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Jeder Nachdruck aus dem Inhalte dieser Zeitschrift ohne Genehmigung der Schriftleitung ist untersagt.
Eingesandte Manuskripte sind stets mit einem frankierten Retourkuvert zu versehen.

Nicht abgemeldete Abonnements gelten als weiter bestellt.

Die Pacifik-Schnellzuglokomotiven der Delaware
& Hudson Co. 1914—1934.

(Mit 3 Abbildungen).

Diesen Titel fiithrt eine schon 1825 gegriindete
Kanalgesellschatt, die mit 150 Schleusen auf 176
km Linege eine Hohe von 300 m iberwand, um
Kohle aus Pennsylvannien dem Hudson Flusse in
halber Strecke zwischen New-York und Albany zu-
zufithren. Auf einer kurzen Zufuhrlinie kam Au-
gust 1829 die erste Dampflok. in Amerika in Be-
trieb, es waren 4 in England gekaufte Lok., darun-
ter der beriihmte . Stourbridge Lion*, der kiirzlich
wicder betriebsfithig neu erbaut wurde.

Der im Winter zugefrorene Kanal erschwerte
den Wetthewerb, so dall von der Comp. ab 1863
nordlich abbiegend iiber Albany ein Eisenbhahnnetz
allmédhlich bis Montreal und Quebee entlang Ka-
nadas zum Absatz ihrer Anthrazit- oder Weich-
kohlen ausgebaut wurde. Im November 1898, nach
70 jihricem Betriecbe wurde die Schiffahrt cinge-
stellt und der Kanal verkauft. Diese Bahn kann
sich rithmen schon 1910 fiir ihren erollfen Kohlen-
verkehr auf Dbetrichtlichen Steigungen gewaltio:
Malletlok. in Dienst gestellt zu haben, auf welehe
wir bald zu sprechen kommen werden. Diesmal
aber wollen wir uns den viel markanteren Schnell-
zuglok. zuwenden, umsomehr als diese Bahn erst
1914 die erste 2C1- Lok. beschaffte und bei dieser
Achsfolge bleibend die heute vollkommenste 2('1-
Type Amerikas aufweist, Mitteldruckkessel und
Ventilsteuerung.

Die in Bild 1 dargestellte erste Type war eine
der stirksten ihrer Zeit, sie kann als Muster einer
Vorkriegstype dienen. Thre Hauptkennzeichen
sind: Kleine Réder, 1752 mm, und eine ecanz brei-
te Feuerbox von 9 m2 Rostfliche fiir Anthrazit-
Kleinkohle fiir langsames Verbrennen oder besser
gesagt geringe Rosthelastung. Der Langkessel von
1980 mm vorderem kleinsten Durchmesser bei 6048
mm freier Rohrlinge enthilt in 34 Rauchrohren
von 137 mm Dr. einen Rauchrohreniiberhitzer, Pa-
tent Schmidt, nebst 252 gewohnlichen 2% Siede-
rohren mit 19 mm Wassersteg. Die' gewaltige Feu-
erbox ist innen 3360 mm lang und 2740 mm weit.

bei jederseits 115 mm Mantelrinestirke, vorne
aber 127 mm, ist es begreiflich, daly die Verscha-
lung der Feuerbox nahezu die  Profilerenze er-
reicht, also mit dem Fithrerhause biindieg ab-
schlief3t. Gegeniiber den sonstigen sogenannten
Woottenfeuerbiichsen ist diese in tblicher Weise
recht tief ausgefiihrt, denn es liegt die  tiefste
Rohrreihe 620 mm . der Rostoberkante. Die guli-
cisernenEin- undAustromrohre liegen in ciner Ebe
ne mit Cylindermitte und Kamin, die Ausstrom-
diise des Blasrohres ist mit 122 m recht eng bemes-
sen, der Kamin ist 483 mm weit. Die Lauf- and
Tenderrider vom gleichen Dr. von 838 mm sind
als gewalzte Vollscheiben, wie iiblich hergestellt.
die ibrigen Radsterne hestehen aus Stahleuld mit
89 mm Radreifenstirke. der Lagerhals mifit 165
mal 305 mm bei dem Drehgestell, 203 > 280 mm
am Tender, Der Lagerhals der Kuppelachsen ist
280 mm stark und 330 mm breit. die Treibachse
aber hat beim gleichen Dr. bis zur Maschinenmit-
te reichende 560 mm breite Lagerschalen. Diese
vorsichtige Bemessune fiir 42 t Kolbendruck war
damals zweckdienlich, bevor noch das  Obergeth-
mann-Lager allgemein Eineang gefunden hatte.
Ein fachmidnnischer Blick zeigt, dal) die Schlepp-
achse wohl die am meisten heanspruchte ist. Thre
Belastung ist weitaus hoher als beim  vorderen
Drehegestell, 25 t gegen 21.5 t. Da die Rider nur
1150 mm grof3 ausgefiihrt werden konnten. erhiel-
ten sie im Aullenrahmen ungewohnlich grofle La-
ger von 240 mm Stiirke und 406 mm Linge nehst
sorgfiltiger Abfederung. Der Rahmen ist aus Va-
nadiumstahl hergestellt, ebenso alle Tracfedern.
Dag Triebwerk zeigt richtig hemessen Dampfzylin-
der mit guter Kcibeniibersetzung, 71. mm Hub.
oei 1752 mm Rider. reichlich bhemessenen Kolhen-
schieber von 356 mm Dr.

Der Wasserkasten des Tendors ruht auf
mm hohen Trigern und hat nur missige Vorriite.
Ueber die Leistung der Lok. ist nichbts bekannt.
weder Programm noch Erprobung. Thre gliiekliche
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Nebenbuhlerin, die Delaware, Lackawanna & We-
stern Bahn, hat zur fast eleichen Zeit dhnuliche Lo-
komotiven beschafft. iither welche cute Betriebs-
crfahruneen vorliceen.  Beinahe  von  derselben
Stadt Seranton  in o Pennsylvannien ausgehend,
fithrt thre nur 217 km lange Strecke direkt nach

Hoboken ecegeniiber New-York, Was aber der
Schiffahrtskanal nicht konnte, muld hier die Ei-

senhahn vollbringen: die Ueberschreitung des Al
leghenny-Gebirges mit einer scharfsten Steigung
von 4.8 0/00 aut 26 km Linge. Hier ziehen die

Lok. 9 Stahlwagen von 540 t Gewicht mit 48 k.
Gleichwertige Lok, der Chesapeake & Ohio Bahn

Abb. 1. 2C1 Heibdampf-Pacifik-Schnellzuglok. der Delaware & Hudson Co.. gebaut 1914 von der Alco.
Maschine: Schienendruek der 2. Achse 10.8 t

Zylinderdurchmesser 610 min  Schienendruck der 3. Achse 29.0 t

Kolhenhuh 711 mm  Schienendruck der 4. Achse 29.0 t

Lautrider K838 nmun Schienendruck der 5. Achse 29.0 t

Treibrider 1752 mm  Schienendruck der 6. Achse 25.0 t

Schleppriider 1150 mum Treibgewicht 87.0 t

(iek.-Radstand 3965 mm Diensteewicht 133.5 t

Gianzer Radstand 10614 i Zuekraft 18.4 t

23111 ]x’:}\lvhmlm-_ Durchmesser I_%T 1y Tender:

252 Feuerrohre, Durchmesser 51 mm . -

w. Box-Heizfliche 26.0 qm Ri'dw (\:.'h —

w. Rohr-Heiztliche 368.0 gm V,\ PR . _)3(.) ]

w. Verdamptfunes-Heizfliche 342.0 qm Kohle . : ‘]:'() t

f. Ueberhitzer-Heizfliche 740 qm lseergewicht f:.Jf t

a. Gesamt-Heizfliche 442.0 gqm Dienstgewicht .0t

Rostfliche 9.3 qm Lokomotive:

Damptdruck 14.4 ati
Schienendruck der 1. Achse 10.7 1
(siche . Die Lokomotive®, Jahrgang 1916, Seite

165) zogen cinen 10-Wagenzug von 610 t Gewicht

tiber lingere Steigungen von 14 — 15 0/00 mit
einer Geschwindigkeit von 41 — 36 km. In Abbil-

dung 2 bringen wir eine Nachkriegslokomotive
vom Jahre 1929, mit ungefihr denselben Achs-
dritcken und Dienstgewieht, aber um 100 mm eros-
seren Treibridern und 4 atii hoherem Dampfdruck
und reichlich “bemessenem  Kleinrohriiberhitzer.
Die Dampfzylinder haben nunmehr wohl einen
kleineren Durchmesser von 563 mm mit dem glei-
chen Hub. aber auch eine geringere Uechersetzung,
so dafy der volle Kolbendruck auf 45.5 t gestiegen
ist, gegen frither blof 42 t bei etwas geringerer

o

Zugkratt von 17 gegen friher 18 t. Die Feuerbiich-
se wurde um 300 mm kiirzer und damit die Rost-
fliche aut 8 qm verkleinert.

Die Erscheinung einer enelischen Lokomotive
auf einer amerikanischen Ausstellung (2C0 Drei-
zyvlinder der L. M. S.) hat die Bahn veranlalit,
diese in ihrer cigenen Bahnwerkstitte, den Colo-
nia-Shops unter Werks Nr, 801 gebaute Lokomoti-
ve Bahn Nr. 652 dem englischen Aussehen mog-
liehst anzupassen. Die Kolbenscehieber mit innerer
Einstromune haben 305 mum Durchmesser mit 177
mm erolbtem Schieherhub, 29 mm dullerer und 4.7
mm innerer Uchberdeckune und 6.35 mm linearer

21.460 mm
208.5 t

Radstand
Diensteewicht

Voreilung., Die Vollscheibenridder des Drehgestel-
les mit 2032 mm Radstand haben blofy 838 mm
Durchmesser, bei einem Lagerhals von 168 X 305
mm. Thr Schienendruck betrdaet allerdings nur 10.2
t, also gleich oder noch weniger als bei den @hn-
lichen Typen Europas, wo insbesondere bei 2C-
lLokomotiven 13 bis 14 t nahezu die Regel bilden.

In gewohnter Weise hat die Schleppachse mit
fast 24 t mehr als das Doppelte zu tragen. Die be-
deutend grofieren Riader von 1143 mm Durchmes-
ser und absichtlich stirkeren Achsschenkeln von
298 mm Durchmesser und 356 mm Linge sind in
einem Deichselgestelle mit Aullenrahmen gelagert.
Dic Kuppelrider von 1855 mm Durchmesser sind
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Maschine:
Zylinderdurchmesser
IKolbenhub
Laufraddurchmesser
Treibraddurchmesser
Schleppraddurchmesser
Drehgestell-Radstand
Kuppelachs-Radstand
Schleppachs-Radstand
(tanzer Radstand
Kesselmitte . S, O.

Gr, 1. Kesseldurchmesser

142 Rauchrohre, Durchmesser
30 Siederohre, Durchmesser
Lichte Rohrlinge

i. Heizfliche der Boxrohre

Abb. 2. 2C1-HeiBdampf-Schnellzuglokomotive Nr. 652
(ebaut 1932 in der Bahnwerkstiitte.

i, Heizfliche der Kesselrohre 268.15

563 mm . Heizfliche der Feuerbiichse 260.4
711 mm 4 Verdampfungs-Heizfliche 298.00
838 mm i, Ueberhitzer-Heizfliche 139.0
1855 mm i, (Gesamt-Heizfliche 437.0
1143 mm  Rostfliche 3.1
2032 mm  Dampfdruck 18.2
3963 mm  Treibgwicht S84
3340 mm  Diensteewicht 128.4
107563 mm  Schienendruck der 1. Achse 10.2
2857 mm  Schienendruck der 2. Achse 10.2
1886 mm  Schienendruck der 3. Achse 28.0
89 mm  Schienendruck der 4. Achse 28.0
57 mm  Schienendruck der 5. Achse 28.0
5972 mm  Schienendruek der 6. Achse 24.0
345 qm  Grolite Hohe 4580

qm
qm
gqm
qm
qn
qm
ati
I

t

t

t
t
t
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der Delaware & Hudson Company.

Grobte Zugkraft 0.8 p 17.6
Tender, vierachsig :
Raddurchmesser 838
Drehzapfen-Entfernung 6723
Drehgestell-Radstand 1778
(tanzer Radstand 8501
Wasservorrat 40
Kohlenvorrat 12.6
Leergewicht 36.5
Dinstewicht 89.1
Girofter Achsdruck 2231
Lokomotive:
Radstand 22913
linge tiber Puffer 25539
Dicnstgewicht 217.5

mm
nim
nm
mim
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fast ¢leich der bertithmten Bayrischen S 3/6 mit
1870 mm, thr Lagerhals mifdt 281 X 331 mm bei
einem Achsdruck von 28 t. Der elatte Zylinderkes-
sel hat einen groliten Durchmesser von 1892 mm
mit einer Linge von 5972 mm tber die Rohrwinde
cemessen. Kroenthilt 142 Stiek 3 1/2¢ — 89 mm
weite Siederohre fir den Kleinrohriiberhitzer von
Schimmidt, nebst restlichen 30 Stiick seitlicher und
unterer Rohren von 57 mm Weite. Die hesonders
breite, fir Antracit bestimmte Feuerbiichse  ist

wand hat aut ihrer Bombierung die in U. S. A, ib-
liche kleine guleiserne Ausputztiire, welche ab-
weichend von der iiblichen Anbringune hoch oben,
in der Mitte die elektrische  Scheinwerferlampe
traet. Seitlich rechts und links oben zwei kleine
Sienallaternen. Der Raum bis zur Pufferbrust ist
abeeschlossen durch eine Blechverschalung.  Die
Nummernschilder sind durchscheinend, so daly sie
in der Nacht beleuchtet werden konnen. Nur die
6 Kuppelrider sind einklotzig von hinten gebremst,

Abb. 3. 201-Schnellzuglokomotive Nr. 653 der Del aware & Hudson Company.
(tebaut 1934 in der Colonia Bahnwerkstiitte,

Zvlinderdurchmesscer D63 mm
Nolbenhub 711 mm
Laufraddurchmesser 838 mm
Treibraddurchmesser 1855 mm
Schleppraddurchmesser 1143 mm
Dreheestell-Radstand 2032 mm

3963 mm
3340 mm
10753 mm
2900 mm
1886

Kuppelachs-Radstand
Nchleppachs-Radstand
Ganzer Radstand
Kesselmitte i S, O,

Gir. 1. Kesseldurchmesser

mui
142 Rauchrohre, Durchmesser 89 mm
30 Siederohre, Durchmesser 57 mm
liichte Rohrlinge 5972 mm
a. Heizfliche der Boxrohre 3.6 qm
i Heizfliche der Kesselrohre 272 qm
a. Heiztlache der Feuerbiichse 26.4 gqm
d. Verdamptunes-Heiztliche 302 gqm
a. Ueherhitzer-Heizfliche 139 ¢m
a. Gesamt-Heizfliache 441 gqm
Rostfliche 8.1 qm
Damptdruck 22,75 atii
Treiheewicht 87 t

2949 mm lang und hat 2733 mm lichte Weite, die
Rostfliche betrigt 8.1 qm, also rund das doppelte.
der bei uns sonst iiblichen, Soweit es das Drehge-
stell zulaldt, ist cin Teil des Aschenkastens vorne
seitlich breit ausladend durchgefithrt. Die Rauch-
kammer ist durch einen mitgenietetem Flacheisen-
ring um 117 mm im Durchmesser vergroflert, um
dem Uceberhitzer bei rund 2 m Durchmesser ge-
niigend Raum zu schaffen, Die Verschalung reicht
glatt iiber die Rauchkammer hintiber. Die Stirn-

Diensteewicht 134.8 t
Schienendruck der 1. Achse 11.4 t
Schienendruck der 2. Achse 114 t
Schienendruck der 3. Achse 29.0 t
Schienendruck der 4. Achse 29.0 1
Scehienendruck der 5. Achse 29.0 t
Schienendruck der 6. Achse 25.0 t

Grolite Hohe 4580 mm
Girobite Zuekraft 0.8 p 27.5 t
Tender, vicrachsie:
Raddurchmesser nih
Drehzapfen-Lintfernung 6723 mm
Dreheestell-Radstand 1778 mm

Ganzer Radstand 8501 mm
Wasservorrat 40 t
Kohlenvorrat 12.6 t
l.eergewicht 36.5 t
Diensteewicht 89.1 t
Grofdter Achsdruck 22.3 t
Lokomotive:
Radstand 22913 mm

25260 mm
223.9 t

Linge iber Puffer
Diensteewicht

Vom Sandkasten in  gemeinsamer Verscha-
Jlung mit dem Dampfdom fiihren die Rohre unter
die Verschalung vor das erste Kuppelriderpaar.
Das verhdltnismildig kurze Fiithrerhaus nimmt nur
cinen moglichst kurzen Teil des Kessels in sich.
wodurch es sich vorteilhaft von den sonst iiblichen
(tepflogenheiten entfernt. Die beiden Kesselsicher-
heitsventile sind in ¢inem kleinen Vorbau des Fiih-
rerhausdaches untergebracht. Der Drehgestellten-
der ist auffillig lang gebaut. Die ziemlich kurzen



Drehgestelle von 1778 mm  Durchmesser haben
6723 mm Drehzapfenentfernung, daher im Ganzen
8501 mm Radstand. Die Réder und Achslagerhals
sind gleich wie am Drehgestell jedoch naturgemé(}
im Aulenrahmen gelagert. Die Drehgestellrahmen
nach der Diamond-Bauart haben Stahlgulirahmen
und stiitzen sich jederseits auf 3 Quertragfedern.
Der Tender triagt beiderseits Fulitritte vorne den
Aufstieg zum Lokomotivfithrerstande, riickwirts
auf die Tenderdecke, wo sich die beiden runden
oder eine grolie Filloffnung befinden.

Im Mai 1934 kam aus der Bahnwerkstitte lLo-
komotive Nr. 653 heraus mit noch weiteren Ver-
besserungen zur lLeistungserhohung: Steigerung
des Dampfdruckes auf 22.75 atii und Einbau einer
rotierenden Ventilsteuerung. Abgesehen von den
Rauchablenkblechen ergeben sich zunichst folgen-
de interessante Aenderungen: Das Kesselmittel
wurde um 44 mm hoher gelegt, auf nunmehr 2900
mm i. S. 0. K. Die Mitte der Dampfzylinder liegt
wie in Amerika allgemein {blich, tiber der Mitte
der Treibachse, hier 38 mm gegen frither 30 mia.
Das Rahmenmittel betrdgt 1041 mm, die Zylinder-
mittel sind von 2305 auf 2356 mm hinaus geriickt
worden. Da der Durchmesser der Dampif-
zylinder beibehalten wurde, stiee der Velldruck
auf 55 t. Diese MalBnahme war voll berechtiot,
weil mit der Ventilsteuerung eben ganz kleine Fiil-
lungen ausgeniitzt werden sollen. Wihrend aber
vorher die Treib- und Kuppelachslager gleich gc-
halten werden konnten, mit 280 mm Dr. und 320
mm Linge, muliten sie hier auf 320 mm verstirkt
werden; der Kolbenhub wurde ausgiebig um 120
mm verlingert, auf 832 mm, ein bei Schnellzuglok.
ungewohnliches Mal.

Die Steuerung erhilt ihren Antrieh von einer
(tegenkurbel, auf der zentrisch zur Achsmitte das
Antriebsgehduse hefestigt ist, so dal} die notwen-
digen Bewegungen ahgeleitet werden konnen. Die
schiidliche Bewegung des Achslagerspicles  wird
durch Gleitlager aufgenommen. Jeder Cylinder hat
seinen eigenen Antrieb, so dald der genaueste TMiil-
lungsgrad eingestellt werden kann.Das Schnecken-
rad an der Kurbel treibt die schrig liegende Ue-
bertragungswelle, welehe in gleicher Weise  dic
wagrechte Nockenwelle antreibt; die Umsteuerune
erfolgt durch eine Langsverschichung der Welle

vermittels einer Zahnstange und Kegelradiibertra-
gung. Die Umstellung im Fiithrerhaus erfolgt durch
ein Handrad mit Zeigerstellung, wobei der . .gebro-
chene“ Antrieb 2 (ielenke erfordert. Die Steuer-
nocken sind so aufeekeilt, daly jede Ein- und Aus-
lalbnocke gcenau in Mitte des Hebels oder Daumen
liegt, der die EinlaBventile betitigt, in d@hnlicher
Weise steht gegeniiber dem  Antriebshebel  der
Auspuffventile die Nocke tiir die Vorausstromung
und Abschluf3. Der inneren Ventilsteuerung wurde
der Sicherheit halber eine Drehzahl von 2500 vor-
oeschrieben, womit fiir den Betrieb bis zu einer
Geschwindigkeit von 160 km/St. entsprechend 460
u/m ausreichende Sicherheit geboten wurde. Die
Einlalventile haben einen Durchmesser von 209
mm bei 6,5 mm kleinstem und 19 mm grofitem
Hub. Die Auslal3ventile haben 228 mm Dr., 13 mm
kleinsten und 25.4 mm grofiten Hub. Fir die Vor-
wirtsfahrt ergeben sich folgende 13 Fiillungsgra-
de: Voll, 60, 50, 40, 33, 25, 18, 15, 12,
10, 7.5, 5 und 3 %. Nach rickwirts sind aber 3
Fillungen mehr als gentigend : Voll, 50 und 36 %.
Fir den Leerlauf ist eine hesondere Nockenwelle
vorgesehen. Die Kompression heginnt bei voll aus-
gelegter Steuerung bei 96 %. sonst bei 91 %.

Von der Ausriistung ist noch bhesonders zu er-
wihnen: Fihrerhaus, Bremsluftbehélter, sowie
Bremszylinder aus Aluminium. Die Bremsluftpum-
pe und das Turbodynamo liegen auf einer Quer-
verbindune des Rahmens, Die  beiden  vorderen
Kuppelrider haben besondere Sandkidsten unter
der Plattform, mit dem Vorteil direkter und kur-
zer Rohre. Die grofie Stirnlampe ist in die Rauch-
kastentiir versenkt, 2 kleine Seitenlampen tragen
die Stirnseiten der Rauchablenkbleche,  {iberdies
sind die seitlichen Nummerntafeln  oberhalb  der
Treibriader in der Nacht beleuchtet. Die Kolben
und Ventile werden durch eine vom Kreuzkopf an-
getrichene Oelpresse geschmiert. Ein selbsttitiger
Sichtoler schmiert die Luftpumpe. wihrend die
Schmierung der Radreifen ein Pendeldler besorgt.
Die Rauchablenkbleche wurden erst spiter ange-
bracht, als sich zeigte, dafy bei kleinen Fillungen
und kaltem Wetter die Auspuffspannung zu gering
war. Fir die wiederholte Ueberlassune der Unter-
lagen sind wir dem Maschinendirektor (i, S. Ed-
monds zu besonderem Dank verpflichtet,

Die neueren Lokomotiven der London Midland
& Schottischen Eisenbahn.

(Mit 17 Abblindungen)

Unter allen englischen Bahnen hat sie die weit
grof3te Zahl von Lokomotiven: 7996 Stiick, welche
sich auf folgende Gattungen verteilen. Nach demn
Stande vom 31. Dezember 1934 gab es an Sehlepp-
tenderlok. 5419 Stiick, und zwar:

Personenzuglokomotiven :

2A1 Single 1 Stiiek
1B 31 Stiick
2B 933 Stiick
2C 776 Stiick
2C1 2 Stiick



(uterzuglokomotiven :

) 2536 Stiiek
1C 301 Stuek
D 827 Stiick
1D 11 Stiick
E 1 Stiick
An Tenderlokomotiven: 2577 Stiick.
B 30 Stick
B1 7 Stiick
B2 281 Stiick
C 1016 Stick
(@) 256 Stiick
Cc2 52 Stiick
D 4 Stiick
D1 26 Stiick
D2 30 Stiick
1B 3 Stiick
1B1 354 Stick
11 70 Stick
1C2 164 Stiick
1CC 33 Stiick
2B 4 Stiek
2B1 118 Stiick
2('1 59 Stick
202 20 Stiek

Wir beginnen mit einer in England seltenen
Type, der 1C oder Mogul Bauart. bestimmt  fir
(Hitereilziige und Sonderziige (Exkursionen). Der
Kessel in 2670 mm Hohenlage hesteht aus 2 Schiis-
sen, von denen der hintere, groliere, einen d. Dr.
von 1657 mm aufweist, bei 16 mum  Blechstiarke.
Die Belpairbox hat cine dulere Linge von 2745
mm und eine Krebstiefe von 923 mm. Wihrend al-
so die Box his nahezu zur Achsmitte herabreieht,
ist die Unterkante hinten um 380 mm hoch gezo-
ven, um der hinteren Kuppelachse Platz zu ma-
chen, welche sie um das gleiche Maly iiberragt, al-
so nur sehr gerineen Uceherhang aufweist; dic
Boxriickwand ist ebenfalls geneigt. Die beiden Si-
cherheitsventile der Bauart Ross fiir 12,6 ati
Druck sitzen direkt auf der Boxdecke. Bei 3710
mm freier Rohrlinge enthdlt der  Kessel  einen
Schmidt-Ueberhitzer in 24 Rauchrohren von 130
mm Durchmesser nebst 164 Stiick  eewohnlichen
Feuerrohren von 48 mm 4. Dr. Die recht grof3 be-
messenen Laufrider von 1080 mm  Durchmesser
sind in einem Bisselgestell mit Riickstellung gela-
gert. Die 1676 mm grollen Kuppelrider sind in
5032 mm Radstand fest gelagert, wobei der gris-
sere Teil von 2590 mm auf die Hinterachsen ent-
fillt,zweckes besserer Anpassung an diel'euerbiich-
se. Die Tragfedern der Laufachse allein sind oben
liegend. jene der Kuppelachsen sind unten einge-
baut, aber nicht durch Ausgleichhebel verbunden.
Die auben liegenden Damptzylinder sind stark ge-
neigt an der Rauchkammer gelagert, offenbar um
die Damptwege moglichst kurz zu halten. Die
Dampfzylinder von 533 mm Durchmesser und 660
mm Hub haben Kolbenschieber von 280 mm
Durchmesser und 165 mm grofitem Hub, betiitiot
durch eine Heusinger-Walschaert-Steuerung  fiir
innere Einstromung. Die Schmierung der Kolben

und Schieber erfolgt durch eine Schmierpresse von
Wakefield, die von der Schwinge aus angetrie-
ben wird. Alle Kuppelrider werden durch Dampf
von vorne cinklotzig abgebremst, wihrend die
Luftsaughremse, deren Auspuffrohr in Kesselmit-
te aus der Abbildung 1 deutlich sichtbar ist, fir
den Zug bestimmt ist. An der Reversierstange er-
sehen wir, dald der Fihrerstand links angeordnet
ist. Man beachte dabei auch die schon geschwun-
gene Plattform, wobei iiber der Steuerung noch ei-
ne kurze Anhaltsstange dazu kommen mulite, wih-
rend sonst das oberwiithnte Rohr in Anspruch ge-
nommen werden muld.  Dieser schone Linien-
schwung setzt sich am fihrerhaus fort, bis herab
zu den Fultritten. Beim Einstice mullte  jedoch
knapp hinter den Fenstern das [Fiithrerhausdach
zurtickgesetzt werden, um Hohe zu gewinnen, was
bel dem kleinen englischen lLokomotivprofil nicht
wunderlich ist, betrigt doeh die grolite Hohe der
Lokomotive am Kamin gemessen, nur 3900 mm.
Der dreiachsige Tender hat die iiblichen gros-
sen Rider von 1340 mm in 3960 mm Radstand.
Der Kohlenvorrat von 5 t ist auf stark geneigter
Rutsche nach vorne zusammen gedringt. Auch
hier ist die Formgebung musterhaft, insbesondere
an den Rahmenausschnitten und Fulitritten.
Der Entwurt der Lokomotive stammt mnoch
vom ersten Maschinendirektor Hughes der lLan-
;ashire & Yorkshire Ry., weshalh auch die Krst-
ausfihrung in deren Bahnwerkstitte zu Horwich
erfolgte. Die hier abeebildete 1. Ausfiithrung trigt
an der Rauchkammer foleendes kleine runde

Schild:
/ L. M. S.
‘ Built
\ 1926 /
" Horwich
/,/

Der zweite gemeinsame Maschinendir.  Fow-
ler, der von der Midland-Bahn kam, #dnderte je-
.doch den Entwurf ab, worauf die spiteren Nach-
lieferungen auch in den anderen Bahnwerkstitten,
namentlich zu Crewe und Derby ausgefiihrt wur-
den. Nach dem englischen Grundsatz, alle wihrend
des Tages irgendwo aufgegebenen Eilgiiter miis-
sen nidchsten Morgen trih in London eintreffen, ist
es klar, dall namentlich bei lingeren Zufuhrstrek-
ken Dauergeschwindigkeiten von 80 km und mehr
gefahren werden miissen. Der gleiche Fall ist bel
den sogenannten Weekend-Ziigen, fiir welche diese
Lok. frei sind, da die in England streng gehalte-
ne Sonntagsruhe jedweden Giiterverkehr aus-
schlieB3t. Noch sei erwihnt, daf} in ganz England
Ende Dezember 1085 1C Lok. ausgewiesen er-
scheinen, gegeniiber 5047 C Lok., welche noch im-
mer den Grundstock des englischen Giiterzugdien-
stes bilden.

Von den zu gleicher Zeit in England ausge-
wiesenen 1D Lok., 637 Stiick erscheinen blofy 11




fiir die T, M. & S. ausgewiesen. In Bild 2 hringen
wir die erste Lokomotive der neuen Reihe TF, die
im Sommer v. J. von der Bahnwerkstitte Crewe
als Bahn Nr. 8000 einer Giruppe von 12 Stiick zur
Ablieferung kam. Der domlose Kessel liegt mit
scinem Mittel 2720 mm . S. O, K. und besteht
aus 2 Kegelschiissen, beginnend mit 1524 min an
der Rauchkammer und 1737 mm am Krebs. Die
Belpaire-Box von 2820 mm . Linge und 1219 mm
d. unterer Breite, zwischen den Rahmen, beginnt

-1

stutzen im Fiihrerhaus trigt ein Absperventil am
Kessel zur erolleren Sicherheit. Je ein Ventil ent-
nimmt den Dampf fiir die Dampthremse, die bei-
den Injektoren getrennt, Pfeife, Manometer und
einen Sichtoler fiir den Regler. Die Kesselspeisung
erfolet auf der linken oder FFihrerseite durch ei
nen 10 mm Frischdampf-Injektor, auf der rechten
oder Heizersseite durch einen ebenso grolien Ab-
dampfinjektor, welehe in einen  gemeinsamen
Speiskopf am Kesselriicken liefern, Die Schubtiir

AbDb. 1. 1C Heibdampflokomotive fiir gemischten
Maschine:
Zylinderdurchmesser 533 mm
Kolbenhub 660 mm
Laufriader 1080 mm
Treibrader 1676 mm
Laufradstand 2745 mm
Kuppelradstand 5032 mm
(ianzer Radstand 7777 mm
Kesselmittel 4. S. O. K. 2670 mm
Gr. 4. Kesseldurchmesser 16567 mm
[ichte Rohrlinge 3710 mm
24 Rauchrohre, Durchmesser 130 mm
166 Feuerrohre, Durchmesser 48 mm
w. Boxheizfliche 14.8 qm
w. Rohrheizfliche 127.4 qm
w. Verdampfungsheizfliche 142.2 gqm
f. Ueberhitzerheizfliche 28.5 qm
i. Gesamtheizfliche 170.7 gqm
Rostfliche 2.55 qm

genau iber Treibachsmitte, um sogleich auf die
Hohe der hinteren Kuppelrider um etwa 480 mm
anzusteigen. Die Krebstiefe betrigt 953 m. Bei 4040
mm freier Rohrlinge enthilt der Langkessel zu-
niichst einen Schmidtiiberhitzer in 21 Rauchroh-
ren von 130 mm Durchmesser nebst 136 gewohnli-
chen Feuerrohren von 51 mm Durchmesser. Dic
Ueberhitzerelemente haben einen Durchmesser von
28 mm. Der Dampfregler ist im Ueberhitzerkasten
eingegossen, von ihm fithren Dampfrohre nach aus-
sen zu den langen Schieberkisten, Der Armatur-

Dienst der London, Midland & Scottish Ry,
Schienendruck der 1. Achse 10.2 1
Schienendruck der 2. Achse 18.8 t
Schienendruck der 3. Achse 18.8 t
Schienendruck der 4. Achse 18.8 t
Treibgewicht H6.4 t
Diensteewicht 66.6 t
Gir. Zugkraft, 0.8 p 114t
Tender:
Riader 1340 mm
Radstand 3960 mm
Wasser 159 t
Kohle 51 t
Leergwicht 219 t
Diensteewicht 429 t
Lokomotive:
Radstand 14662 mm
Linge iitber Puffer 18062 mm
Diensteewicht 109.5 t

der Box hat einen Blendschirm, um die Augen des

Heizers zu schiitzen. Die mit geringer Neigung an-
oeordneten Dampfzylinder haben wegen des he-

hen Dampfdruckes von 15.75 atii einen miissigen
Durchmesser 470 mm. aber einen langen Hub von
711 mm. Wie bei der 1C Lokomotive sind die Fuh-
runeslineale zweigleisig, aber weder die Kolben-
noch Schieberstange durchgeliend. Wie vorhin hat
auch hier die Heusinger-Walschaert-Steueru g ei-
ne aufeesteckte Gegenkurbel, die Steuerwelle liegt
jedoch in gleicher Hohenlage wie die Schwinge,



wobei der tief liegende Aufwurfhebel nach Art
der Kuhnschen Schleife direkt die verlingerte
Schieberschubstange ergreift, Die Kolbenschieher
von 280 mm Durchmesser haben wieder 165 min
Hub. Die Schmierung der Kolben und Schieber er-
folgt durch eine Schmierpresse mit Zerstduber an
jeder Tropfstelle. In gleicher Weise erfolgt die

bei die (Gegengewichte nicht sichelformig, sondern
in exzentrischen Kreisabschnitten angeordnet sind,
bei den Treibriadern fast die Radhilfte einneh-
mend, Die Achslagergehiuse sind aus Stahlgul)
mit Roteullschalen und Weilimetallausguld. Beider-
seits der Lagermitte sind lanege Sehmiernuten ein-
agearbeitet, um eine gute Verteilung des Schmier-

Abb. 2. 1D Heilbdampf-Giiterzuglokomotive der London, Midland & Scottish Ry.

Maschine ;
Zylinderdurchmesser 470 mm
Kolbenhub 711 mm
Laufriader 1003 mm
Treibrader 1435 mm
Laufradstand 2693 mm
Kuppelradstand 5237 mm
Ganzer Radstand 7930 mm
Kesselmittel 4. S, O, K. 2726 mm
(r. d. Kesseldurchmesser 1737 mm
liichte Rohrlinge 4040 mm
21 Rauchrohre, Durchmesser 130 mm
136 Feuerrohre, Durchmesser 51 mm
w. Boxheizfliche 13.4 qm
w. Rohrheizfliche 122.6 qm
w. Verdampfungsheizfliche 136.0 gm
f. Ueberhitzerheizfliche 21.6 qm
d. Gesamtheizflache 157.6 qm
Rostflache 2.57 qm
Dampfdruck 15.75 atii
Schienendruck der 1. Achse 8.6 1

Sehmierung der Kolbenstangen mit  gulieiserner
Packung so wie der Schieberstangen.

Die Laufrider von 1003 mm Durchmesser sind
in einem Bisselgestell von 2026 mm Armlinge ge-
fithrt. Die Gewichtsiibertragung auf die Laufachse
erfolgt durch seitliche Stiitzen, wobei iiberdies
Riickstellfedern einen sanften (Gleisbogendurchlauf
verbiirgen. Die Kuppelrider von 1435 mm Durch-
messer haben voll ausgewuchtete Radsterne, wo-

Schienendruck der 2. Achse 15.3 t
Schienendruck der 3. Achse 15.3 1
Schienendruck der 4. Achse 164 t
Schienendruck der 5. Achse 16.4 t
Treibgewicht 634 t
Dienstgewicht 7 72.0 t
Grofite Linge 11563 mm
Groldte Breite 2634 mm
Grof3te Hohe 3914 mm
Grofite Zugkraft 0.8 p 13.7 t
Tender:
Riader 1295 mm
Radstand 4570 mm
Kohle 921
Wasser 18.2 t
Leergewicht - 276t
Dienstgewicht 55.0 t
Lokomotive:
Radstand 16047 mm
Linge iiber Puffer 19223 mm
Dienstgewicht 127.0 t

oles zu sichern, das durch eine Schmierpumpe mit
heweglicher Rohrleitung und Riickschlagventil ge-
olt wird. Die Achslagerunterteile haben grofen
Oelraum und konnen fiir sich allein nach Abnahme
der Unterzugeisen besichtigt werden, ohne die
Achslageroberteile aushauen zu miissen. Ueberdies
sind gute Staubscheiben vorgesehen, Nur die Trag-
federn der Laufachse liegen oberhalb der Achsla-
ger, jene der Kuppelachsen liegen unterhalb, oh-




ite Ausgleichhebel. Die leere Brust der Lokomoti-
ve ist ein Hinweis, dafl sie nur Dampfbremse fiir

Maschine und Tender aufweist, wobei der letzterer

natiirlich die iibliche Handbremse noch zusiitzlich
aufweist, Je 2 Sandkiisten jederseits schrig zwi-
schen Langkessel und Plattform angeordnet, wer-
fen den Sand vor das 1. und 3. Ridderpaar, wiih-
rend jederseits ein Kasten unterhalb der Plattform
den Sand bei der Riickwiirtsfahrt vor die Treib-

um dem Heizer das listige Nachziehen zu erspa-
ren: der ziemlich grobie Wasservorrat von 18 t
kann iiberdies withrend der Fahrt aus den (ileis-
trogen noch erginzt werden. Das zugehorige Kin-
stellrad sowie das Handrad der Tenderbremse

sind vertikal angeordnet mit entsprechender Ke-
celradiibersetzung, Auf der rechten Heizerseite ist
ein Tunnel im Wasserkasten eingebaut, zur Auf-
nahme

der Feuergeriite, Da diese Lokomotive auf

Abb. 3. 1C1 HeiBdampftenderlokomotive der London, Midland & Schott. Bahn.
(GGebaut in Bahnwerkstitte Derby.

Zylinderdurchmesser 445 mm
Kolbenhuh 660 mm
Laufrider 1003 mm
Treibrider 1600 mm
Laufradstand 2668 mmn
Kuppelradstand 5030 mm
Schleppradstand 2440 mm
(Ganzer Radstand 10138 mm
Kesselmittel i. S. O. K. 2516 mm
Gir. 4, Kesseldurchmesser 1448 mm
7 Rauchrohre, Durchmesser 130 mm
135 Feuerrohre, Durchmesser 44 mm
lichte Rohrlinge 3315 mm
w. Boxheizfliche 9.7 qm
w. Rohrheizfliche 2.3 qm
w. Verdampfungsheizfliche 2.0 gqm
f. Ueberhitzerheizfliche 70 gm

rider wirft. Die Betiitigung erfolgt durch 3 kleine
Dampfzylinder, jeder fiir ein Riderpaar. Gleich-
zeitig wird jedoch ein Apparat betitigt, der mit
heiem Wasser den Sand wieder von den Schienen
abwiischt. Der 3-achsige Schlepptender mit 1295
mm Rider in 4570 mm Radstand ist weniger schon
als jener der Mogultype, da des Profiles wegen der
eroBere Kohlenkasten nach oben eingezogen wer-
den mufBte. Der ungewohnlich grofle Kohlenvor-
rat von 9.2 t ist nach vorne zusammengedringt,

A. (esamtheizfliche <9.0 gm
Rostfliche 1.62 qm
Dampfdruck 14 ati
Wasser 6.8 t
Kohle 3.0 t
Schienendruck der 1. Achse 12.2 t
Schienendruck der 2. Achse 15.3 t
Schienendruck der 3. Achse 15.7 1
Schienendruck der 4. Achse 153 t
Schienendruck der 5. Achse 13.2 t
Treibhgewicht 46.3 t
Diensteewicht 717t
Gr. Linge 12795 mm
(ir. Hohe 3793 mm
(ir. Breite 2720 mm
Zugkraft 8.2 t
Metergewicht .62 t

allen Linien des 7-fach vereinigten Eisenbahnnet-
zes freiziieio verkehren soll, mubite sie dem klein-
sten schottischen Profil eingeschrieben werden,
mit 3900 mm grofter Hohe und 2634 mm Breite,
thr durehsehnittlicher Achsdruck liegt unter 16 t.

