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Die Normung im deutschen Dampflokomotivbau.

Von Dipl.-Ing. Allons Meckel, Obering. im Vereinheitlichungsbiivo der Deutschen Lokomotivhau-Vereinigung.

Eine Berichterstattung iiber das heute vorliegende Normen-
werk des deutschen Dampflokomotivwesens nach 14jihriger
Gemeinschaftsarbeit und iiber die erfolgreiche Durchsetzung
unserer Lokomotivbaupraxis mit dem Normungsgedanken soll
nicht allein Aufgabe dieser Abhandlung sein.  Vielmehr
erscheint es verlockend, — inmitten einer zwanglos auf ihrem
Intwicklungsweg fortschreitenden Normung — alle Normungs-
notwendigkeiten erschépfend zusammenzustellen, denn ein
solches Normungsprogramm wird ein guter MaBstab sein fiir
die kritische Betrachtung der geleisteten Arbeit und wird
eine geeignete Richtschnur abgeben fiir den planméafiigen Aus-
bau der weiteren Betitigung. — Ohne eine Begriffsbestimmung
geben zu wollen, soll doch festgelegt werden, dall im nach-
folgenden mit ,,Norm® gemeint ist: ,,jede verbindliche (durch
Vorschrift oder freiwillige Anerkenntnis) Festlegung, die ge-
troffen wird, um den Normungsgegenstand in seiner Optimal-
form und der Kleinstzahl der notwendigen Gréflen, Ans-
fiihrangsarten usw. zu ermitteln, wm die hiermit einmal
geleistete Arbeit stets wieder nutzbar zu machen, und mit
der Absicht, aus der erzielten Vereinheitlichung besondere
Vorteile zu ziehen®. Der Aufgabenkreis des Deutschen
Lokomotiv-Normenausschusses (LONA) — als Gegen-
stand dieser Abhandlung — umfaflt einschrinkend nur die
deutsche Norm (im Sinne von DIN und LON) — im Gegen-
satz zur Werknorm einerseits und zur internationalen Norm
andererseits — und diese auch nur soweit sie als technische
Norm unmittelbar der Herstellung und dem Verbrauch von
Damptlokomotiven dient.

Schaffung des Normenwerkes.

Wenn man das gesamte Dampflokomotivwesen vom Ent-
wurf iiber Konstruktion, Fertigung, Kisenbahnbetrieb bis zur
Ausbesserung in seinen einzelnen Arbeitsvorgingen auf die
Moglichkeit einer vorteilhaften Normungsanwendung unter-
sucht, so kommt man auf ein Programm, das hier nur in
seinen Hauptpunkten aufgefiihrt ist*):

I. Ordnungsnormen: 1. Allgemeine Normen.

2. Zeichnungswesen.

Grundnormen: 3. Allgemeine Mafinormen.

Passungswesen.
Werkstotfe.
Allgemeine Maschinenteile.
Eigentliche Lokomotivteile
(Lok. Normteile, Konstruktions-
normen, Anschlublnormen fiir
Sonderausriistungen).
Lokomotivlieferbedingungen.
Einzelabnahme- und -priifvor-
schriften.
Werkzeuge, Gerite, Lehren.
Werkzeugmaschinen.
Vorrichtungen.
Verschiedene Einrichtungen.
Bliromaterial.
Hiifsmittel fiir Biiro und Werk-

statt.

*) Auf die Wiedergabe dieser Ableitung wurde aus Raum-
grimden verzichtet.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
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Die Zweckmalligkeit der Normung fiir diese einzelnen
Gebiete wird nachstehend erhirtet und es wird ein Uberblick
iiber den Gesamtumfang der jeweils notwendigen Kinzelnormen
gegeben, dadurch dal iiber die vorliegenden Ergebnisse und den
derzeitigen Bearbeitungsstand berichtet wird, und die noch
erforderlichen Normungsaufgaben zusammengestellt werden.

Allgemeine Normen: Wenn diesen auch keine grofle
wirtschaftliche Bedeutung zukommt (und sie auch nicht
unmittelbar mit der Herstellung und dem Verbrauch der
Dampflokomotiven in Zusammenhang stehen), so ist doch
diec ordnende Wirkung einheitlicher Begriffshestimmungen,
Benennungen usw. angenehm und erleichternd. Aufler den
hierfiir bestehenden (und zu erwartenden) Dinormen (iiber
Einheiten, mathematische Zeichen, physikalische Begriffe usw.)
wurden fiir den Lokomotivbau besonders aufgestellt: einheit-
liche Benennungen fiir Lokomotivteile, Abkiirzungen und MaB-
einheiten fiir Lokomotivbau und einheitliche Bezeichnungen
fiir Lokomotiven. Zur gelegentlichen Vervollstindigung sind
einheitliche Begriffsbestimmungen fiir den Lokomotivhau z. B.
Pferdestirken-, sowie Rost- und Heizflichenangaben vor-
gemerkt,

Zeichnungswesen: Alle zur einheitlichen, klaren und ein-
deutigen, sowie einfachen Ausgestaltung der Werkzeichnungen
notwendigen Vorschriften liegen schon langere Zeit als Dinormen
erschépfend vor (s. Zusammenstellung 1). Der Lokomotivbau
hat einen Einheitsvordruck, sowie ein Zeichnungsverzeichnis,
das Nummer und Benennung . der Zeichnungen festlegt, er-
ganzend aufgestellt. Der Einheitsvordruck wird demnichst eine
Veranderung erfahren miissen, die sich aus der z. Z. im Fluf}
befindlichen Vordruckvereinheitlichung fiir alle Gebiete inner-
halb der Reichshahn ergibt. Zur Vervollstandigung wiire ein
Normblatt iiher die Stiicklistenausfertigung sehr crwiinscht.

Zusammenstellung 1.

Zeichnungswesen.

Normen-Ubersicht.

Normblatt

egenstand

Format. | LON 6
Vordruck. LON 4
Benennung . ] o
s UTLON 2 u. 3, sowie LON 7 u. 8
‘ Benummerung . . . . . ]
‘ ‘ Schrift . DIN 16 BL. 1 und 2
Darstellung der Teile . DIN 6, 15 und 36
‘ MaBeintragung unc \
| Toleranzangabe . | DIN 406 BL 1 bis 6
S Oberflichengiiten . DIN 140 Bl. 1 bis 6,
;; DIN 200 Bl 1 und 2
) Kurzzeichen nach den jeweilig gliltigen
Normblattern (z. B. Gewinde-
hezeichnungen)
— |— = - 1S e
< £ | Richtlinien fiir die fehlen noch
2.2 | Ausfertigung
=2 -
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Die auBerordentlich segensreiche Auswirkung dieser Normen
zeigte sich zundchst in einer ganz allgemeinen, bedeutenden
Verbesserung der Werkzeichnungen und in der Tatsache, dal
durch die erzielte Einheitlichkeit diese iiberall eindeutig ver-
stiindlich sind, und jede Umschulung der Zeichnungen an-
fertigenden und anwendenden Arbeitskrifte vermieden wird.

Allgemeine Malinormen: Die Normung der Grund-
mafe, die stets wiederkehren (Gestaltungselemente wie Gewinde,
Vierkante usw.), war nicht nur deshalb wichtig, weil diese
meist werkzeug- und lehrenbestimmend sind, sondern muBte

Zusammenstellung 2.

Gewindenormen-Ubersicht.

s Normblatt
Gewindeart 'BIIHN” ; Verwendungszweck
o b T [ronp—.
3 'g Whitworth DIN 11 Schrauben und Muttern,
i, allgemeines
o ~5r- Konstruktionsgewinde
Rohrgewinde LON 294 sewinderohr-
(DIN 259)#) verbindungen fiir
Bremsleitungen
10 Gang auf 17 LON 286 Dichtgewinde (Steh-
i bolzen),
o Armaturgewinde (Rohr-
A verschraubungen),
S Stellgewinde  (Stellkeil-
o schrauben),
;L Einschraubgewinde der
bl Stiftschrauben,
; Konstruktionsgewinde
6 Glang auf 1" LON 287 Kolbenbefestigung
(DIN 240)*)
10 Gang auf 17 LON 285 Waschlukenfutter
kegelig
eingingig LON 289 Ventilspindeln
(DIN 103)#)
(]
= eingéngig LON 295 Federspannschrauben,
s gerundet {Bremsspannschlisser
E ’ und Zughaken?)
)
fq[’ zweigingig LON 290 | nurDam pfstrahlpumpen
5 flach
2 Zweigdngig DIN 263 | Kipprost- und Brems-
B steil spindeln
zwei- und drei- LON 291 | Steuerschrauben (inNeu-
gédngig bearbeitung)
Rundgewinde LON 288 Federspannschrauben
(wird ersetzt durch
LON 295)
2]
< Rundgewinde mit DIN 262 | furalte Kupplungen (soll
= Spitzen- und fiir Zughaken undBrems-
e Flankenspiel, alte spannschlosser  ersetzt
o Banart werden durch LON 295)
on
= Rundgewinde mit | DIN 264 Kupplungen
H Spitzen- und
“ Flankenspiel, neue
A Bauart
~ Sonder- LON 293 nur fiir Feuerlosch-
Rundgewinde anschlufl

*) Die Lonorm ist ein Auszug der in () angegebenen Dinorm.

auch als notwendige Grundlage fiir die Normung der all-
gemeinen Maschinen- und eigentlichen Lokomotivteile vorab
erledigt werden. Die Gewinde, als wichtigste Grundnormen,
liegen — wie die Zusammenstellung 2 zeigt — fiir die verschie-
denen Zwecke des Lokomotivbaues vor. Beim Regelgewinde
wurde der bisherige Dualismus, der das metrische und Whit-
worth-Gewinde von 14" bis 14" nebeneinander vorsah*), da-
durch beseitigt, daB einheitlich nur das Whitworth-Gewinde
(von 14" aufwirts) Anwendung findet, nachdem die Deutsche
Reichshahn den geeigneten Augenblick zum Ubergang auf
das metrische Gewinde — bei der Einfithrung der neuen
Gewindenormen und der austauschbaren Gewindefertigung —
verpalt hat. Die Tatsache, dafi als Dicht-, Armatur-, Stift-
schrauben- und Stellgewinde ein bei der Reichsbahn ent-
wickeltes Sondergewinde (10 Gang auf 1") genormt werden
muBite, hat sich normungstechnisch sehr unangenehm aus-
gewirkt, da damit auch die groRe Zahl der mit dieserm Gewinde
versehenen Teile, wie die Stiftschrauben, Rohrverschraubungen
usw., von den Dinormen abweichen mufBiten. Da das Rund-
gewinde (LON 288) sich bei den Federspannschrauben wegen
des zu starken Verschleifies (zu kleine Flankenanlage) nicht
bewihrt hatte, mulite es ersetzt werden durch ein geeigneteres
Trapezgewinde mit abgerundeten Profilecken (LON 295). Auch
das alte Rundgewinde fiir Kupplungen (DIN 262) wird fallen-
gelagsen, da es sich fiir die Bremsspannschlosser wegen der zu
groBen Steigung (leichtes Lésen!) nicht bewéhrte, und da es
auch fiir die Zughaken zweckmiBligerweise ersetzt wird. Ks
wird z. Z. noch ermittelt, ob das neue Trapezgewinde (LON 295)
gich fiir diese Zwecke eignet, oder ob das neue Kupplungs-
gewinde (DIN 264) hierfiir erweitert werden mufl. — Die
Gewindeiibergdnge und -enden, d. s. Auslauf und Rille,
fiir Bolzen- und Muttergewinde, sowie Linsenkuppe und Kegel-
ansatz liegen fir die DIN-Gewinde vor und werden fiir das
10 Gang- und soweit notig auch fiir die anderen LON-Gewinde
erginzt. Fiir die Schliisselweiten wire ebenso eine Auswahl
aus DIN zu treffen, wie dies fiir die Vierkante bereits ge-
schehen ist, welch letztere auBerdem fiir die Vierkantstift-
schrauben entsprechend erweitert werden mufBten. — Mit der
Aufstellung einer PaBdurchmesser-Reihe (Auswahl aus den
DIN-Normaldurchmessern) wurde eine fiir die Einschrinkung
der Werkzeuge und Lehren auBerordentlich wichtige Norm
geschaffen. — Fir die Kegel ist die Dinorm malgebend;
ebenso fiir die Rundungen. — Iiir die Zentrierbohrungen
ist noch eine Auswahl aus DIN vorzunehmen. — Die Schmier-
nuten und -léscher missen entsprechend den neueren Kir-
kenntnissen fiir deren Aushildung neu aufgestellt werden. —
Die genormten Anschlul- bzw. Aufnahmemale fiir allgemeine
Normteile, wie die Schrauben-, Niet- und Splintlécher,
letztere aullerdem mit Zuordnung zum Bolzendurchmesser,
gehoren ebenfalls hierher. Sie werden noch ergéinzt durch das
mit Splintloch versehene Vierkantende (fiir Hahnkiiken, Ver-
bindungsstiicke bei Ziigen), die Gewindelgcher fir Stift-
schrauben und Einschraubstutzen, und die Nuten fir Keile
und Federn (letztere als DIN-Auswahl). — Wenn die wenigen
noch laufenden Blitter verabschiedet sein werden, ist die
Normung fir dieses Gebiet abgeschlossen.
Passungswesen: Der Austauschbau mit seiner toleranz-
méfigen Fertigung, der dem Hersteller und dem Verbraucher
in gleicher Weise dient, — durch unabhéngige Einzelteil-
herstellung und -beschaffung, durch klare Fertigungs-,
Priifungs- und Abnabhmevorschriften, sowie durch nach-
arbeitsfreien Zusammenbau und Ersatzteileinbau — ist ohne
Normung gar nicht durchfiihrbar. Die Notwendigkeit, die
MaBgenauigkeiten allerorts iibereinstimmend einhalten und
feststellen zu konnen, bedingt eine einheitliche Grundlage fiir

*) Tiir Reichsbahn Whitworth von 1/, aufwirts, fiir Lok,-
Industrie Whitworth von 1/, aufwirts,
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das Mefiwesen. Dariiber hinaus férdert die Normung von
PafBsystemen fiir die verschiedenen Passungsarten (Rund-,
Flach-, Gewindepassungen usw.) nicht nur die einheitliche,
unmifiverstandliche Anwendung von Passungen, sondern ist
die unerlilliche Voraussetzung fiir die Einschrinkung und
Ausnutzung der Werkzeuge und Lehren. Die mit der Auf-
stellung der Palisysteme genormten Werkstiickgrenzmafe ge-
statten weiterhin, dann die Lehrengrenzmalie (fir Herstellung
und Abnutzung) und die Werkzeuggrenzmalfe normungsgeméal
festzulegen. Ein Uberblick iiber die Gesamtheit der Normungs-
notwendigkeiten fiir den Austauschbau im Lokomotivbhau (Zu-
sammenstellung 3) zeigt noch einige Liicken im bestehenden
Normenwerk, welches abgeschlossene Paflsysteme nur fiir die
Rundpassungen (ausgenommen PreB- und Schrumpfsitze) und
fiir das Whitworth-Gewinde — damit allerdings fiir die haupt-
séichlichsten Passungsarten — aufweist. Wo noch Teilgebiete
erfalit sind, fehlt die einheitliche Systematik. KEs gilt nicht
nur, baldigst die vorhandenen Liicken auszufiillen, vielmehr
erscheint es geboten, fiir das gesamte Toleranz- und Passungs-
wesen durch die Normung der Herstellungsgenauigkeiten
(Qualitdten) eine einheitliche allgemeine Grundlage zu
schaffen*). Inshesondere ist es wesentlich, daB auch die
Herstellungsgenaunigkeiten fiir Lehren und MeBwerkzeuge in
Abhéngigkeit von Malgrolle und Werkstiickgenauigkeit
vereinheitlicht werden. — Hinsichtlich der Grundlagen
(s. Zusammenstellung 3) wiire erwiinscht, wenn auller der
Normaltemperatur (Normaltemperatur und Bezugstemperatur
fiir Werkzeuge koénnen wohl zusammengefalit werden) der
Vollsténdigkeit halber das Normalmafl (Meter) normblatt-
miBig erfallt wiirde mit dem System der Vergleichsnormalen.
Die Grundbegriffe sind nicht nur so auszubauen, dafl sie fiir
alle Passungsarten gelten, sondern sind auch auszudehnen
auf verschiedene bisher weniger beachtete Begriffe, die fiir
den Austauschbau wichtig sind, z. B. HerstellungsgleichmaBig-
keit innerhalb einer bestimmten Toleranz (Zylindrizitit,
Parallelitdt, Unrundheit) Winkelgerechtigkeit, Fluchten. —
Fiir die Rundpassungen hat sich das DIN-Passungssystem
hervorragend bewihrt. Da das Normenwerk hierfiir etwas
uniibersichtlich und sehr weitschweifig ist (auch ist es zu sehr
auf eine bestimmte Lehrenart abgestellt) hat der Lokomotivhau
ein handliches Ubersichtsblatt aufgestellt, und hierin seine
Passungsauswahl festgelegt. Wenn auch die Normung der
Prel3- und Schrumpfsitze erhebliche Schwierigkeiten bereitet,
so muf} diese Aufgabe doch auch bewiltigt werden. Bis dahin
arbeitet der Lokomotivbau nach Provisorien. Fir die ge-
normten Buchsen sind entsprechend den bei der Reichsbahn
erprobten Werten die Preflitbermafle festgelegt. Fir alle
anderen Pref- und Schrumpfsitze enthalten die TVL.#¥)
Richtlinien, deren Anwendung allerdings micht verbindlich
ist. HEs werden jedoch auf dieser Grundlage Erfahrungen
gesammelt, die zur gegebenen Zeit eine wertvolle Hilfe bei
der Normung abgeben mégen. — Die Ubertragung der Rund-
passungen und ihrer Lehren auf die Flachpassungen
kann nur behelfsméfBig sein. Die notwendigen Ergénzungen
sind noch zu schaffen. Fir die Keile und Federn fehlen noch
die Nutentoleranzen, die zur Ausnutzung des gezogenen Keil-
stahls und zur Festlegung der Friser notwendig sind. — Fir
simtliche in der Zusammenstellung 2 zusammengestellten Ge-
windesorten sind (auller fiir das Whitworth-Gewinde) die
Passungsnormen z. Z. noch in Arbeit. —

Werkstoffe: Die Feststellung, dall die Werkstoff-
normung von ganz lberragender Bedeutung ist, bedarf wohl
keiner weiteren Begriindung. Sie mul} allerdings auf breitester

*) Bei der internationalen Passungsnormung wird mnach
diesem Gesichtspunkt verfahren.

#*) Toleranzvorschriften fiir
Deutschen Reichsbahn.

die HEinheitslokomotiven der

Grundlage durchgefithrt werden (DIN!) und mull die Werk-
stoffe erschépfend hinsichtlich Beschaffenheit, Halbzeug-
abmessungen und technischer Lieferbedingungen erfassen und
mull den berechtigten Anspriichen der Verarbeiter und Ver-
braucher gerecht werden bei Beachtung der wirtschaftlichen
Erzeugung. Der Umfang und die Schwierigkeit dieser Aufgabe
lassen es verstdndlich erscheinen, wenn heute noch nicht alle
im Lokomotivbau benétigten Werkstoffe als Dinormen vor-
liegen, und wenn die vorhandenen nicht restlos befriedigen.
Die Zusammenstellung 4 und 5 und die daran anschlieBenden,
nachfolgenden Erliuterungen fassen die Normungsforderungen
des Lokomotivbaus hinsichtlich der Abénderung der be-
stehenden und der Aufstellung der noch fehlenden Dinormen
zusammen. — Fir die Maschinenbaustéihle sowie Einsatz- und
Vergiitungsstihle entsprechen die Dinormen den Giitean-
forderungen, nachdem das neue DIN-Blatt fiir die Maschinen-
baustihle die Moglichkeit vorsieht, diese auch mit abnahme-
verbindlicher Streckgrenze zu bestellen. Um ganz vollstandig
zu sein, fehlen den Blittern jedoch die Angaben iiber den
Umfang der Proben. Iir Treib-, Kuppel- und Kolbenstangen
wird ein besonders gut durchgeschmiedetes 50er bzw. 60er

‘Material mit hoher Dehnung angewandt, dessen Normung

notwendig ist. DIN 1612 t{iber Formstahl weicht hinsichtlich
der Genauigkeitsvorschriften noch in einigen Punkten von den
Lokomotivbauanforderungen ah. Die bereits bestehenden Lo-
normausziige fiir die Halbzengabmessungen werden mit Riick-
sicht auf die neu erschienenen Dinormen und auf die vor-
genommene weitere Sorteneinschrinkung fir die Reichshahn
neu aufgelegt werden. Beim Schrauben- und Nieteisen miissen
die Toleranzen fiir das Nieteisen noch aufgenommen werden.
Das gerade neu erschienene DIN-Blatt (1623) iiber die Fein-
bleche wird im groflen und ganzen {ibernommen werden
kénnen, obgleich bei den Bekleidungsblechen noch -einige
Differenzen gegeniiber den Reichsbahnbedingungen ausge-
glichen werden miissen. Fir die Mittel- und Grobbleche sind
die bestehenden Dinormen (1620 und 1621) unzulanglich und
werden z. Z. neu bearbeitet. Die Halbzeugblétter dafiir kinnen
iibernommen werden. Fiir die Kessel- und Rahmenbleche
wiren auf der Grundlage der Reichsbahnbedingungen und der
Kesselvorschriften die Normen aufzustellen. Hinsichtlich der
Rohre bestehen keine weitergehenden Forderungen; sie
méchten jedoch gelegentlich auch fir die Kesselrohre erweitert
werden. Das Fehlen von Normen fir blankgezogenen Stahl
hat sich stets unangenehm bemerkbar gemacht. Die Norm-
blatter ttber Maschinengufi, Stahlgufl und Tempergull wiren
lediglich durch Aufnahme des Umfanges der Proben =zu
erginzen. — Fiir die Festigkeitspriifungen sind die DIN 1602
bis 1605 ausreichend. Da die Werkstoffsorten — trotz der
getroffenen Auswahl (s. spiter) — sehr zahlreich sind, wurde
eine  Werkstoffersatzliste aufgestellt, die in beschrinktem
Umfange den Ersatz von Werkstoffen (wie sie zeichnungs-
gemif} vorgeschrieben sind) durch bessere gestattet, um eine
Einschrinkung in der Lagerhaltung bzw. die Verwertung von
Resten und Abféllen zu ermoglichen. — Fiir die Nichteisen-
metalle (Zusammenstellung 5) sind die Liicken im bestehenden
Dinormenwerk noch sehr zahlreich. Fiir Kupfer als Rohstoff
fehlen die Angaben fir Giite und Leistungen und die technischen
Lieferbedingungen; ebenso sind die technischen Liefer-
bedingungen fiir Kupferblech, Kupferrohr und Kupferdraht
dringend erwiinscht. Fir gewalztes Rundkupfer — wie es
fiir Stehbolzen Verwendung findet — fehlen die Normen
ebenfalls. Das Normblatt iiber Zinn wire durch die technischen
Lieferbedingungen zu erginzen, und die Normen fiir Zink,
Antimon und Blei wiiren erst noch aufzustellen. Fir Messing
sind die Dinormen erschopfend; nennenwerte Forderungen
bestehen lediglich noch hinsichtlich der technischen Liefer-
bedingungen (Faltversuch und Aufdornversuch!) fir das

3%



i PR L s, i ; o S . Ovgan .. Fortsehritte
456 Meckel, Die Normung im deutschen Dampflokomotivbau. dos Kisenbahnwesens.

