuerungsschwinge durch Lenker ersetzt ist.
Derartige Steuerungen stehen bei den Osterreichischen Bundes-
bahnlokomotiven der Reihe 409 schon seit vielen Jahren zur
vollsten Zufriedenheit in Betrieb. Nur wird bei ihnen die
Bewegung nicht von einer umlaufenden Welle abgenommen,
sondern von einer Lenkerstange. Bei der Drillingslokomotive
wird die umlaufende Bewegung von der Treibachse der Aullen-
zylinder mittels eines, zwischen den Rahmenplatten liegenden
Kegelriderpaares abgenommen (Textabh. 13). Das auf der Achse
sitzende Kegelrad ist geteilt und durch Keil gegen Verdrehung
gesichert. Von dem erwihnten Kegelriderpaar wird -die
Bewegung iiber ein Kreuzgelenk auf eine schrig aufwirts
liegende Welle iibertragen, die ihrerseits wieder die Drehung
iiber ein zweites Kreuzgelenk an das mit der umlaufenden
Steuerungswelle gekuppelte obere Kegelriderpaar abgibt. Das
obere Riiderpaar ist in einem am Rahmen befestigten Stahl-
guligehiiuse (Textabb. 14) gelagert. Da durch das Kinschalten
der Gelenkwelle, welche sich auch in ihrer Linge durch ein
einfaches Ausziehstiick dindern kann, das Gehduse des auf der
Treibachse sitzenden Riéderkastens und der damit zusammen-
gebauten Lager des einen Kegelrades gegen Verdrehen auf
der Lokomotivachse nicht gesichert wire, war es nitig, den
Riiderkasten durch einen gelenkigen Anker mit dem Lokomotiv-
rahmen zu verbinden. Die dullere Steuerung selbst ist aus
Textabb. 15 zu ersehen. Die oben quer zur Lokomotivlings-
achse liegende Kegelradwelle K iibertriagt ihre Drehung durch
eine einfache Kupplung auf die eigentliche Steuerungs-
welle S. .Diese ist samt den Lenkern und der Umsteuerungs-
einrichtung in einem seitlich auf der Plattform aufgesetzten
Kasten untergebracht. Der Versetzung der drei Antriebs-
kurbeln entsprechend ist die Welle zweimal unter 120° ab-
gekropft und trigt an jhrem dufleren Ende die zum Antrieb
der dritten Steuerung dienende gleichfalls unter 120° ver-
drehte Kurbel. Von den drei Kurbeln fiithren drei Schub-
stangen Sch 1, 2, 3 nach aufwirts zu den Lenkern I,
deren Schwingzapfen Z wieder in einem groflen durch die
Steuerwinde verdrehbarven StahlguBirahmen R gelagert sind.
An die nach aufwirts gerichteten Schubstangen sind nach
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vorne die die Ubertragungshebel U bewegenden Stangen
angelenkt. Die drei Wellen dieser Ubertragungshebel fithren
in verschiedener Linge nach aullen und geben die Bewegung
durch Schubstangen auf die, die Nockenwellen bewegenden
Schwinghebel weiter, Da die Kreuzgelenke und die Kugel-
lager der Kegelradtriebe mit Starrschmiere, die nur halb-
jihrig erneuert wird, geschmiert sind, beschrinkt sich die
Schmierung der gesamten dulieren Steuerung auf die Kegel-
radschmierung und das Fillen eines im Stenerkasten unter-
gebrachten zentralen Schmiergefiilies, von dem aus alle Teile

Die Kolbenstangen der beiden AuBenzylinder sind ihrer
ganzen Lange nach ausgebohrt, wihrend die Kolbenstange
des Innenzylinders nur in ihrem vorderen Teile hohl ausgefithrt
ist. Die Bauform der drei Kreuzkipfe stimmt im wesentlichen
mit jener der Zwillingslokomotive iiberein.

6. Treib- und Kuppelstangen,

Die beiden duBeren Treibstangen sind mit geschlossenen
Stangenkopfen dhnlich wie die Treibstangen der Zwillings-
lokomotive ausgebildet.

Mit Riicksicht auf die geringeren
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70 by Mire Maschime

Krifte, welche sie zu tibertragen haben, wurden
diese Stangen auch leichter gehalten. Die Kreuz-

kopflager gind im Wesen gleich jenen der
Zwillingslokomotive. Bei den grofien Treib-

zapfenlagern konnte wegen der kleineren Kriifte
anf die kreuzgelenkartige Ausbildung der Lager,
wie bei der Zwillingslokomotive verzichtet werden.
Die innere Treibstange ist wegen der Einbringung

mit, offenem Kopfe ausgestattet. Das Treibzapfen-

Abb. 12. Zusammenstellung des Getriebekastens der Schnellzuglokomotive

Reihe 114 der Osterreichischen Bundesbahnen.

der Schwingensteuerung bedient werden.
tritte durch die Steuerungskastenwinde, sowie der obere
grofle Kastendeckel sind staubdicht abgeschlossen, so dal
also eine nur geringe Instandhaltungsarbeit zu erwarten ist.
Im Fiihrerhause befindet sich eine Umsteuerwinde normaler
Bauart, welche mittels Schubstange auf den die Lenker
tragenden Stahlgullrahmen verstellend einwirkt.

5. Kolben, Kolbenstangen und Kreuzkdpfe.
Die Kolben sind fiir alle drei Zylinder gleich ausgebildet.
Zum Unterschiede von den, sehr grofie Krifte iibertragenden

StahlguBkolben der Zwillingslokomotive werden bei der
Drillingslokomotive — den kleineren Kolhenkriften ent-
sprechend — die Kolben aus geprefitem Stahl hergestellt.

lager dieser Stange wird in der bei den Oster-
reichischen Bundesbahnen iiblichen Weise durch
einen Keil zunsammengespannt. Das mittlere
Kreuzkopflager ist, um beim Federspiel ein Ver-
drehen der Stange um ihre Lingsachse zuzu-
lassen, gleich jenen der &dufleren Stangen als
Kugelzapfenlager ausgebildet. Wie bei der
Zwillingslokomotive so wurde auch bei der hier

Alle Wellendurch- | beschriebenen Maschine die vordere Kuppelstange mit Kreuz-

gelenk ausgefithrt. Da aber auch die letzte Kuppelachse
der Drillingslokomotive Seitenspiel erhielt, war es nétig die
hintere Kuppelstange gleich der vorderen mit Kreuzgelenk
auszustatten. Die grofie mittlere Kuppelstange (Textabhb. 16)
ist dhnlich jener der Zwillingslokomotive ausgehildet und
unterscheidet sich von der Stange der letzteren aufer durch
die Lagerschalenabmessungen noch dadurch, dal} sie nicht
nur an ihrem vorderen, sondern auch an ihrem riickwirtigen
Ende fiir die Aufnahme eines Kreuzgelenkes hergerichtet ist.

7. Rider, Achsen und Achslager,
Alle Achsen, einschliefilich der Kropfachse, sind hohl.
Wie bei der Zwillingshauart so sind auch hier die Stahlguli-
21+
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riider auf ihren Achsen gegen Verdrehen durch Keile gesichert.
Sowohl die umlaufenden, als auch die hin- und hergehenden

Massen sind vollkommen ausgeglichen. Dabei bleibt aber
bei Drillingslokomotiven dieser Bauart stets ein Kraftmoment
von den hin- und hergehenden Massen
herrithrend iibrig, das ein Drehen der
Lokomotive um die senkrechte Schwer-
achse bewirkt. Um nun dieses Dreh-
moment zu verkleinern, wurden die
Gegengewichte etwas vergrofiert, wodurch
ein dem erstgenannten Drehmoment ent-
gegenwirkendes Drehmoment kiinstlich
in das ganze System gebracht wird. Es
wird dadurch eine Kraft, die ein Zucken
bewirkt, entstehen, im Hinblick auf die
grofie Lokomotiv- und Tendermasse ist .
diese vollkommen unschidlich, daftir wird
aber das unter Umstiinden schiidliche
Drehmoment bedeutend verkleinert. Die
Kropfachse fiir den Mittelzylinder (Text-

abb. 17) ist aus 59, Nickelstahl her-
gestellt.  Thre Formgebung ermoglichte
ein gutes Durcharbeiten des Baustoifes,

wag eine Gewihr fir die Haltbarkeit
dieser Achseist. Die Achslager der beiden
Kuppelachsen sind vollkommen gleich

Osterreichischen Bundesbahnen.

Abb. 14. Oberes Zalmradgehéuse zur Schnellzuglokomotive
Reihe 114 der Osterreichischen Bundesbahnen.

Unteres Zahnradgehiuse zur Schnellzuglokomotive

jenen der entsprechenden Achsen der
Zwillingslokomotive ausgebildet. Die
\ beiden Treibachsen erbielten dreiteilige
Obergethmann - Lager  von  wesgentlich
gleicher Bauart, wie die Treibachslager
der Zwillingslokomotive, Was dic
Schmierung der Lager und die Auflager-
pressungen in ihnen anbelangt, so gilt fir die Drillings-
lokomotive das gleiche, was bereits bei Besprechung der
Zwillingslokomotive ausgefithrt wurde.

Reihe 114 der

8., Rahmen.

In gleicher Weise wie bei der Schwesterlokomotive
wurde auch bei der Dreizylinderlokomotive bei der Rahmen-
versteifung in ausgiebigstem Malie von Stahlgull Gebrauch
gemacht. Da die Antriebsverhaltnisse der Drillingslokomotive
gleichméBiger als jene einer Zwillingslokomotive sind, konnte
auch die Querversteifung der Rahmen leichter gehalten
werden, doch wurden zur Aufnahme der senkrecht wirkenden
Krifte die seitlichen 34 mm starken Rahmenplatten sehr
hoch und zwar hoher als bei der Zwillingslokomotive aus-
gefithrt, da bei der Dreizylinderlokomotive die Rahmen-
versteifung im  mittleren Rahmenteile nur als senkrecht
stehende Blechquerverbindung mit einer oberen Deckplatte
ausgebildet ist, also nicht wie bei der Zwillingslokomotive
als eine Art Kasten, der auch in senkrechter Richtung ver-
steift. Der vordere Rahmenteil ist bis hinter die Zylinder durch
einen einzigen Stahlgulikasten versteift, der auch den Zapfen
fir das KrauB-Helmholtz-Drehgestell in sich aufnimmt. Von
diesem StahlguBstiick nach riickwiirts bis vor den Stehkessel
werden die beiden Rahmenplatten in iiblicher Weise, aufier
durch den sehr stark ausgebildeten Gleitbahntriger des
mittleren und linken Zylinders (der rechte Gleitbahntriiger
ist ein eigenes StahlguBstiick) noch durch zwei senkrechte
Querverbindungen aus Blech, sowie durch ein horizontal durch-
laufendes starkes Blech versteift. Unterhalb des Stehkessels
beginnt dann der hintere Stahlgulikasten, der den Drehzapfen
und den Zapfen zur Riickfithrung des riickwirtigen Dreh-
gestells, sowie den Kuppelkasten und die Notkupplung trigt.
Die aus Stahlgufl erzeugten Achslagerfiihrungen sind dhnlich
jenen der Zwillingslokomotive durchgebildet und mit den
Rahmenplatten verschraubt. ¢
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9. Bremse. { bei der Drillingshauart die Kraft der beiden, vor der letzten

Zur Bremsung der Lokomotive wird Druckluft verwendet.
Wie bei der Zwillingslokomotive werden auch hier alle Rider
mit  Ausnahme des vorderen Laufriderpaares gebremst.

Kuppelachse untergebrachten 14zélligen Bremszylinder durch
zwei voneinander unabhingige Winkelhebel auf das Brems-
gestiinge iibertragen. Ausgeglichen wird die Wirkung der

Schmitt A-B

Abb. 15. Steuerung der Drillingslokomotive Reihe 114 der Osterreichischen Bundesbahnen.
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Abb. 16, Mittlere Kuppelstange der Schnellzuglokomotive Reihe 114 der Osterreichischen Bundesbahnen.

Die Bremsprozente bei beiden Lokomotiven sind gleich gehalten.
Ebenso die Bremsanordnung des hinteren Drehgestelles.
Verschieden ist dagegen jene des gekuppelten Radsatzes.
Wihrend bei der Zwillingslokomotive eine vor dem Asch-
kasten gelagerte Bremswelle zur Anwendung kommt, wird

beiden Bremszylinder durch ein am vordersten Bremsquer-
balken untergebrachtes Ausgleichsgestiinge. Gleich der Brems-
ausriistung zur Zugbremse bei der Zwillingslokomotive erhielt
auch die Dreizylindermaschine Sauglufthremseinrichtung zur
Bremsung des Wagenzuges, welche aber zwangsliufig mit der
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Druckluftbremse der Lokomotive gekuppelt ist. Hs konnen
also von der Maschine sowohl Ziige mit Druckluft, als auch
mit Saugluftbremse gefihrt werden.

Hiltsapparate beider Lok.-Typen.
. Kesselspeisung.

Die Wasserzufuhr zum Iessel wird wihrend des Betriebes
durch einen Dabeg-Vorwidrmer der Regelbauart besorgt.
Auller dieser auf der linken Lokomotivseite untergebrachten
Speisepumpe sind die Lokomotiven noch mit je zwei nicht-
saugenden Strahlpumpen der Bauart Iriedmann ausgestattet.
Wie schon oben erwihnt, bedient die Rauchkammer, Asch-
kasten und Kohlenspritzung ein eigener Friedmannscher
Ejektor. :

Abhb. 17.

2. Beleuchtung.

Sowohl die beiden vorderen grollen Lokomotivsignal-
laternen, als auch die Iiihrerhausbeleuchtung versorgt ein
Turbo-Dynamoaggregat Bauart Sunbeam fiir 500 Watt.
Wie bei den Osterreichischen Bundesbahnen allgemein iiblich,
ist die elektrische Leitung einpolig in Gasrohren verlegt.
Dabei hat jede Lampe ab Sicherungskasten im Fiihrerhaus
ihre eigene Stromzufihrung. Biegsame Kabel zum Anschlusse
der verschiedensten Lampen werden grundsitzlich nicht ver-
wendet. Die Fiille der Signallaternen sind mit Steckern ver-
sehen, deren Gegenstiicke in den auf der Plattform befestigten
Laternentriigern fest eingebaut sind, Ein Aufsetzen der
Lampen fiihrt gleichzeitig den Stromschlufl herbei. Um den
Betrieb der Beleuchtungsanlage moglichst einfach und vor
allem Dbetrichssicher zu machen, wurde auf jede Schalttafel,
sowie auf jedes elektrische MeBgerit verzichtet, so dall die
ganze Bedienung im bloBen Offnen des Dampfventils zur
Turbine besteht. Ein Regeln der Spannung durch den Fiihrer
ist unnotig, da dies der Turbinenregler selbsttiitig besorgt.
Mit in gleicher Weise ausgefithrten elektrischen Beleuchtungs-
anlagen haben die Osterreichischen Bundesbahnen schon seit

|

| mehreren Jahren eine grifBere Anzahl von Lokomotiven aus-

gestattet und dabei in jeder Hinsicht die besten Krfolge erzielt.

3. Sandstreuvorrichtung.

Besandet werden die Riider der vier gekuppelten Achsen
und zwar fiir die Vorwiirtsfahrt, da ein Verkehrtfahren der
Lokomotive kaum in Frage kommt. Als Sandstreuer kamen
Druckluftsandstreuer zur Anwendung.

) 4. Schmierung,.

Die Schmierung der Zylinder und der Steuerung besorgt
bei der Zwillingslokomotive eine, bei der Drillingslokomotive
zwei Friedmannsche Schmierpressen IKlasse N, welche im
Fiihrerhause vor dem Heizerstand untergebracht sind. Alle
Achslager werden durch Prefischmierung gleichfalls Bauart
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Kropfachse der Schnellzuglokomotive Reihe 114 der (sterreichischen Bundeshalmen.

Friedmann mit Ol versorgt und zwar wird dabei der Schmier-
stoff direkt an die zu schmierende Stelle geprefit. Neben dieser
PreBschmierung ist noch eine Schmierung der Achslager-
gleithacken und verschiedener Zapfen und Bolzen durch am
Kessel angebrachte Tropféler vorgesehen. Von diesen Tropf-
dlern geht auch eine Notschmierleitung zu den Achslagern.
Die Oler sind so eingerichtet, dall jede Schmierstelle fiir sich
eingestellt und auch {iiberflutet werden kann. Alle an einem
Oler hingenden Leitungen sind durch einen gemeinsamen
Hahn abzusperren.

Beide Lokomotiven stehen zur Zeit im Probebetrieb und
fiihren schwere D-Ziige in der Strecke Wien—Linz und zuriick,
Dabei werden sie mittels Zugkraftmesser und Indikatoren
genau auf ihre Leistung und ihren Dampf- und Kohlen-
verbrauch untersucht. Diese Untersuchungen, sowie die bei
beiden Probelokomotiven auflaufenden Erhaltungs- und Be-
dienungskosten werden nach Verlauf einer geniigend langen
Probezeit entscheiden, welche der beiden Bauarten Zwilling
oder Drilling zur Nachbestellung kommt und die schwere
Einheitsschnellzuglokomotive der Osterreichischen Bundes-
bahnen werden soll.
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Die neuen Schnelizuglokomotiven der niederlindischen Eisenbahnen.
Von Ing. P. Labryn, Chef des Lokomotivbaues der niederlindischen Risenbahnen, Utrecht.
Hierzu Tafel 12.

Die bis jetzt in Betrieb stehenden schwersten Schnellzug-
lokomotiven der niederliindischen Eisenbahnen sind die

2 C-Vierzylinder-Heifidampflokomotiven, Reihe 3700%), welche :

zum ersten Male im Jahre 1910 gebaut worden sind. Die
immer schwerer werdenden Ziige, die manchmal aus 15 vier-
achsigen D-Zugwagen bestehen, konnten von diesen Loko-
motiven nicht immer fahrplanmilliig beférdert werden, so
dall es sich als notig erwiesen hat, leistungsfihigere Ioko-
motiven in Betrieb zu setzen.

Es wurde beschlossen, die 2 C-Type beizubehalten, aber
den Achsdruck zu erhéhen. Bei einer 2 (! 1-Lokomotive mit
dem Reibungsgewicht der hestehenden Lokomotiven konnte
zwar ein grillerer Kessel eingebaut werden und damit eine
groliere Teistung der Lokomotive erreicht werden, jedoch

Rauchrohre r Anzahl A T 28
’l AulBlere Durchmesser 133 mm
Rohrlange 4500 ,
Zylinder:
Anzabhl (n) . . . . . . . . . .. 4

420 mm
660 ,,

Durchmesser (d)
Kolhenhub (s)
Raddurchmesser:

Drehgestellrider 930 mm

Treibrader (D) . 1850 ,

Tenderrider 1100 ,,
Tender:

Wasservorvat . . . . . . . . . . 28 m?

Kohlenvorrat . . . . . . - . . . 6t

Abb. 1.

wird dadurch die Anfahrzugkraft nicht erhoht, was auf den
niederlindischen Bahnen, wo lange zu durchfahrende Strecken
selten sind und also oft angefahren werden muf, von grofier
Bedeutung ist. Auch eine 2 D- oder 1 D I-Lokomotive wurde
nicht als gute Losung erachtet, weil der Kigenwiderstand der
Lokomotive dadurch zu sehr vergréBert worden wiire.

Demgemill wurde im technischen Biiro der Lokomotiv-
abteilung der niederlindischen Hisenbahnen eine 2 (-Loko-
motive entworfen mit den héchsten Achsdriicken, welche
auf den in Betracht kommenden Strecken zugelassen werden
konnten.

Die Firma Henschel & Sohn A.-(. in Kassel erhielt
den Auftrag, eine Anzahl dieser Lokomotiven zu bauen.

Die Hauptabmessungen sind nachfolgend zusammen-
gestellt.
Kessel:

Heiztliche der Feuerbiichse . 17 m?

s der Rohre . 150 ,,

. des Kessels 167 m?

= des Uberhitzers 54 ,,
Rostfliche .o 3,16 ,,
Damptitberdruck (p) 14 kg/em?
Heizrohre ! Szl 10

[ AuBlere Durchmesser 50 mm

*) Siehe Organ 1911, Seite 426 wnd Organ 1529, Seite 282.
Die Lokomotive stimmt in vielen Punkten mit der letzten
Lieferung nach dem Entwurf des Jahres 1910, die im Organ 1929,
Seite 282 unter Beigabe ciner Zeichnung heschrieben ist, iiberein.
Gleichwohl bringen wir die Beschreibung der neuen Bauart, da
sie, aus der Feder des maligebenden Fachmannes stammend, die
dem Entwurf zugrunde liegenden Gesichtspunkte und ins einzelne
gehende Erlduterungen enthilt. Schriftl.

2C-'Vi.erzyli.n(ler-H'e.iB(lampf-Sc-{hnclizuglokomctivc der niederlandischen Eisenbahnen.

Gewichte:

Drehgestell . 294
Treibachse . . . . 18,3 .,
oo Mittlere Kuppelachse 18,3 ,,
Dienstgevwicht Hintere Kuppelachse 18,4 ,,
Lokomotive 84,
Tender 63 .,
T.oorsewioht { Lokomotive 78t
= "1 Tender 29 ,,
. . _ nd?s
Grofite Zugkraft Z = 0,7p =D 12300 kg
Zugelassene Héchstgeschwindigkeit 100 km/h
Kleinster Kurvenhalbmesser 140 m

Die tibrigen Abmessungen sind aus Abb. 1, Tafel 12 zu
entnehmen, wihrend Textabb. 1 ein Bild der dulleren Ge-
staltung gibt.

Kessel (Textabb. 2).

Der Kessel hat einen Stehkessel, Bauart Belpaire, die
Kesgelriickwand ist nach vorne geneigt. Die vordere Rohr-
wand und die Kesselriickwand sind in dem oberen Teil mit
Blechverstirkungen versteift, statt mit den friither in den
niederldndischen Lokomotiven nach englischem Muster an-
gebrachten Lingsankern. Dadurch wird die Zuginglichkeit
des Kessels verbessert und kommen die Unterhaltungskosten
fir die Liangsanker in Tortfall. Die Blechverstirkungen
braunchen keine Unterhaltung.

Die Wiinde der Feuerbiichse sind mittels Stehbolzen
von 1" aus Hohlkupfer bei einer Feldteilung von 85 mm mit
den Stehkesselwinden verbunden. Die Decken der Feuer-
kiste ind des Stehkessels sind schwach gewdlbt, so dal} die
radial stehenden Deckenanker in der kupfernen Platte der
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Feuerkiste eine kleinere Teilung haben als in der eisernen
Platte des Stehkessels. Die Deckenanker sind an beiden Enden
‘angebohrt bis innerhalb der Blechwandungen und haben
einen Durchmesser im Gewinde von 1"”. Die drei vorderen
Reihen sind beweglich, die iibrigen fest. Die Teilung der
Deckenanker betriigt im Stehkessel 112397 mm und in der
Feuerkiste 105 %97 mm.

Der Bodenring des Stehkessels ist in den Ecken mit An-
sitzen versehen, damit die eisernen Wandungen des Steh-
kessels dreifach vernietet werden koénnen und die sonst iibliche
Befestigung mittels Kopfschrauben vermieden werden kann.

Am vorderen Ende des Kessels ist eine zylindrische
Rauchkammer angebaut, welche mittels eines von Blech
hergestellten Fulles auf dem ZylinderguBstiick ruht. Die
Rauchkammertiir legt sich gegen einen besonderen Ring
mit Dichtfliche und wird durch einen Mittelverschlull luft-
dicht gehalten. Der Funkenfiinger ist zweiteilig und besteht
aus einer oherhalb des Rohrbiindels waagerecht angeordneter

Nachstehend folgen noch einige bemerkenswerte Angaben.

Abstand der Umkehrenden des Uberhitzers
von der Ieuerbiichse . 500/650 mm

Verdamptungsoberfliche . [1m?
Wasserinhalt © . 6,5 m?
Dampfraom G . o o 2 o v oo v aow s w3500 5,
Verhéltnis Heizfliche: Rostfliche . . . . . 53
Verhiltnis Uberhitzer: Verdampfungsheiz-

il 73 c] o S ORI e B e ST P T 1:3.1

Heizrohre | Rauchrohre
Wandreibungstliche . 100 m? 102 m?
Freier Querschnitt . . 2500 em? 2150 em?2
Verhéltnis Gasquerschnitt: [
Wandreibungsfliche*) . 1:400 1:460

Insgesamt 1:440
Aschkasten.
Freier Querschnitt der vorderen Asch-

kastenklappen . . . . . . . . . 0,28 m?

Abb. 2.

Platte mit Langléchern (6 > 35 mm) und einem kegelférmigen
Teil zwischen Blasrohr und Funkenfiingerplatte, ebenfalls aus
durchlochtem Blech hergestellt.

Der Rost ist gegen die Waagerechte nach vorn unter
1:30 schwach geneigt. Der vordere Teil des Rostfeldes bildet
der Kipprost.

Der Aschkasten ist zum Entleeren mit drei Bodenschiebern
ausgeriistet, welche vom Fihrerstand mittels abnehmbarem
Hebel betitigt werden koénnen. Der Aschkasten hat drei
Luftklappen (zwei fiir Vorwirtstahrt und eine fiir Riiclkwiéirts-
fahrt), welche ebenfalls vom Fithrerstand aus zu betatigen sind.

In den Rauchrohren ist ein Schmidtscher GrofBrohr-
iiberhitzer untergebracht.

Der Kessel ist u. a. mit folgenden Armaturen ausgeriistet:

Dampfregler im Dom mit groBem und kleinem Schieber
(Dampfquerschnitt des kleinen Schiebers 12,5 em?, des grolien
Schiebers 150 cm?). — Frischdampfinjektor von Gresham
& Craven Nr. 11 an der Kesselriickwand rechts. — Abdampf-
injektor von Davies & Metcalfe Nr. 11 unten links angebracht. —
Zwei Sicherheitsventile Bauart Ackermann mit 45 mm Ventil-
durchmesser, welche nicht vom Lokomotivpersonal verstellt
werden kénnen. — Bin Dampfabsperrventil an der Rauch-
kammervorderwand zum Ausblasen der Heiz- und Rauchrohre
mittels Dampf. — Zwei Schmelzpropfen in der Feuerkist-
decke. — Ein Kesselablafidrehschieber an der Stehkessel-
vorderwand angebracht und mittels Zugstange an der rechten
Maschinenseite sehr leicht zu bedienen.

Kessel der 2C-Lokomotive.

Rost.
Stegbreite . ... . . . . ... . .. 22mm
Spaltbreite . . . v ow e weere 0%s

Freier Rostquerschnitt P b 1,08 m?
Mittlere Dampfgeschwindigkeit im
Ubsrhitzer**) . . . . . . « & « .
Dampfdurchtrittsgeschwindigkeit
durch die Wasseroberfliche**)
Blasrohrdurchmesser
Schornsteindurchmesser . . . . . . .
Blasrohrmiindung unter Kesselmitte .

20,5 m/sek.

3,4 cm /sek.
146 mm
446/487 mm
200 mm *¥%)

Blasrohrmiindung bis Schornsteinoberkante . 1630 |
Schornsteinhéhe (vom engsten bis zum
weitesten Querschnitt) . 700
Rahmen (Textabb. 3).
Der Rahmen ist, im Gegensatz zu den fritheren
2 (-Lokomotiven, als Barrenrahmen ausgefithrt.  Auler

durch die Befestigung der Rauchkammer am ZylinderguB-

*) Nach Wagner. Vergl. Z. d.V.D. 1., Bd. 73, 31. August
1929, Nr. 35.

**) Bei einer Heizflichenbelastung von 60 kg Dampf pro m®h,
d. i. bei siebenfacher Verdampfung bei einer Rostbelastung von
450 kg Kohle pro m?h.

*+%) Die Blagrohrmiindung war erst 200 mm niedriger gelegen
mit einem Durchmesser von ‘144 mm. Dabei war aber die Ver-
brennung hinten auf dem Rost zu stark, wodureh die Beobachtung
der Verbrennung auf dem vorderen Teil des Rostes sehr erschwert
wurde. Durch die héhere Lage der Blasrohrmiindung hat sich
der Kohlenverbrauch wesentlich verringert.
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stiick und die Auflage des Stehkessels ist der Kessel noch fir die Drehgestelltragfedern . 44 kg/em?,

mittels zweier Pendelbleche und vorne durch zwei Rauch-
kammerstiitzen mit dem Rahmen verbunden. An der Kessel-
riickwand ist ein Sehlingerstiick angebracht zum Verhiiten
seitlicher Bewegung des Kessels.

In den Rauchkammerstiitzen sind Locher ausgespart
zum Anheben der Lokomotive am vorderen Ende mittels
Kranhaken. Hinten wird die Lokomotive mittels Kranbalken
unter den Rahmenplatten gehoben.

Treib- und huppehadtlagfedem. . 42,
Tendertragfedern bei vollen Vor-
rhten . .. . . o .o .. 4T ¥

bRl 2

2 22

Laufwerk.
Die Achslagergehiiuse sind aus StahlguBl und an den
TFithrungsflichen mit Weilfmetall gefittert. Auch sind die
RotguB-Lagerschalen mit Weilmetalleinlagen versehen. Die

Abb. 3.

aus  zwel
welche

Der vordere Puffertriiger ist kastenférmig
Blechplatten und zwei [-Eisen zusammengebaut,
Form sehr widerstandsfihig gegen Stéfie ist.

Drehgestell (Textabb. 4).

Die gréfite seitliche Verschiebung des Drehgestells gegen
den Haupirahmen betrigt 75 mm nach jeder Seite. Die
Stiitzen zur Begrenzung der Drehgestellbewegung lassen
an der Stelle der vorderen Drehgestellachse eine seitliche
Ausweichung von 105 mm nach jeder Seite und am hinteren
Ende eine solche von 41 mm zu. Die Mittelstellkraft betrigt
in der Mittelstellung 1800 kg und in den Endstellungen
4400 kg,

Abb. 4. Drehgestell der 2C Lokomotive.

Federaufhéngung.

Die Tragfedern der gekuppelten Achsen sind durch Aus-
gleichhebel miteinander verbunden. Das vordere Drehgestell
hat Einzelfedern fir jede Achse. Die Endfedergehénge der
gekuppelten Achsen und sémtliche Federgehéinge des Dreh-
gestells sind durch Schraubenfedern gegen den Hauptrahmen
bzw. Drehgestellrahmen abgestiitzt.

Die Federauthéngung ist eine Dreipunktaufhingung
und deshalb statisch bestimmb.

Simtliche Tragfedern sind zur Befestigung der Feder-
gehiinge an den HEnden mit besonderen Sattelstiicken ver-
sehen.

Die Tragfedern sind aus Stahl von mindestens 140 kg/mm?
(gehirtet) Festigkeit gefertigt. Die Beanspruchung betrigt
bei ruhender Last

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

LXVIIL Band. 6. und

Rahmen der 2C Lokomotive.

