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2’ D 1’-HeiBdampf-Sehnellzuglokomotive Klasse 23 der Siidafrikanischen Bahnen.
Von Oberingenieur Dipl.-Ing. P. H. Bangert, Kassel.

Hierzu Tafel 3.

Die Jahresberichte der Siidafrikanischen Bahnen heben in
letzter Zeit ganz besonders die Bestrebungen zur Abkiirzung
der Fahrzeiten durch Erhdhung der Reisegeschwindigkeit her-
vor. Bei den weiten Entfernungen, die das etwa 21000 km
umfassende siidafrikanische Bahnnetz zu diberbriicken hat,
kommt dieser Aufgabe eine erhéhte Bedeutung zu. An ihrer
Losung wird durch planvolle Verbesserung und Verstirkung
des Oberbaues und der Briicken, durch Mechanisierung der
Zugdienstiiberwachung und vor allem durch Erneuerung des
Lokomotivparkes gearbeitet.

Mit der fortschreitenden FErfiillung dieses Programms
konnte bereits eine beachtliche Fahrzeitverkiirzung erzielt
werden.

Die 1538 km lange Strecke Johannes-

der Klasse 16 DA3) und 15 CA, sondern weisen auler der
Erhéhung des Achsdruckes auf 21,3 bzw. 19,3t noch als
besondere Merkmale auf:

eine auffallend hohe Kessellage und die Ver-
groBerung der Treibrider bei der 2 C 1'-Lokomotive
von 1524 auf 1829 mm, bei der 2 D 1'-Lokomotive von
1448 auf 1524 mm.

Besonders bei der 16 E-Lokomotive erschien die Ver-
groBerung der Treibrader ein Wagnis, denn Riéider von dieser
GroBe waren bisher bei meter- oder kapspurigen Lokomotiven
noch nicht ausgefiihrt worden. Auch die durch die VergroBerung
der Treibrider unvermeidliche Hoherverlegung des Kessels,
dessen Mitte bei der 2’ C 1’-Lokomotive auf 2819,5 mm, bei der

Fahrzeitverkiirzung des wochentlich verkehrenden

burg—Kapstadt wird in 25 Std. 41 Min.

mit einer mittleren Reisegeschwindigkeit von
60 km/h zuriickgelegt. In der Gegenrichtung

betrigt die Fahrzeit 27 Std., der Durch-
schnitt also immer noch 57 km/h, obwohl
im Abschnitt Worcester—Touws River; auf
36 Meilen (58 km) Lange ein Hohenunter-
schied von 2400 Fufl (730 m) iiberwunnde
werden muB, um im Tale des Hex River emporklimmend,
die Hohe des Great Karroo-Tafellandes zu erreichen. Zahl-

reiche scharfe Kurven, Tunnels und Steigungen von 1:40

und 1:45 auf 20 Meilen (32 km) Linge setzen der Geschwin-

digkeitssteigerung eine natiirliche Grenze. Das Zuggewicht
i’}bcrschritt in den letzten Jahren schon meist die urspriing-
lich vorgesehenen 500 t. Im Frithjahr 1939 ist die Indienst-

stellung neuer mit aller Bequemlichkeit ausgestatteter Ganz-

stahlwagen fiir die beiden Union-Schnellziige ins Auge gefafit,
wodurch das Zuggewicht 650 t betragen wird. Man wird also
wohl auch in Zukunft auf den langen Steigungen nicht auf
eine Schiebelokomotive verzichten kénnen, withrend auf den
flachen und geraden Streckenabschnitten des Tafellandes fahr-
planmiBig mit der Zuglokomotive allein Geschwindigkeiten bis
zu 95 km/h gehalten werden.

Diese Geschwindigkeit ist um so bemerkenswerter, weil
sie auf einer Strecke mit nur 1067 mm Spurweite erreicht wird.
Voraussetzung eines solchen Erfolges ist ein schwerer und aus-
gezeichnet gepflegter Oberbau. Das Verdienst aber, die zur
Verwirklichung dieser Leistung erforderlichen Lokomotivtypen
geschaffen zu haben, gebiihrt dem damaligen Chefingenieur der
»SARY1), Allan G. Watson, der bei seinen Entwiirfen unbe-
kiimmert um entgegenstehende Vorurteile neue Wege beschritt.
Die von ihm aufgestellten beiden Typen, die 2’ C 1’-Heifldampf-
Schnellzuglokomotive Klasse 16 £2) und die 2’ D 1’-Heildampf-
lokomotive fiir gemischte Verwendung Klasse 15 E, sind nicht
eine bloBe Weiterentwicklung der bisherigen, mit 18,3t Achs-
druck bereits sehr schweren und leistungsfahigen Lokomotiven

1) South African Railways.
%) Vergl. Henschel-Hefte Nr. 11, September 1936; Rly. Gaz.

156. November 1935, Scite 827 ff.

Organ fiir die Fortschritte des Bisenbahnwesens, Neue Folge., LXXVI1. Band.

Schnellzuges Richtung 1935/36 | 1936/37 Insgesamt
Union Limited . .| Johannesburg—Kapstadt | 63 Min. |109 Min, | 2 Std. 52 Min.
Union ExpreB. . . | Kapstadt—Johannesburg | 60 ,, |107 ,, 2 ,, 471

2’ D 1’-Lokomotive auf 2807 mm iiber SO. liegt, erschien bedenk-
lich, denn der Schwerpunkt der 2’ C1’-Lokomotive erreichte
eine Hohenlage von 1803 mm iiber SO. Das Verhiltnis der
Spurweite zur Schwerpunktshohe betrigt also bei dieser Loko-

Abb. 1.
2’ C1’-Schnellzuglokomotive Klasse 16 E in der 84m Versuchskurve.

motive 1:1,69, wihrend das gleiche Verhiltnis bei der Reihe 01
der Deutschen Reichsbahn bei einer Schwerpunktshohe von
2005 mm nur 1:1,4 betrigt. Textabb. 1 zeigt die 16 E-Loko-

3) Die letzten sechs Lokomotiven dieser Klasse wurden 1930
von Henschel & Sohn geliefert; eine von ihnen mit Caprotti-
Steuerung, vergl. Henschel-Hefte Nr. 2, Dezember 1930.
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motive in der vorgeschriebenen 84 m-Kurve mit 100 mm
Uberhéhung der Auflenschiene: das Lot an der Rauchkammer
1aB3t die Schriglage deutlich erkennen.

Der experimentelle Charakter diesér sechs Lokomotiven
Klasse 16 E, die von Henschel & Sohn im Jahre 1936 gebaut
wurden, ist auch dadurch gekennzeichnet, daB die Gegen-
gewichte fiir einen Massenausgleich von wahlweise 20, 30, 40,
50 oder 609%, der hin- und hergehenden Massen berechnet
wurden, wobei der Mehrausgleich durch schrittweises Aus-
. giellen von 2, 4, 6 oder 8 Aussparungen in den Gegengewichten
mit Blei erzielt werden konnte.

Die Héchstgeschwindigkeit dieser Lokomotiven betrigt
60 Meilen in der Stunde (97 km/h). Die Lokomotiven sind im
Schnellzugverkehr des Abschnittes de Aar—Johannesburg
(512 Meilen = 824 km) eingesetzt und in Kimberley stationiert.
Sice erreichen jahrliche Fahrleistungen von 140 bis 150000 km.

Auch die Klasse 15 E, die 2’ D 1’-Lokomotiven, bewihrte
sich auf der Strecke Kapstadt—Touws River, welche die
Hex Rivertal-Steigung einschliet, sowohl im schnellen
Personen- wie im Giiterverkehr so. dall der Erstlieferung durch
die Firma Stephenson im Mérz 1936 eine Nachbestellung von
24 Stiick folgte, die an Henschel & Sohn und Schwartzkopff
fiel. Bei dieser Lieferung wurden erstmalig die Gleitlager der
Lokomotivlaufachsen und der Tenderachsen durch Rollen-
achslager ersetzt. und zwar wurden versuchsweise zwolf Loko-
motiven mit Timken-Lagern und zwélf Lokomotiven mit
SKF-Lagern ausgeriistet.

Mit der Indienststellung der Klasse 16 E und 15 E konnte
die Bahnverwaltung den neuen verkiirzten Fahrplan am
1. Dezember 1936 in Kraft setzen. Inzwischen stiegen aber
die Verkehrsanforderungen, die seit Ubcrwindung der wirt-
schaftlichen Krise der Jahre 1932/33 in stindiger Zunahme
begriffen sind. derart, dafl sie im Jahre 1937 zu ernsten
Schwierigkeiten fiihrten. Fiir das sofort in Angriff genommene,

Abb. 2.

groliziigige Lokomotiv-Beschaffungsprogramm stellte der neue
Chefingenieur der Bahn, W. A. J. Day, den Entwurf einer neuen
Lokomotivklasse der Achsanordnung 2’ D 1’ auf, welche die
bei den vorigen Typen erprobten Neuerungen benutzend, eine
weitere Leistungssteigerung durch Einbau einer mechanischen
Rostbeschickungsanlage und eine Erweiterung des Fahr-
bereichs durch Verwendung eines sechsachsigen Tenders an
Stelle des bisherigen vierachsigen erfahren sollte.

I'm Zuge der bei den Lokomotiven Klasse 16 E und 15 E
bereits beobachteten Entwicklung zur Einheitsbauform ist bei
dieser Lokomotive die weitgehende Verwendung von einheit-
lichen Bauteilen mit den vorhergehenden Lokomotivklassen
besonders kennzeichnend.

Die Betrachtung der konstruktiven Kinzelheiten der neuen
Lokomotivgattung, welche die Bezeichnung Klasse 23 trigt,
gibt daher einen umfassenden Einblick in die Bauart der neu-
zeitlichen SAR-Lokomotive iiberhaupt.

2’ D 1’-Zweizylinder-Hei3damnpf-Schnellzuglokomotive der Siid-
afrikanischen Bahnen Klasse 23.

Zusammenstellung der Haupmbmessungen:i
Spurweite . 1067 mm \

Zylinderdurchmesser . 610 .,
Kolbenhub ..
Treibraddurchmesser . 1600 ,,
Kesseldruck . . 15.8 kgfem?
Zugkraft (0,75 p) 19595 kg
Reibungsgewicht . . 74300 ,,
Dienstgewicht . . 114200 .4
Leergewicht . . 101300 ., 4 {
Rostfliche e 5,76 m? ‘
Feuerbiichsheizfliche fbr. . 220 .,
Heizfliche der Rauchrohre . 101.0 ..
Heizfliche der Heizrohre . 168,56 .. :
Heizfliche des Kessels . 201,5 .. l
Uberhitzerheizfliche 74,0 .,

Anzahl u. Durchmesser der Rauchrohre 36 X 139,7 mm
Anzahl u. Durchmesser der Heizrohre 136 X 63.5

Laufraddurchmesser 864
Fester Radstand . . 3353 ..
Gekuppelter Radstand . 5029 ,,
Gesamtradstand . 11290 | .,
Tender: |
Laufraddurchmesser 864 mn
Drehgestellradstand 2642 ..
Gesamtradstand . 9348 .,
Wasserinhalt 43,25 cbm
Kohleninhalt 18290 kg
Leergewicht . . 47610 .. |
Dienstgewicht . . 109150 . 1
Gesamtradstand Lokomotive und Tender . 23838 mu %
Gesamtlinge Lokomotive und Tender (aus- .
schlieBlich Zentralkupplung). . . . 25711,

Der Kessel wurde ohne Anderung von der Klasse
15 E iibernommen. Als Standard 3-B-Kessel ist er fiir
insgesamt sechs verschiedene Lokomotivklassen der
SAR austauschbar ausgefithrt. Fiir Klasse 23 erhielt
er lediglich zum Ausgleich des vergréBerten Radstandes
eine lingere Rauchkammer und eine zweite Reihe von
Pendelblechtragern. Die fir 15 E und die iibrigen
Klassen bestimmten Pendelblechtriger sind fertig an-
genietet, bleiben jedoch ungebohrt (Textabb. 3). !

Erstmalig wurde fiir Klasse 23 der volle Konstruk-
tionsdruck von 15,8 kgfem? ausgenutzt, wihrend bei
den iibrigen Lokomotivgattungen die Sicherheitsventile
nur auf 14.75kg/em? Betriebsdruck eingestellt sind.

Die dufleren Kesselbleche bestehen der Gewichts-
ersparnis wegen aus einem niedrig legierten Nickelstahl
(Marke TH 41 B der Deutschen Réhrenwerke A.G.
Werk Thyssen), der von Henschel erstmalig fiir die Klasse 16 1
in Vorschlag gebracht und angewendet, auch fiir die weiteren
Lieferungen von der Bahn angenommen wurde. Die Feuer-
biichsbleche entsprechen den amerikanischen Vorschriften
ASTM-A 30—24%), die von der SAR als Standard angenommen
wurden. ‘

Die breite gewolbte Feuerbiichse ist in der Bruchzone der
Stehbolzen mit beweglichen Stehbolzen Bauart SAR (Text-
abb. 4) ausgeriistet, deren Hauptmerkmal darin besteht, daB
die allseitige Beweglichkeit des Kopfes durch eine Sattel-
scheibe mit kreuzweise angeordneten Nocken erzielt wird.

1) Mit Abdampfinjektor und Windleitblechen.

5) Die Feuerbiichsbleche nach ASTM-A 30—24 haben eine
Festigleeit von 36.5—43.6 kg/mm?; die neucste Ausgabe dicser
Lieforvorschrift A 30—38 bringt als Neuerung aufler dem ‘vor-
genannten DBaustoff ein Feuerbiichsblech Grad B heraus mit
33.7—40.7 kg/mm? Festigkeit.
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Auch die beweglichen Deckenanker, von denen zwei Reihen
hinter der Feuerbiichsrohrwand angeordnet sind, zeigen die
gleiche Bauart.

Der Standard 3-B-Kessel ist im allgemeinen auch gleich
dem Kessel 3-A der 16 E (2’ C 1')-Lokomotive, lediglich die
Lange des Rundkessels, also auch die Rohrlinge. ist verschieden.
Diese Art der Vereinheitlichung von Kesseln erinnert an die
Erfahrungen, die seinerzeit bei der Entwicklung der preuBischen

Abb. 3. Standard 3-B-Kessel der Klasse 23-Lokomotive.

G 8- und G 8%-Lokomotiven aus der Baureihe (32 gemacht
wurden (vergl. Garbe, zeitgemifle HeiBBdampflokomotive 1924,
Seite 15) und die vielleicht mit einen AnstoB zur strengeren
Beachtung des Verhiltnisses der freien Rohrquerschnitte zur
Rohrlinge wurden. Bei den siidafrikanischen Kesseln liegen
nun die Verhdltnisse so. dall der kiirzere Kessel (5804 mm
Rohrlinge) das Rohrverhiltnis von 1:403 bzw. 1:419 fiir Heiz-
und Rauchrohre (vergl. Wagner Z. VDI 1929, Secite 1219)
besitzt, withrend der lingere Kessel (6858 mm Robrlinge) die
Zahlenwerte 1:477 bzw. 1:478 aufweist. Nach unscren Be-
griffen wiirde also der kiirzere Kessel als normal anzusehen
sein. Die Verlingerung des 3-B-Kessels scheint indessen nach
der bisherigen Bewihrung in den Lokomotiven Klasse 15 E
und 23 keine offensichtlichen Nachteile gebracht zu haben.

o
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Abb. 4. Gelenkstehbolzen Bauart SAR.

Der Uberhitzer ist nach englischer Gepflogenheit mit nur
25% der Verdampfungsheizfliche sehr knapp bemessen.
Nur teilweise wird dies dadurch ausgeglichen, daB die Umkehr-
schleifen der Uberhitzerelemente nur im hinteren Teil der
Rauchrohre und nahe an der Feuerbiichsrohrwand angeordnet
sind. Liegen somit die Uberhitzerelemente in einem besonders
giinstigen Temperaturbereich, so bringt diese Bauart noch den
weiteren Vorteil, dafl die Anzahl der Rauchrohre groler wird
als bei voller Besetzung. Trotz der geringen Uberhitzerheiz-
fliche ist wenigstens erreicht, dafl 50%, der Gasdurchtritts-
fliche des gesamten Rohrbiindels von den Rauchrohren ein-

genommen werden. Nach den bisherigen Betriebsergebnissen
werden HeiBdampftemperaturen von etwa 350° C errcicht.

Der Kessel besitzt keinen Dampfdom, wegen der Profil-
beschrankung war nur die Anordnung eines Mannloches von
der Bahn vorgeschrichen. Fiir die Dampfentnahme ist ein
verzweigtes Sammelrohrsystem mit zahlreichen trompeten-
artig aufgeweiteten Fangrohren unter dem Scheitel des Kessels
eingebaut (Textabb. 5), welches den Dampf dem in der Rauch-
kammer befindlichen Mehrfachventilregler zufiihrt. Dieser
Mehrfachventilregler weicht in seiner Bauart von dem sonst
iiblichen System der Schmidtschen HeiBdampf-Gesellschaft
(bzw. ihrer englischen und amerikanischen Tochtergesell-
schaften) ab, als die Ventile nicht in der HeiBldampfkammer
sondern in der NaBdampfkammer angeordnet sind. Ihren
Grund findet diese bei der SAR als Standard eingefiihrte
Sonderbauart darin, dal man wegen des Fehlens eines be-
sonderen Absperrventiles im Dampidom das Sperrorgan so
nahe wie moglich am Kessel und vor dem Uberhitzer einzu-
schalten wiinscht.