Zusammenstellung 3.

Toleranzen und Passungen: Normen und Normungserfordernisse

Temperatur: ~ DIN 524 Normaltemperatur, DIN 102 Bezugstemperatur der Werkzeuge und Werkstoffe
g Maf: fehlt!
& Grundbegriffe: DIN 774 Grundbegriffe fiir Toleranzen und Abmalie
= DIN 775 Bl 1 Grundhegriffe: Spiel, Ubermaf, Sitz
§ DIN 775 Bl. 2 Grundbegriffe: PaBsystem, Nullinie
@] DIN 775 Bl. 3 Grundbegriffe: Giitegrad, Palitoleranz, PalBeinheit
CGrenauigkeiten: DIN 772 und DIN 773 Pafieinheit
Toleranz bzw. PaBsystem ! Toleranzen der Werkstiicke | Herstellungsgenauigkeit und I Priiflehren
Passungsart Ubersicht ; Abmalfe :der Arbeitslehren Abnutzung der Lehren ' i
L o B i ———— 1 : sty
Allgemeine | LON 12 | LON 12 DIN 2057 Herstellungs- | DIN 2064 AbmaBe der Priif-
Rundpassungen (DIN 777 Uber- (DIN 19 Feinbohrung | genauigkeit der | lehren Feinpassung
sicht  Einheits- DIN 26 Feinfestsitz Arbeitslehren DIN 2065 Abmafle der Priif-
bohrung DIN 148 Schlichtbohrung| D1 2060 Zulédssige Ab- lehren Schlicht-
DIN 776 Bezeich- .]'. TL’ A A gl 0 £ nutzung derArbeits- passung
- nung der Giite- | ) N 151 h(-hl{(‘.]lfglelt:::!fz lehren DIN 2066 Abmafe der Priif-
f{ i grade und Sitze | DIN 150 Sehlichtlaufsitz | lehren Grobpassung
= DIN 152 Spiele | DIN 149 weiter Schlicht- DIN 2058 Herstellungsge-
é und Ubermalie) laufsitz nauigkeiten der
= | DIN 159 Grobbohrung Wellenpriflehren
g \ | DIN 163 Grobsitz 1 DIN 2059 Herstellungsge-
Z 1 DIN 162 Grobsitz 2 %ﬂ;‘lgkmteﬂ,,;‘l@'}‘
DIN 160 Crobsitz 4 ohrungspriiflehren
DIN 170 GroBle Spiele)
Prefy- und : 1 4 v v
Sehrumpfsitze DIN 1553 nur fiir Buchsen
Allgemeine ‘ ? ? ? ?
Flachpassungen es werden die Rundpassungen angewandt
= Vierkante - LON 103 Vierkante und DIN 79 Bl. 3 Vierkante une ?
gﬁ Vierkantlocher Vierkantlécher, y
g (DIN 79 Bl. 2 Vierkante Avbeitslehren, —Her-
g und Vierkantlécher, stellungsgenauig-
é. Arbeitglehren, Abmalie) keiten u. Abnutzung
i)
& | Schliisselweiten DIN 475 Bl. 2 Schliissel- ? ?
23 weiten Almalle
Keile und e ? f ? ?
Federn
Whitworth- DIN 2244 Gewinde- | DIN 11 Beibl. 3 Abmafle | DIN 11 Beibl.5 Herstellungs- | DIN 11 Beibl. 8 Einstellge-
Cewinde Toleranzen *) und Toleranzen genauigkeiten und windelehre fiir Ab-
- mittel und grob Abnutzung der Ce- nutzungspriifer fiir
DIN 11 Beibl. 4 Gewinde- windelehren Gutgewindelehrdorn
grenzmafle mittel | DIN 11 Beibl. 6 Gutgewinde- | DIN 11 Beibl. 11 Palidorn und
und grob lehrdorn, Grenzmalie Abnutzungspriifdorn
DIN 11 Beibl. 7 Ausschulige- | fiir Gutgewindelehr-
windelehrdorn, rmg
o Grenzmale DIN 11 Beibl. 12 Binstellge-
2 DIN 11 Beibl. 8 Einstellge- windelehre
z windelehre = fiir den
2 Abnutzungspriifer fiir
= Gutgewindelehrdorn
DIN 11 Beibl. 2 Gutgewinde-
lehrring, Grenzmalle
f DIN 11 Beibl. 12 Einstellge-
i windelehre
Alle anderen sind in Arbeit.
Gewinde entspr.
Zusammen -
ol el e : . -
2 g fehlen noch
=
25 |
Q=2 |
as] ﬁ !

#) Ist noch in der Neubearbeitung.

Lo
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Messingrohr, das fiir die Vorwérmer Anwendung findet. Fiir
Bronze und RotguBl sind Anlieferungszustand und technische
Lieferbedingungen fiir Rohblécke noch vorzusehen. Kleinere
Abweichungen in den Toleranzen zwischen DIN und Reichs-
bahnvorschriften sind noch Gegenstand der Angleichungs-
verhandlungen. Fiir Lotzinn und Schlaglot ist die Angabe
eines Anlieferungszustandes erwiinscht, der schon aus der
Form die Marke erkennen 146t. Auch hier sind einige kleinere
Differenzen in der zulissigen Verunreinigung noch auszu-
gleichen. — Das Ziel der LONA-Bearbeitung wird sein, die
erforderlichen Verbesserungen der DIN-Werkstoffqualititen
und die notwendigen Normblattergdnzungen zu erreichen und
bei der Aufstellung der noch zu entwickelnden Dinormen
gleich kritisch mitzuwirken. Wo der vollstandige Ausgleich
(insbesondere zwischen Dinorm und Reichsbahnvorschrift)
nicht gelingen sollte, wird die Erweiterung des DIN-Blattes
durch zusitzliche Aufnahme der hoheren Qualititen bzw.
weitergehenden Abnahmeforderungen (mit besonderer Kenn-
zeichnung wie z. B. auf DIN 1611 oder DIN 1691) angestrebt,
in der Erwartung, daBl dann mit der Zeit der notwendige
Ausgleich sich von selbst vollziehen wird, und um die ben&tigten
Lokbaumaterialien in den Dinormen verankert zu haben.
Sollte auch dies in dem einen oder anderen Sonderfall mifi-
lingen, dann miifite der Lokomotivbau das seinen Forderungen
entsprechend gednderte DIN-Blatt als Lonorm herausbringen
(bzw. mit dem Wagenbau zusammen als Dinorm fiir Eisenbahn-
wesen). Auflerdem werden aug sdmtlichen DIN-Werkstoffen
Vorzugsmarken ausgewédhlt und gekennzeichnet, wobei eine
gegebenenfalls aufzunehmende Anwendungsrichtlinie dem Kon-
strulkteur die Werkstoffwahl erleichtern soll. Als Endergebnis
wird ein vollstindiges Standardwerk fiir die Werkstoffe des
Lokomotivbaues mit ihren technischen Lieferbedingungen
vorliegen, das fiir den Verbraucher (Reichsbahn) und fiir die
verarbeitende Lokomotivindustrie maBgebend ist, und das sich
miglichst weitgehend mit den allgemeinen DIN-Werkstoff-
normen deckt. Besondere Ubersichtsblitter (in Anlehnung an
die Zusammenstellung 4 und 5) werden als Leitfaden niitzlich
sein und werden insbesondere auch als Zusammenstellung der
verbindlichen (insbesondere fiir die Reichsbahn) Werkstoffnorm-
blatter unentbehrlich sein. Damit wird dann dem jetzigen
unertriglichen Zustand ein Ende gemacht, dall neben den
DIN-Werkstoffnormen fir samtliche Werkstoffe besondere
Reichsbahnbedingungen bestehen, die teils mit den Dinormen
iibereinstimmen *), teils kleinere Abweichungen, teils aber auch
schwerwiegende Unterschiede aufweisen; (aber trotzdem — ganz
unzuldssigerweise und irrefithrend — die DIN-Markenbe-
zeichnungen benutzen). Grundsitzlich mufl der Reichsbahn
natiirlich zugestanden werden, dall sie die an sie gestellte
Sicherheitsforderung in Qualitétsforderungen ummiinzt, und
ez muf} ihr als groBes Verdienst angerechnet werden, wenn
sie dadurch allgemein qualititsfordernd wirkt; andererseits
miissen aber auch alle iibertriebenen Forderungen abgebaut
werden. Die Erreichung des hier skizzierten Zieles fordert
die Ansetzung aller gewichtigen Krafte; insbesondere ist es
eine fruchtbringende Aufgabe des LONA — als Arbeitsgemein-
schaftsorgan fiir die Normung der Reichshahn und der Loko-
motivindustrie - — alle Lokomotivhauwerkstoffe in einem
geschlossenen. Standardwerk zusammenzufassen, und bei der
Aufetellung der DIN die Verbraucherinteressen mit Nachdruck
zu vertreten..

Lokomotivteile: Die Normung der allgemeinen
Maschinenteile ist nicht nur besonders lohnend wegen der
Hiaufigkeit ihres Vorkommens und ihrer Bedeutung fiir Lager-
haltung und Bezug von Spezialfirmen, sondern ist auch eine
notwendige Voraussetzung fir die Normung der eigentlichen
zusammengesetzten Lokomotivteile. — Das Gesamtgebiet der

) Ohne dies jedoch zum Ausdruck zu bringen.

Schrauben und Muttern wurde soeben vollstindig iiber-
arbeitet. Der Lokomotivbau konnte sich der allgemeinen-Ein-
fithrung der 0,8 d hohen Mutter nunmehr auch anschlieBen,
nachdem sich die Reichsbahn davon iiberzeugt hat, dall das
Festhalten an der 1 d hohen Mutter aus Sicherheitsgriinden
wirtschaftlich nicht mehr vertrethar war. Die Zusammen-
stellung 6, welche als Normblatt erscheinen wird, zeigt die
vorzugsweise Anwendung der Dinormen. Die im Lokomotiv-
bau unvermeidliche PaBschraube mit Sechskant-, Senk- und
Zylinderkopf) muBte als Lonorm aufgestellt werden. Die
Sondernormen fiir die Stiftschrauben iber 3/) wegen des
von der Reichsbahn geforderten 10 Gang-Einschraubegewindes
war hbegriindet durch die Anwendung der gleichen Stift-
schraube fiir den festen und dichten Gewindesitz. Die Stift-
schrauben mit Vierkantschaft sind wohl gegen Herausdrehen
absolut sicher (Triebwerksteile), jedoch durch die teure Her-
stellung der Liicher (namentlich bei der geforderten Austausch-
barkeit der angeschraubten Teile) schon ein gewisser Luxus.
Es wurde bei der Neubearbeitung auf eine weitgehende Ein-
schrinkung der Sortenzahl und auf die erschopfende Fest-
legung aller Bestimmungsgréfen (MaB, Toleranz, Werkstoff
und Ausfiihrung) besonders geachtet. Hierbei wurde auch die
leidige Werkstoffrage derart Dbereinigt, dalB die fiir die ver-
schiedenen Herstellungsverfahren iiblichen und zweckmiBigen
Werkstoffe festgelegt wurden, unter besonderer Hervorhebung
der hauptsichlichsten, die fir die Angabe auf der Zeichnung
(und bei der Bestellung) benutzt werden (s. Zusammenstellung 6).
Von den in der Ubersicht angezogenen Dinormen werden voraus-
sichtlich Uberdruckblitter (fiir Lokbau bzw. Eisenbahnwesen)
herausgebracht werden, auf denen die Lokomotivbausorten
und die ReichsbahngréBen gekennzeichnet sind.  Hiermit
wird eine wertvolle Richtlinie fiir die Lagerhaltung und fiir
die Einschrinkung bei der Konstruktion gegeben. Das Normen-
werk iiber die Schrauben und Muttern ist dann nur noch
insofern unvollsténdig, als die zur erschépfenden Bestimmung
einer Schraube bzw. Mutter notwendigen technischen Liefer-
bedingungen noch nicht vorliegen, bzw. soweit sie vorliegen
(fiir rohe Schrauben und Muttern DIN 589), noch nicht ganz
befriedigen, so daB die Aufgabe oder Bestellung von Schrauben
und Muttern nach DIN bzw. LON ohne besondere Angabe
der technischen Lieferbedingungen unvollstindig ist; ein Zu-
stand, dem baldigst Abhilfe geschaffen werden mufl. — Fir
die Zubehéorteile (Scheiben, Federringe, Sicherungsbleche
und Splinte) gelten die Dinormen. — Von den Nieten wendet
der Lokomotivbau der einfacheren Lagerhaltung wegen nur
die DIN-Kesselbauniete an. Ein besonderes LON-Ubersichts-
blatt legt die Auswahl fest und fiigt die Ausbesserungsniete
(Zwischendurchmesser) erginzend hinzu. Die z. Z. bestehenden
LON-Auszugblitter fiir die einzelnen Nietsorten werden bald
ersetzt werden durch DIN-Uberdruckblitter fiir Eisenbahn-
wesen, welche die Nietauswahl fiir Lok- und Wagenbau fest-
legen. Normblitter fir Stift (Schuchsche)-Niete sind noch
aufzustellen, wie auch noch die technischen Lieferbedingungen
fehlen. — Fiir die Stifte (Zylinder- und Kegelstifte) gelten
die DIN-Blitter. — Aus dem Bediirfnis heraus, fiir die Keile
und Federn aus den reichhaltigen Dinormen die wenigen im
Lokomotivbau bendtigten Sorten herauszuheben, wird z. Z.
ein LON-Ubersichts- und Auswahlblatt aufgestellt. Es werden
hierbei auch die GréBen eingeschrinkt werden kénmnen, da-
durch daB man einem bestimmten Keilquerschnitt einen
groBeren Wellendurchmesserbereich zuordnet, und dadurch,
daB durch die Normung der Hebelnaben die Langenauswahl
festliegt. — Als Bolzen findet im allgemeinen der glatte
Bolzen mit Scheibe und Splint und groflem Kopf (wegen des
Ausbuchsens der Lécher) Anwendung. Demnach wird auch
das aus dem Bediirfnis des Lokomotivbaues heraus entwickelte
DIN-Blatt (1436) mit den nitigen GroReneinschrankungen und
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Zusammenstellung 4
Werlkstoffnormen — Ubersicht fiir den Lokomotivhau: Stahl und Iisen
A il . Lok- | 'Priifr[{}g und  [MaB-u. Gewichts-| AT <
Werkstoff Norm Augwak] Alsabina abweichungen | Halbzeugabmessungen
5o Maschinenbaustahl DIN 16117 | St 00.11 DIN 16117 =
E '%fo SE ;ZH R DIN 1606 geschmiedet :
E ::' (St 60.11 R)‘ | fortig gewalzt:|
E < | Einsatz- und Vergiitungsstahl| DIN 16617 | St C 10.61 DIN 16617 DIN 16127
7z (St C60.61) |  DIN 1606
&8 el ST PR R,
AL Kolben-und Treibstangenstahl| LON ... - LON... LON —
Formstahl, Stabstahl, Breit- | |
flachstahl P DIN 16127 St 0012 DIN 16127 LON 1101 Bandstahl, Flachstahl
St 37.12 LON 1102 Stabstahl
St 34.12 LON 1103 Formstahl
2 S R B |\ | LON 1104 Sonderformeisen
% | Schrauben- und Nieteisen . .| DIN 1613? DIN 16137 DIN 16137
& | Feinbleche DIN 16237 ? DIN 16237 DIN 1542 Bl. 27 Stahlblech unter 3 mm
Mittelbleche . die Dinormen hierfiir |
werden z. Zt, aufgestellt!) i
Grobbleche . . . . . . . = — == DIN 1543 Eisenbleche 5 mm und dariiber
Kessel- und Rahmenbleche LON ... LON ... LON... LON ... —
—— | Nahtlose FluBstahlrohre DIN 1629 St 35.29 | DIN 1629 LON 1106 Nahtl. Flulistahlrohre
s, I ‘ l DIN 1563 Nathlose Gewinderohre
2 l VDE 9010 Stahlpanzerrohre
& | Blankgezogener Formstahl . . ? ? ? LON 1102 Stabstahl
Maschinenguf3 DIN 16917 | Ge 14.91 DIN 16917 —
=1 Ge 18.91
z Ge 22.91
g | StahlguB DIN 16817 | Stg 38.81 R DIN 1681t =
& : Stg 50.81 R
Tempergull DIN 16927 | Te 32. 92 DIN 16927 ——

Anmerkung: In der Ubersicht nicht enthalten sind: Die Sonderwerkstoffe fiir Radsitze und Kupplungen, Federstahl,

BremsklotzguBl, feuerfester Gufl und Kolbenringgulf.

Alle mit ? versehenen Dinormen geniigen den Anforderungen des Lokomotivbaues in der vorliegenden Form nicht.

1) DIN 1620 und 1621 sind iiberholt.

Ergénzungen fiir Passung und Werkstoff iibernommen werden.
Fiir die Bremse mulite fiir Lokomotiv- und Wagenbau ein
Sonderbolzen aufgestellt werden, da mit Riicksicht auf den
Wirkungsgrad "1, mm Mindestspiel gewihrleistet sein mubB.
Diese Forderung fithrte zu einer besonderen Passung des sonst
mit DIN iibereinstimmenden Bolzens, da die Kontraktion der
eingepreften Buchse (welche vor dem KEinpressen mit der
Bohrungstoleranz fertiggestellt wird) zu beriicksichtigen ist.
Das Nachschleifen der abgenutzten Bolzen erfordert fiir die
Steuerung cinen besonderen Bolzen (gehirtet) mit Hinter-
drehung am' Kopf und Absatz zum Stellring. — Die Stell-
ringe stimmen mafllich mit den DIN-Stellringen iiberein. Da
Passung und Bearbeitung in den Dinormen nicht festgelegt sind,
und ‘da die Stellringe im Lokomotivhau fertig gebohrt herge-
stellt, beschafft und auf Lager gehalten werden, um der Aus-
tauschbauforderung zu geniigen, mulite ein besonderes LON-
Blatt aufgestellt werden. — Auch fiir die Buchsen sind die
Dinormen unvollstindig, so daB eine besondere Lonorm un-
vermeidlich war, welche auch die Passungen, die Ausfithrung
und den Werkstoff angibt, sowie fiir Aussenkung und Schmier-
loch die Malie enthélt; auch wies die stark eingeschrinkte
PaBdurchmesserreihe des Lokomotivbaues*) auf andere Durch-

*) Es ist ein grundsiitzlicher Mangel der Dinormen, dall
nicht aus der Normaldurchmesserreihe eine Vorzugsreihe fest-
gelegt wurde, welche fiir die Normteile angewandt wurde, und
welche dann auch den verschiedenen Industrien eine Richtlinie
fiir ihre- Auswahlen hétte sein koénnen,

messermalle hin. Aufler fiir die glatten Ein- und AufpreBbuchsen
fiir Steuerung einerseits und fiir Bremse, Federung und Ziige etc.
andererseits bestehen auch die entsprechenden Normbléitter
fiir die Buchsen mit Bund. — Bei den Rohrverbindungen
(s. Zusammenstellung 7) muflite der Lokomotivhau seine
eigenen Wege gehen: Die Verschraubungen bauen auf
einer anderen Rohrauswahl auf als die Dinormen und wenden
das 10 Ganggewinde an. Es ergeben sich hieraus LON-Blitter
iiber Bundbuchsen, Uberwurfmuttern, Einschraubstutzen,
Doppelnippel, Uberwurfstutzen und Litstutzen, sowie Durch-
gangsstiicke mit Flansch. TFiir die Olrohrverschraubungen
wurden auBerdem Uberwurfmuttern' gedringter Bauart auf-
gestellt. — Die Flanschverbindungen werden z. Z. von
Grund aus iiberarbeitet. Die bisherige Bauart des festen
Flansches mit eingewalztem Rohr wird ersetzt durch eine
Bauart mit losem Flansch, bei welcher das Rohr in eine be-
sondere Bundbuchse eingeldtet ist, und welche ganz auler-
ordentliche Montageerleichterungen bietet. Die Austauschbar-
keit mit den bisherigen Flanschen ist selbstverstindlich ge-
wahrt. Inwieweit die bisherigen Flanschnormen noch bei-
zubehalten sind, werden erst die Einschrankungsarbeiten
zeigen. Selbstverstindlich kénnen nicht Zweischrauben-
flansche, runde und viereckige Vierschraubenflansche jeweils
mit Linsen- und Treppendichtung fir dic feste und lose Bau-
art (das sind zwolf verschiedene Bauarten) nebeneinander
bestehen bleiben. Das Linsennormblatt wird mit einigen
kleineren Anderungen neu aufgelegt; die Dichtringe bleiben.
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Zusammenstellung 5.