Schmierung wird durch eine im Unterkasten stark eingeprefte
aus Baumwolle, Wolle und RoBhaar bestehende Fiillung ver-
mittelt. AuBerdem sind oben in den Achslagergehéiusen Ol-
kammern angebracht, aus welchen das Ol durch Sehmier-
dochte zugefithrt wird.

Die Befestigung der Radreifen an den Radkérpern findet
bei den Drehgestell- und Tenderrddern in gewshnlicher Weise
mittels Sprengringen statt, bei den Treib- und Kuppelridern
mittels Klammerringen Bauart Mansell, welche den Rad-
reifen beiderseits in einer Nut umfassen und mittels Bolzen
an den Radkérpern hefestigt sind. Nach den Erfahrungen
bei den niederlindischen Eisenbahnen reicht die gewdéhnliche
Sprengringbefestigung zum sicheren Festhalten des Reifens
nicht aus, so daB bei Radreifenbruch Teile des Radreifens
hcmusgeschleudert werden kénnen und auflerdem Lockerung
der Reifen vielfach vorkommt.

Die umlaufenden Massen sind an jedem Rade vollstindig
ausgeglichen; die hin- und hergehenden Massen sind nicht
ausgeglichen, weil die gegenldufigen Triebwerksteile annihernd
sich gegenseitig ausgleichen. Eine Mehrbelastung oder Ent-
lastung des Schienendrucks durch die Gegengewichte findet

also nicht statt. Textabb. 5 veranschaulicht den Treib-
radsatz.
Zylinder.
Die vier Zylinder bestehen aus zwei Gullstiicken, Jedes

Gufistiick besteht aus einem Innen- und einem AufBienzylinder.
Die beiden GuBstiicke sind in der Mitte miteinander durch
Schrauben verbunden, so dali die vier Zylinder zusammen
ein kriftiges Ganzes bilden, welches in tadelloser Weise am
Rahmen befestigt werden konnte. Die beiden Zylinderblocke
werden oben abgeschlossen durch eine flache Decke von
40 mm Stirke, welche zugleich als Rauchkammerboden aus-
gebildet ist.  Dadurch ist eine besondere Rauchkammer-
bodenplatte nicht nétig. Diese Anordnung ist gewdhlt worden,
um eine zuverlissig luftdichte Rauchkammer zu erhalten,
wihrend gleichzeitig eine Verbindung geschaffen worden ist,
welche beim Auswechseln der Kessel keine Schwierigkeiten
verursacht.  Die Zylinderblécke sind zu ihrer Quermitte
vollig symmetrisch gehalten, so dafi fiir beide Maschinen-
seiten nur ein Zylindermodell bendtigt ist und vorhandene
Reservezylinder fiir beiden Maschinenseiten dienen konnen.
Um im Frischdampirohr und Abdampfrohr die Stromungs-
widerstinde mdoglichst klein zu halten, sind die Kaniile mit
7. Heft 1930. 29
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grolen Querschnitten und mit schlanken Ubergingen aus-
gebildet, und haben die Kolbenschieber einen Durchmesser von
250 mm erhalten. Die eigentlichen Zylinderwinde der Gufi-

Abb. 5.

Abh. 6.

Selbsttitige Umlautvorrichtung an den Zylindern der
2C Lokomaotive.

stiicke sind mit Riicksicht auf spéteres Aushiichsen dick-
wandig .(30 mm) gehalten. Dieses Verfahren wird bei den
niederlindischen Eisenbahnen schon seit vielen Jahren mit

| schlossenem Regler werden die entsprechenden Enden von
aullen- und niichstliegendem Innenzylinder miteinander in
Verbindung gebracht. Die Umlaufkandle haben einen Durch-
messer von 66 mm. Luftsaugeventile sind nicht angebracht
worden um das Einsaugen von kalter Luft zu verhiiten.
Die Kolbenstangen sind mit Stopfbiichsen von Sack
und Kiesselbach in Winkelkammerausfithrung ausgeriistet.
Die Ringe sind mit Schlitz und Stift versehen um das Drehen
der Ringe zu verhindern. Vorn sind die Kolbenstangen nicht
durch eine Stopfbiichse gefihrt. Am vorderen Zylinder-
deckel ist vielmehr ein geschlogsenes guBeisernes Schutzrohr
mit langer guBleiserner Fiithrungshiichse fiir dag vordere Ende
der Kolbenstange vorgesehen. An jedem Zylinderende ist
ein Sicherheitsventil von 32 mm Durchmesser angebracht.

Abh. 1.

Fiihrerhaus der 2C Lokomotive.

Die Dampfschicber sind gewéhnliche Kolbenschieber von
250 mm Durchmesser mit schmalen federnden Ringen und
einfacher Einstrémung. Die Ringe sind gegen Drehen gesichert.
Die Schieberkérper haben im ganzen 0,75 mm Spiel in den
Biichsen.

Schmierung mit Heilldampfol findet an 16 Stellen statt,
und zwar wird jeder Schieberkérper, jeder Zylinder und jede

der vorderen Fithrungsbiichsen der Kolbenstangen unter
gutem Erfolg angewendet. Die gulleisernen Biichsen werden, | Druck geschmiert.
km/h
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Abb. 8. Geschwindigkeitsdiagramm.
nachdem die Zylinder genau kreisférmig ausgebohrt sind | Triebwerk.
und mit Dampt geheizt worden sind, eingeschoben. Die Biichsen Weil frither Kolbenstangenbriiche bei Vierzylinder-

sitzen dann nachher vollstindig fest.
Die Zylinder sind mit selbsttitigen Umlaufvorrichtungen
nach eigenem Entwurf (Textabb. 6) ausgeriistet. Bei ge-

|
|

Lokomotiven am meisten an den Kreuzkdépfen, an welchen
die Mitnehmer der Steuerung befestigt waren, vorgekommen
sind, sind nach der iiblichen Ausfiihrung bei den Lokomotiven
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der niederlindischen Eisenbahnen diese Mitnehmer neuerdings
nicht mehr an den Kreuzkopfkorpern, sondern an den Kreuz-
kopfschuhen befestigt. Bei dieser Ausfithrung wirken die
Beschleunigungs- und Verzogerungskrifte der Steuerungs-
teile nicht mehr als Biegungsbeanspruchung an den Kolben-
stangen.

Die Kreuzkopfschuhe sind aus GufBleizen hergestellt mit
Weillmetalleinlagen.

Zur Lagerung des Kreuzkopfbolzens sind keine losen
Ringe verwendet worden. KEs hat sich herausgestellt, dal
die Ausfithrung mit losen Ringen manchmal zum Bruch des
Kreuzkopfkorpers Veranlassung gegeben hat, weil es hierbei
durch falschen Einbau méglich ist, daBl der Kreuzkopthbolzen
nur anh einer Seite fest sitzt, wihrend an der anderen Seite
etwas Spiel vorhanden ist. Der Kreuzkopfbolzen wird sich dann
bewegen kénnen und den Kreuzkoptkérper beim festsitzenden
Ring spalten. Die ausgefithrte Konstruktion mit durch-
laufenden Kegelflichen in den beiden Léchern des Kreuz-
kopfkorpers, in welchen der Kreuzkopfbolzen mit entsprechend
gebildeten Kegelflichen anliegt, ohne lose Ringe, gibt eine
grofBere Sicherheit gegen falsches Einbauen.

Die Lager der Treibstangen am vorderen Ende und die
Kuppelstangenlager sind einteilige Biichsen, welche nicht
nachstellbar sind. Alle Lager der Treib- und Kuppelstangen
werden mittels Schmierdochte geschmiert mit Ausnahme des

vorderen Treibstangenlagers fiir dessen Schmierung nur
ein Schmierloch vorgesehen ist.
Steuerung.

Die Steuerung wirkt unmittelbar auf die Innenschieber
und mit Ubertragungshebeln mittelbar auf die Aulenschieber.
Dadurch ist es miglich, bei den AuBenzylindern die Schieber-
kastenmitten innerhalb der Zylindermitten zu verlegen. Die
Ubertragungshebel sind vor den Zylindern angeordnet um
eine einfache Ausfithrung zun ermdoglichen. Zwar beeinflulit
die Dehnung der inneren Schieberstange durch die Wirme
die Stellung des Aullenschiebers, doch kann dieser influf3
bei der Einstellung der Schieber beriicksichtigt werden. Die
Verlegung der Umkehrhebel nach hinten wiirde zu verwickelter
Konstruktion der Festpunkte fiihren.

Die Ergebnisse dieser Steuerung sind in nachfolgender
Zusammenstellung enthalten.

Die Schieber kénnen mittels Stellmuttern in den Schieber-
stangen eingestellt werden.

Die Steuerungsstangen sind in den Augen mit gehirteten
Biichsen ausgeriistet, die Bolzen sind ebenfalls gehirtet,
ebenso die @Gleitflichen der Schwinge und der Schwingen-
stein. Nur die Schwingenzapfen haben Rotgufibiichsen und
die Exzenterringe Weilimetallfutter. Alle Steuerungsbolzen

Fiillungen in °/, des Kolbenhubes

Vorwirts Riickwarts
Nenn- 1 innen i auflen i i1_11{e£1 aullen
wert | —— |
| hinten | vorn |hinten ‘ vorn Jhintenl vorn ‘ hinten | vorn
| e
20 194 | 205 | 174 | 24 194 | 20,5 | 1641 | 25
30 29.5 30.3 ‘ 25 35,9 28 30,9 25,8 36
40 41 40 35 48,2 40 44 35 47
50 50 50 43 57 406 47,2 | 50 57
G0 60O 60 53 66 56 59 60 64
70 69,5 70,5 | 64 75 66 7ive 72 73
80 79 81 77 84 l 75 85 82 82

Der Steuerbock ist am Stehkessel, vor dem Fiihrerhaus
befestigt, damit der Durchgang durch die Tir in der Fiihrer-
hausvorderwand nicht zu sehr beengt wird. Die Fiillungs-
grade sind auf einem Messingschild im Fithrerhaus angegeben.

Fiithrerhaus (Textabb. 7).

Das Fiithrerhaus ist in der Vorderwand an jeder Seite
mit Tiiren versehen, damit das Lokomotivpersonal ohne
Gefahr nach vorne kommen kann. Wegen der grollen Breite
des Fiihrerhauses ist es nicht maglich, aufen am Fiihrerhaus
entlang nach vorn zu gehen ohne das Umgrenzungsprofil

zu iiberschreiten.  Bel der ausgefithrten Stehkesselbreite
war es noch eben méglich, eine Tiir in der Vorderwand
anzubringen,

An der Riickseite ist das Fiihrerhaus teilweise geschlossen
durch etwa 700 mm breite Riickenwiinde an jeder Seite

Ausriistung.

Fiir die Schmierung der unter Dampt gehenden Teile
sind zwei Friedmann-Olpumpen Klasse Nk im Fiihrerhaus
an der linken Seite der Stehkesselriickwand angebracht.
Jede Olpumpe hat acht Anschliisse. Vor jede einzelne Schmier-
stelle ist in die Druckleitung ein Friedmann-Olriickschlag-
ventil ,,Olva’ eingeschaltet.

Fiir die Zugheizung ist an der Kesselriickwand ein Druck-
minderventil angeordnet. In der Heizleitung ist ein Umschalt-
hahn angebracht, welcher in vier Stellungen stehen kann,
und zwar fiir Heizung nach hinten, Heizung nach vorne,
Heizung nach beiden Seiten und abgesperrt. Die Heizleitungen
haben einen Durchmesser von 44 mm.

Die Sandkésten sind unter den Bekleidungen der Aulien-
zylinder angebracht. Dadurch bleibt der Sand trocken und zum

km/h
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der 2C Lokomotive.

haben einen Durchmesser von 45 mm mit Ausnahme des
Verbindungsbolzens zwischen Exzenterstange und Schwinge,
welcher einen Durchmesser von 55 mm hat. Alle Steuerungs-
bolzen werden von besonderen Schmiergefilien aus mit 0l
versorgt.

TFiillen der Sandkisten braucht man den Sand nicht so hoch
zu heben. Die Luftsandstrener Bauart Knorr sind vor den
Treibridern angeordnet.
Im Fiihrerhaus ist ein registrierender Geschwindigkeits-
messer Bauart Hasler angebracht.
29
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Tender. Probefahrt.
Der Tender ist vierachsig. Alle Achsen sind fest, Bei der Lastprobefahrt wurde ein Zug von 18 vierachsigen

mit Abstiinden von je 1600 mm, so dal} der gesamte feste
Achsstand 4800 mm betrigt. Die beiden mittleren Radsitze
haben 10 mm schwichere Spurkrinze, Nach den bei den
niederlindischen Eisenbahnen gemachten Erfahrungen laufen
diese Tender bedeutend ruhiger als die Tender
mit Drehgestellen.

Der Tenderkasten ist mit schwach gekrimmten Seiten-
wiinden, dhnlich einem Schiffsmodell ausgefithrt.

Die Wasserfiillsffnungen sind an beiden Seiten iiber die
ganze Kastenlinge angebracht, damit das Wassernchmen
leichter vor sich geht.

Zur Bestimmung des im Tender vorhandenen Wasser-
vorrats dient ein Rohr, in dem mittels eines in m? eingeteilten
MeBstabes die Wasserhohe ermittelt werden kann.

Bremse.

Die Lokomotive und der Tender sind mit der selbsttitig
wirkenden Einkammerdruckluftbremse, System Westinghouse,
Bauart Knorr, ausgeriistet. Auferdem ist die nicht selbst-
tiatige Druckluftbremse angebracht. Beide Druckluftbremsen
wirken auf simtliche Lokomotiv- und Tenderrider.

Die Bremsprozente betragen:

beim Drehgestell 429,

bei den Treib- und Kuppuhcndm n 6894

bei den Tenderridern bei vollen Vorriten 509,

s i bei halben " 689,

5570 545 % leer . 108 9.
Zwischen Lokomotive und Tender sind zwei Brems-

schliuche angebracht, einer fiir die selbsttétige und einer fir
die nicht selbsttitige Bremse. Ibenfalls sind fiir die Dreh-
gestellbremse zwei derartige Schliuche vorgesehen.

Das Drehgestell-Loseventil ist mittels Zugdrahtes im
Fiithrerhaus zu betétigen.

Personenwagen (Wagengewicht 650 bis 670 t) mit einer Ge-
schwindigkeit von 100 km/Std. anstandslos von Tilburg nach
Vlissingen und zuriick (23120 km) befordert. Textabb. 8
zeigt das Geschwindigkeitsdiagramm von einer dieser Probe-
fahrten.

Bei einer der ersten Probefahrten brach eine Exzenter-
stange. Es stellte sich heraus, dafl der Bolzen zur Verbindung
der Exzenterstange an der Schwinge gefressen hatte und
fest saB. Als Ursache wurde angenommen, dafl der Bolzen
zu wenig Spiel gehabt habe. Als aber bei der nichsten Loko-
motive dieser Fehler sich wieder zeigte und zwar an derselben
Stelle der Bahn, wurde es klar, dal} die Ursache anderweitig
zu suchen sei. Die betreffende Stelle der Bahn war in einer
ziemlich starken Kurve gelegen. Es war auffallend, dall bei
der Einfahrt in diese Kurve, welche mit grofier Geschwindig-
keit durchfahren wurde, die Lokomotive wihrend einer kurzen
Weile ziemlich stark schwankte und einige Sekunden spéiter
eine Exzenterstange brach. Offenbar war also die Schwankung
der Lokomotive die Ursache. Es stellte sich heraus, dafl bei
dieser Schwankung die Schwinge und deshalb auch das vordere
Ende der Exzenterstange diese Bewegung mitmacht, nicht
aber das Exzenter auf der Achse, so daf} die Stange auf Torsion
beansprucht wurde. Nach dieser Erkenntnis sind die BEx-
zenterscheiben kugelformig abgedreht und die Exzenterringe
dementsprechend gebildet worden, ferner deren Rénder an
jeder Innenseite 2 mm schmiler gedreht worden. Nach dieser
Anderung sind keine Exzenterstangenbriiche mehr vor-
gekommen.

Im Betrieb hat sich herausgestellt, dai der Abdampf
aus dem Schornstein bei leichtem Fahren (d. h. z. B. bei
209/, Fiillung und mit wenig gedttnetem Regler) die Beobachtung
der Stlecke manchmal sehr behindert, Weshalb bebchlosqen

wurde, die Lokomotiven mit Windleitblechen zu verschen.
Dadurch wurde die Aussicht auf die Strecke wesentlich
gebessert,

Nickelstahl im Lokomotivbau.

Der Amerikaner M. Charles Mc¢ Knight wvon der Inter-
nationalen Nickel Company hat kiirzlich in zwei Fachzeitschriften™®)
iiber die Erzeugung des Nickelstahls fiir den Lokomotivbau
berichtet.

Seine Mitteilungen gaben, wenn sie auch zu gewissem Grade
als Werbung zugunsten der Nickelgewinnungsindustrie zu werten
sind, einen guten Uberblick iiber den Stand der Verwendung von
Nickelstahl in den Vereinigien Staaten und lassen erkennen, daf
der Verfasser sich auch um die deutschen Erfahrungen bemiiht hat.
Fiir die Einfiithrung des Nickelstahls in die Technik ist, wie viel-
fach bei hochwertigen Stahlsorten, die Waffenindustrie mit ihrer
hohen Werkstoffbeanspruchung bahnbrechend gewesen. Das
Verkehrswesen hat von da die Erfahrungen iibernommen und die
fiir seine Beanspruchungen passenden Nickelstahlsorten aus-
gewdhlt. Die hauptsichlich in Betracht kommenden Bauteile
sind folgende:

Kesselblech mit 39, Ni. Der Gewinn an Festigkeit betrigt 409,
der Mindestwert der Bruchfestigkeit 48 kg/mm?.

Siederohre mit 29, Ni.

Stehbolzen mit 0,5 bis 29, Ni.

Schmiedestiicke fiir Triebwerksteile mit C-Gehalt zwischen
0,15 bis 0,3 % erhalten einen Ni-Zusatz von 3,5 %. Die
zugehdrigen mechanischen Giitewerte betragen: Streck-
*)Transactions of the AmericanSociety of Mechanical Engineers

May—August 1928 und Bulletin de L’association internationale

du Congres des chemins de fer Janvier 1929,

grenze = 43, Bruchfestigkeit =64 kg/mm?, Dehnung = 30%,
Querschnittsverminderung = 60%,.

Rahmen aus StahlguB besitzt bei 0,18° C, 2% Ni eine Spannung
an der Streckgrenze von 37, beim Bruch von 60 Lg/mm“
Dehnung = 309, Querschnittsverminderung = 56%,. Die
auf Schwingungsmaschinen festgestellte Daue]‘festigkeit
(Ermiidungsgrenze) liegt 409, tiber der des Regelstahlgusses.

Auch CGuBeisen (GrauguB) erhiilt Ni-Zusatz von 19%. Seine
Hiirte steigh bei guter Bearbeitbarkeit auf 200 his 250
Brinelleinheiten.

Dem deutschen Lokomotivhau sind obige veredelte Werk-
stoffe mit ihren héheren mechanischen Giitewerten und ihrem
geschitzten Gefiigeaufban wohl bekannt. Die héheren Gestehungs-
kosten wirkten fiir allgemeine Verwendung abschreckend. Doch
wiirde wohl eine andere auch in Amerika geschitzte Eigenschaft,
die geringe Neigung zum Altern, verschiedentlich bei uns ernst-
hafte Versuche der Verwendung von Ni-Stahl zu eisernen Loko-
motivfeuerbiichsen rechtfertigen. Die Erfahrungen sind zwar
erst einige Jahre alt, lassen jedoch erwarten, dall die Kerbzihig-
keit des Werkstoffes auch bei jahrelangem Verharren unter
Betriebstemperatur und Spannungswechsel keine wesentliche
Minderung zeigt. ‘ ’

Im iibrigen laufen die Bemiihungen unserer Stahl- und
GieBereiindustrie, die nicht iitber unbegrenzte Nickelvorrdte ver-
fligh, dahin, aus nicht legiertem Kisen durch besondere Schmelz-
weise und Warmebehandlung des geformten Stiicks bestmoglichste
Glitewerte herauszuholen, F1.
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Die Entwicklung der Lokomotive in England.
Von 0. Bulleid, Assistant Chief Mechanical Engineer, L. N. E. R., Kings Cross, London.
Aus dem Englischen iibersetzt von Reichsbahnrat Dannecker.
Hierzu Tafel 13.

I. Lokomotivgeschichte bis 1900.

Bis zum Jahre 1825 hatte man Lokomotiven im wesent-
lichen nur auf den Férderbahnen der Kohlenbergwerke ver-
wendet. Erst als in diesem Jahre die Stockton and Dar-
lington Railway erdffnet wurde, die auch dem Personen-
verkehr dienen sollte, zeigte sich das Bediirfnis, Lokomotiven
zu bauen, die fir hohere Geschwindigkeiten geeignet sein
sollten.

Die Stockton and Darlington Railway kann sich
rithmen, dal} sie die erste, dem &ffentlichen Verkehr dienende
Eisenbahn gewesen ist, die Dampflokomotiven zur Zug-
forderung beniitzt hat. Sie verfiigte schon an ihrem Er-
offnungstag iiber die bekannte ,Lokomotive Nr. 1%, die
von Robert Stephenson & Co. gebaut war und heute auf
dem Bahnsteig des Bahnhofs der London and North
Eastern Railway in Darlington auf einem Sockel auf-
gestellt ist. Textabb. 1 zeigt eine Photographie der Lokomotive,
wie diese bei der Jahrhundertfeier der Bahn im Festzug zu
sehen war. Die Lokomotive hatte einen Kessel aus Schweil-
eisen, der 3150 mm lang war, einen Durchmesser von 1219 mm
hatte und im Innern ein einziges Heizrohr von 610 mm Durch-
messer besall. Das vordere Ende dieses Heizrohres war nach
oben abgebogen und als Schornstein ausgebildet. Uber jeder
der beiden Treibachsen sall senkrecht auf dem Kesselriicken
je ein Zylinder von 241 mm Durchmesser und 610 mm
Hub, der mit seinem unteren Teil in den Kessel
hineingebaut war. Die Kolbenstangen waren mit
zwei Querhduptern verbunden, die Parallelfithrung
hatten. Zum Antrieb der Treibachsen dienten auf
jeder Lokomotivseite zwei Treibstangen.

Wiihrend der ersten heiden Betriebsjahre waren
insgesamt vier derartige Lokomotiven der . Loco-
motion-Klasse™ auf der Stockton and Darlington
Railway im Betrieb. Aber es fehlte sowohl den
Erbauern der Lokomotiven wie auch dem Betriebs-
personal der Bahn noch an der nétigen Erfahrung
hinsichtlich der Wartung derselben, so dal} bei den
verhaltnisméfig grofien Fahrtleistungen immer mehr
Anstéinde auftraten und die Leitung der Bahn es
sich schliefilich allen Ernstes iiberlegte, ob sie nicht
den Betrieb mit Dampflokomotiven wieder aufgeben
sollte.

Auf Grund dieser schlechten Erfahrungen bei
der Stockton and Darlington Railway hatte man
wohl auch beim Bau der Liverpool and Man-
chester Railway zunichst daran gedacht, ob man
nicht den Betrieb mit ortsfesten Dampfmaschinen
withlen sollte. Schliefilich entschied man sich jedoch
auch hier dafiir, einen Preis von 500 Pfund Sterling fiir die
beste Lokomotivbauart auszusetzen.

Als Bedingung wurde verlangt, dafi die Lokomotive, die
iibrigens nicht mehr als 550 Pfund Sterling kosten durfte, bei
einem hochsten Eigengewicht von 6 t eine Schlepplast von 20 t
einschliefilich dem wvollen Tender mit einer Geschwindigkeit
von 16 km/h (10 englische Meilen) beférdern durfte. Dabel
sollte der Kesselitberdruck nicht iiber 3,5 at (501bsaut 1 [] Zoll)
betragen ; auch sollte die Lokomotive rauchverzehrend arbeiten,
d. h. méglichst wenig Rauch entwickeln.

Lokomotiven mit einem geringeren Gewicht als 6 t sollten
bevorzugt werden und wenn das Gewicht 414 tnicht tiberschritt,
so durfte die betreffende Lokomotive nur zweiachsig sein,
brauchte auch entsprechend weniger zu ziehen. Lokomotive
und Tender sollten auBerdem auf Tragfedern ruhen. Schlieflich

lr__

war die Liverpool and Manchester Railway noch berechtigt,
den Kessel und die Zylinder mit einem Druck von 10,5 at
(150 1bs auf 1 [ ] Zoll) zu prifen.

Die Geschichte der Versuchsfahrten, die am 6. Oktober
1829 bei Rainhill, ungefihr 16 km von Liverpool entfernt,
vorgenommen wurden, ist bekannt. Es mag geniigen, wenn

Abb. 1. ,,Die Locomotion®.
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Abb. 2. Lokomotive ,,Rocket®.

hier daran erinnert wird, daff die von Robert Stephenson
& Co. in seinem Werk in Newcastle gebaute Rocket die
einzige Lokomotive war, die alle die verschiedenen Bedingungen
des Ausschreibens erfiillte und siimtliche Versuchsfahrten ohne
irgend welchen Anstand erledigte, so dal ihr der Preis von
500 Pfund Sterling zufiel.

Die Rocket hatte mit diesen Versuchsfahrten den Beweis
geliefert, dafl trotz aller vorhergehenden schlechten Kr-
fahrungen dennoch die Damptlokomotive das bestgeeignete
Zugférderungsmittel fiiv den Eisenbahnbetrieb vorstellte.

Die in Textabh. 2 dargestellte Zeichnung der Rocket
(aus J. G.H.Warren ,,Ein Jahrhundert Lokomotivbau®) soll
auf Anordnung der Leitung der Liverpool and Manchester
Railway angefertigh worden sein, als man damit umging, die
berithmte Lokomotive aus dem Dienst zu ziehen und aus-
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sie nach dem Rennen von Rainhill numgebaut worden war.

Die Rocket war die erste in England gebaute Lokomotive

mit einem Rdohrenkessel. Sie hatte folgende Haupt-
abmessungen:

Zylinderdurchmesser b sl e % 203 mm

Kolbenhub . . . . . . . £

b M 432,
Gesamte Heizfliche — angeniihert — 12,45 m?
Rostflache . . . . . . . . . . 0,56 ,,
Kesseliiberdruck . . . . . . . . . . .. 3.0 at
Treibraddurchmesser . . ... . . . . . . 1435 mm
Laufraddurchmesser . . . . . . . . . . . 762
Dienstgewicht der Lokomotive — angendhert — 4,3 ¢
Vorrat an Wasser . . . . . . . . . . 1,36 m3
Vorrat an Brennstoff (Koks) . . . . . . . 025%
Dienstgewicht des Tenders — angendhert — 3,25,
Zugkraft . . . . . . A 8 %k 436 kg

Die Firma Robert Stephenson & Co. in Darlington
hat auf Bestellung von Henry Ford eine Nachbildung der

Abb. 3.

Lokomotive ,,Rocket**. Krste Form.
Rocket in ihrem urspriinglichen Zustand gebaut. Man hat
dabei versucht diese Nachbildung so genau als méglich aus-
zufithren: nicht nur der Entwurf der Lokomotive, sondern
auch die verwendeten Werkstoffe und die werkstattmilige
Ausfithrung sollten den Verhiltnissen der wirklichen Rocket,
so wie sie bei den Versuchsfahrten von Rainhill und bei der
Eroffnung der Liverpool and Manchester Railway ausgesehen
haben soll, genau entsprechen.

Textabb. 3 zeigt diese Lokomotive, die Ford in seinem
umfangreichen maschinentechnischen Museum in Detroit auf-
stellen will. Ob sie aber tatséichlich in jeder Beziehung der
urspriinglichen Rocket gleicht, lafit sich heute kaum mehr
feststellen. Es ist zweifelhaft, ob jemals Entwurfszeichnungen
von der Lokomotive im Urzustand vorhanden waren ; jedenfalls
sind heute keine mehr da und die urspringliche Lokomotive,
die jetzt im Museum von South Kensington in London
aufgestellt ist, hat sich inzwischen vielerlei Abinderungen
und Umbauten gefallen lassen miissen.

Allerdings sind in allerneuester Zeit noch einige Urkunden
mit Skizzen aus der ersten Betriebszeit der Lokomotive
gefunden worden, an Hand derer wenigstens einige strittige
Punkte — vor allem hinsichtlich der Feuerbiichse — geklart

werden konnten. Man wird es also immerhin als sehr wahr-

wirkliche Nachhildung der urspriinglichen Rocket darstellt.

Der AbschluB der Versuchsfahrten von Rainhill gab den
Anlaf} zum Bau einer gréferen Zahl bemerkenswerter Loko-
motiven. In dem Bestreben, die Gewichte und Geschwindig-
keiten dieser Lokomotiven zu steigern, mulite man auf neue
Schwierigkeiten stoBen. Meistens versuchte man zuniichst,
die Lokomotiven nach dem Vorbild der Rocket nur zweiachsig
auszufithren. Die Folge davon war ein bedenkliches Uber-
handnehmen der Schienenbriiche und man sah sich gezwungen,
schwereren Oberbau zu verlegen. Auflerdem liefen die zwei-
achsigen Lokomotiven unruhig und schlingerten stark. Aus
diesem Grund und um tberhaupt die Gewichtsverteilung zu
verbessern kam man schlieflich auf den Gedanken, die Loko-
motiven dreiachsig zu bauen, wobei man unter der Feuer-
biichse eine Laufachse anordnete.

Im Jahre 1834 bauten Robert Stephenson & Co.
eine C-.gekuppelte Giiterzuglokomotive ,Atlas™ mit Innen-
zylindern fir die Leicester and Swannington Railway.
Bs war dies die Vorliuferin der heutigen Regel-
Giiterzuglokomotive der englischen Bahnen. Die
Zylinder dieser Lokomotive hatten einen Durchmesser
von 406 mm und einen Hub von 508 mm, der Kessel
war 2591 mm lang bei einem Durchmesser von
[194 mm. Der Treibraddurchmesser betrug 1372 mm,
der Radstand 3543 mm. Die Hauptrahmen lagen
auBlen und hatten die sogenannte ,,Sandwich®-
Baunart®); fiir die Treibachse waren noch zusitzliche
[nnenrahmen vorgesehen. Verschiedene Lokomotiven
dieser Bauart wurden auch noch fiir andere Bahnen
geliefert.

Als das Urbild der heute am meisten ver-
breiteten Lokomotive mit Aullenzylindern mag eine
B 1-Lokomotive gelten, die von (. und J. Rennie
gebaut wurde. Sie wurde 1838 auf der London
and Croydon Railway in den Schiebedienst ein-
gestellt und war die erste Lokomotive mit Aullen-
zylindern, deren Treibstangen unmittelbar auf die
in den Treibridern steckenden Treibzapfen wirkten.
Die Schieberkiisten lagen iiber den Zylindern und
die Schieber wurden mittels Schwinghebeln bewegt.