Fiir den leichteren Vorortverkehr sind all-
mihlich 70 Stiick in Betrieb gekommen, wovon in
Abb. 3 die 1. Lokomotive aus einer Lieferung von
20 Stiick aus der Bahnwerkstatt zu Derby brin-
gen. Thr Radstand ist mit der groflen Mogultype



eleich 2440 und 2590 mm, zusammen 5030 mm fe-
ster Radstand, Aueh die Lauf- und Schlepprider
stimmen iiberein, einschliellich des ganzen Bissel-
westelles, wobei das Schleppgestell etwas kiirzer
velagert#ist. Die Umsteuerung ist jedoch
leichter und gefilliger ausgefiithrt, nach Muster

der 1D Lokomotive, Abb. 2. Ein  Blick auf die
Hauptabmessuneen unter der Abbildung 3 zeigt.

daly der Kessel fiir eine fast 72 t schwere Liokomo-
tive auffillie klein gehalten ist. Bei 2516 mm Ho-
henlage ist der kleinste Kesseldurchmesser an der
Rauchkammer nur 1270 mm, der sich nach hinten
kegelformig auf 1448 mm vergrobert. Die Bel-
pairebox von 1803 mm #. Liinge liegt in gleicher
Entfernung von den beiden Hinterachsen, hat al-
so keinen Ueberhang. Doch steigt sie nach hinten
um 203 mm an. Der dulderen Boxbreite von 1232
mm unten zwischen den Rahmen entspricht eine
innere Rosthreite von 1022 mm, was auf einen sehr
schmalen Mantelring schlielien 1H0t.

10

etwas

Da man nur eine missige Ueberhitzung an-
strebte, hegniigte man sich mit blo 7 Rauchroh-
ren von 130 mm Durchmesser bei 3315 mm freier
Linge, 2 Sicherheitsventile von 2 1/2“ = 57 mm
Durchmesser der Bauart Rosg fiir 14 atii  Span-
nung sitzen direkt auf der Feuerbiichsdecke. Die
Kesselspeisung erfolgt durch 2 Frischdampfinjek-
toren Nr. 8 unter der Plattform, deren Rohre in
den Speiskopf am Kesselriicken miinden, Die
Treib- und Kuppelstangen sind wie bei den ge-
zeigten Liokomotiven aus Mangan-Molybdenium-
Stahl, die Treibstangen ausgefrist, die Kuppel-
stangen aber im vollen I Profil. Auch die Schmie-
rung des Trieb- und Laufwerkes durch 2 Schmier-

"pressen entspricht den anderen beiden Lokomotiv-

Typen, ebenso die Anordnung der 3 Sandkisten,
2 nach vorne, einer nach hinten mit der Schienen-

wiischerei. Alle 6 Kuppelrider werden durch
Dampf gebremst, der Wagenzug mit der Vac.-

Bremse. (Fortsetzung folgt.)

1 C 1 Mitteldruck-Verbund-Personenzuglokomotive
Reihe 24 der Deutschen Reichsbahn.

(Mit 1 Abbildung)

Die 1-C-Mitteldruck-Lokomotive wurde erst-
malig im Jahre 1932 im Rahmen cines Programmes
cebaut, das 8 Versuchslokomotiven mit 25 kg/em?
Dampfdruck unter Beibehaltung der Stephenson-
schen Kesselbauart vorsah. Die theoretische Brenn-
stoffersparnis durch Erhchung des Druckes von
16 auf 25 ke/em? und der Ueberhitzung von 4000 C
auf 4200 C bhetrigt 20 % und gab den Anreiz zum
Bau der Mitteldruck-Lokomotiven. Durch die Ent-
wicklung hochwertiger Kesselbaustithle mit hoher
Warmfestigkeit wurde es moglich, den Kessel fast
mit den bisherigen Blechstiirken und die Liokomo-
tive ohne nennenswerten Mehrpreis herzustellen.
Zur wirtschaftlichen Ausnutzung des grolien
Druckgefiilles wurde die Verbund-Anordnung der
beiden Zylinder gewahlt. Die Lokomotive stimmt
in vielen Teilen mit der Regelbauart Reihe 24
iihercin®). Sie soll auf langen Nebenbahnstrecken
Pérsonenziige, daneben aber auch auf Haupthah-
nen leichte Ziige befordern. Die Hochstleistung der
Lokomotive am Zughaken betrigt bei einer Heiz-
flichenbelastung von 57 kg Dampf/m2 h 870 PSe.
Sie kann (leishogen von 180 m Halbmesser zwang-
los befahren.

Der Kessel mit seinem Mittel 2700 mm . S. O,
K. liegend, ist aus Molyhdidn-Stahl mit 55 — 62
kg/mm? Festigkeit und einer Warmstreckgrenze
von 28 kg/mm?2 bei 2250 (. Der Langkessel besteht
aus zwei 16,5 mm starken Schiissen mit  einem
Durchmesser von 1500 mm, Auf jedem Kesselschuly
*) Siehe ,.Die Lokomotive*“, Jhg. 1928, Seite
63, mit 1 Abbildung.

sitzt ein Dom. Der vordere enthilt den Speisewas-
serreiniger, der hintere einen Ventilregler der Bau-
art Fritz Wagner u. Co. in verstirkter Ausfithrung,
durch den der Dampf fiir die Dampfmaschine ent-
nommen wird. Unter dem Speisedom ist am Boden

des Kessels der Schlammsammler angenietet, aus
dem durch den Abschlammschieber der sich an-

sammelnde Schlamm abgelassen wird, Die Riick-
wand des Stehkessels ist zur Vorverlegung, des
Schwerpunktes nach vorn geneigt. Die Feuerbiich-
se ist aus weichem Molybdidnstahl mit 35 — 44
kg/mm2 Festigkeit und hat mit Ausnahme des 16
mni starken Rohrfeldes 10 mm dicke Wandungen.
Mit dem Stehkessel ist die Feuerbiichse durch ei-
nen Bodenring und Aufdornstehbolzen der Bauart
Hanomag aus weichem Molybdéinstahl verbunden.
Die Heiz- und Rauchrohre sind in die 3800 mm
auseinanderliegenden Rohrwinde eingewalzt und
die vorstehenden Enden an der Feuerbiichsrohr-
wand verschwei3t. Hierdurch wird  neben einer
guten Dichtung eine feste Verankerung der Rohr-
wiinde durch die Rohre erreicht. Die Rauchkam-
mer ist mit einem Zwischenring an den Langkessel
angenictet. Sie hat eine Blechstiirke von 10 mm
und vor dem Schornstein eine Quernische zur Auf-
nahme des Speisewasservorwirmers, Die Saugan-
lage zeigt die iibliche Ausfithrung. Der Schornstein
ist tief in die Rauchkammer hineingezogen. Das
Blasrohr hat einen Miindungsdurchmesser von 110
mm. Dicht unter dem Blasrohrkopf zweigt das
Abdampfrohr fiir die Beheizung des Speisewasser-
Vorwirmers ab. Der Dampfsammelkasten hat ge-
trennte NaB- und HeiBdampfkammern zur Ver-




meidung der Riickkiihlung des iiberhitzten Damp-
fes an der Trennwand.

Das Speisewasser wird dem Kessel durch zwei
voneinander unabhiingige Speiseeinrichtungen von
je 125 1/min. Forderleistung, eine Verbund-
Speisepumpe Bauart Knorr-Tolkien und eine sau-
gende Strahlpumpe zugefiihrt. Die Speisepumpe
sitzt vorn an der linken Rauchkammerseite und
pumpt das Wasser durch den Vorwiirmer auf der
rechten Seite in den Speisedom. Die Strahlpumpe

11

Betrieh der Tuft- und Speisepumpe und der
Dampipfeife.

Der Barrenrahmen der Lokomotive ist ebenso
auseebildet wie der der Regellokomotive Reihe 24,
auch der Baustoff ist der gleiche. Lediglich die
Rahmenverbindune zwischen den Zylindern mul-
te etwas abweichend ausgehildet werden, da das
Aufnahmerohr zwischen HD- und ND-Zylinder un-
tergebracht werden mulite. Die Rahmenplatten

sind 70 mm stark und haben cinen Mittenabstand

. 1 ¢ (h2v):Mitteldruck-Personenlokomotive Reihe 24.
(Gebhaut von den Borsig-Werken, Berlin.

(iroBte Geschwindigkeit 90 km/h

Zylinderdurchmesser 400/600 mm
Kolbenhub 660 mm
Laufrider 1000 mm
Treibraddurchmesser 1500 mm
Fester Achsstand 3600 mm
(tesamtachsstand 6300 mm
Radstand mit Tender 13270 mm
Linge tiber Puffer i «. . 10180 mm
Lieergewicht 53,5 t
Betriebsgewicht 58.5 t
Reibungsgewicht 45,65 t
(iroBter Achsdruck 15,25 t
Kesselmittel i. S. 0. K. 2700 mm

Kesseldruck 25 kg/em?

ist ‘auf dem Fiihrerhaus auf der Heizerseite ange-
ordnet und fordert unmittelbar auf der linken Sei-
te in den Speisedom. Der Dampf fiir die Strahl-
pumpe wird einem vor dem Fiihrerhaus auf dem
Stehkessel angebrachten Stutzen entnommen, der
den Dampf durch eine innerhalb des Kessels ver-
legte Rohrleitung aus dem Dampfdom entnimmt.
Der Dampf fiir die Lichtmaschine und die Dampf-
heizung wird dem gleichen Stutzen entnommen.
Zwei weitere Stutzen befinden sich rechts und
links am Dampfdom und liefern den Dampf zum

Rostflache 2.06 m2
Verdampfungsheiziliche, feuerberithrt 104,05 m=
Ueberhitzerheiztliche 36,6 m?
Liinge der Rohre 3,8 m
Zahl und Durchmesser der Heizrohre 114, 395 mm
445
Zahl und Durchmesser der Rauchrohre 32, 110 mm
118 mm
Wasserinhalt des Kessels 4.2 ms
Verdampfungsoberfliche 6,5 m=
Dampiraum DD m?
Wasservorrat im Tender 16 m?
Kohlenvorrat im Tender 6t
Leergewicht des Tenders 20.3 t
Diensteewicht des Tenders 42.3 t

von 1000 mm. Die obere Begrenzung der Rahmen-
untergurt verliuft nahezu in der Hohe der Achs-
wellenmitte und kann so eut die Triebwerkskriifte
iibertragen. Der Rahmen hat die iiblichen Querver-
bindungen. Vorn ist der Puffertriger aus Preli-
blech angeordnet. Dahinter folgen bis zu der Zy-
linderverbindung 2 waagrechte Bleche, die cinen
Kastentriger zur Aufnahme des Zugapparates und
der Laufradfedern bilden. Hinter der als Rauch-

kammertriger ausgebildeten Zylinder-Querver-
bindung verlduft bis zur Stehkesselvorderwand



eine waagrechte Querverbindung am Rahmenober-
ourt. Unter der Stehkessclvorder- und Riickwand
wird der Rahmen durch die Stehkesseltriger ver-

steift. Die  abschlieBende Querversteifung
iibernimmt  der  Kuppelkasten  aus  Stahl-
ould.  Am Rahmenuntergurt  sind  Quersti-
he mit rechteckigem  Querschnitt und

cine Rahmenquerverbindung zur Autnahme  des
Zapfens fiir dag Deichselgestell angeordnet. Zwi-
schen den Kuppelradsiitzen sind senkrecht zur Lo-
komotiv-Lingsachse weitere Rahmenverbindungs-
hleche angebracht, die iiber die Rahmenwangen
hinausragen und das Laufblech tragen. Das mitt-
lere hesonders starke Blech ist als (Hleithahntriger
auseebildet und trigt die Lagerhocke fiir Steuer-
welle und Schwingen. Vor dem  (leithahntriger
ist cin Pendelbleeh angeordnet, das aulier dem
Rauchkammertriiger und den beiden  Stehkessel-
triigern die Verbindung des Rahmens mit  dem
Kessel herstellt,

Auch das Lautwerk ist im allgemeinen unver-
indert von der Regellokomotive Baureihe 24 iber-
nommen worden. Vorn wird die Lokomotive durch
ein Lenkgestell gefithrt, das einen Ausschlag von
110 mm nach jeder Seite von der Mittellage aus
suliBit. Die gekuppelten Radsiitze sind im Rahmen
fest eclagert. Der Treibradsatz hat um 15 mm ge-
schwiichte Spurkriinze, Die Lokomotive ist in vier
Punkten abgestiitzt. Die Tragfedern des Laufrad-
zatzes sind durch Liinesausgleichhebel mit den Fe-
dern des 1. Kuppelradsatzes verbunden. Hieraus
ergeben sich die beiden ersten Stiitzpunkte. Die
heiden anderen Stiitzpunkte werden durch die mit
Ausgleichhebeln verbundenen Federn des Treib-
und Kuppelradsatzes gebildet, Die 3 Kuppelrad-
siitze konnen von vorn durch Prefiluftsandstreucr
ecsandet werden.

Die Verbunddamptmaschine hat den Hoch-
druckzylinder an der rechten und den Nieder-
druck-Zylinder an der linken Lokomotivseite. Der
Hochdruckkolben trigt 4, der Niederdruckkolben
3 gubleiserne Kolbenringe, Das Zylinderraumver-
hiiltnis von Hoeh- und Niederdruck betrigt 1:2.25.
Fiir mittlere Fillungen von 40 % im Hochdruck-
Zylinder ergeben sich dabei annihernd gleiche Ar-
heitsanteile fiir jeden Zylinder. Die Kolbenschieber
des Hochdruck- und  des  Niederdruek-Zylinders
sind fiir Inneinstromung auseeblidet, Der Hoch-
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druckschieber hat 220 mm, der Niederdruckschié-
bher 300 mm Durchmesser. Die Schieber laufen in

eingesctzten gulleisernen Biichsen. Der Dampl
stromt nach Arbeitsleistung im  Hochdruekzylin-

der durch die Ausstromkiisten des Hochdruckkol-
henschieberg und den Verbinder von 250 mm lich-
ter Weite in den Niederdruckzylinder und  von
dort in das Ausstromrohr und das Blasrohr. An
den Zylinderdeckeln sind Sicherheitsventile ange-
bracht, die den Druck im Hochdruckzylinder auf
25.5 kg/em2 und im Niederdruckzylinder auf 9.5
kg/em2 begrenzen., Vom Verbinder ist cin Rohr ab-
gezweigt, das durch die Rauchkammer fiithrt und
neben dem Schornstein ein Sicherheitsventil trigt,
das bei 11.5 kg/em?2 abblist. Die Druckausgleicher
hesonderer Bauart sitzen auf den Schieberkiisten
und haben durch Preliluft gesteuerte Klappenven-
tile. Der Hochdruek-Druckausgleicher dient gleich-
zeitie als Anfahrvorrichtung. Nach Oecffnen des
Reglers wird zuniichst der HD-Druckausgleicher
geoffnet. Hierdurch wird der Verbinder bis zu sei-
nem durch das Sicherheitsventil begrenzten Druck
aufeefiillt, Wird dann der HD-Druckausgleicher
geschlossen, so wird im HD-Zylinder der Unter-
schied zwischen Kesseldruek und Verbinderdruck
und in ND-Zylinder der Verbinderdruck wirksam
und die Lokomotive fiihrt mit beiden Zylindern an.

Die Steuerung ist eine auBlenliegende Heusin-
oer-Steuerung fiir Inneneinstromung und fiir die
Hochdruck- und Niederdruckseite vollie symme-
trisch gebaut.

Das Triebwerk zeigt die tibliche Ausfiithrung
und entspricht dem der Regelbanart Reihe 24,

Die Bremse ist eine selbsttiatig wirkende Kin-
kammerdrucklufthremse Bauart Knorr und ist wic
bei der Regelbauart-Liokomotive Reihe 24 ausge-
fiihrt.

Die Lokomotive ist mit einer Damptheizungs-
einrichtung fiir die Zugheizung, einer elektrischen
Jeleuchtungsanlage, bestehend aus Dampfturbine,
Steuerung und Lichtmaschine, und einer Hoch-
druck-Schmierpumpe Bauart  Bosch-Reichshahn
ausgeriistet, die die unter Dampf gehenden Teile
der Lokomotive mit Oel versorgt. Die zum Schmie-
ren des Hoeh- und Niederdruckkolbens dienenden
Leitungen sind zu einer Sprithschmierung im
Dampfeinstromrohr des Hochdruckzylinders ver-
einigt worden,

Stromlinien-Schnellzug der Paris—Lyon—Mittel-
meer-Bahn.

(Mit 2 Abbildungen)

Diese grofite franzisische Bahn hat schon vor
der Jahrhundertwende ihre S. Z. Lokomotive mit
Windschneiden!) allseits versehen und ist dem
1) Siche ,Dic Lokomotive*, Jhre. 1934, Seite 47,

Abbildung 8.

Problem des Sehnelltahrens damit schon vor 40
Jahren niiher getreten. Der Wettbewerh mit dem
Schienen-Auto mit einem beschrinkten Platzange-
bhot, der hochstens 3 D-Wagen gleichkommt, Lilit
daher die alten Schnellzuglok. wieder zu Ehren
kommen, die mit solchen Belastungen noch eben-



Abb. 1. 2B1-Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive, Bahn-Nr. 2971 — 2990, der P. 1. M.
(iebaut 1906 von Cail in Denain.

Maschine: Treibgewicht 33.64 1
Hochdruckzylinderdurchmesser 2 X 340 mm  Schienendruck der 1. Achse 10.07 1
Niederdruckzylinderdurchmesser 2 X 540 mm  Schienendruck der 2. Achse 10.07 1
Kolbenhub 650 mm  Sehienendruck der 3. Achse 16.82 t
Laufrider 1000 mm  Schienendruck der 4. Achse 16.82 1
Treibrader 2000 mm  Sehienendruek der 5. Achsc 14.95 t
Schleppriider 1300 mm  (ir6Bte Liinge 11970 1w
Drehgestellradstand 2000 mm  (roBte Breite 2900 mm
Kuppelachsradstand 2330 mm  (iroBte Hohe 4260 mm
sawer Bz\dstlz.md‘ S]_HO . Tender, friither dreiachsig
Kesselmittel . S.-0. 2600 mm K
Kesseldurchmesser 1500 mm vader 1290 mm
Dampfdruck 16 atii R'ildsmnd 4190 mm
138 Rippenrohre, Durchmesser 70 mm \’} asservorrat 2“'9 t
Liehte Rohrlinge 4000 mmm l\()l]lvﬂ\'p}‘l':xt 3,0 t
F. Boxheizfliiche 1546 qm - Leergewicht 19.0 1
F. Rohrheizfliiche 205.75 qm Dienstgewicht 43.2 1
F. Gesamtheizfliche 221.17 gqm Lokomotive mit 3a Tender:
Rostfliche 2.98 qm  Radstand 13340 mm
Leergewicht 63.46 t Liange iiber Puffer 20870 mm
Dienstegewicht 68.73 t Dienstgewicht 111.93

Abb. 2. Dreiwagen-Stromlinienzug der P. T.. M. m it einer 2B1 T.ok. und 4a. Tender,

biirtig abschneiden, da fiir 2 Kuppelachsen mehr
als die doppelte Belastung die Regel und die 3-
fache noch nicht die obere Grenze war. Die P. L.

M.hat nun eine ihrer 20Atlanties Reihe 221 A1-A20.

frithere Nr, 2.971 — 2.990. Abb. 1, gebaut im Jah-

re 1900 von Cail in Denain, nach Stromlinienform
verschalt. Abb. 2: Die Maschine blieb sonst unee-
indert, nur der Tender wurde dureh einen grolie-
ren von 30 chm Wasserinhalt ersetzt. Das Bild

zeigt die einheitliche Durchbildung des Zuges, die
Hauptsache ist die Ueberdeckung aller Zwi-
schenrdume zwischen den Wagen einschlief3lich des
Tenders, sowie der unteren Blechsehiirzen. Die
Bahn schitzt die Kraftersparnis auf 350 PS hei 120
km Geschwindigkeit, wobei eine Hochstgeschwin-
digkeit von 160 km bereits erreicht worden sein
soll,
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Oesterreichisch-deutsche Lokomotiven. |.

(Mit 12 Abbildungen)

Wiithrend dic im (ebiete des heutigen Deut-
schen Reiches liceenden Lokomotiviabriken schon
in den Vierzigerjahren des vorigen Jahrhunderts
L.okomotiven nach Oesterreich  lieferten, begann
die Ausfuhr osterreichischer Lokomotiven nach den
Lindern des Deutschen Zollvereins verhiltnis-
miilbie spit. Die ersten regelspurigen Lokomotiven
aus Oesterreich erschienen im Jahre 1865 in der
preubischen Provinz Oberschlesien. Vorausgegan-
ven waren zehn Jahre frither lediglich 10 Stiick
schmalspurige Speziallokomotiven. Der Grund fir
dicses Miliverhiiltnis lag nicht etwa in einer gerin-
weren Leistungstihigkeit der Osterreichischen In-
dustrie. Die Maschinenfabrik  der Wien—Glogg-
nitzer Eisenhahngescllschaft hatte mit dem lioko-
motivhau schon im Jahre 1840, ein Jahr vor Bor-
sig, Maffei und Kessler, begonnen  und  bis  zuy
Mitte der Vierzigerjahre ihren Ruf dureh hervor-
ragende Leistungen nicht minder stark befestigt
als die eben cenannen aulserosterreichischen Un-
ternehmungen. Aber der osterreichische Gewerbe-
fleily litt sehwer unter einem Zollsystem, das Halb-
fabrikate, wie z B. Kesselbleche, mit aullerordent-
lich hohen KEingangszollen belegte, dagegen das
fertice Produkt, die Lokomotive, fast zollfrei her-
einlield, ohne dald die Gegenscite Reziprozitit ge-
iibt hiitte. Der Zollverein, der bekanntlich der An-
tang zur Losung der deutschen Frage im klein-
deutschen Sinne war, belastete dsterreichische Lo-
komotiven mit 3000 Gulden pro Stiick, d. 1. mit
dem Sechsfachen der osterreichischen Sitze. Wann
diese Verhiiltnisse geiindert wurden, ist uns nicht
hekannt. Dald sie aber so, wie geschildert, im
Jahre 1849 bestanden, kann jeder in dem ,Jahres-
herieht der Handelskammer zu Wien iiber den Zu-
stand und den (GGang der Industrie und des Han-
dels im Jahre 1849 (abgedruckt in den ,Mitteilun-
gen iiber Handel, (iewerbe und Verkehrsmittel®,
1. Jahrgang, Wien, 1850) selbst nachlesen.

An den Lieferungen ins Zollvereinsgebiet bzw.,
ins Deutsche Reich waren alle osterreichischen lio-
komotivhauanstalten beteiligt, mit alleiniger Aus-
nahme der kurzlebigen Firma Norris in Wien, und
zwar lieferten (jiinther in Wiener-Neustadt 10,
Sigl in Wiener-Neustadt 186, Siel in Wien 27, die
Fabrik der St. E. (. 54, die Lokomotiv-Fabriks-
Aktiengesellschaft in Floridsdorf 22 und die Loko-
motiviabrik in Modling 5 Stiick. Die an sich be-
trichtliche Gesamtzahl von 304 Stuck blieb aber
weit hinter der Zahl der von der (Hegenseite in die
Doppelmonarchie eingefithrten Lokomotiven zu-
rick. Die verlorenen fritheren Jahre waren eben
nicht mehr einzubringen.

1. Die Lokomotiven von W. Giinther in Wiener-
Neustadt.

Im Jahre 1854 brachte (Giinther zwei Stiick
schmalspurige 1B1-Tenderlokomotiven heraus, die
auf einer von Wiener-Neustadt nach Fischau fiih-

renden Bahn.von 3 Fuly osterr. (948 mm) Spur-
weite die Steine zum Bau der in Neustadt zu er-
richtenden Militirbildungsanstalten herbeischlep-
pen sollten, Die von (iinthers Ingenieur Zeh ent-
worfenen Maschinen (Abb. 1) wiesen sowohl vor-
ne wie rilckwiirts ein einachsiges Deichselgestell
ohne Riickstellvorrichtung auf. (Vgl. Karl Gols-
dorf, Kaiserjubiliumswerk, Lokomotivhau, S. 442
u. 475, sowie Bernhard Schmeiser in der | Lokomo-
tive* 1933, S. 168 u. 171.) Die Erfahrungen, die
mit diesen Lokomotiven gemacht wurden, veran-
laliten die Oberschlesische Eisenbahn, einen idhn-
lichen Betrieb auch auf den schmalspurigen Linien
der Zweighahn im  obersenlesischen Bergwerks-
und Hiittenrevier einzurichien mit dem Ziele, dic
innerhalb der drei letzten Betriebsjahre auf mehy
als das Doppelte gesiiegenen Kosten des bisheri-
cen Pferdebetriebes wesentlich  herabzudriicken.
Zu dem Ende*, so lesen wir in dem Betriebsbe-
richt der Oberschlesischen Eisenbahn o fiir 1855,
swurde der Erbauer und Eigentiimer jener kleinen
Eisenbahn, Herr Maschinenfabrikant W, Giinther
iv Wiener-Neustadt, crsucht, die Oberschlesische
Zweighahn zu besichtigen und zu hegutachten, ob
er tiir die Spurweite von 30 Zoll preuls. (785 mm)
es unternehmen wolle, Dampfwagen zu erbauen,
welche bei einer Steigung von 1:60 noch
Zentner (100 t) Bruttolast mit einer (Geschwindig-
keit von 40 Minuten per Meile (11,25 km in der
Stunde) befordern. Herr (fiinther erklirte in sei-
nem Gutachten vom 21. November 1854, diese Auf-
gabe losen zu konnen und erhielt demzufolge Auf-
trag, einen solchen Dampfwagen zu erbauen.”
.Die mit demselben im Juni 1855 vorgenom-
menen Proben ergaben ein hefriedigendesResultat.
Es wurde deshalh, um mit dem Betrieb durch
Dampfkraft vorgehen zu konnen,sofort eine zweite

‘Masechine bestellt. welche auch Ende August 1855

geliefert wurde.”

. Seit jener Zeit ist nun der Betrieh durch
Dampfkraft auf einer Strecke von 1,5 Meilen Lin-
ge eingefithrt und hat so glinstige Resultate erge-
ben, daBl noch vier dergl. Maschinen bestellt wur-
den, von welchen zwei schon seit Mitte Mai 1856
im Betrieb sind und die beiden anderen sechs Wo-
chen spiiter geliefert werden sollen.”

Die Zahl der schmalspurigen Lokomotiven
wurde noch im Jahre 1856 um vier weitere auf
zehn vermehrt, die Linge der mit Dampf betriebe-
nen Schmalspurstrecken allméhlich aut 5,7 Meilen
ausgedehnt.

Die Lokomotiven trugen die Betriebsnummern
1—10 und die Fabriksnummern 145, 150, 176—179
und 206—209.

Obzwar die Maschinen derselben Grundbau-
art angehorten, waren sie doch in Abmessungen,
(tewicht und baulichen Einzelheiten nicht einheit-
lich. Das ergibt sich sowohl aus den Angaben der

2000 -
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Abb. 1. 1-B-1-Tenderlokomotive fiir den Akademic-
bhau in Wiener Neustadt.
Fabr., Nr. 126 — 127 und 144 v. J. 1854 — 5.
Spurweite 948 mm

Dampfdruck 6 atii
Kesseldurchimesser 908 mm
Anzahl der Siederohre , 79 St.
Durchmesser der Siederohre T 527 mm
1. Linge der Siederohre 3319 mm
W. Heizfliche der Box 4.1 qm
W. Heizfliche der Rohre 43.5 qm
W. Heizflache zusammen 47.6 gqm
Rostfliche 0.5 qm
Zylinderdurchmesser 316 mm
Kolbenhub 21 mm
Treibraddurchmesser 948 mm
Laufraddurchmesser 579 mm
[Fester Radstand 1422 min
(tanzer Radstand 5057 mm

Berichte der Oberschlesischen Hisenbahn fiir die
Jahre 1856—1860, als auch aus den uns vorliegen-
den Zeichnungen. Nach den Bahnberichten waren
die Abmessungen in osterreichisches und Meter-
mal umgerechnet®) folgende:

Zylinder 316 X421 mm (12X16 Zoll)
Treibrider, Durchmesser 790 mm (2 Fuls 6 Zoll)
Laufriader 579 mm (1 Fuly 10 Zoll)

(tanzer Achsstand Nr. 1,2 5478 mm (17 I. 4 Z.)
(tanzer Achsstand Nr, 3-10 5530 mm (17 . 6 Z.)
Kessel, Durchmesser, 1-2 869 mm (2 Ful3 9 Zoll)
Kessel, Durchmesser 3—10 948 mm (3 Ful)
Kessel, Liange 3686 mm (11 Full 6 Zoll)
Rohrzahl T8 Stiick

Heizfliche, Feuerbiichse Nr. 1 2,8 qm
fleizfliche, Feuerbiichse, Nr. 2 3,8 qm
Heizfliche, Feuerbiichse, Nr. 3-10 4,0 qm
Heizfliche, Rohre 478 qm
Heizfliiche zusammen 50,6, 51,6, 51,8 qm

*) In der Quelle sind, wie in den preuBlischen
Berichten von 1872 meistens, Zylinder und Rad-
durchmesser in englischen, die anderen Liéngen
sowie die Flichen in preulischem Male angege-
ben. Das ergab, da die Maschinen durchwegs nach
osterreichischem Mal} gebaut waren, so sonderba-
re Werte wie 12,455 16,594 Zoll fiir die Zylinder.
2593 und 1,901 Fuly fiir die Durchmesser der
Treib- und Laufrider, 17.456 und 17.628 Fuld fir
den Achsstand usf.

Gewichte (Leer-, Dienst-, Reibungsgewichte) :

Nr. 1 11, 16.4, 9.9 t
Nr. 2 12.45, 17.95, 10.8 t
Nr. 3, 6—10 14, 19,5 11.7 ¢
Nr. 5 14.55, 20.05 12 ¢
Nr. 4 15.5, 21, 14,6 t

Von bildlichen Darstellungen liegen,  wenn

wir dic im Jahre 1855 auf drei vermehrten Loko-
motiven der Fischauer Bauschleppbahn einbezie-
hen. drei vor: 1. eine aus der Regenshurger Sammni-
lung stammende Zeichnung (Seitenansicht) mit
der Ueherschrift : Locomotive der Oberschlesischen
cembin. Locomotiv- und Pferdebahn, von W. Giin-
ther in Wr. Neustadt; 2. cine Typenskizze in der
..Lokomotive® 1933, S. 168, hei der aber laut Be-
richtigung auf S. 204 des gleichen Jahrganges der
Schleppachsstand auf 2055 und der ganze Achs-
stand auf 5057 mm (gleich 16 Ful} dsterr.) abzu-
indern ist; die gleiche Skizze mit den fehlerhaften
Eintrigen findet sich schon im Kaiserjubiliums-
werk (Locomotivhau, Tafel V, Fig, 3); 3. die zu-
erst in den ., Verhandlungen zur Beforderung  des
Gewerbefleiles in Preulien®, Jahrgang 1859, cr-
schienene und dann  wiederholt z. B. in Jahns
..Dampflokomotive in entwicklungsgeschichtlicher
Darstellung® auf S. 192 abgedruckte Zeichnung
(Seitenansicht und Querschnitt  durch den Steh-
kessel) der Lokomotive Nr. 10 der Oberschlesi-
schen Zweighahn.

Von diesen Zeichnuneen bilden die zweite und
dritte eine Gruppe fiir sich. Wihrend niimlich dic
erste Zeichnung noch den ilteren Giintherschen
Langkessel mit den beiden Ventilaufsitzen auf dem
Langkessel aufweist, finden wir auf den beiden an-
deren Zeichnungen das rickwirtige Ventil auf den
Stehkessel versetzt. Auch in der Steuerung ist die
Zeichnune 1 die altertiimlichere, sie zeigt Stephen-
son-Steuerung, wogegen 2 und 3 Gooch-Steueruny
aufweisen.Wir beobachten also hier genau die glei-
che Entwicklung wie bei den ctwa gleichzeitigen
Schmalspurlokomotiven der Lambach-Gmundener
Bahn nach Text und Abbildungen des Hilscher-
schen Aufsatzes iber die Lokomotiven der Kaise-
rin Elisabeth-Westbahn auf S. 180—182 des Jahr-
ganges 1928 dieser Zeitschrift. Unter sich unter-
scheiden sich die Zeichnunegen 2 und 3 durch die
grofleren Rider und den kiirzeren Achsstand von
2 sowie durch die Lage des Feuerkastens im Ver-
hiltnis zu den Ridern. Bei 3 liegt der ganze Steh-
kessel hinter den Treibradern, so daf} der Rost bei
senkrechten Feuerbiichswinden, noch {ber die
Spur hinaus verbreitert werden konnte (s. den
Querschnitt in der édltesten Quelle), bel 2 dagegen
steckt der untere Teil des Feuerkastens zwischen
den Riddern. Bei der weiteren Spur konnte auch so
noch eine ausreichende Rostfliche erzielt werden,
bei der engeren aber nicht, Zeichnung 1 zeigt einen
Feuerkasten, der ebenfalls ganz hinter den Ridern
liegt, aber um etwa ein Fiinftel kiirzer ist als der
der Zeichnung 3. Da nach den oben miteeteilten
Abmessungen die Biichsheizfliche von Nr. 1 der
Oberschlesischen Zweighahn nur 2,8 qm gegen 3,8



bis 4 qm bei Nr. 2—10 betrug, so ist es sehr wahr-
scheinlich, dafy wir in der Zeichnung 1 eben diese
Lokomotive Nr, 1 vor uns haben. Wir miissen da-
hei allerdings voraussetzen, dafy bei diesem Erst-
ling die freie Lage der Feuerbiichse in geringerem
Male zar Verbreiterung des Rostes ausgeniitzt
wurde als bei den noch foleenden Lokomotiven,

Es ist anzunehmen, daf} die beiden ersten fiir
die osterreichische Bauschleppbahn gelieferten Lo-
komotiven dhnlich aussahen wie die Nr. 1 der
Oberschlesischen Zweighahn und dafl die Zeich-
nung 2 die in Paris ,umneste]lte dritte Baulokomo-
tive darstellt,

In den ,,Verhandlungen zur Beforderung des
(.ewell)vﬂelﬁes in l’reul%en“ Jahrgang 1859, wird
in einem Nachtrag auf S. 257 dem damaligen Ober-
maschinenmeister der ()hm.schleslschen E., August
Sammann (1822—1889) ein maligebender Einflul
auf den Entwurf der hier in Rede stehenden lio-
komotiven zugeschrieben. Es sei ihm durch diese
zweekentsprechende Konstruktion der Tenderloko-
motiven gelungen, die schwierigen, durch das Ter-
rain bedingten Bahnverhiltnisse dreiBbigzolliger
Spurweite zu tberwinden, indem er auf cine
hochst gliickliche Weise verschiedene Lokomotiv-
konstruktionen breitspuriger Bahnen kombiniert
habe. Es fillt uns heute schwer zu erkennen. wo-
rauf sich diese Behauptung griindet. Die Bauart
war in Oesterreich erdacht und hatte sich in
Oesterrcich bewihrt. Wir finden auch in den Ein-
zelheiten  immer nur Oesterreichisches, So hatten
alle Lokomotiven Schneckenfedern nach Baillies
Patent, wobei die¢ Belastung der Treib- und Kup-
pelachsen in der hekannten Weise durch Ausgleich-
hebel vermittelt war, Die Vorrichtung zum Vled(l-
schlagen cines Teiles des .\l)ddmptos in den Was-
scrkisten, mit der die Maschinen ausgeriistet wa-

ren, wird in den Berichten der Oberschlesischen I,

als .,l\()l]d(’llbalfl()lH\'Ol'l'iLhTUIlU‘ nach Giinther in
Wiener-Neustadt* hezeichnet. Die dazu gehorigen
aulleren Rohre sind auf Zeichnung 3 am Vorder-
ende der Lokomotive sichthar, Die vier 1C1 t- Ma-
schinen der Lambach-Gmundener Bahn scheinen
dieselbe Vorrichtung besessen zu haben.

Sandkiisten erhielten die Maschinen als erste
der Oberschlesischen E. erst im Jahre 1859,

Kleine Nachrichten.

Neue elektrische Lokomotiven fiir die Oesterr,
Bundesbahnen. Von den im Vorjahre im Zuge der
Tauer nlmnn Elektrifizierung  hestellten elektri-
schen  Triebfahrzeugen wurde kiirzlich der erste
(iepéickstriecbwagen Reihe ET 30 von den Oester-
reichischen  Siemens-Schuckert-Werken abgelie-
fert. Es ist dies ein vollstindig neu entwickeltes
Fahrzeug mit vier Triebachsen. eigentlich eine Lo-
komotive mit ger dumigem (iepicksabteil. Das
Fahrzeug wird in allen jenen Fillen vortreffliche

16

(tute Kurvenbeweglichkeit war durch die
Deichselgestelle gesichert; die Maschinen waren
befdhigt, Kurven von 20 Ruten (75 m) Halbmesser
zu durchfahren. Dagegen war eine storungsfreie
Fiihrung im Gleis nicht gewiihrleistet, da, worauf
auch Jahn hingewiesen hat, die netuhrte Liange,
d i. der feste Achsstand, zu kurz war, e¢in Nach-
teil, der durch das Fehlen jeder Riickstellvorrich-
tung noch vergroBert wurde. Das Verhiltnis der
gefithrten Lidnge zur ganzen Linge des Fahrzeugs
betrug bei Nr. 10 etwa 1:4,4 (bei der neuen 1B1-
Relchsbdhn Tenderlokomotive ist es 1:2,8). Dieser
Fehler machte sich im Betriebe, obwohl man den
Oberbau verstiirkt und neue Weichen von grif3e-
rem Halbmesser eingelegt hatte, sehr bald unan-
genehm bemerkbar., Schon Ende 1856 wird iiber
hohen Brennstoffverbrauch und hohe Reparatur-
kosten geklagt und Ende 1857 dullert sich die K
Preulische Eisenbahndirektion, die am 1. Jinner
1857 den Betrieb der Oberschlesischen Eisenbahn
ibernommen hatte, dahin, daB der von ihr vorge-
fundene Maschinenbetrieb sich auf mehreren
Strecken bei dem schwachen Oberbau als nicht
durchfithrbar erwiesen habe. Die zu leichten
Schienen hiitten die Lokomotiven nicht zu tragen
vermocht und so seien Entgleisungen und Beschii-
digungen der Betriebsmittel solange zu beklagen
gewesen, bis mit dullerster Anstrengung eine Ver-
besserung des Oberbaues herbeigefiihrt war. (Man
suchte also die Schuld allein im Oberbau!) In dem
einen Jahr 1857 mullten 2 Stiick Treib- und Kup-
pelachsrider, 38 Laufradreifen, 40 Treibradreifen
und 394 Stiick Spiralfedern erneuert, 58 Laufrad-
reifen und 96 Treibradreifen abgedreht werden.
Diese Verhiltnisse besserten sich auch in den fol-
genden Jahren nicht. Als man sich schlieflich
tiberzeugen mulite, dal3 der ohnehin kostspieligere
Liokomotivhetrieh nur aufrecht erhalten werden
konne, wenn iiber 400.000 Taler fiir Erneuerungen
aufgewendet wiirden, entschlofy man sich im Jahre
1860, zum allgemeinen Pferdebetrieb zuriickzukeh-
ren. So fand der Teilbetrieb mit Lokomotiven am
30. September 1860 ein nicht gerade rithmliches
Ende. Von den Lokomotiven wurden zwei im
Jahre 1862, die iibrigen acht im Jahre 1863 ver-
kauft. Ueber ihre ferneren Schicksale ist nichts be-
kannt. (Fortsetzung folgt.)

Dienste leisten, in denen eine grof3e Lokomotive zu
unwirtschaftlich wire und bildet damit ein lei-
stungsfihiges Gegenstiick zu dem kiirzlich bestell-
ten Dampfgepiickstriebwagen, Da die Lokomotive
cinen (iepidcksraum besitzt, kann man sich bei
Personenziigen das Mitfithren eines eigenen Ge-
picks- oder Dienstwagens ersparen. Der Triebwa-
gen hat vier Motoren von zusammen 1100 Pferde-
starken Stundenleistung und ist fiir einminnigen
Betrieb eingerichtet. Fiir seine Erzeugung wurden,
wenn man bis ans l’rpx’odukt zuriickgeht, rund
220.000 Arbcltsstunden aufgewendet, was einer




Beschiiftigung von 90 Mann durch ein volles Jahr
entspricht. Das Fahrzeug ist wohl gelungen und
heweist neuerdings den hohen Stand Osterrichi-
scher Ingenieurkunst.