Zur Kesselspeisung dienen zwei nichtsaugende Frischdampf-
injektoren stehender Bauart, Fabrikat Gresham & Craven
die unter dem Fiihrerhaus angeordnet sind.  Ein Teil der
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Abb. 5. Dampfsammler-Rohrsystem, aus dem Kessel ausgebaut.

Lokomotiven erhdlt an Stelle ecines dieser Frischdampf-
injektoren einen Abdampfinjektor Bauart Davies & Metcalfe,
Grole H 13. Zwei deutsche Gestra-Abschlammventile, dampf-
und handbetitigt, sind in die Normalausriistung des Kessels
aufgenommen worden.

Zur Aufrechterhaltung der vollen Leistung des grofien
Kessels — besonders auf den lang anhaltenden Steigungen —
dient die mechanische Rostbeschickung durch einen amerika-
nischen Stoker, fiir welchen eine stiindliche Mindestférdermenge
von 2750 kg Foérder- oder Rohkohle von etwa 15 em StiickgroBe
vorgeschrieben war. Der HT 1 Stoker mit einem I6rder-
vermégen von rund 3600 kg/Std. unterscheidet sich von der
seit lingeren Jahren bekannten Type BK dadurch. dal die
Forderschnecke mittels eines zweiten Gelenkes verlingert ist
und bis unmittelbar an den vor dem Feuerloch angeordneten
Verteilerkopf heranreicht. Die Kohle wird also auch in dem
aufwirts gerichteten Teil des Férderrohres zwangliufig ge-
fordert, in welchem bisher infolge des Fehlens der Férder-
schnecke leicht Verstopfungen eintraten. AuBerdem soll die
nunmehr iiber den ganzen Weg ausgedehnte Schneckenférde-
rung die bisher oft beanstandete zu weitgehende Pulverisierung
des Brennstoffes wesentlich vermindert haben.

Der Brennstoff gelangt aus der Forderleitung iiber eine
Stufe auf einen in das Feuerloch hineinragenden Verteiler-
tisch. In der Stufe sind Dampfdiisen eingebaut ; die austretenden

7*
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Dampfstrahlen erfassen die herabfallenden Brennstoffbrocken
und streuen sie, in der Richtung durch Leitrippen des Verteiler-
tisches gelenkt, iiber die gesamte Rostfliche. Durch Regulieren
der einzelnen Diisen kann eine gleichmiBige oder jede beliebige
Verteilung des Brennstoffes erreicht werden (Textabb.6). Eine
der deutschen LON-Kipptiir nachgebildete Feuertiir iiber dem
Stokerkopf gestattet die Beobachtung des Feuers und eine
gelegentliche Handbeschickung. Die verfeuerte Kohle besitzt
durchschnittlich einen Heizwert von 6650 WE und einen
Aschegehalt von 129,.

Bald nach Indienststellung der ersten Lokomotiven zeigte
es sich, daf} der Rost der vermehrten Rostbeanspruchung durch
die Stokerfeuerung besonders angepaBt werden muBte. Ver-
suche hatten gezeigt, dall bei einer Rostbeanspruchung von
etwa 400 kg/m?h ein stufenartiger Abfallin der mit zunehmender
Rostbeanspruchung an sich nur schwach fallenden Kurve der
Verdampfungsziffer eintrat. Dies ist auf zunehmende Ver.
schlackung zuriickzufiithren, die bei der zweiten Lieferung
durch Aufteilung des Plattenlochrostes in sechs getrennte

Als Puffer zwischen Lokomotive und Tender dient ein
hakenformiges StahlguBstiick, welches sich im Kuppelkasten
des Tenders auf eine querliegende starke Blattfeder abstiitzt
und mittels des gebogenen Halses in eine olgefiillte Wanne des
Lokomotivzugkastens eintauchend, hier unterhalb des Ol-
spiegels mit einem pilzférmigen losen Pufferstempel gegen eine
senkrechte gehirtete Platte driickt. Unterhalb dieses SAR-
Standardpuffers sind ein Zugeisen und seitlich zwei Notketten
angeordnet.

An Stelle der iiblichen Tenderbriicken ist der Fiihrerhaus-
fuBboden nach hinten balkonartig iiber das vordere Tehder-
rahmenende hinweg verlingert und mit einem Gelinder ver-
sehen. Durch diese Bauart wird besonders bei den hand-
gefeuerten SAR-Lokomotiven ein sicherer Stand des Loko-
motivheizers beim Feuern bezweckt. Sie ist seit 1935 fiir alle
neuen Lokomotiven eingefilhrt worden. Eine Lederschiirze
am Rande dieses Uberbaues soll den Fiihrerstand vor dem
von der Strecke aufgewirbelten Staub schiitzen.

Abb. 6. Blick gegen den Verteilerkopf des HT-Stokers. 1 Gehiiuse;

2 bewegliche von Hand ecinstellbare Fliigel; 3 Luft- und Schau-

loeher; 4 Schnecke; 5 Handrider zu 2; 6 Diisenplatte; 7 Ver-
teilertisch mit Lenkrippen.

Schiittelzonen unter Beseitigung der bisher von der SAR-
Normalbauart mnoch iibernommenen unbeweglichen Rost-
partien behoben werden konnte.

Auf besonderen Wunsch der Bahn erhielt der Aschkasten
nur eine mittlere Entleerungstasche und seitliche iiber die ganze
Rostlinge ausgedehnte Luftschlitze. Die bei dieser Bauart
unvermeidliche geringe Schréige der Aschkastenbleche fiihrte zu
ciner Sonderbauart der Aschkasten-Spritzvorrichtung. Diese
besteht bei den SAR-Lokomotiven aus zwei seitlich ange-
ordneten zweizolligen Rohren mit zahlreichen Spritzoffnungen,
in welche durch einen Umschalthahn zeitweilig die gesamte
Wasserforderung des auf der betreffenden Lokomotivseite an-
geordneten Injektors hineingeleitet werden kann. Auf diese
Weise ist es moglich, auch gréflere Ascheanhiufungen die
geneigten Ilichen hinabzuspiilen.

Die Stoker-Antriebsmaschine ist auf dem Tender unter-
gebracht, sie ist durch eine groBe Tiir in der Aullenwand des
in den Wasserkasten eingebauten Maschinenraumes bequem
zuginglich. Die Frischdampfleitung vom Kessel zur Stoker-
Maschine fithrt von der Lokomotive iiber eine Dreigelenk-
leitung zum Tender, wihrend die Stokerabdampfleitung, die
auf besonderen Wunsch der Bahn in die Lokomotiv-Rauch-
kammer zuriickgefithrt werden mufite, zwischen Lokomotive
und Tender als biegsame Metallschlauchleitung ausgebildet ist.

Abb. 7.

Fertigbearbeiteter Zylinderblock.

Der Lokomotivrahmen besteht aus 127 mm starken Wa.lz-
stahlbarren von 50 bis 60 kg/mm? Festigkeit nach $AR-
Sondervorschrift. Die Querversteifungen sind nach Moglich-
keit nahe an den Achslagerausschnitten als senkrechte Stahl-
guBstreben angeordnet. Das Fehlen einer waagerechten Lings-
versteifung gibt dem Rahmen die erforderliche Elastizitit. Die
Achsgabelstege sind nach besonderer Vorschrift aus Nickelstahl
Marke DN 2 (Deutsche Edelstahlwerke A.-G., Krefeld) gefertigt.

Die guBeisernen Zylinder sind jeweils mit einer Halfte des
Rauchkammersattels in einem Stiick gegossen (Textabb. 7)
und in Lokomotivlingsmittelebene miteinander verschraubt.
GuBeiserne Laufbiichsen sind in die Zylinder warm eingezogen.
Die als Tragkolben ausgebildeten Dampfkolben bestehen aus
einem mittleren StahlguBkérper mit aufgenieteten guBeisernen
Laufringen, welche in drei Nuten die Kolbenringe aufnehmen.

Die bisher verwendete R. C. (Rotating Cam = Rotierende
Nockenwelle =) Steuerung, eine Abart der bekannten Lentz-
Ventilsteuerung, wurde fiir diese Lokomotivklasse wieder zu-
gunsten der altbewithrten Heusinger-Steuerung mit Kolben-
schiebern verlassen. Mit einem Kolbenschieber von 305 mm
Durchmesser konnten auch sehr gute Steuerungsergebnisse
erzielt werden 8).

8) Die fur Klasse 23 neu entwickelte Heusinger-Steuerung
wurde inzwischen auf eine Nachbestellung der Klasse 15 K tiber-
tragen, deren konstruktive Bearbeitung wiederum in Hiinden der
Firma Henschel & Sohn lag. Im ganzen wurden von dieser mit

15 F bezeichneten Scrie 65 Lokomotiven von Henschel, Schwartz-
kopff und einer englischen Lokomotivfabrik geliefert.



94, Jahrg. Heft 3
1. Februar 1939.

Bangert, 2’ D 1’-HeiBdampf-Schnelizuglokomotive Klasse 23 der Siidafrikanischen Bahnen. 49

Die dullere Steuerung ist fiir Fettschmierung eingerichtet.
Den Gelenken, die durch gehirtete Bolzen und eingeprelite
Bronzebiichsen gebildet werden, wird das Weichfett durch
eine mit einem Schmiernippel verschlossene Bohrung zugefiihrt,
die moglichst in der Druckzone miindet. Wo dies nicht moglich
ist, férdern Ringnuten in der Biichse das Fett um den Bolzen
herum an die gewiinschte Stelle, an der auflerdem eine Diagonal-
nute fiir die Verteilung des Fettes iiber die ganze Druckfliche
sorgt. Auch das Spiel der Bolzen in den Buchsen erfordert bei
Fettschmierung sorgfiltige Beachtung. Die erhebliche Lager-
luft erschien anfangs bedenklich, weil die Steuerung im
trockenen oder olgeschmierten Zustand einen deutlich wahr-
nehmbaren toten Gang hat?). Dieser verschwindet jedoch,
sobald Fett eingepreBt wird. Es konnte beobachtet werden,
dafB der Fettfilm sich auch im Betriebe an den Druckstellen
nicht wegpreBt. Auch die eine gleitende Bewegung ausfiihren-
den Schwingensteine und das Schieberkreuzképfchen wurden
auf Vorschlag der englischen Spezialfirma mit Fettschmier-
einrichtung versehen, obwohl Bedenken hiergegen nicht ganz
unberechtigt sind. weil auf den eingefetteten Gleitflichen
haftende Staubteilchen leicht zwischen die aufeinander-
gleitenden Bauteile geraten konnen, wihrend bei Olschmierung
cher ein Abstreifen oder Abspiilen der Fremdkérper anzu-
nehmen ist. :

Die Schwingenstange ist an der Schwinge mittels zweier
Zylinderrollenlager angelenkt; auf der Gegenkurbel ist ein
Pendelrollenlager eingebaut, welches eine gewisse Schrig-
stellung der Treibachse quer zur Lokomotivachse gestattet,
ohne daB die Schwingenstange eine Verdrehungsbeanspruchung
erfihrt. Hierdurch ist ein Ubelstand beseitigt, der bei der
normalen Gleitlagerkonstruktion zu vorzeitiger Abnutzung
fiihrt bzw. eine Uberbemessung von Lager und Zapfen er-
forderlich macht.

Der Kreuzkopf Bauart Laird lauft mit seinem guBeisernen
Gleitstiick, welches WeiBmetall-Laufflachen besitzt, zwischen
zwei besonders kraftigen Leitstiben aus ungehdrtetem Stahl
von 63 bis 71 kg/mm? Festigkeit. Die Treibstangen bestehen
aus Chrom-Nickelstahl von der gleichen Festigkeit Marke
BVR 2 vergiitet (Bochumer Verein). Treib- und Kuppelstangen
tragen an den Zapfenlagern sogenannte schwimmende Biichsen
aus Bleibronze der Zusammensetzung: Kupfer 789%,, Zinn 8%,
Blei 13%,, Zink und Unreinigkeiten < 29,, .welche in einge-
preBten Stahlbiichsen laufen. Das fiir die Schmierung dieser
Lager verwendete Hartfett wird mittels. Handpressen in die
durch Fettschmiernippel System Ajax verschlossenen Fett-
kammern der Triebwerksteile hineingepreBt. Die Schwimm-
buchse unterstiitzt die Fettschmierung, weil ihre zahlreichen
Bohrungen als Fettspeicher wirken. Auch hier ist es wesentlich,
daB geniigend konstruktives Spiel?) am Auflen- und Innendurch-
messer der Schwimmbiichse gegeben wird, um die gute Wirk-
samkeit der Fettschmierung zu gewéihrleisten.

Die Erhohung des Kesseldruckes erméglichte es, die nach
den mit der 16 E-Lokomotive im Schnellzugsdienst gesammelten
Erfahrungen wiinschenswerte Vergroferung des Treibrad-
durchmessers auf 1600 mm EinbuBe an Zugkraft bei un-
veranderten Zylinderabmessungen vorzunehmen. Um den
Kurvenlauf nicht durch die eintretende Verlingerung des ge-
kuppelten Radstandes zu beeintrichtigen, erhielt die erste

7) Wihrend der Drucklegung des Aufsatzes ist eine neue
Anweisung der Bahn herausgekommen, wonach die besten Ergeb-
nisse erreicht werden, wenn die Kuppelachsbiichsen fir TFett-
schmierung ,,Ma8 auf MaB** mit den Achsschenkeln in derselben
Weise ausgebohrt werden, wie dies bei Olschmierung iiblich ist.

Die UntermaBe am AuBendurchmesser und UbermaBe in der
Bohrung der Schwimmbiichsen werden gleichzeitig auf 1 bis 2 Zehntel
Millimeter, auf den Durchmesser bezogen, je nach GréBe des Durch-
messers verkleinert. Ebenso werden in Zukunft die Passungen der
Steuerungsgelenke enger ausgefiihrt. Es ist dies eine beachtliche
Abkehr von der amerikanischen Praxis.

Kuppelachse eine Seitenverschieblichkeit von 13 mm und
wurde mit einer Riickstellvorrichtung Bauart Aleco (American
Locomotive Company) versehen. Die vordere Kuppelstange

Abb. 8. Vordere Laufachse mit SKKF-Rollenachslagern.

hat, um der Seitenbewegung folgen zu kénnen, am Kuppel-
zapfen und am Celenkbolzen Gelenklager dhnlich der Bauart
der Deutschen Reichsbahn.

In den Treib- und
Kuppelridern sind die hin-
und hergehenden Massen 27
mit etwa 249, gleichmiBig ’ 7
ausgeglichen. s mulite

hierbei der Vorschrift ge- T -

niigt werden, dall bei LAV —1
88,56 km/h die Hammer- . L i S

wirkung der freien Flieh- ;;é 8t

krifte 1,6 englische Tonnen =~ * &y l
pro Rad nicht iiberschreitet.
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Die vorderen Laufrader
der Lokomotive wurden der
erhohten Geschwindigkeit
entsprechend wie bei der
Klasse 16 E mit 864 mm
Durchmesser festgelegt. Die
Achslager Bauart SKF ent-
halten je ein einzelnes
Pendelrollenlager  (Text-
abb. 8), welches dem Rad-
satz eine grofere Schrig-
stellung erlaubt, als sie die
Abschrigung der Fithrungs-
flansche der bisherigen
Gleitachslager zulie. Die
Rollenlager werden vor dem
Zusammenbau der Rad-
sitze im Radsatzwerk auf-
geprel3t.

Die hintere Laufachse
hat aullenliegende SKF-
Pendelrollenlager,vondenen Abb. 9. Hintere Laufachse mit un-
jeweils zwei in einem Achs. Achsbiichse und SKF-
lager eingebaut sind, um Pendelrollenlagern.,
dem Achslager auch bei dem
infolge des Seitenausschlages verschobenen Lastangriff Stand-
festigkeit zu verleihen. Bei den ersten 40 Lokomotiven wurde
noch ein starr mit dem Lenkgestellrahmen verbundenes ein-
teiliges Achslager wie bei der Vorlieferung der Klasse 15 E ver-
wendet (Textabb. 9). Bei den folgenden Lokomotiven wurden
jedoch die Achslager gesondert fiir sich in den Lenkgestellrahmen

geteilter
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eingeschoben, so daB die Moglichkeit besteht, den Radsatz mit
den Achslagern ohne Ausbau des Lenkgestelles selbst nach unten
auszubauen (Textabb. 10). Auch die bisherige erste Bauart hat
zu keinen Anstéinden gefiihrt, weil ein Abzichen der Rollenlager
sehr selten erforderlich ist. Wegen der groBen Anzahl der bereits
vorhandenen Lager dieser Bauart wurden auch fiir die ausbau-
baren zweiteiligen Achslager die beiden verschieden bemessenen
SKF-Rollenlager beibehalten, um gleiche Radsitze zu ver-
wenden, obgleich fiir die verschieden Bemessung des duBeren
und inneren Rollenlagers jetzt kein hinreichender Grund mehr
besteht, es sei denn, daB man die nach den Vorschriften der
SKF nur von einem der vier Rollenlager aufzunehmenden Seiten-
driicke als solchen gelten lassen will.