Im Jahre 1834 nahm auch ein hollindischer
Ingenieur Roentgen englische Patente auf Entwiirfe
fir eine ,,Vielfach-Verbundlokomotive, ohne dafi indessen
von dem tatséichlichen Bau einer solchen Lokomotive irgend
etwas bekannt geworden wire.

Tm Jahre 1847 kam John Nicholson, ein Beamter der
Lokomotivabteilung der Eastern Counties Railway auf
den Gedanken einer ,,Dauer-Verbundlokomotive. James
Samuel, der leitende Ingenieur dieser Bahn lief} die Erfindung
im Jahre 1850 patentieren und es wurden zwei Lokomotiven
hiernach umgebaut.

Diese unterschieden sich von den heutigen Verbund-
lokomotiven insofern, als der Dampf in dem Hochdruckzylinder
ebenso wie im Niederdruckzylinder bis zum Auspuff entspannt
wurde. Der Dampf trat zunichst bis zu 50 %, Fiillung nur in den
Hochdruckzylinder ein. Darauf wurde eine Verbindung zum
Niederdruckzylinder gedffnet, in welchem sich der Kolben
gerade am Anfang des Hubes befand. Der Dampf konnte sich
dann in beiden Zylindern entspannen. Sobald der Hochdruck-

#*) Anmerkung der Schriftleitung. Die . Sandwich®-
Rahmen waren aus mehreren Lagen zusammengesetzt. Die zwei
guferen Lagen bestanden aus schmiedeeisernen Blechen, die innere
aus Holz; anfanglich wurde Tschenholz, spiter Kiche verwendet.
Jedoch rosteten dabei die eisernen Bolzen, die das (lanze zusammen-
halten muBten, stark, so daB man schlieBlich Tealkholz verwendete.
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kolben am Ende seines Hubes ankam, wurde die Verbindung
zwischen den beiden Zylindern unterbrochen; im Hochdruck-
zylinder begann dann die Ausstrémung ins Freie, withrend sich
in dem um 909 nacheilenden Niederdruckzylinder der Ent-
spannungsvorgang vollends abwickelte.

Der Enddruck in dem Hochdruckzylinder war dabei
absichtlich hsher gehalten, um einen geniigenden Blasrohrdruck
7z erzielen,

Im Jahre 1879 baute F. W. Webb bei der London and
North Western Railway (die jetzt zum Netz der London,
Midland and Scottish Railway gehirt) eine von Trevithicks
1 A 1-Lokomotiven mit AuBlenzylindern auf Verbundwirkung
um. Webb griff dabei zuniichst auf die Anordnung mit
1 Hochdruck- und 41 Niederdruckzylinder zuriick, die Mallet
schon im Jahre 1878 auf der Weltausstellung in Paris gezeigt
hatte.  Die Umbau-Lokomotive hatte zwei Zylinder von
381 mm Durchmesser und 508 mm Hub. Der eine davon
wurde beim Umbau ausgebuchst und dadurch auf einen Durch-
messer von 229 mm verkleinert.

Die guten Ergebnisse, die mit dieser umgebauten Loko-
motive erzielt werden konnten, fithrten dann zum Bau der
bekannten Webb’schen Dreizylinder-Verbundlokomo-
tiven, deren erste 1882 in den Bahnwerkstitten in Crewe
fertiggestellt wurde. Die Lokomotive hatte die Achsanordnung

2C1) von Gresley beforderten diese verstirkten 2 B 1-
Lokomotiven auf der Great Northern Railway fast die simt-
lichen bedeutenden ExprefBziige. Die Lokomotiven sind auch
imsofern bemerkenswert, als sie zum erstenmal in England sehr
leistungsfihige Kessel erhielten, die selbst bei auBerordentlicher
Beanspruchung noch den erforderlichen Dampf beischaffen
konnten. Nach der jetzt in Amerika iiblichen Ausdrucksweise
konnte man etwa sagen, die Kessel dieser Atlantic-Lokomotiven
hitten iiber 1009, Leistungsfihigkeit gehabt.

John Aspinall beschatfte 1839 bis 1902 fir die Lan-
cashire and Yorkshire Railway 40 Atlantic-Lokomotiven
mit schmalen Feuerbiichsen und Innenzylindern, die in Hor-
wich gebaut wurden. Fiir die North Eastern Railway
baute Vincent Raven eine griéfiere Anzahl ebensolcher
Lokomotiven, jedoch in Dreizylinderanordnung.

Im Anschlufy an die Einfithrung der 2 B 1-AuBlenzylinder-
Lokomotiven bei der Great Northern-Bahn ist dann die
Verwendung von AuBenzylindern in England iiberhaupt
hiufiger geworden.

Das Ende des 19. Jahrhunderts sah zum erstenmal die
Verwendung von 2 (-Lokomotiven im englischen Personen-
verkehr., Wilson Worsdell baute von 1899 bis 1900 zehn
solche Lokomotiven fiir die North Eastern Railway. Die
Lokomotiven hatten einen Treibraddurchmesser von 1861 mm

Abb. 4.

1 AA; sie besall zwei aullenliegende Hochdruckzylinder und
einen mittleren Niederdruckzylinder. Jene hatten 292 mm
Durchmesser und 610 mm Hub; sie trieben die hinterste Achse
an. Der Niederdruckzylinder hatte 660 mm Durchmesser uncd
ebenfalls 610 mm Hub und wirkte auf die mittlere Achse. Die
beiden Treibachsen waren jedoch, wie aus der oben angegebenen
Achsanordnung ersichtlich ist, nicht gekuppelt.

Auch die Great Eastern Railway (die jetzt einen Teil
des Netzes der London and North Eastern Railway bildet)
fithrte im Jahr 1884 auf Veranlassung von T. W. Worsdell
Verbundlokomotiven ein. Diese hatten die Achsanordnung 2 B
die beiden Innenzylinder in sogenannter. Kreuz-Verbund-
anordnung hatten 457 und 660 mm Durchmesser. Ahnliche
Lokomotiven baute Worsdell im Jahre 1887 auch far die
North Eastern Railway, bei der er inzwischen Chief
Locomotive-Superintendent geworden war. _

Die erste Lokomotive der Atlantic-Bauart (Achs-
anordnung 2 B 1) wurde in England 1898 von H. A, Tvatt fir
die Great Northern Railway beschafft. Sie wurde in den
Werkstatten der Bahn in Doncaster gebaut und hatte zwei
Aulenzylinder von 476 mm Durchmesser und 660 mm Hub.
Die etwas iiber 3m langen Treibstangen wirkten auf den
hinteren Kuppelradsatz; die Treibrider hatten einen Durch-
messer von 2032 mm.

Diese Bauart war die Vorliuferin der spiiteren Atlantic-
Lokomotiven, die jedoch etwas gréBere Kessel von 1676 mm
Durchmesser und breite Feuerbiichsen hatten. Bis zur In-
dienststellung der neuen Pacific-Lokomotiven (Achsanordnung

1 D Lokomotive der Great Western Bahn.

sie wurden zunichst fiir die Beférderung der Ostkiisten-
Exprefziige verwendet. Spiter beforderten sie Ferngiiterziige
auf wichtigeren Linien und fiir die Schnellziige wurde eine
neue 2 C-Bauart beschafft, bei welcher der Treibraddurchmesser
auf 2032 mm vergroBert wurde.

TI. Neuzeit.

Von 1900 an ging die Entwicklung der Lokomotive wesent-
lich rascher voran und gegenwirtig ist in England eine gréfere
Anzahl von erstklassigen Lokomotiven im Betrieb, die nicht
nur wegen ihrer Grofle, sondern noch mehr hinsichtlich ihrer
guten baulichen Durchbildung und wegen ihrer hervorragenden
Wirtschaftlichkeit bemerkenswert sind.

Bei der Betrachtung der neueren englischen Lokomotiv-
bauarten scheint es zweckmiilig, diese nach Giiter- und Per-
sonenzuglokomotiven zu trennen. Im folgenden sollen zuerst
die Gtiterzuglokomotiven behandelt werden.

Die Great Western Railway baute ihre erste 1 D-Loko.
motive im Jahr 1903. Der Entwurf stammte von Churchward
und sah Zylinder von 457 mm Durchmesser und 762 mm Hub
und Treibriider von 1410 mm Durchmesser vor. Textabb. 4 und
Abb. 1, Taf. 13 zeigt eine spiitere Maschine derselben Bauart,
jedoch mit etwas grofieren Zylindern. Diese 1 D-Giiterzug-
lokomotiven haben innenliegende Stephenson-Steuerung und
Kolbenschieber. Die wichtigsten Abmessungen und Verhilt-
nisse dieser und der nachfolgend beschriebenen Lokomotiven
sind in der am Schlufi des Aufsatzes stehenden Zusammen-
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stellung enthalten; Typenbilder vonihnen sind in den Abb. 1
bis 14, Taf. 13 zusammengestellt.

Die einzige vierfach gekuppelte englische Lokomotive, die
fiir gemischten Verkehr bestimmt ist, d. h. sowohl Giiter- als
auch Personenziige beférdern soll, wurde 1919 ebenfalls nach
dem Entwurf von C. J. Churchward gebaut und wird auller
fiir den Giiterverkehr hauptsichlich fir die Beférderung
schwerer Ausflugsziige verwendet (Abb. 2, Taf. 13).

Auf dem Midland-Abschnitt der London Midland and
Scottish Railway lduft die — abgesehen von einer Versuchs-
ausfithrung — einzige fiinffach gekuppelte Lokomotive Eng-

Abb. 5.

die Innenzylinder sind tibers Kreuz gefithrt. Die Steuerung ist
die von Walschaert und liegt aullen; die Zylinder sind unter
1:7 geneigt (Abb. 3, Taf. 13).

Die London, Midland and Scottish Railway besitzt
auch bemerkenswerte 1 C-Lokomotiven fiir den gemischten
Dienst. (Textabb, 5 und Abb. 4, Taf. 13). Sie sind nach
dem Entwurf von Henry Fowler gebaut und haben zwei
Zylinder von 533 mm Durchmesser und 660 mm Hub. Die
Kolbenschieber haben einen Durchmesser von 279 mm.

Textabb. 6 und Abb. 5, Taf. 13 zeigt eine der ganz
neunzeitlichen 1 C-Lokomotiven der Southern Railway fiir

1 C-h 2 Lokomotive der L M S Bahn.

Abb. 6.

1C-h 2 Lokomotive der Southern Bahn.

Abb. 7.

lands. Sie wurde 1919 nach den Plinen von Henry Fowler
gebaut und steht im Schiebedienst auf der Rampe von Lickey.
Um die Achsbelastungen innerhalb der zuléssigen Grenzen zu
halten, mufte man die Lokomotive mit Schlepptender bauen.
Bei einer Tenderlokomotive, deren Bau an sich nidher gelegen
hitte, wiren die Achsdriicke zn hoch geworden.

Der grofite Achsdruck der fertigen Lokomotive betrigt
demgeméill nur 15,7 t, ihr Metergewicht 5,73 t/m. Die Loko-
motive hat vier Zylinder. Fiir je zwei Zylinder ist ein gemein-
samer Kolbenschieber mit dullerer Einstrémung vorgesehen,
der iiber dem duBeren Zylinder angeordnet ist; die Kanile fiir

2C-h2 Lokomotive der Southern Bahn.

gemischten Dienst, Textabb. 7 und Abb. 6, Taf. 13 eine
2 (-Lokomotive derselben Bahn, die fiir die Beférderung von
Kilgiiterziigen bestimmt ist.

Auf der London and North Eastern Railway ist als
Regellokomotive fiir den Eilgiiterzugdienst eine dreizylindrige
1 C-Lokomotive eingefiihrt. Die Lokomotive ist in Textabb.8
und Abb. 7, Taf. 13 wiedergegeben und stellt eine der
neuesten englischen Bauarten vor.  Der erste Entwurf
dieser Lokomotive stammt von H. N. Gresley und weist
mancherlei Bemerkenswertes auf.

Der Langkessel mit einem Durchmesser von 1829 mm
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und einer Linge von 3493 mm ist in einem Schuf hergestellt:
der Kesseliiberdruck betrigt 12,7 at. Die Kolbenschieber haben
einen Durchmesser von 203 mm und sind mit schmalen Ringen
versehen. Die beiden &ufleren Schieber werden von Walschaert-
Steuerungen bewegt; die Bewegung des mittleren Schiebers
wird durch Ubertragungshebel nach einem besonderen paten-
tierten Entwurf Gresleys von den beiden duferen Steuerungen
iibertragen®).

Alle drei Zylinder treiben die mittlere Kuppelachse an, die
hierzu gekropft wurde. Fiir die Treib- und Kuppelstangen
wurde Chromnickelstahl verwendet; sie sind infolgedessen

ﬁﬁ%‘gﬁ‘

gut durchgebildet und sehr leistungsfihig. Der Kessel, die
Steuerung, die Zylinder und einige weitere Teile sind austausch-
bar mit den entsprechenden Teilen der weiter unten be-
schriebenen 2 C 1-Schnellzuglokomotive.  Die Schleppachse
besitzt einen besonderen Hilfsmaschinenantrieb — den
amerikanischen ,,Booster —. Die Hilfsmaschine wird nur
zum leichteren und rascheren Anfahren und zur VergroBerung
der Zugkraft auf starken Steigungen eingeschaltet. Diese
:Mikado“-Lokomotive soll Erzziige von 1600t Gewicht
zwischen Peterboro und London mit einer durchschnittlichen
Geschwindigkeit von 42 km/h iiber eine lingere Steigung von

'Abb. 8.

1C-h3 Lokomotive der ;L N E Bahn.

Abb. 9.

1D-h 3, Lokomotive der L N E Bahn.

Abb. 10.

duflerst leicht ausgefallen. IKolben und IKolbenstangen sind aus
FluBstahl; der Kreuzkopt ist sehr leicht gehalten.

Im Jahre 1921 fiihrte Gresley auch eine dreizylindrige
1 D-Giiterzuglokomotive ein.  Die Lokomotive wird zur
Beforderung der schweren Erzziige aus den Bergwerken von
Siid Yorkshire und Nottingham nach dem Bezirk von London
verwendet. Wie bei der 1 (-Lokomotive wird der mittlere
Schieber durch die Gresleysche Ubertragung von den beiden
AufBensteuerungen aus hewegt. Textabb. 9 und Abh. 8,
Taf. 13 zeigt die Lokomotive.

Eine Weiterentwicklung dieser 1 D-Lokomotive ist die
1 D 1-Lokomotive, Textabh. 10 und Abb. 9, Taf. 13. Diese ist
. ") Anmerkung der Schriftleitung: Eine dhnliche
Ubertragung haben auch die preuBischen 810% Lokomotiven.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

LXVII. Baud.

1D 1-h3.Lokomotive derfil N E‘Bahn.

1:200 beférdern. Der Treibraddurchmesser wurde mit 1575 mm
verhiltnismiBig grofl gewihlt, um etwas héhere Geschwindig-
keiten erreichen zu kénnen, als dies mit den 1 D-Giiterzug-
lokomotiven mit ihren nur 1422 mm groBen Treibridern
maglich ist.

Die 1D 1-Lokomotiven entwickeln eine griBte Zugkraft
von 21350 kg. Davon entfallen 3850 kg auf die Hilfsmaschine,
welche die 1118 mm groBen Schleppriider entreibt. Die Hilfs-
maschine hat zwei Zylinder von 264 mm Durchrnesser und
305 mm Hub.

Die Garrat-Lokomotive der London and North
Eastern Railway wurde von Beyer, Peacock & Co. in
Manchester gebaut. Sie ist nicht nur iiberhaupt die schwerste
Lokomotive, die von der Baufirma bis dahin geliefert wurde
6. und 7. Heft 1030, 23
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sondern auch die erste Garratt-Lokomotive mit sechs
Zylindern.

Die Lokomotive, die in Textabb. 11 und Abb. 10, Taf. 13
wiedergegeben ist, wird im schweren Schiebedienst zwischen

Wath und Penistone verwendet, wo Ziige von iiber 1000 t Ge-

liegenden Walschaert-Steuerung bewegt werden. Die Be-
wegung wird dabei auf die duleren Schieber mittels wagrecht
liegender, zweiarmiger Hebel iibertragen. Die &uBeren Treib-
stangen haben runde, ausgebuchste Kdopfe.

Um zwischen dem Drehgestell und den in Hohe

Abb. 11.

1D +4 D 1-h 6 Lokomotive der L N E Bahn.

Abb. 12,

wicht tiiber einé mehrere
Kilometer lange Steigung
von 1:40 beférdert werden
missen. Vor der Indienst-
stellung der Garratt-Loko-
motive mulite auf dieser
Strecke mit zwei oder drei
gewohnlichen Lokomotiven
nachgeschoben werden.
Obwohl diese Garratt-
Lokomotive ein Dienst-
gewicht von 180,5 t besitzt,
so beansprucht sie dennoch
den Oberbau und die
Briicken nicht tibermiflig, weil ihr grofles Gewicht diber

Abb. 13.

einen Radstand von iiber 24 m verteilt ist. Die Lokomotive |
hat die Achsanordnung 1 DD 1; die Zylinder, die Steuerung |

und eine Anzahl weiterer Teile eines jeden Triebgestelles sind
mit den entsprechenden Teilen der schon beschriebenen
1 D-Dreizylinderlokomotive austauschbar.

Der Kessel hat einen gréfiten Durchmesser von 2134 mm ;
seine Mittellinie liegt 2591 mm {iiber Schienenoberkante.
Simtliche Kuppelradsitze werden mittels Dampfbremse ab-
gebremst; auBerdem ist fiir die Bedienung der Luftsauge-
zugbremse ein Ejektor vorgesehen.

Im Schnellzugdienst lduft auf der Great Western
Railway als neueste Bauart eine 2 (C-Vierlingslokomotive.
Der Antrieb ist bei diesen Maschinen auf die beiden vorderen
Kuppelachsen verteilt. Die Innenzylinder sind daher bis in die
Héhe der vorderen Laufachse vorgeschoben. Alle vier Zylinder
haben je 413 mm Durchmesser und 711 mm Hub und Kolben-
schieber von 229 mm Durchmesser, die von einer innen-

2(C-h 3 Lokomaotive der 1. M S Bahn.

2 (-h 4 Lokomotive der Great Western Bahn.

des zweiten Laufradsatzes
liegenden AuBenzylindern
gentigend Spiel zu be-
kommen, hat man eine
etwas  aulergewohnliche
Konstruktion gewshlt: die
vordere Laufachse des
Drehgestells hat Aulfien-
‘lager, die hintere dagegen
Innenlager.

Der Kessel zeigt die bei
der Great Western Railway
itbliche domlose Bauart
mit kegligem Langkessel
und Belpaire-Feuerbiichse. Er ist fiir einen Uberdruck von
17,6 at entworfen. Die Lokomotive ist in Textabb. 12 und
Abb. 11, Taf. 13%*) dargestellt.

Ein weiteres Beispiel einer englischen 2 C-Schnellzug-
lokomotive ist die Lokomotive der London, Midland and
Scottish Railway, die nach den Plinen von Henry Fowler
gebaut worden ist.

Die Lokomotiven sind von der Nordbritischen Loko-
motivgesellschaft in Glasgow geliefert worden; sie sollen
die schweren Exprefziige auf der Hauptlinie von London nach
Glasgow beférdern. Sie haben drei Hochdruckzylinder; fiir
jeden derselben ist eine besondere Walschaert-Steuerung vor-
gesehen. Der Kessel ist wie bei der vorbeschriebenen Loko-
motive fiir einen Uberdruck von 17,6 at gebaut. Das Dreh-

#) In der Abb. 11, Taf. 13 ist das Mal des Abstandes
zwischen der 1. und 3. Kuppelachse auf 4953 abzuéndern. Ferner
stellt das links hiervon angegebene Mall von 2845 den Abstand
zwischen Mitte Drehgestell und erster Kuppelachse dar.
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20. Marz 1930,

gosgtell, die Kuppelradsiitze und der Tender besitzen Dampf-
bremse, die in Verbindung mit der Luftsaugebremse des
Zuges wirkt. Eine Luftsaugepumpe, die vom linken Kreuzkopf
aus angetrieben wird, ist neben einem Ejektor fiir die Luft- |

wiederum mit Verlingsanordnung. Die Kurbelwinkel sind be
dieser Lokomotive so gewiihlt, daBl bei jeder Radumdrehung
acht Dampfschlige entstehen. Damit soll ein gleichméiBigeres
Drehmoment und eine bessere Feueranfachung erzielt werden,

Abb. 15.

2(1-h4 Lokomotive der L N 1 Bahn.

— 213 M)
1 1

2032 (6'87)

2362 (7'9") |

Abhb. 16. Feuerbiichse

saugebremse vorgesehen. Die Pumpe ist auf Textabb. 13
unterhalb der unteren Kreuzkopf-Gleitbahn zu sehen. Abb. 12;
Taf. 13 zeigt ein Typenbild der Lokomotive*).

Auch die Southern Railway beniitzt als letzte Bauart
fir ihren ExpreBzugverkehr eine 2 C-Lokomotive, jedoch

*) Das in der Abb, 12, Taf. 13 links unten angegebene Mal
von 2718 gibt den Abstand zwischen Drehgestellmitte und

erster; Kuppelachse an.

der 2(C1 Lokomotive.

als dies mit einer Vierlingslokomotive mit der gewthnlichen um
je 900 versetzten Kurbelstellung der TFall ist.

Textabb. 14 und Abb. 13, Taf. 13 zeigen die Lokomotive,
Ihr Kessel mifit im Durchmesser 1753 mm ; er hat eine Belpaire-
Feuerbiichse und einen Kesselitberdruck von 15,5 at.  Jeder
Zylinder hat seine besondere Walschaert-Steuerung. Das Ge-
wicht der umlaufenden und hin- und hergehenden Massen ist
durch Verwendung hochwertigen Stahles moglichst gering ge-

23%
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halten. Das Drehgestell ist einfach und kriiftig durchgehildet;
zur Lastiibertragung dienen seitliche Auflager unter den
Hauptrahmenwangen.

Bei der London and North Eastern Railway ist als
Einheits-Schnellzuglokomotive eine dreizylindrige 2 C 1-Bau-
art mit Drillingswirkung eingefithrt. Ebenso wie die oben
beschriebenen 1 C-, 1 D- und 1 D 1-Lokomotiven dieser Bahn
haben auch diese Pacific-Lokomotiven zwei duBlere Walschaert-
Steuerungen, von denen aus wieder mit der erwiihnten Gresley-
Ubertragung der Schieber des Innenzylinders bewegt wird.

Die beiden dufieren Zylinder liegen wagrecht iiber der Mitte
des Drehgestells und treiben die mittlere der drei gekuppelten
Achsen an. Der Innenzylinder ist 1:8 geneigt und liegt iiber der
hinteren Achse des Drehgestells; auch er wirkt auf die mittlere
Kuppelachse. Die Kropfachse ist nicht in einem Stiick ge-
schmiedet, sondern zusammengesetzt. Die Kolbenschieber
haben 203 mm Durchmesser und innere Einstrémung. Sie
liegen aullen iiber den Zylindern, der mittlere ist seitlich des
zugehdrigen Zylinders angeordnet.

Zu jedem Zylinder fiihrt vom Uberhitzerkasten aus ein
besonderes Dampfeinstrémrohr. Die Kolbenkérper und Kolben-
stangen sind voll geschmiedet; die Kolben haben gubBeiserne
Kolbenringe. Die Treib- und Kuppelstangen bestehen aus
Chromnickelstahl. Die #ulleren Treibstangen haben runde,
ausgebuchste Kopfe. Bei einigen der zuletzt beschafften
Maschinen kinnen die Buchsen in den hinteren Treibstangen-
képfen umlaufen. Der Kessel mifit in seinem groften Durch-
messer 1956 mm ; die Liinge zwischen den Rohrwinden betrigt
5791 mm. Die Quernidhte der Kesselschiisse haben vierfache
Doppellaschen-Nietung, die eine Festigkeit von 909, des
vollen Kesselbleches besitzt.

Die Feuerbiichse ist als Verbrennungskammer in den
Langkessel hinein verlingert. Ein Teil des Rostes ist als Kipp-
rost ausgebildet. Die Lokomotiven der ersten Lieferung hatten32
Uberhitzerelemente und einen Kesseliiberdruck von 12,7 at; bei
den spéter gebauten Lokomotiven, von denen einein Textabh.15
und Abb. 14, Taf. 13 dargestellt ist, sind dagegen 43 Uberhitzer-
elemente vorgesehen und der Kesseliiberdruck betriigt 15,5 at.
Die Lokomotiven mit 12,7 at Uberdruck haben Zylinder von
508 mm Durchmesser; bei den spiteren Lokomotiven mit dem
grofieren Kesseliiberdruck ist dann dieser Durchmesser auf
483 mm verkleinert worden. Die Schwingenstangen greifen
an den Gegenkurbeln mit Kugellagern an; auBerdem sind
Kugel- und Rollenlager auch an der Steuerungsiibertragung
von Gresley verwendet. Die Verwendung von Kugel- und
Rollenlagern an diesen Teilen bildet neuerdings bei der London
and North Eastern Railway die Regel. Der Einrichtung des
Fiihrerstandes ist bei den Lokomotiven besondere Sorgfalt
gewidmet worden. Der Reglerhandgriff ist doppelt vorgesehen
und zwar rechts und links an der Stehkesselriickwand; beide
Hebel sind durch eine Querstange verbunden. TFiir den Fiihrer
und Heizer sind gepolsterte Sitze vorgesehen, der Ausblick nach
vorn auf die Strecke hinaus ist gut. Der Tender hat vier
Achsen in einem einzigen Rahmen; er faBt 22,7 m3 Wasser und
8,2t Kohle.

Die 2 C 1-Lokomotiven beférdern die simtlichen schweren
Exprefziige auf den Hauptstrecken, darunter auch den
»Flying Scotsman®. Dieser Zug fihrt den Sommer iiber
aut der ganzen Strecke von London bis Edinburgh auf eine
Entfernung von rund 630 km (392,7 Meilen) ohne Halt durch.
Die Bewiltigung einer solchen Strecke ohne Wechsel des
Lokomotivpersonals wiirde dieses zu sehr beanspruchen. Man
hat daher die vor dem Zug laufenden Lokomotiven mit be-
sonderen Tendern versehen, die einen Seitengang und Falten-
balgverbindung zum Zug besitzen und eine Ablésung des
Personals withrend der Fahrt — etwa auf halbem Weg — er-
mdaglichen. Diese Tender, fithren 9,1t Kohle und 22,7 m®

Wasser; der Wasservorrat kamm wihrend der Fahrt in der bei
den englischen Bahnen iiblichen Weise erginzt werden. Der
bedeckte Seitengang ist 457 mm breit und 1524 mm hoch. Er
liegt auf der rechten Tenderseite und hat am hinteren Ende
Faltenbalgverbindung zum nichsten Wagen; am Ende des
Seitengangs ist ein kreisrundes Fenster vorgesehen.

Eine Zeichnung von dem hinteren Ende des Kessels
dieser Lokomotive ist in Textabb. 16 wiedergegeben.

Die 2 C 1-Lokomotiven der London and North Eastern
Railway sind die grofiten Schnellzuglokomotiven in Grof-
britannien. Sie sind besonders bemerkenswert wegen ihrer
groflen Kessel und Rostflichen.

II. Zusammenfassung und Aushlick.

Im vorstehenden sind nur die bedeutenderen britischen
Lokomotivbauarten aus neuerer Zeit erwihnt worden. Man
kann sich aber auch schon daraus ein ungefihres Bild vom
derzeitigen Stand des englischen Lokomotivbhaus machen.

Mit Beginn des 20. Jahrhunderts ging man allméhlich zur
Verwendung von Heilldampf iiber. Eine Folge davon war die
Einfithrung von Kolbenschiebern sowie von Schmierpressen
und Schmierpumpen. In der weiteren Entwicklung wurden die
HeiBdampftemperaturen dann immer mehr erhiht, bis die
Riicksicht auf eine geniigende Schmierung der Schieber eine
Grenze setzte. Schlieflich hat dann die Verwendung von
Ventilsteuerungen auch diese Schwierigkeit vollends behoben,
so dafl man heute selbst mit auBerordentlich hohen Dampftem-
peraturen arbeiten kann.

Die Einfithrung von Schmierpressen und Verdringungs-
olern der Detroit-Baunart fiir die Schmierung der Kolben und
Schieber mit Zerstiubern hat sich als ein ausgezeichnetes
Mittel erwiesen, um den Ansatz von Olkrusten an den Kolben-
und Schieberringen zu verhindern. Tm Anschluf} daran wurden
dann auch vielfach Olpumpen fiir die Schmierung der Achslager
verwendet. Zur Zeit schweben auch Versuche mit der Ver-
wendung von Ol- und Fettbiichsen, mit denen man fiir alle
Teile eine einwandireie Schmierung zu erzielen hofft unter
gleichzeitiger Verminderung der im Betrieb erforderlichen
Vorbereitungszeiten.

Die Drillings- und Vierlingslokomotiven sind wieder auf-
erstanden. Die Mehrzahl der bedeutenderen neuen englischen
Lokomotiven ist mit diesen Zylinderanordnungen gebaut;
einerseits um das Drehmoment zu verbessern und andererseits
auch, weil sich die Schwierigkeiten, die das enge Umgrenzungs-
profil bereitet, nicht anders beheben lassen. Bei der London,
Midland and Scottish Railway und bei der London and North
Eastern Railway haben die neuesten Schnellzuglokomotiven
Drillingsbauart; bei der Great Western- und bei der Southern
Railway werden Vierlingslokomotiven verwendet.

Verbundlokomotiven sind bei den englischen Lokomotiv-
bauern nicht beliebt; es ist dieserklirlich, wenn man sich vor
Augen hilt, daBl der Dampf sich auch in Zwillingszylindern auf
einen Mindestdruck entspannen ld8t, der eben noch zur Er-
zielung eines geniigenden Blasrohrdruckes ausreicht. Die
verwickelte Verbundwirkung ist unter solchen Verhiltnissen
nicht zu vertreten. Selbstverstindlich hat diese Anschauung
nur Geltung, solange es sich um die Verwendung der bei den
gewohnlichen Lokomotivkesseln iiblichen Driicke handelt.

Sobald Hochdruckdampf verwendet wird, d. h. Dampt
der mit héherem Druck als etwa 21 at arbeitet, dann werden
die Verhiltnisse ganz andersartig und es wird sich als notwendig
erweisen, die Verbundanordnung herbeizuziehen.

Zur Zeit ist eine Hochdrucklokomotive mit einem
Schmidt-Henschel-Kessel von 63 at Uberdruck fiir die
London, Midland and Scottish Railway im Bau. Ein Hoch-
druckwasserrohrkessel der Bauart Gresley-Yarrow mit einem
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Uberdruck von 31,5 at wird gegenwiirtig in eine Schnellzug- | dnderlicher Nocken iiberhaupt jedwelche Fiillung zwischen den
lokomotive der London and North Eastern Railway eingebaut. | festgelegten gréfiten und kleinsten Fiillungen gestatten soll.