Farbenfreudige Eisenbahn. Auf der Strecke
Hamburg Hbf.—Liiheck—Travemiinde, der Haupt-
strecke der Liibeck-Biichener Kisenbahn, verkehrt
seit kurzem ein Zug, dessen Wagen durch cinen
neuartigen, besonders farbenfreudigen Anstrich
auffallen. Die Wagen sind in der Farbe nicht ein-
heitlich gehalten, sondern rot, gelh, hellblau, hell-
oriin, dunkelgriin usw. Die Farben sind von dem
Litheeker Kiinstler Alfred Mahlau so aufeinander
abgestimmt, dall der (lesamteindruck zwar iiber-
aus lebhaft, aber doch einheitlich wirkt. Es han-
delt sich hierbei um einen Versuch, die {friihere
Sintonigkeit der Farben zu durchbrechen zugun-
sten einer Farbenfreudigkeit, wie sie bei anderen
Verkehrsmitteln — Kraftwagen, Flugzeug, Motor-
hoot, Dampfschiff usw. — schon lange iblich ist.
Bei den Fahrgisten im Hamburger Hauptbahnhof
und an den anderen Orten der Strecke erregt das
Erscheinen des bunten Zuges stets grolie Freude.

Oekfeuerung der Lokomotiven bei den Esti-
schen Staatsbahnn. In den letzten drei Jahren sind
simtliche Personenzuglokomotiven (26 Stiick) der
breitspurigen estnischen Bahnen (1,524 m) aul
Oelfeuerung umgebaut worden, so dald alle Perso-
nenziige dieser Bahnen mit Oelfeuerung gefahren
werden,

Die Giitverzuglokomotiven werden noch mit
Brennschiefer geheizt, doch plant man in nichster
Zeit auch die Giiterzuglokomotiven auf Oelfeue-
rung umzubauen.

Auf den schmalspurigen Bahnen wird nur auf
hestimmten Strecken und auch dort nur teilwéise
die/ Oelfeuerung angewendet. Es ist beabsichtigt,
im Laufe der ndchsten Jahre auch alle Personen-
ziige der schmalspurigen Bahnen mit Oeclfeuerung
zu fahren.

Das notwendige Oel fiir Heizzwecke wird im
Inlande aus Brennschiefer gewonnen,

Leichttriebwagen in der Schweiz. Auch in der
Schweiz sollen Versuche iiber die Tauglichkeit und

die Verwendung von Leichttriebwagen gemacht
werden, wie dag schon in anderen Staaten der
Fall ist. Diese Wagen sollen als Zubringer fir

Schnellziige und zur Kinlage von Zwischenziigen
bei lingeren Zugspausen und schliefilich auch als
- leichte Schnellziige® verwendet werden. Es sind
zur Zeit zwei Arten von Leichttriebwagen im Bau.
und zwar eine Serie von Wagen fiir den in der
Schweiz stark entwickelten elektrischen Betrieh
mit zwei Triebmotoren von je 173 PS (69 Sitz- und
30 Stehpliitze, Triebmotoren zu einer Geschwindig-
keit bis 125 Stundenkilometer und fiir die nicht
elektrisierten Strecken Schnelltriebwagen mit Die-
selmotoren (ein Motor von 290 PS, 52 Sitzplitze,
17 Klappsitze und etwa 30 Stehplitze, gleiche Ge-
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schwindigkeit wie die oben erwidhnten Trieb-

wagen).

Neuordnung des Werkstattenbetriebes bei den
Belgischen Staatsbahnen., Die Eisenbahnwerkstit-
ten in Mecheln, die eine Fliche von 40 ha bedek-
ken, sind die iiltesten der Belgischen Staatshahnen;
es ist deshalb nicht zu verwundern, dald sie veral-
tet waren und der Erncuerung bedurften, Es sind
daher neue Werkstitten dort errichtet worden
der Betrieb in ihnen ist nach neuzeitlichen Ge-
sichtspunkten gestaltet worden. Ausbesserungen
an Lokomotiven und Wagen werden am laufenden
Band ausgefithrt, und auch sonst wird planméfi-
ger gearbeitet als frither. Eine besondere Dienst-
stelle iiberwacht den Fortgang der Arbeiten, stellt
die Arbeitspline auf, verteilt diec Arbeiten und re-
gelt die Bereitstellung der notigen Krsatzteile und
Werkstoffe. Die Neuordnung hat zu guten Krgeb-
nissen gefithrt. Vor der Neuordnung dauerte eine
Instandsetzung einer Lokomotive 60 Arbeitstage
und beanspruchte 6500 Arbeitsstunden. Neuerdings
kann dieselbe Arbeit in 20 Arbeitstagen mit 3700
Arbeitsstunden geleistet werden. Die Kosten be-
tragen dabei etwa 93.000 Fr., ungefdhr halb so viel
wie frither. Die Lokomotiven werden dabei dem
Betrieb nur halb so lang wie {frither entzogen.
Auler der Instandhaltung der Wagen und eines
Teiles der Lokomotiven gehort zu den Aufgaben
der Werkstatt Mecheln die Herstellung von Er-
satzteilen,

Neue osterreichische Normenblatter. Der
Oesterreichische Normenausschufy (Oena) hat in
der letzten Zeit folgende neue Normblitter heraus-
gegehen (Preise in Schilling) : Oenorm B 2300, Be-
ton, Berechnung und Ausfithrung von Bauwerken,
2. getinderte Ausgabe 1.10; B 2301, Beton und
Eisenbeton, Bezeichnungen, 3. gedinderte Ausgabe
—.70; B 5320, Holzfenster, Bezeichnungen und
Grolen —.70; B 5321, Holzfenster, seitliche Mauer-
anschliisse —4—; B 5324, Rahmenpfostenfenster
1.10; B 5325, Leistenpfostenfenster 1.10; B 8028,
Regenkasten (RK) mit (feruchverschluly; B 8029,
Bodenablauf (BA.) mit Geruchverschlul}; B 8032,
Wasserlaufgitter fiir Raddriicke big 2,5 Tonnen;
B 8033, Wasserlaufgitter fiir Raddriicke tiber 2,5 t;
B 8034, Hauskanalgitter, nicht befahrbar; B 8036,
Kanalgitterroste; B 8038, Kanalgitter fiir Rad-
driicke bis 2,5 Tonnen; B 8039, Kanalgitter fiir
Raddriicke iiber 2,5 Tonnen; B 8041, Hauskanal-
deckel, nicht betahrbar; B 8042, Hauskanaldeckel
mit Scharnier; B 8043, Kanaldeckel fiir Raddriicke
iiber 2,5 Tonnen; Preis der Normblitter B 8028 bis
B 8043 in Heftform  zusammengefalit 4.50;
BH 1050, Gezihe, Augenabmessungen, 2. geinderte
Ausgabe —40; C 1012, Feste Brennstoffe, Prii-
fung, 2. Folge —.40; C 1112, Fliissige Brennstoffe,
Priifung, 2. Folge —.90; C 2305, Leinslfirnis —.90;
M 1801, Rundungen, Schrigungen —.40; M 1811,
Gewindelocher, Durchgangslocher fiir Schrauben
—.90; M 1821, Kegel —.70; M 3105, Flu3stahl, un-



legicrt, Kennfarben —.70; M 3121, Flullstahlble-
che, Grobbleche, Werkstoft —.70; M 3351, Flul)-
stahlbleche, Grobbleche,  Abmessungen —.70;
M 5150, Blanke Stiftschrauben, Richtlinien —.40;
M 5281, Rohe Unterlagscheiben fir Bolzen —.40;
M 5282 Rohe Unterlagscheiben fiur Flachrund-
nicten —40; M 5290, Blanke Unterlagseheiben
fiir Sechskantmuttern —70; M 5404, Splinte
—40; M 5450, Keile 1.10; M 5460, Palifedern.
Gleitfedern 1.10; M 5731, Kupferrohre fiir Kalt-
und Warmwasserleitungen —.40; M 7511, Flach-
roste fiir Herde und Kacheloten —70; S 1001,
Skischuhe und Skibacken —.90. Bestellungen sind
zu richten an den  Oena, Wien, I1I., Lothringer-
stralie 12, Tel. U-19-5-90,

i

Wesentliche Steigerung des deutschen Kohlen-
exportes, Der deutsche Steinkohlenexport stellte
sich im ersten Halbjahr 1935 aut 12 Millionen Toi-
nen, er ist damit gegen die Vorjahrszeit um 18.7
Prozent gestiegen. Die Ausfuhrsteigerung entfilit
tiberwiegend auf den Export nach Italien, Frank-
reich und nach der Schweiz, doch hat auch die
Ausfuhr nach einzelnen  Ueberseemirkten  zuge-
nommen. Im Juli dieses Jahres ist eine weitere
Steigerung der deutschen Steinkohlenausfuhr ein-
eetreten, Demgegeniiber ist der englische Kohler-
export im ersten Semester 1935 gegeniiber  der
Vorjahrszeit um rund eine Million Tonnen und in
den ersten 8 Monaten 1935 um 640.000 Tonnen hin-
ter der in der Vorjahrszeit ausgefithrten Menge
zuriidkgebliehen und auch die Kohlenaustuhr Po-
lens zeigt keine glinstige Entwicklung.

T e S g

Beschrinkte Vergebung von Lieferungen und
Leistungen bei den franzosischen Eisenbahnen.
Nach dem Gesetz vom 8. Juli 1933 ist vor der Ver-
gebung von Auftrigen der Eisenbahnen, bei deneu
der Preis 50.000 Fr. iiberschreitet, ein Ausschuil
2w hioren, dessen Zusammensetzung und Titigkeit
der Priisident der Republik anzuordnen hat. Die-
ser hat nunmehr dem Ausschul} cine (feschiftsord-
nung gegeben und dem Minister der offentlichen
Arbeiten die Ernennung der Mitglieder {ibertra-
gen, der zehn Miteglieder, meist aus der Reihe des
Staatsrats, darunter aber auch einen (ieneral und
cinen Gewerkschaftstiithrer, zu diesem Amt beru-
fen hat. Antrige der Eisenbahnen auf (fenehmi-
gung von Vergebungen sind von dem dazu Dbe-
stimmten Berichterstatter dem Ausschul3, der nach
Bedarf zusammentritt, binnen acht Tagen vorzu-
legen, Der Ausschuly billigt oder miB3hilligt den
Antrag und hat seine Entscheidung, bei MiBbilli-
gung mit Begriindung, binnen drei Tagen den Be-
teiligten zuzustellen. (iegen seine ablehnende Ent-
scheidung ist Berufung an den Minister gegeben.
Der Minister hat hinnen acht Tagen zu entschei-
den; dullert er sich nicht, so wird unterstellt, daf)
er dem Ausscluld beitritt. Der Ausschul} ist be-
schluBBfdhig bei Anwesenheit von mindestens sechs
‘Mitgliedern. Er kann Unterausschiisse von drei
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Mitgliedern einsetzen, die zu entscheiden haben,
wenn der zur Erorterung stehende Betrag zwischen
50.000 Fr. und 200.000 K'r. liegt. Fiir Sonderfragen
konnen dem Ausschuld bis fiinf Sonderberichter-
statter zugeteilt werden, Die (Geschifte werden von
einem Sekretir gefiihrt. Die Mitglieder des Aus-
schusses erhalten eine Verglitung, deren Hohe der
Minister festsetzt.

Biicherschau.

Die Verbesserung der Wirtschaftlichkeit der
Dampflokomotive durch konstruktive MaBnahmen
zur Senkung des Brennstoffverbrauchs. Wege zur

Erniedrieung des Brennstoffverbrauches, dazu
notiger wirtschaftlicher Aufwand, Gestehungs-

kosten, Unterhaltung usw. Von Dr.-Ing. Woli-
gang Liibsen, Miinchen, Mit 25 Textabbildungen.
VIIL. 104 Seiten im Format 16X24 em. 1935. Preis
RM 7.50, fiir Ausland RM 5.62.

Die vorliegende Schrift versucht einen Quer-
schnitt und eine Kritik der neueren Bestrebungen
im Dampflokomotivhau zu geben. Im Laufe einer
hundertjihrigen Entwicklung hat die Eisenbahn
den Landverkéhr in ungeahntem Male gefordert
und sich dabei eine fast unbestrittene Alleinstel-
lung erworben. Erst in jiingster Zeit ist der Bahn
im Kraftwagenverkehr cin Mithewerber entstan-
den, Auf den cigenen Gileisen der Eisenbahn be-
werben sich heute neben der Dampflokomotive die
Elektrolokomotive und die Diesellokomotive uin
die Zugsforderung.

Es wird nun heute nicht selten die Behauptung
aufgestellt, die Dampflokomotive sei am  Ende
iliver technischen Entwicklungsmoglichkeit, insbe-
sondere hinsichtlich ihrer Wirtschaftlichkeit, Da-
her diirfte es von Bedeutung sein, einmal zu unter-
suchen, inwieweit diese Behauptung gerechtfertigt
ist. Ist die techmische Entwicklung der Dampflo-
komotive wirklich abgeschlossen? Oder sind durch
geeignete Mallnahmen baulicher Art Verbesserun-
gen des bekanntlich nicht sehr hohen thermischen
Wirkungserades moglich?

Bei der Beantwortung dieser Fragen ist der
(tesamtwirtschaftlichkeit besondere Beachtung zu
widmen, Jeder technische Fortschritt mull in der
Regel durch einen gewissen Aufwand an Werkstoff
und Bearbeitung, Bedienung und Unterhaltung,
Verzinsung und Abschreibung erkauft werden. Es
¢ibt daher Grenzen, wo der thermische Gewinn
den wirtschaftlichen Aufwand nicht mehr lohnt.
Solche Grenzen sind gelegentlich im Lokomotiv-
hau iiberschritten worden, Sie festzulegen und im
einzelnen die gesamtwirtschaftliche Berechtigung
fiir die jiingsten Verbesserungen der Dampfloko-
motive zu priifen, ist das Ziel der vorliegenden
Arbeit.
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Ueberblick. 2. Allgemeines iber den Brennstoff-
verbrauch, 3. Vergleichserundlagen, 4. Handfeuc-

rung und mechanische Beschickung, 5. Rosthe-
schickung durch Stoker, Allgemeines, Konstruk-

tion. 6. Versuchsergebnisse der polnischen Staats-
hahnen, Wirtschaftlichkeit des Stokers. 7. Brenn-
stoff, Wartung und Unterhaltung, Verbreitung
und Anwendungsbereich des Stokers. 8. Kohlen-
staubfeuerung, Grundlagen. 9. Versuchsergebnisse
mit Kohlenstaublokomotiven. 10. Instandhaltung
der Kohlenstaubfeuerung, Unterhaltungskosten.
11. Gesamtwirtschaftlichkeit der Kohlenstaubfeue-
rung. 12. Betriebliche Vorteile der mechanischen
Feuerungen, 13. Einbauten in der Feuerbiichse.
14. Versuche mit Nicholsonschen Wasserkammern.
15. Beschaffungs- und Unterhaltunegskosten der
Wasserkammern. 16. Einfluly der Feuerbiichswas-
serkammern autf die Linge der Siederohre. 17.
Langrohrkessel. 18 Langrohrkessel oder Feuer-
hiichswasserkammern? 19, Sondersiederohre.  20.
Verbesserungen am Ueberhitzer. 21, Mitteldruck-
lokomotiven mit Stephenson-Kessel, 22, Ameriki-
nische Mitteldrucklokomotiven, 23.  Die Mittel-
drucklokomotiven Bauart Muhlfeld. 24. Grundla-
ven zur Berechnung der Wirtschaftlichkeit Dhei
Versuchslokomotiven. 25, Einflufy der Brennstof!-
kosten und der Gesamtbetriebskosten, 26. Hoch-
drucklokomotiven Bauart Schmidt. 27. Die Zwei-
drucklokomotive Bauart Loffler-Schwartzkopff.
28, Lokomotiven mit reinem Hochdruckkessel. 29.
Verbundlokomotiven., 30. Verbesserungen an der
Steuerung. 31. Schiebersteuerungen mit iherlan-
cem Hub. 32. Ventilsteuerungen Bauart Lentz
nebst Abarten. 33. Ventilsteuerungen mit umlau-
fender Nockenwelle, 34, Kritik der Ventilsteuerun-
gen, 35. Abdampfturbinen-Triebtender von Hen-
schel. 36. Die Turbinenlokomotiven von Zoelly,
Zoelly-Krupp und Maffei, 37. Bisherige Erfahrun-
gen mit den Turbinenlokomotiven von Krupp und
Maffei. 38, Turbinenlokomotiven Bauart Ljung-
strom. 39. Sonstige Turbinenlokomotiven mit Kon-
densation. 40. Zur Kritik der Turbinenlokomotiven
mit Kondensation. 41. Die Auspuff-Turbinenloko-
motive Bauart Ljungstrom. 42. Speisewasservor-
wirmung, allgemeine Grundlagen. 43. Besprechung
der verschiedenen Vorwirmerbauarten. 44. Bedie-
nung, Unterhaltung, Wirtschaftlichkeit der Vor-
warmer, 45. Verbesserungen am Blasrohr, 46. Spei-
sewasserreinicung und Brennstoffverbrauch. 47.
Verbesserung der Wirtschaftlichkeit durch Loko-
motivumbau. 48. Wirtschaftlicher Vergleich der
verschiedenen Verbesserungsvorsehlige, 49. Ein-
fluly der Verbesserungen auf den Lokomotivneu-
bau. 50. Zusammenfassung,.

Nach dieser allgemeinen Uebersicht wollen
wir einzelne Abschnitte kritisch erliutern. Sowohl
hei den Rostbeschickern als bei der Kohlenstaub-
feuerung wird man vergebens nach der Rostbela-
stung bezw. der Brenngeschwindigkeit suchen, vor
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allem der oberen Leistungsgrenze. Freilich hat die
Kohlenstaublokomotive keinen Rost, aber die Ver-
eleichslokomotiven, aus denen man c¢ine Grenz-
leistung von 870 ke herausrechnen kann, ein Wert,
der mit Handfeuerung bei bohmischer Braunkohle
auf 730 und mit Steinkohle bei der P.O. aut 830 kg
allerdings auf Kosten des Wirkungsgrades —ge-
bracht werden konnte, Bei richtiger Gesamtwirt-
schaftlichkeit miilite damit der Weg gewiesen sein,
Linder ohne Steinkohle, wie z. B. Oesterreich, Un-
garn, vom Auslande unabhingig zu machen. Sehr
lehrreich ist der Abschnitt iiber die  Linge der
Siederohre ; gcanz abwegig von der alten Regel tin-
den wir kurze Kessel, D. R. B, Reihe 24 und 64 mit
3800 mm langen Rohren, mit recht guten, ja auf-
fallend hohen Kesselwirkungsgraden, viel besser
als die altberithmte P8 mit 4700 mm langen Roh-
ren. Die D. R. B. hat es durch unermiidliche, wis-

senschaftliche Tétigkeit zuwege gebracht, zwi-
schen konstruktiv notwendigen Rohrlingen von

2700 mm bei den C-Verschublokomotiven und 6800
mm bei den 2C1-Lokomotiven hohe  Werte von
Kesselwirkungsgraden zu finden. Hier hidtte der
Verfasser zeigen konnen, welch gewaltige Zusatz-
leistung z. B. im obgenannten Kessel steckt, wenn
es z. B, zuldssig ist, je 2 atit Druckabfall auf gege-
bene kurze Zeit wirken zu lassen. Der in Abh. 11
dargestellte spezifische Wirmeverbrauch bei ver-
schiedenen Geschwindigkeiten ist richtiger auf dic
Raddrehzahl zu beziehen, denn es ist nicht geleichi-
giiltig, ob dieselbe Geschwindigkeit von 80 km bei
1500, 1750 oder 2000 mm Ridern egeleistet wird.
Bei Besprechung der Mitteldruckkessel von 25 ati
der D. R. B. werden die Schwierigkeiten und ihre
Abhilfe besprochen. Dabei wird allseits geflissent-
lich iibersehen, dafy der mit 22 atii tadellos arbei-
tende Kessel der  Maffei-Turbolokomotive  eine
Kupferbox mit 28 mm Rohrwand hat,und dal)
unsere eisernen Boxen vom Weltkriege, wo sie al-
lein herrschten, nichts gelernt haben. Die Franzo-
sen sind iber 20 atii noch nicht hinaus gegangen,
wobei die Schwierigkeiten der innen 3700 mm lan-
oen Kisenbox der 2D-Lokomotiven der P. O, auch
nicht zu unterschitzen sind. Die Hochdruckloko-

motiven aller Bauarten sind gegenwirtig vom
Schauplatz abgetreten, cine  Fille  theoreti-

scher Erkenntnisse und praktischer Erfahrungen
zuriicklassend. Bei den Schichersteuerungen mit

iitherlangem Hub hiitten zweckmilligerweise auch
die kurzen amerikanischen berithrt werden mis-
sen, die alle auf Lindner zuriickzufithren sind.

Sehr zutreffend sind die Bewertungen der Ventil-
steuerungen und die Warnung vor allzu weitge-
hender Vereinheitlichung der Steuerungen; es ist
ausgeschlossen, dall man fiir 21 verschiedence Lo-
komotiv-Gattungen mit 2 Kolbenschiebergrolien
auskommt.Bei den Turbolokomotiven haben gerade
die fithrenden Lokomotiviabriken viel (ield verlo-
ren, so daf} sic kaum mehr ernstlich in Betracht
kommen.

Wenn der Verfasser mit Recht ein Zuegewicht
von 1550 t iiber 10 0/00 Steigung bei 72 t Treibge-



wicht alg aubbergewohnlich hoch bezeichnet, so er-
kliren wir es als eeradezu ausgeschlossen, da die
Reibuneszahl unter 1:3 sinken miiite. Die Bela-
stung der schweren 1D-Lokomotive der D. R. B.
hetriigt 920 t bei der (G8/3 und 850 t bei der (i8/2
bei je 20 km Fahrgeschwindigkeit, die vom Ver-
fasser angegebenen 1080 t bei 10 km Geschwindig-
keit halten wir fahrtechnisch wertlos. Von den
osterr., E-Lok. kommt keine iiber 975 t bei 15 km
(teschwindigkeit,

Etwas zu knapp gehalten, kaum eine Seite, ist
der Abschnitt: Blasrohr und Kamin, die allerdings
durch geschickte Konstruktion allein  10—20%
Leistungssteigerung ausmachen konnen. Bei dem
Abschnitt Umbaulokomotiven zeigt der Verfasser
nur die 2C1 der P. O., doch hitten hier die preu-
Bischen (19 und SY wohl auch Erwihnung ver-
dient, aber auch die osterr. 2C-Lokomotive Reihe 9
hezw. 409 und 32f sowie die 1D1-Lokomotive Rei-
he 470 hezw. 670. Die Meisterstiicke aber liefert
seit jeher Frankreich. Machte man frither aus einer
uralten 1B eine moderne 2B1, so wird jetzt aus
einer 2C1 eine 2D mit 50% Mehrleistung. Wirt-
schattlich aber sind alle diese Umbauten nur dann,

wenn man Werkstitten weiter beschiftigen soll
oder muld. Die straffe Zusammenfassung aller

Probleme einzeln oder in Verbindung untereinan-
der kénnen wir in diesem Buche als mustergiiltie
hezeichnen und das Werk daher jedem Fachmann
auf das Beste zur Beschaffung emptehlen.

Steffan.

Patentbericht.

voim Patentanwalt Ine. W, Kornfeld,
Wien VII., Stiftgasse 6.

Erteilungen in Deutschland.

Mitgeteilt

AuslaBventilsteuerung fiir Dampfmaschinen--

zylinder, insbesondere von Lokomotiven, hei der
das Ocfinen und Schliefien des Auslaliventils un-
ter den Einfluld der im Arbeitszylinder herrschen-
den Driicke gestellt ist. Die Erfindung besteht da-
rin, dald das in an sich bekannter Weise bei einem
bestimmten Unterschied zwischen es beaufschla-
genden Driicken in Bewegung kommende Ventil-
stellmittel, z. B. ein Differentialkolben, einerseits
durch Frischdampfdruck, anderseits durch den-
jenigen des Dampfes in der dem betreffenden Aus-
lahventil jeweils gegeniiberliegenen Zylinderseite
dauernd beaufschlagt ist,so daf3 es das Auslabwen-
til hewegt, sobald jener bestimmte Unterschied
durchlaufen wird,

Pat. Nr. 615.97Y. | Giovanni Bolla in Trecate.
Ltalien.

Federnder Stehbolzen oder Deckenanker fiir
Lokomotiv- und andere Kessel mit schraubenfor-
mig gewundenem Schaft und durchgehend einteili-
oer  Schaftquerschnittsfliche, Die Verbindungs-

linie der Schwerpunkte der axial aufeinanderfol-
genden Schaftquerschnitte bildet eine Schrauben-
linie, die auf dem Mantel eines mit der Mittellinie
des Stehbolzens oder Deckenankers gleichachsigen
Zylinders verliuft.

Pat. Nr. 604.336. /
nickendort,

Max Wolf in Berlin-Rei-

Verfahren zur Beseitigung fester Krusten, wie
Kesselstein, Rost, alte Farb- und Schmutzkrusten
usw., aus und von Dampfkesseln, Behiltern, Fahr-
zeugen u. dgl., insbesondere des Eisenbahnbetrie-
bes, durch einen mit hoher Geschwindigkeit auf-
treffenden Sandstrahl. Als Druckmittel wird eine
Fliissigkeit, z. B. kaltes oder heilles Wasser, ohne
oder mit fettlosenden oder sonstigen chemisch rei-
nigenden Zusitzen benutzt.

Pat. Nr. 616.382. / Badische Maschinenfabrik
und Eisengieljerei vorm. (. Sebold und Sebold &
Neff in Durlach, Baden,

Schaltungsanordnung fiir batteriegespeiste
Motoren, inshesondere Bahnmotoren, bei der dic
Batterie in Abschnitte geteilt ist, die nacheinander
in den Stromkreis des Motors eingeschaltet wer-
den. Die Erfindung liegt in einem an sich De-
kannten Motor mit einem Nebenschlulifeld und
einem ReihenschluBfeld, das groBer ist als das Ne-
benschluBfeld ;und diesem .entgegengesetzt wirkt,
und einer Vorrichtung, die einen Widerstand je-
desmal dann aus dem NebenschluBifeld ausschal-
tet, wenn ein” neuer Batterieabschnitt in  den
Stromkreis eingeschaltet wird.

Pat. Nr. 613.800. / Celia Limited in Dublin,
England.

Bahnantrieb durch Tatzenlagermotor, bei dem
auler dem aus Ritzel und Achszahnrad bestehen-
den Vorgelege  ein Reibrollengetriebe  zwischen
Motor und Zahnantrieb als zusitzliche Ueher-
setzung vorgesehen ist. Das Neue gemilh der Er-
findung liegt darin, daly zwecks Erzielung einer
Rawmersparnis in der Achsenrichtung des An-
triebs der innere Laufring des Reibrollengetriebes
auf der Motorwelle befestigt ist und die Abnahme
des Drehmoments von dem Rollenkorb unmittelbar
auf das Ritzel des Vorgeleges erfolgt, das lose auf
einer auf der Welle befestigten Buchse drehbar ist.

Pat. Nr. 617.194. /| Allgemeine Elektricitiits-
(Gesellschaft in Berlin,

Gut erhaltene Jinnerhefte des Jahres 1935 (Jahr-
oang 32) kaufen wir zuriick. Wir bitten um oefl,
Zuschriften direkt an die Administration der ,,Lo-

komotive*, ‘Wien, 1V., Favoritenstrasse 21,
: Telefon U 48-0-36.

§
$
H



DIE LOKOMOTIVE

VEREINIGT MIT

EISENBAHN UND INDUSTRIE

XXXIII. JAHRGANG

WIEN, FE$T 1936

HEFT 2

Jeder Nachdruck aus dem Inhalte dieser Zeitschrift ohme Genehmigung der Schriftleitung ist untersa.gt.‘
Eingesandte Manuskripte sind stets mit einem frankierten Retourkuvert zu versehen.

Nicht abgemeldete Abonnements g"elten als weiter bestellt.

Die elektrischen Lokomofifven der kgl. ung. Staats-
bahnen nach dem Kando'schen Phasenumformer-
System.

Mit 21 Abbildungen.

I. Einleitung.

Am 24. Juli v. J. fand die feierliche Eroftnung
des elektrischen Betriebes auf der 195 km langen
Strecke  Budapest—Hegyeshalom  (Strali—Som-
merein) statt, mit der eine lang und griindlich
vorbereitete Frage der einheitlichen Stromversor-
gung des Landes, gemeinsam fiir Bahn und Indu-
strie, in vorbildlicher Weise gelost wurde. Vor
zehn Jahren haben wir (Die Lok., Jhe. 1925, Sei-
te 62, mit 1 Abb.) den Bericht des ungarischen
Elektrisierungsdirektors Ing. Verebelys veroffent-
licht tiber den Probebetrieh auf der 15 km langen
Strecke Budapest—Alag mit eciner 80 t schweren
E-Lokomotive von 2720 PS Leistung (Abb. 1) und
einer Hochstgeschwindigkeit von 66 km bei nur
1070 mm Rédern, Schon 1917 hatte Kando, der gei-
stige Schopfer des italienischen Drehstrombetrie-
bes auf der Valtellina-Bahn 1902, sich dem g¢rofien
Problem zugewandt, die Drehstromlokomotiven
mit Einphasenstrom zu speisen und hiefiir obige
E-Lokomotive (Abb.1) entworfen und in unermiid-
licher Arbeit von vielen Jahren damit die Gewéhr
geschaffen, das grolie Werk einheitlicher Kraft-
versorgung Ungarns zu 16sen. Auch der Drehstrom
hat seine allmilige Entwicklung durchgemacht.
denn es gibt noch immer Fabriken und industrielle
Anlagen mit Motoren von 15,21 oder 42 Periodeun
Wicklungen, heute wohl allgemein nur mehr 50
hei Neuanlagen. Die elektrischen Bahnen kommen
aber nicht hoher als auf ein Drittel dieses Wertes.
Der vom Kraftwerk der M. A. V. erzeugte Dreh-
strom, der zum Probebetrieb beniitzt wurde, hatte
42 Pn. Da uns tiber diese Kernfrage der Vollbahn-
elekirifizierung in dankeswerter Weise von der Er-
bauerin dieser Lokomotiven, der altberiihmten Fa-
brik Ganz u. Co. in Budapest, ausfiihrliche Unter-
lagen iiberlassen wurden, soll hier nun die einge-
hende Darstellung erfolgen, Vorweg aber wollen

wir die Tatsache stellen, daly die Lokomotiven bis
1. August v. J. rund 2.730.000 km geleistet haben,
davon entfallen auf die 1. Lokomotive 360,000 k.,
die durchschnittliche monatliche Kilometerleistung

._fghfr Lokomotive betrigt 11.000—12.000 km.
. I1, Charakteristische Eigenschafien des Kando-

schen Systems,

, Die Ueberlegenheit, welche die elektrische
Zugtorderung zufolge der zentralen Erzeugung der
Antriebsenergie gegeniiber dem Betrieh der Kisen-
bahnen mit Dampflokomotiven in hetrichstechni-
scher u. wirtschaftlicherBeziehung aufweist,hat al-
Ienthalben zur Inangriffnahme der Elektrifizie-
rung von Haupt- und Nebenbahnlinien gefiithrt. lu
welchem Umfange sich diese Bestrehungen in den
einzelnen Lédndern durchsusctzen vermochten,
hingt von einer grolien Anzahl von Faktoren tech-
nischer und wirtschaftlicher Natur ah, denen der
Plan einer Elektrifizierung in einer deren Renta-
bilitdt absolut sichernden Weise Rechnung tragen
wmufd. Ob eine solche in  den einzelnen Féllen er-
reichbar ist, dafiir ist in weitesteehendem Male
die. richtige Wahl des Systems der Elektrifizie-
rung mabgebend. Dieses System muld sich, nach
welchem Prinzipe immer die Elektrifizierung
durchgefithrt wird, den gegebenen Bedingungen
voll anpassen.

Es sei zuniichst auf die wichtigsten Merkmale
der bisher am hiufigsten angewandten Elektrifi-
zierungs-Systeme hingewiesen, deren Unterschiede
sich vor allem durch die Art des angewandten
Betriebsstromes ergeben. Je nachdem, ob Gleich-
strom, Kinphasen- oder Dreiphasen-Wechselstrom
zum Betrieb der Bahnen verwendet werden soll,
machen sich verschiedene Vorteile und Nachteile
geltend, die zur Folge haben, dal} das Anwen-
dungsgebiet einer jeden Stromart ein begrenztes
ist und die Entscheidung iiber das zu wihlende



System eingehende Ueberlegungen technischer, fi-
nanzieller und wirtschaftlicher Art zur Voraus-
setzung hat, )
Dag  Gleichstrom-System verwendet, um
Schwierigkeiten in der Kommutierung der Moto-
ren und in der Loschung der Lichtbogen an den
Schaltern zu vermeiden, eine IPahrdrahtspannung.
die bei Hauptbahnen nicht mehr als etwa 3 kV

cgegen ist die Bauart der Gleichstrom-Lokomotive
iiberaus einfach, ihre Kosten sind gering, ihr Ver-
halten im Betriebe sehr vorteilhaft.

Der e¢eringe Preis und die vorteilhafte Bauart
der Lokomotiven macht das Gleichstrom-System
besonders in jenen Fillen wirtschaftlich, wo es
sich um sehr dichten Verkehr, also um die Not-
wendigkeit handelt, zahlreiche Traktionseinheiten

Y

ADb. 1. E-Phasenumformerlokomotive der kel. unzarischen Staatshahnen (Probelokom, v, J. 1921).
Mechanischer Teil : Staats-Maschinenfabrik.

1070 mm
4080 mm
6580 ‘mm
9640 mm
3970 mm

Raddurchmesser

Fester Radstand

(ranzer Radstand

Grofite Linge iiber Puffer
Groldite Hohe tiber Dach

betragen darf. Die Folge dieser geringen Spannung
sind grofie Stromstidrken und ein starker Span-
nungsabfall, somit sehr teuere Oberleitungen, so-
wie eine grolie Zahl in geringen Distanzen zu er-
richtender Unterwerke, in welchen der Betriebs-
strom durch kostspielige, auf die Spitzenleistung
zu dimensionierende Umformer- oder (leichrich-
tergruppen aus dem hochgespannten Drehstrom
umgeformt werden muld, welcher bestehenden
Ueberlandleitungen entnommen werden kann, Da-

Elektr. Teil: (tanzsche El. A. G., Budapest.

6000 mm
H5X16 = 80 ¢t
20 t

2720 PS

66 km /St

Fahrdrahthohe

Dienstgewicht

Grolite Anfahrzugskraft etwa
Girolite Stundenleistung

Grofite zuldssige Geschwindigkeit

im Betriebe zu halten, da die Zahl der kostspieli-
gen Unterwerke big zu einem gewissen Grade von
der Verkehrsdichte unabhiingig, und bei Anwach-
sen der Verkehrsdichte eine Vermehrung dersel-

ben unnotig ist. Das Anwendungsgebiet des
(ileichstrom-Systems liegt daher besonders auf

Streecken mit dichtem Verkehr, wie Stadt- und
Vororthahnen, oder auf solchen Linien, auf wel-
chen stindig ein groller Frachtverkehr besteht,
wie z. B, in den amerikanischen Erzbezirken,



Der Betrieb elektrischer Bahnen mit Kinpha-
senstrom gestattet die Anwendung von Fahrdraht-
spannungen bis zu 22 kV, welcher Umstand dic
Oberleitung bei diesem Systeme besonders leicht
und billig macht, sowie die Anzahl der Unter-
werke gering zu halten gestattet. Die Einriehtuun-
gen der letzteren bestehen aus ruhenden Transfor-
matoren, so daly sowohl ihre Anlage- als ihre Be-
triebskosten niedrig sind. Schwierigkeiten in der
Kommutierung der bei diesem System verwende-
ten Serien-Kommutator-Motoren und die Riick-
sicht aut die (iite des Leistungstaktors bedingen.
daly die Periodenzanl des Betriebsstromes niedrig
gehalten werden mull und die Zahl von 15 his 25
Perioden nicht {ibersteigen darf.

Die Folge dieses Umstandes ist entweder die
Notwendigkeit der KErrichtung e nes besonderen
Bahnkraftwerkes und eciner @eenen, die Unter--
werke versorgenden Hochspaniungs-Speiscleitung,
oder aber die Ausstattung der Unterwerke mit ro-
tierenden Umformern, wenn diese Unterwerke di-
rekt durch eine hestehende normale Uberlandlei-
tung gespeist werden konnen.

Die Lokomotiven des Einphasen-Systems ver-
halten sich weniger gilinstig und sind kostspicliger
als die des (fleichstrom-Systems, auch arbeiten sie
mit geringerem Wi kurgsgrad, da aulber den An-
triebsmotoren noch ein Transformator zur Reduk-
tion der Fahrdrahtspannung auf ihnen unterge-
bracht werden mul}, somit eine zweitache Enereie-
umformung auf der Lokomotive erforderlich ist.

Die Notwendigkeit der Errichtung besonde-
rer Bahnkraftwerke und deren Verteilungsnetze
oder kostspieliger Unterwerke macht die Anwei-
dung dieses Systems nur in jenen Fillen vorteii-
haft, wo der Verkehr auf den cinzelnen Strecken
noch nicht so dicht ist, um die Anwendung -
Gleichstrom-Systems zu rechtiertigen, jedoch jor
Umfang des zu elektrifizierenden Netzes ein 4o
groBer ist, daly die Gesamthelastung eine hinrei-
chend gute Ausniitzung eines besondeien DBabn
kraftwerkes sichert.

Die Anwendung

des  Dreiphasen-Systems

(Drehstromes) maecht cie Anordnung einer dop-
pelten Stromzuiiihvungsleitung erforderlich., Div

Schwicrigkeit der gegenseitigen Isolation der be'-
- den Stromzufikrangen von cinander erlaubt in
der Regel die Anwendung hiherer Spannungea
als etwa 3 kV nicht, durch welchen Umstand sich
ein sehr hoher Preis der komplizierten Oberleitune,
sowie die Notwendigkeit ergibi, relativ zahlreiche
Unterwerke anzuordnen. Die Periodenzahl des
Drehstromes pilegt man bei den iiblichen Anord-
nungen gleichfalls niedrig zu halten, und zwar auf
15 bis 16 2/3 Perioden. Bei Induktionsmotoren nor-
maler Bauart bedingt nidmlich die aus Griinden

mechanischer Sicherheit notwendige Groe des
Lufitspaltes mit Riicksicht auf die Erreichung

eines praktisch brauchbaren Leistungsfaktors so
grolie Polteilungen, dal3 die bei 50 his 60 Perioden
notwendigen grolien Polzahlen zu Abmessungen
der Motoren fiihren, die im Normalprofil der
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Eisenbahnen nicht unterzubringen sind. Die An-
wendung der niedrigen Periodezahl hedingt somit
auch bei diesem System die Krrichtug eines beson-
deren Bahnkrafiwerkes und einer Hochspannungs-
Speiseleitung zu den Unterwerken,

Wenn auch die Drehstromlokomotiven in je-
der Beziehuny eine ideale Liosung clektrischer Lo-
komotiven darstellen, hillig und einfach sind, so-
wie die besten Betriebseigenschaiten aufweisen, so
sind die Nachteile der teueren und verwickelten
Oberleitung, der hohen Zahl der Unterwerke. so-
wie der Notwendigkeit eines  Dbesonderen  Bahn-
kraftwerkes derart groli, dali das Drehstrom-Sy-
stem heute als iiberholt g¢ilt und praktisch nur
noch in Italien zur Anwendung kommt,

Als gemeinsamer Nachteil der hisher erwiihn-
ten Systeme ergibt sich der Umstand, dal) in kei-
nem alle der erforderliche Betriebsstrom durch
einfache Umformung des Stromes normaler, allge-
meinen Zwecken dienender, dreiphasiger Hoch-
spannungs-Ueberlandleituneen in ruhenden Trans-
formatoren gewonnen werden kann,  Dieser Umi-
stand stellt jedoch in zahlreichen IFillen eine we-
sentiiche Forderung fiir die Wirtschaftlichkeit der
lektrifizierung einer Bahnlinie dar.