Werkstoffnormen-Ubersicht fiir den Lokomotivbau: Nicht-RBisenmetalle

Werkstoff Rohstoff | gegossen, gewalzt, gezogen
(ritte und | Technische I i Gitte und Technische
Ubersicht |y . " Liefer- Auswahl | Ubersicht | Leistungen | Auswahl Halbzeug Liefer-
Leistungen . S 7 5
- bedingungen f. GulBstiicke| bedingungen
Kupfer . DIN 1708 ? ? A—Cu — — -t Kupferblech DIN 1752 H
Bl. 1% C—Cu [
[ Rundk. gez. DIN 1767 | DIN 1773 ?
\ Rundkupfer gewalst ? %
Kupferdraht DIN 1766 ?
} Kupferrohr DIN 1560 ?
Zinn DIN 1704 7 ? Zn 99 7 — s T = fdnry o
Zink . . . . ? ? — - — — -
Antimon . . ? ? —- - - — — N
Blei. . « o - ? ? - - - — -
Messing . — — - — DIN 1700 | DIN 1700 |(GMs 63) | Rundmess. DIN 1758 1] .
} Bl 1 Bl 2 ;&" :’8 Sechslk.mess. DIN 1763 ek
| ; (H:1 h_f\';q) Messingblech DIN 1751 DIN 1774
| Messingrohr DIN 1755 | DIN 1775
Messingdraht DIN 1757 7
Bronze und DIN 1705 | DIN 1705 | ? GBz 14 | DIN 1705 | Din 1705 GBz 14
Rotgull BLL1? | BL1? Rg 5 Bl.17? Bl 27 Rg 5 — —
| Rg 9 Rg 9
WeiBmetall . DIN 1703 7 WM 80 - T = —
Lotzinn . DIN 1707 ? InL 33 - = B
LnL 50
Schlaglot . . DIN 1711 ? Msl. 45 — — — — —
MsL 54

Alle mit ? versehenen Dinormen geniigen den Anforderungen des Lolkomotivbaues in der vorliegenden Form nicht.

— Fir die Gasrohrverbindungen bestehen noch keine
Dinormen. Es wurden deshalb fiir alle Arten von Muffen,
Nippeln und Abzweigstiicken besondere Normblitter fiir Lok-
und Wagenbau aufgestellt. Die handelsiiblichen Fittings
konnten eine Normungsgrundlage nicht abgeben, da fiir die
Bremsluftleitungen die Verbindungsstiicke aus Schmiedestahl
und mit reichlich langem Gewinde versehen sein miissen. —
Fir die Griffe und Handrédder liegen alle erforderlichen
Normen vor und zwar: Hahngriffe mit und ohne Holzheft,
Kegelgriffe fir Ziige und Steuerrad, sowie Biigelgriffe. Die
Handrdder des DNA waren fiir den Lokbau zu sperrig;
aullerdem wurde eine grébere Durchmesserstufung gewiihlt
und eine Konstruktion mit Sechskantansatz, um gegebenen-
falls das Handrad auch mit dem Schliissel betéitigen zu kénnen.
— Von den Beschlagteilen wurden zunichst die Vorreiber
und -bolzen, sowie die Gelenkbéinder genormt. Die Osen,
Haken und Knopfe stehen kurz vor dem AbschluB. Von den
Rohrschellen liegt das Normblatt fiir die doppellaschige Bau-
form vor. — FHiir verschiedene andere Maschinenelemente, die
im Lekbau nur selten vorkommen, werden Normblitter nicht
aufgestellt bzw. erscheint es auch nicht zweckmiéfig, bestehende
DIN-Blatter besonders zu {ibernehmen. HEs bleibt {iberlassen,
von Fall zu Fall diese anzuwenden, wie z. B. Ketten, Draht-
seile, Zahnriider, Kugellager usw. — Zusammenfassend wiire
festzustellen, daB die Normen fiir die Maschinenelemente bis
auf wenige Ausnahmen vorliegen. Die Tatsache, daBl die
wichtigsten, wie die Schrauben und Bolzen, sowie die Flansche,
grundlegenden Anderungen unterworfen werden muflten, ist sehr
wenig erfreulich; es liegt dies jedoch im Zuge der Entwicklung,
und zwar einer notwendigen und erwiinschten Entwicklung. —

Die eigentlichen Lokomotivteile als wesentlichstes
Arbeitsgebiet des LONA fordern eine eingehendere Behandlung,
welche nach der Gruppencinteilung des LON-Zeichnungs-
verzeichnisses (LON 2 und 3) vorgenommen wird. Die Normung
der Kesselteile ist abgeschlossen. Es bestehen Normen iiber:
Hinterkessel, Bodenringecken, Nietverbindungen, Heiz- und
Rauchrohre, Feuerlochring, Dome, Stehbolzen und Teile zur
Verankerung  (Queranker, Deckenanker, Biigelanker und
Bodenanker), sowie einige Kleinteile, wie Nietschrauben und
gedrehte Niete. Auch fiir diec Grobausriistung liegen die
wichtigsten Normen vor, als da sind: Feuertiiren nebst Feuer-
lochschonern; Teilé zum Rost; Waschluken (werden z. Z. neu
aufgelegt): Reinigungsschrauben und Schmelzpfropfen; Regler
nebst Knierohr, Verbindungsrohr; Stopfbuchse und Teile
zum Zug. Zur gelegentlichen Vervollstindigung sind noch
vorgemerkt: Feuerschirmtriger, Teile zum Kipprostantrieb,
Schlammtopf und Durchgang der Dampfentnahmerohre. —
Von der Feinausriistung sind erst wenige Teile erfaft,
obgleich diese einen sehr geeigneten Normungsstoff abgeben,
und wegen des erheblichen Ersatzanfalles auch sehr benétigt
werden. Die vorliegenden Normen iiber: KesselablaBhahne
und -schieber, Sicherheitsventil, kleine Dampfpfeife, Wasser-
standanzeiger, Iangrohr, Kohlenspritze, sowie alle Arten
von Hihnen, sind demnach baldigst zu vervollstindigen, da-
durch daf} die zumeist begonnenen weiteren Normen zum
Abschlufl gebracht werden. Es sind dies in der Hauptsache:
die Ventile und Teile zu den Dampfentnahmestutzen, Strahl-
pumpen, Speisewasserkupplung (beim Ausdruck), Kessel-
speiseventile mit Feuerloschstutzen, Sicherheitsventile ein-
facher Banart, grofie Dampfpfeife und vereinigtes NaBventil, —
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Zusammenstellung 6. Schrauben, Muttern und Zubehor.
Schrauben i L
) Sechskant- | Sechskant- | Seciskant- l . Senk- Senk- | SenkpaB- \ lIu]hmud l[nll)umrl
R e e schraul schraul sehiranb dihis [ “Gons schraube |
Sechskantschrauben paBschrauben xu{nns-llgr}fl mﬁt];jall];xr_]gni soliraube | schraube : schranbe | SCATSUOC | chraube
‘ I [
M B
I |
II |
. i : _ ‘
Ausf. | roh | halbbl. | bl halbbl. |bl. u. halbbl. bl. 3 bl. bl. __‘_ﬂ', _!_)_I ny
DIN | €01 | 600 |931BL3 = — 563 } - N (gnj__ - 87
E_(_)I:T - | - | — 347 348 — B L == — — ‘ 332 — 1x !
Zylindor- .-Z.vli'nclm‘- Vierkant- Flach- ' jowinde- | TWligel- | Seehskant- | Halbrund- | gonichols-
sohranhe }:&?ﬂ‘&‘& schranthe 3;;}:};%}9 Stiftschrauben stift | schraube | S(R{’}]:]bp l‘(]lll”}{f]m sehranbe
|
1) 1)
1 _! cx o i
Ausf. bl. | bl roh bl. | bl | bl gepreBt | roh | roh ~roh
DIN 64 | — 603 — | — | 550 | 314 | 571 96 | 07
LON — | 342 - — 321 | 32 | — — - - I
) - Muttern mit \'\'hil'u‘ort'IM'IP\\'ian(-3 B _p
Sechskantmuttern Kronenmuttern | Vierkant- Hut- Iliigel- Sehlitz-
Ford ‘ | muttern muttern muttern | muttern
e " |
:/55.-”5/5‘" } Wy Y16 i
| |
T D m & ® e | '
Eﬂ.ﬂrv,, ) 7" 4 ‘ D
i el 1D . - I —
Ausf.|  roh halbbl, bl. l roh \ haibl)] ) bl. roh | halbbl. roh | bl.
DIN 555 554 | 934 Bl 2 | 533 | 534 35 BL 557 | 1587 313 | 544
- Muttern nuL bpmlmg,ov\ inde B
Gewinde B y ) Whitwort- Feingewinde ) s
Sechskantmuttern Ansatz- Niedrige Sechs- | Sechskant- Sechskant- | frojemuttern
muttern kantmuttern | Rohrmuttern muttern o R
: 1
i @ | o | & 0 &
Aust, bl | halbbl. |  halbbl. halbbl. | halbbl. halbroh bl. | bl
___ DIN = - \ - — 431 = -
LON 4 386 [~ 388 387 307 - 5005 5006
Verwendungs- —— | Federspann- Brsulcstialias Fecdenrs a])unu- LT TR . —— Kilhanbefastipuns
zweck i | schrauben T | schrauben = 2 B B ______‘__‘_’? &
Gewinde | Whitworth-Feingewinde Rundgewinde
Bundmuttern TUherwurfmuttern Sechskantmuttern | Ansatzmuttern | Sechskantmuttern
D | B D ese it
- Aust. 5l bl |l halbbl., halbbl. | halbbl.
DIN — — ‘ — = — .
LON 5338 (2) 273 ‘ 269 386 387 398
Verwendungs- Gelank Resus: Verschraubungen Federspannschrauben Spannschlof3
zweck kopfbelzen ' g0 PRITOBE IS i i
1) Nicht fiir Einheitslokomotiven.
Zubehor:

Bl.-Scheiben . . DIN 125 | Vierkant-U-Scheihen DIN 434 | Vierkant - Scheiben, . DIN 436 | Sicherungsbleche LON 406
Rohe Scheiben . DIN 126 l Vierkant- L-Scheiben DIN 435 | Federringe. ", . DIN127 | Splinte . DIN 94
Allgemeines:

Klemmlingen DIN . Schraubenenden . DIN 78, Bl. 2 | Schlusselw. . DIN 475, Bl. 1u. 2

LON 1501, Bl. 1
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Zusammenstellung 7.
Rohrverbindungen — Normen-Ubersicht.
Rohrverschraubungen. | Gasrohrverschraubungen.
Verbindung Norm Verbindung ‘ Norm
Létstutzen LON 276 Muffe DIN 1564
Ubergangsmuffe DIN 1564
Einschraubstutzen . LON 272
Nippel . ¢ DIN 1565
Uberwurfschraube . LON 280 Ubergangsnippel DIN 1565
Doppelnippel . LON 275
Doppelnippel ; DIN 1566
Ubergangsdoppelnippel . DIN 1566
Durchfithrungen LON 264
T-Stick . . .. . . LON 266 LBk, = 5 & 4 4 DI 1okt
(gleicher Anschluf) Ubergangs - T - Stiick . DIN 1567
T-Stick . . . . . . . LON 267 Kreuz - Stiick DIN 1568
(ungleicher Anschluil) Winkel - Stiick DIN 1569
Hosen - Stiick DIN 1569
Zugehorige Normen.
gzerwurimutter . LON 273 ﬁyrlld:b_uchse igN g’ég Zug ehori ge Norm.
el . lohtring N Sechskantrohrmutter . DIN 431
(gedr. Bauart) . LON 269
Flanschverbindungen mit Linsen-Dichtung, Flanschverbindungen mit Dichtring.
Ver- . . N Ver- i Ver- Vor- .
hiu(ﬁng [ Norm ‘ l)ill(ﬁlllg l Norm binghng ‘ Norm 1 bimﬁmg J Norm

Loser Flansch
2 Schrb.-Flansch LON

4 Schrb.-Flansch LON
rund, viereckig

Fester Flansch.
2 Schrb.-Flansch LON

4 Schrb.-Flansch LON
rund, viereckig

Fester Flansch.
2 Schrb.-Flansch LON

4 Schrb.-Flansch LON
rund, viereckig

tufl-Flansch.
2 Schrb.-Flansch LON

4 Schrb.-Flansch LON
rund, viereckig

Zugehorige Normen.
LON 270 (3)
LON

Linse .
Bundbuchse

Da fiir die Rauchkammer auller dem Funkenfinger und der
Rauchkammerspritze noch keine Normen vorliegen, sind noch
eine groBere Anzahl normungsfihiger Teile zu verzeichnen, als
da sind: Blasrohr, Rauchkammertiir mit allen Einzelteilen,
sowie die Entwisserung. — Vom Uberhitzer sind auBer den
bereits vorliegenden Flanschen fiir die GrofBrohriiberhitzer
noch die Kappen und Abstandhalter vorgemerkt. Die Weiter-
fiihrung der frither begonnenen Normung der Teile zu den
Klein- und Mittelrohriiberhitzern wird noch etwas zuriick-
gestellt bleiben miissen. — - Fiir den Aschkasten diirften
sich, auller der bereitgs vorliegenden Spritzeinrichtung, weitere
Normen eriibrigen. — Die Rahmengruppe weist normungs-
fihige Teile nicht auf. — Auch fiir den Puffertriger und
Kuppelkasten sind auller den vorliegenden Normen iiber

Organ fiir die Fortsehritte des Tisenbahnwesens,

Neue TFolge. LXIX. Band.

Fester Flansch.
2 Schrb.-Flansch LON

4 Schrb.-Flansch LON
rund, viereckig

GuB-Flansch.
2 Schrb.-Flansch LON

4 Schrb.-Flansch LON
rund, viereckig

GulBl-Flansch.
2 Schrb.-Flansch LON

4 Schrb.-Flansch LON
rund, viereckig

Loser Flansch.
2 Schrb.-Flansch LON

4 Schrb.-Flansch LON
rund, viereckig

Zugehorige Normen.
Dichtring
Bundbuchse .

LON 263
LON

die Pufferbohlen mit den dazugehorigen Griffen keine weiteren
zu erwarten. Von der Zug- und Stollvorrichtung stehen
Zughaken, Kupplung, sowie Puffer in der Reichsbahnaus-
fuhrung kurz vor dem AbschluB. Die Normung leichter
Bauarten hierfiir ist zur gelegentlichen Erledigung vorgemerkt.
— Fiir Federung und Ausgleich steht der Fertigsteilung
der wichtigen Normen fiir die Federblattsicherungen (Keil
und Beilage), sowie fiir die Sattelplatten und Druckplatten
mit den Federblattenden nichts mehr im Wege, nachdem die
Voraussetzungen dazu, das sind die Normen fir die Feder-
blitter und das Federspannschraubengewinde, gegeben sind.
Fiir die Stellmuttern werden die vorliegenden Normblitter
wegen des neuen Gewindes gedndert. Die schon lingere
Zeit laufenden Arbeiten fiir die Federspannschrauben und

24, Heft 1032, 74
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Organ f. d. Fortschritte
des Tisenbahnwesens,

Federbunde werden gelegentlich durch Aufstellung von Kon-
struktionsrichtlinien zum Abschlufl gebracht werden. Von
den Radsitzen und Achslagern liegen die hauptsichlichsten
Normen mit den Radreifen und Sprengringen bereits vor.
Von den Radsétzen wiren als weitere normungsfihige Elemente
nur die Zentriervorrichtungen (Schutzbuchsen bei hohlgebohrten
Achsen) und die abnehmbaren Bunde (Bordscheiben) fiir die
Kuppelzapfen anzusprechen. Die Normung der Achslager als
Ganzes mit Unterkasten, Triger und Schmiergestell, Achsgabel-
steg und Stellvorrichtung wire wohl sehr erwiinscht, macht
aber erhebliche Schwierigkeiten. Wenn es auch mdaglich sein
wird, fiir die {iiblichen Fille Standardbauarten in einigen
Grofenstufen normungsgemill zu entwickeln, so erscheinen
doch augenblicklich die mit einer solchen Norm verbundenen
Vorteile zu gering, um den erheblichen Arbeitsaufwand zu
rechtfertigen; und zwar nicht nur wegen der beschrinkten
Anwendbarkzit einer solchen Norm, sondern auch wegen der
wirtschaftlichen Stagnation {iberhaupt. Dagegen kiénnten einige
Kleinteile zur Achslagerschmierung, wie die Schmiertiillen
zur Dochtschmierung und die Schmierdeckel fiir die Unter-
kisten mit Erfolg noch genormt werden. — Fiir Drehgestell,
Lenkgestell und Einstellachse liegen — aufler den bereits
genannten Normen fir Radsitze und Achslager normungs-
fahige Teile nicht vor. — Vom Laufblech sind die Tritte
genormt, und wire alg offenes Arbeitsgebiet hochstens noch
die Tenderbriicke zu erwihnen. — Die wesentlichsten Normen
fur das Fithrerhaus liegen mit den Fenstern, Sitzen (fiir
welche voraussichtlich noch eine neue Bauart fiir die Reichs-
bahn entwickelt werden mufl), Handstangen und Anhebe-
haken vor. Ob die neue Bauart der Reichsbahn fiir die Dreh-
fenster (durchdrehbar!) sich so bewédhren wird, dal} die Normen
hierdurch zu ergdnzen wiren, mull erst abgewartet werden.
Als normungsfihige Teile sind noch die Teile zur Fiihrer-
haustiir (Klinke, Stellvorrichtung) und zu den Vorhingen
(VerschluBl und Fihrung) anzusprechen. — Die vom Wasser-
und Kohlenkasten vorliegenden Normen iiber Wasser-
einldufe und Saugkasten wiiren noch zu erginzen durch die
Einzelteile zur Schwimmereinrichtung. — Von der Gruppe
Sand-, Werkzeug- und Kleiderkasten sind noch keine
Normen vorhanden oder in Angriff genommen. Normungs-
fihig sind die Teile zum Sandstreuer und die Schldsser. —
Von der Bekleidung sind alle normungsfihigen Teile der
Kessel- und Dombekleidung erfalit. — Von der Zylinder-
gruppe sind die Kolbenstangenstopfbuchsen fiir NafB- und
Heildampf, und die Zylindersicherheitsventile, sowie der
Indikatoranschlufl genormt. Die Zylinderablaventile sind
beim Ausdruck. Ahnlich wie beim Achslager fithrt auch hier
der Wunsch nach Normung der Zylinderdeckel (im Zusammen-
hang ‘mit den Kolben) bereits an die Grenze der Normung. —
Vom Triebwerk liegen mit der Kolbenbefestigung, den Kolben-
ringen und den Gelenkbolzen fiir Kreuzkopf und Kuppel-
stangen (beim Ausdruck), sowie den Ausfrasungen fiir Ge-
triebeteile einige Kleinteile bzw. Konstruktionsnormen vor.
Die ebenfalls genormten Stangenkdpfe mit den Lagerschalen,
Stellkeilen und Stangenschmierdeckeln sind nur fiir ein-
fachere Lokomotivbhauarten anwendbar, Sie bediirfen einer
gelegentlichen kritischen Pritfung hinsichtlich ihrer Bewihrung
namentlich auch hinsichtlich der Anzahl der Grifien.
Eine Uberarbeitung parallel mit der Entwicklung der Normen
fiir die hochwertigeren Konstruktionen, welche allerdings
vorerst zuriickgestellt werden mull, wird zur gegebenen Zeit
vorgenommen werden. Fiir die Stangenschmiergefalle und
Deckel ist diese bereits in Angriff genommen. Stangenlager,
Kolben, Kolbenstangenfithrung und Kreuzkopfe sind wiederum
ein sehr schwieriger Normungsstoff, an dessen Verarbeitung
heute ein Interesse kaum vorhanden ist, weshalb die Weiter-
verfolgung der bereits geleisteten z. T. sehr umfangreichen

Vararbeiten eingestellt wurde. TFir die Steuerung werden
mit den demniichtst erscheinenden Kolbenschiebern die ersten
Normen vorliegen (eine altere noch laufende Norm diber
Steuerwellen ist unvollkommen und deshalb einzuziehen).
Schieberstangenkreuzkopf, Schwingensteine, Teile zur Riick- .
zugfeder, Steuerschraube und Teile zu ihrer Lagerung, Steuer-
mutter, sowie Steuerrad mit Feststellvorrichtung wiren die
weiteren vorgemerkten normungsfihigen Teile. Von dem sehr
normungszuginglichen Gebiet der Bremse liegen bis heute
die Bremskurbel, Bremsklotze und die Spannschldsser vor;
die Wurfhebel mit Gewicht und Griff sind beim Ausdruck.
Alle weiteren Teile: Bremsspindel mit Schleife, Bremsgehdnge-
triger, Hubbegrenzung zum Bremsgehinge, Stellvorrichtung
zum Bremsklotz, Teile zur Riickstellfeder, Schlauchkupp-
lungen mit Halter und einzelne Teile zur Gegendruckbremse
blieben zur gelegentlichen, spiteren Erledigung zuriickgestellt.
Ob die weitere Entwicklung der geteilten Bremsklétze zu
deren Normung fithren wird, mull erst abgewartet werden.