Bei der London, Midland and Scottish Railway und bei der | Kreisrunde Nocken halten die EinlaB- und AuslaBventile offen
London and North Eastern Railway sind z. Z. Versuche mit | oder geschlossen und machen damit Umlauf- und Schniiffel-
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Abb. 17. Schwingen-Antriebstange mit Kugel- und Rollenlagern.
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Abb. 18. Ubertragungshebel zur Steuerung des mittleren Zylinders der 21 Lokomotive.
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Abb. 18. Schwingenlagerung mit Rollenlagern.

Ventilsteuerungen von Caprotti und Lentz im Gang. | ventile iiberfliissig. Die mit diesen Steuerungen versehenen
Die bisherigen Ergebnisse sind duflerst ermutigend. Bei zwei | Lokomotiven zeichnen sich durch besonders geringen Eigen-
von den neuesten 2 B-Drillingslokomotiven der London and | widerstand aus.

North Bastern Railway wird eine neue drehbare Nockenwelle Die Ventile dieser Steuerungen gestatten die Verwendung
erprobt, die nicht nur eine bestimmte Anzahl von festgelegten | von auBerordentlich hohen Dampftem peraturen, die man frither
Fillungsgraden ergeben, sondern mittels gleichmaBig ver- | fir unméglich' gehalten hiitte.
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Zusammenstellung der Hauptabmessungen von

Eigentumsbahn SDR LMR LSR GWR LMSR LMSR
B-n2
Bauart ,,Locomo- A'l—nZ C-n2 ' 1D-h2 ‘ E-]14 1C-h2
i Mo, 19 ,,»Rocket: ,Atlag® | Klasse 2800 | Klasse 4700 | Schiebelok. |Klasse 13 000
Textabb. Nr./Tafel 13, Abb. Nr. 1/— 2 und 3/— — —/2 —/3 5/4
Baujahr und Fabrik 1825 1829 1834 1919 1919 e
Stephenson | Stephenson | Stephenson Swindon
& Co. & Co. & Co.
Kesseliiberdruck p . . . . .. at 3.5 3.5 — 15,8 12,6 12,6
Zylinderdurchmesser, Hochdruck d mm 2% 241 2203 2% 406 2483 4426 2483
Kolbenhub h . 610 432 508 762 711 660
Feuerbiichse, Linge * Woite . = 610 x 914 = 158 amosx | — -
Heizrohre, Anzahl . ER 1 25 — 218 = =
5 Durchmesser . . mm 610 76 -— 51 = -
Rauchrohre, Anzahl — - — — 16 — =
i Durchmesser . mm -— — - 130 = —=
Rohrléange . i Linge des 1829 2591 4521 o =
Kessels 3150
Heizfliche der Feuerbiichse m? — 1,85 - 15,8 14,7 14,9
» ,» Robre . s 10,9 = 192 145,2 126,5
5% des Uberhitzers - — — — 26,9 41,5 28,5
Heizfliche — im Ganzen — H i 5,6 12,75 — 234,7 201,4 169,9
Rosttliche R . o B 0,56 o 2,8 2,93 2,55
Durchmesser der Treibriider D . mm 1219 1435 1372 w1727 1410 1676
,» Laufrider vorn 5 - — e 965 Iy 1080
5 5% o hinten . ,, — 762 — [— = 3
= »» Tenderrider 2 — - — — 1245 1295
Fester Achsstand o S PR B — — 3543 6096 6376 5029
Ganzer Achsstand der Lokomotive . ,, - = e 8915 6376 7772
Ganze Léinge der Lok. einschl. Tender ., - — - 19224 18609 18081
Reibungsgewicht Gr . t 8,5 - — 74,6 74,7 56,8
Achsdruck der vorderen Laufachsen ,, — - - 8,75 = 9,95
55 ,» hinteren p 5i — — — = = =
GroBter Achsdruck s v 5 43 — - — 19,8 15,7 19,8
. Dienstgewicht der Lokomotive G 5 8,5 4.3 — 83.4 74,7 66,7
Leergewicht  ,, 5 ” 6,9 — — 76,3 68,5 60,6
Dienstgewicht des Tenders . 5 — 3,25 — 40,6 32 42,8
Leergewicht 54 " v — — — 18,5 18,6 21,8
Vorrat an Wasser . m? — 1,36 — 15,9 9.3 15,9
s ,» Brennstoff . t — 0,25 = — 4.05 5,0
Zugkraft 7 kg — 436 —- 16000 13800 18400 12050
H:R . A o =] 92,3 -~ 77,5 83,5 68,8 66,5
H:G . . m3t 0,66 2,77 = 2,66 2,82 2,1. 2,55
H:Ggr N 0,66 — — 2,86 3,15 2,7 2,99
Metergewicht . t/m — — 6,07 6,45 5,73 6,05

: *) 8SDR = Stockton and Darlington Railway, LMR = Liverpool and Manchester Railway, LSR = Leicester and Swannington
Railway, GWR = Great Western Railway, LMSR = London Midland and Secottish Railway, LNER = London North Eastern Railway.

Die Verwendung von Kugellagern an den Gegenkurbeln

und von Kugel- und Rollenlagern an den Hebeln der

Gresleyschen Steuerungsiibertragung

ist schon oben erwahnt worden.
2 C 1-Lokomotiven haben Rollenlager jetzt auch fiir die
ganze Walschaert-Steuerung Verwendung gefunden.
Einbau solcher Lager in die Steuerungen schliefit alles
Spiel in den Gelenkpunkten aus und sichert daher auch
im dritten und vierten Zylinder eine einwandfreie Dampi-

verteilung.

Die London and North Eastern Railway hat versuchsweise

(Textabb. 17 bis 19)

Bei einigen ganz neuen

Der

Speisewasservorwidrmer Bauart Dabegund Worthing-
ton-Simpson in Lokomotiven eingebaut; auch der A.C.F.J.-
Vorwirmer wird von derselben Bahn an zwei 2 B 1- und drei
2 C-Lokomotiven erprobt.

Die Ergebnisse, die man mit diesen neuesten Vorwirmer-
bauarten erzielt hat, sind insofern vielversprechend, als eine
gewisse Brennstoffersparnis beobachtet werden konnte. Man

gibt
ersparnis

sich der
immerhin

Erwartung hin,
so hoch

sein

daB diese

Brennstoff-

wird, daB sie die

Kosten fiir den Einbau und die Unterhaltung der Vorwérmer-
anlagen iibertrifft.
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verschiedenen bemerkenswerten englischen Lokomotiven.
Southern R | Southern R LNER LNER LNER LNER GWR LMSR Southern R| LNER*) .
2(-h2 1D}
1C-h2 s 1C-h3 1D-h3 1D1-h3 D1-h6 2C-h4 2C-h3 2C-h4 2C1-h4
Klasse N S-15 Klasse K-3| Klasse 0-2| Klasse P-1 Kisus 7.4 Klasse 6000 | Klasse 6100 | Serie 850 Klasse 13
Bl 7/6 8/7 9/8 10/9 11/10 12/11 13/12 14/13 15/14
— 1920 1921 — 1925 1927 1927 — 1928
Plihh S, Lok Geaaison. Dongaster
14,1 14,1 12,6 12,6 12,6 12,6 17,6 17,6 15,5 15,6
2 x 483 2x521 3x470 3x 470 3 x 508 6x 470 4413 3 457 4419 3483
711 711 660 660 660 660 711 660 660 660
— — 27431232 | 2743 <1232 | 2032 x 2362 28702299 | Lénge 3505 -— 2032 x 2362
— o 217 160 168 259 — - —_ 125
— - 44 iy} 57 51 - — — b7
— — 32 24 32 45 — - — 43
— — 133 133 133 133 — — - 133
—_ —- 3045 4855 5791 4089 e — - 5785
12,6 16,1 16,9 15.2 20,0 20,8 — 17,6 18,1 20,0
129,2 159,1 159,5 173,5 252,0 245,6 e 176,0 167,1 234,3
26,5 31,3 37,8 40,0 48,8 60,4 e 37,1 35,0 65,7
168,3 205,5 214,2 228,7 320,8 326,8 234.,0 230,7 220,2 320,0
2,32 2.6 2,6 3,25 3.83 5,25 3,19 2,9 3,07 3,84
1676 1702 1727 1422 1575 1422 1981 2067 2007 2032
940 1092 965 813 965 813 914 1003 940 965
— — - — 1118 813 — —— — 1118
1219 1092 1143 1270 1143 — -— 1295 1092 1270
in jedemGestell
4725 4191 4953 5639 36568 4953 4673 4572 4420
7417 81156 7671 8281 11024 24106 8966 8382 8992 10897
17640 19983 18136 18712 21286 — 20776 19272 21279 21395
53,1 60,9 61,9 68,2 72,5 146,1 68,4 63,4 63,0 67,2
Zusammen Zusammen | Zusammen | Zusammen | Zusammer
9,1 21.0 11,7 8,6 10,5 17,5 21,8 29.7 22,0 16,0
— — — 18,5 17,2 —_ — — 14,5
18,2 20,3 20,8 17,8 18,9 18,6 22,8 21,2 21,0 22,4
62,2 81,9 73,6 76,7 101,56 180,8 90,2 86,1 85,0 97,7
57,2 75,9 66,6 — 91,3 141,0 82,7 79,1 77,0 86,6
39,7 57,2 52,9 43,7 52,2 — 47,4 43,3 57,7 63,2
19,8 30,1 26,0 — 23,8 —_ 22,9 21,9 30,0 30,8
15,9 22,7 19,1 15,9 21,3 22,7 — 15.9 227 22,7
5,0 5,0 7,6 6,6 7.1 7.4 — 5,6 5,1 9,1
11800 13550 13800 16500 17500 33100 18300 15000 15200 15000
ohne Booster
21350
mit Booster
72,6 79,0 82,2 70,2 83,8 62,2 73,2 79,6 71,8 83,1
2.7 2,51 2,91 2,08 3,17 1,82 2,69 2,68 2,69 3,27
3,17 3,38 3,46 3,35 4,43 2,23 3,42 3,64 3,50 4,75
5,81 6,98 6,98 6,45 7,23 — 6,61 6,7 6,7 7,53
|

Durch Verwendung von vergiitetem Chromnickelstahl
mit hoher Dehnung fiir die Treib- und Kuppelstangen im
Verein mit der hohlen Ausfithrung der Kolbenstangen und
Kolbenkorper konnten bei den neuesten Lokomotiven der
London and North Eastern Railway die Gegengewichte in den
Treib- und Kuppelradsitzen wesentlich leichter gehalten
werden. Infolgedessen ist auch die Hammerwirkung bei diesen
Lokomotiven ungewthnlich gering. Beiden 2 C 1-Lokomotiven,
bei denen 60 %, der hin- und hergehenden Massen ausgeglichen
sind, betragt die ganze Hammerwirkung nur 1,6 t. Im Hinblick
darauf konnte man bei diesen Lokomotiven den Achsdruck bis
auf 22,3 t erhéhen.

Die erste Hilfsantriebsmaschine — ,,Booster® — wurde

versuchsweise im Jahr 1923 an einer 2 B 1-Schnellzuglokomo-
tive der London and North Eastern Railway eingebaut. Im
Jahre 1925 erhielten auch zwei Lokomotiven der oben be-
schriebenen 1 D 1-Bauart (Textabb. 10) &dhnliche Hilfs-
maschinen,

Von den 2 B 1-Lokomotiven dieser Bahn erhalten zwei
Stiick z. Z. neue Kessel. Bei dieser Gelegenheit sollen sie auch
an Stelle der Schleppachse ein Gelenk-Hilfs-Triebgestell
bekommen, auf dem die Lokomotive und der Tender gemeinsam
aufsitzen. Die Bauart dieses Gelenkdrehgestelles dhnelt einem
golchen fiir Wagen, das sich Gresley schon hat patentieren
lassen.

Weiter soll noch eine D {-Tenderlokomotive der London
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and North Hastern Railway, die auf dem Verschiebebahnhof
von Wath lauft, eine umsteuerbare Hilfsmaschine
bekommen,

Diese Hilfs-Antriebsmaschinensind ein gutes Mittel, um der
Lokomotive eine geniigende Anfahrzugkraft zu geben. Man
kann dann die eigentlichen Damptzylinder fiir die durchschnitt-
liche Zugkraft bemessen, die auf der freien Strecke erforderlich
ist und ist nicht gezwungen, dieselben lediglich im Hinblick auf
eine etwa erforderliche, besonders groBe Anfahrzugkraft
unwirtschaftlich groB auszufiihren,

Zum Schlull mag noch ein Ausblick auf die kiinftige Ent-
wicklung der englischen Lokomotive am Platze sein. Man wird
annehmen koénnen, dal} sich diese ungefihr in den folgenden
Richtungen vollziehen wird:

1. Erhohung des Kesseldruckes. Die Veranlassung dazu ist
in der Beschrinkung zu suchen, welche die enggezogene
Umgrenzungslinie einer weiteren Vergroferung der
Abmessungen setzt.

2. Erhéhung der Dampftemperatur zwecks Verbesserung
der Wirtschaftlichkeit. In Verbindung damit ist mit
einer weiteren Ausbreitung der Ventilsteuerungen zu
rechnen.

3. Weitere Verwendung von Speisewasservorwirmern und
Abdampfstrahlpumpen zur Erhohung der Kessel-
leistung.

4. Einfithrung von Kugel- und Rollenlagern an allen be-
wegten Teilen der Steuerung, um das tote Spiel zu ver-
ringern und die Dampiverteilung zu verbessern. Zu-
gleich werden sich damit die Unterhaltungskosten
herabdriicken lassen.

5. Anwendung der Verbundwirkung fiir den Fall, dall mit
besonders hohem Dampfdruck gearbeitet werden soll.

6. Ubergang zur Drei- und Vierzylinder-Lokomotive, wenn
die verlangte Leistung dies verlangt, sowie Verwendung
von Hilfsantriebsmaschinen, um fiir die heutigen
schweren Ziige die erforderliche Anfahrzugkraft zu
bekommen.

. Verwendung von hochwertigen Stéhlen fiir alle beweg-
ten Teile und von Baustoffen mit hoher Dehnung fiir
den Kessel.

Damit wird es denn wohl méglich sein, kraftige Loko-
motiven mit leistungsfihigem Kessel zu bauen, ohne die durch
den zulissigen Achsdruck und Querschnitt vorgeschriebenen
Grenzen iiberschreiten zu miissen.

<1

203 -h2 Tenderlokomotive der Boston und Albany-Bahn.

Die in der Textabbildung dargestellte Lokomotive ist
fiir die Beforderung schwerer Vorortziige bestimmt. Sie soll
fahrplanméBig rund 500t schwere Ziige von zehn Stahlwagen
schleppen; als Fahrzeit dafiir sind fiir eine Strecke von annihernd
20 kkm mit 14maligem Anhalten 35 Minuten und fiir eine Strecke
von 17,6 km mit zehn Halten 32 Minuten vorgesehen. Die in
Amerika sonst so seltene Augfithrung als Tenderlokomotive wurde
gewihlt, um das Drehen auf den Wendebahnhéfen zu vermeiden.

Die finf neuen, von der Amerikanischen Lokomotiv-
gesellschaft gebauten Lokomotiven sind die Weiterentwicklung

Die Lokomotiven haben Baker-Steuerung und Rinrichtung
fiir selbsttiitige Zugbeeinflussung. Thre Hauptabmessungen sind
nachstehend zusammengestellt:

2 C3-h2 Tenderlokomotive der Boston und Albany-Bahn.

einer schon bisher wvorhandenen, etwas kleineren Lokomotiv-
bauart, die anstatt des vorderen zweiachsigen Drehgestelles nur
eine Bisselachse hatte. Die Lokomotiven haben GrofBrohr-
Uberhitzer und eine verhdltnismaBig grofe Rostfliche. Der
Kessel ist gedrungen ausgebildet; sein grofiter lichter Durchmesser
betrdgt 2137 mm, die Lénge zwischen den Rohrwinden nur
4415 mm. Rahmen und Zylinder sind aus Stahlgull, ebenso
der Grundrahmen des hinter dem Fiihrerhaus lisgenden Wasser-
und Kohlenkastens, der als Verlingerung des unter dem Fiihrer-
haus endigenden Hauptrahmens mit diesem verschraubt ist.
Der Wasserkasten ist wegen seines Ausschlags in den Kriimmungen
nach hinten zu eingezogen. Das dreiachsige Schleppgestell hat
die auch bei den amerikanischen Tendern oft verwendete Common-
wealth-Bauart aus StahlguB.

Kesseliiberdruck 15,1 at
Zylinderdurchmesser 2X 597 mm
Kolbenhub o e e s 660 mm
Verdampfungsheizfliche . 257 m?
Heizfliche des Uberhitzers 73 m?
Heizfliiche im ganzen H 330 m?
Rogtflache R 5,67 m?
Durchmesser der Treibriader . 1600 min
Fester Achsstand (Kuppelachsen) 4572 mm
Ganzer Achsstand e e e ow 13005 mm
Ganze Linge der Lokomotive . 16529 mm
Dienstgewicht G 157,6 t
Reibungsgewicht G 80,6 t
: 5,82
H:G o s 2,1 m?/t
EEaC o o St s e e .. 41 mPf
Zugkraft nach der Quelle . . 18800 kg
Metergewicht . 9,52 t/m
R. D.

(The Railw. Eng., Mirz 1929.)
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Die Entwicklung der Lokomotive in Frankreich im letzten Jahrzehnt.
Von M. (. Renevey, Directeur de I'Office Central d’Etudes de Matériel de chemin de fer Paris.
Aus dem Franzisischen iibersetzt von Reichsbahnrat Ebert.

Hierzu Tafel 14.

Der Gegenstand des vorliegenden Aufsatzes ist die Be-
trachtung der verschiedenen in Frankreich wihrend der letzten
Jahre gebauten Lokomotivtypen und der Versuch, die gegen-
wirtigen Baubestrebungen zu kennzeichnen. Unter diesen
letzten Jahren verstehen wir nur den Zeitraum, der sich von
1918 bis heute erstreckt und der von dem vorhergehenden
durch den Zeitraum 1914/18, in dem nichts Neues erschien,
klar getrennt ist.

Es soll zundchst kurz die Lage betrachtet werden, wie
gie sich 1914 darstellte. Zu diesem Zweck haben wir in
Zusammenstellung 1 die wichtigsten Angaben fiir die Lokomotiv-
typen aufgefiihrt, die auf den franzésischen Eisenbahnnetzen
zu Beginn des Krieges in Verwendung standen.

Die Durchsicht dieser Zusammenstellung ergibt, dafl unter
den Personenzuglokomotiven die Bauart 2 C 1 am hédufigsten
vorkommt. Nur die Ostbahn war ihrer Bauart 2 C treu-
geblieben, sie hat sogar nach dem Kriege noch eine grolie
Zahl Lokomotiven dieser Bauart neu beschafft. Fiir den
Nahdienst sieht man schon auf dem Netz der P. O. (Paris—
Orleans) und dem der Ostbahn vierfach gekuppelte
Maschinen erscheinen, die wegen der Erhéhung der Tonnen-
zahl der Ziuge und der Beschleunigung beim Anfahren not-
wendig geworden waren. In ziemlicher Ubereinstimmung hat
man fir Giterzuglokomotiven die Bauart 1 D angenommen.
Nur die Paris-Lyon-Méditerranné-Bahn (P. L. M.) war bereits
zur Bauart 1 D1 iibergegangen, die eine besondere Erwiihnung
verdient. Diese Lokomotive von grofler Leistungsfihigkeit,
die in mehreren hundert Sticken gebaut wurde, hat Riider
von 1,66 m Durchmesser, wodurch sie fiir den gemischten
Dienst verwendbar wird. Sie leistet tatsiichlich Dienste aller
Art auf den Hauptverkehrsstrecken und wird auch zum
Schleppen der schweren Schnellziige auf starken und mittleren
Steigungen verwendet.

Als nach den vier Kriegsjahren der Fahrdienst wieder
regelmiillig wurde, war man gezwungen nach Lokomotiven
Ausschau zu halten, die fiir den stéindig wachsenden Personen-
und Giiterzugdienst geeignet waren. Die Studien wurden wieder
fortgesetzt und in Zusammenstellung 2 kann man die Haupt-
daten der seit Kriegsende gebauten Lokomotiven finden.

Zuerst kann man dabei zwar nicht eine Mannigfaltigkeit
der angenommenen Bauarten aber ihrer Kennzahlen bemerken.
Man ist also noch sehr weit von einer Vereinheitlichung ent-
fernt, wie sie in verschiedenen Léndern, z. B. in Deutschland,
angestrebt und zum Teil schon verwirklicht wurde. Man darf
eben nicht vergessen, dall die franzgsischen Bahnen in sieben
grofle Netze zerfallen, die besonders in technischen Angelegen-
heiten sehr unabhiingig voneinander sind. Allgemein muf}
man noch in Betracht ziehen, daf} fiir die Vereinheitlichung
der Lokomotiven nicht das gleiche Bediwinis besteht wie fiir
die Giiterwagen, deren Vereinheitlichung seit einigen Jahren
eingeleitet ist, weil sie in groflen Reihen gebaut werden, auf
jeder Strecke verkehren und einfach zu unterhalten sein miissen.
Jedes Netz hesitzt seine eigenen Bediirfnisse, die oft betrichtlich
von denen seines Nachbarn verschieden sind und zu einer
anderen Bauart Anlall geben. Man ist der Meinung, dafl sowohl
fiir den Bau als auch die Unterhaltung es hinreichend ist,
wenn innerhalb eines jeden Netzes die Vereinheitlichung
moglichst weit getrieben wird. )

Auf der anderen Seite kann die grofle Bewegungsireiheit,
die auf diese Weise den Bahngesellschaften iiberlassen ist,
nur das Studium der verschiedenen Probleme begiinstigen, die
tiglich den Kisenbahningenieuren entgegentreten. Es geniigt
daher nach unserer Meinung vollkommen, daf sich ein reger
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Gedankenaustausch unter ihnen entwickelt, damit jedes Netz
die Erfahrungen des anderen leicht auszuwerten imstande ist.
Man erkennt erst die grofle Bedeutung eines solchen Ver-
fahrens, wenn man sieht, wie die gleichen Versuche auf ver-
schiedenen Netzen hiautig sehr abweichende Ergebnisse bringen.
Die bestindige gegenseitige Fiihlungnahme, die Gegeniiber-
stellung der gewonnenen Versuchsergebnisse und der Gedanken-
austausch werden wohl oft imstande sein, die Ursachen der
festgestellten Abweichungen zu entdecken und die Ergebnisse
immer mehr der Richtigkeit zu nihern.

Nach diesen allgemeinen Betrachtungen gehen wir
zu den wichtigsten Fragen hinsichtlich der Bauart der Loko-
motiven tber. Fir jede von ihnen geben wir die uns be-
merkenswert erscheinenden Neukonstruktionen an und soweit
mdoglich die Baubestrebungen, die sich bei den zuletzt gebauten
Typen offenbaren.

Kessel.

Der Kesseldruck ist fast genau der gleiche wie vor 1914
geblieben, namlich 16 und 17 kgfem? fiir die Verbundanordnung,
[2 bis 14 kg/em? fiir die einfache Dampfdehnung; aber die
Bestrebungen sind auf die Erhéhung des Druckes gerichtet.
Die Osthahngesellschaft hat versuchsweise seit 1925 eine
Lokomotive 2 (' mit einem Kesseldruck von 20 kgfem? in
Betrieb. Die P. L. M.-Gesellschaft unternimmt ihrerseits
Versuche mit einer Lokomotive 2 C 1 mit einem Kesseldruck
von 20 kgfem?.  (Glegenwiirtig untersucht sie eine 2 D 1-Loko-
motive der schon vorhandenen Bauart, aber mit Réidern
grofleren Durchmessers und eine Lokomotive 1 E 1 fiir schwere
und schnelle Giiterziige mit der Absicht, sic mit einem Kessel
von 20 kg/em? Druck auszuriisten.

Fiir die starken Personenzuglokomotiven wurde die Rost-
fliche vergrofiert, sie hat zum erstenmal in Frankreich 5 m?
erreicht und zwar bei der Maschine 2 D 1 der P. L. M., die wir
weiter unten beschreiben werden. Ubrigens scheint es, dalf
man der groBiten mit der Arbeitskraft eines einzigen Heizers
zu bedienenden Rostfliche, ziemlich nahe gekommen ist.
Sowohl bei dieser Maschine als auch bei der 2 D 1 der Ostbahn
war man gezwungen, die Lidnge des I essels betrichtlich zu
vergroflern. Um Rohre von mehr als 6 m Linge zu ver-
meiden, mufite man Zuflucht zu einer Verbrennungskammer
nehmen.

Hier ist es auch am Platze, auf die allgemeine Verwendung
der eisernen Feuerbiichsen auf dem Netz der Paris-Orleans-
Bahn hinzuweisen, da im allgemeinen die anderen Gesell-
schaften die Kupferfeuerbiichsen beibehalten. Die Paris-
Lyon-Mediterranné-Bahngesellschaft hat eine zusammen-
gesetzte Feuerblchse angenommen, die eine Rohrwand aus
Stahl besitzt, wihrend die riickwiirtige Wand, die Seitenwinde
und die Decke aus Kupfer sind. Die bis jetzt erzielten Er-
gebnisse sind befriedigend; es scheinen auch die Schwierig-
keiten in der Unterhaltung beseitigt zu séin, die aus den
Briichen der Rohrwandstange an Kupferwinden herriihren,

Seit lingerer Zeit verwendet man fiir die franzisischen
Lokomotiven verédnderliche Blasrohre. Die Lokomotiv-
fiihrer haben sich daran gewdhnt und bedienen sie im all-
gemeinen genau. Diese Vorrichtungen erleichtern sicherlich
die Fithrung des Zuges. Sie erlauben bei gleichem Dampi-
verbrauch in den Zylindern die Dampferzengung ziemlich
weitgehend zu veriindern, was besonders wihrend des Winters
wichtig ist, wo die Heizung einen betrichtlichen Teil des
Dampfes entzieht, der nicht an der Zugférderung teilnimmt,
Sie erleichtern auch die Verwendung von Kohlen verschiedener
Giite.  Vor 1914 war das bei der Nordbahngesellschaft ver-
und 7. Heft 1930, 24
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wendete Blasrohr mit dem beweglichen Konus bei fast allen
Neubauten verwendet. Seit dieser Zeit wurden Versuche unter-
nommen, um Blasrohre mit noch griéflerer Anpassungsfihigkeit
zu erhalten. Besondere Erwihnung verdient das , Tréfle”
(Kleeblatt) genannte Blasrohr der P. L. M.-Gesellschatt, das in
Textabb. 1 dargestellt ist. Bei den gleichen Fahrbedingungen
gestattet dieses Blasrohr den Unterdruck in der Rauchkammer
von 50 auf 60 mm Wasserséiule zu veriindern und bei gleichem

Ausstromung offen.  Ausstromung geschlossen.
Abb. 1. Tréfle-Blasrohr mit kleeblattformigem Rinsatz.
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Gegendruck im Blasrohr eine gegeniiber dem beweglichen Blas-
rohr der Bauart Nord hthere Luftverdiinnung zu erreichen, wie
dies aus der graphischen Darstellung der Textabb. 2 hervorgeht,
die aus Fahrten der Maschine 2 C' 1 der P. L. M.-Gesellschaft
gewonnen wurde. Obwohl die franzisischen Eisenbahnen im all-
gemeinen Anhiinger der verénderlichen Blasrohre sind, haben
sie auch das feste Blasrohr ,,Kylala* versucht. Auf Grund von
theoretischen und praktischen Versuchen hat Herr Chapelon
von der P. O.-Gesellschaft es zu verbessern vermocht und ist
zuden durch die Textabb. 3, 4 und 4a dargestellten Anordnungen
gelangt*). In der Anordnung 1 K 1 C der Textabb. 3 ist die

*) Vergl. Organ 1929. 8. 238,

Ansatzréhre der Bauart Kylala®™ noch mit einer Zylinder-
réhre ¢ vereinigt, beide sind zwischen Ausstromrohr und Kamin
eingesetzt. In der Anordnung [ KT der Textabb. 4 ist der
zylindrische Teil ¢ mit dem Kamin vereinigt und bildet mit ihm
eine einzige Trompete T. Diese beiden Anordnungen, die fast
die gleichen Resultate geben, sind sowohl fiir feste Blasrohre,
wie es an den beiden Beispielen gezeigt ist, als auch fiir be-
wegliche Blasrohre verwendbar. Die Verdnderlichkeit des
Zuges wird durch den Steg b erreicht, dessen Stellung in Be-
ziechung auf den Austrittsquerschnitt des Ausstromrohres ver-
dnderlich ist.

Textabb. 5 gibt die auf einer 2 C-Lokomotive der P. O.-
Gesellschaft gewonnenen Druck- und Unterdruckkurven fiir
ein 'I'réfle-(Kleeblatt-)Blasrohr und ein Blasrohr 1 K T.

870

Abb. 3.

Blasrohranordnung Kvlala 1 K/1C.

Verbundanordnung.

Seit der allgemeinen Einfiihrung der Uberhitzung ist die
Frage der Verbundanordnung bei Lokomotiven noch mehr
erortert worden als vorher. Wenn auch ihre Gegner kaum
bestreiten konnen, dal} sie Ersparnisse an Brennstoff bringt,
so stellen sie ihr doch die Nachteile, die sich aus der Erhshung
der Zylinderanzahl und der Vielgestaltigkeit des Triebwerkes
ergeben, entgegen. ‘Wenn selbst nach vielen Jahren sich keine
einheitliche Meinung erzielen lie, so liegt die Ursache einzig
darin. dall genaue Vergleichsversuche schwierig durchzufithren
sind.  Die in Frankreich seit Kriegsende durchgefithrten
Versuche haben fiir die Verbundanordnung giinstige Er-
gebnisse erzielt. Aber die fiir die Vergleichsversuche ver-
wendeten Lokomotiven unterschieden sich doch, obwohl sie
sorgfiltig ausgewihlt waren, in vielen Punkten. Es kann der
Gedanke nicht abgewiesen werden, dafll die betrichtlichen
Unterschiede im Verbrauch an Betriebsstoff zum Teil auf andere
Ursachen zuriickgefithrt werden miissen als auf die Art der
Dampfverwendung und dall es schwierig, wenn nicht un-
moglich ist, den genau auf die Verbundanordnung treffenden
Anteil zu ermitteln.

Trotzdem liegen auf dem Netze der P. L. M.-Gesellschaft,
Verhiiltnisse vor, die hinsichtlich dieses Punktes genauere An-
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gaben gestatten. Dieses Netz hatte 1912 bis 1914 Schnellzug-
lokomotiven der Bauart 2C | in Dienst gestellt, von welchen ein
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Abb. 4. Blasrohr Kylala, Anordnung 1 KT der P. O. Bahn.
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Abb. 4a. Blasrohr Kylala, Kinzelheiten.