Jedes der obenerwiihnien drei Systeme weist
gewisse Vorteile auf, welche beim Gleich- und
Drehstrom-System in der giinsticen  Bauart  der
Lokomotiven, beim Kinphasen-System in der Ein-

¢ fachheit und Billigkeit der Oberleitune und  der
=) >

geringen Anzahl der Unterwerke besteht. Diese
Vorteile in sich zu vereinigen und hiebei dic Nach-
teile der obigen Systeme zu vermeiden, war dic
Aufgabe, welche bei der Entwicklung der Strom-
und Phasenumformer-Systeme gestellt wurde. Die
ersten Lokomotiven diesces Systems wurden in den
Vercinigten Staaten von Nordamerika gebaut.

Das Prinzip der amerikanischen Systeme be-
steht darin, daly hochgespannter  Einphasenstrom
durch den Fahrdraht der Lokomotive zugefiihrt
und in einem rotierenden Umformer in  (leich-
strom oder Dreiphasen-Wechselsirom  umgeformt
wird, mit welchem die Trichmotoren gespeist wer-
den.

Bei den Stromumformer-Lokomotiven  wird
hiebei der zugefithrte hochgespannte Einphasen-
strom vor der Einfihrung in das Umformeraggre-
gat durch einen besonderen Transformator auf eine
niedrigere Spannung umgespannt.

Alle Lokomotiven dieser Bauart besitzen ein
ungewohnlich hohes Gewicht, da die einzelnen Ma-
schinen, in welchen die von der Oberleitung abge-
nommene elektrische Energie umgeformt wird und
die hiezu notwendigen Einrichtungen und Appa-
rate schwer sind. Lokomotiven solcher Art konnen
nur dort zur Anwendung gelangen. wo sehr erolie
Achsdriicke zuliissig sind. da sonst das Lokomotiv-
gewicht auf eine unausfithrbar hohe Anzahl von
Achsen verteilt werden miilite. Amerikanische Lo-
komotiven mit Dauerleistungen von 4000 PS  he-
sitzen bei Anwendung von Drehstrommotoren
Dienstgewichte von weit iiber 200 Tonnen, bei



Anwendung von (ileichstrommotoren sogar weit
iiber 300 Tonnen,wasAchsdriicke v. nahezu 35 Ton-
nen notwedig macht. Die Awendung solcher Loko-
motiven ist nur dort wirtschaftlich, wo die hohen
(lewichte und Achsdricke voll ausgeniitzt  wer-
den miissen. Das hohe Gewicht und  die kompli-
zierte Bauart macht diese Mascninen teuer, ihv
Wirkungsgrad ist der mehrfachen Knergieumfor-
mung wegen gering,

Dr. ing. h. ¢. Kalmdn von Kando ist es gelun-
ven, ein derartiges System von Phasenumformer-
LLokomotiven auszuarbeiten, welches den amerika-
nischen Systemen von Phasenumformern wohl dhn-
lich, in seiner Ausfiihrung aber wesentlich einfa-
cher und vorteilhafter ist und die grolien Nachtei-
le, die bisher den nach diesem Prinzipe gebauten
Lokomotiven anhaften, vermeidet.

Die kennzeichnenden Merkmale des  Kando-
schen Systems bestehen darin, dafy die Hochspan-
nungsenergie blolh in einer einzigen rotierenden
Maschine umgeformt wird, die mit ihrer Primér-
wicklung direkt an die einphasige Hochspannungs-
leitung gelegt ist und in deren Sekundirwicklung
mehrphasiger Wechselstrom von reduzierter Span-
nung entsteht, der unmittelbar den Triehmotoren
zagefithrt wird. Es erfolgt somit in der Lokomoti-
ve im ganzen nur o eine  zweifache Energieumfor-
mung, wodurch sich das Gewicht erheblich  ver-
ringert.

Als wesentlicher Vorteil des Kando’schen Pha-
senumtormer-Systems ergibt sich jedoch der Um-
stand, dall der Fahrdraht mit hochgespanntem
FKinphasenstrom von 50 Perioden gespeist werden
kann, welcher ohne Phasen- und Perioden-Umfor-
mung des Stromes nommalér Ueberlandleitungen
in wenigen, bloly mit ruhenden Transtormatoren
auscestatteten  Unterwerken  gewonnen  wird.
Dureh diesen Umstand wird die Errichtung beson-
derer Bahnkraftwerke oder verwickelter Unter-
werke iiberfliissig und kann das Bahunetz unmit-
telbar an das allgemeine Verteilungsnetz groler
Ueberlandzentralen angeschlossen werden.

Kando sah somit zuniichst seine Aufgabe da-
rin, den mehrphasigen Induktionsmotor derart zu
vervollkommnen, dall er auch bei Verwendung

cines Stromes von 50 Perioden zum Antriebe von
Lokomotiven ohne Zwischenschaltung von Zahn-

riidern, d. h. zur Arbeit mit geringerer Drehzahl
geeignet sei. Die Schwierigkeit, die zu iiberwinden
war, bestand in der Tatsache, dafy durch die hohe
Periodenzahl und die geringe Drehzahl, wie schon
oben erwiihnt, eine grofe Polzahl bedingt ist, die
bei dem groftem Durchmesser des Motors, der in
den Lokomotiven mnoch untergebracht werden
konnte, eine zu kleine Polteilung ergab. Anderer-
seits konnte der Luftspalt dieser Motoren aus kon-
struktiven Griinden nicht in dem Verhéltnisse ver-
mindert werden, wie es bei einer kleinen Polteilung
notwendig gewesen wire, um einen noch anehm-
baren Leistungsfaktor zu erhalten.

Kandos Berechnungen zeigten jedoch, dafi die
Konstruktion langsamlaufender Motoren bei 50 Pe-

rioden bei konstanter Belastung moglich ist, jedoch
Schwierigkeiten bei niedriger Belastung und
Ueberlast entstehen. Bei geringer Belastung nimmt
nimlich der Leistungsfaktor stark ab, bei grolier
Belastung reicht die Anzugskraft nicht aus. Die
Rechnung ergab, dafl bei Ueberlastung die Feld-
stirke vergrofdert, bei geringer Belastung verrin-
gert werden mufy, Von den beiden moglichen Mit-
teln zur Aenderung der Feldstirke, d. h. Aende-
rung der Windungszahl oder Aenderung der Klem-
menspannung, konnte nur das zweite in Betracht
kommen. Das Wesen der Kandoschen Motoren be-
steht darin, dafs die Klemmenspannung der jewei-
licen Belastung entsprechend so  gewihlt  wird,
dal} dieselben stets mit dem giinstigsten Wirkungs-
erad arbeiten,

Da es praktisch unmoglich ist, einem jeden
Zuge eine der jeweiligen Belastung entsprechende
variable Fahrdrahtspannung zuzutithren, blieb zur
Lisung dieser Aufgabe als praktische Moglichkeit
die Spannungsregulierung auf der Lokomotive
selbst. Um diese Aufgabe zu losen, fiel Kandos
Wahl auf eine rotierende Maschine, welche gleich-
zeitig die Aufgabe der Umformung des zugefiihr-
ten hochgespannten Einphasenstromes in  Mehr-
phasenstrom der jeweilig durch die Belastung be-
dingten Spannung zu besorgen hatte. Dieser Pha-
senumformer wirkt dem Motor gegeniiber als Syn-
chrongenerator, so daly derselbe den wattlosen
Strom der Motoren liefern kann, Es konnen somit
verhiltnismiillig groBle Luftspaite angewendet
werden, wodurch es moglich wird, langsam laufen-
de mehrphasige Antriebsmotoren zu verwenden
und dieselben mit Strom von 50 Perioden zu spei-
sen.

Wie sich aus obigen Auscinandersetzungen
ergibt, bestehen die Hauptvorteile des Kandoschen
Systems in erster Linie in der Moglichkeit, Ein-
phasenstrom von 50 Perioden verwenden zu kon-
nen. Hiebei bleibt der Leistungsfaktor der KFahr-
leitung unabhiingig von der Belastung der Loko-
motiven konstant und angeniihert gleich dem Kin-
heitswerte. Die Regelung der Lokomotive erfolgt
vollkommen automatisch in der Weise, dall die
Motoren stindig mit hochstem Wirkungsgrad ar-
beiten. Ihre Abmessungen konnen daher bei gros-
ser Leistungsfihigkeit entsprechend klein gehalten
werden. Die dadurch erzielbare (Gewichtsersparnis
bringt einen Teil des Mehrgewichtes des Phasen-
umformers wieder ein, Die Lokomotiven dieses Sy-
stems konnen sogar in  der Phase voreilenden
Strom aufnehmen, so dall an jenem Punkte der
Strecke, an welcher die Spannung sinkt, die Span-
nung der Fahrleitung erhoht werden kann, wo-
durch die Lokomotiven als Spannungsregler wir-
ken. Im Falle eines Kurzschlusses innerhalb des
Motors oder der Schalteinrichtung fillt der Pha-
senumformer auler Tritt, wodurch die energeti-
sche Koppelung mit der Fahrleitung unterbrochen
wird, so dal} der Phasenumformer auch als idea-
ler Schnellschalter wirkt. Der KurzschluBstrom des
Phasenumformers ist zufolge des groflen Streufel-




des der Primdrwirkung klein, und zwar kleiner als
der groBte auftretende Betuebsatrom Eventuelle
Ixuuschlusse verursachen daher weder in den Un-
terwerken noch in den Kraftwerken selbst irgend-
welche unzulissige Belastung.

Die Fiihigkeit des Phasenumformer-Systems,
dic Spannung automatisch zu regulieren, ist eine
hesonders wertvolle Eigenschaft eben fiir jenen
Fall, wenn aus ein und derselben Energiequelle so-
w ohl industrielle Betriebe als auch die Zugforde-
rung versorgt wird, da die durch den Bahnbetrieh
belastete Phase des allgemeinen Verteilungsnetzes
zufolge dieser Eigenschaft keinen merklichen
Spannungsstorungen unterworfen ist. Unterstiitzt
wird diese Eigenschaft des Systems durch den Um-
stand, daf} der Kurzschlufistrom des Phasenumfor-
mers kleiner ist als der groBte durch ihn aufge-
nommene Betriebsstromn, wodurch Kurzschliisse in
der Lokomotive fiir das Netz fast unbemerkbar
verlaufen.

Der Leerlaufbedarf des Phasenumformers ist
gering ; derselbe arbeitet wihrend des grofiten Tei-
les seiner Betriebszeit mit bestem er!kungsgmd
von 90—95%.

Als erheblicher Vorteil des Kandoschen Pha-

scnumformer-Systems sei noch der Umstand er-
withnt, dafy es die elektrische Bremsung unter
Energieriickgewinn ohne Einschaltung eines be-

sonderen Konstruktionselementes und ohne Ein-
ariff des Lokomotivfithrers ermoglicht. Die Brem-
sung erfolgt automatisch, sobald die Geschwindig-
keit der Lokomotive iiber die ecingestellte Syn-
chrongeschwindigkeit wichst., Beim Energieriick-
gewinn arbeitet die automatische Regelung der Lir-
regung ehenso, wie im Falle von Energieaufnahme.
Bei Verzogerung lilt sich der Zug bis zur klein-
sten Betriebsgeschwindigkeit der Lokomotive elek-
trisch bremsen, wodurch nicht nur Energieriickge-
winn, sondern zufolge der Schonung der Radkrin-
ze und Bremsklotze eine erhebliche Ersparnis er-
zielt wird.

Wie man sieht, vereinigt das Kando’sche Pha-
senumformer-System in sich nicht nur alle Vor-
teile der Drehstromlokomotive und der Einphasen-
Oberleigtung, sondern bietet {iberdies noch weitge-
hende Moglichkeiten fiir die Zusammenarbeit der
clektrischen. Traktion mit der industriellen Ener-
gieversorgung, Moglichkeiten, welche bei jedem
anderen System nur durch teuere und unwirt-
schaftlich arbeitende Unterwerke erreicht werden
konnen.

III. Das Kandesche Phasenumformer-System und
das Problem der Elektrifizierung der Linie Buda-
pest—Hegyeshalom.

Im I. Abschnitt der vorliegenden Abhandlung
wurde gezeigt, dall das Kandosche System die Lo-
sung einer Reihe von Problemen der Bahn-Elektri-
fizierung verwirklicht, die mit anderen Systemen
bisher nicht erreicht werden konnten. Inshesondere
ist es das einzige System, welches in wirtschaftlich
und betriebstechnisch einwandfreier Weise die An-
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gliederung elektrischer Bahnlinien an bestehende
Systeme industrieller Energieversorgung ermog-
licht,

Von wie groBer Tragweite dieser Umstand
nicht nur fiir die Energiewirtschatt des heutigen
Ungarns, sondern fiir die aller unter der schweren
Wirtschaftskrise leidenden Liinder ist, sei in fol-
venden Zeilen des niheren erortert.

Nach dem Weltkriege hat der allgemeine wirt-
schatthche Zusammenbruch die Linder Kuropas
dazu gezwungen, ihre natiirlichen Energiequellen
auf Grund wohlerwogener, zweckentsprechender
Grundprinzipien zu bewirtschaften und ihren
Energiebedarf durch Verwertung dieser inlindi-
schen Quellen zu decken.

Ungarn, welches infolge des Krieges fast alle
Krdgasquellen, 94% seiner Wasserkrifte und
60% seiner Kohlenlager verloren hat, vermag heu-
te blofy durch Ausniitzung der verbliebenen Koh-
lenschiitze mittlerer Qualitdt diesen Prinzipien zu
entsprechen,

Der ungarische Kohlenbergbau liefert nur
einen verhiiltnismifig geringen Prozentsatz an so
hochwertigen Kohlensorten, wie sie der Eisenbahn-
hetrieb erfordert. Andererseits sind es aber eben
dieselben hochwertigen Kohlensorten, welche als
Hausbrandkohle besonders wertvoll sind und ist
das Freiwerden dieser Kohlenvorriite geeignet, die
noch immer vorhandenen, nicht unl)etm(_.htllchcn
Importe an auslindischer Kohle fiir Hausbrand-
zwecke zu eliminieren, Die Elektrifizierung der
Bahnen bewirkt somit in mittelbarer und unmit-
telbarer Weise, dafy der grofite Teil des Importes
an auslindischer Kohle iibertliissig wird.

Wird der* Umstand in Betracht gezogen, dal)
die Dampflokomotive die aus hochwertiger Stein-
kohle gewonnene Energie mit sehr schlechtem Jah-
res-Cesamtwirkungsgrade etwa 7% — in Trak-
tionsarbeit umsetzt also Kohle verschwendet, wih-
rend die von den elektrischen Lokomotiven heno-
tigte elektrische Energie aus minderwertigster
Kohle in Kraftwerken gewonnen werden kann,

welche mit den entsprechendsten Feuerungsein-
richtungen und hochwirtschaftlich arbeitenden

Maschinen ausgestattet sind, so ergibt sich, dal} die
einen organischen
Teil der Durchfithrung rationeller Energiewirt-
schaft bilden muf.

Falls jedoch der Eisenbahnelektrifizierung zu-
liebe ein besonderes, bloB3 den Zwecken der Zug-
férderung dienendes Kraftwerk erbaut werden
miiflte, dann wiirde die Wirtschaftlichkeit dieser
MaBnahme — mit Riicksicht auf den verhiltnis-
miBig geringen Umfang des in Betracht kommen-
den Bahnnetzes — eine recht mialige sein. Der
wirtschaftliche Betrieb elektrischer Zentralen
hangt in erster Linie von der Gréofie der eingebau-
ten Maschinensiitze und von den Belastungsver-
héltnissen ab. Je groller die in Verwendung ste-
henden Maschineneinheiten sind und je vollstindi-
ger und gleichanéfiger ihre Inanspruchnahme ist,
desto geriger ist der spezifische Kohlenverbrauch



und desto geringer die aul die Kosten der erzeug-
ten Energie-Kinheit entfallende Quote des Kapi-
talsdienstes. Bekanntlich ist der gesamte Energic-
verbrauch der clektrischen Zugtorderung, sowie

die Hohe der auftretenden Leistungsspitzen  ver-
haltnismilig gering, falls es sich nicht um  die

Elektrifizierung sehr ausgedehnter hoch belasieter

Bahnnetze handelt.  Der in Betracht kommende
Energiebedarf ist in solchen Fillen fast immer

viel zu klein, um in elektrischen Zentralen, welche
nur dem Bahnbedart dienen, grolie, wirtschaftlich
arbeitende Aggregate voll und mit gutem Wir-
kungserad ausniitzen zu konnen,

Bezeichnend hiefir sind folgende Zitfern der
195 km langen Bahnlinie Budapest—Hegyeshalom :
Der gesamte jiahrliche Energieverbrauch fir die
Elektrifizierung dieser Bahnstrecke betriet etwa
40.000.000 kW-Stunden. Wird nun mit einer Aus-
nitzung des Kraftwerkes von jihrlich 3000 Voll-
laststunden gerechnet, dann ergibt sich eine durch-
schnittliche Leistung der Zentrale von rund 13.000
Kilowatt. Diese Leistung ist mit Riicksicht auf die
Sicherheit des Betriebes auf zwel Ageregate von
Je 6500 kW Dauerleistung aufzuteilen, wozu als
Reserve noch ein drittes Ageregat der gleichen
(irolye kommt,

Es ist klar, dald ein solehes bahneigenes Elek-
trifizititswerk, sowohl wag die Anlagekosten, als
auch was die Wirtschattlichkeit des Betriebes an-
helangt, nicht mit einem neuzeitlichen GroBkraft-
werk in Wetthbewerh treten konnte. Auch sind in
cinem solehen Bahnkraftwerk zur Aufstellung ge-
langenden kleinen Aggregate .viel weniger zur
Aufnahme der kurzfristigen Leistungsspitzen, mit
welchen bei elektrischer Zugforderung gerechnet
werden muls, geeignet als die  groflen modernen
Maschinensitze, welche in Grolbkraftwerken, die
sowohl die Industrie als auch die Bahnnetze mit
Energie versorgen, zur Aufstellung gelangen kon-
nen.

Eine wirtschattliche Losung der Elektrifizie-
rung von Bahnlinien, welche in erster Linie billige
Krzeugung der erforderlichen Antriebsenergie be-
dingt, it sich also bei verhiltnismiBig kleinen
Bahnnetzen nur dadurch 16sen, daly die Stromlie-
ferung fir die Zugforderung durch grofle, moder-
ne Ueberlandkraftwerke besorgt wird, die mit bil-
ligstem Brennstoff arbeiten und in denen die elek-
trische Energie in grollen Maschineeinheiten bei
moglichst gleichbleibender Belastung und mit gro-

[bem  Ausniitzungsfaktor erzeugt und mittels
Ueberlandleitungen zum  Verbraucher geleitet

wird, Auf diesem Wege kann die Einheitlichkeit
der Erzeugung und Verteilung der elektrischen
Energie am besten gewdhrleistet werden.

Aut Grund dieser Prinzipien stellte Prof.
Laszlo von Verebely schon im  Jahre 1924 sein

Elektrifizierungsprogramm auf und erorterte das-
selbe in einem Vortrage, den er in London wihrend
der ersten Weltkraftkonferenz hielt. Diesem Vor-
trage gemald muld in jenen Lindern, in welchen die
Erzeugung der elektrischen Energie fast aus-

schlieBlich auf die ohnedies nur in begrenzter
Menge vorhandenen Kohlenvorrate stiitzat,
im Interesse rationeller Energiewirtschaft und der
elektrischen Stromversorgung das Bestreben un-
bedingt dahin gehen, den Energiebedarf aller Ver-
braucher, somit also nicht nur den Strombedarf
tlir die Zwecke des Eisenbahnbetriebes in gemein-
samen Kraftwerken zu erzeugen und durch ein ge-
meinsames Netz von Ueberlandleitungen zu ver-
teilen.

Es ist somit unbedingt erforderlich, dafy die
Elektrifizierung des Bahnbetriebes als ein Teil der
allgemeinen Elektrifizierung durchgefiithrt werde.
Unter anderen hat auel. schon eine Studic v. Kan-
dos aus dem Jahre 1917 darauf hingewiesen, dal}
die Elektrifizierung der Eisenbahnen blof3 ein Ka-
pitel des Gesamtproblems der Energiewirtschaft
bildet und nur im Rahmen desselben richtig gelost
werden kann,

Diesen Prinzipien folgend, hat die Ungarische
Transdanubische Elektrizitits-A. (i., welche vom
ungarischen Staate gegrindet wurde, das Kraft-
werk in Banhida erbaut. Das Kraftwerk liegt 73
km westl. von Budapest am Westrande des Tataer
Kohlenbeckens und verbrennt unter seinen Kes-
scln die unter dem Namen Brennschiefert be-
kannte, giinzlich minderwertige Kohle. Die Tataer
Kohlengewerkschaft hatte bisher mit einer ren-
tablen Forderung und wirtschaftlichen Verwer-
tung dieser Kohle, deren Schlackengehalt 35 bis
0% betrigt und deren Heizwert niedrig (2800 bis
4400 Kal/kg) ist, nicht gerechnet und hat dieselbe
wicht zu den Energiequellen des Landes gezihlt.
Von diesem Brennschiefer stehen ungefihr 15 Mil-
lionen Tonnen zur Verfiigung. Eben darin liegt die
grofie energiewirtsenaftliche Bedeutung des Kraft-
werkes Banhida, wie dies auch der Bericht der
Hiittenminnischen Fachkommission hervorhebt:
we ... dald die Verwendung eines (iemisches von
Brennschiefer mit Kleinkohle die niitzliche Ver-
wertung von jihrlich 240.000 t eines Brennstoffes
sicherzustellen vermag, der sonst ungeniitzt in der
Krde verblieben wire.

Das Kraftwerk sollte einen grollen Teil der
Energieversorgung der Hauptstadt Budapest. so-
wie des westungarischen Industriegebietes in der
Umgebung der Stidte Raab und Ung. Altenburg
sicherstellen, gleichzeitig sollte es aber dié Strom-
licferung an die zu elektrifizierende Bahnstrecke
Budapest—Hegyeshalom iibernehmen. Durch die
Errichtung dieses nach modernsten Grundsitzen
entworfenen Kraftwerkes konnte einerseits die
Stromversorgung der Hauptstadt Budapest und
der westungarischen (febiete bedeutend verbilligt
werden, andererseits war auch die Rentabilitdt der
Elektrifizierung dieser wichtigen Bahnlinie an die
Voraussetzung der Lieferung der durch das Kraft-
werk Banhida erzeugten billigen Betriebsenergie
gekniipft.

Die 195 km lange Eisenbahnlinie Budapest—
Hegyeshalom ist die bedeutendste Hauptverkehrs-
linie Ungarns, welche das Land unmittelbar iiber



iWien mit dem Westen verbindet. Einerseits der
Umstand, daBl sowohl der Personen- als auch der
(iiiterverkehr auf dieser Linie eine rasche, piinkt-
liche und glaite Abwickelung erfordert, anderer-
seits der Umstand, dald dei 110 kV Fernleitung des
Wraftwerkes Banhida sowohl in der Richtung nach
Budapest als auch in der Richtung nach Raab
(Gyor) etwa liings dieser Bahnlinie verliuft und
als Speiseleitung dienen kann, hat die Klektrifi-
zierung chen dieser Bahnlinie als besonders vorteil-
haft erscheinen lassen.

Wie aus den Erirterungen des
schnittes hervorgeht, g¢ibt es aber derzeit auller
dem  Kandoschen Elektrifizierungssystems kein
zweites, welches die Losung dieser Aufgabe in ein-

-andfreier Weise ermoglicht. Blofy das Kandosche
Phasenumformer-System konnte daher fir die
Elektrifizierung dieser Linie in Betracht kommen.
Dic gesamte, 195 km lange Bahnstrecke wird nur
duren vier Unterwerke versorgt, deren Einrichtung
dem Wesen nach nur aus ruhenden Transtormatos
ren besteht, welche an der Hochspannungsseite un-
mittelbar an die Ueberlandleitung des Kraftwerkes
angeschlossen sind.

Die Anwendung des Kandoschen Sysiems fiir
die Elektrifizierung der Bahnlinie Budapest—He-
gyeashalom hat somit die Investitionskosten der
Elektrifizierung auf em Minimum reduziert und
einen wirtschaftlichenw und betriebssicheren Bahn-
hetrieb ermoglicht,

Die Bahnlinie Budapest—Hegyeshalom ist aber
auch einer der wirtschaftlichsten Stromverbrau-
cher des Kraftwerkes, da sie Tag und Nacht Strom
erfordert und die Moglichkeit bietet, durch ent-
sprechende (estaltung des Fahrplanes die Aus-
niitzung des Kraftwerkes zu verbessern. Das Kan-
dosche System trigt demnach auch dazu bei, den
Kraftwerksbetrieb in Bédnhida selbst gleichmildi-
ger und rentabler zu gestalten und die allgemei-
nen (estehungskosten der gesamten erzeugenden
Energie herabzudriicken.

Zur Charakteristik der Traktionsverhiltnisse
auf der Strecke Budapest—Hegyeshalom mogen
die Daten der nachstehenden Tabelle dienen, wel-
che die Zugs-Tonnenkilometer fiir den Personen-
und Lastverkehr, sowie die auf dieser Strecke be-
fahrenen Lokomotiv-Kilometer fiir die letzten
Betriebsjahre wiedergibt,

Zugleistungen auf der Strecke Budapest—Hegyes-

ersten Ab-

halom :
1000 Zugs-Tonnenkilometer : 1930/31
Personenziige 524.764
Lastziige 673.355
Insgesamt 1,198.119
Lokomotiv-Kilometer ohne Verschuhdienst
der Reservelokomotiven 3,265.462

IV. Geschichtliche Entwicklung des Kandoschen
Phasenumformer-Systems.

Wie im II. Abschnitte erwiihnt. hat v. Kando

schon im Jahre 1917 auf die Notwendigkeit hinge-

wiesen, daf} das Problem der Elektrifizierung von
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Bahnlinien nur im Rahmen der gesamten Klektri-
fizierung des Liandes in wirtschattlicher Weise zu
Iosen ist. Zur Verwirklichung dieses Prinzips hat
v.Kando die Theorie seines Systems entwickelt und

es wurde auf Grund seiner Untersuchungen und
Entwiirte und als Folge der Verhandlungen nut

den kgl ung. Staatshahnen bereits im Jahre 1919
mit dem Bau der ersten Versuchslokomotive be-
gonnen, Trotz der damaligen {iberaus schwierigen
allgemeinen liage konnten mit dieser ersten Ver-
suchslokomotive schon im Jahre 1923  die ersten
Fahrten auf der zu diesem Zwecke ausgebauten
Probestrecke  zwischen  Budapest— Westhahnhot
und Alag durchgefithrt werden. Die Linge dieser
Strecke betrigt 15,2 km und wurde eine gesamte
Gileislinge von 45 km fiir den elektrischen Probe-
hetrieb mit Oberleitung ausgeriistet.

Die Ergebnisse dieser Probefahrten erbrachten
den vollen Nachweis der Richtigkeit  des Kando-
schen ldeenganges, doch ist es selbstverstindlich,

dald diese erste Versuchsaustithrung nicht allen
praktischen Erfordernissen entsprechen  konnte.

lis wurde hiebei jedoch in eindeutiger Weise der
Weg gewiesen, der beim Entwurf der konstrukti-
ven Kimzelheiten zu beschreiten war und weleher
in der Iolgezeit heim Umbau dieser ersten  Ver-
suchslokomotive auch begangen wurde. Die Proben
mit der umgebauten Lokomotive konnten im Au-
gust des Jahres 1928 aufgenommen werden und
wurden abermals auf der Probestrecke zwischen
Budapest und Alag durchgefiihrt, Die Proben dau-
erten iiber zwei Jahre und hatten den Zweck, die
vollkommene Betriebsfihigkeit des Systems, sowie
den Umstand nachzuweisen, daly die Lokomotive
allen praktischen Anforderungen des Zugforde-
rungsdienstes entspricht.

Bis zum Jahre 1931 wurden mit der Probe-
lokomotive insgesamt rund 62.000 km durchfahren
und hiebei Zugseinheiten verschiedener Art  ge-
schleppt. Die ausgesprochen fiir den Giiterzugs-

dienst gebaute E-1'robelokomotive (Abb, 1) wurde
hiebei auch zur Forderung schwerer Schnellzugs-

einheiten verwendet. .
Das Ergebnis dieser Erprobungen bildete der
Nachweis vollster Betriebssicherheit, zu deren Er-

hohung noch eine bedeutende Reserve an  Lei-
stungsfihigkeit der Lokomotive beitrug. Hiemit
erschien eine der wichtigsten Forderungen des

Eisenbahn-Betriehsdienstes voll (ieniige geleistet.

Auch in betriebstechnischer Bezichung erfiillte
die Probelokomotive jede der an sie gestellten Auf-
gaben, so daly ihre Konstruktion mit Recht als
Grundlage fiir den Aufbau der endgiltigen Loko-
motiven dienen konnte, welche zur Aufrechterhal-

tung des elektrischen Zugforderungsdienstes auf
der Strecke Budapest—Hegyeshalom hestimmt
sind.

Auf Grund der Resultate, welche mit der

Probelokometive erzielt wurden, gelangten zu Be-
ginn des Jahres 1931 seitens der kgl. ung. Staats-
bahnen 26 Lokomotiven zur Bestellung, von denen

ein Teil fiir den Personen- und Schnellzugsdienst,



ein Teil fiir den Gliterzugsverkehr bestimmt ist.
Von diesen Lokomotiven wurden zundchst je zwei
Iinheiten der beiden Typen erbaut, welche eine ge-
wisse Zeit im praktischen Verkehrsdienste erprobt
wurden, worauf die iibrigen lLokomotiven unter
Beriicksichtigung der hiebei gemachten Krfahrun-
egen in Ausfuhrung genommen wurden,

Bekanntlich wurde die Elektrifizierung der
Bahnlinie Budapest—Hegyeshalom durch eine bri-
tische Anleihe finanziert, von welcher beiliufig
ein Drittel auf Grund der ,,Trade Facilities* Akte
gewidhrt und durch das britische Schatzamt garan-
tiert wurde, Dieser Teil der Anleihe hatte zur Be-
dingung. dafy ein gewisser Anteil der mit der Elek-
trifizierung  zusammenhingenden  Arbeiten  in
England durchgefithrt werden muf3. Es  wurden
demnach einzelne Bestandteile der Lokomotiven,
u. a. die Triebhmotoren sowie einzelne Schaltappa-
rate, durch die Metropolitan-Vickers Electrical Co.
ltd. in Manchester hergestellt.  Die Ausfiithrung
der gesamten iibrigen elektrischen Ausriistung er-
folgt in den Werkstitten der Ganz & Co. A. (. in
Budapest, withrend der mechanische Teil durch die
kel ung. Staats-Maschinentabrik angefertigt wird.

Der Schlubibrief diiber die Lieferung der lLoko-
motiven wurde im April 1931 unterfertigt und er-
folgte die Ablieferung der ersten Lokomotive pro-
erammgeemald im Mai 1932, Die vertragsmildigen
Proben der ersten Lokomotiven, iiber deren Resul-
tate noch ausfithrlich berichtet wird, rechtfertigen™
alle Krwartungen, so dafl der normalmiiBige Be-
trieh mit diesen Liokomotiven am 12. September
1932 auf der zu diesem Zeitpunkt ausgebauten
Strecke zwischen Budapest und Koméarom aufge-
nommen werden konnte.

V. Beschreibung der Lokomotiven des Kandoschen
Phasenumformer-Systems.
1. Allgemeiner Aufbau.

Die fir den Zugtorderungsdienst auf der
Strecke Budapest—Hegyeshalom bestimmten Lo-
komotiven dienen teils zur Forderung von lLast-
ziigen teils sind sie fiir den Personen- und Schnell-
zugsverkehr konstruiert. Die Bauart beider Typen
ist im allgemeinen die gleiche, sie unterscheidet
sich lediglich durch die Anordnung des lLaufwer-
kes. Die Giiterzugslokomotiven besitzen die Achs-
folge o—I"—o, die Personen- und Schnellzugsloko-
motiven sind durch die Achsfolge 1—D—1 gekenn-
zeichnet. In nebenstehender Tabelle sind die wich-
tigsten konstruktiven Daten beider Lokomotiven
enthalten.

Unsere Abbildung 2 gibt ein Bild des iuleren
Aufbaus der Personen- und Schnellzugslokomotive.
Der Einphasenstrom von rund 16 kV Spannung
und 50 Perioden wird mittels der Stromabnehmer
(a) iiber den am Dache der Lokomotive angeord-
neten Oelschalter (h) dem Phasenumformer (¢)
zugefithrt, in welchem derselbe in Mehrphasen-
strom umgeformt wird, Der Phasenumformer bil-
det mit der Erregermaschine (d), dem Anwurfmo-
tor, der Zirkulations-Kiihlwasserpumpe (q), sowie

Achsfolge 1D1 oFo
Laufkreisdurchmesser der Trieb-
rider bei neuen Radreifen mm 1.660 1.150
Laufkreisdurchmesser der Lauf-
rider bei neuen Radreifen mm 1.040 —
Dienstgewicht der Lok. ke 94.000 94.000

50.000 50.000
41.100 41.100
2.900  2.900
66.200 94.000

(Gewicht des mechanischen Teiles kg
(Gewicht der elektr. Ausristung kg
(tewicht der Betriebsmaterialien kg

Adhiisionsgewicht kg
Max. Achsdruck kg 17.800 17.800
(fesamtlinge zwischen den Puf-

fern mm 13.690 13.430

Anzahl der Triebmotoren 1 1

Dauerleistung des Motors an der
Welle, bei der 11, u. IV. Ge-
schwindigkeitsstufe PS

Max. Leistung des Motors bei der

2.200  2.200

[11. u. IV. Geschw.-Stufe PS  3.500 3.500
Geschwindigkeitsstufen bei 50 Pe-

rioden I. km/St. 242 16,6

I1. km/St. 50 34,3

L11. km/St. 75 51,6

V. km/St. 100 68,3
Stiindige Zugkraft am Zughaken

auf ebener, gerader Strecke ge-

messen  bei der (teschwindig-

keitsstufe I. kg 8.977 13.150

11. kg 9.880 14.450

111. ke 6.926 10.560

1V. kg 4.785 7.600

angeordneten
geschlossene

den oberhalb des Phasenumformers
Oel- und Wasserkithlern (e) eine
einheitliche Gruppe.

In der Mitte des Lokomotivrahmens ist der
Trichmotor (f) gelagert, welcher je nach der ge-
wiinschten Geschwindigkeit auf verschiedene Pol-
zahlen umschaltbar ist und mit Strom verschiede-
ner Phasenzahl vom Phasenumformer aus gespeist
wird. Diese Umschaltung geschieht mit Hilfe des
Polumschalters (Abb. 3i), durch welchen die ent-
sprechenden Ausfithrungsklemmen der Sekundiir-
wicklung des Phasenumformers mit den zugehori-
gen Schleifringen des Rotors des Triebmotors ver-
bunden werden, wiihrend der Stator mit seiner
Vielphasenwicklung an den Flissigkeitsanlasser
(h) geschaltet ist, welcher vor dem Motor auf dem
Lokomotivrahmen montiert ist.

Oberhalb des Motors ist der zu dessen Kiithlung
dienende Ventilator (g) angeordnet, der von einem
separaten Elektromotor angetrieben ist. An beiden
Enden der Welle des Triebmotors sind um 900 ver-
setzt die Triebkurbeln (s) aufgekeilt, von welchen
mittels der Triebstangen (o) und des Kando’schen
(Gelenkrahmens (v) und unter Zuhilfenahme einer
eleichfalls mit versetzten Kurbeln versehenen
Blindwelle (p) die vier mit einander gekuppelten
Triebachsen (k) der Liokomotive angetrieben wer-
den. In der Nachbarschaft des Fliissigkeitsanlas-
sers sind die Kompressoren (m) angeordnet,
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Abb. 2. Se¢
a Stromabnehmer

b Oelschalter

¢ Phasenumformer

d Erregermaschine

e Oel- und Wasserkithler des
‘ Phasenumformers

Laufraddurchmesser

Treibraddurchmesser

Gek, Radstand

Ganzer Radstand

Linge tber Puffer

Dauerleistung des Motors 3, und
4. Stufe

Maximalleistung, detto

hematische Schnittzeichnung der Lokomotive

§
g
1

k
1

m

1040
1660
6360
10260
13690

—_—

2200 PS
3500 PS

1D1,

Triebmotor n Laufriderpaare
Liifter des Triebnotors y Triebstangen
Flissigkeitsanlasser y Blindwelle
Triebriderpaare | Zirkufations-Kii
Fiithrerkabine
Kompressoren

b

Triebkurbel

w

hlwasserpumpe
r Kiihlwasserbehilter

mm 4 (Geschwindigkeitsstufen bei 50 Perioden

mm 1. Stufe 24.2 km

mm 2. Stufe 50,0 km

mm 3. Stufe 75,0 km

mm 4. Stufe 100,0 km
Dauerzugkratt am Zughaken bei obigen Stufen:
1. Stufe 8977 kd

2. Stufe

9880 kg

nebst Hauptabmessungen.

t Hauptfahrschalter

u Kuppelstangen

v Kando’scher (felenkrahmen

w Pumpen des Fliissigkeitsanlas-
sers

x Hilfspumpe fiir das Kithlwasser

3. Stufe 6926 kg
4. Stufe 4785 kg
GGewicht des clektr. Teiles 411 t
(fewicht des mechan. Teiles 50 t
(fewicht der Betriebsmaterialien 201
Treibgewicht . 66,2 t
Dienstgewicht 94 t
({roliter Achsdruck 78t
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Abb. 3, 4. Andichten der Tokom tive mit abgenommenem Kasten withrend der Montage,

¢ Phasenumformer ¢ Liifter des Triebmotors . 0 Triebstange

d Errecermaschine h Flissigkeitsanlasser p Blindwelle

e Ocl- und Wasserkiihler des 1 Polumschalter 1 Kiihlwasserbehiilter
Phasenumformers k Triebriderpaare s Triebkurbeln

f Triebmotor I Fiihrerkabine x Kithlwasser-Hilfspumpe

n Laufriderpaare P




An beiden Enden der Lokomotive Defindet
sich je eine Fiithrerkabine (1), in der simtliche
Melinstrumente und Bedienungshebel, sowie je
e'ner der beiden Hauptfahrschalter (t) anceordnet
sind. Die Fiihrerkabinen sind miteinander zu hei-
den Seiten der maschinellen Einrichtune dureh o
deckte Laufgiinge verbunden.

Abbildung 3 und 4 stellt die Lokomotive wiih-
rend der Montage mit abgenommenem Kasten dar.
Abh. 5 gibt eine (Gesamtansicht ciner Personen-
und Schnellzueslokomotive.

2. Stromabnehmer und Oelschalter.

Dic Abnahme des hochgespannten Einphasen-
stromes vom Fahrdraht erfolgt mit Hilfe von zwei

auf den Achsen sitzenden Kurbeln anereifen, teil-
weise ausgcglichen. Das Heben der  Stromabneh-
mer erfolegt mit Hilte ciner Hilfsteder., welcehe
durch den Kolben eines  Druckluftzylinders  we-
spannt wird.  Durch Verstellung der Hubbegren-
zung dieses Kolbens Lildt sich der vom Schleifho-
gen aut den Fahrdraht wirkende Andruck reeeln
und zwischen 25 und 5 ke einstellen.

Nach dem Schaltunesschema wird der dureh
den Stromabnehmer vom Fahrdraht abeenommene
Strom zunidchst dem Oelschalter zugefithrt. welcher
der Unterbrechung, hezw. der Einschaltune  des
Hochspannungs-Stromkreises dient. Die Abschali-
leistung des Oclschalters  betriiet  125.000 kV A.
Der Oelschalter hesteht aus einem aus Stahlbloch

Abb. 5. Ansicht der Personen- und Schnellzugslokomotive V. 40.002 mit Zug.

Pantograph-Stromabnehmern, deren aus Stahlroh-
ren hergestelltes (festell auf je vier ({lockenisola-
toren ruht. Die Arme der Stromabnehmer sind
zleichfalls aus Stahlrohren gefertiet und mitein-
ander durch Gelenke aus Tempergull zusammen-
gefligt. Die Ausbildung des oberen Stromabneh-
merbogens entspricht der des Einheits-Stromah-
nehmers der deutschen Reichshahn. Die Gesamt-
breite des Schleifbogens betrigt 2100 mm. Zur ver-
tikalen Fiithrung dient eine Verbindungsstanee,
welche die beiden Achsen eines jeden Stromabneh-
mers miteinander kuppelt. Das Eigengewicht des
Pantographen wird durch zwei Federn, welche an

geschweiliten Behiilter, dessen horizontaler Quer-
schnitt elliptische Form hat und der hei einem In-
nendruck von 10 at keinerlei Formiinderune er-
leidet. Der Sicherheitsfaktor des Deckels ist mit
Riieksicht auf eventuelle Oe¢lexplosionen geringer
als der’ des Behiilters selbst.