Die Ausriistungen fiir den Bremsluftteil werden — wie alle
patentierten Spezialteile — durch Festlegung der Anschlufi-

und Raumbedarfsmalie in das Lonormenwerk aufgenommen
werden miissen. Von der Gruppe Ziige, Rohre und Hand-
stangen sind nur einige Kleinteile der Normung zuginglich,
so die Verbindungsstiicke und Gelenkkupplungen fiir die
Ziige, deren Bearbeitungen fiir die Ziige, deren Bearbeitung
noch offen ist und die Handstangenstiitzen, fiir welche die
Normen vorliegen. Von den Haltern und Schildern liegen
alle Normen mit den Signal- und Laternenstiitzen, dem
Kesselschild, der Wasserstandsmarke und den Handrider-
schildern vor. Die Gruppe Speisepumpe, Vorwirmer und
Speisewasserreiniger weist auller dem Schlammtopf keine
normungszweckméfigen Teile mehr auf, nachdem Dome,
Waschluken und AblaBhihne bereits vorliegen. Speisepumpen
und Vorwarmer gehéren in das Gebiet der patentierten Sonder-
ausriistungen. Von den Sondereinrichtungen sind fiir die
Dampfheizung Umschaltventil bzw. -hahn, Sicherheits-
ventil, Absperrhahn und Kupplungen noch zu normen. Von
der Schmierung gehéren die vorliegenden Normen {iber
Pumpe, Tropfenzeiger und Olsperren zu den patentierten
Spezialausriistungen, wobei nur einseitig die derzeitige Reichs-

| bahnausfithrung vorgesehen ist. Fiir die Geschwindigkeits-

messer wiren anzeigende (z. B. Deuta) und registrierende
(z. B. Reszny) Bauart in die Normung aufzunehmen; ebenso
das Liutewerk. TFir die Radreifenschmierung liegt
z. Z. eine normungsfihige Bauart nicht vor. Die vorliegenden
Normen zur Gasbeleuchtung werden in Kiirze erginzt
sein durch die Teile zur elektrischen Beleuchtung. Vom
Tender seien nur noch diejenigen besonderen Tenderteile
behandelt, welche nicht schon bei Betrachtung der Lokomotiv-
gruppen mit erfalt sind. Die gesamte Kupplung zwischen
Lokomotive und Tender, schwere Reichsbahnbauart “(StoB-
puffer mit Fithrung und StoBfeder) liegt bereits vor. Die
Normung einer weiteren leichten Bauart ist in Aussicht ge-
nommen. Fiir die Tenderachslager sind weitgehende Vor-
arbeiten schon geleistet. Von der Speiseeinrichtung liegen
Saugkastenventil und -kriimmer vor und die Kupplungs-
schlauche mit Aufhingung stehen kurz vor dem Abschlufl.
Die Lokomotivzubehirteile sind fast alle fiir die Normung
wichtig, da sie stets in gleicher Ausfithrung beigegeben und
zumeist von Spezialfirmen bezogen werden. s wiiren hier
zunichst zu nemmen die Feuergerite wie Feuerhaken,
Kohlenhaken, Kohlenschaufel, Aschkratzen und Schlacken-
heber und weiter die Schmiergerite wie Olkannen, Ol
gieBer, Olspritze, Olpinsel und Absllampe. Die beizugebenden
Werkzeuge gehéren zum grofiten Teil zum Normungsgebiet
des DNA und liegen z. T. vor, bzw. befinden sich in Arbeit,
wie die Sechskantschraubenschliissel — welche der Lokomotiv-
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bau ergéinzen muflite durch einen kurzen Einfachschrauben-
schltissel und dazugehérige Aufsteckrohre — die Himmer,
die Kneif- und Blitzzangen, sowie die Schraubenzieher. Andere
wie Durchschlige, Flach- und KreuzmeiBel, Gabelschliissel
und verstellbare Schraubenschliissel wiren vom DNA noch
aufzustellen und durch den LONA noch zu ergiinzen durch
die Sonderschliissel fiir einige Lonormteile, wie Uberhitzer-
flansche, Zylindersicherheiteventile, Schmierpumpen und Ol-
gperren, sowie Luft- und Speisepumpen. Auch die Behdlter
fiir genormte Ersatzteile und Stoffe, wie fiir Belenchtungs-
teile, Dichtungen, Schmiernadeln, Wasserstandgliser, sowie
Schauglédser und Dichtungen fir die Schmierpresse und auch
fiir Talg, Putzwolle und Seife wiren noch zu normen. Dann
bléiben noch einige besondere Zuhehorteile, wie Eimer, Binde-
stricke, Amnschliefiketten, Handfeger, Besen und Verband-
péckchen. Es mull somit zusammenfassend festgestellt werden,
dal} die Normungsarbeiten der meisten Gruppen bis auf einige
Restarbeiten abgeschlossen sind, und dal ein reichhaltiges
Normenwerk vorliegt. Wichtige Arbeiten gréBeren Umfanges
sind nur noch fiir die Feinausriistung, Rauchkammer, Federung,
Bremse und Zubehorteile zu leisten (bzw. zum Abschlull zu
bringen). Man war selbstverstindlich bestrebt, die Lokomotiv-
teile fiir die jeweils benétigten verschiedenen Bauarten und
GroBen erschopfend zu erfassen, d. h. in allen Bestimmungs-
grofen (MaB, Toleranz, Werkstoff und Ausfithrung) als voll-
wertige Normteile festzulegen. Wo dies wegen der Ab-
hangigkeit von den jeweiligen Bauverhiltnissen nicht moglich
war, wurde doch die Bauart als solche genormt, um eine
Konstruktionsrichtlinie zu geben, und um weitgehendst
die Einzelteile dazu als Normteile zu erfassen, wie z. B. bei
den' Domen, Fithrerhausfenstern, Kesselbekleidung. Oder es
wurden einzelne Partien, wie z. B. bei der Bodenringecke
oder auch Einzelmafie wie z. B. bei den Ausfrisungen fiw
Getrieheteile und Hebelnaben festgelegt. KEs wird hierdurch
nicht nur die konstruktive Arbeit erleichtert, sondern es
werden auch Werkzeuge und Einrichtungen eingeschrinkt.
Kine Sonderstellung wiederum nehmen die (zumeist paten-
tierten) Sonderausriistungen ein, wie die Teile zur Druck-
schmierung, der Wagner-Regler, die Beleuchtungsteile. Iiir
diese ist es nur wichtig, dall die fiir den Einbau wichtigen
Anschluf3- und Raumbedarfsmalle vereinheitlicht werden,
wohingegen ihre innere Hinrichtung vom Standpunkte der
Normung aus nicht interessiert. HEs umfassen demnach die
im vorausgegangenen behandelten Normen iiber die ,,Loko-
motivteile” die Gebiete der Lokomotivnormteile, der
Konstruktionsnormen und der Anschlullnormen fiir
Sonderausristungen.

Lieferbedingungen: Durch die Normung der Werk-
stoffe — im Sinne der vorausgegangenen Ausfithrungen hin-
sichtlich Beschaffenheit, Halbzeugabmessungen und Toleranzen,
sowie technischer Lieferbedingungen — ist ein wesentliches
Gebiet der ,technischen Lokomotivlieferbedingungen™ bereits
erfalt. Der Wunsch, soweit als irgend mdéglich bei der Kon-
struktion und Fertigung der Dampflokomotiven nach einheit-
lichen Vorschriften verfahren zu kénnen, und das Bestreben
der aulerordentlichen Qualititsentwicklung der letzten Jahre,
auch die notwendige Werbewirkung zu verleihen, miiBten zur
baldigen Aufstellung ,,deutscher technischer Standardbe-
dingungen fiir die Lieferung von Dampflokomotiven® fithren.
Es eriibrigt sich eigentlich, hierbei zu erwihnen, daBl solche
Bedingungen nur dann wirkungsvoll sein kénnen, wenn sie
auch fir die Deutsche Reichsbahn giiltig sind, dal} aber auch
andererseits natiirlich an kleine Bau- oder Industrielokomotiven
nicht derselbe Malstab angelegt werden kann, wie an hoch-
wertige Vollbahnlokomotiven. Die normungsgemile Ver-
arbeitung dieser Materie wird grofle Schwierigkeiten machen,
aber es diirfte dies der einzige Weg sein, um zu verhiiten, daf3

sich jede Bahnverwaltung eigene Bedingungen szurechtlegt,
wobei neben der stérenden Verschiedenheit vielfach auch
ungerechtfertigte (Angstlichkeits-) Vorschriften in Kauf ge-
nommen werden miiliten. Auch kann die mit groen Opfern
und Mihen hochentwickelte Konstruktions- und Werkstatt-
praxis nur dann als wirkungsvoller Faktor im Konkurrenz-
kampf zur Geltung gebracht werden, wenn man sich verbind-
lich dazu bekennt. Einzelabnahme- bzw. -liefervor-
schriften sind hinsichtlich der genormten Werkstoffe bereits
erwihnt und hinsichtlich der genormten Teile jeweils bei
diesen behandelt (z. B. Schrauben und Muttern). Wenn erst
mal die Normung der technischen Lieferbedingungen syste-
matisch behandelt werden wird, so wird sich da und dort das
Bediirfnis nach Einzelvorschriften fiir Stoffe oder Teile noch
herausstellen (wie z. B, fiir die Warmeschutzmatten oder Luft-
behalter und vieles andere mehr), und es mag dann im Einzel-
falle die Normungszweckmifigkeit dieser jeweils erwogen
werden. Der Entwicklungssprung in der Qualitit®) der
Lokomotiven, der besonders durch die Deutsche Reichsbahn
seinen kriftigsten Impuls erhielt, liell es bis heute noch nicht
geraten erscheinen, deutsche technische Standardbedingungen
fiir die Lieferung von Lokemeotiven, sowie Teilen und Stoffen
fir Lokomotiven herauszubringen. Es wire abwegig gewesen,
in diesem Entwicklungsdrang genormte Bedingungen auf der
Basis der alten Gepflogenheiten aufzubauen. Ebensowenig
konnte das noch nicht erprobte Neue, das doch auch vielfach
ither das verniinftige Ziel hinausging, gleich als Norm ver-
ankert werden;, ganz abgesehen davon, dal die Vorarbeiten
— als da gind Werkstoffnormen, Passungsnormen u. a. m. —
erst geleistet werden mufiten.

Herstellungsmittel: Die Normung der direkt und
indirekt der Lokomotivherstellung und -wiederherstellung
dienenden Fertigungsmittel und -hilfsmittel — umfassend
Biirobedarf, Werkzeugmaschinenteile und -anschliisse, Werk-
zeuge (Maschinen- und Handwerkzeuge, MeBwerkzeuge und
Lehren), Vorrichtungsteile und sonstige Einrichtungen und
Hilfsmittel — ist grundsatzlich Aufgabe der Erzeuger dieser
Teile. Dasg Gesamtlonormenwerk wire jedoch unvollsténdig,
wenn es nicht die unmittelbar zur Lokomotivherstellung
und -wiederherstellung notwendigen Fertigungsmittel, das sind
dic Werkzeuge, Werkzeugmaschinenanschlisse und
Vorrichtungsteile umfassen wiirde**). In diesem Sinne ist
es eine zweifellos wichtige Aufgabe des LONA als Normungs-
organ von - Werkzeug-Verbrauchern durch kritische Mit-
wirkung die Werkzeugnormung zu beeinfluszen, d. h. die An-
spriiche des Verbrauchers geltend zu machen. Es kommt
hierbei nicht nur darauf an, die Normung von benétigten
Werkzeugsorten (wie z. B. Gewindehohrer fiir Sacklocher mit
besonders kurzem Anschnitt) anzuregen, oder die Aufnahme
notwendiger GréBen zu betreiben, sondern auch darauf, dal
auf Vollstindigkeit oder befriedigende Ausbildung einer Norm
gedringt wird (wie z. B. auf die Festlegung der Grenzmale
fiir die Gewindebohrer mit Riicksicht auf die toleranzméifBige
Werkstiick-Gewindeherstellung einerseits und die Werkzeug-
abnutzung andererseits). Dartiber hinaus ist es weiterhin un-
vermeidlich, daBl der LONA die Normung von Sonderwerk-
zeugen, wie sie sich aus den Lonormen ergeben (z. B. Ge-
windeschneidzeuge fiir die LON-Sondergewinde) selbst erledigt.
Es erscheint deshalb geboten, daBl der LONA dieses Gebiet,
das er bislang nurmehr zufillig mal streifte — wie bei der
Normung der Schraubenschliissel, Bohrerdurchmesser, Vier-
kantlehre fiir Laternenstiitze und Ubernahme der Dinormen
fiir Bohrbuchsen — systematisch behandelt.

#) Im allgemeinsten Sinné, also Konstruktion, Werkstoif
und Werkstattausfiilhrung umfassend.

*#) Biehe auch die eingangs gegebene Definition.
4%
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Arbeitsunterlagen: Es gibt vom Entwurf einer Loko-
motive bis zu deren Wiederherstellung eine grofie Anzahl von
Arbeitsvorgingen, die bei jeder Wiederholung denselben
gedanklichen Arbeitsaufwand erfordern. Es wird in vielen
Fillen zweckmilig sein, diesen zu vermeiden, zu erleichtern,
oder auf eine einheitliche Grundlage zu stellen, dadurch, dafl
eine genormte Anleitung dazu aufgestellt wird. Hierbei ist
in erster Linie gedacht an Konstruktions- und Berechnungs-
unterlagen. Als solche sind anzusprechen die bereits genormten
Schrauben- und Nietlingen in Abhingigkeit von den Klemm-
lingen, die Gewindelochtiefen fiir Stiftschrauben, die Streich-
und Wurzelmafle fiir die Formeisen, sowie die Teilungen fiir
Niet- und Schraubenverbindungen und die Stehbolzen-
berechnung. Auch die vom DNA aufgestellten Umrechnungs-
tafeln fiir Zollmalie oder die statischen Werte fir die ver-
schiedenen Formeisen gehoren hierher. Es verbietet sich heute
leider von selbst, dafi dieses sehr erweiterungsfihige Gebiet
intensiver bearbeitet wird, z. B. durch Blattfederberechnungs-
tafeln, Achswellenberechnungen, Gegengewichtsberechnungen,
um nur einige wenige, spezifisch lokbautechnische Konstruk-
tionsunterlagen zu nennen.

Anwendung der Normen.

Da die Normung ihre Aufgabe erst dann erfiillt, wenn die
an Hand gegebenen Normen auch weitgehendst und mit wirt-
schaftlichem Nutzen angewandt werden, ist es unausbleiblich,
dafl der LONA die Maflnahmen erwigt und durchfiihrt, welche
geeignet sind, das Normenwerk seinen wirtschaftlichen Zwecken
zuzufithren. Da die Brauchbarkeit der Normen den ausschlag-
gebenden Einflul auf ihre Anwendung hat, ist man bemiiht,
das selbstverstindlich im Streben nach dem Besten Geschaffene
auch entsprechend den Erfahrungen der Anwendungspraxis
laufend weiter zu entwickeln. Dariiber hinaus wird zukiinftig
mehr Sorge dafiir getragen werden, daf zusammengehérige
Normen gemeinsam bearbeitet und herausgebracht werden.
Dies gebietet schon ihre gegenseitige Abhéangigkeit vonein-
ander, aber auch die Notwendigkeit, eine wiederholte Anderung
der Zeichnungssiitze zu vermeiden. So sind jetzt z. B. simt-
liche neuen Lonormblitter {iber Schrauben und Muttern
gemeinsam erschienen, und so werden auch die neuen Normen
iiber Bolzen und Buchsen (méglichst auch mit den Hebel-
und Stangenenden) zusammen erledigt werden. Die erst
neuerdings konsequent durchgefiihrte Festlegung von Vorzugs-
reihen, Kennzeichnung der Reichsbahngréfien und Angabe
von Anwendungsrichtlinien (insbesondere auf den iibernomme-
nen DIN-Blittern, die ja zumeist weit tiber die Lokbau-
Bediirfnisse hinausgehen) bedeutet eine wesentliche Vervoll-
kommnung der Normen hinsichtlich ihrer erleichterten An-
wendung. Die Ubersichtlichkeit des Lokomotivnormenwerkes
mull wesentlich verbessert werden. Es ist unerlafilich, dal
ein Sammelverzeichnis*) séimtlicher fir den Lokomotivbau
giiltigen Normblitter herausgebracht wird, denn diese setzen
sich ja zusammen aus den LON-Blittern, den DIN-Blattern
fiir Eisenbahnwesen (welche gemeinsam mit dem Wagenbau
aufgestellt werden) und den iibernommenen DIN-Blittern
anderer Fachgruppen, welche wiederum teils unverkiirzt,
teils als LON-Uberdruck (ausgewihlt, erginzt usw.) oder als
DIN-Eisenbahnwesen- Uberdruck angewandt werden. Dartiber
hinaus miissen weitgehendst zusammenfassende Ubersichts-
blitter fiir die einzelnen Gebiete (analog den hier jeweils

*) Bs wird auch bald dem wiederholt lautgewordenen
Wunsch nach einem alphabetischen Register entsprochen werden
miissen, welches als groBes Nachschlagewerk fiir den Lokomotiv-
bau gedacht ist, dadurch, dal es zu den alphabetisch geordneten
Lokomotivteilen, -stoffen usw. die bestehenden Normblétter,
Normwerkzeichnungen, Toleranzblitter, Bedingungen usw. angibt.

wiedergegebenen Ubersichtstafeln) aufgestellt werden, z. B.
fiir Zeichnungswesen, Passungswesen, Werkstoffe, Schrauben,
Rohrverbindungen. Diese Ubersichtsnormen sind auch be-
sonders deshalb wichtig, weil hiermit die darin aufgefiihrten
Dinormen (welche ja nicht wie die Lonormen vom LONA und
der Reichsbahn genehmigt werden) fiir verbindlich erklért
werden. Um dem Konstrukteur weitgehendst zeichnerische
Arbeit zu ersparen, und um der Werkstatte geeignete Fertigungs-
zeichnungen zur Verfiigung zu stellen, werden fiir die Norm-
teile besondere Werkzeichnungen (sog. Normwerkzeichnungen
— NOZ —) aufgestellt*). Hierdurch wird das wiederholte
Aufzeichnen vermieden und es braucht die Werkstatte nicht
nach den fiir ihre Zwecke ungeeigneten Normblittern (tabel-
larische MaBauffithrung, kleine Bilddarstelling usw.) ‘zu
arbeiten. Aber auch eine noch so iibersichtliche Sammlung
ausgezeichneter Normen muBl an die Stellen herangetragen
werden, welche ihre Anwendung entscheidend beeinflussen,
das sind in erster Linie der Lokomotiv- bzw. Ersatzteilbe-
schaffer und der Konstrukteur. Dadurch dall die Deutsche
Reichsbahn, die selbst maBgebend bei der Aufstellung der
Normen beteiligt ist, ihre Anwendung vorschreibt, diirften
sich besondere Werbemafnalimen fir das Inland eriibrigen.
Besonders die zentrale Entwicklung der Konstruktionen fiir
die Deutsche Reichshahn**) (im Reichsbahnzentralamt und
Vereinheitlichungshiiro der Deutschen Lokomotivhau-Ver-
einigung) hat bei einer zielbewuliten Anwendung der Normen
diese rasch in die ausfiihrenden Industrien hineingetragen.
Es kommt als weiterer gliicklicher Umstand hinzu, daB alle
Lokomotivbauanstalten zumeist durch ihre Konstruktions-
leiter aktiv bei der Normungsarbeit mitwirken. Hierdurch
wird das Normenwerk zum geliufigen Riistzeug des Kon-
strukteurs. Trotzdem wire es sehr zu begriiBen, wenn der
grofe Kreis der Normenanwender in geeigneten Fillen tber
den Entwicklungsgang abgeschlossener Normungsgebiete unter-
richtet wird durch Aufnahme kurzer Abhandlungen in die
Fachzeitschriften. Da es von groBer Wichtigkeit ist, dafl fiir
Lieferungen ins Ausland unsere Normen benutzt werden,
erscheint es zweckdienlich, diese in unseren Absatzlindern
mehr zu propagieren, und es wird zu erwigen sein, wie die
Verkaufsorganisationen der Lokfabriken hierfiir mobilisiert
werden kénnen. Als geeignetes Material werden Ubersetzungen
zunichst der allgemeinen Normen und Grundnormen (ins-
besondere auch der technischen Lieferbedingungen) beigestellt
werden. Ein Anfang hierin ist bereits mit dem soeben fiinf-
sprachig erschienenen Heft ,,Benennung der Lokomotivteile
gemacht. Die Internationalisierung der hauptsichlichsten
OGrundnormen {wie Gewinde, Passungen, Werkstoffe usw.) wird
vielfach eine wichtige Voraussetzung fiir die Anwendung der
Lonormen bei Auslandslieferungen sein, und es ist deshalb sehr
zu begriiBen, daB der DNA sich dieser Aufgabe unterzieht. —
Uber die hier angedeuteten MafBnahmen hinaus diirften weitere
im Rahmen der Gemeinschaftsarbeit zuniichst nicht in Frage
kommen. Inshesondere sind vorerst planwirtschaftliche
MaBnahmen — wie Verteilung der Herstellung oder gemein-
same Beschaffung von Normteilen oder -stoffen — nicht
denkbar.

Die heute vorliegenden Normungsergebnisse, welche in
dem 458 LON-Blatter und 36 DIN-Eisenbahnwesenblitter
umfassenden Normenwerk niedergelegt sind *#%), verdienen als
beachtliche Leistung uneingeschrinkte Anerkennung. Der

*) Siehe Meckel, Normwerkzeichnungen fiir Normteile,
Maschinenbau Bd. 7, Heft 8 vom 15. Marz 1928,

**) Siehe Meckel, Entwurfsbearbeitung fiir die neuen Loko-
motiven der Deutschen Reichsbahn, Organ Heft 6/7, 20. Marz 1930.