Teil Verbundanordnung besal} (ihre Kennzahlen sind in der Zu-
sammenstellung | gegeben), wihrend der andere Teil, sonst voll-

kkommen gleich gebaut. einfache Dampfdehnung in vier
Zylindern erhielt. Nur der Dampfdruck war verschieden, 12kg
und 14 kg/em?.  Diese beiden Lokomotivgattungen waren den
gleichen Werkstitten zugeteilt und beforderten dieselben Zuge.
Die wihrend jener Zeit durchgefithrten Beobachtungen ergaben
zugunsten der Verbundanordnung eine stindige Ersparnis an
Betriebsstoff und zwar mindestens 109, an Wasser. Daraufhin
entschlof} sich die P. L. M.-Gesellschaft zuerst versuchsweise
eine ihrer Lokomotiven mit einfacher Dampfdehnung und 14 kg
Druck, dann eine solche mit 12 kg Druck, in Verbundanordnung
umzubauen. Die Ergebnisse waren so gut, dafl man nicht
zigerte, alle Lokomotiven mit einfacher Dampfdehnung um-
zubauen, mit der Folge, dali die Leistungen sich um 159
erhohten. Diese auch vom Fiihrerpersonal als nicht iibertriehen
anerkannte Erhohung der Leistungen ist nur durch den Uber-
gang auf die Verbundanordnung moglich geworden und ist
ohne Zweifel eindrucksvoll.

20
]
S
d
R4
15008 Vi
N /
E
B A
100/ & é;\\
3 Vi ot
= / (W
% \"OE\V
= % 05~
; i\u" vl
50/5 / o
_KQ':I I/ 1/
S A
o
LA\ drulk Vim| Blasrohr in Gramm/tmP
il ST ]
0 50 100 150 200

Abb. 5. Blasrohrergebnisse.

Ts steht daher wohl einwandfrei fest, daB selbst mit Uber-
hitzung die Verbundanordnung eine gewisse Ersparnis hringt,
die aber, wie wir oben erwihnten, keineswegs von allen Sach-
verstindigen fiir ausreichend gehalten wird, um die gleich-
zeitig mit der Leistungsfihigkeit der Maschine wachsenden
Nachteile der Anordnung auszugleichen. Die VergréBerung
des Durchmessers der Niederdruckzylinder bereitet immer
griflere Schwierigkeiten, sie zwischen den Léngstrigern unter-
zubringen. Vielfach trigt man auch Bedenken, eine Kropfachse
von Hochdruckzylindern grolien Durchmessers treiben zu
lassen. Daher sieht man sich veranlalit, Neuanordnungen zu
suchen, indem man beispielsweise die vier Zylinder nach
aulien legt. Untersuchungen dariiber sind gegenwiirtig im
Gange. Schliefilich weisen wir noch auf die Maschine Nr. 150
der Ostbahn hin, die einfache Dampfdehnung mit drei
Zylindern besitzt. s ist die erste in IFrankreich gebaute
Lokomotive dieser Art und die damit erhaltenen Ergebnisse
sind sehr bemerkenswert.

Uberhitzung.

Wenn auch die Meinungen tiber die Verbundanordnung
geteilt sind, so besteht hinsichtlich der Uberhitzung eine all-
gemeine Ubereinstimmung der Meinungen. Man baut jetzt
keine Sattdampflokomotiven mehr, ausgenommen fiir be-
stimmte Aufgaben des Verschiebedienstes. Die durch die
Uberhitzung erzielten Ersparnisse erscheinen auch hinreichend

24
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um den Umbau vorhandener Maschinen zu rechtfertigen, und
einige Bahnverwaltungen, wie die P. L. M.-Gesellschaft, die
Ost- und Nordbahn haben entschlossen diesen Weg beschritten.
Der Umbau erfolgte entweder durch Ersatz des Rohrbiindels
und der Rohrwinde oder durch Verwendung von Uberhitzer-
elementen kleinerer Abmessungen, die in das Innere der Heiz-
rohre gesteckt wurden, wobei die in Frankreich vielfach
gebrauchten Rippenrohre verschwanden.

Im allgemeinen hat man die Uberhitzer bei Lokomotiven
eingebaut, die schon mit Kolbenschiebern versehen waren.
Die Elséssisch-Lothringische Bahnverwaltung hat auch Ver-
suche mit den ehemaligen deutschen Maschinen der Bauart S9
mit Flachschiebern ausgefiithrt, aber trotz der fiir die
Schmierung vorgesehenen hesonderen Mafinahmen scheint die
Abniitzung der Flachschieber noch sehr betriachtlich zu sein.
Die Ostbahn hat diese Schwierigkeiten umgangen, indem sie
Kolbenschieber iiber dem Flachschicherspiegel der Hoch-
druckzylinder an Lokomotiven anordnete, deren Zylinder noch
gut waren.

Die Verhiltnisse auf dem franzdsischen Netze liegen
folgendermallen: 9000 Lokomotiven haben die Uberhitzung
beim Neubau erhalten, 1650 haben die Uberhitzung spiter
erhalten, davon 750 durch Ersatz der Rohrwinde und 900
durch Verwendung kleinerer Uberhitzerelemente in den Heiz-
rohren. Man hat sich viel mit den tatsiichlich auf den Loko-
motiven erhaltenen Uberhitzungstemperaturen beschiftigt
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Zusammenstellung 1:
Personenzuglokomotiven Nahzuglokomotiven
Bauartreihe 230 231 131 232 141
o P.-O.-und | _ ; ; P.-L.-M.- | Staats- P.-L.-l_\*i:.— it o
Netz st » i Sl ba Nord ; ‘ ‘ Ostbahn |[-P.-O0.-Bahn
i Netz Ost.-l-:_n,lm e Stidbahn I\fx_{lba,hn Bahn e Bahn stba m‘ vhi
: E—
Kessel .
Druck . . . . . . . kg/em? 16 16 L 16 16 16 15 16 14 12
Rostflache R . m? 3,16 4,27 4,02 3,22 4,25 2,52 3,08 2,42 2,73
Feuerbiichze . . 16,23 16,37 15,80 17,38 15,64 12,566 15,9 11,87 14,45
Heizflache H {I'{ohre 0§ 8 B 142,63 195,60 190,256 195,60 186,49 166,54 231,28 115,28 151,50
Giesamt 158,86 211,97 206,05 212,98 202,13 179,10 247,18 127,15 165,95
Verhiltnis R 50,27 49,64 51,256 66,14 47,506 71.07 80,25 52,564 60,7
Entfernung der Rohrwiinde . m 4,400 5,900 G.000 4,500 5,500 3,900 4,250 _ 4,200 4,400
Zaﬂ-]]_ und Durch- | Heizrohre mm 2? : é:j:ﬁ 151 — 50/55 | 125 — 5257 | 90 Serve 70| 143 —51/55 | 117 — 65/70 | 146 — 65/70 | 137 — 44/48 {Gfge;':?il-;‘;“
messer der Rohre | payichrohre ,, | 21125133 | 20—125/133 | 28—125/133 | 20—125/133 | 28—125/133 ) _ 21—125/133 | 21 —125/133
Uberhitzer
Zahl der Elemente . 21 94 28 24 28 2 20
Durchmesser: innerer und
~ duferer . mm | 31/38 31/38 20/36 31/38 28/35 " 31/38 31/38
Uberhitzerfliche Hii m? 37,25 63,50 71,59 45 64,47 36.51 41
R i
Verhéltnis R 11,78 14,87 17.81 13,97 15,17 15,08 15
Durchgangs- ( kleine Rohre dm? |~ 21 14 29,64 26,54 27 29,21 35,58 44,35 20,83 23
querschnitt fiir {groﬁe Rohre ., 16,24 18.56 22.96 18,5 23,59 ~ — 16,24 16.4
die Gase Dg | Gesamt . 37.38 48,50 49,50 45.5 52,8 25,58 44,35 37.07 30.4
., . Dg
Verhaltnis - R*’ : 0,118 0,113 0,123 0,14 0,124 0.141 0,144 0,15: 0,14
Mittlere Uberhitzungstemperatur , s 3150 o 3300 2600 = ey o
Durchmesser der Triebriader . m 2 .090 1,940 1,950 2,040 2,000 1.540 1,650 1,680 1.350
(neue Bandagen)
Zylinder (Zahl und [H.D. . 2300 | 24200 | 2400 | 2—410 | 2—440 | 2—340 | 2—370 . 5
Durchmesser) mm | N.D. . 2590 | 2—640 | 2—640 | 2—600 | 2—650 | 2—5% | 2—p80 | 2960 | 2000
IKolbenhub . mm 680 650 650 660 650 600 650 660 650
Reibungsgewicht . . . . . . t ’ 53 55,7 54 49 55 51 54 59 63
Gesamtgewicht . . . . . . % 78 96,5 91 86 01,44 5 104 89 93

und stellte dabei fest, da3 man selten 3009 C im Fahrdienste
iiberschritt. Man hat diese Ergebnisse nun zu verbessern
gesucht, und aus Versuchen, die vor kurzer Zeit durchgefiihrt
wurden, hat man geschlossen, dall es wichtiger ist eine ent-
sprechende Verteilung der Heizgase auf die Rauchrohre und
die der Verdampfung dienenden Heizrohre herzustellen, als
eine grofie Uberhitzerfliche zu besitzen. Man hat auf ver-
schiedenen Lokomotiven betrichtliche Unterschiede in den
Gastemperaturen am Ausgange der Rauchrohre und Heiz-
rohre feststellen kénnen, wodurch der Beweis geliefert wurde,
daf durch die grolien Rohre ein zu geringer Anteil der Heizgase
hindurchging. Man mulite in den groBen Rohren also den
Durchgang der Gase erleichtern. Zu diesem Zweck begann man
zuerst die Stiitzen der Uberhitzerelemente zu verindern um
den Durchgangswiderstand zu verringern. Man erzielte da-
durch schon eine betrichtliche Verbesserung. Dann versuchte
man den Durchgangsquerschnitt der Heizrohre zu verringern,
indem man sie verengte oder zum Teil ganz verschloB. Aus
demselben Grunde vergriBlerte man den Durchmesser der
Rauchrohre und verringerte einige Male den der Uberhitzer-
elemente. Umiinderungen dieser Art sind auf den meisten
Netzen vorgenommen worden, und man hat dadurch im
Fahrdienst leicht Dampftemperaturen von 350° his 370°C
erreicht. Der Vergleich der Lokomotive der Staatsbahn 2 C 1
der Zusammenstellung 1 und der Elsali-Lothringischen Bahn
| 2C 1 der Zusammenstellung 2 ist ein Beispiel dafiir, was
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Lokomotiven im Dienste 1914.

Giiterzuglokomotiven i Ea Rangierlokomotiven
140 141 150 i 151 040 0501)
4 Staabs- P.L.-M,- |_ . . P.-L.-M.- . Staats- | - - .
Ostbahn R Nordbahn ! P.-0.-Bahn i e, Nordbahn |P.-O.-Bahn| Ostbahn | Ostbahn RhEELS P O.-Bahn
- bahn | Bahm |77 | Bahn ) i bahn |~ —
16 12 16 16 16 16 16 16 14 13 12 12
2,80 3.16 3,22 3,03 3,10 4,95 3,22 3,80 3,08 2,28 1,8 9,79
15,89 16,90 17,38 16 16,17 15,64 17,38 15,10 16,75 9,48 8,20 13,68
137.25 154.41 195,60 223,64 223,23 203.44 234,25 186,10 168,74 02,84 101,80 127
153,14 171,31 212,98 239.64 239,40 219,08 251,63 21,20 185,49 102,32 110 140,68
H4,69 54,21 66,14 77,80 17,2 h1,54 78,14 n2,9 6(),22 44,87 61,11 b1,7
4.300 4,500 4,500 4,250 4.400 6,000 6,000 5,250 5,400 3,06 3.830 4,500
‘;:ii;i 174 — 45750 | 90 Serve 70 | 146 — 65/70 | 139 — 6570 | 143 — 51/55 {;’;’;‘i‘:‘:(} 184 — 45/50 ;1;;3;1;’ 184 — L4/48 | 188 — 45/50 | 134 — 45/50
21— 125/135 | 24 — 125/133 | 24 — 125/133 28 — 155133 [24 — 125/133 | 24 — 125/133(24 — 125/133 _ 20 — 125/133
21 24 24 28 24 24 24 - - 24
31/38 31/38 31/38 = 28/35 31/38 31/38 31/38 - 28/35
36,97 49,51 45 70,63 62,23 55,40 53.84 i 44,20
13,20 15,66 13 H7 16,62 19,32 14,5 17,48 - — 16,20
20,86 27,67 27 44,35 40 29,21 22.5 29,3 26,67 27,08 20,80 21,1
16,24 18,56 18,5 - 23,59 18,5 18,86 18,56 — — 23,6
37,10 46.23 45,5 44,35 40 52,80 41 48.16 45,23 27,98 29,89 44,7
0,1325 0,146 0,14 0,144 0,124 0,124 0,127 0,126 0,146 0,123 0,166 0,16
— 2709 3200 - — 2600 3000 = - - — —
1,400 1.440 1,550 1,500 1,500 1,650 1,550 1,350 1,350 1,260 1,300 1,310
245 | 2420 | 2380 | 2410 | 2510 | 2400 | 2460 | _ 5 s o 42 -
2—635 | 2750 | 9 570 | 2—600 | 2—620 | 2—720 | 2—680 | 2660 | 2630 | 2480 | 2480 | 2—6X
H.D.—640 - H.D.—650 | H.D.—640 | H.D.—620 .
660 65 > 5 5 : . 6 360 60 660
’ 0 IN.D.—700 Y 650 IN.D.—700|N.D.—700 |N.D.—650| 960 o 56 ’
66 66 73,6 66 66,300 70 88,3 76,900 80 62 63 87
75 75 84 72 74..600 95 ] 85,200 118 62 63 87

1) Diese Lokomotiven sind auf dem Netz der Siidbahn vorhanden, wo sie im Giiterzugdienst verwendet werden.

erreicht werden kann. Die zweite dieser Maschinen zeigt
gegentiber der ersteren nur eine Veriinderung hinsichtlich des
Kessels. In gleicher Weise kann man die Maschine 2 C 1 der
P. L. M.-Gesellschatt (im Jahre 1912 erbaut) anfithren, deren
Rohrbiindel verindert wurde, um Durchgangsquerschnitte von
26,15 dm?2, 27,21 dm? zu erreichen, an Stelle von 29,21 dm?,
23,59 dm? und auf der regelmiBig 380° ¢ Uberhitzung erzielt
werden. Bei den Kesseln, die man gegenwiirtigc untersucht,
ist man bestrebt gleiche Durchgangsquerschnitte in den Heiz-
und Rauchrohren zu erreichen. Es scheint, daB dieses Ver-
héltnis hinreichend ist, und daB es zwecklos ist die Zahl der
Uberhitzerelemente ins Ungewisse zu vermehven.

Man hat auch versucht fiir die Uberhitzerelemente neue
Formen zu finden, die geeignet sind den Ubergang der Wiirme
des Gases zum Dampf zu erleichtern. Die Textabb. 6 zeigt die
Elemente D. M., wie sie gegenwiirtig anf dem Netze der Ost-
bahn gebraucht werden. Die Textabb. 7 zeigt ein Ringelement
der Bauart Houlet, das bei den Versuchen bemerkenswerte
Ergebnisse gebracht hat. Man kann sich von den durch das
Elemente D. M. erhaltenen Ergebnissen iiberzeugen, wenn man
auf der Zusammenstellung 2 die Maschine 1 C 1 der Ostbahn
betrachtet, die eine Uberhitzung von 3500 C erreicht, obgleich
die Verhiltnisse der Durchgangsquerschnitte in den Heiz-
und Rauchrohren keineswegs die oben angegebenen er-
reichen.

Die Bauart Houlet stellt ein ringférmiges Element
dar, das im Vergleich zum Schmidt-Element die Uberhitzer-
oberfliche betrichtlich vergriéfiert, ohne den Durchgangs-
querschnitt zu veriindern. Wenn es ohne Anderung des Rohr-
biindels angewandt wird, erhiht es die Uberhitzungstemperatur
um 35° his 509 C.

Speisewasservorwirmung.

Schon vor dem Jahre 1914 hatten die franzosischen
Bahnen sich eifrig mit der Vorwirmung des Speisewassers
beschaftigt. Mehrere von ihnen hatten Versuche besonders
mit dem Vorwirmer Caille-Potonié durchgefiithrt, ohne dafi
die Ergebnisse weiter ausgewertet worden wiren. Seit 1918
wurde diese Frage wieder von allen Bahnnetzen aufgenommen
und man findet auf den franzésischen Lokomotiven mehr
oder weniger zahlreiche Apparate aller Art, wie Dampfstrahl-
pumpen Metealfe, Worthingtonpumpen, Dabegpumpen, die
von den Achsen angetrieben werden, und besonders , ACFL*-
Pumpen*).  Wir wollen diese letztere Bauart genauer be-
schreiben, da von ihr gegenwirtic mehr als 1800 Stiick im
Fahrdienst verwendet werden oder im Bau begriffen sind.

Der Vorwirmer ACFI besteht im wesentlichen aus einer
Pumpe mit drei Zylindern und dem Mischvorwiirmer unter

*) I"Auxiliaire des Chemins de fer

de I'Industrie: vergl.
auch Organ 1925, S. 41 {f.
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Organ f. d. Fortsehritte
des Eisenhahnwesens.

atmosphirischem Druck, der tiber dem Langkessel angeordnet
ist. Die Pumpe besteht aus einem Dampfzylinder, einem
Kaltwasserzylinder, der das Wasser vom Tender ansaugt und
es in den Vorwarmer driickt, und einem Warmwasserzylinder,
dem das warme Wasser zulduft, und der es unmittelbar in
den Kessel driickt. Die Vorwirmtemperatur betrigt ungefihr

|
|
|

Der Vorwiirmer ACFI hat wahrend der letzten Jahre
bemerkenswerte Uménderungen erfahren, die besondere
Probleme lésen sollten. Zunichst suchte man ihn bei den
Lokomotiven, die Ziige mit haufigen Aufenthalten befordern,
in Anwendung zu bringen, Ziige, fiir die die Vorwirmer im
allgemeinen keinen Vorteil bringen konnen, weil die Speisung

959 bis 1009, Die Entliftung des Speisewassers und die rasche | des Kessels meist bei geschlossenem Regler geschieht. Man
! ! N
ai i b N
I | i
S?#dcjr,:rrfpf
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o ’ Uberhitzter Dampf ——> :
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Abb. 6. Uberhitzerelement D. M. der Osthahn.
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Schnitt b-b

Abb. 7.

Ablagerung des Kesselsteines vollziehen sich in dem Misch-
vorwéarmer. Die Reinigung des Apparates kann leicht bei
passender Gelegenheit durchgefithrt werden, indem man ihn
mit einer leichten Salzsfurelosung avswischt. Die mit dieser
Anordnung erzielten Ersparnisse sind wie bei allen Apparaten
dieser Art von dem Dienste abhingig, der von der Maschine
geleistet wird. Bei anstrengendem Dienste und nicht zu
hiaufigen Aufenthalten erreichen und iberschreiten die Iir-
sparnisse 109, fiir den Brennstoff und 15 9%, fiir das Wasser.

Uberhitzerelement Bauart Houlet.

traf daher Anordnung, dal man wihrend der Fahrt mit
gedffnetem Regler in einem besonders sorgfiltig wirmedicht-
umbhiillten Behilter einen Warmwasservorrat ansammelte,
In dem Augenblick, wo der Regler geschlossen wird, tritt ein
automatisches Ventil in Tétigkeit und die Pumpe driickt das
warme Wasser aus dem Vorratsbehilter in den Kessel. Wenn
das Bediirfnis vorhanden ist, besteht iibrigens auch die Moglich-
keit, das Wasser auf freier Fahrt und bei getffnetem Regler
wie mit einem gewdhnlichen Apparat in den Kessel zu speisen,
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aber sobald man den Regler schlieit, wird wieder selbsttiitig
das warme Vorratswasser in den Kessel befordert. Diese An-
ordnung hat gute Ergehnisse gebracht, und auBerdem ver-

Entligfungsrabr —-:
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héhere Temperatur als 1009 zu erlangen, dadurch, dall man
die Wirmemenge
ausniitzte oder d

des Ahdampfes auf vollkommenere Weise
all man den fir die Vorwirmung nétigen

f Einfrif des Pb.'wﬁr'ma'aa? s
. aus Verbinder oder Aussiromang
Hobr fir Uberschulwarmwasser
" _
Aussiromrobr fir Linskimbgsten ; [! !
Pumpenabdampf T l v I
Ventit fir E1ngSrons._ i
Tﬁ.’mpmﬁfﬁm#a’ampf ﬁ"fg ﬁrﬁ;ggy‘ f
= — b =
\. 1 Umlaufregelvent? -
! 7y —i
Zylind. S = (F‘qll;//
P ! N e Abzugsventid fir
Wf:ﬁ%;# die Mischkanmmer
—L
Al A ﬁ
l Sauggefd J

Abb. 8. Schema der Anordnung der Speisevorrichtungen mit Vorwiirmung

nach der Bauart ACFI , Integral<.
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Abb. 11.
Abb. 9 bis 11: Ventilsteuerung Bauart ,,Renaud**.

hindert das automatische Ventil den unmittelbaren Zufluf}
des kalten Wassers in den Kessel.

Ubrigens versuchte man auch, fiir das Speisewasser eine | zweiten Kammer

Abb. 10.
Dampt aus dem Verbinder zwischen
Hochdruck-  und  Niederdruckzylinder

der Verbundlokomotive entnahm, ent-
sprechend der bei Dampfturbinen iiblichen
Anordnung. In der Textabb. 8 sieht
man die schematische Anordnung des
Integral” genannten Vorwirmers. Zu-
nichst ist hier die Pumpe mit den drei
Zylindern zu bemerken, die wir friiher
schon erwithnten. Sie befordert das kalte
Wasser in die erste Kammer des Vor-
wirmers, in die gleichzeitig der von der
Ausstrémung oder vom Verbinder an-
kommende Dampf eintritt. Unter der
Druckwirkung dieses Dampfes wird das
Wasser in eine zweite Kammer gedriingt,
die in zwei Hilften geteilt ist, die selbst
wieder durch eine Rohrschleife in Gestalt

cines U wverbunden sind. Die IFérder-
menge der Kaltwasserpumpe betrigt
etwas mehr als diejenige der Warm-

wasserpumpe; daher bleibt bestéindig
ein Uberschufl von Warmwasser in der
zweiten Kammer des Vorwiirmers zuriick,
das vom ersten Teil in den zweiten Teil
dieser Kammer hiniiberwandert, und dann

durch das Uberstrémrohr der Saugvorrichtung zum Kaltwasser-
eintritt zuriickkehrt,.

Da nun zwischen den beiden Teilen der
eine Druckdifferenz besteht, die im Falle
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Zusammenstellung 2:

Personenzuglokomstiven Nahzug-
Bauartreihe 231 (2( 1) 241 (2D1) | 131 (1(‘ ) |141 (1D1)
5 5 Az nlic] wn ‘ P.-O.- i PoL.M.-| o0 Staats-
Netz Bl Siidbahn | Nordbhahn Babhn Ostbahn Bahn A()_.?tbalm Eoha
e - S (Taf. 11, | [ (Taf. 14, | (Taf. 14, it
Kessel Abb. 3) | | Abb. 1) Ahb. 2) |
Druck . .o o o oo kg/em? 16 13 16 12 17 ‘ 16 13 12
Rostflaiche B . . . . . . . . m? 4,27 4 3,50 4.70 4.43 5 2,06 Q.U()
TFeuerbiichse . 16,37 15,85 20,30 14,32 ‘ 23.M { 23,70 12,42 15.5(
Heizfliche H 1 Rohre 195,60 188,27 225 208.80 | : | 22246 9411 |£)4.4|
L Gesamt 211,97 204,12 | 245,30 223,12 | 2 [ 246,16 106,53 169,91
[
Verhdiltnis 40.6 51,03 1 70 ‘ 47.5 4912 | 49,23 51,71 60,68
: . [
Entfernung der Rohrwinde . m 5,900 6,000 4,500 6.064 | 5.900 | 5,987 4.200 4,500
Zahl und Durch- Heizrohre mm 136 —45/50 | 123 — 52/57 ‘(Jl';]q;; 'l"')""—-)_l:, 163 — 45/50 | 130 —50/55 | 143 —351/55 | 10T —45/50 | 174 — 44/50
Jamserve — i |
messer der Rohre | pauchrohre 24— 130/138| 28 — 125/133] 50 — 125/133|26 — 125;'137i:sn — 130/138(33 — 135/143)15 - 5133|124 — 125/133
Uberhitzer | } i
Zahl der Elemente i %@ 24 23 30 26 30 18 24 [
Durchmesser: innerer und dullerer mm 20/38 20/36 31/38 31/38 | Uberh. D, ML Uberh. DML 31/38
Uberhitzerfliche Hii m? 63.50 73.40 57,20 72 02,57 39,19 49,51
Verhiiltnis }}[“ 14,8 18,35 16.34 15.3 20.89 | 19,02 17,68
ERY |
TireE s ans it __H_J Heizrohre dm? 21,61 26,12 23,20 26,3 | 25,52 | 17,02 27.67
o ]’33"?“-““(‘};‘:?5‘_:“ "1 Rauchrohre ., 20,96 22,96 23.20 222 | 2780 1 14,88 18,56
e BRSe U8 [ Gesamt 42,57 49.08 51.40 485 53.32 31,90 46,23
;s Dg : o
Verhdaltnis j.f’ 0,099 0,122 0.146 0.103 .120 0,127 0,154 0,165
Mittlere (Therhitzungstemperatur 350 3100 o 3500 3500 3440 2600
Durchmesser der Triebrider . m 1,950 1,940 1,900 1,940 1,950 1,800 1,420 1,640
(nene Radreifen)
Zylinder (7 2 420 n 2 — 2 — 45¢( —
Zylinder (Zahl und [ H _l_) : ( 9 (30 ,z 4‘4” 9§90 f{n(} 2 310 9 — &0 | 2 — 600
Durchmessger) mm l N. D. 2 (G40 2 — 620 2 — 660 | 2 — 720
e . ; H.D. — 660 Al | H.D. — 630 - 2
Kolbenhub mm G50 650 N.D. (;S;U G50 720 N.D. ___;(;0 660 - G650
Reibungsgewicht . . . . . . . . & b2 s hd 5h H4 74 T4 [ 48 72
Gesamtgewicht . . . . . . . . & | 06,5 89 04 04 113 117 i 06
| |

der Verwendung des Dampfes aus dem Verbinder einer Ver-
bundmaschine 5 bis 6 kg erreichen kann, so wird das Gleich-
gewicht durch ein Umlaufregelventil hergestellt. Dieses Ventil,
das auf dem Schema ersichtlich ist, steht bestindig unter
einer senkrecht von unten nach oben wirkenden Kraft, die
dem Druck in der U-Riéhre entgegenwirkt und erst wenn die
U-Réhre voll Wasser ist, das Warmwasser in den zweiten Teil
der Kammer und in das Sauggefil} iibertreten lalt. Der Vor-
wirmer . Integral® ermdglicht die Wasservorwirmung bis
110" bei Lokomotiven ohne Verbundanordnung und his 125°
bei Lokomotiven mit Verbundanordnung. Die Brennstoff-
ersparnis, die in diesem letzteren Fall erzielt wird, betrigt
ungefihr 14 9.

Ventilsteuerung.

Man hat sich in Frankreich immer stark mit Steuerungs-
systemen beschiftigt, die die Nachteile der Flach- oder Kolben-
schieber vermeiden sollten. Schon seit vielen Jahren arbeitet
man an einer Steuerung mittels Ventilhdhne oder hubkurven-
betitigter Ventile, aber die erzielten HErgebnisse befriedigten
niemals. Wihrend der letzten Jahre wurde die Frage wieder
aunfgegriffen, denn die Schwierigkeiten, die sich durch die
Verstarkung der Lokomotiven und der damit verbundenen
Gewichtserhdhung der Schieber anhéuften, muliten beseitigt
werden. Anderseits weill man, dafl gewisse Ventilsteuerungs-
systeme es gestatten, bei allen Fiillungen konstante Kom-
pression cinzuhalten und deshalb auch bei kleinen Fiillungen

bessere Diagramme crgeben, als sie mit gewohnlicher Steuerung
zu erzielen sind.