An dem Deckel des Olschalters sind die beiden
fiir die Ein- und Ausfiihrung des Stromes dienen-
den Porzellanisolatoren montiert, sowie auch die
in vertikaler Richtung beweglichen Schaltmecha-
nismen gelagert, Die inneren Bestandteile des Oel-
schalters kénnen zur Ueberholung mit Hilfe cines
Handrades ausgehoben werden. Der Oclschalter ist




auf dem Lokomotivdache montiert und ragen die
heiden Isolatoren iiber das Dach hinaus.

Zaur Betiitigung der Stromabnehmer und des
Oclschalters dient je em gemeinsames, in den Fiih-
rerkabinen untergebrachtes Luftventil, an dessen
(iehiiuse ein Sicherheitssehlussel verblockt und nur
bei einer solehen kinstellung des Ventils abnehm-
har ast, bei welener die Lokomotive von der Netz-
spannung abgeschaltet ist. Mit diesem Sicherheits-
schiiissel kann die aut das Lokomotivdach tithren-
de Leiter zur Bedienung freigemacht werden, so
dald dieses nur wun Falle der Spannungslosigkent
der Lokomotive zuginglich wird. Sobald die lei-
ter in die Stellung gelangt, in der sie beniitzbar
wird, wird durch emen entsprechenden Mechanis-
mus die primgire Hochspannungsleitung zwischen
Oclschalter und Phasenumformer geerdet.

Im Seitengang hefinden sich iiberdies zwei Ab-
sperrhiihne, mit Hilfe welcher entweder der eine
oder der andere, oder beide Stromabnehmer mit
dem Druckluttbehiilter verbunden werden. Um die
Stromabnehmer nach Aulierdienstscellung der Lo-
komotive das erstemal zu heben, konnen die Hub-

zylinder derselben durch einen Hahn mit  einer
Handluftpumpe verbunden werden.
Das Einschalten des Oelschalters erfolgt it

Hilfe cines Luftzylinders, welchem Druckluft zu-
eveftthre wird, Der Oelschalter kann auch  von
Hand aus eingeschaltet werden. Die Ausschaltunyg
des Oelschalters erfolgt gleichfalls  entweder von
Hand aus durch je einen in der Fiithrerkabine un-
tergebrachten Handgriff oder durch einen elektri-
schen Fernschalter, welcher durch Verdrehen des
Handgriffes des DBetitigungsventils gegen die
Nullstellung zu in Funktion tritt.

Bei Auttreten von  primiren Ueberstromen
iiber 200 Amp. wird ein Ueberstrom-Zeitrelais be-
vitigt, welehes auf die Auslosespule des Oelschal-
ters einwirkt, Das Relais ist mit einer Verblok-

kungseinrichtung versehen, die das Auslosen des
Oelschalters bei Kurzschliissen verhindert, wenn

der Kurzschlulistrom 3000 Amp. tbersteigt. Die
Ausliosespule und das Relais wird durch einen in
den  Oelschalter  eingebauten  Durchfithrungs-
Stromwandler gespeist. Wihrend des Ausschaltens
des Oelschalters wird einerseits die primiire Strom-
zufithrung des Phasenumformers durch einen im
Oelschalter  untergebrachten  Erdungsschalter
automatisen geerdet, andererseits durch einen
Hiltskontakt Widerstand in den Nebenstromkreis
der Erregermaschine geschaltet, wodurch die Er-
regung des Phasenumformers geschwicht wird.

Der Phasenumformer enthilt eine zum Messen

der Leitungsspannung bestimmte Hilfswirkung.
Hiedurch wird ein besonderer Hochspannungs-

Transformator zu Zwecken der Spannungsmessung
entbehrlich, was wohl vom Standpunkte der Be-
triebssicherheit aus vorteilhaft ist, jedoch den
Nachteil besitzt, daly das Vorhandensein von Span-
nung blofl nach Einschaltung des Oelschalters fest-
gestellt werden kann.
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Um auch bei offenem Oelschalter feststellen
zu konnen, ob die Leitung unter Spannung steht,
wird folgende Anzeigevorrichtung verwendet. Sie
hesteht aus je einer in den Fiihrerkabinen unter-

gebrachten Neonlampe. Der Strom des Kondensa-

tors wird durch die Neonlampe zur Erde geleitet
und deren Aufleucihten zeigt dag Vorhandensein
von Spannung an. Die Anzeige erfolgt schon, wenn
der Kondensator an einer Spannung von 3 kV liegt.

Der hochgespannte Strom wird mit Hilfe eines
Durchfiihrungs-Forzellanisolators (Abb. 6—7, .Y),
der mit drei Schirmen versehen ist, dem Phasen-
umformer zugefithrt. Die Verbindungsleitung zum
Oelschalter und den Stromabnehmern ist im kreien
oberhalb des Lokomotivdaches verlegt,

3. Der Phasenumformer.

Der Phasenumformer (Abb. 6, 7, 8) stellt einen
der wichtigsten Bestandteile der Kandoschen Lo-
komotive dar. Wie bereits erwihnt, besteht sein
Zweek darin, den von der Kahrleitung abgenom-
menen Einphasenstrom in den zur Speisung des
Triebmotors dienenden Mehrphasenstrom umzu-
wandeln.

Dem Wesen nach stellt der Phasenumformer
eine vierpolige Synchronmaschine dar, welche
mehrere Wicklungssysteme besitzt und deren Ro-
tor durch eine, auf der gleichen Welle montierte
lrregermaschine mit (ileichsirom erregt wird. Die
Drehzahl des Rotors betrigt der Polzahl und Pe-
riodenzahl entsprechend 1500 Umdr./Min.

a) Stator.

Der Kisenkorper des Stators (Abb. 8, a) ist
aus entsprechend ausgestanzten segmentformigen
Blechen zusammengesetzt und sind in den Nuten
desselben vier verschiedene Wicklungssysteme un-
tergebracht. Es sind dies:

a) die vierpolige Einphasen-Hochspannungs-
wicklung, welche in den 48 von dem lLuftspalt am
weitesten entfernten Nuten verlegt ist. Sie nimmt
die von der Oberleitung abgenommene Energie
auf. Das eine Ende dieser Wicklung ist iiber den
Oelschalter an die 16 kV Spannung geschaltet, das
andere Ende steht iiber die in Serie geschaltete
Hilfswicklung stiindig mit der Erde in Verbin-
dung. Die Wicklung ist von diesem Ende begin-
nend gegen die Stromabnehmer zu in stufenweise
immer stiirker werdenden Isolierrohren verlegt,

h) In den gleichen Nuten wie die Hochspan-
nungswicklung und mit ihr in Serie geschaltet,
aber auberhalb der Isolierrohre, ist eine einphasige
Hilfswicklung angeordnet, u. zw. je ein Leiter pro
Nut. Diese in Serie geschaltete Wicklung ergibt
bei normaler Leitungsspannung 820 Volt Span-
nung. Diese Einphasen/Hilfswicklung liefert die
Spannung fiir die Hilfsphase des weiter unten be-
schriebenen Anwurfmotors, fiir den Beleuchtungs-
transformator und fiir die Spannungswandler der
MeBinstrumente zur Messung der Primérspan-
nung, der Leistung und des Leistungsfaktors.

¢) Die dritte Wicklung ist die in 72, dem Luft-
spalt zunichst liegenden Nuten verlegte Mehr-



phasen-Wicklung, weleche unmittelbar den Trieb-
motor mit Energie versieht. Sie ist eine in sich ge-
schlossene Schleifenwicklung, von der mittels an
den entsprechenden Punkten vorgesehenen Ab-
zwelgungen zwei-, drei- oder sechsphasiger Strom
an insgesamt 8 Klemmen (Abb. 7, 8 h1) abgenom-
men werden kann. Die diametrale Spannung —
d. h. die Spannung zwischen zwei elektrisch am
weitesten entfernten Klemmen dindert sich je
nach Belastung und Erregung zwischen 850 und
1300 Volt.

d) Die vierte Wicklung ist in 16 von den zur
Aufnahme der Mehrphasen-Wicklung bestimmten
Nuten verlegt, welche etwas tiefer ausgefithrt sind.
Diese in Scottschaltung ausgefiihrte Wicklung lie-
fert zwisehen 70 und 110 Volt wechselnde

Drei-

Abb. 6. Ansicht des Phasenumformers von der Er-
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regerseite.

(GuBeisengehiuse des Stators, als Oelbehilter
ausgebildet

Oelkiihler

Wasserkiihler

Kammern der Kiihler
Oelkonservator
Durchfithrungs-Porzellanisolator
Stator der Erregermaschine
Biirstentriger der Erregermaschine
Schleifringe der Erregermaschine
Kiihlwasserbehilter

k 1 Hilfspumpe fiir das Kiihlwasser

Abb. 7 Ansicht des Phasenumformers von  der
Pumpenseite.

b Gulleisengehiuse des Stators, als Oelbehiilter
ausgebildet

¢ Qelzirkulationspumpe

d  Oelkithler

e Wasserkiithler .

v an der Rotorwelle montierte Zirkulations-Was-
serpumpe

w Kammern der Kiihler

Y Durcehfihrungs-Porzellanisolator

h1 Klemmen der Sekundirwicklung

phasenspannung zur Speisung  der Motoren der
Hilfshetriebe,

Die in der Priméirwicklung herrschende Hoch-
spannung macht es erforderlich, die cinzelnen
Wicklungen gegeneinander und gegen den Eisen-
korper in besonders wirksamer Weise zu isolieren
und wurde das Problem der Isolation und Kiihlung
beim Stator des Phasenumformers dadureh gelost,
dal} dessen Eisenkorper und Wicklungssysteme in
ein Oelbad verlegt wurden, Das Statorgehiuse ()
besteht ginzlich aus Gulleisen und stellt somit
cinen 6ldicht ausgefiihrten Behilter dar, der so
ausgebildet ist, dal} fiir die entsprechende Zirku-
lation und Kiihlung des Oeles vorgesorgt werden
kann. Das im Phasenumformer erwirmte Oel wird
durch eine angebaute Oelpumpe (¢) an der einen
Seite des Phasenumformers angesaugt und iibher die




oberhalh deg Mantels des Phasenumformers ange-
ordnete Kiihleinrichtung (d) auf der anderen Seite
in den Oelraum des Phasenumormers zuriickge-
driickt. ir die freie Ausdehnung des Oels st
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des Stators und des Rotors betrigt in radialer
Richtung gemessen 21 mm, Hievon werden 85 mm
durch die Stiirke eines Bakelit-Papierrohres (Ab-
hildung 8, f) ausgefiillt, welches in einer Entfer-
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Abb. 8, Sehnittzeichnunge

des Phasenumformers.

a  Kisenkirper des Stators p Kiihlelemente ¢ 1 Schleifringe der Erregerma-
b Gublcisengehiiuse des Stators, ¢  Bohrung in  der Rotorwelle schine
als Oclbehiilter ausgebildet zur Zu- und Abfihrung  des 1 Wicklungskopfe der Primiir-
¢ Oelzirkulationspumpe Kiithlwassers wicklung des Phasenumfor-
I Bakelit-Papierrohr r Eintrittsstelle d. Kihlwassers mers
¢ Stopfbiichse zur Abdichtung s Austrittsstelle Clthlwassers : :
(l(‘.\] Bakelitrohres ‘ : }?li)sltllell:;zi:'t(:l”((l;l‘: ]}{\(:;l(])ll\:h(gitu .0] A e Er‘rvgerx'nasehme
h Dimpfersystem u Hpurl:w(:' der Rotorwelle = A‘Anker i Anwur‘tlmotors
i Z\\'isvh(*m:amn zwischen dem v 27111 de:' Rotorwelle montierte g1 b:mmr des Anwurimo‘t'.ors.
. . . ’ h1 Klemmen der Sekundirwick-
rotierenden u. stehenden Teil Zirkular-Wasserpumpe lune
k  Rotorwelle y  Durchfithrungs-Porzellan- ung ;
=] > & P, )
I Nuten in der Rotorwelle ! isolator I hopunutator der Erregerma-
m den Rotorkirper hildende z  Stator der Erregermaschine schine
Stahlsegmentstiicke a1 Hauptpole der Erregerma- P 1 Lagerschild des Phasenumfor-
n Wicklungsclemente d. Rotors schine mers an der Krregerseite
0 Nehlitze  zur Aufnahme der b1 Biirstentriiger der Erreger- ¢ 1 Wicklungs-Schutzschild
Kiihlelemente maschine r1 Oelablal}

durch die Anordnung eines Oelkonservators (Ab-
bildung 6, x) vorgesorgt.
h) Luftspalt.
Der Zwischenraum zwischen den Eisenkorpern

nung von 2 mm von dem Eisenkern des Stators an-
geordnet ist, und welches den Oelraum desselben
in oldichter Weise vom Luftspalt abschliefit. Die-
ses Bakelit-Papierrohr ist an den Enden gegen das



(iehiuse des Stators durch eine Ausdehnungsstopf-
biichse (g) abgedichtet, welche die Lingsverschie-
bung des Rohres heim Auftreten von Wiirmedeh-
nungen gestattet, und die mit in Rohzuckerlosuny
getrinkten Asbestschniiren verpackt ist. Der zwi-
schen dem inneren Umfange des Stators und der
duleren Peripheric des rotierenden Teiles verhlei-
bende tatsichliche Zwischenraum (i) betrigt 3.5
mm. Die von den 21 mm des gesamten Luftweges
noch iibrigen 7 mm werden durch das den ganzen
Rotor umhiillende, aus Kupfer bestehende Dimp-
fersystem (h) ausgefiillt, dessen Zweck darin be-
steht, die Wirkung des im  Zusammenhange mit
dem einphasigen Felde auftretenden Querfeldes
zu kompensieren.

¢) Der Rotor.

Der Rotor des Phasenumformers (Abh. 8. 9,
10) enthilt 32 Nuten, in welchen die Spulen dev
vierpoligen Erregerwicklung verlegt sind. Die can-
z¢ Wicklung ist in Serie geschaltet und ihr Ende
an ein Korper geschlossen, Die Zufihrung des k-
regerstromes erfolet durch eine Bohrung in der
Welle.

Der Rotor ist in der Weise ausgefithrt, daly er
eine moglichst hohe Widerstandsfihigkeit gegen-
iiher mechanischen und thermischen Beanspru-
chungen aufweist, Die Konstruktion des Rotors
selbst ist aus unseren Abbildungen 8, 9, 10 gut cr-
sichtlich. Die Welle (k) besitzt schwalbenschwanz-
formig ausgearbeitete Nuten (1), in welche ent-.
sprechend geformte Stahlsegmentstiicke (m, ml)
eingeschoben sind,die in axialer Richtung dicht an-
einander schlieffen. Zwischen den einzelnen Seg-
mentreihen verbleiben entsprechende Zwischenriu-
me, in welchen die einzelnen Spulen (n) der vier-
poligen Erregerwicklung eingelegt sind. Wie aus
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Abb. 9. Rotor des Phadenumformers in nicht

fertiggewickeltem Zustande.

I Nuten in der Rotorwelle

m den Rotorkorper bildende Stahlsegmentstiicke

n  Wicklungselemente des Rotors

ml einzelnes Stahlsegmentstiick

n1 Ausnehmung in der Rotorwelle
rung der Stahlsegmentzihne

o1 Cadmium-Kupfereinlage fiir Distanzierung der
Wicklungskopfe und zum Kurzschlieflen der
Dampferelemente

zur Einfiih-

|

Abb. 10. Rotor des Phasenumformers samt Erreger
in einbaufertigcem Zustande.

h Dimpfersystem

k  Rotorwelle

Schleifringe der Krregermaschine

Anker der Erregermaschine

Stator des Anwurfmotors

11 Kommutator der Erregermaschine

p 1 Lagerschild des Phasenumformers an der Er-
regerseite

Abbildung 9 ersichtlich, besteht die Wicklung aus
einzelnen, genau in eigenc Formen geprefiten, it
Mica-Isolierung versehenen Spulen, welche genau
in die Zwischenriume der cinzelnen  Segmentrei-
hen passen. In den Segmentstiiecken sind aulberdem
in axialer Richtung von einem zum anderen Ende
verlaufede Schlitze (Abb. 8, o) cingearbeitet, die
zur Autnahme von Kiihlelementen dienen. '

Die Rotorwelle des Phasenumformers liuft in
Rollenlagern (t) und ist gegen axiale Verschie-
bung durch ein mit Weillmetallfiitterung versehe-
nes Spurlager (u) gesichert.

Der Phasenumformer hat den gesamten watt-
losen Strom des Triebmotors zu liefern, welcher in-
folge des verhiltnismilig grolien Luftspaltes des-
selben, besonders bei hohen Belastungen, bei denen
die Sittigung hoch ist, sehr bedceutend wird. Zur
Erzeugung dieses Sekundirstromes ist ein heson-
ders kriftiges Feld notwendig, welches die Unter-
bringung einer grollen Anzahl von Ampere-Win-
dungen in moglichst gedringtem Raume erfordert.
Es ergibt sich die {iberaus hohe Ziffer von maximal
950 AmpereWindungen pro em, bezogen auf den
Umfang des Rotors. Uceberdies sind die durch die
einphasige Speisung der Primirwicklung verur-
sachten Diampferverluste trotz der reichlichen Di-
mensionierung des Didmpfers bedeutend. Zufolge
dieser Umstinde sind betrichtliche Wiirmemen-
gen aus dem Rotor abzufithren und betragen die-
selben stiindig ungefihr 15 bis 20 Kal/sec, steigern
sich jedoch voriibergehend bis auf 35 his 40 Kal-
sec. Zur Ableitung dieser groflen Wirmemenge ist
der Rotor mit einer wirksamen Wasserkiithlung
ausgestattet,

Das Kiihlwasser zirkuliert in 36 aus Kupfer-
rohr hergestellten, in den erwihnten Lingsnuten
des Rotors verlegten Kiihlelementen (p). Das
Wasser wird durch eine zentrale Bohrung (q) der




Welle zu- und abgefithrt und sind die Kiithlelemen-
te derart an diese Bohrung angeschlossen, daly der
radiale Abstand des Eintrittes (r) in das Kighl-
system von der geometrischen Rotorachse um we-
nige Millimeter geringer ist als der Abstand der
Austrittsstelle (s). Zufolge dieser Anordnung ent-
steht eine  kriftige Zentrifugalpumpenwirkung.
welehe das Kithlwasser automatisch  durch das
IKiithlrohrsystem treibt.

Als hesonderes Merkmal fiir die grolbe Inten-

sitit der aut die Dbeschriebene Weise erzielten
Kiithlwirkung sei hier erwihnt, dall die Erwir-

mungszeit-Konstante auf (‘rund  durchgetiihrter
Versuche blof3, etwa 15 Minuten betriagt.

Zur weiteren Unterstittzung der Zirkulation
dienen zwei Zentrifugalpumpen, von denen die eine
(v) unmittelbar aut der Rotorachse sitzt und der-
art ausgebildet ist, dafy durch ihre Vermittlung
eine einwandfreie Zu- und Abfuhr des Kithlwassers
durch die Bohrung der Rotorwelle ermoglicht
wird. Die andere Pumpe (Abb. 6, k1) wird dureh
einen separaten Motor angetrieben und ist in dem
in der Niithe des Phasenumformers angeordneten,
aus rostfreien Blechen hergestellten Kithlwasser-
hehiilter (i1) eingebaut; ihr fillt die Aufgabe zu.
das Kiihlwasser aus diesem Behiilter bis zur Hohe
der Rotorachse zu heben. Das Kithlwasser gelangt
durch die Kiihlelemente des Rotors in eine ober-
halb des Oclkiihlers angeordnete Riickkiihleinrich-
tung (e), aus der es wieder in den Behidlter zu-
riickfliel3t,

Der Entwurf der Kithler bildete ein besonde-
res Problem, da die Aufgabe zu erfiilllen war, ver-
hiiltnismifiig erolie Energicmengen bei geringem
Aufwand von Raum und Gewicht in wirksamer
Weise abzufiihren und hiebei den Aufwand an
Ventilationsarbeit moglichst gering zu halten. Es
muwiten daher moglichst grolie Abkithlungsober-
flichen in einem moglichst geringen Rawm unter-
gebracht werden, wobei ein moglichst hoher Wiir-

metibergangsfaktor der Kiihleinrichtung bei ge-
ringstem Luftwiderstand anzustreben war.

Die Oel- und Wasserkiihler sind  hei einem
Teil der Lokomotiven als Rippenrohrkiihler mit

hart aufgeloteten, aus Wellblech hergestellten Rip-
pen. bei den iibrigen als Bienenkorbkiihler ausge-
fithrt. Die heiden Kiihlsysteme sind in der Lings-
richtung des Phasenumformers in zwel unterein-
ander auswechselbare Elementengruppen unter-
teilt. Die Kiihlelemente sind mit ihren Enden in
Nammern (w) hefestigt, an welche auch die Zu-
leitungsrohre anschlieflen. Zwischen den Kiihlele-
menten zirkuliert die von einem besonderen Venti-
lator geforderte Kithlluft.

Die gesamte Warmemenge, die bei voller Be-
lastung in den beiden Kiithlern abzufiihren ist, be-
trigt gegen 200.000 Kal/Stunde. Hiebei zirkuliert
durch die Kithler eine Wassermenge von 12.5 m3/St
und eine Oelmenge von 47 m#/St. Der Aufwand an
Kiihlluft betrigt etwa 12 m3/sec. Die in dem (Ge-
samtvolumen beider Kiihler von etwa 0,74 m3 un-

tergebrachte Kiihlflache betrdgt etwa 251 m2. Hie-
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zu ist eine Ventilatorleistung von durchschnittlich
10 PS aufzuwenden, Im Oelkiihler wurde ein Wir-
meiibergangskoeffizient von beildufig 25 Kal/m=-
St., im Wasserkiihler ein solcher von etwa 60
Kal/m?2 St. erzielt.

In das RiickfluBrohr des Kithlwassers ist eine
Anzeigeeinrichtung eingebaut, die mit Hilfe von
in den Fiihrerkabinen angebrachten Signallampen
anzeigt, ob dag Kiihlwasser kreist. Zur Messung
der Temperatur des Kiithloles und Kithlwassers
kommen elektrische Fernthermometer zur Anwen-
dung.

d) Erregermaschine.

Die Erregermaschine ist eine mit sechs Hilfs-
und sechs Hauptpolen versehene Dynamomaschine,
Ihr Anker (Abb. 8, el) ist aus hochwertigen Dy-
namoblechen zusammengesetzt und mittels einer
Stahleulbnabe und eines konischen Zwischenstiik-
kes an dem iiber das Rollenlager hinausragenden
Ende der Rotorwelle des Phasenumformers befe-
stigt. Der Stator (z) ist an dem Schild des Phasen-
umformers montiert und sind die Hauptpole aus
Eisenblechpaketen, die Hilfspole aus Stahlguld her-
gestellt. )

Die Hauptpole (al) sind mit Séttigungsein-
lagen derart versehen, dal3 die Stabilitdt der Erre-
germaschine bei allen Betriebszustinden gesichert
ist. Die Maschine ist derart gebaut, dafy die Cha-
rakteristik derselben eine moglichst schmale Hy-
steresis-Schleife aufweist. Es ist ndmlich notwen-
dig. dal} die Erregermaschine bei einer bestimm-
ten Binstellung ihres NebenschluBwiderstandes
dem Phasenumformer immer nahezu dieselbe Er-
regerstromstirke liefert, gleichviel ob die Erre-
eung in Zunahme oder Abnahme begriffen ist.

Der Biirstentriger (b1) ist mit dem Gulstiick
des Stators verschraubt. Die negativen Biirsten
sind iber einen mit dem Korper verbundenen
Schleifring (c¢l), die positiven Biirsten dagegen
mittels eines isolierten Ringes durch eine Bohrung
in der Welle mit den Rotorwicklungen des Phasen-
umformers verbunden.

e) Zentrifugalausschalter.

Wie im ersten Abschnitt erwihnt, gestattet die
Anwendung des Kandoschen Systems bei Fahrt im
(iefille oder bei Verzogerung der Lokomotive auto-
matisch die elektrische Bremsung unter Energie-
ritckgewinn. Falls wihrend dieser Nutzbremsung
aus irgendwelchem Grunde die Fahrdrahtspannung
ausbleibt, so dall der Phasenumformer durch die
Frequenz der Zentrale nicht mehr im Takt gehal-
ten wird, konnte ein unzulissiges Ueberschreiten
seiner normalen Drehzahl eintreten. Um dies zu
verhindern, ist an seiner Welle ein Zentrifugalaus-
schalter angebracht, der beim Ueberschreiten der
synchronen Drehzahl das Abschalten des Trieb-
motors sowie die Entregung der Erregermaschine
bewirkt,

f) Anwurfmotor.

Aus der Anordnung der Primérwicklung des

Phasenumformers ergibt sich, dald zufolge der



Ausbildung eines grolien Streufeldes in der Um-
gebung der Hochspannungswicklung der primire
Stromkreis jederzeit, also auch bei stillstehendem
Rotor, an die volle Hochspannung gelegt werden
kann, ohne daf} hiebei die Maschine auch bei nor-
maler Leitungsspannung unzulissig hohe Strom-
stirken aufnimmt. Das blolbe Anlegen an die Netz-
spannung geniigt aber nicht, um den Rotor des
Phasenumformers in (fang zu setzen.

Diesem Zwecke dient der Anwurfmotor, der
innerhalb des Rollenlagers auf der Erregerseite in

den Phasenumformer eingebaut ist, Er ist ein
zweiphasiger Induktionsmotor, dessen kurzge-

schlossener Anker (Abb. 8, f1) aut der Welle des
Phasenumformers verkeilt ist, wihrend der Stator
(gl) an dem Rollenlagerkorper befestigt und mit
zwei besonderen Wicklungen versehen ist. Die eine
dieser Wicklungen wird in Reihenschaltung mit
dem Strome der an die Netzspannung geschalteten
Hochspannungswicklung gespeist, welcher, wenn
der Phasenumformer unerregt ist und steht, der
Spannung um fast 90U nacheilt. Die Wicklung der
anderen Phase wird an die einphasige Hilfswick-
lung des Phasenumformers angeschlossen, deren
Spannung mit der Hochspannung in Phase ist, wo-
bei der in ihr entstehende Strom zufolge des gro-
fben ohmischen Widerstandes im Rotor des An-
wurfsmotors von dem Hauptstrom in der Phase
um etwa 30 Grade abweicht. Die 'béiden Phasen
des Anwurfmotors erzeugen daher ein dem Sinus
dieses Winkels proportionales Drehmoment, wel-
ches withrend der Beschleunigung praktisch gleich
ghleibt. :

Der Anwurtmotor beschleunigt den Phasen-
umformer in etwa 3 Minuten auf ungefihr 1000
Umdrehungen und konnte sodann abgeschaltet
werden, da die weitere Beschleunigung auf 1500
Umdrehungen ohne Zuhilfenahme des Anwurfmo-
tors in kiirzester Zeit zufolge des Didmpfers asyn-

37

chron erfolet, so daly der Phasenwmnformer nach
etwa einer weiteren Minute in Tritt fallt.

Der Schalter des Anwurfmotors ist derart ein-
eerichtet, dall beim Abschalten zuerst die mit der
Primidrwicklung des Phasenumtformers in Serie
veschaltete Phase kurzgeschlossen, sodann die
von der Hilfswicklung gespeiste Phase unterbro-
chen wird, widhrend beim Enschalten der Vorgang
umeekehrt ist,

Die Betiitigung dieses Schalters heim Einschal-
ten des Anwurfmotors geschieht durch Nieder-
driicken eines in den Fihrerkabinen angeordneten
Druckknopfes auf elektro-pneumatischem  Wege.
Sobald der Phasenumformer in Tritt gefallen ist,
erfolgt das Ausschalten automatisch unter Kinwir-
kung einer Auslosespule, die durch die diantetrale
Spannung der Sekundirwicklung des Phasenum-
formers betitigt wird. Der Anwurfmotor kann
auch von der dem Phasenumformer benachbarten
Fithrerkabine aus von Hand aus ein- oder abge-
schaltet wetden.

Wie aus unseren Abbildungen 6 und 7 cvsicht-
lich, bildet der Phasenumformer mit den mit ihm
zusammengebauten Hilfgeinrichtungen, w. zw. den
Kiihlwasser, und Kiihlélpumpen, der krregerma-
schine, dem Anwurfmotor, dem Zentrifugalaus-
schalter, sowie den Kiihlern, dem Oelkonscrvator
und der Stromzufithrung ein einheitliches Ganze.
Das Gewicht des ganzen Aggregats ohne Wasser-
und Oelfiillung, jedoch samt allen angefithoten
Hilfseinrichtungen betrigt 12.700 kg, hievon be-
sitzen die rotierenden Teile ein Gewicht von ctwa
4000 kg. Die gesamte Baulinge des Aggrecates
iiber alles betrigt 2735 mm. die Bauhohe bis zur
Oberkante des Isolators 2742 mm. Der Durchinesser

~des Rotors ist mit 682 mm, die grofite Breitener-

streckung des Aggregates mit 1968 mun bemnessen.

(Fortsetzung folgt.)

1 B 1 Gepédcks-Dampftriebwagen Reihe D. T. 1 der
Oe. B. B.

2. Lieferung.
Giebaut von der Wiener Lokomotiv-Fabriks A, (.
Von Ing. Oskar Seidl VDI, Wien.
(Mit 2 Abbildungen.)

Den beiden ersten. Anfang 1935 in Betrieb ge-
kommenen Gepicks-Dampftriebwagen der Reihe
D. T. 1 folgten noch vor Jahresende weitere acht
Stiick, die wieder von der Wiener Lokomotiv-Fa-
briks-A. G. gebaut und bereits zum Weihnachts-
\ierkehr von den Oe. B. B. in Dienst gestellt wur-
den.

Die Maschinen werden auf den verschiedenen,
von Wien ausgehenden Strecken teils fiir den
Kurzzugsverkehr, teils fiir leichte Schnell- und
Zeitungsziige eingesetzt und erhalten durchwegs

Verkehrspline mit rund 300 km tiglicher Fahr-
strecke. Um hiebei keine Zeit fiir die Neuaus-
riistung mit Brennstoff zu verlieren, wurde der
Kohlenkasten v. 1.5 auf 2.3 m? vergrioBert (1.76 ge-
gen 1.1 t), eine Kohlenmenge, die fiir etwa 350 km
ausreicht, Auch der Wasservorrat wurde von 4.7
auf 5,3 m3 erhoht, ausreichend fiir rund 170 km.
Zu diesen Zwecke wurden die vorderen Wasser-
kasten vor dem Schutzhaus soweit verbreitert, wie
es die seitlichen Géinge noch zulielen, der Kohlen-
kasten erhielt eine Breite von 1950 statt 1700 mum,



auberdem  wurde er  verlingert und oben it
cinem schriigen Vorbau iiber den Gepicksraum ge-
zocen. Da dieser ebenfalls 1950 mm breit wurdg
wuehs seine Grundfliche von 3.7 auf 42 m2,

Aus den auseezeichneten Betriebserfolgen der
heiden ersten Maschinen ergab sich keinerlei Ei-
fordernis zu erundlegenden Aenderungen des Auf-
haues, jedoch wurden jetzt auch Wasser- und Koh-
lenkasten zur (Hinze geschweildt: infoleedessen ist
¢y cclungen, das Leergewicht trotz der erolieren
Vorratshehiilter mit dem der Erstlieferung gleich
zu halten.

Kleinere Aenderuneen hetreffen die vorderen

hen. Diese ist der Gebr. Hardy A. (1. in Wien ge-
sehiitzt und besteht aus einem Schnellbremsventil
in der Hauptleitung, eimem Verzogerungsgerit unid
3 Ueherwachunegseeriiten; von diesen ist je eines
heim rechten und  linken  Fiithrerstandplatz und
links von der Feuertiir angeordnet; es sind Dop-
pelsitzventile, die durch Rohrleitungen unterein-
ander mit der Hauptleitung und dem Verzoce-
runeseerit verbunden sind, von  welch letzterem
eine Leitung zum Schnellbremsventil und  damit
sur Hauptleitung zuriickfithrt. Das Verzogerungs-
veriit enthiilt einen Schneckentrieb, der in den Ge-

Abb. 1. ]“1-1it’])ﬁi('l{\\-l):llll}b'.l1'1(\])\';;121-,\. Reihe D. T. 1 der Oe.
(tehaut von der Wicner Lolomotiv-ITabriks-A. (.
2. Lieferung,
0.83 qm
Heiztliche d. Feuerbiichse 445 gm

Rostflache
Feuerberithrte

Feuerberiithrte Heizfliiche d. Siederobre 1323 am
Feuerberiihrte Heizfliche d. Rauchrehre 2473 ¢
IPeuerberiihrte Heiztl, dampferzeugend 3245 qm
"'euerberithrte Heizfl, d. Ueherhitzers 214 qm
Dampftspannung 16 atii
Zylinderdurchmesser 290 mm
Kolbenhub 570 mm
Treibraddurchmesser (50 mm R. R. St 140 mm
Laufraddurchmesser (50 mm R, R. N K30 11
Fester Radstand 3200 mm
(tanzer Radstand 7660 M

Sandkasten, die durch einen bedeutend gerdumige-
ren Kasten auf dem Kesselriicken zwischen Dom
und Schutzhaus ersetzt wurden, so dald nunmehr
aueh die Treibrider von vorne gesandet werden
konnen, und die Gepiacksraumtiiven, die nicht
mehr zum Schieben, sondern zweifliigelie ausge-
hildet sind: der vordere halbrunde Abschluf} des
Verschalungsautbaues auf dem Kessel ist zu einem
cekigen mit schriiger Decke umgebildet, die von
seitlichen Windleitblechen iiberragt wird und hin-
ter dem Rauchfang eine grolle Klappe enthilt.

Mit Riicksicht auf die Moglichkeit einmanni-
ger Bedienung wurde auller der Reglerschliefivor-
richtung auch eine Totmanneinrichtung vorgese-

sehwindigkeitsmesserantrieh  eingefiiet ist  und
B. B.
Wasservorrat D3 ¢hm
Kohlenvorrat 1,76 t
Oelvorrat 1171
Giepiick 1t
Leergewicht 34,2 t
Diensteewicht 45,565 1
Linge tiber Puffer 11200 o
(iroldte Breite 3050 mm
Grolite Hohe 4250 man
Zuekraft (0,65 p) 3500 kg
Hochsteeschwindigkeit : 100 km/St,
Klcinster Kritmmungshalbmesser 150 m

durch eine von einem Diaphragma geschaltete Ke-
gelkupplung einen Drehschieber bewegen Lann;
letzterer dreht sich, eingeschaltet, um einen Win-
kel, der einem gleichzeitig von der Lokomotive zu-
riickgelegten Weg von rund 300 m entspricht.
Die Einrichtune arbeitet wie folgt: Sebald die
Maschine in Bewegung ist, muld immerecines der
(hintereinander geschalteten) Ueberwachungsge-
rite durch Fulitritt oder Druckknopf mnicderge-
driickt sein. damit die Leitung bis zum Verzoge-
rungsgerit mit der AuBenluft in Verbindung ist;
so lange ist dort das Diaphragma in Ruhestellung
die Kupplung ausgeschaltet und der Seinecken-
trieb liuft leer. Wird aber das Ueberwachungsge-




Abb. 2. Vorwirmerpumpe Pat. Dr. Heinl Bauar
V4, fiir die Dampftriebwagen DT1 der Oe. B. B.

rit losgelassen, so stellt sein Ventil beim Anfstei-
gen eine durchgehende Verbindung voun der
Bremshauptleitung bis zum Verzogerungsgerit her,
die Leitung bis dorthin wird luftleer, da; Dia-
phragma schaltet die Kupplung cin und der Dreh-
schieber setzt sich in Bewegung und stellt nach
Zuriicklegen des erwihnten Winkels cine Verbin-
dung  bis  zww  Schnellbremsventil her, letzteres

Kleine Nachrichten.

Inhaltsverzeichnis 1935,
nis erscheint wegen
erst im Méarzheft.

Das Inhaltsverzeich-
technischer Schwierigkeiten

Personalnachricht. Dem Direktor bei der
Reichshahn Dr. Ing. eh. R. Paul Wagner, Hom.
Memb. Brit. Inst. Loe. Eng., ist von der Vereini-
gung englischer Lokomotivbau-Ingenieure die goi-
dene Verdienstmedaille verliehen worden. Da die-
se Medaille seit Jahren nicht verliehen worden ist,
handelt es sich um eine besonders hohe Ehrung.

Die Kohlenbeziige der osterr., Bundesbahnen
im Jahre 1936. Die Bundesbahnen veranschlagen
ihren Bedarf an Kohle fiir das laufende Jahr mit
rund 1 Million Tonnen, Wie die ..Reichspost hiezu
meldet, sind heuer im Gegensatz zu dem bisher ge-
iibten Brauch fir alle auslindisechen Steinkohlen-
beziige bereits Schliisse getiitigt worden, wobei auf
handelspolitische Bindungen und Kompensations-
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spricht an und der Zug kommt zum Stehen, Die
Drehrichtung des Schneckentriebes ist dabei ohne
Bedeutung.

Driickt der Fiithrer eines der Ueberwachungs-
ventile neuerlich nieder, bevor der Drehschieher
den Schaltwinkel durchlaufen hat. so  tillt die
Kupplung ab und eine Feder zieht den Drehschice-
ber in seine Anfangsstellung zuriick, die Schnell-
bremsung unterbleibt. Kin roter Zeiger dreht sich
aullen am Verzogerungsgerit mit dem Drehschie-
ber mit und zeigt dem Fiihrer, wie lange er noch
Zeit hat, durch neuerliches Niederdriicken cines
Ueberwachungsventiles die Schuellbremsung — zu
verhindern.

Die letzte der acht Maschinen wurde ver-
suchsweise mit einer Diffusions-Blusrohveinrich-
tung Bauart Fiala ausgeristet; diese hestelht aus
einem Blaskopf mit 3 schlanken, Iyratormio v
wundenen Diisen mit Rautenquerschnitt, einer ke-
gelformigen Zwischendiis: dariiber und einer Ver-
langerung des Schornsteinrohres, die sich in der
Rauchkammer trompetenartig  erweirert. Der
Zweck der Einrichtung ist, die Rauchgase aus de
oberen, mittleren und unteren Rohren gleichmii-
Big abzusaugen und Wirhelungen in  der Raueh-
kammer samt den Jdabei unvermeidlichen Eneroie
verlusten hintanzanalten; wullerdem  verhindern
die Diisen das Rilcksaugen  von  Rauchkammer-
inhalt zu den Zylindern bei der Leerfahrt

Wir zeigen auller einem Lichthild der Neaaus-
fiithrung auch eine Anfnaiuee der Vorw itrerpum-

pe Patent Dr. Heinl, Bauart V4, die aul  dewm
Dampftriebwagen D. 7. | cingebaut sind. heim

Zusammenbhau.
Die Hauptabniessuncer von D, T,
T. 1.10 sind unter der A, T angegeben,

e

105 his D,

geschifte weitgehend Riicksicht genonmmen wurde,
Diese Schliisse sind fiir cine Menge von  rund
700.000 Tonnen vereinbart, Trotz der den Bundes-
bahnen hiedurch erwachsenden Mehrkosten wer-
den rund 30% des Gesamthedarfes durch den Be-
zug inldandischer Braunkohle gedeckt werden,

Dem Vizeprasidenten der Konigl. Ungarischen
Staatseisenbahmen, Dipl.-Ing. Korne ius von Léner,
wurde vom Reichsverweser der Titel cines ministe-
riellen Sektionschefs verliefen, Dieser Titel wird
erst in neuerer Zeit verliechen und entspricht.dem
Titel eines fritheren stellvertretenden Staatssckre-
térs.