Auch die Tenderachslager sind mit Rollenlagern Bauart
SKFE ausgeriistet. Die vollstindigen Rollenachslager wurden
einbaufertig von den Schwedischen Kugellagerfabriken in
(G6teborg unter einem besonderen mit der Bahn abgeschlossenen
Liefervertrag beigestellt.

Die Lokomotivtreibachslager 7) bestehen als Gleitlager aus
einer Bleibronze von Kupfer 889%,. Zinn 109, Zink 2%,. Achs-
lagergehduse und Lagerschale sind in einem Stiick ausgefiihrt.
Fin einzelnes Achslager fiir einen Achsschenkel von 266.7 mm

Abb. 10. Hinteres Lenkgestell, neue Bauart. mit ausbaubaren
SKF-Rollenachsbuchsen.

Durchmesser und 3016 mm Lange hat ein RotguBgewicht
von 287 kg. Zur Schmicrung dient ein im Unterkasten be-
findlicher Fettblock von ectwa 2.5 kg Gewicht, der mit Feder-
kraft von unten gegen den Achsschenkel gepreBt wird. Ein
gelochtes Blech von der Form des Achsschenkels, dessen
Lochkanten sorgfiltig abgerundet sein miissen, liegt auf dem
Fettblock und 1aBt das durch die Lagererwirmung erweichte
Fett durch die Locher an den Achsschenkel herantreten.
Die von einer englischen Firma unter dem Namen Ajax-
Fettschmierung gelieferte Schmiereinrichtung ist eine Abart
der bekannten amerikanischen Franklin-Achsfettschinierung,.

Weiterhin werden die Anlaufflichen der Radnaben mit
Fett geschmiert. Die urspriinglich vorgesehene Hartfett-
schmierung wurde durch die erfolgreichere Weichfettschmierung
ersetzt.  Schmiersl fiir die Zylinderschmierung liefert ein
hydrostatischer Detroit-Dampfsichtschmierapparat mit Trans-
ferfiller, einem Fiillapparat, der das Fiillen des Olers wihrend
des Betriebes gestattet. Fiinf Lokomotiven erhalten statt dessen
eine Wakefield-Schmierpresse fiir Zylindersl und eine zweite
fiir Maschinendl, mit welcher auch die Gleitbahnen und
Schieberfiihrungen und  Schieberstopfbuchsen geschmiert
werden. Es ist zu vermuten, daB der Zylinderschmiersl-
verbrauch mit der Einfiihrung der Schmierpresse herabgesetzt
werden wird. Da besonders die Fettschmierung fiir Loko-
motiven in Deutschland bisher nicht oder wenigstens nicht
an Streckenlokomotiven angewendet wird, diirften einige

Angaben iiber den Verbrauch je 100 Lok/km interessieren, die
von den besprochenen Lokomotiven bekannt geworden sind:

Zylindersl . 0,795 ¢
Maschinenol e e e . 0,795 1
Weichfett fiir Steuerungsteile. . . . . . 0,07 kg
Hartfett fiir Treib- und Kuppelstangen 0,106 kg
Zylinderdl fiir Stoker-Maschine . . 0.3541
Maschinensl fiir Stoker-Getriebe 0,177/1

Uber den Verbrauch von Hartfettblocken fiir die|Achs-
lager gehen im allgemeinen die Angaben sehr ausein ng‘ler.

Die SAR hat in ausgedehnten Versuchen, bei w Ichen
zehn Lokomotiven im ganzen 465000 km Streckenlinge zuriick-
gelegt haben, einen Verbrauch von 0.4 kg/1000 Lokkm fest-
gestellt, den man als den Betriebsdurchschnitt ansehen kann.
An vier weiteren, mit der verbesserten Schmiervorrichtung
versehenen Lokomotiven. die zusammen 185000 km zuriick-
legten. konnte sogar ein Verbrauch von nur (.28 kg/1000 Lokkm
festgestellt werden. Die Erneunerung der Fettblocke erfolet

Abb. t1. Blick ins Innere des Fiihrerhauses auf die Kesselarmaturen,
in der Regel nach ungefihr 40000 km. In verschiedenen lt'illen
sind jedoch, den-niedrigeren Verbrauchswerten entsprec end,
noch groflere Kilometerzahlen mit ciner Fettfiillung er\leicht
worden.. Die bei der Erneuerung vorhandenen Fettreste sind
kein Verlust, da sie in neue Blécke umgepreBt wieder verwendet
werden kénnen. Die Haufigkeit der Nachfiillung schwankt
etwas, je nach der Sorte des verwendeten Fettes, erheblich
aber mit dem Wechsel der AuBlentemperatur. also mit der
Jahreszeit und sonstigen Betriebsbedingungen.

Die Lokomotive wird mit Dampfkraft gebremst. Die
Bremse wirkt auf simtliche Kuppelrider. Der Tender und
der Zug besitzt Luftsaugebremse englischer Bauart. Hierfiir
ist auf der Lokomotive ein Dreidiisenluftsauger Bauart
Gresham & Craven mit Lokomotiv-Dampfbremsventil ver-
einigh, in bequemer Reichweite des Lokomotivfiihrers ange-
ordnet. Der Reglerhandhebel, die Handgriffe des Sandstreuers
und Zylinderbahnzuges und einer leicht zu betiitigenden, mit
Olbremse ausgeriisteten Dampfumsteuerung sind ebenso lcicht
vom Fiihrersitz aus erreichbar, von dem aus eine unvermutet
gute Ubersicht iiber die Strecke durch das kleine, aber zweck-
millig angeordnete Fenster in der Fiihrerhausvorderwand
geboten wird, Unter der Ausriistung der Lokomotive ist noch
der Deuta-Geschwindigkeitsmesser hervorzuheben, der ebenfalls
als deutsches Sondererzeugnis Eingang bei der Bahn gefunden
hat (Textabb. 11).

Der Tender ist vor allem wegen seiner GréBe bemerkens-
wert.  Die dreiachsigen Drehgestelle besitzen StahlguBrahmen
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und durch Ausgleichhebel verbundene Einzelfederung. Der
Tenderrahmen selbst. besteht aus zwei mittleren Breitflansch-
tragern P 30 und zwei seitlichen U-Trigern NP 30 von 11,73 m
Lange (Textabb. 12).

Trotz der sechsachsigen Ausfithrung und dem Einbau der
Stokeranlage mit Dampfmaschine ist es durch Leichtbau der
iibrigen Struktur unter Verwendung von St 52 Stahlblechen
fiir den Tenderwasserkasten gelungen. ein Verhiltnis von
Nutzlast zum Dienstgewicht von 56149, zu erreichen. Der
zugelassene Achsdruck von 18 englischen Tonnen mulite zur

Abb. 12: Dreiachsiges Tender-Drehgestell mit StahlguBrahmen.
Unterbringung der groflen Vorrite voll ausgenutzt werden
(Textabb. 13).

Der grofie Tender unterstreicht wirksam die gute Linien-
filhrung dieser groften und schwersten Starr-Rahmenloko-
motive, die fiir 1067 mm Spurweite gebaut wurde. Verraten
zahlreiche Bauelemente dem Kenner das amerikanische
Vorbild, so ist die glatte Ausgestaltung, die auch in der schnit-
tigen Form des Fiithrerhauses Ausdruck findet, unverkennbar
englischer Lokomotivbau. Durch den Anbau der Windleit-
bleche, nach Vorbild der Deutschen Reichsbhahn, die sich im
Wettbewerb mit anderen versuchsweise eingebauten Vor-
richtungen im praktischen Betrieb in Siidafrika als das wirk-
samste Mittel zur Ablenkung des Rauchniederschlages vor dem
Fithrerhaus erwiesen haben, hat die duBlere Gestalt der Loko-
motive eine erfreuliche stilistische Erginzung erfahren.

Der nunmehr halbjihrige Dienst der ersten Lokomotiven

dieser Klasse hat bewiesen, daB die Erwartungen der Siid-
afrikanischen Bahn erfiillt worden sind. Die neue Lokomotiv-
gattung ist den dortigen besonderen Betriebsverhéltnissen, die
eine Mehrzweckelokomotive fordern, gut angepafit. Denn es
ist hiufig notwendig, dal} dieselbe Lokomotive, die in der
einen Fahrtrichtung einen schnellen Luxuszug mit- Hochst-
geschwindigkeit beférdert, in der Gegenrichtung einen schweren
Giiterzug mit den Erzeugnissen der siidafrikanischen Minen
oder der landwirtschaftlichen Betriebe unter Entfaltung ihrer
vollen Zugkraft iibernehmen mufl. Die Klasse 23 ist also eine

Abb. 13. Genicteter Tender-Rahmen mit zwei Innen-Liingstrigern
P 30 und zwei iiuBleren Liingstrigern [_ NP 30.

Universallokomotive, deren Einsatz die schwierigen Verkehrs-
probleme der siidafrikanischen Bahnen einer giinstigen Losung
entgegenbringen wird.

Die konstruktive Durchbildung der Lokomotiven lag in
den Hinden der Lokomotivfabrik Henschel & Sohn in Kassel,
die an der bis ins Frithjahr 1939 sich erstreckenden Lieferung
der insgesamt 136 Lokomotiven dieser Klasse mit 98 Stiick
tithrend beteiligt ist. Die iibrigen 38 Lokomotiven entstammen
den Werkstatten der Berliner Maschinenbau A.G. vormals
L. Schwartzkopff, die auch zur Mithilfe an den in kiirzester
Zeit durchzufiihrenden Konstruktionsarbeiten einige Kon-
strukteure zur Verfiigung stellte. Die deutsche Lokomotiv-
Industrie kann mit Recht auf diese wichtige Lieferung stolz
sein, die den Ruf deutscher Werkmannsarbeit im Auslande
festigen wird.

Lokomotivtypen der Tschecho-Slowakisehen Staatsbahnen.
Von Dr. Ing. W. Liibsen VDI, Nimnberg.

Mit der endgiiltigen Befreiung Sudetendeutschlands und
der Ubernahme dieser Gebiete unter die Hoheit des Deutschen
Reiches sind auch die dort liegenden Eisenbahnstrecken an
das Reich gefallen und werden von der Deutschen Reichsbahn
iibernommen, wobei nach den getroffenen Ubereinkommen
das auf diese Bahnen treffende Fahrmaterial zuriickzugeben ist.

Beim Entstehen des Staates war der Lokomotivpark aus
den verschiedensten Bauarten der Osterreichischen wund
Ungarischen Staatsbahnen, einzelnen deutschen Typen und
solchen der noch bestehenden Privatbahnen zusammengesetzt.
In den 20 Jahren ihres Bestehens ging die Tschechei daran,
zu eigenen Typen zu gelangen um durch Neubauten den
gestiegenen Anforderungen des Verkehrs zu entsprechen und
Einheit in den bunt zusammengewiirfelten Lokomotivpark
zu bringen.

Im bisherigen Staatsgebiet der Tschecho-Slowakei be-
stehen zwei neuzeitlich eingerichtete Lokomotivfabriken. Die
dltere ist die Ceskomorawski-Kolben-Danék A. G., die als
1. Bshmisch-Méhrische Maschinenfabrik in ihrem Werk Prag-
Lieben den Lokomotivbau schon vor dem Weltkrieg auf-
genommen hat und die u. a. mit der 1’ Ch 2 Pz-Lokomotive

Kategorie Ilc der echemaligen Béhmischen Nordbahn die
erste vollspurige Heildampflokomotive im damaligen Osterreich-
Ungarn schuf. Die andere Fabrik ist die Skoda A. G.in
Pilsen, die kurz vor Beendigung des Weltkrieges den Loko-
motivbau aufnahm und ihn spiter, gestiitzt auf reichlich
flieBendes franzosisches Kapital groBziigig ausbaute.

Noch kurz einige Worte iiber die Bezeichnung der Loko-
motiven bei den Tschechischen Staatsbahnen. Die einzelnen
Bauarten werden in dreistelligen Reihen zusammengefaf3t.
Dabei entspricht die erste Zahl der Anzahl der gekuppelten
Achsen, die zweite Zahl um 3 vermehrt und multipliziert mit
10 crgibt die groBte zulissige Geschwindigkeit in km/h.
Addiert man zur dritten Ziffer 10, so ergibt sich der gréfite
zulissige Achsdruck in Tonnen. Zur Kennzeichnung von
Unterbauarten werden der Reihenzahl weiterhin die Ziffern 0
bis 9 beigefiigt, jede Unterbaualt beginnt dann mit der Be-
triebsnummer 01.

Wenden wir uns nun einer kurzen Besprechung der
einzelnen Bauarten zu:

Reihe 354.1. Die osterreichische 2’ C 1" h 2 Pt-Lokomotive
Reihe 629 hatte sich auch auf den bohmischen Strecken, wo
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sie zum Einsatz gekommen war, so gut bewihrt, dal man sich
entschlo, die Bauart auch weiter zu beschaffen. Eine erste
Bestellung ging an Skoda in Pilsen. Die Hauptabmessungen
der Maschine blieben ungedndert, jedoch wurde die zwei-
fliigelige Osterreichische Rauchkammertiir durch eine runde
mit Mittenverschlufl und Vorreibern ersetzt. Um den Dampf-
raum des Kessels zu vergroBern wurde die Anordnung von
zwei Domen mit Verbindungsrohr wieder aufgenommen.
Diese Ausfithrung erfreute sich zunédchst bei den Tschechen
einer gewissen Beliebtheit und wurde auch bei einer Anzahl
anderer Lokomotivtypen angewandt. Der Sandkasten wurde
weiter nach hinten verlegt: um den abblasenden Dampf iiber
das Fiihrerhausdach hinwegzufiihren, erhielten die Popventile
eine Verkleidung. Bei spéteren Ausfithrungen wurden die
Sicherheitsventile an der Riickseite des zweiten Domes ange-

Abb. 1. 1°C1’-HeiBdampf-Zwillingslokomotive, Reihe 365.0 der CSD.
ordnet. Der Kobelrauchfang Bauart Rihosek blieb zunichst
erhalten. Spitere Lieferungen erhielten einen PriiBmann-

Kamin mit blanker Messingkrone und Fiihrerhaus mit Liiftungs-
aufsatz. Auch die Reglerklappen fielen spiter fort. Einige
Maschinen erhielten die sogenannte Schliisselsteuerung Bauart
Lentz. Mit den 25 von Osterreich iibernommenen Maschinen
laufen heute mehr als 200 Stiick auf den Strecken der bis-
herigen C.S.D. Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind:
Triebwerk Tr = 475/720/1614 mm, Rostfliche R =2,7 m?
wasserberiibrte Verdampfungsheizfliche Hv = 1427 m?, dampf-
berithrte Uberhitzerfliche Hii = 29,1 m2?, Dampfdruck p =
=13 atii, Gewichte Gl =63,6 t, Gr =43,2t, Gd =80,2 t, Vor-
rite an Wasser W=10,5 m?, Kohlen K =4,0t.

Reihe 365.0. (Abb. 1.) Als erste tschechische Schnellzug-
lokomotive entstand in Anlehnung und Fortentwicklung der
osterreichischen Reihen 10 und 910 eine 1'C1h 2 mit den
gleichen Treibridern von 1820 mm und Zwillingszylindern von
570 X 680 mm. Der hochliegende Kessel besitzt eine breite
iiber Rahmen und Rédern hinausragende Feuerbiichse mit
allseits senkrechten Wéanden und stimmt in seinen Abmessungen
mit dem der weiter unten zu besprechenden Reihe 455.1
iiberein. Das Fiihrerhaus zeigt noch stark &sterreichische
Formen. Der Seitenzugregler ist im Gegensatz zu den ge-
nannten Osterreichischen Vorbildern im Dom untergebracht.
Von dieser Bauart wurden in den Jahren 1921 und 1923 je
20 Stiick in Prag-Lieben gebaut. Die vordere Laufachse und
die erste Kuppelachse sind in einem Krauss- Helmholtz- Gestell
zusammengefalit, die hintere Laufachse ist als Adamsachse
ausgefithrt. Die #ullere Heusingersteuerung treibt Kolben-
schieber mit innerer Einstréomung und schmalen Ringen. Das
Reibungsgewicht betrigt 46t, die Erstlieferung war etwa
1t leichter.