Wir beschreiben nun eine Ventilsteuerung Bauart
Renaud mit rotierenden Hubkurven, die auf einer Maschine
1 D1 der Staatshahnen angewandt wurde, und die bemerkens-
werte Ergebnisse erzielt hat. Tm allgemeinen wird bei Steue-
rungen dieser Art die Veriinderung der Fiillung dadurch er-
reicht, dafl unter den Ventilstangen der Ventile eine Hubkurve
durch eine andere mit veriindertem Profil ersetzt wird. Das
Wesen der Steuerung Renaud besteht darin, daf} sie fiir jedes
Ventil nur eine Nocke besitzt, deren Hub vom Fiihrer veriindert
werden kann. Jede Steuernocke (Textabb. 9 und 10) besteht im
wesentlichen aus einer mit der Steuerwelle 2 gleichachsigen
zylindrischen Scheibe 3. In der Scheibe 3 kann sich in einem
Schlitz ein Gleitstiick 1 bewegen, das an beiden Enden passend
verlaufende Hublkurven besitzt. Das Gleitstiick 1 hat in der
Mitte einen Schlitz, der ein Hubkurvenstiick 5 umschliefit.
Dieses sitzt an einer in der hohlen Ventilantriebswelle liegenden
Steuerwelle 8, die mittels der Zahnrider 9 und 10 verstellt
werden kann. Bei Bewegung stiitzt sich der: Ventilhebel 7
entweder auf die Scheibe 3, in welchem Fall das zugehdorige
Ventil geschlossen ist oder auf das Gleitstiick 1, wenn die
Nocke 4 iiber die Scheibe 3 hinausragt, in welchem Fall das
Ventil offen ist. Es ist ersichtlich, dal man durch Veréinderung
der Stelluing des Hebels 5 die Zeit verindern kann, wahrend
welcher die Nocke 4 sich unter dem Ventilhebel 7 befindet und
damit auch die Zeitdauer der Offnung des Ventils. Die Ein-
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Seit 1918 gebaute Lokomotiven.
lokomotiven Hiterzuglokomotiven Rangierlokomotiven
141 (1D1)| 242 2D1) | 140 (1D) 141 1D1) [ 150 (1E) | 151 (1E) 151 (1)
P.-0.- n P.-L.-M.- A Staats- | P.-L.-M.- P.-0.- i A.- u. L.- .
| ‘Bahn P.-L.-M.-Bahn Ty P.-L.-M.-Bahn sy Reliny ‘Bahn Osthahn | Ringbahn Baln _Ehtba-h_n
12 16 14 16 12 16 12 14 14 12 14
2,73 3.08 3 3.08 3,80 4,25 4,70 3,25 3.57 2,77 2,40
14,45 16,13 16,30 16,06 C 15,10 15,68 14,32 20,38 15 15,06 17,64
121,21 157,02 117,67 169,17 192,25 190,57 208,80 182,98 183 235,46 168,98
135,66 173,15 133,97 175,23 207,35 206,25 223,12 203.36 198 250,52 186,52
49.7 56,21 44,66 56,89 54,56 48.5 47.5 65.57 55,6 90,4 77,71
4,400 5,000 4.500 4.250 5,800 6,000 6.067 © 5,000 4,552 4,300 5,400
st — esiso [128latte R 555 | |[60 Rippene.6s/ro | | W R . (A oo | 125 — 5055
134 — 45/50 |62 Rippenr.65; 106 — 51/54 96 elatte R. 64,70 151 — 50/55 | 128 — 51155 | 165 — 45/50 | 148 — 50/556 | 22 — 68,74 | 148 — 65/76 14 — 45/50
21—125/183 | 21 —185/143 |21 —135/143 — 24 — 125/133] 26— 135/143 | 26 —129/137 | 32 —130/138 | 152 — 68/74 - 24 — 125/133
Umbau einer
21 21 21 48 24 26 26 32 76 friiheren 24
31/38 28/35 28/35 19/24 - 28/35 28/35 31/36 | Uberh.D.M.|  16/22 Iﬂ?‘tjf’fi’:c Uberh. D. M.
= L0K0omo V'
41 45,47 41 65,17 59 68,29 72 85.59 75 Bamart G 11 67.07
15 14,76 13,66 21,16 15,52 16,1 15,3 26,33 21 27,94
21,17 19,40 21,65 15,19 29,64 26,15 26,3 29,06 7,97 49,11 26,77
16,30 21,97 21,97 22,19 20,21 27,21 22,2 29,65 40,88 — 19,83
37.47 41.37 43,62 37,38 49,85 53,36 48,6 58,71 48,85 49,11 46,60
0,137 0.134 0,145 0,121 0,131 0,126 0103 | 0.180 0,187 0,177 0,194
== 355° ‘ 3500 3000 3059 3800 350° 3400 — 3300
1,650 1,650 1,650 1,500 1,650 1,650 1,640 1,400 1.350 1,350 1.350
2 — 420 2 — 400 2 — 510 . \
2 — 6 2 —35 32 L 2 — 68 — 560 .| 2 — & 2 — 6 2 — 630
620 | T o 580 |, gpg | 2—620| 5 o0 | 2620|3560 630 500
700 650 650 650 700 ;Ig o ggg 700 660 660 650 660
1 65 59 4 66 70,84 69 82 90 78,70 91
09 120 71 \ 74 87 96,28 92 97 112 96.45 120
[
i I i L

und AuslaBnocken sind einander gleich, sie stehen nur in einem
bestimmten Winkel zueinander. Da bei einer Umdrehung der
Antriebswelle 2 die Ventile zweimal angehoben werden, dreht
sie sich nur mit der halben Geschwindigkeit wie die Treibrider.

Man kann nicht sagen, dafl bei der Renaud-Steuerung die
Ausstromperiode vollig unabhéingig von der Einstrémperiode
ist, aber die Durchsicht der auf einer Iahrt gewonnenen und
in Textabb. 12 bis 14 dargestellten Diagramme zeigt, dal
die erzielten Ergebnisse befriedigend sind, und dalB selbst bei
sehr geringen Fiillungen (5 bis 79%,) die Ausstromperiode in
den zulidssigen Grenzen bleibt. Die Anordnung der Renaud.-
steuerung am Zylinder einer Lokomotive 1 D 1 der Staats-
bahn, deren Kennzahlen in der Zusammenstellung 2 wieder-
gegeben sind, ist in Textabb. 11 zu sehen.

Die EinlaBventile sind oben auf dem Zylinder, die Auslali-
ventile unten am Zylinder angeordnet. Die AuslaBventile
werden von ziemlich langen Ventilstangen betiitigt, die durch
Eintritts- und Austrittskanal hindurchgefiihrt sind und in
passenden Aussparungen der beiden Zylinderdeckel Raum
finden. Diese ziemlich gewagte Konstruktion hat den Zweck,
den Wirmeaustausch mit der Wand zu verringern und die
Kondenswasserabfiihrung zu erleichtern.  Sie hat bis jetzt
noch zu keiner Unzutriglichkeit gefithrt., Die mit der Renaud-
Steuerung ausgeriistete Lokomotive hiilt sich gut im Dienst
und zeichnet sich durch besonders ruhigen Gang aus. Trotz
ihres verhiltnismiflig kleinen Raddurchmessers von 1,650 m
hiilt sie leicht ihre Héchstgeschwindigkeit von 100 km und

Organ fiic die Fortschritte des isenbahnwesens, Nene Folge.
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bringt, im Vergleich zu anderen Lokomotiven der gleichen
Reihe eine Brennstoffersparnis von etwa 109,

Neue Lokomotiven.

Zum Schlull sollen noch die stirksten Lokomotiven kurz
behandelt werden, die in Frankreich withrend der letzten Jahre
erbaut wurden.

Lokomotive ,Pacific“2C 1 der Nordbahngesellschaft.
(Textabb. 15 und Abb. 3, Tafel 14),

Die Maschinen ,,Pacific Nord®, deren Kennzahlen in der
Zusammenstellung 2 angegeben sind, schleppen unter
schwierigen Bedingungen auf dem Netz der Nordbahngesell-
schaft die Schnellziige, die zu den schnellsten der Welt gehéren ;
einige erreichen eine Reisegeschwindigkeit von fast 100 km/Std.
Es sind Verbundlokomotiven mit auflen angeordneten Hoch-
druck- und innen angeordneten Niederdruckzylindern. Die
Hochdruckzylinder werden durch Kolbenschieber und die
Niederdruckzylinder entweder durch Xolbenschieber oder
durch Flachschieber mit Entlastungskammer (Bauart ,,Nord®)
gesteuert. Die Dampfleitungen sind besonders sorgfiltig
gefithrt um jede Undichtheit zu vermeiden. Im Dienste ist
festzustellen, dafl im Einstromkasten der Hochdruckzylinder
ein dem " Kesseldruck fast genau gleicher Druck herrscht.
AuBlerdem besitzt die Maschine einen hervorragend ruhigen
Gang und trotz des verhidltnismiliig kleinen Durchmessers
ihrer Réder von 1,90 m, der die Uberwindung der Steigungen
G. und 7. Heft 1930. 25
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erleichtert,
120 km/Std.

hilt sie leicht die Héchstgeschwindiglkeit von

Ahh. 12,

70%

Abb. 13.

20%

Abb. 14.
Indikatordiagramme.

Die Feuerbiichse, deren Rostfliche nur 3,50 m? betrigt,
ist langgezogen und zwischen den Lingstriagern untergebracht.
Priift man die Kennzahlen des Kessels, so bemerkt man, dal
die Heizfliche derjenigen der Lokomotive ,,Mountain™ (2 D 1)
der P. L. M.-Gesellschaft fast gleich ist, und dal} das Verhéltnis
des Rohrdurchgangsquerschnitts zur Rostfliche eines der
grifiten ist, das in Zusammenstellung 2 angegeben ist.

Der Tender kann 35 m3 Wasser fassen. Wegen des geringen
Wasserverbrauchs der Maschine (nicht ganz 100 1 fiir den km),
der nur durch die besondere Bauart und durch die Verwendung
eines Vorwiirmers ACFI erzielt werden konnte, ist die Nord-
bahngesellschaft imstande, den Fahrdienst ohne Wasser-
aufnahme und Aufenthalt mit Zigen, deren Last bisweilen
600 t iiberschreitet, auf Strecken wie Paris—Calais von 299 lkm,
Paris—Briissel von 311 km, Paris—TLidge von 367 km durch-
fithren.

Man kann sich von den Leistungen der Maschine an Hand
der Geschwindigkeitsstreifen iiberzeugen, die in Abb. 14 fiir
Zug 98 vom 3. Januar 1929 (673 t Last) fiir die Strecke Calais—
Paris dargestellt sind. Die Fahrstrecke von 297 km wurde
in 187 Min. durchfahren. Wenn man von den 5 Min.
Aufenthalt in Amiens und der Verringerung der Geschwindig-
keit bei der Ankunft in Paris absieht, so errechnet sich eine
Durchschnittsgeschwindigkeit von 100 km/Std.

Lokomotive ,Mountain™ (2D 1) der P. L. M.-

Gesellschaft. (Textabb. 16 und Abb. 2 Tafel 14).

Die Aufgaben, die die P.L.M.-Gesellschaft mit dieser
Maschine zu losen hatte, waren von denjenigen der Nord-
bahn etwas verschieden. Auf diesem Netz miissen schwere
Schnellziige iiber die sehr schwierige Strecke Laroche— Dijon
beférdert werden. Die Linie besitzt zwischen Laroche und
Blaisy eine ununterbrochen steigende Strecke von 133 km
Liinge, deren Steigung zum Schlufi steiler wird. Die Pacific-
Lokomotiven, die diese Ziige schleppten, geniigten immer
weniger, sowohl hinsichtlich der Leistungsfihigkeit auf dem
gesamten Streckenlauf. als auch im besonderen auf der

Abb. 15,

2 (1 Lokomotive der Nordbahn,

Abh. 16. 2 D1 Lokomotive der P.lL.M.-Bahn.
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genannten Rampe und man mullte daran denken, von drei
aul vier gekuppelte Achsen iiberzugehen. Anderseits mufite
man  darnach streben, auf den verhiltnismiBig leicht zu
tiberwindenden Teilen dieser Strecke, besonders auf dem
Gegenlauf Dijon—Laroche erhohte Geschwindigkeiten zu er-

reichen.  Die jetzt gebaute Gebirgsmaschine sucht der Ver-
bindung zweier einander widersprechender Bedingungen zu
geniigen.

Wegen ihrer Grofie konnten die Niederdruckzylinder nicht
zwischen den Lingstriigern untergebracht werden. Infolge-

Abb. 17.

Tender Lokomative

Abb. 18.

Tenderkupplung der franzisischen Ostbahmn.

2 D 1 Lokomotive der Osthahn.

dessen greifen die Hochdruckzylinder an der Kropf-
achse an. Die Steuerung ist nach einem besonderen Muster
ausgefithrt, das seit mehreren Jahren von der P. L. M.-Ce-
sellschaft bei allen Neubauten angewandt wird. Die Hoch-
und Niederdruckschicher auf der gleichen Seite der Maschine
werden durch eine einzige von einer Gegenkurbel der Nieder-
druckfriebachse abgeleitete Bewegung derWalschaert-Steuerung
angetrieben. Infolge dieser Anordnung sind Hoch- und Nieder-
druckfiillungsstufen fest miteinander verbunden, im Gegensatz
zu den Verbundmaschinen, bei denen die beiden Steuerwellen
voneinander unabhiéingig sind. Die Fithrung des Zuges wird
dadurch hesonders auf Strecken mit wechselnden Steigungen
sicherlich nicht erleichtert, aber anderseits vereinfacht diese
Anordnung das Triebwerk und die Ausbildung der Kropfachse,
die keine Hubscheibe mehr triigt.

Der Kessel mit 5 m?® Rostfliche ist sehr leistungsfihig.
Die Wichtigkeit des Gasdurchgangsquerschnittes tritt hier
deutlich hervor, insofern als die stiindliche Rostleistung
500 kg/m?, das sind 2500 kg Gesamtverbrauch, betriigt.

Auf der Strecke Laroche—Les Laumes (101 km mit fast
ununterbrochener Steigung, Héhenunterschied 150 m) konnte
die Mountain-Lokomotive der P. L. M.-Gesellschaft 809 t mit
einer mittleren Geschwindigkeit von 83 km/Std. schleppen.
Auf der Strecke Les Laumes—Blaisy (31 km mit einer langen
Steilrampe, Hohenunterschied 144m) war die erreichte Durch-
schnittsgeschwindigkeit mit derselben Last 76,3 km/Std. Man
sieht dabei, wie wenig die an die mittlere Rampe ansetzende
starke Steilrampe die Geschwindigkeit beeinflullt. Bei einem
anderen Zug mit 571 t wurde eine Geschwindigkeit von 80 km
regelmiillig durchgehalten. Nach einem Anfahren auf der
Steigung geniigte eine Fahrt von 3 km Linge um eine Ge-
schwindigkeit von 60 km zu erreichen.

Lokomotive ,,Mountain® (2 D 1) der Ostbahn-
gesellschatt. (Textabb. 17 und Abb. 1, Tafel 14).

Die Ostbahngesellschaft, die schwere Schnellziige auf der
besonders schweren Strecke Paris—Belfort beférdert, hat
ebenfalls eine Gebirgslokomotive geschaffen; aber sie behielt
die Kuppelrider von 2m Durchmesser und die Anordnung
der Niederdruckzylinder zwischen den Liingstrigern bei,
weshalb sie auch den Zylinderdurchmesser nicht iiber 660 mm
vergroliern konnte.

Auf der Zusammenstellungszeichnung dieser Maschine
fillt die Lage der Fiihrerstands-Plattform auf, die die ganze

25%
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Kupplung iiberdeckt und bis unter den Kohlenbehilter des
Tenders reicht; diese Anordnung erleichtert die Arbeit des
Heizers sehr.

Die Kupplung zwischen Maschine und Tender ist nach
einer besonderen Bauart mit Kugelkuppelbolzen ausgefiihrt

(Textabb. 18). Das Auge ist dabei am Tenderrahmen fest, ein
bewegliches Kupplungsglied fehlt also. Bei den Versuchsfahrten
konnte diese Maschine am Zughalken eine Zugkraft von 6000kg
bei 80km Geschwindigkeit und von 4000 kg bei 100 km
Stundengeschwindigkeit entwickeln.

9 (1-h 2-Lokomotive der Delaware and Hudson Railway.

Die neue Lokomotive, die in den Werkstitten der Eigentums-
bahn gebaut worden ist, weist den verhéiltnisméaBig hohen Kessel-
druek von 18,3 at auf. Sie lehnt sich — noch mehr als die ..Presi-

i

bequeme Bedienung aller Teile, in Amerika im wesentlichen wohl
aus Griinden der Verkehrswerbung gerade der entgegengesetzte
Weg versucht wird.

2 (1 1-h 2- Lokomotive der Delaware and Hudson Railway.

dent Cleveland® der Baltimore and Ohio Railway*) — duferlich
stark an die Form der englischen Lokomotiven an. Wie die Text-
abbildung zeigt, liegen bei ihr sémtliche Rohrleitungen und Ziige,
die sonst den amerikanischen Lokomotiven ihr eigentiimliches Aus-
sohen gehen, unter der Kesselverkleidung; sogar der sonst vor der
Rauchlkammer sitzende Scheinwerfer ist in die Rauchlcammertiir
eingebaut. Die Lichtmaschine, die Luftpumpen und die Kraft-
umsteuerung sind unter den Kessel gelegt worden. Mit dieser
Anordnung hat man offenbar nicht nur das Aussehen der Loko-
motive verbessern, sondern zugleich auch ihren Schwerpunkt tiefer
Jegen wollen, weil man sich davon entgegen den sonstigen Kr-
fahrungen einen ruhigeren Lauf versprochen zu haben scheint.
Nach der Quelle soll die Lokomotive tatsichlich auch besser laufen,
vor allem bei der Binfahrt in Kritmmungen und bei der Ausfahrt
aus solchen. Die Dampipfeife ist unter die Domverkleidung ge-
setzt worden: ob dies der zweckmaBigste Platz dafiir ist, mag
dahingestellt bleiben.

Auf alle Falle ist es beachtenswert, da3 zu derselben Zeit, wo
man in Burepa und sogar in England beim Entwurf von Lokomo-
tiven immer mehr Riicksicht nimmt auf leichte Zugiinglichleit und

#) Organ 1929, 8. 160.

[m folgenden sind die Hauptverhiltnisse von Lokomotive

und Tender zusammengestellt:

Kesseliiberdruck p

18.3 at

Zylinderdurchmesser . 508 mm
Kolbenhub . . . . . . . . . . 711 -
Kesseldurchmesser, innen, vorn 1892 .
Rohrlinge . . . . 5940 -

Heizfliche der Feuerbiichse und Rohre (Ver-

dampfungsheizfliche)
Heizfliche des Uberhitzers .

293,7 m?

138.9 .,

Heizfliche, im ganzen . 432,6 .,
Rostfliche R R 8,1
Durchmesser der Treibrider s 1854 mm
TFester Achsstand (Kuppelachsen) . 3962 .,
(tanzer Achsstand der Lokomotive 10617 vy
Reibungsgewicht Gy . . 84,0t
Dienstgewicht der Lokomotive 128.4,.
Dienstgewicht des Tenders . 72,5,,
Vorrat an Wasser . 41,6 m?
Vorrat an Brenmstoft . . . . 12,7t
Zugkraft Z (nach der Quelle) i 18900 kg
(Railw. Age, 1929, 2. Halbj., Nr. 3.) R. D.

Versuchsergebnisse der Kohlenstaublokomotive der Studiengesellschaft.

Die Versuche mit der auf Staubfeuerung umgebauten
(4 12-Lokomotive der Studiengesellschaft®) sind jetzt zu einem
gewissen Abschlufl gekommen; Erginzungsversuche werden zur
Zeit noch mit Zufiihrung eines Teils der Verbrennungsluft als
Sekundirluft gemacht.

Die Versuche wurden in planméaBiger Weise mit Meliwagen
und Bremslokomotive als Belastung vorgenommen. Dabei wurde
auch die G 12-Lokomofive mit Rostfeuerung nochmals ver-
gleichenden Versuchen unterzogen. Die Fahrten wurden mit
40 km/h Geschwindigkeit durchgefithrt. — Tm Dampf- bzw.
Wirmeverbrauch ergab sich unter Beriicksichtigung der Hilfs-
maschinen, die die Kohlenstaublokomotive fiir ihren Betrieb
braucht — némlich fiir den Transport der Staubkohle wnd zur
HErzeugung der Gebliseluft — kein nennenswerter Unterschied in
den beiden verglichenen Lokomotiven.

Dagegen wirkt die Staubfeuerung in giinstigem Sinne auf
den Giitegrad des Kessels ein. Dieser Giitegrad verlduft mit
77,6 bis 76,5 % sehr gleichmifig, wihrend der Kessel mit Rost-
feuerung, cer bei geringer Auslastung zwar 79 %, erreicht, mit
stirkerer Anstrengung aber bis auf 699, absinkt. Die Staub-
lokomotive liegt also bei mittleren und namentlich hoheren
Teistungen mit ihvem Iessel nennenswert giinstiger.

Die Verbrennung muB dabei mit durchschnittlich 149

*) Vergl, Organ 1928, 8. 119 und 1930 S. 90.

(0,-Cehalt und einem LuftiiberschuB von weniger als 35 9, als
gut bezeichnet werden; unverbrannte Riickstinde traten in merk-
lichem MaBe nicht auf.

Die von der Kohlenstaublokomotive fiir eine Pferdestirken-
stunde am Zughaken verbrauchte Kohlenmenge (kg/PSeh) ist
natiirlich bei dem wesentlich geringeren Heizwert des Kohlen-
staubes groBer als die entsprechende Stiickkohlenmenge der nor-
malen G 12-Lokomotive. Ceht man jedoch zum Wairmewert
{iber, so ist zwar eine Uberlegenheit der Lokomotive mit Rost-
feuerung bis etwa 730 PS, festzustellen; dariiber hinaus wird aber
die Kohlenstaublokomotive bis zu 8 9% im Wiarmeverbrauch spar-
samer. Diese grofieren Leistungen werden gerade auf Steigungen,
fiir welche die Lokomotive bestimmt ist, vor ausgelasteten Guber-
ziigen immer bendtigt.

Tmmerhin ist dieser Vorsprung, dem doch die hoheren Be-
schaffungskosten der Staublokomotive gegeniiberstehen, nicht
betrichtlich genug, um auf eine Forderung verzichten zu konnen,
niimlich die eines méglichst niedrigen Staubpreises trotz gentigend
feiner Ausmahlung (zur Vermeidung von Schlackenansitzen). Erst
der niedrige Staubpreis macht die Staublokomotive auch gesamt-
wirtschaftlich zur sparsameren und bringt dann ihre anderen Vor-
ziige, die gute und schnelle Regelbarkeit der Feuerung, die fast,
villige Rauchlosigkeit und den bequemeren Dienst fiir den Heizer
zur Geltung.

Aus d. Zeitschr.: ..Die Reichshahn.®
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Die Vervollkommnung der Dampflokomotiven nach den besonderen Anforderungen des Betriebes

der italienisechen Staatshahnen.
Von Dr. Ing. Guido Corbellini, Oberinspektor des Servizio Materiale e Trazione der italienischen Staatshahnen.
Aus dem Ttalienischen iibersetzt von Dr. Ing. L. Sechneider, Minchen.

Einleitung. Die Entwicklung der Dampflokomotiven
fir Haupt- wie fiiv Nebenbahnen wird im letzten Jahrzehnt
gekennzeichnet durch den Entwurf leistungsfihiger Einheiten,
die mit allen Hilfsmitteln ausgeriistet sind um den thermischen
Wirkungsgrad zu heben,

Auch Ttalien verfolgte dieses Ziel, um seinen Lokomotiv-
park rasch auf einen hohen technischen Stand zu heben und
um sein Material nach dem langen und verderblichen Krieg
wieder in geordnete Betricbsverhiiltnisse zu versetzen. Der
wiederauflebende Verkehr erzwang gleichzeitig schwerere Ziige,
wofiir die alten Lokomotiven sich als ungeeignet erwiesen,
zumal das italienische Netz meist sehr schwierige Linien-
fiihrung aufweist.

Von den beiden grundlegenden Punkten, welche tir die
Gestaltung der Lokomotiven eines bestimmten Netzes mal-
gebend sind, Zuggewicht und Zuggeschwindigkeit, hat der
erste fiir unser Staatsbahnnetz die gréfiere Bedeutung, wenn
auch der zweite durchaus nicht vernachlissigt werden kann.
Auch nach der planmiifiigen Anlage eines verstiirkten Ober-
baues erlauben es die fast stets sehr gewundenen Strecken
mit ihren scharfen Bogen nicht, die Fahrgeschwindigkeit
merklich zu erhéhen. Die neuen Anforderungen des Verkehrs
verlangten eine Erhéhung der Lokomotivleistung, wirtschaft-
liche Verhiltnisse, die durch den Krieg und durch das Fehlen
geeigneter nationaler Brennstoffe verursacht waren, legten
weitgehende Abminderung der am meisten ins Gewichtfallenden
Zugforderungskosten nahe.  Das letztere ist unter sonst
gleichen Umstinden durch die Verwendung vollkommenster
und wirtschaftlichster Maschinen erreichbar.  Andernteils
bedingte der durch die schweren Kriegstransporte allgemein
weit vorgeschrittene Abniitzungsgrad der Strecken maBige
Einzel- und Gesamtachsdriicke, damit die Lokomotiven ohne
grofie Beschréinkungen auf den wichtigsten Verkehrslinien
laufen konnten.

Die groBiten Schwierigkeiten fiir einen schweren Verkehr
boten die sehr zahlreichen Risenbriicken, die schon sehr alt
waren und teilweise aus der Zeit der Eréffnung vieler Strecken
stammten. Diese gestatteten nur sehr beschriinkte Anforde-
rungen. Solche Bauwerke konnten nicht rasch auler Betrieb
gesetzt werden, teils wegen der Notwendigkeit, die Aus-
wechslung allméhlich vorzunehmen, um die Reisegeschwindig-
keit der Ziige durch die Arbeiten selbst nicht ithermiBig zu
verlangsamen, teils weil es in zahlreichen Fiillen notwendig
war, nicht nur die Zufahrtrampen zu den Briicken, sondern
auch die FluBliufe zu korrigieren, lauter Arbeiten, welche
betrichtliche Zeit erforderten und fast immer nicht blofl vom
Willen der Unternehmenden und den verfiigharen Mitteln
abhingen. Dazu kam, dafl die unaufschiebbaren Arbeiten
an den Briicken des ecigentlichen Kriegsgebictes zeitweise
hetrichtliche Arheitermengen und Hilfsmittel von anderen
Strecken abzogen, da Eisenbauten erginzt, neu erbaut oder
verstirkt werden muliten.

Alle diese Arbeiten konnten natiirlich erst in einem
lingeren Zeitraum erledigt werden. Die neu entworfenen oder
nach einem bestimmten Plan allméhlich umgebauten Dampf-
lokomotiven, die diesen Tatsachen Rechnung tragen muften,
sollten jedoch withrend ihrer ganzen oder fast ganzen Lebens-
dauver entsprechend ausgeniitzt werden koénnen.

Unter solchen Umstiinden und Voraussetzungen mubBte
die italienische Dampflokomotive in dem Sinne entwickelt
und gefordert werden, dafl sich ihre spezifische Leistung
erhdhte, d. h. dafi ihr Gewicht bezogen auf die effektive Dauer-
leistung sehr gering austiel, wobei alle in Ttalien und im Auslande

gemachten Konstruktions- und Betriebserfahrungen so weit-
gehend als méglich zu verwerten waren.

Uber diese bestindigen Bemiihungen werden wir im
einzelnen berichten und zum Schluf die erreichten befriedigen-
den Ergebnisse anfithren.

Zuniichst soll ein Uberblick iiber die konstruktiven Haupt-
daten unserer Kessel gegeben werden, vor allem iiber ihre
Verdampfungsleistung.  Sodann werden wir auf die beim
Entwurf oder bei der Abiinderung des Triebwerkes befolgten
Grundsitze eingehen und schliefilich auf die fiir unsere Loko-
motiven erprobten und gewihlten Vorwirmer.

Aus den oben angegebenen Griinden waren uns Kessel
von hoher stiindlicher Dampfleistung, jedoch mit gutem
Wirkungsgrad vorgeschrieben. Das Schaubild Abb. 1 zeigt
die Dampfleistung unserer Lokomotivkessel im regelmifligen
Dauverbetrieb auf die Einheit der Gesamtverdampfungsheiz-
fliche. Die Kurve, deren Abszissen das Verhiltnis der Heiz-
fliche H zur Rostfliche R und deren Ordinaten das Ver-
hiiltnis der Gesamtdampferzeugung @ zur gesamten Ver-
dampfungsheizfliche H darstellen, ist bei planmiBigen
Leistungsfahrten oft nachgepriift worden. — Dargestellt ist,
wie iiblich, die vom IKessel erzeugte Sattdampfmenge, da der
EinfluB des Uberhitzers spiter gesondert bewertet werden wird.
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Abb. 1. Wirkungsgrade und normale mittlere Dampfleistung der
Lokomotiven der italienischen Staatshahnen.
Q = Stiindlich erzeugte Sattdampfmenge in kg.
H = Gesamte Verdampfungsheizfliche in m?2
R = Rostfliche in m?
W = Verdampftes Wasser in kg.
K = Entsprechende verbrannte Kohlenmenge.
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Diese Dampfleistungen gelten fiir Rostbelastungen von
ungefithr 400 kg (= stindlicher Kohlenverbrauch je m? Rost-
fliche) und gute grobstiickige Kesselkohle (im allgemeinen
mit 10 bis 209%, Preflkohlen vermischt) mit einem Heizwert
von etwa 8000 Cal, 20 bis 229, flichtigen Bestandteilen und
3 bis 69, Aschengehalt.

Die Dampfleistungen des Diagramms verstehen sich
ferner fiir mittlere Kesseldriicke von 12 atii, bei verschieden
hohem Unterdruck in der Rauchkammer — 90 bis 120 mm
Wassersdule je nach dem Widerstand, den die heiflen Ver-
brennungsgase auf dem Rost und in den Heizréhren finden —
und unter normalen Zugverhiltnissen, nimlich im allgemeinen
bei 900 bis 920 Auspuffschlagen in der Minute, entsprechend
der normalen Lokomotivgeschwindigkeit bei bestem Kessel-
wirkungsgrad.

Der thermische Kesselwirkungsgrad unserer italienischen
Lokomotiven, den man auf diese Weise findet, ist sehr hoch.
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Wie auas Abb. 1 ersichtlich, schwankt der thermische | ausgewihlter Stiickung. Ohne sieh merklich von der mittleren

Wirkungsgrad der Lokomotivkessel unseres Parks (Verhéltnis | fiir Sattdampt frelt;uul(,n Verdampfungsziffer zu entfernen,
der im erzengten Dampf enthaltenen Wirmemenge zu der im | kann damit Dampt von héherem Wirmeinhalt erzeugt werden,
verbrauchten Brennstoff enthaltenen Menge) zwischen einem | von wenig unter 700 Cal und einer ohne Schwierigkeit zu
Kleinstwert von 439, fiir Kessel mit einem sehr niedrigen | erreichenden Temperatur von 300 bis 350°.
H/R und einem Héchstwert von 689, fiir Kessel mit einem Da die Verwendung des normalen Schmidtschen Uber-
sehr hohen Wert von H/R. Es muB jedoch hervorgehoben | hitzers bei gleicher Dampferzeugung eine Gewichtserhdhung
werden, daB die VergroBerung des Wertes H bei gleichem R | des Kessels um rund 39, bewirkt, so ergab sich die Notwendig-
cine Erhéhung des Kesselgewichtes bedingt, withrend eine | keit, das Verhiltnis H/R klein, nahe am unteren Bereich (]m'
Verminderung des Verhiltnmisses H/R, wenngleich dadurch der (mgegjebemn Zahlen zu lmlten um kein zu hohes Kesselgewicht
Wirkungsgrad herabgezogen wird, auch das Kesselgewicht | zu erhalten, was, wie schon erwihnt, die allgemeine Ver-
verringert. Dies hat fiir Italien, wo die Steigungsstrecken | wendungsfihigkeit der Lokomotiven auf unseren Strecken he-
die flachen iiberwiegen, besondere Bedeutung, weil die Be- | eintrichtigt hitte.

forderung der Lokomotive einen Arbeitsbetrag verschlingt, Nachdem eine jahrzehntelange Erfahrung aller Bahn-
der mit der (1111'chschnit-tlichen Steigung v.unimmt. Der | verwaltungen die Vorteile des Uberhitzers erwiesen hatte,
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3. Achsanordnungen italienischer Lokomotiven.

giinstigste Wert liegt deshalb bei einem Punkt, jenseits dessen | wurde dieser allmiihlich auch bei den Lokomotiven der ita-
eine Frhohung des Wirkungsgrades den Arbeitsaufwand fiir | lienischen Staatsbahnen eingefithrt. Der von Jahr zu Jahr

die Beférderung der Lokomotive nicht mehr aufwiegt. steigende Prozentsatz der Heildampflokomotiven des ita-
Bei unseren Lokomotiven liegt diese Grenze normalerweise | lienischen Parkes ist aus Abb. 9 ersichtlich.