***) Sje werden erginzt durch 740 Dinblatter, so daB das
gesamte fiir den Dampflokomotivhau maBgebende Normenwerk
1234 Normblatter umfafit.
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hierzu benétigte allerdings auch sehr beachtliche Aufwand *)
findet seine Rechtfertigung in der Tatsache, daf} die Schwierig-
keit bei der Normung weniger in der rein technischen Arbeit,
sondern in der — alle Interessen und Erfahrungen zu beriick-
sichtigenden — Verstindigungsarbeit liegt. Diese fithrt not-
wendigerweise zu einem umstindlichen Geschéftsgebahren
und zur Bearbeitung in Ausschiissen. Auch konnten bei den
Lokbauanstalten diese Entwicklungsarbeiten zumeist nur
nebenbei geleistet werden und werden um so mehr zuriick-
gedrangt je schwieriger die wirtschaftlichen Verhiltnisse
werden. Bei den dann und wann eingestreuten kritischen
Bemerkungen zu den aufgestellten Normen muB natiirlich

*) Die genannten 494 Normbldtter werden in 14 Jahren auf
86 Sitzungen (2 bis 3tdgiger Dauer mit jeweils 25 Teilnehmern)
bearbeitet. Anféinglich 20 heute 9 Lokbauanstalten waren mit der
Aufstellung betraut: eine technische Priifstelle, eine geschifts-
fithrende Zentralstelle, eine Zweigstelle beim Deutschen Normen-
ausschuf}, der auch die Druckvorbereitung oblag, waren eingesetzt.
Die Deutsche Reichsbhahn beteiligte sich durch das Reichsbahn-
Zentralamt, Zentralmaschinenamt Miinchen und einigen Direk-
tionen,

bedacht werden, dali vielfach im Drange nach der Lisung
lieher eine vielleicht nicht ganz befriedigende Norm heraus-
gebracht werden mufite als gar keine, und dal} die Fessel des
Bestehenden — insbesondere bei eingefiihrten Bauarten der
Reichshahn — der freien Wahl des Normungsbesten oft
hinderlich war. Wenn auch alles getan wurde, um den Auf-
wand zu verringern®), so bedeutet doch die Tortfithrung
dieser Entwicklungsarbeiten bei dem heutigen wirtschaftlichen
Tiefstand fiir die Lokomotivindustrie zweifellos ein schweres
Opfer. Aber gerade der kleine Beschiftigungsgrad und die
Notwendigkeit der Herabdriickung der Gestehungskosten
fordert auch die Ausnutzung aller durch die Normung an
Hand gegebenen Vorteile. So ist auch zu hoffen, dafl das
groflangelegte und in gutem Flufl befindliche Werk seiner
Vollendung zugefiihrt wird.

*) Neben einer Vereinfachung im Geschéiftsgang und in der
Organisation wurde der Umfang der laufenden Arbeiten wesentlich
eingeschriinkt. Dies bedingt eine planmiBigere Arbeitsfiithrung,
welche die dringlicheren Normungsarbeiten heraushebt und deren

| konzentrierte Bearbeitung betreibt.

Neuere franzosische Lokomotiven*).
Von Reichsbahnrat R. Dannecker, Stuttgart.
Hierzu Tafel 31.

Die dauernde Zunahme der Zuggewichte im Verein mit
dem Bestreben nach Beschleunigung des Zugverkehrs hat
auch bei den franzdsischen Eisenbahnen in den letzten Jahren
zur Entwicklung einiger bemerkenswerter neuer Lokomotiv-
bauarten Veranlassung gegeben.

Die 2C1-h4v-Schnellzuglokomotive der fran-
zisischen Nordbhahn (Abb. 1), die wohl als die leistungsfihigste
Lokomotive mit schmaler, zwischen den Rahmen liegender
Feuerbiichse angesprochen werden darf, ist in ihrer ersten
Ausfithrungsform schon frither besprochen worden**). Die

zylindern unmittelbar Frischdampf zugefithrt wird. Mit dem
schon bisher vorhandenen vorderen Dom, der deg eigentlichen
Regler enthilt, ist dieser hintere Dom durch ein weites, im
Kesselinneren liegendes Dampfrohr verbunden. Der Mantel
der kupfernen Feuerbiichse ist jetzt aus einem einzigen Stiick
hergestellt, das bei 16 mm Wandstirke 6100 mm lang und
3560 mm breit ist. Die bisher ausschliefilich verwendeten
Serve-Rohre sind z. T. durch gewéhnliche Heizrohre ersetzt
worden; sie scheinen jetzt auch in Frankreich allmihlich
aufgegeben zu werden. Mit dem Wegfall eines Teils der Serve-
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Abb. 1. 2C1-h4v-Schnellzuglokomotive der franzosischen Nordbahn., M. = 1:90,

mehrjahrigen Erfahrungen mit den ersten 50 seit 1923 ge- |

bauten Lokomotiven haben bei den jingsten Neulieferungen
zu einigen bemerkenswerten Anderungen gefithrt.

Der Kesselitberdruck ist von bisher 16 auf 17 at hinauf-
gesetzt worden. Zugleich ist auf dem hinteren Teil des Lang-
kessels ein zweiter Dom vorgesehen worden, der einen Hilfs-
regler enthdlt, aus dem bheim Anfahren den Niederdruck-

*) Der vorliegende, nach verschiedenen Verdffentlichungen
auslandischer Zeitschriften zusammengestellte Bericht wurde vom
,.Office Central d’Etudes de Matériel des Chemins de Fer‘ in Paris
durchgesehen; auf Grund von freundlich zur Verfiigung gestellten
Unterlagen konnten auch die neuesten Lokomotivbauarten he-
riicksichtigt werden.

**) Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1925, 8. 193,

Rohre vermindert sich zugleich die Verdampfungsheizfliche
um etwa 15%,; aber dieser Verlust an Heizfliche ist ohne
Bedeutung, weil die groflere Heizfliche der Serve-Rohre
sich tatsichlich nicht auswirkt,

Der Blechrahmen ist durch eine besonders kriiftige Ver-
steifung verstirkt worden: beim Triebwerk sind an Stelle der
bisherigen doppelten jetzt nur noch einteilige Gleithahnen vor-
gesehen., Die wichtigste Anderung aber ist der Ubergang
von den bisherigen entlasteten Flachschiebern bei den innen-
liegenden Niederdruckzylindern zu Kolbenschiebern von
380 mm Durchmesser und 160 mum Hub. Die Schieberkérpeg
sind der Gewichtsersparnis halber aus Blech hergestellt und
gescheift.  Als weitere Neuerungen sind zu erwihnen die
Windleitbleche und die elektrische Beleuchtung.
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Zusammenstellung
Eigentumshahn Nord Est Bst Est | PLM
Bauart 2C1-hdv- 2D1-h4v- 1D1-h3- 1E-h3- 2D1-h4v-
S-Lok. S-Lok. Tenderlolk. G-Lok. Hochdrucklok.
Reihe . i 31251 | 41—002 141—701 5236 \ 241.B.1
Kesseliiberdruck . . ! 17 20 16 14 14/60/110
Zylinderdurchmesser, Hoch(h l.lC]\ - ' 2% 440 2% 450 3% 510 3% 560 23240
. , Niederdruck 2X620 2 % 660 — - 2 % 560
Kolbenhuh . 2 660/2 % 690 4720 3 < 660 3% 660 2% 650/2 X 700
Zylinderraumver llaltlllb 2.08 2,16 e = 5,9
Kesseldurchmesser, innen, 21]1Lt]<.1(31 —_ 1800 15585 1846 < 1608
Kesselmitte iiber Schienenoberkante 2800 2040 2900 2920 B { 2670 |
Rohulinge ; 4500 5900 4300 5000 kessel 5132 |
Heizfliche der I‘euelbu«hae 20,3 26,2 17,3 20,38 1 108.5 "
,, .. Rohre . 1945 197,0 122,3 182,98 .
[ Hvlach(,h'luck- S
. Uberhitzers Ee c g e essel . .. 47,
~” des Uberhitzers . 57,2 ] 94,2 45,3 94,53 ! Niederdruck.
| l kkessel . . . 48,5
— im ganzen — H 272,0 3174 184.,9 297,89 2940
Rostflache R 3.5 4.43 2.8 3,27 3,89
Durchmesser der Tr elbwdel 1900 1950 1420 1400 1800
5 der Laufrider vorn/hinten 950/1040 920/1080 920/920 920/— 1010/1370
Achsstand der Kuppelachsen 4020 6150 5100 6200 5850
Ganzer Achsstand . 10240 | 13170 10700 9000 13000
Ganze Lénge der Lokomotive . 12530 16010 15000 12815 16125
Reibungsgewicht . . 56,8 74,6 75,0 83,0 74,0
Dienstgewicht der Lukornohvg (& 105,0 117,2 107,3 97,2 114,7
Dienstgewicht des Tenders . 76,9 72,0 — — —
Vorrat an Wasser 37,0 35,0 13,0 — =
Iy ,» Brennstoff 9,0° 7,0 4.0 — =
H:R 78 72 66 89 76
H:G 2,6 2,7 1,72 3,0 1,6
Metergewicht =t — 7,2 — —

Die Lokomotive ist durch die vorgenommenen Ande-
rungen erheblich - schwerer und lei&stungbf,‘i,higer geworder.
Sie erreicht jetzt im Regelbetrieb leicht eine Leistung von
2400 PS; und beférdert mit ihrem groBen, 37 m® Wasser
fassenden Tender*) die ohne Aufenthalt durchfahrenden,
600 t schweren Schnellzﬁgc zwischen Paris und Briissel
(311 km) und zwischen Paris und Liittich (367 km) mit
Reisegeschwindigkeiten von 90 his 100 km/h.

Die Hauptabmessungen dieser und der folgenden Loko-
motiven sind aus der Zusammenstellung ersichtlich.

Die franzosische Osthahn hat ihre 1924 entworfene und
in einer Versuchsausfithrung gebaute 2D 1-h4 v-Schnell-
zuglokomotive **) auf Grund der Versuchsergebnisse weiter
durchgebildet. Darauthin hat die Bahn 40 solche Lokomo-
tiven beschafft, z. T. von der Compagnie de Fives-Lille
und z. T. von der Société Frangaise de Constructions
Mécaniques in Denain.

Die Lokomotive der Ostbahn war die erste 2 D 1-Loko-
motive mit dem verhdltnismifBig grolen Treibraddurchmesser
von 1950 mm. Erst in allerletzter Zeit ist sie in dieser Be-

ziehung von der neuen, weiter unten beschriebenen 2D 1- |

Lokomotive der Paris—Lyon—Mittelmeerbahn, Reihe 241.C.1,
mit einem Durchmesser von 2000 mm iibertroffen worden.
Thre simtlichen Kuppelachsen sind fest im Rahmen gelagert.
Trotz des sich daraus ergebenden festen Achsstandes von
6,15 m vermag die Lokomotive noch Krimmungen mit Halb-
messern bis herab zu 100 m zu durchfahren. Die Spurkrinze

*) Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1930, S. 173.
*#) Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1930, 8. 175.

grofl gehalten, um Druckverluste zu vermeiden.

der Kuppelachsen sind zu diesem Zweck etwas schwicher
gedreht; das vordere Drehgestell hat beiderseits 125 mm und
die als Bisselachse mit Aullenlagern ausgebildete Schlepp-
achse beiderseits 150 mm Seitenspiel.

Die Zylinder sind nach der bekannten, den meisten
franzdsischen Vierzylinderlokomotiven eigentiimlichen Bau-
art de Glehn angeordnet, und zwar liegen die Niederdruck-
zylinder trotz ihres groflen Durchmessers von 660 mm noch
zwischen den Rahmen und wirken auf die erste Kuppelachse,
withrend die aulien liegenden Hochdruckzylinder die zweite
Kuppelachse antreiben. Das Zylinderraumverhiltnis betrigt
2,16. Die Treibstangen sind 2,3 und 2,1 m lang; sie sind, wie
auch einige Steuerungsteile, aus Chromnickelstahl gefertigt.
Der Kreuzkopf ist einschienig nach deutschem Muster, wie
iiberhaupt die franzgsische Osthahn in den letzten Jahren
mancherlei Anlehnung an deutsche Bauformen zeigt — ver-
mutlich auf Grund der guten Ergebnisse, die mit den seiner-
zeit abgetretenen Lokomotiven erzielt worden sind —. Die
Querschnitte der Ein- und Ausstrémrohre wurden moglichst
Die Kolben-
schieber haben 250 und 310 mm Durchmesser.

Der Kesseliiberdruck, der bhei der Versuchslokomotive
zundchst nur 16 und dann 17 at betragen hatte, ist bei den
neuen Lokomotiven auf 20 at hinaufgesetzt worden. Der
Belpaire-Stehkessel besitzt eine Verbrennungskammer; seine
Vorderwand ist unten nach hinten gekropft. Der Rost ist
breit; das Feuergewdlbe ruht auf drei Wasserrohren, die die
Vorder- und Hinterwand der Feuerbiichse verbinden. Der
Langkessel besteht aus drei ineinandergeschobenen Schiissen;
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der Hauptabmessungen.
PLM | PLM | PLM PLM Etat AL
2D1-h4v- | 2D2-h4v- | 2D2-hdv- 1E1-h4v- 2D1-h3- 2D2-hdv-
S - Lok. ‘ Tenderlok. ‘ Tenderlok. I‘ G - Lok. S - Lok, Tenderlok.
5’ 241.C.1 | 242.A.T u. 242.B.T | 242.C.T u. 242.D.T | 151.A.1 B T 20
20 16 16 ‘ 20 20 ' 16 at
2 450 2420 2420 ‘ 23490 23<530/1 % 570 2% 420 mmn
2 680 2% 630 2X 630 2745 - 2 630 4
23 650/2 % 700 45 650 43650 2 3¢ 650/2 X 700 237601 650 G50
2,46 ‘ 2,25 2,25 2,5 ‘ - - 2,25 —
1815 vorn } 1550 15560 1815 vorn |‘ 1877 1550 mm
2900 2750 2750 2800 ' 2030 2755 o
5988 5000 5000 5985 6300 5000 i
27,5 16,1 16,1 23,0 25,2 15,7 m?
220,65 157,0 157.0 295,0 943,2 140,0
90,9 45,5 45,5 62,0 85,7 48,3
338,9 218.6 218,6 340,0 364,1 204,9 55
5,0 3,08 3,08 5,0 5,0 3,08 "
2000 1650 1500 1500 1960 1660 mm
1000/1360 4 10001000 1000/1000 860/1260 970/1300 1010 "
6300 ‘ 5910 5360 7200 6150 5510 "
13460 14360 13400 12800 13500 14360 5
17100 17825 17400 16250 17765 17745 E
78,8 72,0 64,0 92,0 etwa 78,5 67,4 t
126.1 122 117,3 122,0 121,7 o
= — — 62,0 P —
= 12,0 12,0 28,0 — 14,4 m?
5,0 5,0 7,0 — 5,0 t
68 71 | 71 68 71 66 —
2,68 1,8 f 1,86 2,8 - 1,67 m?/t
— ' 6,9 | 6,7 _l a5 6,9 t/m
I l |

er tragt zwei Dome, die innen durch ein weites Uberstrémrohr
verbunden sind. Im vorderen Dom sitzt der Ventilregler.
Der Rauchrohriiberhitzer besteht aus 30 Einheiten der schon
frither beschriebenen Bauart DM*) mit je vier flachgeprefiten
Uberhitzerrohren fiir den Hinlauf und einem gemeinsamen
Rohr fiir den Riicklauf des Dampfes. Er hat HeiBdampt-
temperaturen bis zu 400° C ergeben. Zur Kesselspeisung dient
eine Abdampfstrahlpumpe Bauart Metcalfe und eine nicht-
saugende Frischdampfstrahlpumpe. Bei der ersten Lokomotive
mit nur 17 at Uberdruck wurde der zum Betrieb der Abdampf-
strahlpumpe erforderliche Dampf aus dem Abdampfrohr der
Niederdruckzylinder entnommen; bei den neuen Lokomotiven
wird hierfir wegen des auf 20 at erhéhten Betriebsdruckes
Dampf aus dem Verbinder verwendet.

Der Hauptrahmen ist als Blechrahmen bis hinter die
letzte Kuppelachse durchgefithrt. Dort ist er mittels eines
breit ausladenden StahlguBstiicks abgekrépft und mit 2m
Wangenabstand nach hinten weitergefithrt. Alle Tragfedern
der Kuppelradsitze liegen unter den Achslagern und sind
nicht durch Ausgleichhebel verbunden; die Federn des Dreh-
gestells und der Bisselachse liegen iiber den Achslagern.
Simtliche Kuppelrider sowie das vordere Drehgestell sind
mit selbsttitiger und nichtselbsttitiger Druckluftbremse ab-
gebremst. Bei der Schleppachse ist dagegen auf die Abbremsung
verzichtet worden.

Von der Ausriistung ist der schreibende Geschwindig-
keitsmesser von Flaman zu erwdhnen, der zugleich unter
Vermittlung von Streckenanschligen die Signalstellung auf-

*) Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1930, S. 169.

zeichnet und Haltsignale durch Hérzeichen anzeigt. ! Ein
Wachsamkeitshebel ergiinzt diese Einrvichtung ; der Lokomotiv-
fithrer ist gehalten, diesen jeweils vor dem Ansprechen der
Vorrichtung zu betitigen, sobald er ein Haltsighal wahrnimmt.

Abb. 2 zeigt ein Typenbild der Versuchslokomotive.
Die spéter gebauten Lokomotiven unterscheiden sich duBerlich
nur dadurch, dall der Sandkasten bei ihnen vor dem hinteren
Dom zusammen mit diesem in einer gemeinsamen Verkleidung
auf dem Kesselriicken untergebracht ist.

Bei einer groflen Zahl von Versuchsfahrten — bei denen
auch verschiedene Blasrohranordnungen erprobt wurden —

~ hat die Versuchslokomotive bei einer Geschwindigkeit von
80 km/h Leistungen von iiber 2000 PS am Tenderzughaken
erreicht, wihrend die bisher bei der Ostbahn verwendeten
2C- und 2 C 1-Schnellzuglokomotiven nur solche von 1100
und 1250 PS erreichen konnten. Der beste Wasserverbrauch
belief sich bei der Lokomotive mit 17 at auf 7,5 kg/PSe, der
Kohlenverbrauch auf 1,1 kg/PS, je in der Stunde.

Die Ostbahn besitzt schon seit 1911 eine 1D 1 -h 2 - Tender-
lokomotive mit, Treibréddern von 1580 mm Durchmesser und
einem Dienstgewicht von 87,6 t*). Daneben hat die Bahn
neuerdings eine wesentlich schwerere 1D1-h3- Tender-
lokomotive mit etwas kleineren Treibridern gebaut, die in
Liittich 1930 ausgestellt war**). Die Lokomotive ist fiir den
Vorortverkehr bestimmt; sie soll einen Wagenzug von 510 t
Gewicht regelméBig mit einer Reisegeschwindigkeit von 60km/h
beférdern und auch Héchstgeschwindigkeiten von 95 Em/h

*) Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1925, 8. 415,
**) Rev. Gén. Ch. d. F. 1931, 1. Halbj., S. 205.
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erreichen kénnen. Daneben soll sie die Ziige mdglichst rasch
in Gang bringen; mit Riicksicht darauf wurde ein Drillings-
triebwerk gewiihlt und das Reibungsgewicht von nur 58,5t
der dlteren Bauart auf 75t gebracht,

Der Kessel liegt mit seinem Mittel 2900 mm iiber Schienen-
oberkante; infolgedessen hat sich die zwischen den Rahmen
liegende Feuerbiichse unabhingig von der Stellung der Kuppel-
achsen sehr tief ausbilden lassen. Der Rost ist rund 2,8 m lang
und 1,0m breit. Der Rauchrohriiberhitzer hat dieselbe
Bauart wie bei der oben beschriebenen 2 D 1 - Lokomotive.
Ebensc sind die vier Kuppelradsitze wie bei dieser alle fest
im Rahmen gelagert und nur die Spurkridnze etwas schwiicher
gedreht. Die beiden Endachsen sind symmetrisch als Bissel-
achsen angeordnet; sie hahen beiderseits 130 mm Ausschlag.
Mit dieser Achsordnung kann die Lokomotive noch Gleishbégen

lieferten deutschen G 12! Lokomotiven (Bauartreihe 58%—1)
eine grofle Anzahl von 1 E-h 3-Lokomotiven beschaifft, die
sich von jenen nur sehr wenig unterscheiden. Inshesondere
sind die Hauptabmessungen beinahe gleich*).

Die Paris-Lyon-Mittelmeerhahn hat von ihren bekannten
2D 1-h4v-Schnellzuglokomotiven, Reihe 241.A.1%%),
jetzt insgesamt 145 Stiick im Bau und Betrieb.

Daneben hat die Bahn neuerdings eine solche Lokomotive
versuchsweise als Hochdrucklokomotive der Bauart
Schmidt-Henschel beschafft (Abb. 3)*#*). Die Lokomotive
ist von Henschel und Sohn in Kassel nach denselben
Grundsitzen entworfen und gebaut worden, wie die bekannte
2 C-h 3 v-Lokomotive der Deutschen Reichsbahn. Von dieser
unterscheidet sie sich grundsiitzlich nur dadurch, dall der
Arbeitsanteil des Hochdruckteils von 50 auf 609, erhoht

- .
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Abb. 2. 2D1-h4v-Schnellzuglokomotive der franzésischen Ostbahn. M. =1:90.

Abb. 3.

mit 90 m Halbmesser und entsprechender Spurerweiterung
durchfahren. Auch bei dieser Lokomotive sind sie Federn der
Kuppelachsen nicht ausgeglichen. Alle Kuppelrider werden
einklotzig von vorn abgebremst.

Die AuBlenzylinder treiben die dritte Kuppelachse an,
der stark geneigte Innenzylinder wirkt auf die zweite Kuppel-
achse. Jeder Zylinder hat seine besondere Steuerung; bei der
inneren Steuerung arbeitet die Hubscheibe von der vorderen
Kuppelachse aus nach hinten auf die Schwinge. Die Schieber
und Dampfkanile sind besonders sorgfiltiz durchgebildet
worden, um grofie Umdrehungszahlen erreichen zu kénnen.