Reihe 387.0. Fiir die bis zu 600t schweren Schnellziige
auf der Strecke Prag—Prerau reichte die vorbeschricbene
Bauart bald nicht mehr aus, so dal man zur Beschaffung
einer sechsachsigen Maschine schreiten mufite. Man entschied
sich zu einer 2’ C1'h 3 nach dem Entwurf von Skoda, die
deutlich den EinfluB von Maffei in Miinchen zeigt. Der

I

Barrenrahmen ist aus Vanadiumstahl gegossen. Die drei
StahlguBzylinder mit guBleisernen Laufbiichsen treiben gemein-
sam die mittlere Kuppelachse. Die Heusingersteuerung treibt
Kolbenschieber mit innerer Einstromung. Nach dem Vorgang
von Borsig sind die drei Steuerungen voneinander unab-
hingig ausgebildet. Die Gegenkurbel fiir die Steucrung des
Innenzylinders ist auf dem Zapfen des linken hinteren Kuppel-
rades aufgekeilt. Zur Unterbringung der 4,8 m* groBen Rost-
fliche ragt der Stehkessel breit iiber Rahmen und Rédern
hinaus. Seine Vorderwand ist nach hinten geneigt. Do und
Sandkasten liegen unter gemeinsamer Verschalung. Dlas 'mit
zwei sehr grofen Seitenfenstern versehene Fithrerhaus trigt
einen Liiftungsaufsatz und ist dullerst gerdumig. Das fiil rénde
Drehgestell besitzt mittleren Tragzapfen, die Schleppachse ist
radial einstellbar. Die Lokomotive besitzt Druckluftbremse
Bauart Westinghouse mit Nielebockpumpe und elek-
trische Beleuchtung Kin Teil ist mit Abdampf-
strahlpumpen von Friedmann, die auf der linken
Seite unter dem Fiihrerhaus liegen, ausgeriistet. Die
neueren Ausfiihrungen haben Windleitbleche nach
deutschem Vorbild erhalten. Die Hauptabmessungen
der Bauart sind: Tr =3 X 525/680/1900 mm| R =
=4,8m2, Hv=260m? (wb.), Hi=93m? (fb.),
: p=13 a-tii, Gl=81t, Gr =502 t, Gd =89,6 t. Der
. vierachsige Tender lauft auf zwei Drehgestellen und
- faBt 23t Wasser und 10 t Kohle.
Reihe 423.0. (Abb. 2.) Fiir Nebenbahnen mit
13 t hochstzuldssigem Achsdruck entstand 1922 eine
1’ D 1’ h 2-Tenderlokomotive, die heute in etwa
150 Stiick vertreten ist. Die Maschine dhnelt in ihrem Gesamt-
aufbau der jiingeren Reihe 378 der Osterreichischen Bundes-
balinen. Dom und Sandkasten liegen bei den dlteren Aus-
fithrungen wieder unter gemeinsamer Verkleidung. Die ersten
Lieferungen erhielten Kobelrauchfang und Luftsaugebremse.
Spéter finden wir wieder PriiBmann-Schlot mit Messingkrone
und Luftdruckbremse. AuBerdem ist z. T. cin Speisewasser-
reiniger Bauart Vesely hinzugekommen. der auf dem Lang-

Abb. 2.

kessel iiber dem ersten SchuBl angeordnet ist und die Ver-
schiebung von Dom und Sandkasten nach riickwérts erforder-
lich machte. Alle drei Aufbauten liegen unter einer gemein-
samen, nunmehr etwas lang ausgefallenen Verkleidung. Die
Hauptabmessungen der neueren Ausfihrung sind: Tr =
= 480/570/1100 mm, R =2,06m? Hv=119,7m?* (wb.),
Hii =35,24 m? (dampfberiihrt), p=13 atli, Gl=253,95t,
Gr=468t, Gd="7236t, W=10m3, K=5t.

Reihe 424.0. Im Triebwerk und vielen Einzelteilen mit
der vorstehenden Bauart iibereinstimmend ist diese fiir die
Lokalbahn Friedland —Weilbach gelieferte D h 2-Tenderloko-
motive. Bemerkenswert ist, daf3 diese fiir eine Privatbahn
gelieferte Maschine ebenfalls in das Reihenschema der Staats-
bahnen aufgenommen wurde. Jedenfalls, zeigt auch  diese
MaBnahme den strengen Zentralismus des’ bisherigen Prager
Systems.

1’ D 1’-HeiBdampf-Tenderlokomotive der CSD.
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Reihe 434.2. Zu den &sterreichischen Lokomotivtypen,
zu deren Weiterbeschaffung man sich in der Tschechei ent-
schlofl, gehorte auch die 1’ Dh 2 G-Lokomotive Reihe 270,
neu Reihe 434.1. Es wurden jedoch auch bei dieser Bauart
eine Anzahl Anderungen durchgefiihrt. Zunéchst wurden die
bisherigen Kolbenschieber mit &uflerer Einstrémung durch
solche mit innerer Einstrémung ersetzt. Hierdurch werden
die Stopfbiichsen in den Deckeln der Schieberkisten ein-
gespart, doch sind entsprechende Anderungen an der &duBeren
Heusingersteuerung erforderlich. Weiterhin erhielt auch hier
der Kessel wieder zwei Dome mit kurzem Rohr. Diese Maf}-
nahme erscheint zwar bei Lokomotiven mit hoher Feuerbiichs-
Qecke, die bei ungeschickter Handhabung, z. B.schnellem
Offnen des Reglers, leicht zum Wasserreien neigen, als sehr
zweckmiBig zur Vergriflerung des Dampfraumes. Jedoch ist
das Verbindungsrohr an seinen Anschlufstellen schwer dicht
zu halten. Die zweifliigelige dsterreichische Rauchkammertiir
wurde durch eine runde, wie ‘bei Reihe 354.1, ersetzt, und die
beiden Sandkésten erhielten handbetitigten Schneckenantrieb
auf Fihrer- und Heizerseite. Bei den ersten Lieferungen
wurde der Kobelrauchfang beibehalten. Die Hauptabmessungen
der Maschine sind: Tr=2570/632/1300 mm, R =3,87 m?,
Hv =183,7 m? (wb.), Hi =48,43 m? (fb.), p=13 atii, Gl =
=61,2t, Gr=573t, Gd=68t. Von dieser Bauart lieferte
Skoda in Pilsen auch 100 Stiick als Reihe 140.300 an die
Rumaénische Staatsbahn.

Reihe 436.0. Gegen Ende des Weltkrieges hatte die
Eisenbahnabteilung des englischen Kriegsministeriums (Railway
Operating Department =R.0.D.) bei der Schweizerischen
Lokomotiv- und Maschinenfabrik in Winterthur zehn Stiick
1’ D h 2 G-Lokomotiven bestellt, die jedoch erst nach dem
Waffenstillstand fertig wurden. Sie wurden deshalb an die
Tschecho-Slowakischen Staatsbahnen verkauft und auf der
Strecke Prefburg—Sillein in Dienst gestelit. Die Maschinen
gleichen in ihrem Gesamtaufbau den Lokomotiven GattungC4/5
Reihe 2601 der Schweizerischen Bundesbahnen. Ihre Haupt-
abmessungen sind: Tr = 534/640/1379 mm, R = 2,52 m?, Hv =
=159,4 m?® (wh.), Hi = 28,6 m? (fb.), p =13 atii, Gl =654 ¢,
Gr=60t, Gd=714t. Die Lokomotiven sind mit einem
dreiachsigen Tender fiir 18 m® Wasser und 7 t Kohlen aus-
geriistet.

Reihe 455.1. Zur Beforderung der schweren Schnellziige
auf den gebirgigen Strecken der vormaligen Kaschau—Oder-
berger Bahn hatte diese schon 1917 als Kategorie I t sechs Stiick
2" D h 2-Lokomotiven mit 1750 mm Treibraddurchmesser nach
dem Vorbild der Reihe 570 der Osterreichischen Siidbahn be-
schafft. Diese Maschinen wurden als Reihe 445.0, spiter 455.0
von der C.S.D.iibernommen. Bei weiterem Bedarf wurde
diese Maschine jedoch nicht weiterbeschafft, sondern man ent-
schloB sich zur Einfiihrung einer neuen Bauart, die als 1 Dh2P
im Jahre 1924 von der geskomora,wska geliefert wurde. Der
hochliegende reichlich bemessene Kessel hat eine gerdumige
Feuerbiichse mit allseits senkrechten Wanden, die iiber Rahmen
und Ridern breit auslédt. Der Rost ist nach hinten schwach
ansteigend. Der Uberhitzer ist nach der GroBrohrbauart
ausgefithrt. Bei 4 m festem Achsstand zwischen erster und
dritter Kuppelachse betrigt der gesamte Achsstand 8,870 m.
Die vordere Laufachse hat jederseits 65 mm, die letzte Achse
jederseits 25 mm Seitenspiel. Die waagerechten Auflenzylinder
treiben die zweite Kuppelachse, wihrend zur Erreichung einer
geniigenden Lénge der Schwingenstange die Gegenkurbel der
Heusingersteuerung auf dem Kuppelzapfen der dritten Kuppel-
achse aufgekeilt ist. Das Fiihrerhaus lehnt sich noch an die
Osterreichische Form an. Die Hauptabmessungen dieser
Maschine sind: Tr = 600/720/1614, R = 4,4 m?, Hv = 215,2 m*
(wb.), Hii = 55,656 m? (db.), p = 13 atii, G1 =67 t, Gr =61,2¢,
Gd =75,1t.

Organ fiir dic Fortsehritte des Eisecnbahnwesens. Neue Kolge. LXXVI. Band.

Reihe 456.0. (Abb. 3.) Wie auch in anderen Landern mit
verhiltnismaBig kurzen durchgehenden Streckenlingen finden
wir auch in der Tschecho-Slowakei das Bestreben, das Mitfiihren
eines besonderen Tenders durch Unterbringung der Vorréte auf
der Lokomotive zu vermeiden. So finden wir denn auch einige
Jahre spiter die ebenbesprochene Maschine als Tenderloko-
motive wieder, und zwar hat man, um geniigend groBe Vorrite
unterbringen zu kénnen, jetzt die Achsanordnung 1"D2
gewihlt. Die vordere Laufachse ist mit der ersten Kuppelachse

Abb. 3. 1D 2’-Heifldampf-Schnellzugstenderlokomotive,
Reihe 456.0 der CSD.

nunmehr zu einem Krauss-Helmholtzschen Drehgestell mit
verschiebbarem Drehzapfen und Riickstellvorrichtung durch
Blattfedern ausgeriistet. Auch das hintere Laufachsdreh-
gestell besitzt seitlich verschiebbaren Drehzapfen und Riick-
stellvorrichtung. Von den vier gekuppelten Achsen wird jetzt
die dritte angetrieben, die auch gleichzeitig die Gegenkurbel
der Heusingersteuerung trigt. Um den Achsstand nicht allzu
groB werden zu lassen, sind die Kuppelachsen nunmehr eng
aneinander geriickt. Der Kessel stimmt in seinen duBeren Ab-
messungen mit dem der vorigen Type iiberein. Er ist jedoch
mit einem Kleinrohriiberhitzer ausgeriistet. An den Dom ist
vorn und hinten unter gemeinsamer Verschalung je ein Sand-
kasten angebaut. Das gerdumige Fithrerhaus besitzt Liiftungs-
aufbau. Die sehr groBen Vorrite an Wasser und Kohlen be-
finden sich in seitlichen Késten neben dem Kessel sowie hinter

Abb. 4. 2D 2'-HeiBdampf-Tenderlokomotive, Reihe 464.0 der CSD.

dem Fiihrerstand. Die Hauptabmessungen der Maschine sind:
Tr = 600/720/1614 mm, R =4,4m? Hv=2171m? (wb.),
Hii =82,88 m? (db.), p =13 atii, Gr=60,5t, Gl =82,561t,
Gd =109,31t, W=15m3, K=7,41t. Die Maschine hat sich
ausgezeichnet bewdhrt, war aber bei 16 t groBtem Achsdruck
nicht auf dem ganzen Netz freiziigig verwendbar.

Reihe 464.0. (Abb. 4.) Fiir die nordbshmischen Strecken,
z. B. Prag—Komotau—XKarlsbad, mit nur 14,5t hochstzu-
lassigem Achsdruck wurde daher eine 2’ D 2’ h 2-Tenderloko-
motive entwickelt. Die beiden Drehgestelle, von denen nur
das hintere gebremst ist, unterscheiden sich lediglich durch die
Bremsausriistung. Treibachse ist nunmehr die zweite Kuppel-
achse. Der Kessel lehnt sich eng an den der vorigen Type an.
Die Erstlieferung erhielt wieder einen Kleinrohriiberhitzer, bei
3. Heft 1939, 8
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des Lisenhalinwesens.

der zweiten Bestellung kehrte man jedoch zum GroBrohriiber-
hitzer zuriick. AuBerdem erhielten die Maschinen der zweiten
Lieferung vergrsBerte Wasserkisten und Windleitbleche seitlich
der Rauchkammer. Wie viele der neueren tschechischen
Maschinen sind auch diese Lokomotiven mit einer Abdampf-
strahlpumpe Bauart Friedmann ausgeriistet. Die Hauptab-
messungen der Lokomotive mit GroBrohriiberhitzer sind:
Tr =600/720/1614 mm, R =438 m2, Hv = 191,22 m? (wb.)

N

Hii =70,28 m? (fb.), p=13 atii, Gl =88,76t. Gr =57.76 t,
Gd =113,7t, W =13,25 m3, K =7 t. Bemerkenswert ist die
zugelassene Héchstgeschwindigkeit von 90 km/h, bei Probe-
fahrten wurden bei ruhigem Lauf 115km/h erreicht.

Abb. 5. 17D 2’-HeiBdampf- Drillings-Schnellzuglokomotive, Reihe 486.1 der (*SD.

Reihe 475.0.  Bei gleichem Treibraddurchmesser ist fiir
diese von Skoda gebaute 2’ D 2" h 3-Tenderlokomotive sogar
eine Hochstgeschwindigkeit von 100 km/h zugelassen. Die
Lokomotive besitzt Barrenrahmen, Triebwerk und Kessel
lehnen sich eng an die Schnellzuglokomotive der Reihe 387.0
an. Um die gute Zuginglichkeit von Kessel und Innentrieb-
werk zu wahren, sind die sémtlichen Vorrite hinter dem sehr
groBBen Fithrerhaus {iber dem Drehgestell angeordnet. Diese
Anordnung bietet eine Reihe von Vorteilen. stellt aber hin-
sichtlich der Gewichtsverteilung an das Koénnen des Kon-
strukteurs grofle Anforderungen. Auch diese Maschine besitzt
Abdampfstrahlpumpe. Die Hauptabmessungen von Kessel
und Triebwerk sind: R =4.8 m?, Hv =226 m*> (wb.), Hii =
=64,4m? (db.), p =16 atii, Tr = 525/680/1614 mm.

Reihe 486.0. Fiir die immer schwerer werdenden Schnell-
ziige reichte das Reibungsgewicht der dreifach gekuppelten
Schnellzuglokomotiven allmahlich nicht mehr aus. So fiihrte
denn der Weg in folgerichtiger Weiterentwicklung der Reihe
387.0 im Jahre 1934 zur 2’ D 1’ h 3 S-Lokomotive, deren Knt-
wurf wieder von Skoda stammt. Bemerkenswert ist, dal} die
Kurbel des Innentriebwerkes fiir sich ein Gegengewicht tragt,
eine Ausfithrung, die man sonst gerade bei Drillingslokomotiven
kaum antrifft. Die Hauptabmessungen der Maschine sind:
Tr = 550/680/1820, R = 4,84 m?, Hv = 254,84 m? (wb.), Hii =
= 90 m? (db.), p=16atii, G1=932t, Gr=6385t. Gd =
= 102,3 t. ‘

Reihe 486.1. (Abb. 5.) Gleichzeitig mit Skoda erhielt auch
die Prager Fabrik einen Auftrag zur Entwicklung einer vierfach
gekuppelten Schnellzuglokomotive. Hier schlug man jedoch
einen anderen Weg ein und gelangte, wie in Osterreich, in
Anlehnung an die Gélsdorfsche 1’ C 2" Reihe 310 der Oster-
reichischen Staatsbahn zur Bauart 1' D 2’. Die Lokomotive
wird durch ein Krauss-Helmholtz-Gestell mit seitlich ver-
schiebbarem Drehzapfen gefithrt. Auch der Drehzapfen des
nachlaufenden Drehgestells hat Seitenspiel. Die Lokomotive
besitzt ebenfalls Barrenrahmen. Das Drillingstriebwerk hat
die gleichen Hauptabmessungen wie bei Reihe 486.0. Die
Steuerung des Innenzylinders ist jedoch anders ausgefiihirt
als bei Skoda. Der Treibzapfen auf der linken Maschinenseite
tragt eine doppeltgekropfte Gegenkurbel zum Antrieb der
beiden nebeneinander liegenden Schwingen fiir den linken

AuBlenzylinder und den Innenzylinder. Die Schieberschub-
stange der inneren Schwinge bewegt eine Ubertragungswelle,
die wieder die Schieberstange des Innenzylinders treibt.
Siamtliche Gelenke der Steuerung sind als Nadellager aus-
gebildet. Die beiden Auflenzylinder arbeiten auf die dritte,
withrend der geneigt liegende Innenzylinder die zweite Kuppel-
achse antreibt. Die fiir die Gélsdorfsche Bauart in Anspruch
genommenen Vorziige der bequemen Ausbildung eines ge-
riumigen Stehkessels mit allseits senkrechten Wz‘indel;n trifft
natiirlich auch auf die 1’D 2" zu. Trotz 5750 mm Rohr-
lange fillt die Rauchkammer sehr lang aus. Das Fiihrer-
haus zeigt die von Skoda eingefiihrte Form. Auch diese
Maschine ist mit Windleitblechen ausgeriistet.
Dom und Sandkasten, dessen Rohre vor die zweite
bis vierte Kuppelachse fithren, liegen unter gemein-
samer Verkleidung. Die Hauptabmessungen der
Lokomotive sind : Tr = 550/680/1830 mm, R =5 m?,
Hv =253,2 m? (wb.), Hii = 105,75 m2, p =16 atii,
Gl=9759t, Gr=639t, Gd =107,56t.