Die Auszeichnung ist nicht nur eine Wiirdi-
gung der Titigkeit von Laners als Vizeprisident
der Staatseisenbahnen, sondern zugleich eine An-
erkennung, welche dem hervorragenden Iugenieur,
Konstrukteur und Chei der Maschinenbausektion
der Staatshahnen von héchster Stelle gezollt wur-
de, der, als sich der Schwerpunkt des Eisenhahn-
betriebes auf die moderne Zugfoérderung verscho-
ben haite, die Rationalisierung und Modernisie-
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rune dieses Betriehszweiges trotz der unglinstgen
fmanziellen Lage mit bestem Erfolg durchfithrte.
An der Freude iiber die Auszeichnung v, La-
ners nimmit in erster Linie das gesamte Ingenieur-
korps der ungar. Staatshahnen  teil, das in der
Auszeichnune des Vizeprisidenten auch eine An-
erkennune der Arbeit  des technischen Personals
sicht. Die spontane Freude, welche die Auszeich-
nung des Vizepriasidenten  beim (iesamtpersonal
ausloste, zeiet, in welchem Malie sich von Lancr
dureh sein warmes Herz und seine wahre Fiirsor-
oe dic Anhiinglichkeit des Personals erworben hat.

Maschinenleistungen bei der D, R. B. Reichs-
hahndirektor Stroebe gab in einem Vortrag einen
Ueberblick iiber Dampi- und elektrischen Betrieb
heim neuen Scehnellverkehr der Reichsbahn,  Die
vorhandenen DBestinde waren anzupassen  Sowie
neue Bauformen tine Lokomotiven und Triebwagen
su sehatten, Hervorgehoben seien nur als Spitzen-
leistungen die 05-Dampilokomotive in vollstindi-
ver Stromlinienverkleidung fiir ¢ine Leistung bis
175 km/h und die B18-KElektrolokomotive mit
ciner Stundenleistung von 4320 PS. Bei den Trieb-
wagen, die  mit Motoren bis 600 PS  ausgerustet
werden, heginnt  die  hydraulische Kraftibertra-
oune sich neben der elektrischen durchzusetzen.

Lokomotivbesteliungen der osterr. Bundes-
bahnen. Bei der Lokomotiviabrik Floridsdorf sind

hestellt worden:  je  sechs  Stiiek 1D2-
Heilbdampt - Schnellzugslokomotiven Reihe

214, je 6 Stitek 202-Tenderlokomotiven Reihe 729,

Der Export der osterr, Waggonindustrie. Dic
Gsterreichisehe Waggonindustite hat in den ersten
selin Monaten 1935 im Rahmen des Kompensations:
veschitttes nach Bulgarien 187 Giiterwpgen im Ge-
wichte von 22.025 Meterzentner und im Werte von
1.92 Millionen Sechilling gelictfert, gegeniiber einem
Fxport von nur zwei Stiick, bezw. 206 Meterzent-
ner im entsprechenden Zeitraum  des Vorjahres.
An Feld- und Industriechahnwagen wurden 76
Stiiek im Gewichte von 482 Meterzentuer nach lIta-
len und Jueoslawien geliefert (gegeniiber Null 1m
Vorjahr). Die Austuhr an Motorwagen betrug 344
Meterzentner,

Der osterr. Bergbau im Jahre 1935. Der oster-
reichisehe Berghau hatte im abgelaufenen Jahr in
allen seinen Produktionszweigen erhebliche Steige-
Funeen aufzuweisen. So konnten im Braunkohlen-
herghau im vergangenen Jahr 3 Millionen Tonnen
ceoeniiber 2.85 Millionen Tonnen im Jahre 193
gefordert werden. Diese Steigerung ist um so be-
merkenswerter, als in den ersten vier Monaten des
Jahres 1935 noeh ein Forderungsaustall von rund
114.000 Tonnen zu verzeichnen war. lm Steinkoh-
lenberghau konnte bei einer Zunahme von rund
10.000 Tounen im Jahre 1935 ein Hochststand der
Forderung erreicht werden, Die Eisenerzgewin-
nung stieg von 466.835 Tonnen auf 772.600 Ton-
nen. die Forderung im Blei- und Zinkberghau von
95.000 auf 102.000 Tonnen. Auch die Erddlbohrun-
gen im Revier Zistersdorf lieferten mit rund 8000
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Tonnen cinen Mehrertrag von rund 3800 Tonnen
vegeniiher 1934, Weitere Steigerungen hatte der
Magnesitherghau von rund 80.000 auf 85.000, die
({ipsgewinnung von 13.790 auf rund 19.700 Ton-

nen aufzuweisen, SchlieBlich konnten auech im
Salzberebau und in der Solegewinnung Mehrer-

triienisse erzielt werden.

Patentbericht.

Miteeteilt von Patentanwalt Ing. W. Kornfeld,
Wien, VIL, Stiftgasse 6, Telefon B 37-2-20.

Erteilungen.
Deutsehland.

Spe.sewasservorwarmer fiir Lokomectiven, bei
dem das Speisewasser in zwei sich treufenden
3traklen oberhalb von Rieseleinbauten in den
Dampfraum des Reinigerdomes eingespritzt wird.
Die Erfindung besteht, darin, daly die gleichach-
sig gegeneinandergerichteten Strahlen senkrecht
zu einer Prallfliche stehen, iiber deren Rand das
Wasser zu den Rieseleinbauten gelangt.

Pat. Nr. 621.400 / F'ritz Wagner & Co. in Ber-
lin.

Fahrzeug, insbesondere Schienenfahrzeug, hei
welchem eine Kraftmaschine bei jeder der beiden
Fahrtrichtungen je iiber eine besondere Kupplung
die Achsen antreibt und inshesondere im Getfille
sur Bremsung herangezogen wird. Erfindungsge-
mb ist eine Verblockungsvorrichtung vorgeschen,

welehe bei der Kinschaltung  der  Bremsvorrich-
tung diejenige Kupplung selhsttitig  einschaltet,
welehe der  Fahrtrichtung  entspricht und  die

Kupplung fiir die andere Fahrtrichtung in-ent-
kuppelter Stellung blockiert.

Pat. Nr. 621.918 | Edouard
Gent, Belgien,

Atteslander 1in

Fliegend angeordnete Kreiselpumpe mit ei-
ner Achsschubausgleichsverrichtung —auf  der
Druckseite, insbesondere Liir Lokomotivkesselspei-
sung. In der Verbindungsleitung ist zwischen dem
Pumpendruckraum und der Aullenstoptbuchse
ein Drosselelied eingebaut, das selbsttitig in Ab-
hiingigkeit von dem in der Stopfbuchse herrschen-
den Druck eingestellt wird und auch in seiner Of-
fenstellung drosselnd wirkt.

Pat. Nr, 622.161 |/ Allgemeine
(tesellschaft in Berlin.

Gut erhaltene Jannerhefte des Jahres 1935 (Jahr-
vang 32) kaufen wir zuriick. Wir bitten um _'ggfl‘
Zuschriften direkt an die Administration der ,,Lo-
komotive®, Wien, 1IV., Favoritenstrasse 21,
Telefon U 48-0-36.

Elektricitdts-




DIE LOKOMOTIVE

VEREINIGT MIT

EISENBAHN UND INDUSTRIE

XXXIII. JAHRGANG

WIEN, MARZ 1936

HEFT 3

Jeder Nachdruck aus dem Inhalte dieser Zeitschrift ohne Genehmigung der Schriftleitung ist untersagt.
Eingesandte Manuskripte sind stets mit einem frankierten Retourkuvert zu versehen.
Nicht abgemeldete Abonnements gelten als weiter bestellt.

Die neueren Lokomotiven der London, Midland
und Schottischen Bahn. Il.

(Mit 17 Abbildungen.)

(Fortsetzung von Seite 12.)

Wie im 1. Aufsatz schon erwiihnt, ist sic die
grolbte englische Bahn mit 11.000 km Streckenlin-
ge, 9800 Lok., 26.800 Personen- und 297.700 Gii-
terwagen und 72 Dampfschiffen. Sie betreibt 2574
Stationen, 27 Hafenanlagen, 800 km Schiffahrts-
kandle nebst 33 Hotels mit cinem Stande von
250.000 Bediensteten. Thr Kohlenverbrauch betrigt
Jahrlich 6,707.000 t oder 685 t pro Lokomotive, wo-
bei aber wohl Werkstitten u. a. inbegriffen sein
diirften. Der erste Maschinendirektor des vercinie
ten Netzes war ab 1923 Mr. (¢, Hughes von der L.
& Y. Ry., der weiter in seiner Hauptwerkstétte zu
Horwich blieb und mit Ausnhahme einer neucn
202 T Lokomotive alle iibrigen Typen jeden alten
Netzes weiter bauen lief3.1Thm folgte 1926 Mr.Hein-
rich Fowler, der von der fritheren Midlandbahn
her seinen Sitz zu Derby hatte. Zuniichst loste er
die kleineren Werkstitten auf, so dal} nur mchr 4
grolie in Betrieb blieben: Horwich, Crewe, Derby
und St. Rollox. Statt der Ueberfiille vorhandener
Lok. Typen wurden 10 neue Einheitstypen aufge-
legt. Ein grofles Abbruchprogramm veranlalite die
rasche Aussceheidung aller jener Typen., welche
aulbergewohnliche Instandhaltungskosten verursa-
chen, Als erste Neubautype kam cine miichtige 2(°
Type fiir die schottische Hauptstrecke zur Beschaf-
fung, von denen im Jahre 1927 an die nordbritische
Lok. Co. 50 Stiick vergeben wurden, wiihrend 20
in Crewe gebaut wurden, Bahn-Nr. 6100 — 6169.
Mit einem zulissigen Achsdruck von 21 t und 17.5
atii Dampfdruck konnte eine kriftigce Lokomotive
cgeschaffen werden, 'ie fast das ganze, schmichtige
englische Lichtraumprofil ausfiillt. Das Kesselmit-
tel liegt nur 2832 mm hoch, rechnet man die
Rauchkammer mit 1800 mm Durchmesser, so
bleibt fiir den Kamin kaum 300 mm {ibrig. Das
AecuBere wiirde sich aber grindlich dndern, wenn
man den Kamin auf das 0Osterreichische Profil
bringen wiirde, also um 620 mm erhéhen. Die aus-

scn 3124 mm lange Belpairebox hat einen ziemlich
grolben Ueberhang, da der hintere Kuppelradstand
auf 2440 mm beschrinkt wurde und iberdies der
tiefe Krebs stark nach hinten gezogen werden
mulite, um der Treibachse auszuweichen. Die Kes-
selspeisung erfolgt durch je cinen Abdampf und
Frischdampt-Injektor. Die 2 Aulencylinder trei-
ben wie gewohnlich die Mittelachse, der innere
weit vorgeschobene Zylinder aber die erste K, A.
Jeder Zylinder hat seine eigene  Heusinger-Wal-
schaert-Steuerung, die alle 3 gemeinsamn verstellt
werden. Die Schmicrune der Kolben, Schieher unt
deren Stopfbiichsen erfolgt durch eine Schmier-
presse, wihrend ecine 2. die Kuppelachslager  6lt.
Alle Rider von Maschine und Tender werden ein-
klotzig von einer Dampfbremse betitigt, Fiir den
Wagenzug ist ecin  kombinierter . Dreadnough®-
Ejector vorhanden, wobei  jedoch withrend der
Fahrt eine vom Kreuzkopf angetrichene Luftpum-
pe verwendet wird. Lhr Mitnchmer umgreift je-
nen der Steuerung, wic aus der Abbildung deut-
lich sichtbar ist. Gesandet wird in der iiblichen
Weise: in der Vorwiirtstahrt die beiden vorderen
Treibriderpaare, nach hinten nur das mittlere K.
R. Wie aus den unter der Abh. 4 angegchenen
Hauptabmessunge hervorgeht, ist der dreiachsice
Tender verhiltnismifig kurz und leicht, wenn
man bedenkt, dald er fiir dic Hochstgeschwindig-
keit von 120 km geeignet sein soll, fiir eine auf-
enthaltlose Fahrt von 483 km London — Carlisle
iiber schwieriges Gelinde der alten L. & N. W.
Ry. Naturlich wird durch die Wasserschopfeinrieh-
tung wihrend der Fahrt wiederholt das Wasser
erganzt, der Kohlenbunker aber diirfte am Ende
der Fahrt ziemlich leer sein. ks mag sozar die Ab-
sicht sein, bei einer so hoch beanspruchten S. Lo-
komotive die tote Last moglichst gering zu halten.
man vergleiche damit ¢twa den grof3en Tender der
1D Giiterzuglokomotive. Die erste Lokomotive N %




6000 ist am 4. Juli 1927 nach Amerika gesandt
worden, wo sie mit ithrem Wagenzuge als Symbol
der angelsichsischen Volksverbundenheit mit ei-
genem Dampf Canada und die Vereinigten Staaten
allseits bestaunt hefuhr, obgleich sie sich neben
den amerikanischen Riesenlokomotiven recht be-
scheiden ausgenommen hat. An Nutzleistung aber

IFassungsraum, Jeder Teil hat seinen eigenen Spei-
sewagen,

Der um 10 h abgehende Zug fuhr ohne Auf-
enthalt 380 km bis Carnforth mit 86.5 km Reisege-
schwindigkeit zum blossen Maschinenwechsel, oh-
ne Autnahme von Reisenden, die nur zwischen den
Endstationen zugelassen werden. Der nichste und

BRild 4. 2-C-Dreizylinderheilbdampt Schnellzuglokomotive der London — Midland- und Schottischen

Bahn 1931, gebaut in der Bahnwerkstiitte

Maschine :
Zylinderdurchmesser 3 X 457 mm
Kolbenhuh 660 mm
Laufriader 1003 mm
Treibrader 2057 mm
fester Radstand 4677 mu
Drehgestell, Rad stand 1981 mm
(tanzer Radstand 8408 mm
Kesselmitte . S. O, K. 2832 mm
Dampfdruck 17.5 at
w. Box-Heizfliche 17.9 qm
w. Rohr-Heizflache 178.2 qm
w. Verd.-Heizfliche 196.0 qm
t. Ueberhitzer-Heiztldache 37.0 qm
i. (tesamt-Heizfliche 233.0 qm
Rostfliche 2.9 gm
Leer-Gewicht 78 t
Dienst-Gewicht 86.3 t
Treib-Gewicht 63.0 t

war sie hinsichtlich Zugkraft und Geschwindigkeit
itberlegen, wozu auch die leichten, aber dennoch
gut ausgestatteten englischen Personenwagen bei-
trugeh. Wir wollen dies nun nachweisen an Hand
ihrer Zugleistungen, Der als ,.Royal Scott* hekann-
te Zug besteht aus 15 Wagen, 9 fiir Edinburgh
und 6 fiir Glasgow, von zusammen 425 t Tara oder
285 t pro Wagen, von mindestens 40 DPersonen

zu Derby

Schienendruck der 1. Achse 11.4 t
Schienendruck der 2. Achse 11.4 ¢t
Schienendruck der 3. Achse 21.2 t
Schienendruck der 4. Achse 21.2 t
Schienendruek der 5. Achse 21.0 t
Girolite Hohe 4022 mn
Grofte Linge 12523 mm
Grobte Zugkratt O8 p 15 t
Tender, 3-achsig:
Radstand 3965 mm
Wasser 15.95 t
Kohlen 5.55 1
Leer-Gewicht 22.0 t
Dienst-Gewicht 434 t
Lokomotive:
Radstand 16094 mm
Linge iiber Puffer 19591 mm
Gewicht im Dienst 129.7 t

letzte Aufenthalt in Symington dient der erwihn-
ten Teilung des Zuges, -die beide gleichzeitig um
18.15 in ihren Edinburgh u. Glasgow eintreffen.
Aut der ersten Strecke war stets eine 2C Loko-
motive der ehem. L. & N.W.Ry im Dienst mit eéiner
2B als Vorspann. Erstere gehort zur berithmten
.Claunghton® Classe, iiber die wir an Hand von 5
Abbildungen in der ,Lokomotive”, Jahrgang 1914,




Qeite 148, ausfiihrlich berichtet haben. Aus Schau-
linien und Tabellen ist ersichtlich, daf} sie auf der
leichteren 255 km langen Strecke London — Cre-
we einen 442 t schweren Wagenzug mit 560 Brut-
to-Tonnen, hei 1358 mittlerer PS1 Leistung und
96 km Reisegeschwindigkeit beforderte. Auf der an-
schlieBenden schwierigeren Strecke Crewe — Car-
lisle 227 km mit 13.3 v. T. Hochststeigung wurde
mit 366 t dieselbe (leschwindigkeit erzielt bei et-
wa 1600 PSi Spitzenleistung. Fiir den 450 t R
Secott-Zug, einschlieBlich Reisende, war ihre Lei-
stung zu knapp.

Auf der leichteren Strecke Carnforth-Syming-
ton kamen 2B Dreizyl-Verbundlok. der Mid-
landbahn vor den Zug. Die neue ,,R. Scott”-Type
hat fast gleiche Réder und Rostflache, aber der
Dampfdruck stieg von 12.25 aut 17.5 atii, die Heiz-
fliiche von 207 auf 233 qm bei fast gleichem, mehr
als ausreichendem Treibgewicht von 60 gegen 63
t. Mit diesen Lokomotiven wurde nun ab 26, 1X.
1926 der schottische Zug ohne Aufenthalt von Lon-
don nach Carlisle 483 km in 5 h 45 Min. durchge-
fithrt mit einer Reisegeschwindigkeit von 84 km.
An 10 Stellen ist Gelegenheit geboten, wihrend
der Fahrt die Wasservorrite nachzuschopfen, Da
naturgemily keine Kohle nachgefalit wird, ergibt
sich pro km ein Verbrauch von 5000 : 483 gleich
10.4 kg, da man wohl fiir Anbrennen und eisernen
Vorrat mindestens 500 kg gut schreiben muf. Die-
se Rekordziffer ist nicht blold der hochwertigen
englischen Kohle, sondern auch der vorziiglichen
Durchbildung der Lokomotive und guter Schulung
des Personales zuzuschreiben. Vor allem wird das
Gefille bis zur erlaubten (Grenze der KFahrge-
schwindigkeit von 115 — 128 km ausgeniitzt. Mr.
Fowler, der schon 1914 {iber die Erfolge seiner
Heildampflokomotiven, darunter auch 3 Zyl.Verb,
Lok. berichtete (siehe ,,Die Lokomotive®, Jahr-
gang 1914, S, 80, mit 12 Abb.) hat auch iber die
Erfolge dieser neuen Lokomotive berichtet. Ob-
zwar diesmal keine Dampfdiagramme vorliegen,
wurden jedoch mit dem Dynamometerwagen die
Nutzleistungen genau aufgezeichnet und die Ver-
brauchsziffern gemessen. Wir nehmen wieder die
lingste Strecke London — Carlisle 483 km mit Zii-
gen im Oktober und November 1927 und Belastun-
gen von 427 bezw. 458 t. Die Durchschnittsge-
schwindigkeit betrug in allen Fillen 83 — 85 km.
Der Kohlenverbrauch schwankte bei den ,leich-
ten* Ziigen zwischen 11 und 12.5 kg pro km, im
letzteren Falle daher fast 6 t fiir die ganze Strek-
ke, so dafl der Tender wohl mit ,,Gupf” geladen
werden mulite; beim schweren Zug aber war der
Verbrauch nur 10.9 kg, ein Beweis, dall die Loko-
motive noch lange nicht an der Leistungsgrenze
angelangt war. Die Rostbelastung betrug im ersten
Fall 360 hin und 336 kg zuriick, im 2. Fall 330 und
319 kg. Die Verdampfungsziffer betrug 8 — 8,53,
¢in hoher Wert einer Kohle von 10.408 B. T. U.
entsprechend. Der Wasserverbrauch stellte sich
damit auf 92 — 100 1 pro km, fiir die ganze Strek-
k2 somit auf 450 — 48 t Wasser, dem mehr als drei-

43

fachen Tenderinhalt entsprechend, der aber an
mehr als 3 Stellen ergiinzt wird. Die Zugsgewich-
te sechwankten zwischen 410 u. 460 t Tara, die Ge-
schwindigkeiten von 69 — 88 lagen aber zumeist
hei 80 — 88 km. Die Rostanstrengung betrug 270
— 430 kg pro qm und Stunde, bei 400 war die
Verdampfung 7.9fach; sie war mit 7.2 am schlech-
testem, bei einem 504 t schweren Zug von London
nach Crewe 253 km, bei einer Nutzleistung von
765 PSe. Die grofite Kesselanstrengung war bei
9.3 t stiindlicherVerdampfung oder 47.5 kg pro qm
Verd. Heizfliiche, 1180 kg St. Kohlenverbrauch
oder 410 km am Rost-St. mit 8.02facher Ver-
dampfung und 938 PSe. Bei dieser Fahrt waren 7
Aufenthalte vorgesehen und die Kesselleistung
wurde als ,,gut Dampf machend* bezeichnet. Bei
ziemlich grofier Streuung der Mittelwerte sinkt
die Verdampfungsziffer von 8.6 bei blofd 270 kg
Rostanstrengung auf 7.9 bei 430 kg. Aus den Ver-
brauchsziffern von 10.9—11.3 kg Wasser pro PSe
kann ein Lok.Wirkungsgrad von 8.5 % aus der
verfeuerten Kohle herausgerechnet werden. Nach
englischen Formeln wird der Eigenwiderstand der
3 Zyl. 2 C Lok. bei 80 ki (GGeschwindigkeit mit 12
kg angenommen, einschlielich Tender, was fiir
die voll ausgeriistete 127 t schwere Lokomotive
440 PS ecrgeben wiirde, mit einer Gesamtleistung
der Lokomotive von 1000 — 1400 PSi. Der Wagen-
widerstand ergibt sich zu 5 kg pro t, bei 76 km
Geschwindigkeit und mit max. 5.9 bei der Riick-
fahrt. Auf PSi bezogen, stellt sich der Kohlenver-
brauch auf etwa 0.9 kg, der Wasscrverbrauch auf
7.1 — 7.3, Bezieht man sich aber auf PS¢, so stel-
len sich die Werte aut 1.45 bezw. 12.3, diese guten
Verbrauchswerte sind hauptsiichlich auf die miissi-
ge Anstrengung der Lokomotive zuriickzufiihren,
die weit von der Grenzlast entfernt liegt. Man be-
denke, dalh die D. R. B. die Heizfliche mit 57 kg
belastet und die Rostanstrengung auf 500 kg und
noch mehr steigen kann. Vergleichen wir nun die
ilteren Lokomotiven, zuerst die bereits erwihnte

- 20 ,,Claughton® Classe, so finden wir zunichst ih-

re Widerstandswerte zu 400 PS bei 8 km Ge-
schwindigkeit. Bei einer Zughelastung von 385 1
vetrug die Rostanstrengung 423 kg, der Koh-
lenverbrauch pro km 13.6 und derselbe pro PSe
2.33; die gleichartigen Werte bei nur 320 t Bela-
stung sind 406, 12.4 und 2.2, Eine Anzahl dieser
Lokomotiven wurde spiter mit grolleren Kesseln
ausgeriistet, bei gleicher Rostfliche aber 14 atii
Dampfdruck. Bei 330 t Belastung sind deren Wer-
te in obiger Reihenfolge: 327, 11.2 und 1.84. Auf
derselben Strecke Crewe — Carlisle laufen die
beriihmten 2B 3zyl. Verb., Lok., die bei der an-
sehnlichen Belastung von rund 305 t noch giinsti-
gere Werte erzielen: 308 9.5 bezw. 1.74. Thre Lei-
stung ist fast gleich jener der 2C Lokomotive im
letzten Falle. Bei 2.6 qm Rostfliche, 14 atii Kessel-
druck und 40 t Treibgewicht lassen sich eben noch
sehr schone Leistungen von der 2B Type erzielen.

Mit Ausnahme von Rauchkammer und Trieb-
werk sind die Lok. der 1. M. S. ebenso wie der




Tender und Wagenzug rotbraun gestrichen, wie
jede englische Bahn ihre eigene Farbe hat. Als

letzte threr Reihe ist Liokomotive 6170 hinzu
kommen, die aus der Hochdrucklok. , Fury*“ Nr.
6399 rickgebaut wurde. Mit gleichem Triebwerk
ausgestattet, erhielt sie jedoch einen Kessel mit
Kegelschuld von 1640 mm kleinstem und 1790 mm

oe-

Pop-Sicherheitsventile von 57 mm Durchmesser.
Das Aullentriebwerk konnte unverindert beibe-
halten werden, da es als Niederdrucktriebwerk
mit genau denselben Zylindern und Radstéinden
von vorneherein ausgefithrt wurde. Der urspriing-
liche Hochdruckzylinder von 292 mm Durchmesser
hei 63 atii Hochdruck wurde durch den gleichen

Abb. 5. Heilddampf-Vierzylinder-Schnellzugslokomotive der

2 Stiick, erste Lieferung der Werkstitte Crewe 1934,

Maschine:
Zylinderdurchmesser 4 X 412 mm
Kolbenhub 711 mm
Laufrider 914 mm
Treibrader 1980 mm
Schlepprider 1142 mm
Drehgestell-Radstand 2287 mm
Kuppelachs-Radstand 4650 mm
Schleppachs-Radstand 2895 mm
(tanzer Radstand 11513 mm
Kesselmittel 1. S.-O. 2760 mm
Kl1. Kesseldurchmesser 1752 mm
(ir. Kesseldurchmesser 1950 mm

16 Rauchrohre, Durchmesser 130 mm
16 Ueberhitzer-Elemente 34 mm
170 Siederohre 57 mm
liichte Rohrlinge 6238 mm
F. Feuerhiichs-Heizfldche 176 qm
I'. Rohr-Heizflache 2354 qm
I'. Verdampfungs-Heizflache 253.0 qm
F. Ueberhitzer-Heizfliche 34.2 qm
F. Gesamt-Heizfliche 287.2 qm
Rostfliche 418 qm
Dampfdruck 175 atii

grobtem Durchmesser,mit einem Rauchrohreniiber-
hitzer von 28, statt bisher 27 Elementen in 4 Rei-
hen, Die {ibrigen 143 Feuerrohre haben 54 mm Dr.,

die Uberhitzerelemente haben 29 mm Dr.Die Kessel-.

speisung erfolgt rechts durch einen Abdampfin-
,i(~('1()ll Classe ,H*“ Nr, 11, links durch einen Frisch-
dampfinjektor Nr. 12. Auf der Boxdecke sitzen 2

London — Midland und Scottish Ry.
Leergewicht zirka 98.0 t
Dienstgewicht 108.6 t
Treibgewicht 68.7 t
Schienendruck der 1. Achse 108 t
Schienendruck der 2. Achse 10.7 t
Schienendruck der 3. Achse 22.9 t
Schienendruck der 4. Achse 22.9 t
Schienendruck der 5. Achse 229 t
Schienendruck der 6. Achse 183 t
Groflte Zugkraft, 0.85.p 182 t
Grofite Liange 14371 mm
GroBte Breite 2743 mm
GrofBBte Hohe 4016 mm

Tender, dreiachsig:
Raddurchmesser 1296 mm
Radstand 4543 mm
‘Wasser 18 t
Kohle 91
Leergewicht 28 t
Dienstgewicht 55 t

Lokomotive:
Radstand 19548 mm
Liange iiber Puffer 22694 mm
Dienstgewicht 163.6 t
von 483 mm am selben Platz ersetzt. Maschine

und Tender sind wie sonst durch die Dampfbremse
mit 57.32 % abgebremst, wihrend fiir den Wagen-
zug die Luftsaughremse verwendet wird. Diese
Lokomotive erhielt bereits den neuen grofien Ten-
der der 1D Giiterzuglok. mit 18 t Wasser- und 9 t
Kohlenvorrat. Die grof3te Breite dieser Lok. tritt
bei den Dampfzylindern auf mit 2694 mm, woge-

]
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gen die Hohe am Kamin 4022 mm erreicht. Die
Ergebnisse der neuen 2C 3zyl. Type gegen die der
alten 2C 4zyl. Lok. der ehemaligen I.. & N. W. Ry
waren, wie vorhin in Zahlen bewiesen, so grof3,
dal} an deren Umbau mit Erfolg geschritten wer-
den konnte. Da die Treibrider und deren Rad-
stinde absichtlich gleich gewihlt waren, so war
hauptsichlich die kleine Kesselheizfliche und der
niedere Dampfdruck von 12.25 atii zu erhohen, die
Rostfliche war ausreichend bemessen, mit 2.83
qm ohnehin fast gleich. Der in ungefihr gleicher
Hohenlage, 2650 mm i, S. O. K. liegende Kessel
wurde um mehr als 100 mm im Durchmesser ver-
eroBert von 1543 auf 1654 mm bei 4270 mm freier
Rohrléinge gegen frither 4416 und 14 gegen 12.25
atii Dampfdruck. Statt der 159 Feuerrohre von 47
mm Durchmesser kamen 140 von 54 mm Weite,
so dafy die Heizflichen sogar kleiner wurden, 196
gegen 207.7 qm. Auch die Ueberhitzer-Heizfliche
der 24 Elemente wurde kleiner: 34 gegen 38.5 qm.
Das Dienstgewicht wurde um 2 t groBBer, das Treib-
gewicht von 60 t blieb gleich. Im Jahre 1930 wur-
de beim Kesselwechsel teilweise auch das Trieb-
werk auf 3 Zylinder abgeiindert, ein zumindest
ebenso kostspieliger Umbau, der auBler dem Er-
satz der Dampfzylinder noch ganz neue Steuerun-
gen verlangt, ferner die Auswechslung der Kropf-
achse und erhebliche Aenderungen an den Radster-
nen und am Rahmen.

Da die bisherigen 2C-Lokomotiven fiir die
Strecke London (Euston — Glasgow) der ehema-
ligen L- und Nordwesthbahn an der Grenze ihrer
Leistung angelangt waren, beschlof3 der neue
Maschinendirektor Stanier (frither Mr. Fowler
von der ehemaligen Midlandbahn) den Bau ei-
ner Pacifictype 2C1, wie sie auch schon auf der
Wetthewerbslinie in Verwendung steht. Die ersten
zwei Stiick sind von der ginzlich umgebauten und
erneuerten groflen Bahnwerkstiatte zu Crewe im
Juni v, J. geliefert worden™). Mit einem 500 t Zug
konnte der bisherige Fahrplan gehalten werden.
Bei nahezu 23 t groBtem Achsdruck ins kleine eng-
lische Lichtraumprofil gepref3t, um 600 mm nied-
riger, 400 mm schmiler als Oesterreich, lif3t sich
bei der guten englischen Kohle trotzdem eine ge-
waltige Leistung herausholen, wenn auch anschei-
nend der dulere Hilfsrahmen hinter den Kuppel-
ridern nicht nur das Schénheitsbild stort, sondern
auch die Luftzufuhr zum Aschenkasten sicher auch
ctwas beeintrichtigt. Der iiberlange Kessel mit
6238 mm freier Rohrlinge muB3 mit der langen
Rauchkammer auch die vorderen, innen liegenden
Zylinder decken, welche die erste Kuppelachse
antreiben, wihrend die etwas schrig liegenden,
knapp an die Kuppelrider herangeschobenen Aus-
senzylinder die Mittelachse antreiben.

Die Kropfachse ist aus mehreren Stiicken zu-
sammengesetzt. Jeder Zylinder hat seine eigenc
Steuerung auf Kolbenschieber mit innerer Einstro-

*) Siehe ,Die Lokomotive, Jahrgang 1934,
Seite 22, mit 1 Abbildung.
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mung von 203 mm Durchmesser und dem langen
Hub von 183 mm. Die Stangen sind zwecks Ge-
wichtsrsparnis aus hochwertigem Mangan-Molyb-
dén-Stahl geschmiedet, die Treibstangen im Schaft
Iformig ausgenommen, die Kuppelstangen jedoch
flach. Besonderer Wert wurde auf gute Schmie-
rung zwecks linger aufenthaltsloser Fahrt gerich-
tet. Das Auswuchten der Gegengewichte geschieht
auf einer besonderen Maschine, indem Bleigewich-
te zwischen Blechplatten, genauester Ausmittlung
gemil, eingesetzt werden. Die Kuppelachslager
sind aus Stahlguly mit RotguB3futter und reichlich
hemessenen Auflageflichen. Die Unterlager kon-
nen fiir sich allein zwecks Revision herausgenom-
men werden, ausgenommen beim ersten Riderpaar,
wo dies die Kropfachse verhindert. Sie werden
zwangsliaufig durch eine Sehmierpresse geolt, with-
rend eine l6stempelige andere Pumpe fiir Kolben
mit Schieber sorgt. Kin kleiner Dampfstrahl zer-
staubt den Oeltropfen emulsionartig nach Art der
Liubrikatoren vor dem Eintritt an die Schmierstel-
le. Die Blitter der Tragfedern sind aus Mangan-Si-
liziumstahl {iblicher Ausfithrung, unabhingig ge-
lagert.

Versuchsweise wird eine Lokomotive mit
Ausgleichhebel zwischen den Tragfedern ausgerii-
stet, um tatsidchlich zu sehen, ob wirklich der Lauf
sanfter ist. Um das Gewicht des mit 2287 mm un-
gewohnlich langen (man vergleiche Oesterreich
mit 2700 mm) Drehgestelles moglichst gering zu hal-
ten, erhielt es Barrenrahmen und seitliche Gleit-
stiitzen, die Laufrider sind mit 914 mm fir Eng-

land ungewdhnlich klein. Die in einem Bisselge-
stell mit AuBenrahmen besonders gelagerten

Schleppriader sind mit 1142 mm Durchmesser ent-
sprechend grofder, aber auch fast doppelt so hoch
belastet.

Der Kessel in 2760 mm Hohenmittellage  be-
steht aus drei Kegelschiissen mit 1752 mm Durch-
messer vorne bei der Rauchkammer und 1950 mm
bei der gewaltigen Belpaire-Feuerbiichse. Die Was-
serrdume sind gut bemessen, um einen giinstigen
Umlauf zu erzielen. Auf der linken Seite, dem
Iithrerstand, ist ein groBler Frischdampfinjektor
verhanden, tiefliegend, also nicht saugend, mit 13
mm Diise, wihrend auf der rechten Heizerseite ein
12 mm Abdampf-Injektor fiir die regelmilBige
Kesselspeisung sorgt. Die heiden Speisrohre liegen
unter der Plattform und miinden in ein kleines,
domartiges (iehiiuse am Kesselriicken genau iiber
dem mittleren Treibriderpaar. Ein Dampfdom ist
nicht vorhanden, sondern ein inneres Rohr fiihrt
zum Ueberhitzerkasten, der zugleich den Regler
eingebaut hat, seine Bewegung erfolgt wie iiblich
als Stirnhebel an der Boxriickwand. Der in blof
16 Rauchrohren von 130 mm enthaltene Ueberhit-
zer ist von besonderer Bauart, um moglichst hohe
Ueberhitzung zu erreichen. Die heiden Popventile
sitzen auf der Boxdecke. Die melodische Dampf-
pfeife der Caledonischen Bahn mulite aber des
Profiles wegen liegend angeordnet werden. Der
Armaturkopf an der Boxriickwand ist absperrbar.




(anz besonders wurde auf dieDampfwege geachtet,
um jede Drosselung zu vermeiden, wozu auch ein
Blasrohrkopf gehort, der bei schwerem Gang, be-
ziehungsweise hoher Belastung abgehoben werden
kann. Aulierdem ist in der Rauchkammer ein Ab-
lenkblech eingebaut, welches die Zugwirkung iiber
alle Rohre gleichmillig verbreiten soll. Zur mog-
lichst ungehinderten Luftzufuhr zum Rost erhielt
der Aschenkasten innen drei Klappen, vorne, mit-
ten, hinten sowie aullen je einen mit besoderen Zii-
gen zum Heizerstand. Die Dampfbremse wirkt ein-
klotzig blof auf die Kuppelrider, ehenso auf alle
scchs Tenderrdder, wihrend fiir den Zug die Luft-
saughremse dient. Der Handsandstreuer wirft vor
die beiden fithrenden Kuppelriderpaare und hin-
ter das mittlere, wogegen am letzten Riderpaare
cin Wasserstrahl den Sand beseitigt, um die Schie-
nen wieder glatt zu machen, was gleichzeitie mit
cinem Handgrift geschieht. Das Auspuffrohr der
Luftdruckbremse ist seitlich aullen in Kesselmittel
gefiithrt, etwas unterhalh der Anhaltsstange, Die
schon geschwungene Plattform leitet zum tieferen
Fiihrerhaus, das zwar kurz gehalten, aber wirklich
mit Fenstern versehen ist, jederseits das letzte als
Schubfenster ausgebildet. Am linken Fihrerstand
ist als Windschutz noch ein schmales (ilas vorge-
baut, fiir den seitlichen Ausblick des Fihrers, Die
FFahrtluftpumpe wird, wie aus der Abbildung er-
sichtlich, vom Kreuzkopt durch einen abwirts ge-
richteten Mitnehmer angetrichen. Der duBerlich
besonders schon ausgefithrte Tender ist nur drei-
achsig, hat wohl nur 18 t Wasserinhalt, die aber
durch Wasserschopfen wihrend der Fahrt ergiinzt
werden. Betrichtlich. ist der Kohlenraum von 9 t,
aber auch das Leer- und Dienstgewicht von 28 be-
ziehungsweise 55 t. Die Achslager laufen auf Tim-
ken-Rollenlager,

dine Nachlieferung von 10 Stiick, ebenfalls
von der Bahnwerkstitte zu Creve geliefert, erhielt
aut Grund der inzwischen gemachten Erfahrungen
mit den beiden Probelieferungen bedeutende Ab-
anderungen am Kessel. Durch den Einbau ¢iner
Verbrennungskammer wurde die iibergroe Linge
der Feuerrohre gekiirzt, wodurch die Rohrheizfli-
che um 40 qm von 235 auf 195 qm verringert wur-
de, unter gleichzeitiger Erhohung der Boxheizfli-
che von 17.7 auf 20.3 gm, insgesamt 215 gegen
202.7 qm. Der frithere, augenscheinlich allzu knap-
pe Ueberhitzer von blof3 16 Elementen wurde ver-
doppelt auf 32, wodureh die Ueberhitzer-Heizfli-
che von 34.5 auf 61 qm stieg.

Der Kessel hat einen grofiten Innendurchmes-
ser von 1905 mm am etwa 350 mm breiten Ueber-
gangsring der Belpairebox, um iiber 3 Kegelschiis-
sen nach vorne bei der runden Rauchkammer einen
kleinsten Durchmesser von 1710 mm zu erreichen,
bei 6276 mm freier Rohrliinge, Die Boxwiinde sind
allseits geneigt, der 975 mm tiefe Krebs ist mit ei-
ner weit gebogenen Abkropfung um etwa 400 mm
nach hinten gezogen, um dem hinteren Kuppelra-
de auszuweichen. Die untere Breite der Box be-
tragt aullen 2592 mm, innen aber 2330 mm. Der
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96 mm breite und 102 mm hohe Grundring ist 2-
reihig mit Nieten von 20.6 mm Stirke befestigt;
er steigt sogleich hinter der Rohrwand auf 2/3 sei-
ner Liange, um 406 mm nach aufwiirts, um Platz
fiir die Schlepprider zu schaffen. Der Grundrif3
der Box ist genau trapezformig um 305 mm nach
hinten eingezogen, mit einer vorderen Breite von
2160 mm, rickwirts 1855 mm. Dementsprechend
sind auch die Seitenwiinde stark eingezogen, die
Boxdecke aber nur sehr wenig, etwa 50 mm her-
abgezogen, Die innere Feuerbiichsdecke, ebenso
flach gew6lbt wie die dubere, liegt 610 mm tiefer,
um geniigenden Dampfraum und grolle Breite der
Verdampfungsoberfliche zu sichern. Der Webb-
sche Heiztiirring ist 482 mm breit und 355 mm
hoch. Bei den ersten Lokomotiven ist die Rohrwand
nur um etwa 400 mm in den Langkessel hineinge-
zogen, so dald von einer richtigen Verbrennungs-
kammer kaum gesprochen werden kann, wohl aber
wertvoller Raum fiir die Rohrausteilung verlo-
ren ging. Die Querversteifung der ehenen Boxwén-
de erfolgt durch 3 Reihen von je 14 Querankern,
38 mm stark in 200 mm Teilung. Die Lingsverstei-
fung erfolgt durch 12 Reihen von je 28 Stiick
Deckanker von 41.3 mm Stirke in den (Gewinden
ven 11 Génge pro Zoll. Die bei uns iiblichen vorde-
renDeckbarren fehlen, 12 Lingsanker verbinden
die Boxriickwand mit der Vorderwand, dem hin-
teren Kesselschull und der bloB 20.6 mm starken
vorderen Rohrwand, die auch ihrerseits wieder
mit dem 2. und 3. Kesselschull durch Lingsanker
verbunden ist. Die Rohrwand der Kupferbox ist
25.4 mm dick, alle iibrigen 16 mm. Nur die 2
Randreihen der Stehbolzen sind aus Kupfer, 22 mm
stark in 100 mm Teilung, alle iibrigen aus wei-
chem Flulieisen, 16 mm stark, mit (Gewinden von
11 G, in der Mitte aut 13 mm abgesetzt. Die Steh-
bolzen am Krebs und an den stark gekriimmten
Wiinden sind aus einer Legierung von 80 Cu. und
20 Teilen Eisen.