Diese Lokomotive erinnert in ihren Grofenverhéltnissen
und in ihrem allgemeinen Aufbau stark an die deutsche T 142-
Lokomotive (Bauart 935—20), Sie ist allerdings im Gegensatz
zu dieser von vornherein fiir den Personenzugdienst entworfen
worden und wird sich daher trotz ihres nur wenig groflieren
Treibraddurchmessers wesentlich besser fiir hthere Geschwindig-
keiten eignen als die deutsche Lokomotive.

Fir den Giiterzugdiensy hat die Ostbahn auf Grund der
guten Erfahrungen mit den auf Reparationsrechnung iiber-

2D1-h4v-Hochdrucklokomotive., Reihe 241. B.

—_—

[. der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn.

worden ist. Dadurch ist auch die Wirtschaftlichkeit der
Lokomotive gegeniiber der deutschen Ausfithrung etwas ver-
bessert worden.

Im allgemeinen Authau — vor allem des Fahrzeug-
teils — lehnt sich die Lokomotive, soweit dies unter den ge-
gebenen Verhiltnissen mdglich war, an die Regellokomotive
der Bahn an. Die Verteilung der Arbeit auf vier Zylinder
ist im Gegensatz zur deutschen Lokomotive beibehalten:
jedoch treiben simtliche Zylinder abweichend von der Regel-
lokomotive die zweite Kuppelachse an. Die Hochdruck-
zylinder liegen innen iiber dem hinteren Drehgestellradsatz,
die Niederdruckzylinder auBlen in Drehgestellmitte.  Die
Ausriistung der Lokomotive mit einem Oberflichenvorwirmer
von Knorr nebst Nielebock-Knorr-Pumpe sowie mit Ventil-
reglern von Schmidt und Wagner entspricht der deutschen
Bauweise.

*) Rev. Gén. Ch. d. F. 1929, 2. Halbj., S. 382.
#%) Org. Fortschr. Bisenbahnwes. 1925, 8. 415 u. 1930, 8. 174.
##:k) Rev, Gén. Ch. d. F. 1932, 1. Halbj., 8. 10.
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Die Lokomotive wurde zunéchst seit Juni 1930 im Wechsel
mit den 2D 1-Lokomotiven der Reihe 241.A.1 im Strecken- |
dienst verwendet; sie scheint sich dabei im ganzen bewahrt
zu haben. Im Jahr 1931 sind mit ihr dann besondere Versuchs-
fabrten vorgenommen worden, wobei die Bahn jetzt — ebenso
wie auch die Ostbahn bei den Versuchsfahrten mit ihren
neueren Lokomotiven — ebenfalls zur Verwendung von Gegen-
druck-Bremslokomotiven tbergegangen ist.

Die Schmidt-Henschel-Lokomotive hat sich dabei als
ebenso leistungsfahig erwiesen wie die Regellokomotive,
wahrend ihr Brenmstoffverbrauch im Durchschnitt um 209,
niedriger war als bei jener. Dieser Minderverbrauch soll ge-
niigen, um die hoheren Beschaffungs- und Unterhaltungs-
kosten der Hochdrucklokomotive auszugleichen. Bei weiteren
Versuchen hofft man indessen, den Arbeitsanteil des Hoch-
druckdampfes noch weiter vergréflern und damit auch die
Wirtschaftlichkeit sclcher Lokomotiven steigern zu kénnen.

Entscheidendes Gewicht scheint die Bahn bei diesem
Versuch vor allem daranf zu legen, dafl mit Lokomotiven
solcher Bauart unter Umstinden noch leistungsfihigere Ein-
heiten, geschaffen werden konnen, wenn einmal die Regel-
lokomotive am Ende ihrer VergréBerung und Leistung an-
gekommen sein wird.

; Kuppelachse zuriickgelegt worden. Sie treiben demzufolge die
als Kropfachse ausgebildete dritte Kuppelachse an. Die Nieder-
druckzylinder liegen unter 3" 21" geneigt aullen in Drehgestell-
mitte und treiben nicht mehr die erste, sondern die zweite
Kuppelachse an. Von dieser Achse aus wird auch die Heusinger-
steuerung in der iiblichen Weise {iber Gegenkurbeln bewegt.
Die Bewegung dieser AuBensteuerung wird durch Hebel, die
um eine querliegende Achse schwingen und an der Schieber-
schubstange angreifen, nach innen iibertragen und dann nach
riickwiirts zu den Hochdruckschiebern geleitet. Dort wird
die Voreilung von der vorderen Verlingerung der Hochdruck-
kolbenstangen abgenommen, weil der hinter den Zylindern
liegende Kreuzkopt hierfiir nicht in Frage kommt.

Das Zylinderraumverhaltnis betragt 2,46. Schieber und
Zylinder werden von einer Waketield-Schmierpresse mit sechs
Ausldufen geschmiert. Die Kropfachse ist aus drei Teilen
zusammengesetzt, von denen die beiden duBeren aus Chrom-
Nickel-Stahl. bestehen. Die Arme der Gegenkurbeln sind
zugleich als Gegengewichte ausgebildet.

Die Wangen des Blechrahmens sind 28 mm stark. Die
Federn simtlicher Kuppelachsen liegen unter den Achslagern
und sind unfer sich ausgeglichen. Das Drehgestell und die
hintere Bisselachse entsprechen der Bauart bei der Reihe 241.A.1.

Abb. 4.

Die oben erwihnte 2 D 1-Lokomotive, Reihe 241.A.1,
hat zwar die Erwartungen, die man auf sie gesetzt hat, durch-
aus erfilllt, Immerhin hat es sich aber gezeigt, daf sie mit
ihrem Treibraddurchmesser von nur 1800 mm fiir die neuer-
dings angestrebten Schnellzugsgeschwindigkeiten nicht mehr
recht geniigte. Die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn entschlof sich
daher zum Bau einer abgeéinderten 2 D 1-Lokomotive, die
wie die hisherigen 2 C 1-Schnellzuglokomotiven der Bahn einen
Triebraddurchmesser von 2000 mm erhalten und damit auch
tiir Dauergeschwindigkeiten von iiber 100 km/h geeignet sein
sollte. Auf Grund der befriedigenden Versuche an einer
2 € 1-Lokomotive wurde zugleich bei der neuen Lokomotive
der Kesseliiberdruck aut 20 at erhoht.

Fine erste derartige 2D 1-h4 v-Lokomotive, die als
Reihe 241.C.1 bezeichnet wurde, ist von der Firma Schneider
& Co. in le Creusot nach den Angaben der Bahn entworfen
und gegen Ende 1931 fertiggestellt worden (Abb. 4)%). Aufier
durch den griBeren Treibraddurchmesser und dig erwihnte
Erhthung des Kesseliiberdrucks unterscheidet sie sich von
der Reihe 241.A.1 grundsitzlich durch die Anordnung der
Zylinder und des Triebwerks. Ahnlich wie bei der weiter
unten beschriebenen, neuen 1 E 1-Lokomotive der Bahn zeigt
auch der Entwurf dieser 2 D 1-Lokomotive in ganz ungewdhn-
licher Weise das Bestreben, die Zylinder méglichst nahe zum
Schwerpunkt der Lokomotive zu schieben. So sind die beiden
Hochdruckzylinder als Innenzylinder mit einer Neigung von
69 16’ gegen die Waagerechte zwischen die erste und zweite

*) Rev. Gén. Ch. d. F. 1932, 2. Halbj., S. 187.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge

. LXTX. Band.

2D 1 -h4v -Schnellzuglokomotive, Reihe 241.C.1, der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn.

Das Drehgestell hat beiderseits 100, die vierte Kuppelachse 5
und die Schleppachse 95 mm Seitenspiel. Auflerdem sind beim
zweiten bis vierten Kuppelradsatz die Spurkrinze um 10 mm
verschwiicht.

Der Kessel besitzt eine breite, kupferne Feuerbiichse mit
Verbrennungskammer; die Feuerbiichsrohrwand ist jedoch aus
Stahl hergestellt. Der Langkessel besteht aus drei Schiissen,
von denen der mittlere kegelig ausgebildet ist. Die beiden
vorderen Schiisse sind aus dreiprozentigem Nickelstahl, der
hintere Schuf}, der die Verbrennungskammer enthilt und mit
dieser allseitig durch Stehbolzen verbunden ist, ist aus gewohn-
lichem FluBstahl hergestellt. Der Schmidt-Uberhitzer besteht
aus 33 Schlangen von 28/35 mm Durchmesser, die in finf
Reihen von Rauchrohren mit 135/143 mm Durchmesser an-
geordnet sind. Die Umkehrenden sind 150 mm von der Rohr-
wand entfernt. Zum Speisen des Kessels dient eine Strahl-
pumpe gewdhnlicher Bauart und eine Speisepumpe in Ver-
bindung mit einem Abdampf-Vorwédrmer der Bauart ACEJ,
Type R.M. Beim Eintritt in den Kessel wird das Speisewasser
iiber einen Schlammabscheider geleitet.

Die Blasrohranlage war zundchst wie bei den fritheren

D 1-Lokomotiven der Reihe 241.A.1 durchgebildet. Im

Verlauf der Versuchsfahrten wurde diese Anordnung durch

eine von der Nationalen Gesellschaft der belgischen Eisen-

bahnen iibernommene Bauart mit zwei besonderen, hinter-
einanderliegenden Blasrohren und Schornsteinen ersetzt*).

*) Org. Fortschi.
24, Heft 1032,

Eisenbahnwes. 1932, S. 164.
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Die Lokomotive besitzt selbsttitige und nichtselbsttiitige
Drucklufthremse. lhre simtlichen Achsen mit Ausnahme der
Bisselachse sind mit 669, ihres Achsdrucks abgebremst. Eine
an der Rauchkammer angebaute Doppelverbundluftpumpe
liefert die erforderliche Druckluft. AufBlerdem ist eine Ein-
richtung zum Geben von Gegendampf vorgesehen. Die Be-
leuchtung ist elektrisch. Von der iibrigen Ausriistung ist der
seschwindigkeitsmesser von Flaman in dhnlicher Ausfithrung
wie bei der 2D 1-Lokomotive der Ostbahn sowie die Ver-
wendung von Windleitblechen zu erwihnen.

Nach der Anlieferung wurden mit der Lokomotive im
Oktober und November 1931 Versuchsfahrten vorgenommen.
Die Speisewassertemperatur betrug dabei beim Eintritt in den
Kessel 95 bis 100° ¢ — bei einer Wasserwiirme im Tender von
10 bis 15°C —, die Temperatur des Heildampfes im Dampf-
sammelkasten 340 bis 370°C. Auf einer Streckenlinge von

100 km konnte die Lokomotive dauernd eine Geschwindigkeit |

von 123,8 km/h einhalten und dabei eine Leistung von 3126 PS;,
entsprechend 1841 PS, am Tenderzughaken entwickeln.
hichste Leistung belief sich bei einer Gesehwuuhgkelt von
100,5 km/h aut 3218 PS;, Der Dampfverbrauch betrug 5,3 bis
6,0 kg/PS oder 6,8 bis 12 7 kg[PS,, der Kohlonvmbumch ent-
sprechend 0,6 bis 0,8 und 0,8 bis 1,5 kg.

Bei weiteren Versuchsfahrten, die nach dem Umbau der
Blasrohranlage vorgenommen wurden, stieg die Temperatur
des Helﬁdampfs bis auf 390°C und die héchste Leistung
wurde auf ungefihr 3500 PS; oder 2500 PS, erhéht. Die Vcr
bra.uchsmhlen je PS; wurden dadurch noch etwas verbessert,
nicht aber diejenigen je PS,, was man dem erhéhten Luft-
widerstand infolge der nachtriglichen Anbringung der Wind-
leitbleche zuschreiben zu miissen glaubt. Zwischen Laroche
und Blaisy-Bas hat die Lokomotive einen Versuchszug mit
636 t Wagengewicht auf einer durchschnittlichen Steigung von
2,494, — wobei die letzten 13 km eine Steigung von 89/,, aud-
weisen — mib einer Durchsehnittsgeschwindigkeit von 102km/h
beférdern konnen, trotzdem vier Langsamfahrstellen zu be-
achten waren.

Fiir den Vorortverkehr hat die Paris-Liyon-Mittelmeer-
bahn seit 1926 2D 2-h4 v-Tenderlokomotiven, Reihe
242. AT und 242.B.T, mit 18 t Achsdruck beschafft, die als
Ersatz fir ihre bisherigen 2 C 2-n 4 v-Tenderlokomotiven be-
stimmt sind*). Die Lokomotiven der Reihe 242.B.T haben
an sé@mtlichen vier Zylindern Lentz-Ventilsteuerung der
neuesten, Osterreichischen Ausfithrung erhalten, die sich be-
wahrt haben soll.

Séamtliche Zylinder liegen in Drehgestellmitte. Die aulien-
liegenden Hochdruckzylinder treiben die zweite, die inneren
Niederdruckzylinder die erste Kuppelachse an. Die Bewegung
der dulieren Heusinger-Steuerung wird durch Hebel nach
den inneren Zylindern iibertragen. Besonders bemerkenswert
ist die Achsanordnung. Die erste Kuppelachse ist fest im
Blechrahmen gelagert und besitzt volle Spurkrinze. Die
zweite Kuppelachse ist als Treibachse fir die Hochdruck-
zylinder ebenfalls fest, jedoch sind ihre Spurkrinze um etwa
20 mm schwicher gedreht. Der dritte Kuppelradsatz hat
ebenfalls um 20 mm schwiicher gedrehte Spurkrinze, und
beiderseits 10 mm Seitenspiel wihrend der letzte bei 5 mm
Seitenspiel wieder volle Spurkriinze aufweist. Die beiden
Drehgestelle mit je 2300 mm Achsstand haben beiderseits
90 mm Seitenspiel. Die Tragfedern der Kuppelradsiitze liegen

unterhalb der Achslager und sind sémtlich durch Ausgleich- |

hebel verbunden; die Drehgestelle haben amerikanische Bau-
art mit nur je zwei Tragfedern und Keil-Riickstellung.

Der Kessel hat eine tiefe Belpaire-Feuerbiichse aus Kupfer
mit eiserner Rohrwand und Schmidt-Uberhitzer. Zur Kessel-
speisung dienen zwei nichtsaugende Strahlpumpen.

*) Rev. Gén. Ch. d. . 1929, 1. Halbj., 8. 281.

Die |

Von der Ausriistung ist zu erwihnen eine Schmierpresse,
Bavart Wakefield, mit zwdlf Ausliufen, die Gegendampi-
bremse und der Dampfsandstreuer, Bauart Gresham, der bei
Vor- und Riickwirtstahrt je zwei Réiderpaare sandet. Der
Sandkasten sitzt mit dem Dom unter einer gemeinsamen
Verkleidung. Die selbsttitige Drucklufthremse wirkt ein-
klotzig auf sdmtliche Rdder. Den Strom fir die clektrische
Lokomotlvbeleuchtung Liefert eine 0,5 kW Sunbeam-Licht-
maschine. Die Wasservorriate sind in seitlichen Kisten, der
Kohlenvorrat ist hinter dem Tiihrerstand untergebracht.
Da die Lokomotiven im allgemeinen nicht gedreht werden
sollen, sind die wichtigsten Bedienungsgriffe im Fiihrerhaus
doppelt vorgesehen. Der Reglerhebel mull dabei — jedoch

| nur bei geschlossenem Regler — jeweils abgezogen und auf
| der anderen Seite wieder aufgesteckt werden.

In allerletzter Zeit hat die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn
zwei weitere Bauarten von 2D 2-h 4 v-Tenderlokomotiven in
Dienst gestellt, die die Reihenbezeichnung 242.C.T'und 242.D.T
tragen. Diese Lokomotiven unterscheiden sich von den oben
erwihnten im wesentlichen nur durch den kleineren Treib-
raddurchmesser von 1500 mm und den auf 16 t herabgesetzten
Achsdruck der Treibradsdtze. Sie sind fiir den Dienst auf
Nebenbahnen mit leichterem Oberbau bestimmt.

Es mag hier noch erwahnt werden, dali auch die Eisen-
bahnen von Elsal und Lothringen in den letzten Jahren
2D2-h4v-Tenderlokomotiven heschafft haben, die der
oben beschriebenen Reihe 242 AT der Paris-Lyon-Mittelmeer-
bahn fast vollig entsprechen®). Jedoch sind die elsidfiischen
Lokomotiven im Gegensatz zu den Lokomotiven der Paris-
Lyon-Mittelmeerbahn zum Rechtsfahren eingerichtet.

Die wichtige Giiterverkehrslinie der TParis-Lyon-
Mittelmeerbahn, die von Lyon nach Paray-le-Monial
und Montargis fihrt, weist verschiedene starke Neigungen
auf, auf denen die Ziige bisher geteilt oder mit Vorspann
gefahren werden mubBten. Um diesem Ubelstand abzuhelfen,
hat die Bahn neuerdingh sehr leistungsfihige 1 E 1—h 4 v-
Giiterzuglokomotiven in Dienst gestellt, die wegen ihrer
besondelen Bauart, vor allem hinsichtlich der Zylinder-
anordnung, bemerkeuswert sind **),

Die in Abb. 5 und auf Taf. 31 dargestellte Lokomotive
besitzt wie fast alle neueren, leistungsfihigen Lokomotiven
der Bahn Vierzylinder-Verbundanordnung. Jedoch sind simt-
liche Zylinder auBerhalb der Rahmen angeordnet und zwar
die Niederdruckzylinder waagerecht an der {iiblichen Stelle
zwischen der fihrenden Laufachse und der ersten Kuppel-
achse; die Hochdruckzylinder liegen unter einer Neigung 1:8
zwischen der etwas auseinandergeriickten zweiten und dritten
Kuppelachse. Diese eigentiimliche Anordnung ist dadurch
moglich geworden, dafl zwischen den beiden genannten Rad-
sitzen die duBeren Kuppelstangen weggelassen wurden. Dafiir
haben die beiden Radsétze doppelt gekropfte Achsen erhalten,
an denen innere Kuppelstangen angreifen. Die Hochdruck-
zylinder treiben die letzte, die Niederdruckzylinder die zweite
Kuppelachse an. Die Triebwerke der beiden Lokomotivseiten
sind jeweils um 909, die Kurbeln der Hoch- und Niederdruck-
zylinder derselben Lokomotivseite gegenseitig unter Beriick-
sichtigung” der Schriglage der Hochdruckzylinder um 173°
versetzt.

Rein duflerlich hat die Lokomotive durch diese Anordnung
eine gewisse Ahnlichkeit mit einer Mallet-Gelenklokomotive
erhalten; sie unterscheidet sich aber von einer solchen grund-
sitzlich dadurch, daf die simtlichen Radsitze beider Antriebs-
gruppen in einem gemeinsamen Rahmen liegen und unter
gich durch die innenliegenden Kuppelstangen verbunden sind.

*) Rev. Gén. Ch. d. F. 1931, 1. Halbj., S. 210,
*#%) The Railway Engineer, August 1932.
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Der Grund zu der ganz neuartigen Anordnung liegt wohl
darin, daf die Unterbringung der vier sehr grofen Zylinder
nebeneinander schwierig war; daneben ergab sich bei der
gewihlten Anordnung die Méglichkeit, die stark beanspruchte
Kurbelachge fiir den Antrieb der inneren Zylinder zu vermeiden
und iiberhanpt das ganze Triebwerk gut iibersichtlich aus-
zufithren. Die beiden Kupplungskurbelachsen sind dagegen
gering beansprucht und brauchen daher auch weniger Wartung,
so dal} ihre versteckte Lage nicht so sehr hindert. SchlieBlich
hat sich bei der AuBenlage der simtlichen Triebwerksteile
auch der Lokomotivrahmen besser versteifen lassen, weil bei
der Anordnung der erforderlichen Verstrebungen keine Riick-
sicht auf innere Triebwerksteile genommen werden brauchte.

Sémtliche Zylinder haben R. C.-Ventilsteuerung. Diese
wird .auf jeder Lokomotivseite vom zweiten Kuppelradsatz
aus
getrieben, eine schrig aufwiirts nach vorn fiihrende Welle
iibertriagt die Drehbewegung iiber Kegelrider auf zwel weitere

er eine (legenkurbel und ein Schneckengetriebe an- |

gerlickt als beim zweiten, so dafl die Kuppelstangen nach
vorn zu zusammenlaufen. Auf diese Weise erhilt die vordere
Kuppelachse zwischen den sehr nahe zusammengeriickten
Kreuzképfen das erforderliche Spiel fiir die Seitenverschiebung.

Der Kessel dhnelt dem der 2 D {-Lokomotiven. Er hat
kupferne Feuerbiichse und Verbrennungskammer. Zum
Speisen dient eine Strahlpumpe und eine Dabeg-Pumpe samt
Vorwiirmer. Der Dom sitzt auf der Mitte des Langkessels
und enthilt einen Ventilregler. Vor und hinter ihm sitzt unter
derselben Verkleidung je ein Sandkasten mit Dampfsand-
streuer. Die Blasrohrmiimdung ist verinderlich. Die itbrige
Angriistung entspricht derjenigen der ohen heschriebenen
2D 2-h 4 v-Tenderlokomotiven derselben Bahn. Zum An-
tahren wird mittels eines besonderen, handbedienten Ventils
Frischdampf mit einem gréBten Druck von 5 at in die Nieder-
druckzylinder geleitet.

Der vierachsige Tender liuft auf zwei Drehgestellen und
fafit 28 m® Wasser und 7 t Kohle.

Abb. 5.

Wellen, von denen die eine nach vorn zum Niederdruck-
zylinder und die andere nach riickwirts zum Hochdruck-
zylinder fithrt und die Nockenwellen bewegt. Zum Umsteuern
dienen zwei in Léngsrichtung zwischen den, Rahmen liegenden
Wellen, von denen ebenfalls die eine nach hinten zu den Hoch-
druckzylindern, die andere nach vorn zu den Niederdruck-
zylindern fithrt und die iiber Hebel die Nockenwellen ver-
schieben.