Reihe 514.0. Fir die Kohlenbahn der Kaiser-
Ferdinands-Nordbahn gelangte eine K h 2-Tender-
lokomotive zur Ausfithrung. Der Kessel dieser
Maschine, wie auch die Hauptabmessungen| des
Triebwerks stimmen mit denen der Reihe 423.0
iiberein. Die Lokomotive ist mit einer Abdampf-
strahlpumpe und mit der Luftdruckbremse aus-
geriistet. Lediglich die mittlere I'reibachse wird fiir Vor-
und Riickwirtsfahrt gesandet.

Reihe 524.1. (Abb. 6.) Zur Beforderung der schweren
Kohlenziige im nordbéhmischen Braunkohlengebiet hatte die
Buschtehrader Eisenbahn 1917 sechs schwere 1’ E 1'-Tender-
lokomotiven in Dienst gestellt, die wohl mit Kolbenschieibern
ausgeriistet, aber wegen der schwierigen Verhiltnisse wahrend
des Weltkrieges als NaBdampflokomotiven gebaut waren. Die
Maschinen haben sich trotzdem so ausgezeichnet bewihrt, dafl
die Tschechischen Staatsbahnen sich zum Umbau derselben
auf HeiBdampf sowie zur fast ungeiinderten Nachbeschaffung
entschlossen. Die beiden Endlaufachsen sind radial einstellbar,

-

Abb. 6. 1"E1’-HciBdampf-Tenderlokomotive, Reihe 524.1 der CSD.
|

die mittlere Achse ist Treibachse. Der 2800 mm iber SOK
liegende Kessel besitzt breiten Stehkessel mit groBer Rost-
fliche, sowie einen Kleinrohriiberhitzer. An dieser Reihe
wurden auch verschiedene Ausfiihrungsformen der Lentz-
ventilsteuerung erprobt. Ahnlich wie bei der Reihe 114 der
Osterreichischen Bundesbahnen verlieB man auch hier die
dullere Heusingersteuerung und ging zur dicht neben dem
Ventilgehduse liegenden Marshallsteuerung mit Antrieb durch
Kegelrider und Schriagwelle iiber. Dabei waren zuerst zwei
aullenliegende Schrigwellen angeordnet, wihrend man spiter
zu ciner solchen in Maschinenmitte iiberging. Die Haupt-
abmessungen der neugebauten Lokomotiven sind: Tr=
=570/632/1300 mm, R =38Tm? Hv=1545m2 Hi=
=068.8m? p=13ati, Gl=736t, Gr=668t, Gd =97,2t,
W=13t, K=45t.
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Reihe 524.2. Wie auch in Osterreich versuchte man eben-
falls in der Tschecho-Slowakei die ilteren E n 2 v Giiterzug-
lokomotiven der ésterreichischen Reihe 180, neu 523.0, durch
Umbau und Einbau cines Uberhitzers leistungsfihiger zu ge-
stalten.  Ktwa 90 Lokomotiven wurden ecinem derartigen
Umbau unterzogen und erhielten, entsprechend der damit ver-
bundenen Gewichtserhéhung. die Bezeichnung 524.2.

Reihe 534.0. (Abb. 7.) Als stirkste Giiterzuglokomotive
steht eine 1° Eh 2-Maschine im Dienst. Die
fithrende Laufachse ist als Adamsachse mit jeder-
seits 65 mm Seitenspiel ausgefithrt. Die waage-
rechten AuBlenzylinder besitzen Kolbenschieber-
mit innerer Einstrémung. Die mittlere Kuppel-
achse ist Treibachse. Die Steuerung ist nach
Heusinger ausgefiihrt. Der sehr grofie Kessel be-
sitzt eine breite Feucrbiichse mit allseits senk-
rechten Winden. Die beiden Dome sind bei den
dlteren Maschinen durch ein &uBeres Rohr ver-
bunden. Die beiden Pop-Sicherheitsventile liegen
an der Riickwand des hinteren Domes. Die ersten
Ausfiithrungen erhielten mnoch Kobelrauchfang,
dessen unterer Teil eine Verkleidung von sehr
groflem Durchmesser aufweist. Der sehr klobige Kobel erzeugte
naturgemdll an seiner Riickseite bei schnellerer Fahrt eine
betrichtliche Luftverdiinnung, die sich in einem Rauchnieder-
schlag vor den Fiihrerhausfenstern auswirkte. Zur Abhilfe
versuchte man eine senkrecht stehende Fangfliche an der
Hinterkante des Kobels, die den Rauchgasen eine aufsteigende
Richtung geben sollten. Spatere Ausfiihrungen erhielten dann
den allgemein fiir Neubauten angewandten PriiBmann-Kamin
mit geschweiftem Hut. Kbenso wurde der Sandkasten, der
zuerst zwischen den Rahmen lag, auf den Kessel zwischen
die beiden Dome unter eine gemeinsame lange Verkleidung
gesetzt. Der Sand wird dabei durch das durch den Sand-

Abb.

kasten tretende Verbindungsrohr gleichzeitig trocken gehalten.
An dieser Bauart wurden Versuche mit verschiedenen Vor-
wirmern, Oberflichenvorwirmer Bauart Knorr, Einspritz-
vorwiirmer von Worthington und Abdampfstrahlpumpe Bau-
art Metealfe-Friedmann, ausgefiihrt.  Schliefilich entschied
man sich jedoch allgemein bei den Tschecho-Slowakischen
Staatsbahnen firr die wohl einfachste aber auch in bezug auf
die mogliche Ersparnis im Brennstoffverbrauch etwas zuriick-

7.- 1 E-HeiBdampf-Giiterzuglokomotive, Reihe 534.0 der CSD.

stehende Bauart der Abdampfstrahlpumpe. Die Hauptab-
messungen dieser Lokomotiven sind: Tr = 620/632/ 1300 mm,
R =4,2 m? Hv =218,2 m? (wb.), Hii = 53 m? (db.), p = 14 atii,
Gl=739t, Gr=704t, Gd=82,75+.

Zum Schlufl soll nicht vergessen werden, dafl bei dem
Entwurf der vorstehend beschriebenen Lokomotivtypen das
Wissen und Koénnen unserer sudetendeutschen Ingenieure
cinen grollen Anteil am Erfolg derselben hat. Auf die ver-
schiedenen Anlehnungen an &sterreichische und altreichs-
deutsche Erfahrungen konnte ebenfalls vorstehend verschiedent-
lich hingewiesen werden.

Dreiteilige dieselmechanische Triebwagen fiir Brasilien.
= )

Fiir die Estrada de Ferro Sorocabana, Brasilien. hat die
Firma Gebriider Credé & Co., Kassel-Niederzwehren. Ende
Oktober 1938 zwei dreiteilige Triebwagenziige nach Abb. 1 zur
Verschiffung gebracht, dic nachstehend beschrieben werden.

Die HauptmaBle des Wagens und seine innere Raum-
aufteilung sind aus Abb. 2 ersichtlich.

den engen mit hoher Geschwindigkeit zu durchfahrenden
Kurven wertvoll ist. Die Drehgestellwiege ist mit kleinem
Spiel in senkrechten Schlitten gefithrt, welche einseitige auf-
vulkanisierte Damptungen in Gummi haben. Fiir einen weichen
i Lauf der Wagen sorgen weiterhin die mehrfach hintereinander
geschalteten Blatt- und Wickelfedern der Wiege und an den

Abb. 1.

Drehgestelle.

Fiir die meterspurigen mit 2.5 m Radstand hergestellten
Trieb- und Laufgestelle fand eine aus Kastentrigern und
groflen Gurtplatten zusammengesetzte Schweilkonstruktion
Anwendung. bei der ausschlieBlich hochwertiger Stahl ver-
wendet wurde. Die neu entwickelte Bauart ergibt auch eine
groBe Steifigkeit gegen Verwindungsbeanspruchungen, die bei

Achsen mit insgesamt 100 m/m Federung, die zum Teil wieder
in Gummipolstern gelagert sind. Der Laufkreisdurchmesser
der in Rollenlagern der Bauart SKF laufenden Achsen betrigt
800 mm. Sdmtliche Gleitflichen der Gestelle werden durch
eine Zentraldruckschmierung mit Fett versorgt.

Jedes Drehgestell tragt seinen eigenen Bremszylinder, und
zwar erhielten die Endwagen 10" und die Gestelle des Mittel-

8%
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Triebwagen fiir Brasilien. Organ 1. d. Fortschritte

des Eisenbahnwasens.

wagens 8 Zylinder, die auf je acht Bremsklotze arbeiten.
Von den Fihrerstinden aus wirkt die Handbremse als Fest-
stellbremse nur jeweils auf das nichstgelegene Triebdrehgestell.

Antrieb.

Besondere Schwierigkeiten machte die Unterbringung der
starken Maschinen- und Getriebeanlage. Die Leistung jeder der
beiden in einen Zug eingebauten Zwolfzylinder-Diesel in
liegender Bauart der Deutzer Motoren-Gesellschaft betriagt

a

konstruktion, durch die es erreicht wurde, da8 fiir den Wagen-
kasten keine tragenden Seitenwinde mehr erforderlich waren,
also eine Trennung zwischen Untergestell und Wagenkasten
durchgefiihrt werden konnte. Die Untergestellvorbauten sind
zur Aufnahme der RammstéB8e bis 40 t und Ubertmgung der
Zugkrifte duBerst stabil ausgefithrt, wozu Gurtbleche, U- und
Rohrprofile entsprechender Querschnitte vorgesehen sind.
Abb.3 zeigt einen vollstindigen Triebwagen-Untergestell-
rahmen mit freien Mittelfeldern fiir die Maschinenanlagen.
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275 PS bzw. 300 PS Stundenleistung bei n= 1500. Diese Aufbauten.

relativ starke Leistung von 550 bzw. 600 PS pro Zug war
erforderlich, um die gestellten Bedingungen der Verwaltung
fiir die kurvenreichen und steilen Strecken zu erfiilllen. Als
Hochstgeschwindigkeit werden 110 km/h noch auf Steigungen
bis 5 v.T. gefahren, wéahrend auf lingeren Steilstrecken bei
20 v. T. noch 60 km/h erreicht werden. Jeder der beiden Mo-
toren hat eine angeflanschte Bosch-Lichtmaschine von 1800Watt
Leistung und einen mittels Keilriemen angetriebenen Kom-
pressor.

Jede Triebwerksanlage, bestehend aus Motor und fiinf-
stufigem Mylius-Wechselgetriebe ist auf einem gemeinsamen
Rahmen untergebracht und in Gummilagerungen am Unter-
gestell aufgehingt, und kann leicht gegen ein Ersatzaggregat
ausgetauscht werden. Von den halbautomatisch gesteuerten

Abb. 3.

Getrieben wird die Leistung unter Zwischenschaltung einer
Kupplung iiber eine Kardanwelle auf die Achswende- und Achs-
getriebe der beiden Triebachsen iibertragen. Beachtenswert ist
auch die sinnreiche Konstruktion der beiden Drehmomenten-
stiitzen, die unter der Wiege des Drehgestelles zusammengefiihrt
sind, womit Riickst6Be aus der Wagenfederung in die Achs-
getriebe vermieden werden. Fir Kiihlwasser und Schmierd!
sind Unterflurkiihler mit Liiftern hoher Leistung vorgesehen.

Untergestelle.

Die Untergestelle sind aus hochwertigem Stahl und eben-
falls vollkommen geschweifit hergestellt. Starke aus Stegblechen
und Gurtplatten zusammengesetzte Hauptquertriger, doppelte
und einfache Quertrager in C-Profilen, breitflanschige I -Lang-

triiger und ein Sprengwerk aus U-Eisen bilden eine Trag-

Unter Beriicksichtigung des Vorhergesagten konnte die
Kastenkonstruktion sehr leicht ausgefiihrt werden. Vorteilhaft
wirkte sich weiter aus, dal} die Maschinen- und Getriebeanlage
infolge der niedrigen Bauart der Motoren unter dem FuBboden
liegt. Dieser konnte in der geringen Hohe von 1100 mm fiber
SO. angeordnet werden. Damit war es moglich, eine groBe und
iibersichtliche Raumaufteilung vorzunehmen.

Das Bodengerippe ist aus leichten lings- und querlautenden
U-Trigern gebildet und besitzt an den seitlichen Abschliissen
Z-formartige abgekantete Langstriger, an welche die Seiten-
winde anschlieBen. Simtliche Seitenwandsiulen, Briistungs-
riegel und Obergurte sind aus abgekanteten Profilen her-
gestellt, um bei niedrigstem Werkstoffautwand gréfte Festig-
keit zu erreichen. Das Dachgerippe besteht aus leichten

Profilen und Walzprofilen. Diese sdmtlichen Gerippeteile
sind ebenso wie das &uBlere Seitenwand- und Stirnwand-
blech, der WellblechfuBBboden, die Gerippeteile der inneren
Quer- und Lingswiinde aus St 37 und fast ausnahmslos
verschweillt. Dagegen ist Leichtmetall verwendet fiir die
seitlichen Windschiirzen, die innere Seitenwandverkleidung,
Auflen- und Tnnendecke und sémtliche Innenwiinde sowie
alle Einbauten in Fiihrerstinden, Gepickrdumen, Zug-
fiihrerabteil, Kiiche und Anrichte.

Der ganze FuBboden hat eine untere Wellblechlage, in
die ein imprignierter Korkmértel eingebracht wurde, der
wiederum Tréiger von praparierten Korkplatten und auf-

gelegtem Fufibodenlinoleum ist. Der obere FuBboden‘ fijr
die Aborte und die Kiiche ist aus Steinholz, der fiir! die
Gepickriume in Holz ausgefiihrt. Die Endwagen sind an
20 und die Mittelwagen an 22 Punkten in Metallgummi
gelagert mit dem Untergestell verbunden, so daB mit der

- Wirkung der weiter oben beschriebenen verschiedenen Mal-

nahmen ein weicher und von Motorenlirm freier Lauf der
Fahrzeuge erreicht ist. Als Besonderheit ist zu erwihnen
eine spezifisch leichte Spritzasbestisolation der AuBenwinde
und Decken, womit gegen Schall- und Wirmeiibertragung
eine gute Didmmung erzielt wurde.

Abteile und Inneneinrichtung.

Die GroBraume sind samtlich in lichtblauem Ton gehalten,
die Decken mattweiB, das Linoleum in dunklerem Blau und die
stark ledergepolsterten Sitze in den Triebwagen baw. die
federnden Stahlrohrstiihle im Speisewagen mit genarbtem
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Leder in ebenfalls dunklerer Firbung bezogen. Zusammen mit
eingelegten Liaufern und den simtlich mattsilber eloxierten
Beschligen ergibt sich eine harmonische Gesamtwirkung.

Samtliche Seitenwandfenster der Abteile sind herablaf3bar
mit Kniehebelausgleichern versehen und mit Sicherheitsglas
verglast. Die Aborte, Kiiche und Gepidckraume erhielten
Fenster aus Cralikaglas und sind mit Ausnahme der der Gepéck-
rdume ebenfalls herablafbar. Fiir die groBen gewdlbten
Scheiben der Fiihrerstinde ist Plexiverglasung vorgesehen
worden. Die Trennwinde zwischen Fithrerraum und Abteil
erhielten in ihrem oberen Teil ebenfalls Glas, so dal bei Tag-
fahrten  die Strecke mit beobachtet werden kann. Zur Ver-
dunkelung bzw. fiir Nachtfahrten sind Rollvorhinge ein-
gebaut. In den I. Klasse-Abteilen der Endwagen sind durch-
gehende lingslaufende Gepéacknetze und im Speisewagen unter-
brochene Lingsgepicknetze aus Leichtmetall mit Geflecht aus
blauem Sisalhanf angeordnet. Hinter den Gepacknetzen liegen
mit gut sichtbaren Griffen die Notbremsziige in geniigender
Anzabl. Der Speisewagen hat lose, federnde Stahlrohrsitze
und hochklappbare Tische aus Leichtmetall.

.Samtliche Einsteigetiiren schlagen nach innen auf, wobei
die der Fahrgastriume mit einer nach unten schwenkbaren
Stufe gekuppelt sind.

Die Wagen haben Ubergangseinrichtung mit doppelten
Faltenbalgen und Kurzkupplung. An den Wagenenden ist je
eine Henricot-Kupplung angebracht. Der Speisewagenteil kann
erforderlichenfalls ausgekuppelt werden.

Fiir die Fiihrerstinde ist auf Ubersichtlichkeit in der
Anordnung der Schalter, Druckknépfe, Manometer usw. gré3ter
Wert gelegt und aufierdem je ein gut federnder und bequemer
Stubl vorgesehen. Elektrische Warnsignale und Scheiben-
wischer vervollstindigen die Einrichtung. Alle anderen Neben-
rdume haben simtliche erforderlichen Einrichtungen erhalten,
die bei einem modernen Fahrzeug der beschriebenen Art
erwiinscht sind.

Heizung, Beleuchtung und Beliiftung.

Die Triebwagen sind mit einer Kiihlwasserumlaufheizung
ausgeriistet, die natiirlich in den Nichtheizperioden abstellbar
ist. Fir den Speisewagen ist ebenfalls eine Warmwasserheizung
eingebaut, die iiber eine in den Kiichenherd eingebaute Heiz-
schlange arbeitet. Des geringeren Warmebedarfes wegen sind
simtliche Heizrohre nur unterhalb der Seitenwinde entlang
gefiihrt und der Gewichtsersparnis halber aus diinnwandigen
Rohren hergestellt.