Das Triebwerk blieh ungedindert, mit den
langhubigen Zylindern. Die Steuerung erhielt an
allen Gelenken Rollenlager, mit Ausnahme der Ge-
genkurbel, die die selbsttiitie einstellbare doppel-
reihigen Kugellager der Bauart ,Skefko* erhiel-
ten. Die Schleppachse im Bisselgestell erhielt bei
5 Lokomotiven Rollenlager.

Am 27. VL. v. J. wurde mit Lokomotive 6200
eine fahrplanmiissige Schnellfahrt auf der 311 km
langen Strecke Euston (London) — Liverpool un-
ternommen, die fahrplanmifBig in 3 h 20 Min. zu-
riickgelegt werden sollte, entsprechend einer Rei-
segeschwindigkeit von 94 km. Der gewohnlich aus
10 — 12 Wagen bestehende Zug mit 305 — 360 t
Tara wurde aus diesem AnlaB auf 15 Wagen ge-
bracht, die einschlief3lich des Dynamometerwagens
eine Tara von 461 t oder 485 t besetzt aufwiesen.
Da der Zug trotz dieser ueberlast um 14 Min, frii-
her eintraf, entspricht dies einer Reisegeschwindig-
keit von 101 km, einschlieBlich von 2 Aufenthal-
ten in Crewe und Willesden von 5 Minuten. Der




grolite Abschnitt der Strecke Crewe — Willesden,
246 km, sollte fahrplanméfig in 142 Min., entspre-
chend 104 km mittlere Geschwindigkeit, zuriick-
gelegt werden, da aber nur 129 Min. 33 Seec. ge-
braucht wurden, so wurde eine Reisegeschwindig-
keit von 110 km erreicht.

Da die Strecke nichts weniger als, hretteleben
ist, sollen die hemerkenswertesten Abschnitte be-
sprochen werden. Noch hohere Durchschnittsge-
schwindigkeiten von 118 km wurden auf der 225
km langen Strecke Whitmore — Wembley er-
reicht, der schnellste Abschnitt aber war Welton
— Weinbley, 108 km lang, mit 124 km. Liingere
Absehnitte wurden dabei inshesondere das Gefille
der Buckby Bank, vor Weedon, mit 138 km ge-
tahren, die Spitzenwert von 140 km nur auf ganz
kurzer Strecke von 800 m, Die 17 km lange Stei-
gung Crewe — Whitmore wurde in 12.5 Min. zu-
riickgelegt, entsprechend 82 km Durchschnitt, wo-
hei auf der Steigung von 1 : 177 oder 5.8 v, T. ei-
ne Mindestgeschwindigkeit von 93 km eingehalten
wurde. Auf den verschiedenen Gefillshriichen
wurde eine Geschwindigkeit von 108 km nirgends
unterschritten, so dald in der ersten Stunde ab
Crewe 107, in der 2. aber 120 km zuriickgelegt
wurden. Zu beachten waren ferner verschiedene
Langsamfahrten iiber Briicken, Kohlenberghaue,
scharfe Gleishogen und verschiedene Stationen, z.
B. Stafford. Die Fillung war in der Regel 15 — 13
Prozent, ausgenommen der Anstieg hinter Crewe
mit 30 % und auf Tring Summit mit 25 %. Da
die Fahrten ohne Vorbereitung mit dem turnus-
miligen Personal vorgenonmimen wurden, waren
es keine besonders aufgesuchten Spitzenwerte fur

Reklame, sondern gute, jederzeit erreichbare
Durchschnittswerte, welche die Einhaltung des

Fahrplanes unter allen Umstinden gewihrleisten.
Mit derselben Maschine wurde am Sonntag, den
30, Juni v. J. ein Zug von 20 Wagen mit 470 t Ta-
ra auf der nordlichen Hauptstrecke Crewe — (Glas-
gow hin und zuriick je 390 km, zusammen also 780
km unternommen, um ihre Leistungen auf grobe-
ren Steigungen zu erproben. Die 62 km lange
Strecke Lancaster — Shap Summit steigt von See-
hohe bis Hest Bank auf 280 m mit 4.4 V. T. durch-
schnittlicher Steigung, wofiir eine Fahrzeit von
47.5 Min. aufgewendet wurde, entsprechend einer
durchsehnittlichen Geschwindigkeit von 92 km.
Auf der 21 km Strecke unterhalb Milnthorpe bis
Grayrigg, wobei auf den letzten 10.5 km Steigun-
gen von 1 : 104+—124—131—106, also 8 — 10 v.
T. vorkommen, war die Mindestgeschwindigkeit
70 km. Mit einer Anlaufgeschwindigkeit von 112
km in der Waagrechten der Station Dillicar wurde
die Steigung von Tebay bis Shap Summit Block
angefahren, wobei von der ganzen 9.2 km langen
Steigung eine nur 6.9 km lange Strecke 1 : 75 oder
13.3 v. T. ansteigt. Die Fahrzeit ab Tebay auf 8.95
km Strecke betrug nur 7 Min., entsprechend einer
Durehsehnittsgeschwindigkeit von 76 km und ei-
nem Mindestwert von 57. km. Ab Beattock bheginnt
eine 16 km lange Steigung von 1 : 69 bis 1 : 88

oder 145 — 114 v. T. Mit einer Anlaufgeschwin-
digkeit von 94 km betrug die Fahrzeit 16 Min. 24
Sec., entsprechend einer mittleren Geschwindig-
keit von 59 km und cinem Mindestwert von 48 km.
Auf der Rickfahrt sind die Anstiege leichter, aber
zumeist linger. Die 28 km bis Beattock Summit
wurden in 18 Min, 25 Sec. zuriickgelegt mit einem
Durchschnittswert von 92 km  und mit einem
Hochstwert von 109 km bei Lamington als Anlaut,
die auf 93,3 km auf der Steigung 1 : 142 — 152
oder 7 — 6.5 v. T. vor der Station Elvanfoot her-
unterging, sich in dieser aut 104 km erholte und
auf der tolgenden 3.2 km langen Steigung von
1 : 100 nur auf 80 km herunterging. Gute Leistun-
gen ergaben sich beim Anstieg von Carlisle auf
Shap Summit, 51 km in 37 Min. mit 81.5 km mitt-
lerer Geschwindigkeit, bei 72 km  Mindestwert,
steigend aut 85 km, die sich aut der waagrechten
Station in Plumpton auf 105 km erholte, dann
wieder aut 86 und 78 tiel und auf 83 km blieb auf
der letzten 5 km langen Steigung von 1 : 106 bis
130 oder 9.5 -— 7.7 v. T. Obzwar keinerlei besonde-
re Schnellfahrt beabsichtigt war, wurde dennoch
die 108 km von Carlisle nach Symington in 59 Min.
41 See. zuriickgelegt, entsprechend 109 km Mittel-
wert und einem Mindestwert von 80 km am Ende
der Steigung bei Beattock Summit, wogegen der
Hochstwert von 140 km an der schottischen Gren-
ze bei Gretna erreicht wurde.Die Durchfahrt durch
die Station Castlemilk Siding ist nur mit 106 ki
gestattet. Die 65 km Gefille vor Gretna wurden in
32 Min. durchfahren mit einem Durchschnitt von
125 km, die als die hervorragendste Schnellfahrt
Schottlands gilt. Die Verbrauchsziffern fiir diese
Dauerfahrten, rund 8 Stunden und 780 km Strecke
im Hiigelland stellen sich auf 14.8 kg Kohle und
110 kg Wasser pro km, entsprechend einer 7.5fa-
chen Verdampfung. Auf die PSe am Zughaken he-
zogen, betrug der Kohlenverbrauch 1.3 kg.
Bei der allgemeinen Beschleunigung der Schnell-
ziige muldten natiirlich in erster Linie die zahl-
reich vorhandenen 2C-Lokomotiven herangezogen
werden, Da sie groflere Rider und kleineren Kol-
benhub haben, diirften sie den 4 Zyl. 2C1 gegen-
tber zumindest gleich gut laufen, die Leistungs-
fihigkeit ist aber bei ihrer kurzen gedrungenen
Bauart auf die (fewichtseinheit bezogen grofier als
bei den 2C1 Lok. mit ihrer groflen toten Liinge.
Vor Einfithrung des Winterfahrplanes am Montay
den 30. September v. J., der bei 27 Schnellziigen
eme stark erhohte Reisegeschwindigkeit von 96 km
brachte, ergah sich drei Tage vorher die Gelegen-
heit zu einer offentlichen Probe. Ein Sonderzug
von 10 Wagen 334 t Tara, mit 300 Personen be-
setzt, aber 352 t schwer, wurde von London zu den
Daimlerwerken in Coventry abgefertigt, wobei dic
152 km in 92 bezw. 88 Min. zuriickgelegt werden
sollten, einer Reisegeschwindigkeit von 102 hezw.
105 km ergebend. Das regnerische Wetter er-
schwerte die Fahrt, da fiir die Steigung von 1 : 70
bei Camden kein Vorspann gegeben wurde, Diese
14 v. T. Steigung, die auch schon im alten Oester-



reich als Grenzmall galt, wie z. B. St. Lambrecht,
Wald, Waidhoten usw., wurde mit unseren 2C Lo-
komotiven Reihe 9, den damals schwersten ihrer
Art, mit 220—230 t Belastung und etwa 40 km
Geschwindigkeit befahren, Golsdorf selbst gibt ihre
Leistung mit 1200—1300 PS an. Was leistet nun
die englische Lokomotive 35 Jahre spiter mit glei-
cher Rostfliche, aber Heilidampf statt  Verbund?
Seide Belastungen liegen weit unter der Reibungs-
grenze, die bei 330, bezw. 500 t licgen diirfte!
Trotz dreler Langsamfahrten konnte die Fahrzeit
gehalten werden mit 4 Sekunden Vorsprung. Die
Geschwindigkeit stieg auf 126 km bei der Durch-
fahrt durch Sears-Crossing und Brandon mit drauf
folgender Abbremsung wegen der Boschung, um
Wolwerton wieder mit 128 km zu durchfahren. Da
fir die Riickfahrt das Gelinde giinstiger ist, konn-
te die Fahrzeit auf 86 Minuten gekiirzt werden mit
105 km mittlerer (Geschwindigkeit, Dabei wurde
der Zug bei Wolverton durch das Blocksignal drei
Minuten lang aufgehalten, in Brandon multe aus
Betriebsgrinden die Durchfahrt mit nur 46 km er-
folgen. Die 63 km ab Coventry-Castlehorpe wur-
den in 38 Minuten zuriickgelegt, entsprechend 100
km Durchschnitt und 133 km Endgeschwindigkeit.
Hinter Bletchley wurde der Einschnitt mit 118 ki
durchfahren, bei der folgenden Steigung sank die
Geschwindigkeit doch nur auf 108 km, um die
drauf folgenden 42 km zwischen Tring und Willes-
den mit 130 km Geschwindigkeit in 19 Minuten 14
Sekunden zu durcheilen und mit einer Hochstge-
schwindigkeit von 142 km in Wembley 2 Minuten
vor der Zeit in London einzutreffen,

Mit dem schon erwihntenWinterfahrplan wird
die etwa 183 km lange Strecke Euston(London)-
Birmingham von 4 Ziigen bezw. 3 in jeder Fahrt-
richtung in 115 Min. einschlieBlich eines Aufent-
haltes zuriickgelegt, also mit 96 km Reisegeschwin-
digkeit. Der erste Zug bestand aus 11 Wagen von
342 t Tara, 360 t Brutto und legte die Hauptstrecke
Willesdon-Junction-New Street (Birmingham) 163
km, mit 100 km Durchschnittsgeschwindigkeit zu-
riick, so dal} die Fahrzeit genau eingehalten wurde,
Der Abendzug um 18.20, Birmingham-Euston hat
eine um 5 Min, erhohte Fahrzeit von 2 St., da er
drei Aufenthalte, in Coventry, Rugby und Wat-
ford, nehmen mufl, Um diese gespannte Fahrzeit
einhalten zu kénnen, mufl er die 105 km Rugby-
Watford in genau 1 Stunde leisten Da der Zug nur
aus 8 Wagen bestand, von 253 t Tara und 270 t
besetzt, mulite fiir obige Zugsleistung die Lokomo-
tive nicht ausgeniitzt werden. Die 83 km von Wel-
ton bis Hemel Hempstead wurden mit 119 km im
Mittel gefahren, mit einer Spitze von mehr als
128 km. Es ist dabei sicher, daf3 auch ein groBerer
Zug moch ohne Anstrengung gefahren werden
kann, denn schlieflich miissen die 11 Wagen von
B. nach London wieder zuriick.

Nun zur beriihmten Steigung 1 : 70 zuriick-
kehrend, hat die Lokomotive 6200 sie bei 1,6 km
Linge und einem Zuge von 14 Personenwagen
nebst Meffwagen von 513 t Gewicht in 3 Minuten
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zuriickgelegt. Diese Leistung ohne Vorspann gilt
als die beste bisherige; obgleich sie nur 32 km Ge-
schwindigkeit ergibt, ist sie als Anlauf- oder Be-
schleunigungsarbeit umso hoher zu schitzen. Bei
dieser Erstlingsfahrt am 15, X, 1933 wurde Lich-
field 188 km in 2 Stunden erreicht, also mit 94 km
Reisegeschwindigkeit.Lieider verhinderte ein warm
gelautenes vorderes Kuppelachslager knapp nach-
her die Weitertahrt. Die Riickfahrt von Crewe er-
folgte mit einer 2C-Lokomotive, welche den Zug
von 7 Wagen und 219 t Gewicht iber die 255 km
lange Strecke Crewe-Euston in 147.5 Min.,, mit
einer Reisegeschwindigkeit von 104 km, heimbrach-
te. Dabei ist ein Verlust von 7 Min, eingeschlos-
sen, verursacht durch zwei Haltesignale und einem
lingeren Stillstand vor Euston, der aber durch einc
besonders schnelle Fahrt Tring-Watford mit an-
dauernder Spitzenleistung bis zu 138 km auf einen
Durchschnittswert von 126 km verringert wurde.

Als schnellster Zug des Netzes gilt der Zug um
17.25 Liverpool-Euston, der die 246 km Crewe-Wil-
lesden in 152 Min. zuriicklegt, einem Durchschnitt
von 105 km; mit demselben Zug, aber 12 Wagen
von 360 t Brutto, wurden die 310 km in 3 St. 12
Min. zuriickgelegt und trotz zweier Aufenthalte
dabei die Fahrzeit um 8 Min. gekiirzt. Am gleichen
Tag wurde die Gegenrichtung mit 16 Wagen und
512 t Gewicht fahrplanmélig mit 1 Min, Zeitge-
winn zuriickgelegt.Bei der erstgenannten Fahrt am
6. April 1934 mit 310 t war wieder die 2C1-Loko-
motive 6200 am Zug, welche die 246 km Crewe-
Willesden in 1475 Min. zuriicklegte, mit einem
Durchschnitt von 110 km und einem Hochstwert
von 134 km vor Statford und 137 km hinter Koade.
Beachtenswert war die Bergfahrt Crewe-Whitmore
in 12.5 Minuten mit 81 km im Durchschnitt,

Das grole Interesse des ganzen englischen
Volkes ist seit jeher seinen Lokomotiven zugewen-
det, nicht nur auf den Bahnhofen werden sie stets
von Scharen Bewunderer wmringt, auch lings der
Bahn im freien Felde féhrt oft ein Zug durch gan-
ze Spaliere sachkundiger Anwohmer. Auf den Zei-
tungsstinden und Bahnhofshuchhandlungen liegen
iiberall  eisenbahntechnische Zeitschriften und
-Magazine“ auf, Ansichtskarten von Lokomotiven
und Bahnhéfen sind allseits zu haben und werden
auch viel gekauft. (Ganz anders als am Festland,
leider auch bei uns. Als friither der Verlag der , Lo-
komotive* etwa 60 verschiedene Ansichtskarten
osterr. Lokomotiven mit Legende und Hauptabmes-
sungen herausbrachte, in erstklassiger Ausfithrung
nach grollen, abgedeckten Fabriksaufnahmen, da
war es unmoglich, auch nur eine einzige Bahnhofs-
buchhandlung zu derem Verkaufe zu bewegen.
Ein weiteres hier anzufiihrendes Beispiel von hoch-
stemInteresse ist dieEntsendung des ,,Royal Scott”
Zuges mit der 2C-Lokomotive 6100 und 8 Wagen,
der schon 40 Jahre vorher ebenfalls nach Chicago
1893 die Entsendung einer 3-Zyl.-Verb.-Lok. mit 2
‘Wagen durch die L. and N. W. Ry. vorausgegangen
war. Die Lokomotive wurde vor ihrer Abreise in
der Bahnwerkstitte zu Crewe noch iiberholt und
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erhielt bei dieser Gelegenheit die 6bliche amerika-
nische Stirnlampe nebst Glocke. Die 8 Wagen wur-
den in der Bahnwerkstitte zu Derby auf Glanz
hergerichtet, es waren dies u, a. folgende: je ein 1.
und 3. Klasse Bremswagen mit Seitengang, je ein
Schlafwagen 1. und 3. Klasse, je ein 1. und 3. Kl.
komb. Wagen (Vestibule), 1 elektr. Kiichenwa-
gen (Speisewagen).

Mit dem 160 t Kran des Hafens von Tilbury
wurde der Zug auf den Dampfer der Canadischen
Pacitic-Bahn verladen, Der Kessel von 24 t und
der Tender von 28 t wurden im Schiffsinneren
verstaut, nebst dem Lokomotivgestell, withrend die
8 Wagen am Deck mit besonderem Geleise aufge-
stellt wurden. Die Ueberfuhr nach Montreal dau-
erte 11 Tage, 11—21, April, ohne Schaden fiir deu
Anstrich, der durch einen dicken Ueberzug ge-
schiitzt war. Nach seinem Zusammenbau in der dor-
tigen Bahnwerkstitte der C. P. R. trat der Zug am
1, Mai seine 5150 km lange Fahrt mit eigenem
Dampt an, welche ihn zum Besuche und der Schau-
stellung tiber vier Stiadte Kanadas und 35 der
Union Ende Mai zur Ausstellung nach Chicago
bringen sollte. Zuniichst also Montreal, Ottawa,
Toronto und Hamilton in Kanada, dann Buffalo.
Poston, Newyork, Atlantie City, Philadelphia, Bal-
timore, Washington, Pittburgh, Cincinnatti wund
St. Louis. Nach einem Aufenthalt von 4 Monaten
auf der Ausstellung, Juni—September, sollte der
Zug iiber eine kiirzere Strecke von 2000 km noch
7 Stidte der Union und 3 in Kanada besuchen, Die
L. M. u. S. Ry. stellte je einen Fiihrer, Heizer und
Monteur bei, denen spiter noch ein als Fiihrer ge-
pritfter Heizer nachgeschickt wurde. Auf den ame-
rikanisehen Strecken wurde von der jeweiligen
Bahn ein Fiihrer-Pilot, nebst Heizer, Zugfiihrer
und zwei Bremsern beigestellt. Das steigende In-
teresse, das der Zug in der amerikanischen Oeffent-
lichkeit fand und sich in der Einladung zahlrei-
cher Stidte und Korperschaften spiegelte, machte
es nmotwendig, die kurz gedachte Riickreise weit
iiber die Hinreise auf 13.800 km auszudehnen. Er
befuhr damit die ganze Union, indem er nach We-
sten zog und in einem Monat, vom 11. Oktober bis
12. November, iiber Salt Lake City, Los Angeles,
San Franzisko, Vancouver, Winnipeg, Minneapo-
lis, Detroit und Toronto nach Montreal zuriick-
kehren sollte,

Schon bei der Hinreise zur Ausstellung hat er
5150 km gemacht und wurden 39 Stiidte besucht
mit Abertausenden von Besuchern, Als der engli-
sche Zug am 11. Oktober um 8.30 vom Hauptbahn-
hof in Chicago nach Westen zog, wurde er auf de-
Strecke der Chicago, Burlington & Quincy Bahn
am zweiten Gleis bis Aurora, 64 km, von einem
zweiten Zug begleitet. Mit groflem Aufgebot von
Polizei und Bahnpersonal muliten jeweils die Sta-
tionsgeleise freigehalten werden. Die strengen
Sonntagsgottesdienste wurden verlegt, um ja den
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Zug sehen zu konnen. In Holsingtorn ist die Loko-

motive das einzige Mal liegen geblieben, teils we-
gen schlechter Kohle, teils wegen ,,Alkali“-Was-

sers, das hoses Wasserreillen verursachte. Eine
Hilfsmaschine mulite den Zug nach Pueblo ab-
schleppen. Nach Abschlacken des Rostes und Ab-
schlimmen des Kessels ging die (Weiterfahrt flott
ohne Vorspann iber die 1880 m hohen Rocky
Mountains nach Colorado hinunter.

In vancouver liegt das sieizhaus 3 km aulier-
halb der Station, hier wurde i 5 Stunden cin Kuh-
tinger an der Brust angebracht, der Kessel ausge-
waschen, Aschenkasten und Rauchkammer gerei-
nigt sowie das Iihrerhaus durch Matratzen seit-
licn und durch ein Notdach zum .ender auch von
hinten geschlossen, um den rauhen Sturmen der
Rocky-Mmountains und der Pririe trotzen zu kou-
nen, Nach 5 Stunden Aufentnalt im Heizhaus war

die Ausristung fertig, wobel die Lok. ob der
grolditen, je in Vancouver gesehenen Treibrider
von 2045 mm viel bewundert worden war. Am

nichsten Morgen wurde die lange Riickreise nach
Montreal angetreten, wobei die Steigungen 1 : 40
ohne Vorspann genommen wurden, IKreilich war
die beste amerikanische Kohle der guten Walliser
Kohle nicht ebenbiirtig. Viel bewundert wurde der
schone, dauerhafte Anstrich der Lokomotive ge-
gentiber den ungeptlegten amerikanischen Loko-
motiven sowie die sorgfiltige gediegene Ausstat-
tung der englischen Wagen tir alle Klassen und
Reisenden., Am 15. Dezember traf der Zug wieder
in Euston ein, wo er mit seinem Personal von der
Direktion feierlich begrufit wurde, erstere in gold-
gestreiften Uniformen erhielten jeder eine goldene
Uhr mit eingravierter Widmung, aber auch die
Lokomotive erhielt eine Erinnerungstafel, dal sie
18.950 km am nordamerikanischen Festland zu-
riickgelegt hat und von 3,021.601 Menschen ne-
sichtigt wurde, gelegentlich der ,Jahrhundert des
Fortschrittes“-Ausstellung Chicago 1933. Nach-
dem 33.000 Menschen in 3 Tagen den Zug in Lon-
don besichtigt hatten, wurde er his knde Dezember
noch in 14 anderen Stidten Englands durch die
Bahn zur Schau gestellt. Auch die Wagen erhielten
kurz gehaltene Erinnerungstafeln im Seitengang.

Die amerikanische (ilocke und Stirnlampe
aber sollen der Lokomotive als besondere Aus-
zeichnung fiir immerdar verbleiben.

Bei den jetzt hiufigeren Eisenbahnjubilien
Englands veranstaltet die betreffende Bahn nicht
nur eine geschichtliche Ausstellung, sondern sie
fithrt die alten Lokomotiven auch unter eigenem
Dampf der Reihe nach vor.

2C1-Turbo-Schnellzugslokomotive Nr. 6202.

AnschlieBend an die zwei ersten Pazifikloko-
motiven Nr. 6200—01 kam mit Nr, 6202 eine Tur-
bo-Versuchslokomotive zur Beschaffung, wobei
nur die Turbine von den Vickers-Werken in Man-
chester in die iiberstellten Rahmen eingebaut wur-
de, wogegen alle iibrigen Teile in der Hauptwerk-
stitte zu Urewe erzeugt und zusammengebaut wur-
den. Der Entwurf des Maschinendirektors Mr. W.
A. Stanier lehnt sich hinsichtlich Laufwerk und
Radstand enge an die vorausgegangene 2C1-Type




an, um sich, wie so oft, die Riickbaumoglichkeit
freizuhalien, Um das Leistungsprogramm von 50y
Tonnen schweren lxprebzugen aut der Haupt-
strecke  London (ruston)-Glasgow  zu o sieherin,
wurde eine 2000 PS8 starke Auspuri-Turnine einge-
haut, wobel der Wesseldruek auf 17,5 atu und die
Ueberhitzung aut 400 Grad C erhoht wurde. Aur
der linken Kahnienseite st die Haupt- oder Vor-
wiirtsturbime it dreitacher doppelter Scnnecken-
radiibersetzung, aile m cingekapseiten Oclbidern
Jautend. Die letzte Uebersetzung  ertolgt aul das
vordere grotie huppelrad mitters cines, nur durch
die Profugrenze beschrinkten, grolien, breiten
Stirnrades, die Uebersetzungsgehause sind an drel
Stellen test mit dem Rahmen verbunden, dal
kemne schidlichen Seitenkritte tibertragen werden.
Wic bei allen turbolokomotiven mulbte auch hier
cine besondere Riickwiirtsturbine ecingebaut wer-
den, wozu ganz besondere  Sicherheitsvorkehrun-
gen getroffen sind, wie dampfgesteuerte  Kinlalb-
ventile usw, Wenn die Lokomotive also verkehrt,
Tender voraus fihrt, liutt auch die Hauptmasehi-
ne verkehrt. Der Hauptregler ist  wihrend der
["ahrt stets otfen, cr leitet den Dampf zu den Dii-
sen: 6 1iir die baaupt- und 3 tir die Nebenmaschi-
ne, iiber die bereits erwihnten Kontrollorgane.
Selbstverstandlich werden alle reibenden Teile der
Turbinen mechanisch geolt. . Um an Kesselgewicht
zu sparcn, wurden der Langkessel nebst Feuer-
biichsdecke aus 2% Nickelstahlblechen hergestellt,
was bei einem groliten Durchmesser von 1905 mm
am hinteren Kesselschuld schon sehr viel ausgibt.
Die Box wurde durch e¢ine Verbrennungskammer
in den Kessel hinein verlingert, wobei die Feuer-
rohre noch immer 5871 mm Linge erhielten, mit
57 mm entsprechenden  Durchmesser.  (egeniiber
den beiden Erstlingsmaschinen ist der Ucherhitzer
verdoppelt, von 16 auf 32 Elementen, wobei die
angestrebten 400 Grad C. noch nicht sicher sind.
Auf der Boxdecke sitzen 4 Pop-Sicherheitsventile
von 2.5 Zoll Durchmesser. Das Armaturgehiause ini
IFiihrerstand sorgt fiir folgende Damptentnahmen:
Injektoren, Ejcktoren, Dampfhremse fiir Maschine
und Tender, Manometer, Zugheizung, Oelumlaut-
pumpe sowie Sichtoler tiir Regler und Pfeife. Dic
Kesselspeisung erfolgt auf der rechten oder Hei-
zerseite durch einen 12 mm Abdampfinjektor, auf
der linken oder Fiihrerseite durch einen 13 mm
Frischdampf-Injektor. Ersterer speist durch einen
Vorwiirmer hindurch, der durech Abdampf von der

Marschturbine gespeist wird. Beide Speiserohre
miinden am Kesselriicken in einen gemeinsamen

Speiskopf, von dem aus Ablenkbleche in den Kes-
selbauch hinabfithren. Der Hauptregler ist im
Ueberhitzerkasten eingegossen, die Ueberhitzer-
elemente haben Kugelsitze, Der Regler, sonst iib-
licher Bauart, ist jedoch zwecks leichterer Hand-
habung ausgewuchtet und durch einen besonderen
Sichtoler geschmiert. Durch den Turbinenantrieb
ist die Einrichtung der Rauchkammer natiirlich
ganz anders geworden, Mit Riicksicht auf die ge-
ringe Auspuffspannung der Turbine mulite ein

doppeltes Blasrohr vorgesehen werden, mit vet-
stellbarer hegeldiise und Doppelkamin, Je nach
der Zahl der eingeschalteten Diisen wird selbstti-
tig der Konus um Blasronr verstellt. Kine unge-
wohnliche Erscheinung ist auch der Oelkiihler auf
der Rauchkastenstirnwand. Bei der Abdichtung
der Dampfrohre in der Rauchkammer multe aut
die Wirmedehnung besondere Riicksicht genom-
men werden. Die 32 mm dicken Hauptrahmenplat-
ten enden hinter der letzten Kuppelachse, werden
aber durch je zwei seitliche Hilfsrahmen bis zur
hinteren Brust weiter getiihrt. Die beiden inneren
stark abgekropft, unter der Box durchgezogeu

und keiltormig zusammenlaufend das Gubstiick
des Zugkastens umfassend. Noch stirker abge-

kroptt simnd die Aulienrahmen, um dem breit aus-
ladenden Schieppgestell nit Autsenlager Platz und
suginglichkeit zu schatten. Die Abstutzung er-
folgt durch Blattiedern aus Silicium-Manganstahl,
die Spannschrauben smd durch Gummischeiben-
diimpter elastisch mit dem Rahmen verbunden. Die
pamptbremse wird vom Iihrer gleichzeitig mit
der Luftsaugebremse fiir den Wagenzug beuitigt,
sie wirkt emnkiotzig von vorne aul alle 6 Kuppel-
riider, deren Achslager auf Rollen laufen, die voui
Unterlager aus stindig mit umlaufendem Oel ver-
sorgt werden. Das kleinridrige Drehgestell wird
durch zwei Seitenstiitzen vom Rahmen direkt be-
lastet, die T'ragtedern mit umgekehrter Biegung
werden ebentalls durch Zugschrauben eingestellt.
Sowohl die Laut- als auch die Schiepprider haben
Rollenlager. Das Schleppgestell mit 1142 mm Ré-
dern im Aullenrahmen ist als Bisselgestell ausge-
fiihrt, dessen Drenzapfen in einem Stahlgul-Ver-
bindungsstiick unterhalb des Krebses gelagert ist.

Die Belastung vom Rahmen erfolgt wie Dbeim
Drehgestell durch zwei Seitenstiitzen, Alle Rad-

sterne sind aus Stahlgul, der Kranz mit dreiecki-
gem Querschnitt trigt die Radreifenbefestiguny
Bauart Gibson. Die (GGegengewichte der Kuppelri-
der konnten begreiflicherweise sehr leicht gehalten
werden, da blol die leichten Kuppelstangen auszu-
gleichen waren. Diese sind aus hochlegiertem Man-
gan-Molybdenium-Stahl erzeugt und von einfachem
rechteckigem Querschnitt. Die Gegengewichte sind
in alter Weise aus zwei zusammengenieteten Blech-
platten gebildet, deren Zwischenrdume mit Blei
ausgefiillt sind. Der Sandwurf erfolgt wie bei den
vorher beschriebenen Lokomotiven in der Fahrt-
richtung nach vorwirts, das 1. und 2. Kuppelrider-
paar, letzteres auch von hinten bei der Riickfahrt.
Das gleichzeitige Schienenwaschen ist ebenfalls
vorgesehen, Das Fiithrerhaus mit knapp 2700 mm
Breite bietet natiirlich wenig Platz neben der fast
2 m breiten Kesselverschalung. Das Fiihrerhaus-
dach ist sogar um 25 mm héher gehalten als der
Kamin, 4041 gegen 4016 mm. Der Dampf fiir die
Wagenheizung mit 3,5 atii Druck wird vom Ab-
dampf der Turbine entnommen, wobei natiirlich
wegen Leerlauf oder Stillstand mit gedrosseltem
Frischdampf gearbeitet werden mufl. Die Schmie-
rung der untergeordneten Teile wie Bremsgestin-
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ve, Zugeisen, erfolgt durch Staufferbiichsen. Das
Diensteewicht der Turbolokomotive ist bloll um
2 t oroBBer als jenes der vorher gebauten gewohnli-
cken 2C1-Lokomotive. Der Tender ist ebenfalls
ganz gleich mit Kohlenrutsche und Wasserschopt-
einrichtung wihrend der Fahrt, Der Lauf des Ten-
ders mit den fast 1300 mm grofen Ridern und
Rollenlagern fiir 18 t Achsdruck ist bei 4543 mm
Radstand auch bei 120 km (ieschwindigkeit noch
hefriedigend. Die vorstehend beschriebene Turbo-
lokomotive ist die dritte in England, denn schon
1910 hat die Nordbritische Lokomotivhau-(ies. un-

1C-C1-Doppellokomotive von 21.2 m Linge, 112t
Leer- und etwa 130 t Dienstgewicht. Der Kessel
von 14 atii Druck hatte 2,64 qm Rost- und 116 qm
Heizfliche nebst 28 qm Ucherhitzerheizfliche, die
fiir 340 Grad C. reichen sollte. Die Parsonturbine
von 900 mm mittlerem Schaufelraddurchmesser in
9 Stufen sollte bei 3600 U. sowie 92% Vakuum
cinen Drehstromecenerator von 891 kVA Leistung
Lei 600 Volt Spannung antreiben; ein sehr gut er-
dachter selbsttiticer Anlasser songte fur kriftiges
Anziehen bis zum dreifachen normalen Dreh-
moment. Die Anfahrzugkraft stellt sich auf 10 1

Abb. 6. 2C1-Turbinenlokomotive der

Maschine :
Liaufrader 914 mm
Kuppelriader 1980 mm
Schleppréder 1143 mm

2768 min
1743 mm
1905 mm

Kesselmittel ii. S. O. K.
KI1. Kesseldurchmesser
(ir. Kesseldurchmesser

32 Rauchrohre, Durchmesser 130 mm
112 Feuerrohre 57 mm
Dampfdruck 17,5 atii

Lichte Rohrlénge
W. Boxheizfliche
W. Rohrheizfliche
W. Verdampfungsheizfliche

5871 mm
20,0 qm
194.0 qm
214,0 gqmnu

F. Ueberhitzerheizfliche 61.0 qm
Ae. (Gesamtheizfliche 275.0 qm
Rostfliche 418 qm
Dienstgewicht 110 t

ter hesonderer Mitwirkung eines ihrer Chefs Mr.
Reid eine Turbolokomotive nach den Patenten
Ramseys gebaut. Sie hatte zwei Drehgestelle, die
nach Art der Heilmann-Lokomotiven elektrisch
angetrieben wurden, mit Aufenrahmen, iiberdies
rooch zwei tragende Drehgestelle mit Innenrahmen.
Die Parsons-Turbine leistete 1000 PS bei 3000 U.
Mehr ist iiber die Liokomotive nicht bekannt ge-
worden, weder an Abmessungen noch an (e-
wichtsangaben oder Leistungen. Jedenfalls brachte
sie keinen Erfolg und war 1913 in der Fabrik zu
(:lasgow als erfolglos abgestellt. Nach dem Welt-
kriege nahm 1921 die Ramsey-Gesellschaft dic
Versuche wieder auf, mit einer bei Armstrong.
Withworth u. Co. in New-Castle gebauten 1200 ZS

London,
cebaut von der Bahnwerkstitte zu Crewe.

Midland u. Scottish Eisenbahn,

9833 mm
2287 mm
4655 mm
2895 mm
13302 mm
2745 mm
4016 mm

(ianzer Radstand
Drehgestell-Radstand
Kuppelachsradstand
Schleppachs-Radstand
Grofite Linge

(irolbte Breite

Grofite Hohe

Tender:
Réader 1295 mm
Radstand 4575 mm
Wasser 183 t
Kohle 92 t
Leergewicht 271.b t
Dienstgewicht 550 ¢

T.okomotive:

Radstand 19469 mm
Liange iiber Puffer 2222685 mm
Dienstgewicht 291

anhaltend bis zu 24 km Geschwindigkeit,
gemill die Hilfte bei der doppelten Geschwindig-
keit. Bei rund 100 km, genau 96, betrigt die An-
fahrzuekraft 3900 kg, die Dauerzugkraft 2720 kg.
Jedes Gestell trigt in Radmittelhdhe einen Doppel-
motor von 280 PS Dauer- und 365 PS Stundenlei-
stung bei 1175 U. und 600 Volt. Vom Ritzel aus
werden in bekannter Weise je drei Kuppelachsen
arigetrieben. Die Verbindung vom Kesselgestell
zum Kondensatorgestell erforderte grofie biegsams«
Rohrleitungen, ebenso schwierig war die Abdich-
tung des rotierenden Kondensators. Auch von die-
ser schweren, aber schwachen Lokomotive ist kein
Erfolg berichtet worden. (Fortsetzung folgt.)

natur-
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Hundert Jahre o&sterr. K. F. Nordbahh.

Von Generaldirektor der Bundesbahnen Anton Schopfer.

In allen Lindern Europas werden in diesem
Dezennium Eisenbahnjubilien gefeiert., Vor 100
Jahren bhegann flir Europa jene Zeit des techni-
schen Aufschwunges, der dem 19, Jahrhundert sei-
nen Stempel aufdriickte und die Lebensformen der
[Menschheit tiefer beeinflulite als ein Jahrtausend
fritherer Zeiten. Die Eisenbahn, die sieghafte Ue-
berwinderin der Entfernung, war es in erster Li-
nie, die den Begriffen Raum und Zeit einen an-
deren, den (Glenerationen der Vorfahren unfalba-
ren Inhalt gab.

Wir Oesterreicher feierten bereits am 1. Au-
gust 1932 den 100. Gedenktag der Linz-Budweiser
Rahn. So bedeutsam dieser (fedenktag war, so
konnen wir ihn doch nur einen Vorliufer, gleich-
sam einen Vorboten einer erst spiter einsetzen-
den Entwicklung, nennen. Die schmalspurige Linz-
Budweiser Eisenbahn, fiir Pferdebetrieb erbaut,
zeigt in iiberaus interessanter Weise das zaghafte
Vorwirtstasten der ersten Pioniere der Technik
des 19. Jahrhunderts. Wir sehen gleichsam, daf}
dic grole ldee geboren war, wir sehen aber auch
die Scheu, mit der man an jhre Ausfiihrung her-
antratt.

Es bedurfte weiterer vier Jahre, um Oester-
reich jenen Tag erleben zu lassen, der wahrhaft
als Geburtstag unscrer EKisenbahnen Dbezeichnet
werden kann: Am 4, Mirz 1836 wurde die Konzes-
sionsurkunde der Nordbahn durch Kaiser Ferdi-
nand I. unterzeichnet.

Professor Anton v. Gerstner, von dem das
Projekt der Linz-Budweiser Eisenbahn stammt,
hatte wohl schon den Weithlick, die Trasse dieser
Bahn so anzulegen, dald sie wenigstens nach den
damaligen Anschauungen einen Lokomotivbetrich
zulassen sollte. Kr konnte jedoch dieesn Plan nur
als zukiinftige Hoffnung gestalten, da selbst in
England, dem Mutterlande der Eisenbahnen, dic
Frage des Lokomotivbetriches mnoch heill um-
kimpft und fern einer praktischen Losung schien.

Der eigentliche Vater der Idee der Nordbahn
war Professor I'ranz Xaver Rie pl, ein gebiirtiger
Girazer und ein hervorragender Bergbaufachmann.
dem die Entwicklung des Montanwesens in  Oe-
sterreich viel verdankt. Riepl trat im Jahre 182¢

Kleine Nachrichten.

Oesterr, Bundesbahnen bestellen zehn neue
Triebwagen. Dic Gieneraldirektion der Oesterrei-
chischen Bundeshahnen teilt mit: Die Oesterrei-
chischen Bundesbahnen haben seit Jahren eine stei-
gende Anzahl von Triebwagen mit Verbrennungs-
motoren verschiedener Typen in Verwendung. Die
modernsten sind-die Diesel-elektrischen Triebwa-
gen der Reihe VT 42, von denen seit einigen Mona-

mit seiner Idee in die Oeffentlichkeit. Von dem Ta-
ge, an dem Riepl sein Projekt der Ocffentlichkeit
ibergab, muflten aber noch sichen Jahre verstrei-
chen, bis das Privilegium fiir die Nordbahn erteilt
wurde. Es ist dies gewil3 bedauerlich, denn wiren
Riepls ldeen rechtzeitie gewiirdigt worden, dann
konnte Oesterreich sich nicht nur der Eroffnung
der 1. Pferdebahn des Festlandes, sondern auch
Jjener der ersten Dampfeisenbahn rithmen.