Zwis R—45 IR—"75 ‘obei g Teip : . :

zwischen H/R=45 und H/R=75, wobei man stets Ver- Dem auch im Auslande herrschenden Bestreben folgend,

dampfungsziffern W/K von D:G_J bis 8,3 erreicht, wenn W die | fand der Uberhitzer nicht nur fiir Lokomotiven mittlerer und
verdampfte Wassermenge und K der entsprechende Kohlenver- | ¢rofer Leistung Verwendung (Lokomotiven der Gruppen 685

. . . o I 1 i ) d iy ‘t? < o - £ H
brauch ist. Diesen Bedingungen geniigen z. B. die Lokomotiven | §00 und 745, siehe Zusammenstellung 1, Seite 180/181) sondern

der Gruppen 630, 640, 680, 740, 745, 690, alle nach den Ent- | guch fiw Fil- und Giiterzuglokomotiven (Gruppen 640, 740
wiirfen des Utficio Studi der 1ta11emsehcn Staatsbahnen gebaut. | ynd &hnliche) und endlich auch fiir leichte Lokomotiven, die

Die genannten italienischen Kessel aus der Vorkuegs&ext oft anhalten miissen (Gruppen 880 und 896).
muliten fiur 1_hren Dienst Ver}folll.c_ommnet wer(len,haupt-séi.chli(:h . Im allgemeinen hielt sich der Wert H/H', wobei H’ die
durch den :Embau dles Schmidt-Uberhitzers in alle Lokomotiven, | {7berhitzerheizfliche ist, immer in den Grenzen zwischen 3.9
(l}e ]10(3}’1 nllcht damit vm“sehen waren, und durch die Anordnung | ynd 2.5. Hierbei erreichte man bei gleichem Gesamtgewicht
eines Speisewasservorwirmers. eine Leistungssteigerung der Lokomotiven von iiber 259

Die seit etwa 20 Jahren planmifig nach gleichem Ver- | bei einer Verringerung des Kohlenverbrauchs bezogen auf die
fahren und mit gleichem Zweck durchgefiihrten Versuchs- | Leistungseinheit, ausschlieflich des Anfeuerns und des Ab-
fahrten®) hatten einwandfrei die Méglichkeit ergeben, die | brandes beim Stillstand, von 15 bis 20 9.
normale Rostbelastung von 400 kg/m? auf 450 bis 550 kg/m? Tiir Nebenbahnen mit hiufigen Haltepunkten oder fiir
zu steigern. Voraussetzung hierzu ist gute Kesselkohle von | Schublokomotiven auf kurzen Rampen, wo die volle Wirksam-
T\‘Iascini und Corbellini, Untersuchungsmittel und keit des Uberhitzers SiCh,SC,.hon ]:EBJCh kur?ce.m Laut entf_alteu
Methoden fiir Probefahrten. Rivista tecnica delle Ferrovie | 1uB, wurde der Wert H/H' verringert bis auf 1,94 bei den
italiane 1923 II, Bulletin du Congrés ete. 1924, Nr. 7/8. Lokomotiven Gruppe 896, die auf der nur 8,5 km langen
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Steigung von 25 v.T'. von Salerno nach Nocera dei Tirreni Dienst
tun (siche Zusammenstellung 1).

Gelegentlich der Hauptausbesserung in unseren Werk-
stitben wurden Uberhitzer auch in Sattdampflokomotiven
eingebant. Nach dem Kriege hatten wir eine grolie Anzahl
noch neuerer Lokomotiven mit 14 bis 16 atii Kesseldruck und
Verbundwirkung in unsymmetrisch angeordneten Zylindern
(zwei Hochdruckzylinder mit Kurbeln unter 180° links und
zwei Niederdruckzylinder mit ebenso versetzten Kurbeln
rechts), deren Wirkungsgrad und Kohlenverbrauch durch
Anordnung eines Uberhitzers noch verbessert werden konnten.
Im Jahre 1918 waren es rund 900 solcher Lokomotiven von
insgesamt 5300.

In den ersten Zeiten der faschistischen Nenordnung
unserer Bahnen wurden planmifiige Versuchsfahrten mit dem
Dynamometerwagen unternommen zum Vergleich zwischen
Sattdampflokomotiven Gruppe 680 und den gleichen mit
Uberhitzern ausgeriisteten Maschinen Gruppe 681/682 (vergl.
die Zusammenstellung 1). Diese in erschépfender Weise aus-
gefiihrten Versuche fithrten zu folgenden Richtlinien fiir die
Uminderung der Verbund-NaBdampflokomotiven alter Kon-
struktion aber noch neueren Beschaffungsdatums in Heil3-
dampflokomotiven.

Tn erster Linie baute man den Uberhitzer in den Kessel
im allgemeinen ein, wenn eine oder beide Rohrwiinde ausge-
wechselt werden mufiten. Damit hing ferner die Abdnderung
einiger baulicher Einzelheiten zusammen, z. B. der Kolben-
und Schieberstangen-Stopfbiichsen, oder der Kolben- und der
Schieberringe um die Abniitzung und die Undichtsheits-
verluste auf einen Kleinstwert zu ermifBigen. Gleichzeitig
beniitzte man die Gelegenheit, um die Zylinder mit Druck-
ausgleich-Hdahnen (By-pass) oder Mehrfachventilen®) zu
versehen, num den Lauf der Lokomotiven bei geschlossenem
Regler zu erleichtern. Wenn die Zylinder der Umbauloko-
motiven ‘1_100}_1 in gutem Zustand waren, beliel man sie im
Dienst. Uber die Zulissigkeit dieses Verfahrens seien folgende
allgemeine Bemerkungen gemacht.

Aus zahlreichen Melifahrten hat sich ergeben, dali, um
keinen Druckverlust im Aufnehmer zu bekommen, es nétig ist,
den Fiillungsgrad im Niederdruck gleich dem Zylinderver-
haltnis v:V zu machen. Um jedoch die gleiche Leistung in
beiden Zylindern zu erzielen, ist der Fiillungsgrad etwas zu
erhdhen, falls die Zylinder die gleichen sind, wie fiir Satt-
dampfbetrieb. Da der reduzierte Fiillungsgrad K dargestellt
wird dureh das Produkt des Hochdruckfiillungsgrades e und
des Zylinderverhiltnisses v:V, wobei v das Hochdruckzylinder-

" - . ) v
und V das Niederdruckzylindervolumen sind, also E=e. v’ S0

ist es augenscheinlich, dal} eine Vergroflerung von e auch eine
solche von E bewirkt.

I soll andrerseits entsprechend klein sein, um eine ge-
niigende Expansion des Heilldampfes zu erzielen, der nahe der
Sittigungsgrenze ausputfen soll, um einen guten thermo-
dynamischen Wirkungsgrad zu erreichen. Deshalb wire e
klein zu withlen, jedoch mit dem Vorbehalt eines gleich grollen
in den Aufnehmer bei jedem Kolbenhub strémenden Dampf-
gewichtes. TUm dies zu erreichen mull augenscheinlich der
Durchmesser des Hochdruckzylinders vergroBert werden. Auf

T . . v ; v
diese Weise vergroliert man den Wert v und damit e. Vv und

damit | unveriindert bleibt, kann man e verringern. Hierdurch
wird eine Besserung des Gesamtwirkungsgrades erzielt. Man
kann aber auch e unveriindert lassen und erzielt damit eine
Erhéhung der Leistung der Lokomotive.

*) Riv. teen. delle Ferrovie ital. 1918, Bd. XIV, Nr. 1.

Die Umiinderung einer Sattdampf- in eine Heilldampf-
lokomotive ohne Anderung des Durchmessers der Hochdruck-
zylinder stellt deshalb nur eine provisorische Zwischenlosung
des vollstiindigen Umbaues dar, der auch eine VergriBerung
des Durchmessers der Hochdruckzylinder bedingt.

So wurden z. B. die Lokomotiven Gruppe 680 zuerst
in HeiBdampflokomotiven ohne Anderung der Zylinder
(Gruppe 681) und dann in solche mit vergréfertem Hoch-
druckzylinder - Durchmesser (Gruppe 682) umgebaut (siehe
Zusammenstellung 1).

Alle unsere vor dem Krieg gebauten NaBdampf-Verbund-
lokomotiven hatten unsymmetrische Zylinderanordnung wegen
des damit erreichten Vorteils nur zweier Steuerungen, einer
rechten (N, D.) und einer linken (H. D.). Diese Bauart erwies
sich im Betrieb als nachteilig wegen der ungleichen Leistungen
des Hoch- und des Niederdrucktriebwerkes, trotzdem die
Maschinen mit zwei Umsteuerungen versehen wurden, um
es geschickten und erfahrenen Fiithrern zu ermdglichen die
Leistung je nach den Verhéltnissen auf die beiden Zylinder-
gruppen zu verteilen.

Es waren deshalb zwei Richtlinien klar gekennzeichnet
fir die Neukonstruktion eder den Umbau von Vierzylinder-
lokomotiven:

1. Die symmetrische Zylinderanordnung mit vier
Schiebern (je zwei fiir Hochdruek und Niederdruck).

2. Der Ersatz der Verbundanordnung durch einfache
Dampfdehnung.

Der erste Weg wurde beim Entwurf der neuen Dampf-
lokomotiven far hohe Leistung Gruppe 746, deren
Kessel identisch ist mit jenem der Gruppe 691, eingeschlagen.
Die Teuerbiichse dieses Kessels zeigt Abb. 8. — Die Betriebs-
verhiltnisse, welche zur Wahl dieser Bauart gefiihrt haben,
sind folgende.

Der schon erwihnte Zustand der Bahnen schloli aut
absehbare Zeit die Moglichkeit aus, allgemein verwendbare
Lokomotiven mit einem auf drei Achsen verteilten Reibungs-
gewicht von 64 t, so daB auf eine Achse iiher 20t entfallen
wiren, zu bauen, wie dies fiir 2 C 1-Schnellzuglokomotiven
nitig wiire. Hs werden noch einige Jahre vergehen miissen,
bis man auf der Hauptlinie Mailand—Rom solche Achs-
lasten zulassen kann. Noch viel mehr Zeit wird ver-
flieBen, his ein solcher Lokomotivtyp auf den anderen grofien
Linien wird verkehren konnen.

Da wir bis auf weiteres die Achslast nicht erhéhen konnen,
war es notwendig auch mit den Personenzuglokomotiven so
zu verfahren, wie wir es schon mit den Giiterzuglokomotiven
gemacht haben und was sich in der italienischen Eisenbahn-
geschichte schon zweimal wiederholt hat, naimlich beim Uber-
gang von den Lokomotiven mit freier Triebachse auf die
zweifach gekuppelte Schnellzuglokomotive und hieranf von den
zwei zu drei gekuppelten Achgsen fiir Geschwindigkeiten von
100 km/h und dariiber. Auf diese Weise lieB sich die grifite
Achslast von 16 t einhalten. Wahrscheinlich wird man auf die
2 (! 1-Type mit erhéhten Achslasten von 21 t je Achse zuriick-
kommen, wenn die Briicken und die iibrigen Streckenver-
hiltnisse es zulassen. Rine derartige Pacifie-Type ist bereits
im Entwurf (Abb. 3)%).

Die gelegentlich des Umbaues fiir Heifdampf vorgenom-
mene Anbringung von Zwillingszylindern an den alten Ver-
bundlokomotiven ist bereits fiir rund 900 Maschinen vor-
gesehen. Wir erhalten auf diese Weise nicht nur moderne und
wirtschaftliche Bauarten, sondern erweitern auch ihren Ver-
wendungsbereich, weil die Zwillingszylinder leichter sind als
die entfernten Verbundzylinder, wodurch das Gesamtgewicht

#) ,,Die neue Lokomotive Gr. 695 mit 140 km/h Hochst-
geschwindigkeit.”* Riv. tecn. delle Ferr. ital. 1928 1L, Nr. 2.
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Organ f. d. Fortschritie
des Eisenbahnwesens.

Zusammenstellung | Hauptabmessungen

Gru pPpe

sinkt. Eine solche Bauart Gruppe 685 wird aus der Bauart
Gruppe 680 entwickelt. -

Ein anderer Versuch von grundsitzlicher Bedeutung und
ganz italienischen Ursprungs war die Einfilhrung einer be-
sonderen Ventilsteuerung fiir Lokomotiven mit einer in
weiten Grenzen veriinderlichen Expansion, Diese wurde von

Ferr.

*) Neue Ventilsteuerung fiir Lokomotiven.
ital. 1921, I.

- 685 (90 | 140
b o & T ani . s 101 201 | 1D
B auart (Achsanordnungen siche Abb. 2 und 3) | Sz Lok. Sz Lok. Gz.-Lok.
Liange des Kessels mm 9399 11086 | 9040
Kesseldruck & W & 4 § 4 atii 12 12 : 12
Rost: Linge in der Wagrechten mm 2189 2300 2517
.,  Breite b s ' 1600 864 vorn 1120
1600 hinten
s, Oberfliche,, ,, R m? 3.5 2.5 2,8
Heizrohre (glatt): Anzahl 171 155 135
. Durchmesser mm 47/52 47/52 7/52
5 Linge zwischen de-n Rohm ﬂnrlpn 5150 5800 5000
Hauc]n ohre: Anzahl 24 27 21
i Durchmesser : R T T R mim 125/133 125/133 125/133
Ireuerberiihrte Velddmphmgs chﬂache Feuerbiichse oberhalb des
Rostes .o . e . m? 12,2 15,7 12,0
Rohre r 178,6 194,3 140,92
Inggesamt H i 190,8 210,0 152,92
Verhiiltnis H:R : ’ . 54,5 60 54,6
Heizfliche des Uberhitzers H’ m? 48,54 G7 41,23
Verhiltnis H: H . 3.93 3,13 3,71
Rundkessel : Grol?ntel innerer Dmchmefssel : mm 1645 1714 1544
2 Linge einschliefilich Rauchkammer . 6979 8023 6280
Zylinderdurchmesser 420 450 540
Hub i o B o s & o o 5y .. 650 480 700
uobmdduu‘hmessm im L{'Illfk? eis (mit neuen Radreifen) 1850 2030 1370
Innere Steuerung Kolbenschieher IKolbenschieber Kolbenschieber
AuBere Heusinger Heusinger Heusinger
Lok. 740,324 Caprotti
- Besondere fahrzeugtechnische Angaben Die erste Kuppelachse | Drebgestell mit 80 mm | Die erste Kuppelachse
ist 40 mun seitenver- | verschiebbarenZapfen | ist 40 mm seitenver-
schiebbar und bildet | Bisselachse hinten |schieblich und bildet
mit der Laufachse 50 mm seitenver- mit der Laufachse
ein ital. Drehgestell schieblich ein ital. Drehgestell
mit 60 mm Zapfen- mit 40 mm Zapfen-
ausweichung. ausweichung
Hinterachse 20 mm
verschieblich
Lokomotive: Dienstgewicht 1 70,8 87.2 66,5
55 Leergewicht . G4 78,9 £0,3
55 Reibungsgewicht 45 54 56,4
Tender . .. vierachsig vierachsig vierachsig
Dienstgewicht . t | 49.6 49,6 50,1
Leergewicht emsdlheﬁhuh Ausru'stung 5 : 21,6 21,6 22,1
Wasservorrat . 55 22 22 32
Kohlenvorrat . i 6 § 6
Bremse, Heizung usw. Autom. Druck- Autom. Druck- Autom. Druck-
lufthremse luftbremse lufthremse
Dampfheizung Dampfheizung Damptheizung
Kennwerte der Lokomotive
Normale sttindliche Sattdampferzeugung w wp o kg 10200 10500 8100
Grofite Zugkraft, berechnet aus Kesseldlu{,k und  Triebwerks-
abmessungen Zmax . 11200 12400 14700
Zugkraft entsprechend der RelbungS?ahl l Zl- G430 7700 8060
Dauerzugkraft Zq (bei der (_weschwmdlgkell. V} i 4500 (75) 4200 (90) 5860 (45)
Verhiltnis Zq:Zy Lo 1,73 1,61 1,83
GroBte zulassige Gescl ]Will(.ll&,ke]t be1 n '11mbmdumdrehungen je
Minute und 50 mm Radreifenstarke Ckm/h 110 (318) 130 (345) GO (239)
Normalleistung am Radumfang in PSe bei V ]un h (16‘-01]1\111[]1;3’1\011, PS 1250 1400 980

dem italienischen Ingenieur Arturo Caprotti aus Mailand
erfunden, 1920 von den italienischen Staatsbahnen versuchs-
weise an einer Lokomotive*) angebracht und wird nun auch
bei auswiirtigen Bahnen mit wechselndem Erfolg ausprobiert.

Als Ventilsteuerung im Gegensatz zur

Kolbenschieber-

Riv. teen. delle
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italienischer Lokomotiven.
45 640 880 896 680 681 682 746
1D 1C 1C - 1C1 1C1 Sz.-Lok, 1D1
Lok. f. gem.Dienst Sz.-Lok, Pz.-Tender-Lok. PiTender-Lok: Sz.-Lok. umgebaut aus 680 Sz.-Lok.
| I ,
| 9775 | 7660 6010 7150 9299 9303 11695
12 12 12 12 16 16 14
2189 2167 1424 1620 2189 2189 2500
1600 1120 1074 1004 1600 1600 1700
3,5 2,42 1,53 1,63 3,5 3,5 4,3
154 116 60 32 273 100 185
47/52 45/50 41/45 45/50 47/53 47/52 47/52
5800 5000 3200 4250 5150 5150 5800
21 21 72 84 — 96 217
125/133 125/133 64/70 44/70 - 64/70 125/133
12 9,9 6,36 8,0 11,74 11,74 17
179,17 98,6 71,04 91,0 207,52 175,49 220
191,7 108.5 77,40 99,0 219,26 187,23 237
54,8 44,8 50,5 60,7 62,6 53,5 55,1
50,5 33,5 31.8 51 = 69,22 67
3.8 3,24 2,43 1,94 — 2,7 3,6
1590 1500 1322 1330 1580 1580 1820
7365 5310 4410 5350 6919 6919 8965
580 540 450 540 360/590 360/590 400/590 490/720
720 700 580 520 650 650 680
1630 1850 1510 1095 1850 1850 1880
Kolbenschieber | Kolbenschieber | Kolbenschieber Kolbenschieber | Kolbenschieber | Kolbenschieber | Kolbenschieber
Heusinger Heusinger Heusinger Heusinger Heusinger Heusinger Heusinger

answeichung

68,5
61,8
57.1
vierachsig

45,6
21,6
18

6

luftbremse
Dampfheizung

10200

14500

8160
6100 (55)
1,78

steuerung verringert die Caprotti-Steuerung den Brennstoff-
Brennstoffverbrauch
bringt sie eine gewisse Leistungssteigerung der Lokomotive
mit sich. Der nach dem vorstehend Gesagten am angenehmsten
empfundene Vorteil dieser Steuerung ist aber, daB sie zur Ver-
minderung des Gewichtes einer Lokomotive je Leistungs-
-einheit beitrigt, wozu der Vorteil kommt, daB der ganze
LXVII. Band.

verbrauch; m.

Organ fiiv die Fortschriite des Eisenbahnwesens.

Dieerste Kuppelachse
ist 40 mm seitenver-
schieblich und bildet:
mit der Laufachse
ein ital. Drehgestell
mit 80 mm Zapfen-

Autom. Druck-

Dieerste Kuppelachse

ist 40 mm, seitenver-

schieblich und bildet

mit der Laufachse

ein ital. Drehgestell

mit 40 mm Zapfen-
ausweichung

54,5
49.8
44,0
dreiachsig
35,3
14,3
15
]
Autom. Druck-

luftbremse
Dampfheizung

6500

10000

6290
2880 (75)
1,59

100 (290)
800

W., bei

gleichem

Die erste Xuppelachse
ist 20 mm seitenver-
schieblich und bildet,

mit der Laufachse

ein ital.
mit 40 mm Zapfen-
ausweichung

50.9
40,2
35/39,1

5.5
1,7

Autom. Druck-
luftbremse
Dampfheizung

4300

7600

5000
2150 (60)
1,52

75 (269)
500

Neue Folge.

Drehgestell

Fithrende Achse
40 mm. seiten-
verschieblich

2,5
Autom. Druck-
luftbremse
Dampfheizung

5000

13500

7400
5500 (30)
1,82

40 (197)
610

Die erste Kuppelachge ist 40 mm seiten-
verschieblich und bildet mit der vorderen

Laufachse ein Drehgestell ital.

Baunart

mit 60mm Zapfenausweichung.
Hintere Laufachse 20 mm seiten-

verschieblich
70 1.6 72
G4 65,4 65,8
45 46,3 46,6
vierachsig vierachsig
49.6 50,1
21.6 22,1
22 22
6 0
Autom. Druck- Autom. Druck-
luftbremse lufthromse

Dampfheizung
10700
9000
G430
4000 (75)
1,40

110 (318)
1100

Dampfheizung

10000

9600 10470
6600 - G650
4600 (75)
1.45 1,57

110 (318)
1270

Antrieb der Caprotti-Steuerung leichter
Heusinger-Steuerung  oder dhnlicher Bauarten.
ist der Eigenwiderstand einer Lokomotive mit Ventilsteuerung
nach Caprotti betrichtlich geringer als einer solchen mit
Kulissensteuerung, was eine weitere Erhohung der spezifischen
Leistung bedingt, wenn diese auf den Triebradumfang oder
auf den Zughaken bezogen wird.
6. und 7. Heft 1950,

Die erste Kuppelachse
ist 40 mm, seitenver-
schieblich und bildet
mit der vorderen
Laufachse ein Dreh-
gestell ital. Bauart
mit 90 mm Zapfen-
ausweichung.
Bisselachse hinten
120mm seitenver-
schieblich
93,8
86,1
64,8
vierachsig
50,1
22,1
22
6
Autom. Druck-
luftbremse
Dampfheizung

12500

14000

9260
5760 (75)
1,51

100 (290)
1600

ist, als jener der

Aullerdem

26
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Die ncue Ventilsteuerung erlaubt bei Vierzylinderloko-
motiven auch den Verlauf der Umfangskraft zu verbessern,
indem man die Kurbeln unter sich mit 1359 versetzt, also acht
Auspuffschlige bei einer Radumdrehung erreicht (Abb. 4).
Aus dem Tangentialkraft-Diagramm (Abb. 5) erkennt man, daf3
die Zugkraft wesentlich gleichméBiger wird. Dies erlaubt, die
Reibungszugkraft gleichmiifliger auszuniitzen und deshalb die
Lokomotivleistung auch auf Steigungen, wo sonst die
Reibungszugkraft leicht iiberschritten wird, der Zylinder-
zugkraft besser anzupassen, soferne nicht die friither behandelte
Dampfleistung des Kessels die Leistung begrenzt.

Speisewasservorwirmer werden bei unseren neueren
Lokomotiven nach langen und erschipfenden Versuchen, deren
Ergebnisse bereits versffentlicht wurden*), allmihlich ein-
gebaut. Natiirlich strebt man auch in Italien, die Vorwirmung
in erster Linie auf solchen Lokomotiven nach und nach ein-
zufithren, die lange Strecken oder Rampen mit nur wenig
Zwischenaufenthalten durchlaufen miissen, weil der Vorteil
der Vorwiirmung besonders da zutage tritt, wo die normalen
Betriebsbedingungen der Lokomotiven sich mehr oder minder
gleich bleiben, wihrend er abnimmt, wenn hiufige oder lang-
dauernde Aufenthalte das ausschliefiliche Speisen wiihrend

Abb. 4. Kurbelversetzung um 45° bei Lokomotiven mit Caprotti-Steuerung.

Bei Kurbelwinkeln unter 45° sind die hin- und hergehenden
Massen nicht ausgeglichen; dies hat jedoch bis jetzt bei den
beiden Schnellzuglokomotiven Gruppe 685, die gelegentlich
des Einbaues der Caprotti-Steuerung solche Kurbelwinkel
erhielten, keine Unzutriglichkeiten gezeitigt.

der Fahrt bei offenem Regler verhindern, denn nur dann ist
es moglich, die im auspuffenden Dampf enthaltene Wirme
teilweise wiederzugewinnen,

#) Riv. teen. delle Ferr. ital. April, Mai 1926; Organ 1928,
Heft 3 und 4.

_ Zusammenstellung 2.
Hauptgruppen der von den italienischen Staatsbahnen entworfenen Lokomotiven

Lokomotiv- Achs- G ew%chﬁ ‘ (f'r'
gruppe | anordnung i’ Ee {z g’ Bemerkung
atii
600 1C 49,5 730 67,8 Doppelte Dampfdehnung — Sattdampf kg/ecm?® 14
470 ; E 64.,5 1000 64,5 % 53 o . 16
640 1C 49.8 800 62,2 Einfache 44 Heifldampf ,, 12
680 154 64,0 1100 58,2 Doppelte " Sattdampf ,, 16
740 1D 59,8 980 61,0 Einfache 5 Heidampf ,, 12
735 1D 57,3 980 58,4 5 % . . 12
7441 1D 60,3 1000 60,3 p” . o3 % 12 Caprotti-Steuerung
690 201 78,0 1400 56,2 i ) 5 . 12
685 101 64,0 1250 51,2 ., . £ , 12
745 1D 61,8 1250 49,4 : . 0 . 12
686 1C1 64,0 1300 49,2 55 & s ,» 12 Caprotti-Steuerung
746 1D1 86,1 1600 53,7 Doppelte i3 5 55 14
480 1E 75,1 1500 50,0 Einfache %5 - s 12
743 1D 65,1 1300 50,0 % % 5 »» 12 Caprotti-Steuerung
691 201 84.5 1800 46,9 5 55 - ,» 12 Knorr-Vorwirmer
695 201 95,0 2100 45,2 55 ' s ,s 14 Knorr-Vorwirmer
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Schon bald hat man sich auf eine besondere
Art Vorwirmer beschrinkt, den Abdampf-
injektor, der, wenn er auch nicht die Betriebs-
elastizitidt der Kolbenpumpen mit Oberflichen-
oder Mischvorwiirmern besitzt und diesen
gegeniiber auch einen etwas geringeren ther-
mischen Wirkungsgrad besitzt, doch den
Vorteil der Billigkeit hat und deshalb auch 4
den geringerer Verzinsungs- und Abschreibungs-
quoten, wenig Unterhaltungsarbeiten bean-
sprucht und mit einer Gewichtsvermehrung
von nur einigen zehn Kilogramm angebracht
werden kann, was aus den hier schon des
ofteren angefiihrten Griinden besonders wichtig erscheint.
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Abb. 6. Leergewichtt von Dampflokomotiven der italienischen

Staatshahnen fiir die effektive Pferdestéirke. (Dauerleistung bei
der Geschwindigkeit mit dem besten Wirkungsgrad.)

Abb. 7. Lokomotive Gr. 691.

Kurbelversetzung bei
4 Auspuffschligen

Ar_

Geschwindigkeit 130 km/Std. Leistung 1800 PS.

Kurbelversetzung bei
8 Auspuffschligen

i
Deckelselfe

IRurbeln unter 735°

Abb. 5. Polares Umfangskraft-Diagramm bei Lokomotiven
mit Caprotti-Steuerung.
Lokomotive mit 4 Auspuffschligen.
Lokomotive mit 8 Auspuffschligen.
— —— . —— Mittlere Zugkraft.
Anfangsdruck in den Zylindern 9,4 kg/cm?®.
Fiillungsgrad 10°/,.
Geschwindigkeit 80 km/Std.
Mafistab 1 mm = 300 kg.

Am BSchlusse dieses kurzen Berichtes tiber die fiir den
Entwurf unserer Lokomotiven geltenden Grundséitze angelangt,
verweisen wir auf das Schaubild (Abb.6) und die Zusammen -
stellung 2 der spezifischen Leistung der neueren Dampf-
lokomotiven, woraus zu ersehen ist, welcher Fortschritt in
Italien nicht nur hinsichtlich der dauvernd anwachsenden

Achsdruck 18 t.
26%
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Einheitsleistung, sondern auch in Betreff der spezifischen
Leistung erzielt wurde, ein Erfolg der Studien und der fortwiih-
renden und wirksamen Verbesserungen am rollenden Material.

Das Bild erweist mehr als jede andere Betrachtung, welche
merklichen wirtschaftlichen Auswirkungen das planmiliige
Studium der Betriebsmittel gezeitigt hat.

Aus Grinden der zeichnerischen Darstellung zeigt es den
reziproken Wert der spezifischen Leistung d. h. das Verhiltnis
des Leergewichts der Lokomotive ohne Tender zur maximalen
Dauverleistnug am Triebradumtang (effektive Leistung). Das
Diagramm gibt somit das Leergewicht der Lokomotiven auf die
installierte effektive Pferdestirke an. Der obere Linienzug
stellt den Mittelwert dieses Verhaltnisses fiir alle Lokomotiven
unseres Bestandes dar, der untere Linienzug Einzelwerte der
wichtigsten Typen der italienischen Staatsbahnen, die in den
betreffenden Jahren in Dienst gestellt wurden.

Abb. 8.
TFeuerbiichse der Lokomaotiven Gr. 691 und 746 (Rostfliche 4,2 m?),

Von einer Verhiiltniszahl von 67,8 fiir die installierte
effektive Pferdestirke im Jahre 1905 (Beginn des verstaat-
lichten Betriebes auf den Hauptstrecken) ist man fiir die neu
entworfenen Lokomotiven des Jahres 1929 bei 45,2 kg an-
gelangt, was einer Verminderung um 339, entspricht. Der
Fortschritt wird um so bemerkenswerter, wenn man bedenkt,
dafl die fir 1905 zum Vergleich hemngezogene Lokomotive
Gruppe 600 als Verbundmaschine mit 14 atii Kesseldruck
auch heute noch gute Verhéltnisse aufweist.

Auf den ganzen Lokomotivbestand bezogen ist man von
77 kg i. J. 1905 auf 65 kg gekommen, entsprechend einer Ver-
minderung um 16 9%,. Dies ist zurickzufithren auf die all-
mihliche Ausscheidung der alten, sehr unvollkommenen und
im Betrieb sehr teueren Maschinen, die durch moderne, wirt-
schaftliche ersetzt wurden. -

Beschrinkt man sich auf das letzte Jahrzehnt, d. h. auf die
Zeit nach dem grofien Krieg, und nimmt man als Mindestwert
des Gewichtes fiir die Pferdestéirke jenes der Lokomotive
Gruppe 745, so gelangt man von einem Wert von 49,4 kg aut
46,9 kg im Jahre 1929 bei Lokomotive Gruppe 691 (Abb. 7)
und schliefilich bei der 2C 1-Lokomotive Gruppe 695
mit 95 t Leergewicht fiir 140 km/h Hochstgeschwindigkeit und
2100 PS effektive Dauerleistung auf 45,2 kg. Die Gewichts-
ersparnis erreicht somit den Betrag von 8,59%,.

Die Gewichtsverminderung bezogen auf die Leistung der
Lokomotiven des gesamten Bestandes ist noch interessanter.
Der absolute Wert ist in den letzten 10 Jahren von 70,5 auf
65 kg gesunken, also um 8,59.