Fiir die Beleuchtung der GroBriume sind mehrflammige
Deckenlampen und fiir die Nebenrdume, Vorraume und Génge
Sonderleuchten vorgesehen. Der Strom wird bei den Endwagen
aus leistungsfihigen Batterien entnommen, die von den eingangs
erwiihnten Bosch-Lichtmaschinen gespeist werden, welche auch
die erforderliche Leistung zum Starten der Maschinen hergeben.
Fiir den Speisewagen ist eine besondere DP.-Lichtmaschine und
chenfalls eine ausreichend bemessene Batterie vorgesehen, von
der auBer der Lichtanlage auch der elektrische Kiihlschrank
mit Strom versorgt wird. An den Képfen der Endwagen
sind Scheinwerfer fiir 250 Watt mit Schluflilichtlampen von
15 Watt angeordnet. Die gesamte Anlage arbeitet mit 24 Volt
Spannung.

Samtliche GroBraume sind mit motorisch betriebenen Ent-
liftern groBer Leistung und Kuckucksaugern niedriger Bauart
versehen.

Allgemeines.

Die Wagenziige wirken in ihrer Formgebung und Ge-
staltung sowie durch ihren hellen Anstrich und die aufgesetzten
Metallbuchstaben sehr schlank und kénnen in ihrer ganzen
Bauart fiir die meterspurigen Strecken der Verwaltung und die
gestellten Bedingungen insbesondere auch beziiglich der Ge-
schwindigkeit und des erreichten niedrigen Gewichtes als eine
beachtliche Leistung gewertet werden. Jeder Zug wiegt
betriebsfertig nur 70 t.

Rundschau

Lokomotiven

Entwicklungsfragen des amerikanischen Eisenbahn-
maschinenwesens.

Auf der diesjihrigen Sitzung des Hauptausschusses der
amerikanischen Eisenbahnvereinigung wurden u.a. von dem
Maschinenausschul3 Berichte erstattet, die sich mit Entwicklungs-
fragen und Erfahrungen im Maschinenwesen befaf3ten.

Uber die Lokomotiv-Konstruktion wird berichtet, daB
die Ausriistung von Lokomotiven mit Abdampfinjektoren fort-
schreitet. Die Dampfdriicke liegen bei den betreffenden Lok.
zwischen 14 und 21 kgf/em?.  Vierzehn im Berichtsjahr 1937
gebaute Lok. erhielten einen Turboinjektor. Lokomotivkessel mit
Driicken tiber 21 kg/em? laufen noch nicht in geniigender Anzahl
und Zeit, um ihre betriebliche Wirksamkeit und die Kosten ihrer
Unterhaltung wiirdigen zu kénnen. Immerhin ist bemerkenswert,
daB trotz des Verkehrsriickganges noch Lok. mit héherem Kessel-
druck gebaut werden, um ihre Eigenart zu erforschen. Es wird
darauf hingewiesen. den Kessel stets so gro als méglich zu bauen,
um eine geniigende Reserve zu besitzen, die auch bei schwerster
Zuglast die vorgeschriebene Fahrzeit unbedingt einzuhalten
gestattet. Als besonders nétig fiir die volle Ausnutzung des hohen
Druckes wird ein Dampfverteilungsorgan bezeichnet, mit demn
kleine Fiillungen erzielt werden; wesentliche Fortschritte seien
hier in der Verwendung von Schiebern mit doppelter Einstrémung
wie auch der Ventilsteuerung zu buchen, wenn auch bei letzterer
noch manches zu vollenden iibrig bleibt.

Die Verwendung von dieselelektrischen Lokomotiven hat
weiter zugenommen. So sind 1937 155 Einheiten in Dienst gestellt
worden, unter denen sich drei Fahrzeuge mit 3600 PS und erstmals
zwel mit 5400 PS Leistung befinden. Weitere Lok. in diesem

und Wagen.

Leistungsbereich sind fiir 1938 in Auftrag gegeben worden. In
einer Aufstellung werden die Ende 1937 imn Betrieb befindlichen
dieselelektrischen Lok. nach Gréfle, Anzahl und Verwendung
gezeigt. Hieraus ist zu entnehmen, da von 389 Lok. insgesamt
nur 13 eine Leistung unter 300 PS besitzen, wihrend 96 eine
Leistung von 300 PS, 168 eine von 600 PS und 43 eine solche von
900 PS aufweisen, die fast alle im Verschiebedienst eingesetzt sind.
32 Lok. mit Leistungen von 1000 bis 5400 PS werden vornehmlich
im Personenzug-Streckenverkehr verwendet. Die Ermittlungen
ither die Bewiihrung und Wirtschaftlichkeit der dieselelektrischen
Fahrzeuge sind noch nicht abgeschlossen, sollen aber mit allen
Iinzelheiten auch fiir Vergleichzwecke mit Dampflokomotiven
bald vorliegen. )

Dem Bericht iiber die Bauart von Hauptteilen von Lok.
entnehmen wir, da8 auf eine Rundfrage iiber die Bewihrung von
neuartigen Treibradkérpern mit dimnen Wandstarken aus
StahlguB zehn Bahnen berichteten. Dabei ergab sich, daB bei einer
amerikanischen Lokomotivbauanstalt in Jahresfrist rund 109/,

-der hergestellten dinnwandigen Radkérper, von einer dhnlichen

Sonderbauart gar 20°, bei der Abnahme verworfen wurden.
Dagegen brauchten bei der Fertigbearbeitung wegen erst hier
erkannter Fehler nur drei neugelieferte Radkorper bei zwei Bahnen
zuriickgewiesen werden. Nahezu alle Réider wiesen nach einer
gewissen Betriebszeit. z. T. bereits nach einem Jahre, Risse im
GuBkérper auf, und zwar gewshnlich zwischen Nabe und Kurbel-
zapfen. Die bemiingelten Stiicke wurden teils durch Schweien
instandgesetzt, teils durch neue GuBkérper ersetzt. Die meisten
Bahnen duBern sich giinstig iiber die Bauart, bei der ein Unrund-
werden nach langerer Laufzeit und ein Verziehen durch das Auf-
pressen der Radreifen selten vorkommt. Eine Bahnverwaltung



58 Rundschau.

Organ I, d, Portschritte
des Exsenbahlwesens.

konnte die Geschwindigkeit schwerer Guterzuglokomotwen von
55 auf 85 km/h steigern, nachdem diese mit den neuartigen Rédern
versehen waren. :

Die Einfiihrung von Rollcnlageln an Lok. und Tendern ist
im Wachsen hegriffen. Von 325 im Jahre 1937 gebauten Lok.
(ausgenommen dieselelektrische und Stromlinienziige) sind an
240 Lok. Rollenlager eingebaut worden. und zwar hei 100 Lok.
an den Laufachslagern, withrend sich der Rest ziemlich gleich-
maﬁlg auf dic Treib-, Kuppel-. Schlepp- und Tenderachsen ver-
teilt. Uber den Stand der mit Rollenlagern ausgeriisteten Lok. und
Tender zu Ende 1937 ergibt sich folgendes Bild:

Rollenlager an Laufachsen Anzahl der Lok. 689

Treib- und Kuppelachsen 280
Schleppachsen 149
Tenderachsen 578

Schéden an den Rollenlagern sind vergleichsweise recht selten und
riithren hauptsiichlich von beschiidigten Kiifigen, gebrochenen und
losen Hiilsen, abgebliitterten oder gebrochenon Kugeln bzw. Rollen
her. Bei Ersatz haute man dann meist eine schwerere Lagertype
ein. Uber die bisherige Lauflenstung der Rollenlager werden An-
gaben gemacht, die zwischen 270000 und 1115000 km liegen.
Bemerkenswert sind die giinstigen Laufergebnisse der Lager an den
Treibachsen mit {iber 500000 km. In ecinzelnen Fillen wurden
nach einem Laufweg von rund 250000 kin Haarrisse am Achs-
schenkel auf dem Lagersitz entdeckt. An Schlepp- und Tender-
achslagern wurde 1937 {iberhaupt kein Schadensfall gemeldet.
Drei Lok. wurden im Berichtsjahr nea mit Rollenlagern
an den Treib- und Kuppelstangen ausgoriistet. Insgesamt sind
nun zwei Lok. an den Treibzapfen und tiinf Lok. an allen Treib-
und Kuppelzapfen mit Rollenlagern versehen; von diesen besitzen
die ersterwiihnten Fett-. die {ibrigen Olschmierung. Die Lauf.
leistung der Lok. hotrug Fnde 1937 rund 820000 km ohne
bedeutende Schiden. Weitere 17 Lok. haben Rollenlager an
verschiedenen Stellen der Steuerung erhalten: insgesamt sind es
nun 99 Lok., iiber die keine Mingel bekannt geworden sind.

Auf der Tagung wurde weiter berichtet iiber die Normung von
Kupferrohren sowie von gewalzten Stahlriidern fiir Lokomotiv-
drehgestelle. die bisher in 142 verschiedenen Bauarten vorlagen
und nun auf zehn Typen mit drei Durchmesserstufen vereinheit-
licht werden sollen. Niihere Angaben (iber cine sechs Jahre lang
gefithrte Statistik der Achs- und Zapfenbriiche an Dampflokomo-
tiven bei 38 Bahnen in USA. und Kanada werden nicht gemacht.
Erwidhnt wird u. a. die Entwicklung von Ventilen fiir iiberhitzten
Dampf bis 28 at und 380° C und anderer Konstruktionsteile. So
beschiiftigte sich ein Unterausschu3 mit dem Bau geschweiBter
Lokomotivkessel.

Besonderes Interesse diirfte der Hinweis auf eine Arbeits-
gemeinschaft erwecken, die die weitere Fintwicklung der Kolben-
Dampflokomotive betreibt und das Projekt einer Schnellfahr-
lokomotive fiir 1000 t Anhiingelast und 160 kim/h Geschwindigkeit
bearbeitet hat. Diese Lok. soll als Vierzylindermaschine in Strom-
linienbauart mit 4000 PS Zughaken- bzw. 6400 PS Zylinder-
leistung entwickelt werden und einen Kessel gewohnlicher Bauart
fiir Dampf von 21 at und 400° C erhalten. Die Treibriider der vier-
gekuppelten Maschine sollen etwa 2130 mm im Durchmesser
betragen.  Versuchsfahrten zur Ermittlung der richtigen Bau-
groflen dieser Lok. sind bereits mit schweren Schnellzuglokomotiven
verschiedener nordamerikanischer Bahnen durchgefiihrt (a. a. Q).

Die weiteren Berichte der Tagung befassen sich mit dem Bau
von Wagen, Bremsen, Zug- und StoBvorrichtungen u. a.

Rly. Age, 9. Juli 1938. E. v. Kirchbach.

Verbesserte 2’ C 2’-Dampflokomotive fiir die
New York-Central-Bahn.

‘Von der Amerikanischen Lokomotivbau-Gesecllschaft sind
kiirzlich 50 neue Lokomotiven der Hudson-Type an die New
York-Central-Bahnverwaltung geliefert worden. Von diesen sind
zehn Lokomotiven mit Stromlinienverkleidung verschen und
sollen beim Betrieb des ,,20th Century Limited‘‘-Zuges zwischen
New York und Chigaco eingesctzt werden. Gegeniiber der erstmals
im Jahre 1927 gelieferten Baurcihe J-1 haben die neuen Loko-
motiven die Bezeichnung J-3a erhalten und weisen hei gleichen
Baugrundsiitzen einige bemerkenswerte Verbesserungen auf.

Die Hauptabmessungen sind folgende:

Zylinderdurchmesser . 571 u:un
Kolbvn]mb .. - 736 L
Kolbensechieber -]_)mchmu;su e e e e e e e 356 .,
- Hub (max) . 216
Raddurchmesser: Kuppelachsen . 2000
vord. Drehgestell lqu
Schlepp-Drehgestell 914 mm b7w 295
Kessel: Druck . . e 19 akg/cxll
Auﬁen(lulchmessm (mu\) 2340 mm
Rostfliiche . .o 8,56 m?*
Heizfliichen: Feuerbiichse 4 VL1brennungskammm 3P m?
Feuerschirmstiitzrohre . . . . . . 3.4
Heiz- und Rauchrohre . L. 356 i
Uberhitzer . . . . . . . . . .. 162 .,
Gesamte einschl. Uberhitzer 552 ..
Zugkraft der Lok. hei 859, Kesseldruck . 19700 kg
,. cinschl. Doostor 25200 ,,
Dlenstg(‘wwht Gekuppelte Achsen. 89t
Lokomotive allein . 163 .
Tender . 142 ,,

Im Vergleich zu der ersten Baulellw haben die Kessel der
24 ]

neugelieferten Lokomotiven cine 'V erblennungska,mmor, wodurch
die Rohre um 1!/, m kiirzer geworden sind und nun efne Ge-

al

27 C 2'-Lokomotive fiir dic New York-Zentral-B ahn,
\
samtlinge von 5790 mm besitzen.  Wenn auch hierdurch die

Uberhitzerfliche entsprechend verkleinert wurde. 0. hat ;sich
trotzdem die Temperatur des itberhitzten Dampfes umn 20 bis 30° C
erhéht. Der Kesseldruck stieg von 15,8 auf 19,3 kg em®. Andere
Besonderheiten sind der kegelig zulaufende Langkessel und die
vollstiindig geschweiBte Feuerbiichse. Vier Stiitzrohre tragen den
Feuerschirm und verbessern den Wasserumlauf. Dic Kohle wird
von einem Kohlenschieber auf dem Tender iiber einen mechamsch
angetriebenen Stoker zum Rost geférdert. Der Regler ist im Uber-
hitzerkopf eingebaut.

StahlguBrahmen und Zylinder bilden ein Ganzes. Die Achsen
sind auf Timken-Rollenlagern gelagert. diejenigen der Tender
auf SKF-Lagern. Von der Lokomotivlieferung hat je cine Hilfte
Scheiben-Treibrider nach dem System Boxpoc und nach lScﬁllin
erhalten. Finf der Stromlinienlokomotiven sind auch am| Trieb-
werk und der Steuerung mit Timken-Rollenlagern versehen.: Samt-
liche Lokomotiven haben Kolben, Kolbenstangen und Kreuzkdpfe
nach einer Timken-Konstruktion erhalten und sind ausi einem
legierten Spezialstahl hergestellt, wodurch eing bemerkenswerte
Gewichtsersparnis in den bewegten Massen erzielt werden konnte.
Die zusiitzliche Achsbelastung durch die bewegten Massen (hammer
blow) wird fiir eine Geschwindigkeit von 155 km/h zu nur 3,5t
angegeben. Die Steuerung System Baker betiitigt dic Kolben-
schieber, dic sich durch einen verhéltnismiiig groBen Hub aus-
zeichnen.

Beim Bau der Lokomotwen hat man Leichtmetall und Sonder-
stahl in weitem MaBe verwendet, so daB das Gewicht der Strom-
linienlokomotive nur 2,5 t groBer wurde als das der unve rkleideten
Maschine. Der sechsachsige Tender fat 64 m? Wasser und 30 t
Kohle.

Bei Versuchsfahrten entwickelten dic neuen Lokomotiven
eine grofite indizierte Leistung von 4750 PS bei 128 ki/h gegen-

. ‘
' |
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iiber 4000 PSS bei 105 km/h bei der fritheren Lokreihe. Bei einem
Kohleverbrauch von 2.5 t/h erzielte die neue Bauart eine Ver-
dampfung von 28,5 t/h gegeniiber 26 t/h der ilteren Bauart:
bei cinem Kohleverbrauch von 3,75 t/h lauten dic Zahlen 40,3 t/h
gegen 36/7 t h Dampferzeugung. Auf eine Zughakenleistung von
2340 PS8 bezogen, ergab sich der Kohleverbrauch zu rund 1.5 kg/PS,
withrend fiir die #ltere Type der entsprechende Wert bei 2030 PS
etwa 1,8 kg/PS betrug.

Rly. Gaz., Mai 1938. E. v. Kirchbach.

Leistungsfihige Schnellzuglokomotiven in USA.

Der Delaware-, Lackawanna- und Western-Bahn wurden
fiinf 2°C2’-Lokomotiven von der Amerikanischen Lokomotiv-
Gesellschaft geliefert, die um dic Jahreswende 1937/38 in Dienst
gestellt wurden. Beziiglich ihres Reibungs- und Gesamtgewichtes
sowie ihrer Zugkraft rechnen dicse Zweizylinder-Lokomotiven zu
den leistungsfihigsten, die bisher gebaut wurden, obwohl andere
Lokomotiven noch gréBerc Kesselinhalte aufweisen. Sic werden
im Gewicht nur noch iibertroffen von den im Jahre 1931 gebauten
2’C2’-Lokomotiven der Chicago Burlington und Quiney-Bahn und
von den jetzt an die Atchison Topeka Santa Fe-Bahn gelieferten.
In einer Tabelle sind die Hauptabmessungen der stiirksten Loko-
motiven dieser Gattung nebeneinandergestellt.