Der Rahmen ist als gewdhnlicher Blechrahmen durch-
gebildet. Die vordere und hintere Laufachse sind Bissel-
achsen mit 115 und 110 mm Ausschlag. Die vorderste Kuppel-
achse ist 25 mm seitenverschiebbar, die iibrigen Kuppelachsen
sind fest im Rahmen gelagert; ihre Spurkrinze sind teilweise
schwicher gedreht. Die vordere Bisselachse und die erste
Kuppelachse sowie die zweite bis fiinfte Kuppelachse sind
je unter sich durch Ausgleichhebel verbunden. Die Federn
sémtlicher Treibradsitze liegen iiber den Achslagern.

Die Kreuzképfe sind eingleisig. Das vorderste Kuppel-
stangenpaar liuft in Kugelzapfen; dabei sind dic Mittel der

Zapfen an dem vorderen Kuppelradsatz niher zusammen- |

1E1-hdv-Giiterzuglokomotive der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn.,

Als neueste franzésische Schnellzuglokomotive hat schlief3-
lich noch die franzdsische Staatshahn erst in allerjingster
Zeit eine neue 2D 1-h3-Lokomotive fertiggestellt. Die
Lokomotive ist vom ,,0ffice Central d’Htudes de Materiel
de Chemins de Fer” in Paris entworfen worden, Sie hesitzt
ein Drillingstriebwerkk mit drei waagerecht in Drehgestell-
mitte liegenden Zylindern, von denen der innere die erste
und die beiden #duBeren die zweite Kuppelachse antreiben.
Der Treibraddurchmesser betrigt wie bei der Osthahnloko-
motive 1950 mm.

Die Lokomotive ist vor allem deshalb bemerkenswert,
weil sie Ventilsteuerung, Bauart Renaud erhalten hat. Diese
Steuerung ist schon frither im Organ beschrieben worden®);
gie ist zum erstenmal im Jahr 1928 versuchsweise an einer
1 D 1-Lokomotive der Staatsbahn eingebaut worden und soll
dort eine Brenustoffersparnis von 109, ergeben haben®*).
Weitere Mitteilungen dariiber sind noch zu erwarten.

*) Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1930, 8. 172.
*##) Rev. Gén. d. Ch. d. F. 1931, 8. 207.

Eine mechanische Fahrsperre iiber dem Gleis.
Von Reichsbahnrat Dr. Ing. Biiseler, Miinchen.

Eine mechanische Fahrsperre iiber dem Gleis ist seit
einigen Wochen versuchsweise auf der Isartalbahn bei Miinchen
in Betrieb. Sie ist nach den Patenten des Ingenieurs Georg
Kofler ausgefiihrt. An sich ist der Gedanke, einen Strecken-
anschlag in der oberen Ecke des Profils anzubringen, nicht neu.
Diese Ecke ist der einzige Raum, der noch zur Verfiigung
bleibt, wenn man aus dem Gleis und seiner unmittelbaren
Umgebung heraus will. Denn die Seiten des Profils scheiden
aus wegen der Gefihrdung von Menschen, und seine obere
Begrenzung wegen der elektrischen Fahrleitung.

Es sind |

Tausende, die im TLaufe der Fisenbahngeschichte diesen
Gedanken versucht und auch zum Patent angemeldet haben.
Der dem mit diesen Dingen vertrauten Fachmann so nahe-
liegende Einwand, daf} an dieser Stelle verschobene Ladungen,
| namentlich sich aufblihende Heudecken, den Strecken-
anschligen gefihrlich werden, bekiimmert diese Erfinder
meistens nicht.
‘ Bis ist noch nicht so ganz ausgemacht, ob wir bei der Zug-
| beeinflussung auf Fernstrecken unbedingt zu einer solchen mit
strahlender Energie kommen oder doch den alten Gedanken

5%
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der mechanischen Beriihrung verwenden kénnen. In dieser
Richtung hat, neben auslindischen Verwaltungen, in neuerer
Zeit namentlich Gliasel®) gearbeitet. Dafl der Raum zwischen
den Schienen unantastbar ist, scheint allerdings bei uns end-
giiltig zu sein, und dies wohl auch mit Recht, obwohl man noch
vor kurzem in dem ,,0Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahn-
wesens® lesen konnte, dal auf der Lotschberghahn, also sicher

unter klimatisch héchst ungiinstigen Verhéltnissen, ein der- i

artiges Gerit lange Zeit gut gearbeitet hat. Aber sicher geht
es an der Seite besser, Gldsel hat dargetan, dafl hier
die Variationsmoglichkeiten
grof sind, daB man auch
fast alle betrieblichen Wiin-
gche, namentlich die so
wichtige Geschwindigkeits-
begrenzung, verhiltnismafig
gut erfiillen kann und daB
die Profilschwierigkeiten ge-
ringer sind, als man denkt.
Es bleibt die Unsicherheit
bei lang dauernden Schnec-
verwehungen, wo dem Gleis
entlang die Schneemauern
stehen, und die Gefahrdung
von Rangierern, mindestens
dann, wenn sie auf der
untersten Trittstufe einer
Lokomotive stehen.

Diese zwei Griinde konn-
ten es sein, die unter Um-
stinden das Hinaufriicken
an die obere Ecke des Pro-
fils wiinschenswert thachen
kénnten.

Was dasKoflersche
Patent zu der alten
Frage Neues bringt, ist
folgendes: Fr legt die
sich berithrenden Teile
tangential, so dafi sie
bei den unvermeidlichen

Schwankungen der
Fahrzeuge, die um eine
etwa in Gleismitte le-
gende Langsachse er-
folgen, ihre gegenseitige
Wirklage nicht wesent-
lich &ndern. Auflerdem
dachte er daran, um
das Federspiel auszu-
gleichen, den Anschlag auf der Lokomotive starr mit Hilfe
fester durchgehender Gestinge auf eine Achsbiichse zu setzen.
Das ist bei den meisten Lokomotiven nur sehr schwer aus-
zufithren. Mit dem Federspiel mufl man sich wohl abfinden,
wenn man auf dem Dache arbeitet. Diese Punkte wurden
Kofler entgegengehalten, als er den Verfagser um ein Urteil
und einen Versuch bat, und namentlich auch die in Fach-
lreisen allgemein verbreiteten und nur zu berechtigten Be-
fiirchtungen wegen des Abreifens der Streckenanschlige durch
verschobene Ladungen usw. Nun zeigte sich freilich zur Ver-
meidung dieser Schwierigkeit ein Weg, an den der Verfasser
schon langer gedacht hatte. Zuerst kommt die Lokomotive,
dann der Zug. Hat der Streckenanschlag auf der Lokomotive
seinen Dienst getan, so braucht man ihn nicht mehr. Er kann
verschwinden. Dann kann er nicht vom nachfolgenden Zuge
abgerissen werden. Auch diese Riicksicht brauchte man nicht

*) Org. Fortschr. Hisenbahnwes. 1930, Nr. 9.

Abb. 1. Gesamtanordnung.

Abb. 2. Das mit der Fahrsperre
ausgerlistete Signal.

zu nehmen, wenn man die Zugbeeinflussung nur als Fahr-
sperre am Hauptsignal ausbildet. Denn wenn der Zug hier
durchfihrt, ist es, von Sonderfillen abgesehen, die man auch
besonders beriicksichtigen kann, immer eine Stérung. Der
Fall ist so selten, daBl man es auf die Zerstérung des Anschlag-
hebels durch nachfolgende Wagen ankommen lassen kann.
Anders am Vorsignal, wenn man hier schon eine Warnung,
Wachsamkeitsprobe oder dergleichen dem Zug vermitteln will,
was jede bessere Zugheeinflussung anstreben mul.  Hier
geschieht das Vorbeifahren an dem Ausloschhebel ganz betriebs-
méBig und hier wiirde
demgemall das Abreifien
go hiufig vorkommen,
dafl von einem ordent-
lichen Betrieb nicht mehr
gesprochen werden

kénnte. Aber eben hier
1aBt sich der oben ge-
schilderte Ausweg an-
wenden, daB sich der
Streckenhebel selbsttitig
entfernt, wenn er seine
Wirkung auf die Loko-
motive ausgeiibt hat.

Wie weit praktisch in der
oberen Hcke des Profils eine
Unterscheidung nach mindestens
zwel spezifisch  verschiedenen
Wirkungen, etwa Warnung und
Halt, méglich ist, wird sich erst
nach lingeren Erfahrungen sagen
lassen. Fiir Zugbeeinflussungs-
einrichtungen auf grofien Linien
muf} diese Forderung unbedingt
gestellt werden.  Aber fiir
Strecken von geringerer Bedeu-
tung, namentlich auch in weniger
entwickelten Ldndern, koénnen
selbst Systeme mit nur einer
Wirkung recht wohl von Bedeu-
tung werden. Denn sie werden
verhiltnismiBig einfach und
billig. DaB die Geschwindigkeit
selbst bei sehr schnell fahrenden
Bahnen den mechanischen An-
schlag nicht ausschlieBt, haben
namentlich Glisels Untersuch-
ungen bewiesen. :

Da die Anwendung solcher
Systeme hei der deutschen
Reichsbahn aus den vorhergehenden Griinden zur Zeit weniger
in Frage kommt, wurde fiir den Versuch eine Privatbahn, die
Isartalbahn, gewihlt. Das wesentliche an dem Versuch war,
das genannte selbsttatige Ausschwenken des Streckenanschlags
zu erweisen. Der Versuch wurde, da es fiir ihn als solchen
gleichgiiltig war, nicht an einem Vorsignal, sondern an einem
Hauptsignal ausgefiihrt. Abb. 1 zeigh die gesamte Anordnung
der Fahrsperre im Augenblick der Berithrung des Strecken-
anschlags mit den Biigeln auf dem Triebwagen. Abb. 2 zeigh
das ausgeriistete Hauptsignal mit der Fahrsperre, Abb. 3
die empfangenden Biigel, die auf dem Dach des Triebwagens
angebracht sind.

Das Ausschwenken des Streckenanschlags ist folgender-
maBen eingerichtet: An dem Mast ist ein schrig mach oben
gehendes Rohr angebracht, an dem vorn ein federnder Biigel
hiingt. Der Biigel schwenkt an einer Achse, die innerhalb des

leschten

beweg:%r
Bitge/

Sester Bigel

Abhb, 3.

Triebwagenteilo,
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Abb. 4. Ausgeschwenlkter
Streckenanschlag nach dem
Uberfahren des Halt-Signals.

| Rohrs verlduft und, wenn der Biigel eine Drehung erfihrt,
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durch ihre eigene Drehung am anderen Ende in einem Gehéuse
eine Klinke auslést, die unter dem Einflul} eines Gewichtes den
Streckenanschlag in die in Abb. 4 gezeichnete Lage bringt.
Bg gentigt ein nur geringes Verdrehen des Biigels, sei es nach
vorn, sei es nach hinten, um diese Wirkung zustande zu bringen.
Auch bei Fahrt auf falschem Gleis entfernen sich also die in
diesem Falle ungebetenen Giste von der Strecke. Ist ein

der Lokomotive zwei Biigel angebracht. Der eine, der von dem
federnden Biigel des Streckenanschlags zuerst getroffen wird,
ist sehr leicht gehalten; er ist lose eingeklinkt und gibt der
geringsten Berithrung von auBlen nach, worauf das weitere
Spiel, Schnellbremsung, Warnung oder Wachsamkeitsprobe

| mit oder ohne angehingte Geschwindigkeitsbegrenzung, und

was man sonst noch wihlen mochte, abliuft. Unmittelbar

Abb. 5. Anlauf.
Streckenanschlag ausgeschwenkt, so wird er beim nichsten
Ziehen des Signals von selbst wieder in die Bereitschafts-
stellung gebracht.

Auch wenn man fiir eine in der oberen Ecke des Profils
wirkende Zugbeeinflussung besondere, unverriickbar mit dem
Gleis verbundene Maste vorsehen kann, so muf3 doch an dieser
Stelle immer noch mit erheblichen Schwankungen im Feder-
spiel und allgemeiner Federung aller Teile gerechnet werden.
Man muB deshalb die Beriihrung so ausbilden, dafl die kleinste
wie die groBte Uberdeckung noch richtig wirkt. Dazu sind auf

Abb. 6. Verdrehen.

Abb. 7.

Ausschwenken.

hinter dem ersten Biigel folgt ein zweiter, fester. Dieser hat den
Zweck, nun seinerseits, auch bei der geringsten Beriihrung, den
Streckenanschlag durch Verdrehen des Biigels sicher aus dem
Profil zu bringen. Dal er dies tut, erkennt man deutlich
aus den Abb. 5, 6 und 7, die einem Zeitlupenfilm ent-
nommen sind.

Die Versuche scheinen bisher zu bestétigen, dal, wo dic
allgemeinen Verhéltnisse die mechanische Zugbeeinflussung in
der oberen Profilecke angemessen erscheinen lassen, auf dem
gegebenen Wege ein Erfolg durchaus zu erwarten ist.

Rundschanu.

Allgemeines.

Geschiiftsbericht der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft
iiber das siebente Geschiftsjahr 1931.

Der Geschiiftsbericht der Deutschen Reichsbahn- Gesellschaft
tiber das Geschéaftsjahr 1931 lifit erkennen, wie sehr die schlechten
Wirtschaftsverhilltnisse auch dieses Unternehmen in Mitleiden-
schaft gezogen haben, zeigt aber auch, wie stark der Wille inner-
halb der Gesellschaft ist, den hohen Stand der technischen Ein-
richtungen trotz aller Ungunst der Zeit zu erhalten.

I. Betrieb und Verkehr.

Gemessen an den Wagengestellungszahlen hat der Giiter-
verkehr gegen 1930 um 14 v. H., gegen 1929 um 26 v. H. ab-
genommen. Die Wagenachskilometer sind dementsprechend um
15 und 27 v. H. gesunken. Mit Riicksicht auf die schnell zu
beférdernden Giiter und auf die Anschliisse konnte jedoch die
Zahl der Zugkilometer nur um 9 und 17 v. H. gesenkt werden;
die wirtschaftlichen Zugstirken lieBen sich also nicht mehr er-
reichen. Durch die Stillegung weiterer Bahnhoéfe und Bahnhofs-
teile urd die Verminderung der Zugzahlen, sowie durch die Neu-
festsetzung der Fahrzeiten, die den tatsichlichen Zugstirken an-
gepaBt wurden, ergaben sich umfangreiche Anderungen der Zug-
bildungsaufgaben der einzelnen Bahnhofe. Der Behilterverkehr
wurde weiter vervollkommnet und fiir die Haus-Haus-Abfertigung
nutzbar gemacht. Der Bestand an Groligliterwagen erhoéhte sich
von 740 auf 822, die Zahl der Liufe von 22 auf 35. Bemerkens-
wert ist, dafl nunmehr die Grofigiiterwagen auch zur Getreide-
beférderung eingesetzt werden.

Der Personenverkehr ist gegen 1930 um rund 15 v. H.
gesunken; demgegeniiber sind die Zugkilometer der Reiseziige
nur um 0,4 v. H. zuriickgegangen. Hier lieBen sich Einsparungen
lediglich durch Verringerung der Zugstirke um rund 8 v. H.
erzielen.

Die Leistung einer Lokomotive zwischen zwei Hauptaus-
besserungen konnte um 9,7 v. H. auf 113000 km gesteigert werden.
Der Brennstoffverbrauch fiir 1000 Lokomotivkilometer mit 11,97 t
blieb fast gleich. Der Ausbhesserungsstand nach Abzug der von
der Aushesserung zuriickgestellten Lokomotiven ging auf 10,3 v. H.
herunter, doch ist diese Zahl wohl von der stédrkeren Zuriick-
stellung von Lokomotiven beeinflufit.

Die elektrische Zugférderung wurde aufgenommen auf der
Strecke Nannhofen—Augsburg; in Arbeit genommen wurde die
Ausriistung der Strecken Augshurg—Stuttgart, Stuttgart—IEB-
lingen und Stuttgart—Ludwigsburg; beschlossen wurde sie fiir
die Strecke Hirschberg (Schles.)—Landeshut und die Wannsee-

| bahn; die hierfiir und zur sonstigen Ergédnzung des Fahrzeug-

bestandes benétigten Fahrzeuge wurden bestellt.

Die Betriebsunfille haben gegen 1930 wiederum erheblich,
um etwa 21 v. H., abgenommen (441 Reisende und 1779 Be-
dienstete).

Y. Bauwesen.
Das Jahr 1931 brachte eine weitere Einschrinkung der fiir
Bauzwecke zur Verfligung stehenden Mittel. Die Erweiterung des
Netzes war nicht bedeutend. Dem Betrieb konnten vier unter-
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geordnete eingleisige Strecken iibergeben werden; 8 km Doppel-
bahn wurden auf Kosten der Reichswasserstrafenverwaltung an-
laBlich des Staubeckenbaues hei Ottmachau umgelegt. Der
mehrgleisige Ausbau verschiedener Strecken und Streckenteile ist
noch im Gange. Eine Anzahl Bahnhofserweiterungen, von denen
zwel durch die Einrichtung des elektrischen Betriebes Augsburg—
Stuttgart veranlaf3t waren, sind z. T. abgeschlossen, z. T. eben-
falls noch im Gange. Die Unterhaltung mufite bei den knappen
Mitteln hauptséichlich auf den Oberbau, die Briicken und die
Sicherungsanlagen beschriinkt werden.

Die Oberbauarbeiten fiir das Erneuerungsprogramm konnten
tiberhaupt erst dann in Angriff genommen werden, als die Reichs-
regierung fiir ein Arbeitsbeschaffungsprogramm ihre finanzielle
Unterstiitzung anbot. Die Bindungen, die sie dabei verlangte
(Einstellung aus dem freien Arbeitsmarkt, 40-Stunden-Woche)
und der gleichzeitige Zustrom wvon Arbeitern, die in anderen
Dienstzweigen tiberzihlig wurden, zur Bahnunterhaltung stellten
die Reichsbahn vor schwierige Aufgaben. Insgesamt konnten
1830 km Gleise I. Ordnung und 9281 Weicheneinheiten und zwar
mit Reichsbahnoberbau K auf Holz- und Eisenschwellen erneuert
werden. Diesem Riickgang entsprechend muflte auch die Gleis-
erneverung mit angefallenen Altstoffen eingeschrinkt werden.
Der Linienverbesserung wurde weiterhin besonderes Augenmerk
geschenkt. Der OberbaumeBwagen untersuchte 32000 km durch-
gehende Gleise, auflerdem verschiedene Strecken im Saargebiet
und in den Niederlanden.

- Die Unterhaltung der Briicken machte nur bescheidene
TFortschritte, doch ist die Fertigstellung von etwa 20 hedeutenderen
Stahlbriicken und Stahlhochbauten zu verzeichnen.

Die Sicherungseinrichtungen wurden ergénzt und erneuert.
Dabei sind besonders zu erwihnen die Ausristung des Bahnhofs
Kaéln Hbf. mit Lichttagessignalen, die mit Gleisstrémen gesteuert
werden, und die Einfithrung von dreibegriffigen Vorsignalen auf
der Strecke Berlin—Hamburg.

VI. Rollendes Material.
Der Fahrzeugpark wurde durch stérkere Ausmusterung ver-
mindert und durch Neubeschaffungen, insbesondere von einer

Lokomotiven

2B 2-h3 Schnellzuglokomotive mit Stiitztender der London
and North Eastern Railway.

Die Bahn hat zwei derartige Lokomotiven nach den Angaben
ihres leitenden Maschineningenieurs H. N. Gresley aus alten in
den Jahren 1911 und 1913 beschafften Lokomotiven der fritheren
North Eastern Railway umgebaut. Bei dem Umbau sind die

Anzahl neuer 2 C 1-Schnellzugslokomotiven auf einem neuzeit-
lichen Stand gehalten. Eine Reihe von neuen Lokomotiv- und
Triebwagenbauarten wurde erprobt. Der Bestand an Wagen hat
sich erhoht. Auf dem Bodensee wurden vier neue Dieselschiffe
mit Schneider-Voith-Antrieb in Dienst gestellt.

Die Versuche mit Einzelteilen von Wagen in den Versuchs-
abteilungen wurden in groflem Umfang weitergefiihrt.

Im Werkstiattenwesen lag der Schwerpunkt der Arbeit auf
organisatorischem Gebiet, insbesondere in der Durchbildung neuer
wirtschaftlicher Arbeitsginge und Unterhaltungspléne. Die Werk-
stittenstatistik im Reichsbahnzentralamt fiir Rechnungswesen
wurde auf das Lochkartenverfahren umgestellt.

Auf dem CGebiet der Stoffwirtschaft ist zu erwéhmen die
weitere Einschrinkung der Lagerhaltung und die iiberaus zahl-
reichen Versuche iiber die bei Lieferungsvertrigen vorzuschreiben-
den Bedingungen und die Eignung der verschiedensten Stoffe.

VII. Beschaffungswesen.

Die Beschaffungstiitigkeit stand unter dem Zeichen der
Gleldknappheit einerseits und dem Willen zur Arbeitsheschaffung
andererseits und gestaltete sich am Anfang sehr zuriickhaltend,
gegen Ende des Jahres unter dem Einflufl des Arbeitsbeschaffungs-
programms etwas fliissiger.

Der Kohleneinkauf ging wie der der sonstigen Betriebstoffe
ohne Besonderheit vor sich. Die Lager der Betriebsstoffe wurden
auch in diesem Jahr durch teilweisen Mehrverbrauch so weit
gesenkt, daB sie nur noch 329 der Bestinde des Jahres 1926
betrugen ; bei den Werkstoffen sind es nur 299, bei den Ersatz-
sticken 309..