Die durchschnittliche Verminderung entspricht also genan
dem technischen Fortschritt der Neukonstruktionen, was von
der Verjiingung des Lokomotivparkes Zeugnis gibt. Betrachtet
man aber nur die im Betrieb befindlichen Lokomotiven, so ist
die Verminderung noch betrachtlicher.

In den letzten beiden Jahren 1927 und 1928 hat die
schrittweise und bestindige Neuordnung der italienischen
Bahnen zu einer viel griindlicheren und rationelleren Aus-
niitzung der verfiigharen Lokomotiven gefiihrt. Da der
abzuwickelnde Verkehr nicht wesentlich zugenommen hat,
tritt dies dadurch in Erscheinung, dafl man mit einer viel
geringeren Zahl von Lokomotiven auskam. Von einem Gesamt-
lokomotivbestand, also 18,5%, weniger.

Natiirlich waren weitaus Lokomotiven #lterer Bauarten
hinterstellt und unbeniitzt, m. a. W. Lokomotiven von hohem
Gewicht/Plerdestirke.

Ausnahmen bestanden nur hinsichtlich Lokomotiven, die
auf Strecken geringeren Wertes, hauptsichlich solchen mit zu
leichten Eisenbriicken, Dienst verrichteten.
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Abb. 9. Statistische Angaben iiber die Dampflokomotiven der

Ttalienischen Staatsbahnen.

In Auswirkung dieses planmiilligen Vorgehens waren fast
nur Lokomotiven neuzeitlicher Bauarten im Dienst, deren
Bezugsgewicht, wie aus dem Diagramm ersichtlich, von 70,8kg
im Jahre 1919 auf 61 kg im Jahre 1929, also um 14 %, gesunken
ist. Dies trug auBerordentlich zur Wirtschaftlichkeit im Zug-
torderungsdienst bei und so wird es auch in Zukunft bleiben,
da man einerseits bestrebt ist die alten, jetzt hinterstellten
Typen, die grofitenteils nie mehr verwendet werden, ganz aus
dem Betrieb zu ziehen und andrerseits die jungeren Loko-
motiven modernisiert und verbessert werden durch Einfiihrung
der Uberhitzung und der Vorwidrmung und durch Vervoll-
kommnung der Dampfverteilung, wie im vorstehenden - er-
lautert, abgesehen wvon den Fortschritten durch den Bau
neuer, moderner Lokomotivtypen.

Die Ergebnisse dessen, was hier kurz gesagt wurde, sind
in der Zusammenstellung 1 der grundlegenden Kenn-
zeichen der Dampilokomotiven der ita]ieniscben Staats-
bahnen bildlich dargestellt.

Man erkennt aus diesem Schaubild, daf von 1905 bis 1929
der Anteil der Heildampflokomotiven am Gesamtbestand von
Null auf 409%,, die mittlere Leistung von 458 auf 750 PS und
die Hochstleistung von 570 auf 1800 PS gestiegen sind.
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Leerlaui-Druckausgleichvorrichtung der russischen Dampflokomotiven.
Baunart Trofimoff.

Von Ing. L. 0. Makarow, Berlin.

Bei Damptmaschinen héherer Leistung und entsprechend
groB bemessenen Zylindern treten beim Fahren mit ge-
schlossenem Regler manchmal unerwiinschte Erscheinungen
auf, die zu Beschiddigungen der Maschine fiithren ko:men.
*Die Ursache liegt im Einsaugen von heilen Gasen mit Kohlen-
staub und Rull aus der Rauchkammer durch das Blasrohr
in die Zylinder. Ungiinstig ist auch fiiv die Arbeit der Maschine
die abwechselnde Druckverminderung und -steigerung der in
die Zylinder angesaugten Gase. Zur Beseitigung dieser Kr-
scheinungen wurden bereits verschiedene Vorrichtungen vor-
geschlagen. Bis zu gewissen Abmessungen der Dampfzylinder
konnten mit den vorgeschlagenen Einrichtungen mehr oder
weniger befriedigende Ergebnisse
erzielt werden. Es handelt sich
hier hauptsédchlich um folgende
zwei Gruppen von Vorrichtungen: [

1. Saugventile zum Ansaugen [
der Luft in die Zylinder aus der
Atmosphire anstatt durch die T
Rauchkammer, oder eines Gemisches R
von Luft und Dampf (Dampfluft- U
Saugventile). == | %

2. Vorrichtungen, bei welchen
die Luft in den Zylindern von
einer Zylinderseite zur andern
hin und hergeschoben wird. Das
sind die sogenannten Umlauf- oder e
Druckausgleichventile *). !

Bei den grofien
abmessungen moderner i
lokomotiven erfiillen die {
und Dampfluftansaugeventile ihren f
Zweck nur teilweise, da sie die ===
niétige Menge kalter Luft nicht
durchzulassen vermdégen und infolge-
dessen auch noch eine gewisse
Menge heiffer Abgase angesaugt wird. Dadurch und infolge
der hohen Kompression steigt die Temperatur derart, dal
das Schmierdl verdampft und infolge der Luftzufuhr verbrennt
und die Zylinder- und Schieberwiinde stark verschmutzt
werden.

Auch die Umlautvorrichtungen, die eine Verbindung der
Ein- und Ausstrémrohre herbeifiithren, erfiillen ihren Zweck
nicht ganz, weil sie die durch die Stenerung hervorgerufenen
Verdichtungen in den Zylindern nicht vollstindig ausschalten.
Véllig  befriedigende Ergebnisse kénnen nur dadurch
erzielt werden, daB die beiden Zylinderseiten unmittel-
bar verbunden werden und die Verbindung solche Quer-
schnitte erhilt, dall keine nennenswerten Widerstinde auf-
treten (,,Druckausgleicheinrichtungen®). Derartig grofie Um-
laufapparate mit entsprechend reichlich bemessenen Umlauf-
kanilen bieten aber grofie Schwierigkeiten in der Unterbringung
mit Riicksicht auf das Umgrenzungsprofil.  Infolgedessen
findet man bei allen hisher bekannten Druckausgleichern
immerhin einen nicht unerheblichen Strémungswiderstand, der
um so grofer ist, je kleiner die Vorrichtung bemessen ist.

Dampf- =i
Luft- ‘

Die russische Rjasan-Uraler®*) Eisenbahn hat bereits im
Jahre 1916, und nach ihr die Moskau-Kursker Eisenbahn, ein-

*) Meineke, Leerlaufeinrichtungen an TLokomotiven.
Z.d.V.d.I. 1820. S. 784 und 1929, S. 726—728.

*¥*) N. J. Matzneff, Die Hrgebnisse der Verwendung der
vereinigten Kolbenschieber und Umlaufventile auf den Dampi-
lokomotiven der russischen Staatsbahnen. Moskau 1927

gehende Untersuchungen dieser Vorginge durch Aufnahme
von Indikaterdiagrammen vorgenommen mit dem Ziel, den
Leistungsverlust der Lokomotive durch Versuche mit und
ohne Umlaut bzw. Druckausgleicheinrichtungen zu bestimmen.

Die Leerlauf-Druckausgleichvorrichtung von Trofimo ff,
oder wie sie kurz bezeichnet werden soll, der Trofimoff-Schieber,
erzielte dabei die besten Ergebnisse, so dafl der Verlust durch
die Verschiebe- und Verdichtungsarbeit ganz unbetrichlich ist.

Der geteilte Schieber zur Erzielung des Druckaus-
gleichs wurde bereits im Jahre 1908 von Meineke vorge-
schlagen, dem damaligen Oberingenieur der Kolomna-Werke.
Aber erst Trofimoff gelang es nach langjahrigen Versuchen

Zylinder- —F_jL T :# :

1
H 5
1
]
\\”f
(4]
B

Normale Ausfithrung des Trofimoff-Schiebers der Russischen Staatsbahnen.

eine lebensfihige Bauart zu schaffen, die bereits seit einigen
Jahren in der U.d.S.S.R. eingefiihrt ist.

Die Textabbildung =zeigt diesen Schieber, wobei im
oberen Teil der Abbildung der Schieber wiihrend der Arbeit
unter Dampf, im unteren Teil der Abbildung bei Leerlauf
ohne Dampf dargestellt ist.

Die Schieberscheiben A gleiten vollkommen frei ohne
die Schieberstange a zu berithren zwischen den Fest-
scheiben C, welche die dullersten Lagen der Schieberscheiben A
bestimmen. Die Festscheiben C sitzen auf den kegligen Bunden
der Schieberstange a und werden durch Muttern mit Splinten
festgehalten.  Beim Offnen des Reglers tritt Dampf in den
Raum zwischen den beiden Schieberscheiben und treibt sie
bis zum Anschlag gegen die Festscheiben C auseinander.
Wihrend der Fahrt bleiben die Schieberscheiben A dauernd mit
den Festscheiben C in Beriihrung, wobei ein dichter Abschluf3
durch die eingeschliffene Dichtungsfliche p der Schieber und
Festscheiben crl.elcht wird. Sobald der Dampfzuflul aufhért
schieben die Festscheiben beide Schieberscheiben nach der
Mitte der Schieberbiichse zusammen, wo sie wiithrend der
ganzen Dauer der Fahrt ohne Dampf stehen bleiben.

Diese Bauart hat folgende auflerordentlich wertvolle
Vorteile:

a) Zwischen den Schieberkérpern und der Schieberbiichse
findet bei Leerlauf keine Reibung statt.

b) Zwischen den Schieberscheiben und den Festscheiben
findet bei Anniherung der beiden Scheiben ecine pufferartige
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Wirkung durch Dampfkompression statt, wodurch Schlige
restlos vermieden werden.

¢) Das Gewicht des Schiebers, welcher zugleich die Umlaut-
einrichtung ersetzt, ist auf ein MindestmaBB herabgesetzt.

Die Vermeidung jeglicher Reibung zwischen den Schieber-
scheiben und der Schieberstange, sowie zwischen den Schieber-
scheiben und der Schieberbiichse bei Fahrt ohne Dampf setzt
den Leerlaufwiderstand der Lokomotive wesentlich herab.
Dieser Umstand #uBert sich in dem leichten Anfahren der mit
Trofimoff-Schiebern ausgeriisteten Lokomotiven, insbesondere
aber in einer auBerordentlichen Verminderung des Fahr-
widerstandes im Gefdlle. Auf Strecken mit Gefillen, bei
welchen Lokomotiven mit gewdhnlichen Schiebern unter
Dampf laufen miissen, um die vorgeschriebene Fahrzeit ein-
zuhalten, kénnen Lokomotiven mit Trofimoff-Schiebern ohne
Dampf fahren, miissen sogar gebremst werden, um nicht die
Héchstgeschwindigkeit zu iiberschreiten. Die Erfahrungen
der Moskau-Kursker Kisenbahn, wo sémtliche Personenzug-
lokomotiven bereits mit Trofimoff-Schiebern ausgeriistet sind,
zeigen das anschaulich. Diese Bahn ist reich an Steigungen
und Gefillen und die Lokomotivfithrer pflegen seit Kin-
fiihrung des Trofimoff-Schiebers verschiedene Strecken mit ge-
schlossenem Regler zu durchfahren und kurze Steigungen
von sechs bis acht v. T. ohne Dampf auf Kosten der lehendigen
Kraft des Zuges zu durchfahren, wo gewShnliche Lokomotiven
stets unter Dampf fahren miiiten.

Die Zugbremsung durch die Schieber ist so gering, dal
bei gewohnlichen Indikatorfedern nur eine gerade Linie
erzielt wird. Bei Geschwindigkeiten nicht iiber 35 km/h
‘wird auch bei weichen Indikatorfedern nur eine Gerade erzielt,
und nur bei hohen Geschwindigkeiten beginnen die Kom-
pressions- und Expansionslinien voneinander abzuweichen.
Der mittlere indizierte Druck bei Leerlauf betriigt lediglich
wenige Hundertstel einer Atm., die Leerlaufarbeit betrigt
wenige PS.

Fiir die richtige Behandlung des Trofimoff-Schiebers sind
folgende Richtlinien von Bedeutung: 1. Bei Abfahrt muf} der
Regler sehr vorsichtig gedffnet werden, um einen Schlag
der Schieberscheiben gegen die Festscheiben zu vermeiden.

9. Bei der Fahrt darf der Regler erst dann gedffnet werden,
wenn die Steuerung entweder in dem ersten Zahn im Sinne der
Fahrtrichtung oder etwa in der Mitte steht. 3. Beim Schlielen
des Reglers wird die Steuerung von der Fahrtstellung um einen
Zahn vorwirts verstellt und dann wieder in die Mittel-
stellung zuriickgebracht. 4. Bei Gegendampf darf der Regler
erst dann gedtfnet werden, wenn die Steuerung auf dem ersten
Zahn oder in der Mitte steht.

Hine Schieberbauart, die eine gewisse Ahnlichkeit mit
dem Trofimoff-Schieber aufweist, ist der Nicolai-Schieber,
insofern als er auch geteilte Schieber hat. Die beiden Schieber-
kirper kommen jedoch nicht zum Stillstand, so dall ein
dauerndes Gleiten auf der Schieberstange und in der Zylinder-
biichse stattfindet.

Nach den russischen Erfahrungen betrigt die Brennstoff-
ersparnis unter gewdhnlichen Betriebsbedingungen etwa 6 bis
8 v. H. Die russischen Eisenbahnen haben bei Verwendung
der Trofimoff-Schieber die Brennstoffnorm um etwa 5 v. H.
herahgesetzt. Die Ersparnis an Schmierdl betriigt bis 30 v. H.
Die Trofimoff-Schieber bleiben ferner frei von Olriickstéinden,
so daB sie 30000 bis 40000 km ohne Reinigung zuriicklegen
kénnen.

Infolge der geringen Abnutzung der beweglichen Teile
und Herabsetzung des Arbeitsverbrauchs der Maschine sinken
auch die Reparaturkosten, deren H¢he allerdings schwer
festzustellen ist.

Unter Beriicksichtigung dieser durch viele Versuche fest-
gelegten Vorteile hat die russische zentrale Eisenbahnver-
waltung bereits im Jahre 1924 von Trofimoff das alleinige
Benutzungsrecht an seinen Schutzrechten erworben und
nach und nach werden simtliche russische Lokomotiven mit
dem Trofimoff-Schieber ausgeriistet. Zur Zeit sind es etwa
2500 Lokomotiven.

In Deutschland hat die Hannoversche Maschinenbau-A.G.
im Jahre 1928 15 Dampflokomotiven der Bauart 2C1 mit
Trofimoff-Schiebern ausgeriistet.  Zur Zeit werden diese
Schieber von der Reichsbahn gepriift, wobei auch bei hdchster
Tahrtgeschwindigkeit beim Umschalten sich keinerlei An-
stinde gezeigt haben.

2 (¢ 2-h4v Hochdrucklokomotive der London and North
Eastern Railway.

In dem DBestreben, die Wirtschaftlichkeit der heutigen
Dampflokomotive zu verbessern, hat die London and North
Eastern Railway in ihren Werkstéitten in Darlington eine
neue Hochdrucklokomotive gebaut. Die Lokomotive arbeitet als
erste in England mit einem Kesseliiberdruck von 31,6 at. Der
iibliche Lokomotivltessel ist erfahrungsgeméf fiir solehe Driicke
nicht mehr brauchbar; die Bahn ist daher zu der Form eines
Wasserrohrkessels iibergegangen. Der Entwurf der neuen Loko-
motive stamnmt im ganzen von H. N. Gresley., dem leitenden
Maschineningenieur der Bahn; der Kessel im besonderen ist nach
dessen Angaben von der Firma Yarrow & Co. in Glasgow ent-
worfen und gebaut worden.

Die Hochdrucklokomotive ist in der Textabbildung 1
dargestellt. Der Entwurf geht auf die bekannte 2 C1-h 3
Schnellzuglokomotive derselben Bahn zuriick. Wenn von
der neuen Lokomotive nach den Angaben der Bahn zunéchst
keine hohere Leistung erwartet wird als von dieser, sondern nur
eine bessere Wirtschaftlichkeit, so wiirde das Dazukommen der
zweiten Schleppachse eine unerwiinschte Beigabe darstellen.
Offenbar hat sich der Wasserrohrkessel mit so geringem CGewicht
nicht bauen lassen wie der Kessel der 2 C 1-Lokomotive. Man
erinnert sich bei dieser Gelegenheit eines dhnlichen Versuches, den
die Franzosische Nordbahn schon vor etwa 20 Jahren vor-
genommen hat. Diese Bahn hat im Jahr 1912 eine 2C2-h4v Ver-
suchslokomotive ebenfalls mit Wasserrohrkessel -— Bauart

du Temple — gebaut. Der Kesseliiberdruck betrug allerdings nur
16 at; trotzdem ist auch dieser Kessel so schwer ausgefallen, daB
ebenfalls eine zweite Schleppachse erforderlich wurde. Auch diese
franzésische Lokomotive war aus einer 2 C 1-Lokomotive hervor-
gegangen.

Die neue Hochdrucklokomotive macht z. Z. Versuchsfahrten.
Thre Hauptabmessungen sind im folgenden zusammengestellt:

Zylinderdurchmesser, Hochdruck . 2X305 mm
- , Niederdruck . 2X508 s

Kolbenhub . 3 . 660 2

Durchmesser der K(}]bulschlebel i I [ochdruck 152 ’

, Niederdruck . 203 ys
nwﬁtel SCh.leCI\\ eg, I—Iochdruck : 173 -
55 , Niederdruck 5 3 50 5
( ll(JBtB Fallung, Hochdruck . . . . . . . . . 80 9%
., » Niederdruck . . . . . . . . 75
Ixe%elubeldruck . & o B 3 31,6 £Lt
Durchmesser der Treibrider . 2032 mm
5 ,» Laufriader 965 -
Dienstgewicht der Lokomotive . 105,1 t
Reibungsgewicht . 63,5,,
Dienstgewicht des Tenders . 63.4,.
Vorrat an Wasser . 22.6 m?
Kohle 9,1t

» LR . . -

Der bemerkenswerteste Tell der neuen Lokomotive ist natur-
gemiif} der Kessel. Er hesteht aus einer oberen Dampftrommel von
914 mm innerem Durchmesser und 8525 mm Lange und zwei
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Wassertrommeln, die zu beiden Seiten des Rostes liegen und je |
einen Durchmesser von 457 mm und eine Linge von 3369 mm auf-
weisen. Auflerdem liegen noch zwei weitere Trommeln von je
483 mm Durchmesser und 4108 mm Linge nebeneinander unter
dem vorderen Teil der Dampftrommel. Diese sind mit der Dampi-
trommel durch 444 2’’-Rohre und 74 21/,"-Rohre verbunden. Die
Feuerbiichstrommeln stehen mit der Dampftrommel durch
238 21/,"-Rohre in Verbindung; die Riickwand
des Kessels wird von 12 21/,"-Rohren gebildet.
Sdamtliche Trommeln sind in einem Stiick her-
gestellt und vollstindig bearbeitet.

Der Ubergang zum Hochdruckkessel machte
es nétig, daB man fir die Kesselausriistungsteile
vielfach ganz neue Bauformen schaffen mufte.
Die Firma Cockburn & Co. in Glasgow lieferte
besondere Sicherheitsventile, Abspannventile und
Dampfregler. Der Hauptregler regelt die Zu-
fiihrung des Hochdruckdampfs zu den Hochdruelk-
‘zylindern. Daneben kann zum Anfahren vermittels
eines besonderen Hilfsreglers von 1’ Durchmesser
Frischdampf unmittelbar in die Niederdrueck-
zylinder eingefiihrt werden. Dieser Regler mufl
aber sofort nach dem Anlaufen der Lokomotive
wieder geschlossen werden. Popventile, die bei
14,1 at: abblasen, verhindern eine Beschidigung
der Niederdruckzylinder durch zu hohen Dampf-
druek.

Fiir  verschiedene Hilfseinrichtungen —  Abb. 1.
Luftsauger, Dampf-Sandstreuvorrichtung, Pfeife,
Dampfheizung und eine Strahlpumpe — ist ein
besonderer Armaturstutzen vorgesehen, der an der Kessel-

riickwand (Textabb. 2) tiber der Feuertiire liegt und ein Abspann-
ventil von Cockburn besitzt, das den Dampfdruck auf 14,1 at
herabsetzt. Von den beiden Strahlpumpen arbeitet die eine, von
Gresham und Craven mit Hochdruckdampf, die andere von

Abb. 2. Ansicht des Fiihrerstandes mit Kesselausriistung der

Hochdrucklokomotive.

Davies und Metcalfe, wie oben erwiahnt, mit Dampf von 14,1 at
aus dem Armaturstutzen. Ein von derHeifldampf-Gesellschaft
besonders entworfener Uberhitzer ist vor dem Regler eingebaut.
Die Uberhitzerschlangen sind also stets unter Dampfdruck; sie
enden in zwei Sammelkiisten, die vor den vordersten Wasserrohren

liegen.

Bei einem vierstiindigen Versuch seitens der Baufirma konnte
der Kessel stiindlich 9050 kg Dampf von 31,6 at Uberdruck
erzeugen.

Die Verbrennungsluft wird vorn an der Lokomotive durch
drei viereckige Offnungen — eine grofie in der Mitte vor der
Rauchkammer und zwei kleinere seitlich davon — aufgefangen und
dann auf dem Weg zum Rost zwischen dem Kessel und der seit-

Glesamtansicht der 2 C2-h4 v Hochdrucklokomotive der London and

North Eastern Railway.

lichen Verkleidung vorgewidrmt. Auf diese Weise wird wugleich der
Kesselmantel vor allzu groBer Erwdirmung geschiitzt., Die drei
vorderen Luftéffnungen kénnen durch Klappen mehr oder weniger
geschlossen und die Luftzufuhr kann damit geregelt werden. Wenn
notig, kann auch noch kalte Luft durch die vordere Aschkasten-
klappe zugefiihrt werden.

Stirnansicht der Hoehdrucklokomotive.

Abb. 3.

Um das Absetzen von Kesselstein in dem Wasserrohrkessel zu
verhindern, wird das Speisewasser nicht in den mit Rohren be-
setzten Teil des Kessels eingefiihrt, sondern in eine besondere als
Schlammabscheider ausgebildete Kammer im vorderen Ende der
oberen Kesseltrommel, in die keine Wasserrohre miinden. Diese
Kammer ist durch ein halbhohes Uberlaufhlech von der iibrigen
Dampftrommel getrennt. Das Wasser soll sich in ihr zunachst auf
etwas iiber 200° C erwiéirmen; dabei soll der Kesselstein abgesetzt
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werden, o daf also das oben in den hinteren Teil der Trommel
iiberlaufende Wasser keine Kesselsteinbildner mehr enthalten soll.
Der Schlammabscheider kann wihrend des Betricbes ausgeblasen
werden.

Der Kessel ist im Querschnitt so gro3, dall er oben bis an die
Fahrzeugumgrenzung reicht. Ein Schornstein in der sonst iblichen
iiberhéhten Form konnte aus diesem Grund nicht vorgesehen
werden. Der vordere Teil der Lokomotive ist deshalb stromlinien-
artig durchgebildet und mit Windleitenblechen versehen worden
(Textabb. 3). Die gewiihlte Form ist zuerst an einem Holzmodell im
Windkanal erprobt worden. Dabei wurde die Luft mit einer Ge-
schwindigkeit von 80 km/Std. durch den Kanal getrieben und Kalk-
staub als Auspuff aus dem Schornstein des Lokomotivmodells ge-
geblasen. Die Anordnung bewihrt sich; Rauch und Dampf
werden von der Schornsteinmiindung in die Héhe gejagt, so dal
die Lokomotivmannschaft im Ausblick nicht behindert ist.

Die beiden Hochdruckzylinder liegen innen und treiben die
vordere Kuppelachse an. Ihre Zylindermitten liegen nur 356 mm
voneinander entfernt. Man hat auf diese Weise Platz gewonnen,
um die Achslager recht breit austithren zu kénnen. Die Kropf-
achse muBte dieser Anordnung angepaBt werden; sie hat nur einen
einzigen mittleren Kurbelarm erhalten. Die Inmenzylinder sind
samt den Schiebern und dem Aufnehmer in einem Stiick aus Stahl
gegossen ; die Zylinder haben guBeiserne Laufbiichsen. Die Nieder-
druckzylinder liegen auBen; sie sind, wie auch die Treib- und
Kuppelstangen und die Teile der duBeren Steuerung, nach den
Zeichnungen der 2 C 1-Lokomotive gefertigt. —Sémtliche vier
Zylinder und Schieber, auBBerdem auch die Achslager der Kuppel-
achsen, werden durch Wakefield-Pumpen geschmiert.

Dic inneren Schicher werden durch besondere Ubertragungs-
hebel, deren Anordnung fiiv Gresley geschiitzt ist, von der
iiuBeren Heusinger-Steuerung aus bewegt. Der innere Arm dieser
Ubertragungshebel bildet eine Art Schleife, in der die Schieber-
stange verschiebbar angeordnet ist. Mittels dieser Verschiebung
kann der Hub der Hochdruckschieber unabhiingig von der fufleren
Steuerung verindert werden. Die beiden Umstenerungen — fiir
die Heusinger- Steuerung und die besondere fiir die Innenzylinder —
werden durch Hilfsvorrichtungen umgestellt.

Von den beiden Schleppachsen ist die vordere éhnlich aus-
gebildet wie bei der 2 C 1-Lokomotive. Sie hat Cartazzi-Achslager.
Die hintere Schleppachse ruht in einem Bisselgestell, dessen Dreh-
punkt unter dem vorderen Ende des Rostes liegt. Die Platz-
verhaltnisse haben offenbar die Anordnung eines zweiachsigen
Drehgestelles nicht zugelassen; ein solches scheint auch fiir die im
wesentlichen vorwiirtsfahrende TLokomotive nicht erforderlich.
Der Tender hat die vierachsige Bauart mit Seitengang, die vor
kurzem fiir die iiber weite Strecken durchlaufenden 2 C 1-Lolko-
motiven eingefiihrt worden ist.

Der Entwurf der neuen Lokomotive ist mit aulerordentlicher
Sorgfalt durchgearbeitet worden. Dies geht u. a. daraus hervor,
daB das tatsichliche Dienstgewicht der Lokomotive mit 105,1t
nur um 0,25 t von dem im voraus berechneten Gewicht abweicht.

R. D.

Versuchsfahrten mit der 2Do 14 1Do 2-dieselelektrischen

Lokomotive der Canadian National Railway*).

Die dieselelektrische Lokomotive ,,9000°° besteht aus zwei
Tinheiten der Achsanordnung 2D 1, die im Betrieb in der Regel
miteinander verkuppelt bleiben sollen. Jede Einheit besitzt eine
kompressorlose Dieselmaschine mit zwélf in V-Form angeordneten
Zylindern und einen mit dieser unmittelbar gelcuppelten Westing-
house-Stromerzeuger. Zum Antrieb dient je ein Westinghouse-
Bahnmotor an jeder der vier Treibachsen. Die Dieselmaschinen

%) Organ 1929, S. 196.

sind zwischen 300 und 800 Umdr./Min. regelbar; ihre Héchst-
leistung betréigt je 1330 PS.

Zuniichst war nur eine Halfte der Lokomotive fertig-
gestellt worden. Mit dieser wurde seit Ende 1928 eine Reihe
von Versuchsfahrten vor verschiedenen Zugsgattungen und auf
wechselndem Gelinde ausgefiihrt, Nach Fertigstellung auch der
zweiten Lokomotivhilfte sind dann beide Teile vereinigt worden.

Um die Brauchbarkeit dieser vereinigten Lokomotive fiir
den fahrplanmifiigen Schnellzugverkehr zu zeigen, hat die
Eigentumsbahn mit ihr vor einiger Zeit eine Versuchsfahrt von
Montreal nach Toronto ausgefithrt. Die Strecke ist 540 km
lang; der 600t schwere Zug war mibt geladenen Giisten besebzt
und fuhr im Fahrplan eines durchgehenden Schnellzugs mit
13 Zwischenhalten. Der Zug soll die Strecke in 7 Stunden und
40 Minuten zuriicklegen; es entspricht dies einer durchschnitt-
lichen Reisegeschwindigkeit von 70 km/h. Die Diesellokomotive
konnte diese Fahrzeit nicht nur anstandslos einhalten, sondern
sogar noch kiirzen; trotzdem der Zug auf verschiedenen Halte-
stellen 2 bis 13 Minuten Verspitung erhielt, lkam er doch recht-
zeitig auf dem Endbahnhof an.

Die dieselelektrische Lokomotive besitzt ecin sehr grolles
Reibungsgewicht und komnnte daher den Zug jedesmal wieder
rasch in Fahrt bringen. Die 2D 1 -h 2 HeiBdampflokomotive,
die sonst den Zug befordert, braucht beispielsweise zur Be-
schleunigung desselben auf 98 kim/h die doppelte Zeit.

Bei CGeschwindigkeiten von 98 km/h und mehr ging die
Leistung der beiden Dieselmaschinen nicht mehr iiber 2100 PS8
hinauf. Dagegen erreichte die Lokomotive bei Geschwindigkeiten
bis zu 73 km/h wahrend der Fahrt {iber starke Steigungen fiir
Kiirzere Zeit Leistungen von 2500 bis 2600 PS. Beim Anfahren
und Beschleunigen wurde voriibergehend die Hochstleistung
erreicht. Die groBte Geschwindigkeit betrug fiir kurze Zeit 117 km/h
bei einer Leistung von anndhernd 1800 PS; Geschwindigkeiten
von 98 bis 105 km/h lieRen sich ofters und {iber lingere Strecken
erzielen.

Wiihrend der ganzen Versuchsfahrt war der Auspuff der
hinteren Maschinenhélfte unabhingig von der Belastung als
hrauner Nebel sichtbar; bei der vorderen Lokomotivhilfte war
er hell und kaum zu sehen. Der Brennstoffverbrauch soll
0,195 kg/PSe h betragen; die Brennstoffkosten wiirden sich damit
gegeniiber éiner Dampflokomotive auf nur etwa '/, belaufen.

Die Lokomotive soll zunichst noch weitere Versuchsiahrten
machen, dabei will man sie auch einige Monate lang iiber weite
Strecken durchlaufen lassen. Nachstehend sind zum Vergleich
noch einige Angaben iiber sie und die oben erwéhnte 2 D 1-Dampf-
lokomotive zusammengestellt, die ihr hinsichtlich der Leistung
annihernd entspricht:

Dieselelektr. )
| ik Dampflok.
Dienstgewicht (mit Tender) . 3071) 270 t
Reibungsgewicht . 2091) 105 =
Treibraddurchmesser . . 991 1854 mm
Ubersetzung des Getriebes . 22: 69 — —
Verdampfun gsheizfliche . . . - 377 m?
Uberhitzerheizfliche . . . . . = 75 3
Rostfliche. . . . . . . . . . — 6.2 s
Zylinder-Abmessungen . 2% 660/762 | mm
GroBte Zugkraft . 45400 22400 kg
1) Nach fritheren Quellenangaben: Dienstgewicht 295 1,
Reibungsgewicht 218 t.
(Railw. Age 1929, 2. Halbj., Nr. 10). R. D.
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