Die neuen Lackawanna-Lokomotiven entwickeln mit zwei
Zylindern eine Zugkraft von 24000 kg bei 859, ihres Kesseldrucks
und haben Treibrader mit einem Durchmesser von 2023 mm. Die
Zylinder von 660 mm Durchmosser und 762 mm Hub verarbeiten
einen Kesseldruck von 17,2 kg em?. Der Kessel liuft kegelig zu
und besitzt am ersten KesselschuB einen inneren Durchmesser
von 2083 mm. Die Feuerbiichse nimmt eine Rostfliiche von
7,55 m? auf und setzt sich als Verbrennungskammer in den Lang-
kessel hinein auf eine Linge von rund 1400 mm fort: die Ent-
fernung zwischen den Rohrwiinden ergibt sich dadurch zu 5334 mm.
Die Lokomotive ist mit drei Nicholsonschen Wasserkammern
ausgestattet, von denen zwei in der Feuerbiichse und eine in der
Verbrennungskammer angcordnet sind. Dem entsprechend
enthillt die Feuerbiichse drei Feucrschirmstiitzrohre. Die Kohle
wird dem Rost von einem Stoker zugefithrt, dessen Antriebs-
maschine an der hinteren Kesscelstiitze angebracht ist. Der Kessel
ist mit einem Uberhitzer von 52 Kinheiten ausgestattet, besitzt
einen Regler amerikanischer Bauart in der Dampfkammer und
einen Vorwirmer der Worthington-Type. Bemerkenswert sind
ferner die Barco-Niedrigwasser-Alarmvorrichtung und ecin Supe-
rior-RuBbliser. Den Rahmen der Lokomotive bildet ein Stahl-
gufibett, das mit den Zylindern. hinteren Zylinderdeckeln.
Fiithrungs- und Steuerungsstiitztriigern, Luftpumpenhaltern und
Hauptluftbehélter zusammengegossen ist.  Der Stehkessel wird
an seinem Vorderende auf Gleitstiicken, am hinteren Iinde mittels
eines Dechnungsbleches abgestiitzt. Das vordere Drehgestell ist
in Stahlgufli mit Innenlagerung, das hintere in der sogenannten
Delta-Zweiachsanordnung ausgefiihrt. Die Treibridder haben
Boxpoc-Radsterne mit Ausgleichgewichten. Alle Zapfen sind in
Timken-Rollenlagern gelagert. IEine Besonderheit bildet die An-
ordnung der drei gekuppelten Achsen mit federndem Seiten-
spiel. Die erste Achse hat ein solches von 9,5 mm auf jeder Seite,
withrend es bei den anderen beiden Achsen 6,0 mm auf jeder Seite
betriigt. Bemerkenswert ist ferner die Ausriistung des Triebwerkes
durchgiéingig mit Schwimmbuchsen. die in fester GuBeisenbuchse
laufon, Die Stangen und Achsen bestehen aus einem niedrig-
gekohlten Nickelstahl. Die Lokomotiven besitzen dic {ibliche
Steuerung nach Walschaert (Heusinger) mit Kolbenschiebern von
305 mm Durchmesser und groBtem Hub von 190 mm. Jede Loko-
motive ist mit einem Druckschmierapparat versehen, der das 01
zi den Zylindern und Fithrungen, zu den Treibachslagern und
Stellkeilen, zum Stoker, der Speisepumpe, Turbogenerator und
Regler driickt. Das Triebwerk (Schwimmbuchsen) wird durch
besondere Vorrichtungen mit Fett geschmiert. Die Lokomotiven
sind mit Westinghouse-Luftbremse ausgeriistet, nur das Schlepp-
drehgestell wurde hiervon ausgenommen. Zwei Verbundluftpresser
sind vorn beidseits der Rauchkammer befestigt.

Der Tender ist auf einem StahlguBunterrahmen aufgebaut
und wird von zwel dreiachsigen StahlguBdrehgestellen getragen.
Er besitzt ein Fassungsvermdgen von rund 60 m® Wasser und
26 t Kohle.

Vergleich der Hauptabmessungen ciniger neuer
amerikanischer 2’C2 h2-Lokomotiven.

@
. VR y 8 , g
g RS
Bahnverwaltung B E ZE*—L ': T E go
oo |52 5B | S8
Agz° | &z A
Amerikanische Baldwin
Lieferwerk Lokomotiv- Lokomotiv-
Gesellschaft Werke
Baujahr 1937 | 1938 | 1937 1931
Reibungsgewicht . .ot 90 89 87.5 97,5
Dienstgewicht der Lokomotive t 171 164 166 178
Dienstgewicht des Tenders t| 142 142 ? ?
Zugkraft der Lokomotive . kg | 24000 | 19700 | 20000 | 21700
Zugkraft des Boosters . . . — 5500 — 5300
Gesamtzugkraft kg | 24000 | 25200 | 20000 | 27000
Treibraddurchmesser . .mm| 2032 | 2007 | 2032 | 1981
Zylinderdurchmesser und Hub mm |660/762 [571/737!559/762 | 635/711
Kesseldruck . .kglem?| 172 193 | 20,0 | 17.6
Verdampfungsheizfliche m?i 314 388 354 394
Uberhitzerheizfliche. . . . m?| 114 162 97 170
Rostfliche . . . . . . .m? 76 7.6 7,2 8,1

1) Einige nithere Angaben {iber dicse Lokomotive bringt der
vorhergehende Artikel.
E. v. Kirchbach.

Rly. Age vom 19. Februar 1938, S. 345.

2'C h 2-Lokomotive der Great-Western-Bahn.

Die Ausdehnung des beschleunigten Giiterverkehrs sowie die
Zunahme der Zahl der rasch zu beférdernden Personenziige haben
die englische (ireat-Western-Bahn zum Bau einer neuen
9’ C-Lokomotive veranlaBt, die beide Arten von Verkehr bedienen
soll. Einc ausgesprochene Schnellzuglokomotive wire fiir die
schnellfahrenden Giiterziige nicht mehr geeignet gewesen, withrend
andererseits die in England verbreiteten Lokomotiven fiir ge-
mischten Dienst doch fiir raschfahrende Personenziige nicht aus-
reichend erschienen.

Die neue Lokomotive hat die bei der Bahn iibliche Aus-
filhrung. Der kegelférmige Langkessel ist domlos. der Stehkessel
hat Belpaire-Form. Die AuBenzylinder liegen in Drehgestellmitte
und treiben dic mittlere Kuppelachse an. Die aufBenliegenden
Schieber werdon von innenliegenden Steuerungen bewegt. Die
Lokomotive ist auBerordentlich kriiftig gebaut; ihre Heizfliche
— vor allem die Uberhitzerheizfliche — ist selbst firr englische
Verhiiltnisse schr bescheiden im Verhiiltnis zum Dienstgewicht von
70.5t. Kbenso gering ist die Rostfliche mit nur 2,06 m2. Die
Bauart ldBt vermuten, daf die Bahn besonderen Wert auf geringe
Unterhaltungskosten gelegt hat.

Zur Zeit sind 20 derartige Lokomotiven in den Bahnwerk-
stitten in Swindon im Bau. Sie erhalten dreiachsige Tender.
Thre Hauptabmessungen sind im folgenden zusammengestellt:

Kesseliiberdruck p . 15,8 at
Zylinderdurchmesser . 2 X 457 mm
Kolbenhub . . . . . . . . . . R 762,
Kesseldurchmesser: vorn/hinten . 1413/1600 ,,
Kesselmitte iiber Schienenoberkante . 2540 .,

158 Stick 51

Heizrohre: Anzahl/Durchmesser .
. . 12 Stick 130

Rauchrohre: Anzahl/Durchmesser . .
Rohrldnge . . . . . . . . . . .. 3810 .,
Feuerberiihrte Verdampfungsheizfliche 132,5 m?
Heizfliche des Uberhitzers . 17,6 .
Heizfliche — im Ganzen — H . 150,1 ,,
Rostfliche R e e 2,06 .,
Durchmesser der Treibriider 1727 mm
Achsstand der Kuppelachsen . 4488 .,

Ganzer Achsstand der Lokomotive e e 8255 .,
einschl. Tender 15894 ,,
. 18828 ,,

3

» " 2
Ganze Liinge der Lokomotive einschl. Tender
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Gewicht auf 1 m Linge 5,9 t/m
Reibungsgewicht G i .’ 52,0 t
GréBter Achsdruck. . 17,5 ,,
Dienstgewicht der Lokomotwe G 70,5 ,,
Dienstgewicht des Tenders . 40,5 ,,

Vorrat an Wasser . . 16 m3
Zugkraft Z (groBte) . . 12400 kg
Engineering, 18. Februar 1938 R.D.

1’E2’" h2-Giiterzuglokemotiven der Kansas City Southern-
Bahn.

Die von den Lima-Lokomotivwerken gebauten zehn
Lokomotiven sind je zur Hiilfte fiir Kohlenfeuerung und fiir Ol-
feuerung eingerichtet. Sie weisen den bei dieser Lokomotivbauart
mit Regelkessel bisher noch nicht erreichten Kesseliiberdruck von
21,8 at auf und stehen auch hinsichtlich ihrer Zugkraft an der
Spitze. An Kesselleistung und Gewicht werden sie allerdings
noch von anderen Lokomotiven tibertroffen.

Der kegelige Kessel ist aus Nickelstahl gefertigt. Die drei
Schiisse des Langkessels weisen Blechstiirken von 25,4, 27,8 und
28,6 mm auf. Die Feuerbiichse besitzt eine 1905 mm lange Ver-
brennungskammer mit durchwegs beweglichen Stehbolzen. Die
Lokomotiven mit Kohlenfeuerung haben selbsttitige Rost-
beschickung und _Aschkisten mit besonders groBem Fassungs-
vermdégen. Der Uberhitzer ist als Kleinrohriiberhitzer in Rauch-
rohren von 95 mm Durchmesser angeordnet;
dieser Durchmesser ist bisher ebenfalls noch
nicht erreicht worden. Sdmtliche Lokomo-
tiven haben Worthington-Speisewasservor-
wirmer, der oben in der Rauchkammer unter-
gebracht ist. Die Speisepumpe sitzt vor dem
Sattelstiick unter der Rauchkammer und ist
unmittelbar an den Rahmen angebaut.

Der Rahmen ist in einem Stiick gegossen,
das auch die Zylinder und den Hauptluft-
behilter umfaBt. Die Zylinder haben Lauf-
biichsen aus Hunt-Spiller-Eisen. In eben-
solchen Biichsen laufen auch die Kolben-
schieber.

Die Treib- und Kuppelrider sind nach der sogenannten
Boxpok-Bauart als Scheibenriider ausgefiihrt. Der Treibradsatz
lauft in SKF-Rollenlagern von 350 X 370 mm, die Kuppelradsiitze
laufen in solchen von 292X 356 mm. Auch das vordere Bissel-
gestell hat Rollenlager im Gegensatz zum Schleppgestell, dessen
Radsiitze noch in Gleitlagern laufen. Jedoch ist beim Entwurf
schon auf einen etwaigen spiteren Umbau auf Rollenlager Rick-
sicht genommen worden. Die drei vorderen Kuppelradsidtze sind
mit der Bisselachse durch Ausgleichhebel und einen Querhebel
verbunden; die vierte und fiinfte Kuppelachse sind auf jeder
Seite mit den Achsen des Schleppgestells ausgeglichen. Die Treib-
stangen sind nach der Tandembauart ausgefiihrt.

Die Druckluftbremse arbeitet mit einer Reihe von Einzel-
zylindern von 12" .10”. Zwei derartige Zylinder wirken zu-
sammen auf die erste und zweite Kuppelachse; die tibrigen Treib-
radsiitze haben je ihren besonderen Bremszylinder.

Die sechsachsigen Tender laufen auf zwei dreiachsigen Dreh-
gestellen, die ebenfalls SKF-Rollenlagern aufweisen. Die Haupt-
abmessungen der Lokomotiven und Tender sind im folgenden
zusammengestellt.

Kesseltiberdruck p 21,8 at
Zylinderdurchmesser . . 2 .686 mm
Kolbenhub . . .. 864 ,,
Kesseldurchmesser, auBen, vom/hmten 2337/2591 ,
Heizrohre: Anzahl .. 73 Stk.
' Durchmesser . 57 mm
Rauchrohre: Anzahl 183 Stk.
» Durchmesser . . . . . . 95 mm
Rohrlénge . . . . 6401 ,,
Verdampfungshelzflache . 48030 m?
Heizfliche des Uberhitzers 193,0 .,
Heizfliche — im Ganzen — H 673,0 .,
Rostfliche R .. . 10,0 ,,
Durchmesser der Trelbrader . 1770 mm
Achsstand der Kuppelachsen 7417 ,,

Ganzer Achsstand der Lokomotive . . 14834 mm
Reibungsgew./Dienstgew. der Lokomotive . . . 160/233 t,L
Dienstgewicht des Tenders ’ 162 t 1)
Vorrat an Wasser. 78 m? *)
’s ,,» Brennstoff . 23 t*)
GroBte Zugkraft Z . 4%100 kg
(Rly. Age 1938, I. Halb_]) P R.D.

1'E 2’ h 2-Lokomotive der Siidafrikanischen Eisenbahnen.

Fir die Beférderung schwerer Ziige iiber Strecken mit
leichterem Oberbau haben die Siidafrikanischen Eisenbahnen
versuchsweise eine 1’ 2" h 2-Lokomotive mit einem gréBten Achs-
druck von nur 15t beschafft. Auf ihren Hauptstrecken geht die
Bahn mit den Achsdriicken bekanntlich wesentlich hoéher’ und
erreicht solche von 21 t. fiir Kapspur ein sehr ansehnliches Gewicht.

Die neue, in der Textabbildung dargestellte Lokomotive ist
von der Nordbritischen Lokomotivgesellschaft in Glas-
gow gebaut worden. Ihr vorderes Bisselgestell hat nach jeder
Seite 22 mm Ausschlag. Die Kuppelradsitze sind fest im Rahmen
gelagert ; der erste, zweite und fiinfte haben Spurkriinze, der dritte
und vierte sind spurkranzlos. Das Schleppgestell ist nach amerika-
nischer Bauweise als sogenanntes Deltagestell mit Auﬁeﬂl'aMnen
durchgebildet. Die Lokomotive vermag mit dieser Radsaﬁza.nord-
nung Krimmungen mit 84 m Halbmesser und 19 mm .Spurer-
weiterung zu durchfahren.

1’12 2" h 2.-Lokomotive der Siidafrikanischen KEisenbahnen.

Trotzdem die Lokomotive in England gebaut worden ist,
weist sie in ihrem Aufbau — entsprechend den neueren Baugrund-
siitzen der Eigentumsbahn — in der Hauptsache die Formen des
nordamerikanischen Lokomotivbaues auf. Der Barrenrahmen
liuft von vorn bis hinten in einem Stiick durch. Die Tragfedern
der Treib- und Kuppelradsiitze liegen iiber den Achslagern; die
erste bis dritte und die vierte bis achte Achse sind untereinander
durch Ausgleichhebel verbunden. Die Dampfzylinder sind mit
den Halbsitteln in einem Stiick gegossen und besitzen Kolben-
schieber mit langem Hub.

Der Kessel hat vorn einen dufleren Durchmesser von 1924 mm,
hinten einen solchen von 2019 mm. Der erste von den drei Schiissen
des Langkessels ist kegelig. Als Baustoff fiir den Kessel ist Nickel-
stahl verwendet worden. Auch die Feuerbiichse ist aus Stahl
gefertigt; sie ist 2383 mm lang und 2438 mm breit. Fir den Steh-
kessel betragen die entsprechenden MaBe 2645 mm und 2689 mm;
im Verhiltnis zu der Kapspur von nur 1067 mm ist der Stehkessel
demnach auBerordentlich breit. Der GroBrohriiberhitzer umfaBt
36 Uberhitzerschlangen; die Uberhitzerheizfliiche ist auch fiir die
Verhiiltnisse der Eigentumsbahn sehr bescheiden. Die 'in den
letzten Jahren gebauten 2°C1’- und 2’D1’-Lokomotiven der Bahn
haben wesentlich giinstigere Heizflichenverhéltnisse.

Besonders bemerkenswert ist der Tender, der eine bisher
nicht verwendete Achsanordnung aufweist. Seine sechs Achsen
sind nicht in Drehgestellen zusammengefaﬁt; es sind vielmehr
die vier mittleren Radsiitze fest in einem gemeinsamen AuBen-
rahmen gelagert, wihrend die beiden Endachsen #hnlich wie die
vordere Laufachse der Lokomotive als Bisselgestelle ausgeblldet
sind. Der Zweck dieser Anordnung ist nicht recht ersichtlich; sie
diirfte weder Gewichtsersparnisse noch besseren Kriimmungslauf
ergeben. Der Tenderkasten ist geschweilt und faBt 26 m*® Wasser

*) Fir die Lokomotive mit Kohlenfeuerung, fiir die Loko-
motive mit Olfeuerung sind die Zahlen 158 t, 79,6 m® Wasser und
17 m?® Brennstoff,
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und 10 t Kohle. Die Langtriiger bestehen aus U-Eisen, an welchen
dic Achslagerfithrungen der vier festen Radsiitze angebracht sind.
Die drei vorderen und die drei hinteren Radsiitze sind je durch
Ausgleichhebel verbunden. .