Auch die Beschaffung der Oberbaustoffe ging infolge des
geringeren Bedarfes ohne Reibung vor sich, obwohl sie sich stark
in das letzte Vierteljahr verschob. :

Die Gesamtbeschaffungen an TFahrzeugen beliefen sich im
Jahre 1931 auf 115 (106) Dampf- und 48 (4) elektrische Lcko-
motiven, 65 (17) Kleinlokomotiven, 65 (245) Trieb-, Steuer- und

Beiwagen und 1220 (1573) Wagen verschiedener Art. (Die ein-
geklammerten Zahlen geben das Beschaffungsprogramm fir
1932 an.) Sp.

und Wagen.

wesentlich erhéht werden. Man hat dies erreicht einerseits durch
Kinbau eines etwas grofieren Kessels, dessen Uberdruck auf 14,1
gegeniiber nur 12,4 at beim alten Kessel erhoht wurde und anderer-
seits durch Einbau einer Zusatzmaschine in das gemeinsame
Drehgestell.  Auch die Rostfliche ist beim Umbau von 2,5 auf
2,8 m?* vergroflert worden.

|
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2 B 2 - h 3 Schnellzuglokomotive mit Stiitztender der London and North Hastern Railway.

frithere Schleppachse der urspriinglichen 2 B 1-Lokomotive und
die erste Achse des dreiachsigen Tenders zu einem gemeinsamen
Drehgestell vereinigt worden, auf dessen Drehpunkt sich die
Lokomotive mit ihrem hinteren Ende und der Tender mit seinem
vorderen Teil aufstlitzen. Die beiden hinteren Achsen des Tenders
sind bei dem Umbau ebenfalls in einem Drehgestell zusammen-
gefalBt worden. Die Textabbildung zeigt ein Typenbild der um-
gebauten Lokomotive,

Durch den Umbau ist der Lauf der Lokomotive fithlbar
verbessert worden. Dariiber hinaus sollte aber auch ihre Leistung

Die Lage der Zusatzmaschine in dem gemeinsamen Dreh-
gestell ist aus der Abbildung ersichtlich. Sie hat zwei sylinder
von 267 mm Durchmesser und 356 mm Hub, die bis zur Ir-
reichung einer Geschwindigkeit von etwa 45 km/h mitarbeiten
kénnen. Zum Bin- und Ausschalten der Zusatzmaschine sind zwei
besondere Ventile vorgesehen, mittels deren der besondere Regler
der Maschine gesteuert und das Zahnradvorgelege — mit Hilfe
von zwei kleinen Dampfkolben — ein- und ausgeriickt wird.

Durch den Umbau ist die Zugkraft der Lokomotive von
8800 auf 10000 kg und bei Mitwirkung der Zusatzmaschine sogar
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auf 12300 kg erhéht worden. Bemerkenswert ist ein Vergleich Vorrat an Kohle . 5,5t

der Leistungen ohne und mit Zuhilfenahme der Zusatzmaschine. Metergewicht . . LT 6,9 t/m
Auf der Steigung 1:70 wird mit einem 300 t-Zug ohne die Zusatz- (Engineering l{l'32 Nr. «}443.) R. D.

maschine in 8 Minuten eine Geschwindigkeit von 29 km erreicht,
mit der Zusatzmaschine eine solche von 40 km/h in 53/, Minuten.
In der Ebene kann die Lokomotive ohne Zusatzmaschine rund
500t in Gang bringen gegeniiber rund 750 t mit der Zusatz-
maschine.
Nachstehend sind noch die wichtigsten Abmessungen der
Umbaulokomotive zusammengestellt:
Kesseliiberdruck
Zylinderdurchmesser
zylinder) .

14,1 at
(eigentliche Lokomotiv-

3 % 470 mm

Kolbenhub . s . 660 ,,
Veldampfunnshm/ﬂnchv . 177 m?
Rostfliche . 2:8 )

Durchmesser cder '_llciblw.lcr A

3 . 2083 mm
Laufrader vor n/lmll en .

1092/1118 ,,

23 ”

Dichtigkeits-MeBgeriit tiir Kesselwasser.

Zum Messen der Anreicherung des Kesselwassers von Loko-
motiven — zwecks Verhiitung des Schiumens und UberreiBens
in die Zylinder — hat die Chemische Fabrik von Dearborn
in Chicago ein besonderes Mefigerit in den Handel gebracht.

Das Geriit besteht im wesentlichen aus zwei parallelen und
miteinander verbundenen Glasréhren. In der einen, weiteren
Roéhre spielt eine Senkwaage, die die Dichtigkeit des Kesselwassers
mift. Das Wasser wird hierzu aus einem Priifhahn oder einer
anderen geeigneten Stelle vom Kessel in ein GefidB abgelassen und
dann, sobald es sich auf etwa 15 his 50" C abgekiihlt hat, mittels
eines Gummiballs in das Glasrohr gezogen. Vorher mufl das
CGlasrohr mit der Senkwaage mehrmals mit dem Kesselwasser
durchspiilt werden, um Abkiihlung beim Messen zu vermeiden.

5 ,» Tenderrader 1118 ,, An der Senkwaage laBt sich nun die Dichtigkeit des Kessel-
Fester Achsstand (Kuppelachsen) . 2311, wagsers, unmittelbar ablesen. Mittels einer Tabelle und eines
Ganzer Achsstand der Lokomotive samt 'L‘emlm 16942 Wirmemessers, die in der zweiten Glasrdhre untergebracht sind,
Ganze Lénge der Lokomotive samt Tender . 19942 liBt sich daraus die Anreicherung des Wassers bei verschiedenen
Reibungsgewicht (ohne Zusatzmaschine) 40,8 - Wirmegraden ohne Zuhilfenahme wolrewr Hilfsgeréite in ein-
Dienstgewicht der Lokomotive samt Tender . 137,6 ,, fachster Weise feststellen. R. D.
Vorrat an Wasser. 18,6 m? (Railway Age 1932, 1. Halbj., Nr. 15.)

Yerschiedenes.

Der Ausschul fiir Einheiten und FormelgroBen (AEF)
hat den Entwurf 33, Druckeinheiten, als Satz 15 endgiiltig ange-
nommen. Er lautet:

1. Die Druckeinheit des Zentimeter-Gramm (Masse)-Sekunden-
Systems ist das Mikrobar (u#b) =1 dyn/em?. Das Bar (b) ist
gleich 10% dyn/em?®, das Millibar (mb) gleich 108 dyn/em?.

. Die Druckeinheit des Meter-Kilogramm (Kraft)-Sekunden-
Systems ist die Einheitkg/m?®. Sie ist sehr nahe gleich dem Druck
einer Wasserséiule von 1 mm Héhe bei 4° und normaler Schwere ;
daher ist fiir sie auch die Bezeichnung ,,mmm WS gebriuchlich.

3. Der Druck einer Quecksilbersiule von 1 mm Héhe bei 0°

und normaler Schwere heifit 1 Tor (mit kurzem o).

o

4. Aullerdem werden als Druckeinheiten die physikalische und
die technische Atmosphire benutzt:
1 physikalische Atmosphire =1 Atm = 760 Tor,
1 technische Atmosphire =1 at =1 kg/em?.
Zur Vermeidung von Verwechslungen empfiehlt es sich,
die Sechreibweisen 760 Tor und kg/em® zu bevorzugen.

5. Setzt man das Verhiltnis der Dichte des Quecksilbers bei (9
und 760 Tor zu der Dichte des Wassers bei 4° und 760 Tor
gleich 13,5955, ferner den Normwert der Fallbeschleunigung?
gleich 980,665 em/s? (vergl. Satz 9), so ergibt sich die nach-
stehende Umrechnungstafel:

l Bar ] kg/m? Tor ‘ 760 Tor (Atm) | kgfem? (at)
1 Bar (b) = 10° dyn/em? 1,01972.10% 750,06 0,986 92 1,019 72
1 Millibar (mb) = 10*d yn/cm" ’10‘ 10,1972 * 0,750 06 0,98692.10—3 1,01972.10—32
1 Mikrobar (ub) = 1dynfem?® . . i 100 1,01972.10-2 0,75006.10-2 0,98692.10—°6 1,01972.10-%
1 kg/m? ~&~ 1 mm Wassersdule . ‘ 0,980 665.10—1 1 0,735 66.10-1 0,967 84.10—* 10—14
1 Tor =1 mm Quecksilbersiule . . .| 1,33322.10-% 13,5951 1 1,31579.10-3 1,35951.10—2
760 Tor=1 Atm . . . . .. .. .. 1,01325 1,03323.10¢% 760 1 1,033 23
1kg/fem? =1at . . 0,980 665 10* 735,56 10,967 84 1

Aus den Erliuterungen des AEF zu dem vorstehenden Satz 15
ist hervorzuheben, dafl die Bezeichnung Bar = 10% dyn/em? fiir
die Druckeinheit gewdhlt wurde, weil sie bereits in der Alkustik
eingefiihrt ist und die daraus abgeleitete GroBe Millibar = 10°
dyn/em? seit langem unter dieser Bezeichnung in der Meteorologie
und Ozeanographie eingefiihrt und auch in Zeitschriften bei
thermodynamischen und aerologischen Arbeiten gebrauncht wird.
Wertvoll ist auch, daB sich das Bar mit den praktischen Ein-
heiten der Elektrotechnik, vergleichen 1if3t.

Mit Riicksicht auf den Gebrauch in der Gastechnik wurde
auch die Einheit ,,mmm Wassersiule** in den Satz 15 aufgenommen,
obwohl diese Einheit an sich iiberfliissig ist, da sie fast genau
mit der Hinheit kg/m? zusammenfillt.

Fiir die Druckmessung durch die Quecksilbersiaule wurde
der Name Tor neu eingefiihrt, nachdem diese Art der Messung
auf Torricelli zuriickgeht.

Das Nebeneinanderbestehen der beiden Einheiten Atm und at
wird mit Recht als Mangel bezeichnet; da sie jedoch allgemein
eingefithrt sind, wurden beide in die endgiiltige Fassung auf-
genommen.

Im Zusammenhang mit dieser enclguitlgen Festlegung der
Druckeinheiten veroffenﬁlwht der AEF auch einen Entwurf 44

iiber die Festsetzung kleiner Lingen- und Massensinheiten und
einen Entwurf 45 iiber die Winkeleinheiten und Winlelteilungen
mit dem Ersuchen von Seite der Beteiligten bis zum 1. Februar
1933 zu den Entwiirfen Stellung zu nehmen.

Anmerkung: Formelzeichen und Einheitszeichen des AEF
sind zu beziehen von der Geschiftsstelle des Elektrotechnischen
Vereins Charlottenburg 4, Bismarckstr. 33 I1. Ks.

Der ,,Verein fiir Eisenbahnkunde
in Berlin konnte in seiner Sitzung am 11. Oktober 1932 unter
Beteiligung einer grollen Anzahl von Mitgliedern und Ehrengésten
auf ein neunzigjahriges Bestehen zuriickblicken, ein Ereignis, das
der Bitzung ein besonderes Gepriige gab. Nach der BegriiBung durch
den Reichsverkehrsminister Freiherr Eltz von Riibenach,
der darauf hinwies, daB es durchaus unrichtig sei, zu behaupten,
die schienengebundenen Bahnen hiitten den Héhepunkt ihrer
Entwicklung iiberschritten, gab der Vorsitzende des Vereins,
Geheimer Oberbaurat H o o gen einen Uberblick iiber die Geschichte
des Vereins seit seiner im Jahre 1842 erfolgten Griindung. Der
Verein wurde gegriindet zur gemeinsamen Besprechung wichtiger
Fragen aus dem Gebiet des damals ja noch vollstindig neuen
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Verschiedenes.

Organ f. d. Fortschritte
des Eisenbahnwesens.

Verkehrsmittels, bei dem sich ja eine Reihe von Fragen wirt-
schaftlicher und organisatorischer Art aufdriangen und heischen
mufiten. So wurde gesprochen iiber die Erwerbung von Grund
und Boden, iiber das Verhiltnis zwischen der Post und den
Eisenbahnen, iiber Bildung eines Schutzvereins fiir Eisenbahn-
Altioniire. Auch technische Fragen fanden Behandlung wie die
., Ergebnisse des Betriebs bei stirkeren Steigungen®, der ,,Vorzug
der vier- oder sechsridrigen Eisenbahnwagen®. Gewisse Fragen
bildeten ein immer wiederkehrendes Thema und werden es, wie
yom Vorsitzenden betont wurde, auch weiterhin bilden, weil sie
kaum jemals eine endgiiltige und unwandelbare Losung finden
werden, wie die Oberbaufrage, der Bau von Eisenbahnwagen,
Signal- und Sicherungswesen; so wird auch weiterhin fiir die
Bestrebungen des Vereins, dessen Mitgliederliste in der Geschichte
des Eisenbahnwesens bekannte Namen umfaBite und dem auch
jetzt fithrende Ménner der Eisenbahn und Wirtschaft angehdren,
ein weites Feld gegeben sein.

Ingenieur-Tagungen.

In den Tagen vom 14. bis 16. Oktober d. J. fanden verschiedene
Tagungen statt, die sich u. a. mit Fragen der Dampf-
erzeugung befaBten. Auf der Wissenschaftlichen Tagung des
Vereins deutscher Ingenieure sprach Prof. Dr. Ing. M. Jakob,
Berlin iiber ,,Neuere Anschauungen und Versuche iiber die Vor-
ginge beim Verdampfen und Kondensieren. Die von Nusselt
aufgestellte Theorie, dal sich bei der Kondensation von Dampf
eine Wasserhaut an der gekiihlten Wandfliche bilde, die auf der
Dampfseite die Temperatur des Dampfes, auf der anderen Seite
die der gekithlten Wand habe, habe sich in technisch besonders
wichtigen Fillen nicht als richtig erwiesen. In diesen Fillen
bildeten sich beim Kondensieren Tropfen. Die sogenannte Tropfen-
kondensation ist aber unter besonderen Bedingungen fiinf- bis
siehenmal wirksamer als Hautkondensation. Meist tritt Tropfen-
mit Hautkondensation vermischt an der Kiihlfliche auf. Es
scheint, dali die jeweilige Kondensationsart von der Dampf-
geschwindigkeit parallel zur Kiihlfliche abhéngt. An einer reinen
glatten Fliache diirfte bei ruhiger und geringer Dampfgeschwindig-
keit bis zu etwa 10 m/sec. Tropfen- bzw. Mischkondensation, bei
Geschwindigkeiten von 15 bis 25 m/sec. Hautkondensation ein-
treten. — Zur Erforschung des Verdampfungsvoerganges an
einer waagrecht liegenden beheizten Fliche wurden die Uber-
hitzung der verdampfenden Fliissigkeit und die Bildung wie der
Aufstieg der Dampfblasen als Wéarmetrdger mefBtechnisch und
kinematographisch verfolgt. Die Versuche wurden bei Heiz-
flachenbelastungen von 6800 bis 19300 keal/m*h durchgefithrt.
Unmittelbar an der Heizfliche konnte die Temperatur siedenden
Wassers bis 16,5 tiber Sattigungstemperatur getrieben werden.
Dabei betrug die Heizfliichenbelastung 210000 keal/m?®h, ent-
sprechend einer Verdampfung von 390 kg Wasser von Sittigungs-
temperatur auf 1m? in 1 Std. Mit zunehmender Verdampfung
dndert sich Gestalt und Zahl der sich an der Heizfliche bildenden
und von ihr aufwirts treibenden Dampiblasen, die sich im Auf-
stieg vergriBern und den Warmeilibergang vermitteln.

Uber die Vorginge in Kesseln mit sehr hohen Heizgas-
geschwindigkeiten in Verbindung mit hohen Wasserumlaufge-
schwindigkeiten in den Siederohren, wie z. B. beim ,,Velox-
Dampferzeuger®, sprach Dr. Ing. W. G. Noack, Baden-Schweiz.
Dieser Dampfkessel arbeitet mit Druckélfeuerung in Verbindung
mit Gasturbine, die den Verdichter antreibt und deren Betriebs-
stoff die Heizgase des Kessels selbst bilden. Der Betrieb der

Gasturbine und die Verbrennung des Brennstoffluftgemisches in
der Brennkammer erfolgt entweder nach dem Verpuffungs- oder
nach dem Gleichdruckverfahren. Der Wasserumlauf mit hoher
Geschwindigkeit wird durch eine Umwélzpumpe aufrechterhalten,
die Wasserausscheidung aus dem Dampf wird durch Zentrifugieren
erzwungen. Die Heizgase streichen an den im zylindrischen Brenn-
raum als Auskleidung stehend angeordneten Wasserrohren mit
einer Geschwindigkeit von 200 bis 250 m/sec. und mehr entlang.
Bs wurden Wirmeiibergangszahlen gemessen, die nahezu doppelt
so hoch sind, als sie sich aus den Formeln nach Nusselt ergeben.
Bei dem starken Wirmetibergang aus den Heizgasen an die
Rohre kondensiert der in den Rauchgasen enthaltene Wasserdampi
beim Anprall an die Rohre auch dann, wenn die Temperatur der
Heizgase noch betrichtlich héher ist als die dem Teildruck des
Wasserdampfes entsprechende Siattigungstemperatur. Die Wasser-
tropfen werden von dem Gasstrom fortgeschleudert und finden
keine Zeit mehr zur Wiederverdampfung. Bei dem seit lingerer
Zeit im Betrieb befindlichen Velox-Kessel fir 10 t/h Dampt-
leistung, 32 atii, 400° Dampftemperatur hat sich die Dampfleistung
bezogen auf die Verdampferheizfliiche zu 500 kg/m*h und bezogen
auf die Gesamtheizfliche einschlieBlich Uberhitzer und Ekonomiser
zu 100 kg/m?h, d. h. die Heizflachenbelastung zu 350000 keal/m*h
ergeben. Der Wirkungsgrad des Kessels bei Hochsthelastung ist
90 bis 929%/,.

Auf der ,,Feuerungstagung®, vemnsta.lbeb vom Reichskohlenrat
und V. D. I, sprach Dipl.-Tng. Tanner, Essen u.a. tiber die
in Feuerungsresten auftretenden Temperaturen. Mit einer be-
sonderen Profilierung des Roststabes kann seine Temperatur nicht
herabgesetzt werden. Zur Schonung der Roststébe ist gute Kiihl-
wirkung durch Luft anzustreben und starker EinfluB der Schlaclke
zun mindern. Andererseits schiitzt die Schlacke den Roststab,
wenn sie durch angemessene Luftgeschwindigkeit granuliert wird.
Zu dieser Schutzwirkung ist ein Mindestgehalt an Asche in der
Kohle von etwa 59/, erforderlich. Den hohen Wert der Kiithlung
durch hohe Luftgeschwindigkeit wie durch Schlacke zum Schutz
des Roststabes gegen Verzunderung betonte auch Prof. Marcard
Hannover in seinem Vortrag iiber Rostbelag und Rostabschlul3.

Dr. Ing. Baum zeigte im Film eine neue vom Verband der
Ruhrzechen mit der Firma Leitz in Weimar ausgearbeitete
Apparatur, in der Kohle unter Luftabschlufi bei 500° verkokt
wird. Das Schmelzen, Backen, Blidhen und Rissigwerden der
Kohle war vorziiglich zu erkennen, woraus viele wichtige Schliisse
fiir die Praxis des Rosthaus gezogen werden kénnen.

Auf der Hauptversammlung der Vereinigung der GroBkessel-
besitzer (VGB) am 14. Oktober gaben Dr. Berthold wund
Obering. Hellmich von den gemeinsamen Arbeiten der Gesfiivel-
Loewe A.-G. — VGB — 8 & H zur Anpassung des Réntgenverfahrens
an die besonderen Bestimmungen der Kesselpriifung Kenntnis.
Tine transportable Rontgenapparatur von geringem Gewicht mitb
200 kV-Réhre, 10 mA, mit der 80 mm dicker Stahl in der noch
wirtschaftlichen Zeit vom 16 Min. bei guter Bildaufnahme zu
durchleuchten ist, wurde entwickelt. Die Abmessungen der
Roéntgenrdhre sind derart gehalten, daf sie durch das Mannloch
ins Kesselinnere gebracht werden kann. Zum Betrachten von
Sterecaufnahmen zum besseren Frkennen der Tiefenlage wvon
Fehlern ist das ZeiB - Stereoskop gefertigt. Die Kosten einer
Réntgenaufnahme bei 25 mm starker Kesselnietverbindung wurden
zu 7 RM/m angegeben. Der VGB wird weiterhin Werte und
Erfahrungen sammeln, um zu prifen, wieweit das Rontgen-
verfahren in die Bestimmungen der Kesselpriifung anfgenommen
werden kann. Przygode.

Zum 7. Male erscheint im Konkordia-Verlag Leipzig der
von Dr. Ing. Dr, Hans Baumann, Berlin, herausgegebene
»Deutsehe Reichshahnkalender® in seingr Ausgabe fiir das Jahr
1933. Der Preis ist 3,60 ZH (bei Sammelbezug Preisnachlaf).

Er zeigt diesmal als Leitmotiv die Deutsche Reichshahn
in ihren Bestrebungen, in dem immer schiirfer und fiihlbarer
gewordenen Wetthewerb mit anderen Verkehrsmitteln ,,durch
Dienst am Kunden** ihre Stellung zu behaupten. Der Behélter-
verkehr und die Zustellung von Haus zu Haus spielen dabei
eine bedeutsame Rolle in der Giiterbeférderung; im Reisedienst

tritt hervor, wie durch Beschleunigung und Verdichtung des
Zugverkehrs, wobei dem Triebwagen ein besonderes Verdienst
zukommt, dem Reisenden Vorteile und Annehmlichkeiten ge-
boten werden. Die Vorfithrung der Schénheiten der Deutschen
Lande kommt in zahlreichen hervorragend ausgefiihrten Bildern
zum Ausdruck und bildet im Kalender selbst eine freundlich
wirkende Werbung zum Reisen mit der Eisenbahn, das trotz
der vielen Reklame anderer Verkehrsmittel ein MaB von Bequem-
lichkeit und Annehmlichkeit bietet, das im BewuBtsein der
Giegenwart etwas zu stark zuriickgedringt erscheint.

Fiir die Schriftleitung verantwortlich: Reichsbahnoberrat Dr. Ing. H. Ue belacker in Nirnberg. — Verlag von Julius S pringer in Berlin.
Druck von Carl Ritter, G.m.b. H. in Wiesbaden.