Die Lokomotive besitzt Dampf-, der Tender Saugluftbrenwe.
Die Hauptabmessungen von Lokomotive und Tender sind im
folgenden zusammengestellt:

Spurweite 1067 mm

Kesseliiberdruck p . 14,8 at
Zylinderdurchmesser . 2X 610 mm
Kolbenhub . e e e e e .. 660 .,
Kesseldurchmesser: aulen. vorn/hinten 1924/2019 .,
Kesselmitte iiber Schienenoberkante . ... 2743 .
Feuerbiichse: Linge. Weite 2383 x 2438
Heizrohre: Anzahl . 136
. Durchmesser auBon e e 64 mm
Rauchrohre: Anzahl . . . . . e e e 36
Durchmesser auﬁon 140 mm
Rohrlange coe . 6858 .,
Feuerberiihrte Helzflache (101 Fcuerbuchso . 19.5 m?
- . .. Rohre 298.0 -
Verdampfungsheizfliiche . 317.5 .,
Helzflache des Uberhitzers . 61,5 .,
Heizfliche — im Ganzen — H . 3790 ..
Rostfliiche R - L. 5,8 ..
Durchmesser der Trclbruder e e e 1372 min
. .. Laufrider vorn/hinten . 762 ..
. Tenderriider 864 ..
Fester Achsstand e e 4267
Achsstand der Kuppelachsen . . . . . . . . . 5715
Ganzer Achsstand der Lokomotive . . . . . .-11201 ..
. cinschl. Tender 20833 ,,
Ganzo Lange der Lokomotnve cinschl. Tender 23571,
Gewicht auf 1 m Linge . . . . . . . . . . 7,35 t/m
Reibungsgewicht . S £ 08 1
GroBter Achsdruck. . . . . e e e . .. 15,0,
Dienstgewicht der Lol\omotlvv (' 107,0,,
Dienstgewicht des Tenders . 66,5 ,,
Vorrat an Wasser 26 m3
, Brennstoff. . 10t
Zugkraft é grofite . 22500 kg
‘Rly. Gaz., Januar 1938. R.D.

GeschweiBte Zylinder fiir eine 2'D2’-Lokomotive der
P.0.-Midi-Bahn.

Bei einer bestimmten Lokomotivreihe der P.O.-Midi-Bahn
brachen hiufig die Stiitztriiger der Lokomotivzylinder, die durch
elektrische oder GasschmelzsehweiBung nur schlecht wieder-
herzustellen waren. Man fiihrte die Briiche auf Ermiidungs-
erscheinungen begiinstigt durch einen Konstruktionsfehler zuriick.

Hierauf entschlo3 man sich zu dem Versuch, die Zylinder in
vollstindig geschweillter Blechkonstruktion in den Périgueux-
werkstétten herzustellen.

Eine Veroffentlichung in der Zeitsehrift Railway Gazette vom
28. Januar 1938 gibt iiber diesen bemerkenswerten Versuch nitheren
Aufschlufl.

Besonderer Wert wurde aut Austauschbarkeit der geschweil3ten
und gegossenen Zylinder und auf die Beibehaltung der Ferm und
Abmessungen der Dampfwege gelegt. Mit der einzigen Ausnahme
der Einstromrohre konnten diese Bedingungen erfiillt werden.
Zuerst wurden an einem verkleinerten Modell der Verlauf und die
Zugiinglichkeit der Schweiflniihte und die Reihenfolge der Arbeits-
ginge festgelegt und hierbei die Bearbeitung auf den Werkzeug-
maschinen beriicksichtigt. Jeder Zylinder wurde aus drei fir sich
geschweillten Teilkonstruktionen zusammengebaut: 1. dem
Schieberkasten und dem Zylinder mit ihren Verbindungskaniilen,
2. der vorderen kastenférmigen Kesselstiitze (Rauchkammertriiger)
als Zylinderquerverbindung und 3. den Ausstréomrohren. Die
Ringe und Platten fiir Schicberkiisten und Zylinder wurden durch
GasschmelzschweiBung verbunden, wiihrend alle tibrigen Ver-
bindungen durch elektrische Schweiung unter Verwendung teil-
weise hochwertigster schmiedbarer Elektroden hergestellt wurden.
An zahlreichen Abbildungen und Skizzen werden in der Quelle die

Organ fiir die Fortsehritte des Kisenbahnwesens, Nene FPalge,

{ XXV, Band.

cinzelnen Arbeitsginge und Schweillteile bis zwm ISinbau des
fertigen Zylinderbauwerkes in die Lokomotive erliutert. Nach
Fertigstellung des Gesamtstiickes wurden Zylinder und Schieber-
kiisten vermessen. gebohrt und mit guBeisernen Laufbiichsen ver-
sehen.  Eine hydraulische Druckprobe mit 4 kg/em? fiir die Aus-
stromrohre und 20 kg/em? fitr Schieber und Zylinder wurde vor
dem Einbau in die Lokomotive vorgenommen.

Im Herbst 1935 begannen die Probelidufe mit einer so aus-
geriisteten Lokomotive. an die sich auf Grund der Standfestigkeit
und des ruhigen Laufes eine Lastfahrt mit einem aus fiinf Loko-
motiven zusammengekuppelten Zug anschlof8. Hiernach wurde
die Lokomotive in den regelmiBigen Dienst gestellt, wo sie bisher
78000 km ohne Anstdnde geleistet hat. Obwohl fir die Aus-
arbeitung und Durchfithrung der SchweiBlarbeit mancherlei Ent-
wicklungs- und Sonderkosten aufzuwenden waren, sollen die Her-
stellungskosten der geschweilten Ausfithrung noch unter denen
von StahlguBzylindern gelegen haben und man erwartet weitere
Kostensenkung bei Herstellung groflerer Stiickzahlen.

E. v. Kirchbach.

Yersuche mit Lokomotivsteuerungen.

In der Zeitschrift Revue générale des chemins de fer vom
Miirz 1938 wird iiber Versuche der franzosischen Staatsbahn mit
der Daheg-Ventilsteuerung an Dampflokomotiven berichtet.
Wie einige andere franzosische Eisenbahnverwaltungen hat auch
die Staatsbahn seit einigen Jahren eine Anzahl ihrer 2 C 1”-Ver-
bundlokomotiven nach dem Muster der Paris-Orleans-Bahn bau-
lich verbessert. Eine erste Baureihe dieser Maschinen erhielt
lediglich  fiir die Niederdruckzylinder Dabeg-Ventilstcuerung
(Pacific D), wihrend weitere Lokomotiven auller mit sonstigen
Verbesserungen auch im Hochdruckteil mit dieser Steuerung aus-
geriistet wurden (Pacific DD).

Bei den Versuchsfahrten wurde mit den ..Pacific DD*-
Lokomotiven eine groBere Hochstleistung, sowic bei hohen Lei-
stungen und Geschwindigkeiten ein besserer Wirkungsgrad erzielt.
Im planméfBigen Zugbetrieb mit leichten Ziigen auf der Strecke
Paris— Le Havre zeigte sich jedoch, daf3 bei mittleren Leistungen
(etwa 400t Anhiingelast) die leistungsfiithigeren ,,Pacific DD
Lokomotiven einen hoheren Brennstoff- und Wasserverbrauch auf-
wiesen als die nur im Niederdruckteil mit der Dabeg-Ventil-
steuerung ausgeriisteten ,,Pacific D**-Maschinen. Die Ursache der
schlechteren Dampfausnutzung lag in zu frithem Vorausstrémen
der Hochdruckzylinder.

Durch Versuchsfahrten vor dem MeBwagen und der Brems-
lokomotive wurde jetzt die richtige Nockenstellung und eine ge-
eignetere Nockenform systematisch ermittelt. Die Dehnung im
Hochdruckzylinder wurde hierdurch erheblich verbessert: dic
gleichfalls erreichte stirkere Kompression ermdoglichte ein spéteres
Voreinstromen. AnschlieBend wurde die Einstellung und Form
der Nocken der Niederdruckzylinder verbessert. Die Versuche
fiilhrten zu der Erkenntnis, daB die Nocken auf 1/,° genau ein-
gestellt werden miissen: Verinderungen um 2° verschlechterten
den Dampfverbrauch schon erheblich.

Gegeniiber den urspriinglichen Nocken sank der Dampf-
verbrauch von 10.9 kg/PSch auf 9.89 kg/PSch bei der Leistung
von etwa 950 PS¢ und 100 km/h: das sind 9.259%,. Vergleichende
Versuchsfahrten auf der Strecke nach Le Havre bestiitigten das
Ergebnis. Die bei einer Fiillung von 709, erzielbare Hochstleistung
verminderte sich allerdings durch die Anderung der Nocken um
100 PS auf nur noch 2600 PSe. Diese geringe EinbuBle ist aber

" verglichen mit der bei den mittleren Leistungen errcichten Ver-

besserung nicht von Bedeutung. Bredenbreuker.
Zerstiiuberschmierung von Lokomotivzylindern.
Die Verwendung hochiiberhitzten Dampfes zwingt dazu, die
Schmierung der Schieber und Zylinder zu verbessern. Bisher
standen zwei Systeme zur Verfiigung: a) der mechanisch ange-

: triebene Oler, der das 01 direkt zu den Schmierstellen des Zylindors

fordert, b) die Schmierpresse, durch die das Ol unmittelbar vor
Eintritt in den Zylinder in die Dampfleitung gedriickt wird und
durch den Dampf selbst zu den gewiinschten Schmierstellen
getragen wird. Von vielen Lokomotivingenicuren wird der
mechanische Oler a) bevorzugt, weil er meist leicht zugiinglich
3. Heft 1939, : 9
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auf der Lokomotive angebracht, cinfach gefiillt und in der Werk-
statt auf eine bestimmte Fordermenge fir jede Schmierstelle cin-
gestellt werden kann. Sofern der Antriebsmechanismus und die
Olleitung in Ovdnung sind, ist die Olversorgung der Schmierstellen
ohne Zutun des Personals gesichert.

Die Schmierpresse nach b) andererseits hesitzt Vorteile, die
das erste System nicht aufweisen kann. Anstatt daB das Ol in

Austrivsgfinng — 2
zeipt Dampf; wemr (< | KesselschireBventi!
Venti geschlossen X~ quf Rauchkammerseite
el
Dampf-
kontrolltakn
Zerstivberventy
Gerlgangsventy | N
- : :
—= Err="1}
’ N

LGP ivksctiggventi

Olleitung  zwischen  Schmierpresse und  dem Schieborkast»tan-O!-
zutritt. In diesem Ventil trifft das Ol mit dem vom Kesselventil
{iber cinen Kontrollhahn kommenden Dampf zusammen und wird
durch entsprechende Ausbildung der Kaniile in auBerordentlich
kleine Teilchen zerstiubt und dann vom Dampf in Formy cines
Olsprithnebels weitergotragen.  Der Olnebel gelangt dann durch
kleine Lécher im Umfange der Schicberbuchse in den Schieber und
wird von dem Rintrittsdampf auf die Gleitflichen
von Kolben und Zylindern geblasen. Diese Bin-
richtung soll die Forderung ciner bestimmtT:n Ol-
menge zu den Gleitfliichen der Kolben und Schieber
gewihrleisten und  dadureh den Vm's(-hle.i_‘ ver-
vingern.  Auch fand man, dal3 weniger Olkohle
auf den Schiebern und Kolben gebildet wurde,
als es vorher bei mechanischer Druckschmierung
ohne Zerstituber der Fall war.  Bemerkenswert
ist. daB nur das zum Schicberkasten gelieferte Ol
zerstiiubt wird. Die Erfahrung ergab. daB kein
Vorteil besteht. das zu den Stopfbiichsen und dem
Zylindermantel geleitete Ol auch so zu behandeln.
Diese Stellen werden in iiblicher Weise iiber ein
Dampfriickschlagventil direkt von der Sehmier-
presse versorgt.

Das Kesselventil ist iiblicherweise auf einer
Neite der Rauchkammer gelegen und s:tel t das
Hauptventil zur Regelung des Dampfeintritts' in
das Schmiersystem dar. Die Normalstellung ist
voll offen. wenn die Lokomotive unter Dampf
steht. Sollte das Ventil versehentlich geschlossen
bleiben, so ist durch ein Austrittsloeh, das Dampf
ausstromen laft. der Fehler sogleich zu erkennen.
und es wird vermieden, daB3 die Lokomotive ohne

& : Rickschiagvent!

Tropfechenform den Cleitflichen zugeleitet wird. wird es hier gut
gemischt mit dem Eintrittsdampf in Form eines Oldampfes und
als solcher in besser verteilter Form den zu schmierenden Flichen
zugeleitet. In der Verbindung der Vorteile beider Systeme liegt
das Wesen des Zerstduberventils, das zum Gebrauch in Ver-
bindung mit dem mechanischen Olapparat fiir die Lokomotiven
der London Midland und Schottischen Eisenbahn ent-
wickelt wurde. Abb. 1 zeigt schematisch die Gesamtanordnung
der verschiedenen Teile. Das Zerstiuberventil mit vier oder mehr
Einzelventilen entsprechend der Zahl der Zylinder licgt in der

Biicher

La Locomotive & Vapeur. Von André Chapelon. Paris 1938.
J. B. Bailliére et Fils, 19, Rue Hautcfeuille, Paris. 6e.
914 Seiten mit Abbildungen und 14 Tafeln. Preis 125.— fr.

Der bekannte franzosische Lokomotivbauer. der unter anderem
den Umbau der 2’ C 1’ h 4 v-Lokomotiven der P. O.-Midi-Bahn in
2’ D h 4 v-Lokomotiven durchgefiihrt hat. hat ein neues Buch iiber
den Lokomotivbau herausgebracht. Das Buch gliedert sich in
siecben Abschnitte wie folgt: 1. Ein Uberblick iiber die letzte Iint-
wicklung der neuzeitlichen Lokomotive. 2. Die Wirmewirtschaft
der Lokomotive. 3. Die Dynamik der Dampflokomotive. 4. Dic
Grundlagen der Lokomotivleistung. 5. Lokomotivversuche.
6. Lokomotivbetrieb. 7. Kin Ausblick mit Entwiirfen von Hoch-
leistungslokomotiven.

Bei siimtlichen Entwiirfen dieses siebten Abschnittes handelt
es sich um Verbundlokomotiven mit 16 bis 29t Achsdruck und
Dampfdriicken von 20,5 bis 22,5 at. CChapelon wiihlt den Dampf-
druck so hoch wie er mit einem Kessel der Regelbauart eben noch
erzeugt werden kann und hilt die Verbundwirkung fiir eine not-
wendige Folge dieses hohen Dampfdruckes, den er ohne sie nicht
ausniitzen zu koénnen glaubt. Als Stcuerung sieht er iberall die
Dabeg-Ventilsteuerung vor. Die Kessel sollen Houlet-Uberhitzer
erhalten, die Dampfwiirmen von 425° C erzielen sollen. In die
Feuerbiichsen sind Nicholson-Wasserkammern eingebaut. Der
vordere Teil des Kessels ist als Vorwirmer gedacht und durch eine

Schmierung anfihrt. Der Dampf passiert auf

seinem Weg zum Zerstiiuber den Kontrollhahn,
der mit den ZylinderablaBhihnen so gekuppelt ist. daB Iel ge-
schlossen wird, wenn die Zylinderhiihne sich 6ffnen. Eine Merk-
tafel im Fiihrerstand erinnert den Lokomotivfiihrer daran, die
Hiihne zu 6ffnen. wenn die Lokemotive zum Stand gebracht ist.
Wenn dieser Hinweis nicht beachtet werden sollte, dann wird cin
etwaiger Druckanstieg im Schieberkasten dureh ein kleines Druck-
minderventil verhindert. das mit den Zylinderluftventilen ver-
bunden ist und sich selbsttiitig 6ffnet, wenn der Regler ge-
schlossen wird. E.v. Kirchbach.

Rly. Gaz. Jan. 1938.

schau. o

Rohrwand abgetrennt. Chapelon hofft auf diese Weise die
geringere Wiirme im vorderen Rohrteil noch besser ausniitzen zu
kénnen. da das Wirmegefiill zwischen den Heizgasen und dem
abgetrennten kiilteren Wasser groBer ist als gegeniiber dem
eigentlichen Kessel. — Den groflen Leistungen entsprechend. die
die meisten dieser Lokomotiventwiirfe aufweisen (es handelt sich
um 1" F-, 1"E 2-. 2" C2’- und 2’ D 2’-Lokomotiven) verwendet
Chapelon meistens sechs Zylinder, zwei Hochdruck- und vier
Niederdruckzylinder. Die Hochdruckzylinder liegen dabei zwischen
den Rahmen und gegen dic Lokomotivinitte zu. so duf siel einen
der hinteren Kuppelradsiitze antreiben. Die Niederdruckzylinder
sind weiter vorn wie iiblich angeordnet. und zwar annihernd’ in
einer Querebene. Eine kleinere 2 C 1’-Tenderlokomotive mit nur
16 t Achsdruck und vier Zylindern weist die Zylinderanordnung
von du Bousquet-de (lehn auf. wobei alle vier Zylinder
auflerhalb der Rahmen in eciner Querebene licgen. die Nieder-
druckzylinder unmittelbar am Rahmen und daran anschlieBend
nach auflen zu die Hochdruekzylinder.’

Insgesamt geben dic Entwiirfe des Verfassers mancherlei
Anregungen. dic Beachtung verdienen. Wenn das Buch auch in
erster Linie fiir franzésische Verhilltnisse geschrieben ist, so wird
es dariiber hinaus doch fiir alle IFachkreise bcmorkonswerf sein,

R. D.
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