‘Was Riepls Idee auch heute noch erstaunlich,

Ja gigantisch erscheinen lil3t, war sein Vorschlag, .

nicht nur eine kurze Linie, sondern sofort ein gan-
zes Kisenbahnnetz zu schaffen. Sehon die Stamm-
linie der Nordbahn von Wien.bis Bochnia bei Kra-
kau wies ein> Liange von 400 Kilometer auf. Das
Privilegium vom Jahre 1836 umfal3te aber bereits
zahlreiche Zweiglinien, wie jene nach Briinn, nach
Olmiitz und nach Troppau, sah also schon ein or-
ganisches Gebilde von Schienenstringen mit weit
iiber 500 Kilometer Linienldnge vor, ein Programm,
das fiir damalige Zeiten verbliiffend wirken mul3-
te. Was aber die Nachwelt, und gerade unsere Ge-
neration, die diesen Gedenktag feiert, in Erstaunen
versetzen mul, ist der bei den wenigsten Bahnpro-
jekten der ersten Zeit zu verzeichnende Umstand,
dald die Trasse der Nordbahn ihre richtige Planung
durch volle hundert Jahre bewiesen hat, dafl Riepl
vor hundert Jahren schon jene Trasse vorgezeich-
net hat, auf der heute noch die modernsten Schnell-
zugslokomotiven brausen,

Wiihrend alle die Bahnlinien des Festlandes.
deren hudertjihrige Jubilden bisher gefeiert wur-
den, heute nicht mehr befahren werden oder doch
im Laufe der Zeit derartige Aenderungen erfuhren,
dald sie mit den urspriinglich geplanten nahezu
keine Aehnlichkeit mehr aufweisen, so konnen wir
in der Strecke der Nordbahn die erste Eisenbahn-
linie begriilien, die auch der hochsten Entwicklung
der Eisenbahntechnik noch heute voll zu dienen
vermag. Der Bau der Nordbahn setzte nach dec
Erteilung des Privilegiums in einem Tempo, das
der Kithnheit der ldee entsprach. Bereits im No-
vember 1837 fuhren die ersten geladenen (iiste aul
der Teilstrecke von Floridsdorf bis Deutsch-Wa-
gram. Am 6. Jinner 1838 wurde diese Strecke fei-
erlich eroffnet.

ten zwei Stiick auf der Strecke Wien—~Graz und
Wien—Klagenfurt verkehren. Im kommenden
Sommerfahrplan wird einer dieser Wagen auf der
Strecke Wien—Budapest mit cinem Kurswagen
Hock van Holland—Budapest als Anhidnger in
Verkehr gesetzt werden. Zwel weitere Triebwagen
befinden sich im Bau.

Von dieser sich besonders bewihrenden Trieb-
wagentype, die auller beim reisenden Publikum
auch bei Fachleuten des Auslandes grolien An-




klang gefunden hat, werden nunmehr zehn Wagen
bei der Simmeringer Waggonfabrik nachbestellt.
Die Bauart bleibt im wesentlichen unveréindert,
immerhin werden die gewonnenen Erfahrungen
durch kleine Verbesserungen verwertet und die
Leistungsfihigkeit noch erhéht, um die vielseitig-
ste Verwendbarkeit zu erreichen.

Die Auslieterung wird bis Ende des Jahres er-
folgen, so daly die Wagen noch im kommenden
Winter Dienst versehen konnen. Durch die Hin-
ausgabe dieser betrachtlichen Bestellung wird die
weitere Modernisierung und Beschleunigung un-
seres Verkehres vorbereitet und der Industrie e
namhatte Beschittigung gegeben.

Neue Elektro-Triebwagen der osterr. Bundes-
bahnen. Kiirzlich wurden zwei bemerkenswertc
Ausfithrungen von neuen elektrischen Triebwagen
durch die Oesterreichischen Bundesbahnen in
Dienst gestellt. Die eine Ausfithrung betrifft zwel
Personen-Schnelltriebwagen 3. Klasse. Es sind dies
iiber 23 m' lange Personentriebwagen mit 48 Ton-
nen Eigengewicht. Die Wagen haben zwei Drehge-
stelle, zwei Fiihrerstinde, zwei kleine (epiacks-
riume sowie zwei Fahrgastriume mit 72 Sitzplit-
zen. Die Innenausstattung, ledergepolsterte Sitze
auf modernen Sitzbinken aus gebogenen und ver-
chromten Rohren, lichte Holztifelung wund Lino-
leumfuliboden, entspricht den heutigen Anforde-
rungen. Zwei Achsen der Triebwagen sind mit
200 Kilowatt-Tatzenlagermotoren  angetrieben.
welche eine Geschwindigkeit des Triebwagens
von 100 km in der Stunde ermdoglichen. Die beiden
Triebwagen, die im elektrischen Teil von der A. k.
G.-Union und von den Siemens-Schuckert-Werken
sowie im mechanischen Teil von der S.mmeringer
Waggontabrik gebaut wurden, sind in erster Linie
bestimmt, den Verkehr zwischen den Fremdenver-
kehrszentren Salzburg, Badgastein und Zell am
See zu verbessern. .

Die zweite Ausfithrung betrifft eine Bauart
von sogenannten (epicktriebwagen. Es sind dies
tast 16 Meter lange Triebwagen mit zwei Drehge-
stellen, zwei Filihrerstinden und 60 Tonnen Eigen-
gewicht, Zwischen den Fiihrerstinden ist ein reich-
licher Gepiickraum eingebaut, in welchem 3500 kg
Gepidck untergebracht werden konnen. Es ist also
moglich, auf Strecken it geringerem Verkehr
cinen besonderen (Gepickwagen zu ersparen, wo-
durch die zeitraubenden Verschiebungen in der
Ausgangs- und Endstation verringert werden kon-
nen. Jede der vier Achsen ist durch einen 200-Kilo-
watt-Tatzenlagermotor angetrieben, so dal} der
Triebwagen imstande ist, Personen- und Giiterziige,
wie sonst eine mittelstarke Lokomotive, auch iiber
steilere Strecken zu befordern. Die beiden Trieb-
wagen dieser Bauart, die im elektrischen Teil von
den Siemens-Schuckert-Werken, von den Brown-
Boveri-Werken und von der ,klin“ A. G. fiir elek-
trische Industrie sowie im Fahrzeugteil von der
Fioridsdorfer Lokomotivfabrik geliefert wurden.
verkehren derzeit in Vorarlberg.

®

Oeffentliche Probefahrt der neuen 2C2-Strom-
linien-Tenderlokomotive der D. R. B. Vor Vertre-
tern der Oeffentlichkeit und Presse wurde am 25.
Februar von der Deutschen Reichsbahn zum
erstenmal der ncue Dampfluft-Zug vorgefiihrt, der
seine offizielle Fahrt von Berlin nach Hamburg
antrat.

Die Stromlinienlokomotive bildet mit den
Wagen des Dampfzuges zum erstenmal ein einheit-
lich verbundenes (fanzes, das in seiner Stromlinien-
form dem Luftwiderstand allergeringste Angriffs-
{liche hictet, Bereits kurz hinter Berlin erreichte
der Zug die (Geschwindigkeit von 170 Stundenkilo-
meter. In allen Wagen waren (leschwindigkeits-
messer angebracht, um den Teilnehmern an dieser
ersten denkwiirdigen Fahrt eine genaue Kontrolle
zu ermoglichen. Es wurde ganz hesonders bemerkt,
wie aullerordentlich ruhig der Zug trotz der hohen
(teschwindigkeit auf der Strecke liegt. Von den

vier Wagen, die mit der Lokomotive mit einem
Stromlinienblechmantel zu einem riesigen utopi-
schen Stahltier verbunden sind, trigt der letzte

Wagen eine Aussichtsplattform wie die amerikani-
schen Fernwagen.

Der Zug, der ganz in Elfenbein und Violett
abgestimmt ist, wird wohl auf den volkstiimlichen
Namen ,,Der Veilchenblitz getauft werden.

Bessere Beschiaftigung der oOsterr. Fahrbe-
triebsmittelindustrie. In letzter Zeit sind sowohl
an Dampflokomotiven wie auch an Triebwagen
groliere Inlandsauftrige an die heimischen IFabri-
ken vergeben worden, wodurch die Beschiftiguny
der Werke fiir geraume Zeit gesichert erscheint.
Der Export der osterreichischen Fahrbetriebsmit-
telwerke stellte sich im Vorjahr wie folgt: Dic
Austuhr an Giiterwagen betrug 217 Einheiten im
Werte von 2,4 Millionen Schilling (gegen nur 2
Wagen pro 1934). Der Export an Feld- und Indu-
striebahnwagen stellte sich auf 752 Meterzentner
(gegen Null). An Motorwagen gingen 26 Stiick
(gegen 8 Stiick) ins Ausland. Der Export an Lo-
komotiven, Tendern usw, stellte sich auf 252 Me-
terzentner (gegen 70 Meterzentner).

Die Ausfunr der osterreichischen Waggoniu-
dustrie. Die osterreichische Waggonindustrie hat
in den ersten 10 Monaten 1935 im Rahmen des
Kompensationsgeschiftes nach Bulgarien 187 (ii-
terwagen im Gewichte von 22.025 Meterzentner
und im Werte von 1.92 Millionen S geliefert, ge-
geniiber einem Export von nur 2 Stiick, bezw. 206
Meterzentner (im entsprechenden Zeitraum des
Vorjahres).AnFeld- und Industriebahnwagen wur-
den 76 Stiicke im Gewichte von 482 Meterzentner
nach Italien und Jugoslawien geliefert (gegeniiber
Null im Vorjahr). Die Ausfubhr an Motorwagen be-
trug 344 Meterzentner.

Hohe Lokomotivleistungen in den Vereinigten
Staaten. Eine Lokomotive der Chicago, Milwau-
kee, St. Paul & Pacific-Eisenbahn mit der Achs-




anordnung 2 . C . 2 hat im Jahre 1933 in einem Mo-
nat nicht weniger als 29.608 km zuriickgelegt. Die-
se Leistung ist durch eine Lokomotive derselben
Bauart noch iihertroffen worden, indem sie  im
Oktoher 1934 im Schnellzugdienst zwischen Min-
neapolis und Harlowton 30.912 km zuriickgelegt
hat. ’

Die Eisenbahn von Rhodesien, Der Eisenbahn-
(iesellsehatt von Rhodesien gehort ein Netz von
2457 km Liinge, Die Strecke Vryburg — Bulawayo
wird von der Verwaltung der Sidafrikanischen
Kisenhahnen betrieben, und die  Eisenbahngescll-
schaft von Rhodesien betreibt die 1394 km langen
Strecken der Maschoualand-Eisenbahn und  noch
einige andere Eisenbahnen jener Gegend.

Besuch der Deutschen Relchsbahn von Aus-
lindern. Wiihrend 1933 zum Besuch der Deutschen
Reichshahn 480 Auslinder nach Deutschland ka-
men, ist diese Zahl im vorigen Jahre bereits auf
720. d. h. um rund 50 % gesticgen. Im Vorder-
erund des Interesses standen neben den mneuen
deutschen Schnelltrichwagen und den Fragen des
elektrischen Zugbetriebes die Reichshahn-Ausbes-

serungswerke. Besonders zahlreich vertreten  wa-
ren Bulgarien, England, Schweden, Frankreich,

die Tschechoslowakei, die Schweiz, Dinemark und
Norwegen. Auch aus Ruminien, Polen, Portugal,
ja sogar aus Aegypten, China, Japan und Indien
kamen Besucher.

Brennstoffbedarf und Kohlenwirtschaft Oe-
sterreichs im Jahre 1934, Wie wir der amtlichen
Statistik entnehmen, wurden im Jahre 1934 in Oe-
sterreich insgesamt 6,046.344 t mineralischerBrenn-
stoffe verbraucht. Dieser Verbrauch hatte gegen-
iiber dem Jahre 1933 einen Riickgang von 257.042
t oder rund 4 % aufzuweisen. Den stirksten Ver-
brauchsriickgang weist der Bezug fiir Hausbrand-
zwecke einschlieBlich dem Kleingewerbe auf. Der
Bedart der Industrie hingegen hat um 107.422 1
zugenommen, Auf den Kopt der Bevilkerung ent-
fiel cine (esamtbezugsmenge von 894 kg. Die in-
lindische Forderung betrug im Jahre 1934 insge-
samt 3,101.753 t, hievon 2,850.931 t Braunkohle und
250.822 t Steinkohle. Auf die Bundeslinder aufge-
teilt, wurden in Steiermark 1,814.594, in Oberdoster-
reich 570.810, in Niederdsterreich 421.746, in Kérn.
ten 140.723. im Burgenland 113.640 und in Tirol
10.240 t Brennstoffe gefordert. Die inlindische
Kokserzeugung beschriinkte sich auf die Herstel-
lung von (iaskoks, der in ciner Menge von 577.043
t produziert wurde. Fithrend waren hiebei die Wie-
ner (Gaswerke mit c¢iner Jahreserzeugung von
531.433 t. Die Einfuhr mineralischer Brennstoffe
hat im Jahre 1934 insgesamt 3,083.300 t betragen,
hievon 2,604.382 t Steinkohle, 155.773 t Braunkoh-
le und 323.145 t Koks.

Die GroBhandelspreise fiir Indusirierohstoffe.
Die GroBhandelspreise fiir Kohle und Eisen- blre-
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ben im Jinner sowohl gegeniiber dem Vormonat
wie auch gegen Jinner 1935 unveriindert. Der Ku-
pferpreis stellt sich derzeit auf 107 S pro Meter-
zentner (eegen 90 S im Jidnner des Vorjahres).
Blei notiert 54 S (52 S). Zink 50 S (43 S). Zinn ist
mit 580 S (gegen 640 S) wesentlich hilliger gewor-
den. Der Nickelpreis ist derzeit 600 S (560 S). Von
den sonstigen Industrierohstoffen hat sich die
Baumwolle mit 141.50 S (gegen 151.90 S im Vor-
jahr) verbilligt. Der Wollpreis ist dagegen mit
1099 S (829 S) erheblich gestiegen, Hanf hat sich
innerhalb eines Jahres von 174.75 auf 243.05 S ver-
teuert. Der Kautschukpreis betriigt derzeit 182.90
S (gegen 176.70 S im Vorjahr), Petroleum kostet
25 S (21 8), Benzin 68 8 (59 S).

Die deutschen Kohlenlieferungen nach Ita-
lien. Vor kurzem hat Italien etwa 1 Million Ton-
nen Kohle im Werte von 10 — 11 Millionen RM
in Deutschland gekauft. Die Bezahlung wurde in
Devisen bar geleistet, obwohl ein Clearing zwischen
den beiden Staaten besteht. (ileichzeitig wurden
weitere groBie Kohlenlieferungen, deren Kaufpreis
sur Hilfte in Devisen und zur Hilfte in Sperr-
mark erlegt wird, abgeschlossen. Welche Bedeu-
tung diesen Kiufen zuzumessen ist,  erhellt
daraus. daf Italien in den ersten acht Monaten
vorigen Jahres 4.4 Millionen t Steinkohle,249.000 t
Koks und 326.000 t Briketts in Deutschland bezo-
gen hat. Im gleichen Zeitraum des Vorjahres be-
trugen die entsprechenden Ziffern nur 2.9 bezw.
223.000 und 58.000.

Die umfangreichen  Brennstoffsendungen
Deutsehlands nach Italien haben bereits eine nam-
hafte Steigerung der Kohlenfrachten in Rotterdam
zur Folge gehabt. Wihrend vor einigen Monaten
dic Frachtgebiithr noch 7 sh fiir die Tonne betrug,
werden derzeit hereits 11 sh gefordert.

Biicherschau.
La Machine Locomotive, Manuel Pratique

par Edouard Souvage, Ingenieur en Chef hon. des
Chemins de Fer de I’Etat,

Professeur au Conservatoire Nat. des Arts et Mé-
tiers a Paris.

I. Band in Format 13 — 24 e¢m, mit 377 Abbildun-
gen, auf 478 Seiten, Paris 1935, Verlag der Librai-
rie Polyt. Ch, Beranger, Rue des St. Peéres 15.
Preis in Leinen gebunden 50 Franes, franco 55.50.

Die im Jahre 1894 erschienene 1. Auflage ent-
stand unter besonderer Forderung des damaligen
Maschinendirektors dér Ostbahn, Mr. Salomon,
der auch zwei Herren vom Konstruktionsbiiro der
Bahn zur Mitarbeit bestimmte, deren musterhaft
ausgefiithrte Zeichnungen durch alle bisherigen
neun Auflagen zum grolien Teil weiter beniitzt
werden konnten. Mr. Sauvage, als Lokomotiviach-
mann und Professor wohlbekannt, hat damit ein

+



Buch verfaBt, das in erster Linie fiir den niede-
ren ausiibenden Zugtorderungsdienst der frz. Bah-
nen bestimmt war, aber dariiber weit hinaus als
Handbuch fiir alle Maschinentechniker des Eisen-
hahndienstes bezeichnet werden kann. Mit den
neun Auflagen ist der Umfang um 100 Seiten und
auch die Zahl der Abbildungen bhedeutend gestie-
gen, die groBitenteils durch neue, zeitgemisse er-
setzt wurden. Mit 19 charakteristischen Abbildun-
oen wird der geschichtliche Teil kurz vorgefiihrt.
hierauf physikalische Grundgesetze in grofiter An-
schaulichkeit, z. B. die Zugkraft am Tenderzug-
haken eleichwertig mit dem Fordern eines schwe-
ren (ewichtes aus einem Schacht oder die Bela-
stung der Tragfedern mit der Authingung eines
Gewichtes. Der Abschnitt iiber Kessel mit 92 Alb-
hiidungen, sowohl von ganzen Kesseln als auch ver-
schiedenster Einzelteile, schlieilich die Verdamp-
fungsschaulinie des Kessels, die schon vor 40 Jah-
ren zeigte, daly die Box rund 30 % allein liefert.
Reich bebildert sind die Armaturen, nur etwas
knapp die Vorwiirmer. Auch im Abschnitt ,Trieh-
“werk® finden wir wieder viele cotierte Zeichnun-
gen ausgefiihrter Lokomotiven neuester Bauart.
Mustergiiltig ist die Darstellung des Indicators
und der Dampfdiagramme, wozu noch e spite-

rer Teil {iber GGegendampf als krgiinzung gelten
kann. Im Abschnitt ,Laufwerk® fallen besonders

auf gute Zeichnungen von Bisselgestellen und die
Kurbelachsen nach Fremont. Unter den 30 vorge-
tithrten Lokomotiven finden sich nur 3 amerika-
nische Mallet-Lokomotiven, sonst im Gegensatz zu
fritheren Auflagen, wo auch einige deutsche lLo-
komotiven vorkamen, nur mehr franzosische Loko-
motiven, die man mit Recht auch hier zuerst
sucht. Unter den Bremsen nimmt naturgemifd je-
ne fiir Druckluft den breitesten Raum ein. Obwohl
der Betriebsdienst auf franzosische Verhidltnisse
Bezug nimmt, wollen wir doch etwas iiber Brems-
wege mitteilen, Er betriagt 300 m bei 85 km Ge-
schwindigkeit, 415 m bei 100 und 550 m bei 115
kin. Bemerkt man also auf 300 m ein Hindernis,
so kann bei sofortigem Bremsen noch ein Zusam-
menstoly vermieden werden, wenn die (Geschwin-
digkeit nur 585 km ist, betrigt jedoch die Fahrge-
sd1wmdwke1t 100 bezw 115 km, so erfolgt dev
Anprall noch mit der betrdchtlmhen (:eschwmdlrj-
keit von 52 bezw. 72 km. Beachtenswert ist seit
der 1. Auflage schon die Darstellung der Kessel-
schiiden (Corrosionen). Auf 84 Seiten mit 44 Ab-
bildungen wird in einem Nachtrage der neuestc
Stand der Fachtechnik engiinzt : Nicholson-Wasser-
kammer, verschiedene Vorwirmer, darunter Da-
beg., das Kylchap-Blasrohr in mehreren schonen
MaBzeichnungen mit Gegendruckschaulinien, ver-
schiedene Ventilsteuerungen, anschliefend die neu-
esten franzosischen Lokomotivtypen und Groliten-
der, nebst der Wasserschopfeinrichtung der fran-
zosischen Westhahn auf vier Strecken wie in Eng-
land. Bei der Erprobung der Lokomotiven ist auch
der franzosische Priifstand in Vitry gut darge-
stellt. Der vorziigliche Styl des Werkes macht es
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auch dem Nichtfranzosen leicht, wm so eher dem
Text zu folgen, als unter jeder Abbildung eine
lingere Erklirung gegeben ist. s ist sogar vor-
ziiglich geeignet, die nur allgemeinen, schulmiissi-
gen Kenntnisse der franzosischen Sprache auf ein-
wandfreie, gediegene, technische Fachausdriicke
zu erweitern. Der Schreiber Dieses, der das Werk
Sauvages seit mehr als 35 Jahren im Gebrauche
schiitzen gelernt hat. erinnert sich heute mnoch
dankbar seiner Mithilfe bei Uebersetzung franzo-
sischer Bedingnishefte und Werkzeichnungen, zu
einer Zeit, wo es keine bebilderten fachtechnische
Worterbiicher gab, die schlieBlich auch nicht ent-
scheidend sind. In gliicklicher  Verbindung von
Wissenschaft und Praxis, mit den besten Bildern
und Zeichnungen reich ausgestattet, kann dieses
franzosische Standardwerk nur bestens zur  Be-
schaffung empfohlen werden. Steftfan.

The Great Western Railway.

Notes on the hroad gauge period 1835 — 1892,
By R. Richard E. Pennoyer.

Builetin Nr. 38, October 1935, herausgegeben von

der
The Railway and Lokomotive Historical Society.
Ine.

Baker Library, Harvard Business School,
Boston, Massachusetts.

Mit obigem Titel hat eine amerikanische
Schar von Freunden der Lokomotivgeschichte

zwanglose Hefte zum Preise von 2 Dollars, im For-
mat 16 — 24 ¢m, 64 Seiten stark, reich bebildert
herausgegeben. Den Hauptinhalt desscelben mit 35

Abbildungen auf 20 Seiten bildet der obige Aut-
satz zur Jahrhundertfeier der englischen  West-

bahn, die selbst sich zufrieden gab mit dem humo-
ristischen Werke eines guten Kiinstlers. Diesc
grofbe Liicke hat nun Herr Pennoyer mit vorlie
gender Abhandlung ausgefiillt, indem cr an Hand
vieler Abbildungen, darunter \Mcdergalw seltener
Criginale, es unternahm, ihre ( (teschichte zu schrei-
ben. Neben vielen technischen Grofitaten ihres er-
sten Ingenieurs, des genialen Brunel, liegt doch
in ihrer Breitspur von 7 Fuf} oder 2133 mm die
groBite teechnische Katastrophe vor, die je eine Ki-
senbahn betraf, So groly Brunels Begabung im Bau-
wesen war, eine ebenso ungliickliche Hand hatte
er im Lokomotlvbdu Ohne eigene Erfahrung oder
wenigstens Fiithlungnahme mit erfahrenen ]d])ll-
ken, gab er Vorschriften heraus, deren genaue Er-
Iullung ganz unpraktische Lokomotiven zur Fol-
ge hatte, mit 8 FulBl Ridern und kurzhiibigen Zy-

lindern, weil ecine vorgeschriebene Kolbenge-
schwindigkeit nicht iiberschritten werden sollte.

Wir finden daher auf dieser Bahn die griofiten je-
mals ausgefithrten Treibrider von 8 und 9 Fulj,
ohne aber damit im ,,Kampf der Spurweiten®
siegt zu haben. Bald kam der Einspruch der Oef-
fentlichkeit gegen die isolierte Bahn und das eng-
lische Parlament setzte es durch, daf} ein Teil des
Netzes mit dritter Schiene fiir die Regelspur verse-
hen wurde. Zu dem teuren Oberbau kam die In-
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standhaltung von zweierlei Fahrzeuge, je nach der
Spurweite, Brunels Gegnerschaft gegen Stephenson
war die Ursache seiner verfehlten Breitspur, denn
auch bei den 1845 daran folgenden Schnellfahrten
waren heide Spurweiten gleichwertig: 60 t (50 bei
Vollspur), mit 83 km (leschwindigkeit. Aber schon
1 Jahr spiiter erreichte die Breitspurlokomotive
JGreat ‘Western des Maschinendirektors  (Gooch
mit 100 t Belastung eine Reisegeschwindigkeit von
96 km. Der Hochststand an Breitspurlokomotiven
soll um 1870 herum, etwa 700 betragen haben, mit
300 regelspurigen. Mit dem fortschreitenden Um-
bau der Strecken wurde der Neubau breitspuriger
Fahrzeuge allmihlich eingestellt und nur mehr
umbaufihige far die Breitspur beschafft, so dal}
bald auf der Breitspur nur mehr ein ganz veralte-
ter Iahrpark im Dienst stand. Die letzten 360 km
wurden innerhalb 3 Tagen aut Regelspur umgelegt.
20, — 23. Mai 1892, Tragisch muten die Tags da-
rauf abeenommenen Bilder vor den Bahnwerkstit-
ten zu Swindon an, mit den mehr als 200 bezw. 4000
abgestellten Lokomotiven und Wagen, Von den
Breitspurigen Lokomotiven wurden nur 67 als
ganz veraltet zum Abbruch bestimmt, 130 wurden
umgebaut, durch blossen Rahmenwechsel von in-
nen- zum Aullenrahmen. Fir den Freund der Lo-
komotiveeschichte wird die  Wiedergabe alter,
schoner Lokomotivzeichnangen mit Schnitten von
hesonderem Interesse sein. Pennoyers Schrift kann
daher als wertvoller Beitrag zur Lokomotivge-
schichte empfohlen werden. vom iibrigen Inhalt
des Heftes fallen 7 schone Bilder recht alter ameri-
kanischer Lokomotiven auf, nebst 3 neueren Loko-
motiven, Ste'ftfan.

Patentbericht.

Mitgeteilt von Patentanwalt Ing, W. Kornfeld,
Wien, VII., Stiftgasse 6, Telefon B 37-2-20.

Erteilungen.
Deutsehland.

Fahrzeug mit Antrieb durch einen Verbren-
nungsmotor, insbesondere Schienenfahrzeug, mit
mechanischer Kraftiibertragung auf die Antriebs-
achsen, wobci der Antriebsmotor etwa in Wagen-
mitte und das Weehselgetriebe am Wagenende an-
geordnet ist. Erfindungsgemild ist das Wechselge-
triebe zwecks Ermoglichung des unmittelbaren
Schaltens im Fihrerstand angeordnet,

Pat. Nr, 622.545 | Orenstein & Koppel Akt.-
Ges. in Berlin.

Lokomotive, insbesondere Grubenlokomotive,
mit Verbrennungsmotor und Luftverdichter und
Antrieb der Achsen durch Druckluftmotoren. Die
Erfindung besteht darin, daf} die erwiirmte Kiihl-
flissigkeit des Motors und des Luftverdichters
selbst als Heizflissigkeit tir die mit Druckluft
arbeitenden Zylinder der Lokomotive benutzt wird
und die hierdurch gekithlte Kiihlfliissigkeit wei-
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terhin {lir Kihlung der Auspuffgase des Motors
durch Wirmeaustausch dient,

Pat, Nr. 622.942 | Leopold Dehez in Ucele bei
Briissel.

Umsteuervorrichtung fiir Dampfmaschinen,
insbesondere fir Lokomotiv- und Schiffsdampfma-
schinen. Die Ein- und AuslaBventile sind fiir sich
von zwel verschieden ausschwingenden Punkten
einer Umsteuervorrichtung aus steuerbar.

Pat. Nr. 623.340 / Dr. Ing. e. h. Hugo Lentz
in Berlin-Halensee.

Zahnradwechselgetriebe, insbesondere fiir den
Lokomotivantrieb durch Brennkraftmaschinen,
hei welechem die Einschaltung der einzelnen Gang-
stufen durch abwechselnd enteegengesetzte Bewe-
gung ecines Schaltgliedes unter Vermittlung cines
elastischen Gliedes erfolgt. Das Neue geméll der
Erfindung besteht darin, dall das elastische Glied
in Verbindung mit ciner Bremse zur Regelung des
zeitlichen Ablaufes des Schaltvorganges im Schalt-
gestiinge steht, derart, dald bei schnellem Schalten
die Einschaltung der jeweils folgenden Gangstufe
verhindert wird.

Pat. Nr. 623.755 /| Hunboldt-Deutzmotoren
Akt.-Ges. in Koln-Deutz.

Fliehkraftsteuerung fiir elektromotorisch be-
triebene Fahrzeuge, bei der der Fahrscnalter ge-
schwindigkeitsabhingig verstellt wird und wobei
die Flichkrattregelung noch durch c¢in Wechsel-
getriebe beeinflulibar ist. Aulier dem Fahrschalter
wird auch der Bremsschalter geschwindigkeitsab-
hingig betitigt, wobei durch einen Umschalter je-
weils einer der beiden Schalter mit dem Motor-
stromkreis verbunden ist.

Pat. Nr. 622.613 |/ Julius Hermann Klemt in
Berlin-Mariendort,

Hochdruckkessel mit Wasserrohrfeuerbiichse
und nachgescha tetem Rauchrohrenniederdruck-
speisewasservorwiarmer, inshesondere fiir Lokomo-
tiven. In der zwischen dem Hochdruckkessel und
dem Rauchrohrenspeisewasservorwiarmer — ange-
ordncten Rauchkammer ist der Dampfiiberhitzer
und in den Rauchrohren des Niederdruckspeise-
wasservorwirmers der Hochdruckspeisewasservor-
wirmer angeordnet.

Pat. Nr, 623.796 /| Schweiz. Lokomotiv- & Ma-
schinenfabrik in Winterthur, Schweiz.

Gut erhaltene Jannerhefte des Jahres 1935 (Jahr-
gang 32) kaufen wir zuriick. Wir bitten um gefl
Zuschriften direkt an die Administration der ,,Lo-
komotive”, Wien, 1V., Favoritenstrasse 21,
Telefon U 48-0-36.
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Die elektrischen Lokomotiven der kgl. ung. Staats-
bahnen nach dem Kando'schen Phasenumformer-
System. |II.

(Mit 21 Abbildungen.)

(Fortsetzung von Seite 37, Februarheft.)

4. Der Triebmotor.

Der Triebmotor (Abb. 11 — 14) ist ¢in Mehr-
phasen-Induktionsmotor, dessen primiare Wicklung
im Rotor (a) und dessen sekundire Wicklung im
Stator (b) untergebracht ist. Der Motor kann den
vier (Geschwindigkeiten der Lokomotive entspre-
chend mit vier verschiedenen Umdrehungszahlen
laufen, welehe durch Aenderung der Polzahl des
Rotors erreicht werden.

a) Rotor.

Der Wellenkorper (Abb. 11, g) ist aus bestem
Stahlgul3 hergestellt und triigt sechs mit ihm aus
einem Stiick gegossene Arme. An diesen Armen ist
der Rotorkorper, welcher aus kreistormigen Eisen-
ringen (e) zusammengesetzt und durch elektrisch
geschweilite U- und Flacheisen (d) in achsialer
Richtung versteift ist, verschraubt. Die Endplatten
des Rotors sind zur Unterstiitzung der Wicklungs-
kopfe triagerformig ausgebildet.

In den 540 Nuten des Rotors sind zwei vonein-
ander vollig unabhingige Wicklungssysteme ver-
legt. Die duBlere Wicklung ist eine 72-polige Drei-
phasen-Wicklung, die autf 36 Pole umgeschaltet
werden kann. Diese Wicklung besitzt 18 Ausfiih-
rungen, die mit 6 Schleifringen (f;) verbunden
sind, Die innere Wicklung ist eine 24-polige Sechs-
phasenwicklung, die aus 36 Gruppen besteht, von
denen jede Gruppe 30 Windungen umfalt. Diese
Wicklung ist auf 18 Pole umschaltbar, wenn dem
Motor Zweiphasenstrom zugefithrt wird. Die 72
Abzweigungen dieser (Wicklung sind unter Zwi-
schenschaltung von 10 ringformigen Verbindungen
an 10 Schleifringe (f5) angeschlossen, Die Schleii-
ringe sind an der Nabe des Rotors isoliert befe-
stigt. Die Biirstenhalter (k), deren jeder 8 Kohlen-
biirsten tragt, sind isoliert an den Lagerdeckeln

angebracht. Jedes der beiden Wicklungssysteme
des Rotors lifit, wie aus obigen Zeilen ersichtlich,
zwei verschiedene Polschaltungen zu, so dald  sich
insgesamt vier Kombinationen ergeben, u. zw. ent-
spricht die Schaltung der inneren Wicklung auf
18 Pole hei Speisung mit Zweiphasenstrom einer
synchronen Drehzahl von 333 Umdrehungen  pro
Minute und eciner Lokomotivgeschwindigkeit von
100 km/St. Die Schaltung derselben Wicklung auf
24 Pole hei Zufuhr von sechsphasigem Strom er-
gibt eine Drchzahl von 250 Umdr./min., entspre-
chend einer Lokomotivgeschwindigkeit von 75
km/St. Wird die duliere Wicklung eingeschaltet,
welcher stets Dreiphasenstrom zugefithrt wird, so
resultiert hei der Schaltung auf 36 Pole cine Dreh-
zahl von 167 Umdrehungen/min., wodurch sich ei-
ne Geschwindigkeit von 50 km/St. ergibt. Die
Schaltung der #ulleren Wicklung auf 72 Pole hat
eine Drehzahl von 83 Umdrehungen im Gefolge,
dies entspricht der geringsten Geschwindigkeits-
stufe von ca. 25 km/Stunde. Die angegebenen Zug-
geschwindigkeiten beziehen sich auf die Personen-
und Schnellzugslokomotive. Bei der Giiterzugslo-
komotive betragen die den oberen synchronen
Drehzahlen entsprechenden Geschwindigkeiten der
Reihe nach 78.3, 51.5, 34.3 und 16.6 km/Stunde.

b) Stator.

Das (iehiiuse des Stators (Abb. 14, ¢) ist aus
Blechen und Profileisen hergestellt, welche durch
elektrische Schweissung miteinander verbunden
sind, Die Bohrung des Eisenkernes des Stators hat
einen Durchmesser von 2620 mm, seine Breite das
MaB von 820 mm, Der Luftspalt, der zwischen Sta-
tor und Rotor verbleibt, betrdgt 2 mm. Der Eisen-
kern besteht aus Blechpacketen und ist mit ent-
sprechenden Liiftungsschlitzen versehen.



Abb. 11. Lingsschnitt des Triebmotors.

a Rotor

h Stator

¢y Statorgehiuse

¢o Schilde

d axiale Versteifungen des Rotorgestelles

¢ U- und Flacheisenringe des Rotorgestelles

fy Schleifringe der 72- bezw. 36-poligen Wicklung
I, Sghleifringe der 24-, bezw. 18-poligen Wicklung

¢ Stahlguliwelle mit angegossenen Armen
h Triebkurbeln

1 Lagerschalen

k Biirstenhalter

I Liifter

m  Klemmen der Sckundirwicklung

n in radialer Richtung wirkende Verstellkeile der

Lagerschalen zur Einstellung des Luftspaltes

0 in tangentialer Richtung wirkende Verstellkeile
zur Regelung des Lagerspieles

p Oeftnungen zur Kontrolle des Luftspaltes

Abb. 12. Rotor des Triebmotors.

a Rotor

h Stator

d Lingsrippen des geschweiliten Gerippes des Ro-
torgestelles

I Schleifringe

¢ Rotorwelle

Die sekundire Bewicklung des Motors mull,
um bei den verschiedenen Polschaltungen ohne he-
sondere Umschaltung stets ein moglichst gleich-
missiges Drehmoment zu erzeugen, eine Vielpha-
sen-Wicklung sein, die aus moglichst zahlreichen,
voneinander unabhingig kurz zu schliessenden Ele-
menten besteht.

=

Um diese Zahl von Elementen moglichst hoch

halten zu konnén, ohne die Anzahl der Schleifrin-

ge iibermiBig zu erhohen, wurde die Sekundir-
wicklung in den Stator verlegt. Sie ist in 576 Nu-
ten untergebracht und stellt eine in sich geschlos-
sene vielphasige Schleifenwicklung dar, die aus 43
in Serie geschalteten Wicklungsgruppen besteht.
Diese konnen voneinander unabhiingig kurz ge-
schlossen werden und besitzen 48 Abzweigungen,die
mit den 48 Elektroden des weiter unten heschriebe-
nen Fliissigkeitsanlassers in  stindiger leitender
Verbindung stehen. Jede dieser (iruppen enthilt
drei um je 1/3 des Umfanges zueinander versetate,



Abb. 13. Geschweilites Gerippe des Rotors des
Triebmotors.

d Lingsrippen des geschweiliten (ferippes des Ro-
torgestelles
¢ Eisenringe des geschweillten Rotorgestelles.

aus 12 Windungen bestehende Spulen mit einem
Wicklungssehritt von I : I1.

¢) Lagerung,

Die aus Speialstahlgul3 hergestellte Welle (o)
des Rotors ist in Lagern (i) besonderer Konstruk-
tion gelagert, welche eine Nachstellbarkeit in zwei-
fachem Sinne gestattet. Die Anordnung ermoglicht
erstens die genaue Einstellung und Kontrolle der
liage des Wellenmittelpunktes, hezw. des Luftspal.
tes zwischen Stator und Rotor, zweitens die prizis:
KEinhaltung des notigen Lagerspicles zwischen Wel-
le und Lagerschalen,

Die Genauigkeit der Einstellung des Luftspal-
tes zwischen Stator und Rotor ist von griofiter Be-
deutung, da dessen (Grofle und die (ileichmissiekeit
seiner Verteilung auf den ganzen Umfang den Wi-
derstand des magnetischen Stromkreises bestimmt.
Wiirde die genaue Einregelung dieses Luftspaltes
nicht moglich sein, so miilte derselbe aus Griin-
den der Betriebssicherheit wesentlich gréfer ge-
halten werden, was eine bedeutende Erhohung des
Magnetisierungsstromes zur Folge hiitte, somit
auch die Abmessungen, das Gewicht und die Kos-
ten des Phasenumformers, in welchem dieser Mag-
netisierungsstrom erzeugt wird, erhohen wiirde.

Die genaue Einhaltung des Lagerspieles auf
das vorgeschriebene Mall von etwa 0.15 mm ist
aber fiir die Giite der Schmierung und die Vermei-
dumg unzuldssiger Erwiirmungen von groliter Be-
deutung.

Die Lager sind mit dreiteiligen, mit Weilme-
tall ausgegossenen StahlguBlagerschalen (i) verse-
hen und mit zwei Keilsystemen ausgestattet, von
denen das eine, in radialer Richtung wirkende (n)
die genaue Einstellung des Wellenmittelpunktes,

das andere, zwischen den einzelnen Tagerschalen
in tangentialer Richtung wirkende (o) die Rege-
lung des Lagerspieles ermoglicht.

Die Grofle des durch die Nachstellung der La-
ger einstellbaren Luftspaltes zwischen Rotor und
Stator kann in ecinfacher Weise withrend ganz kur-
zer Betriebspausen gemessen und kontrolliert wer-
den. Zu diesem Zwecke sind am Blech des Lager-
schildes (Abh. 11, ¢s) dem Durchmesser des Luft-
spaltes entsprechend an acht Stellen des Umfan-
ges kreisformige Oeffnungen (Abb. 11, p) vorge-
sehen, durch welche Fithler kalibrierter Dicke, zur
Messung und Kontrolle in den Luftspalt eingefiihrt
werden konnen.

Die Kontrolle der Einstellung des Lagerspieles
erfolgt durch Einfithrung elastischer Stahlbinder
entsprechender Stérke zwischen die Welle und die
Lagerschale. Da die Kurbeln und Gegengewichte
die unmittelbare axiale Einfithrung dieser Stahl-
hiinder nicht erlauben, ist an zwei Stellen der Stirn-

Abb. 14.Ansicht des fertig montierten Triehmotors.

¢ Schild des Stators

h Triebkurbel

| Ventilatorgehiuse

m Gehiuse des Stators

n Klemmen des Stators

o Oeffnungen des Luftspaltes
p Sicherheits-Oclbehélter



flichen der Lagerschalen je einentsprechend an-
geordneter, radialer Fihrungsschlitz  angebracht,
m welehen die Stahlbinder eingefithrt werden kon-
nen, Die Fiahrung ist so geformt, dald die Stahlbin-
der in den Raum zwischen Welle und Lagerschal-
le hineingleiten, Nach Einfithrung derselben wer-
den die Lagerschalen so angezogen, daf} ein gleich-
nssiges Aufliegen erfolgt, wodureh die Einstel-
lung des Lagerspicles in vorschriftsmissiger Weise
vesichert ist. Auch diese Kontrolle, bzw. Nachstel-
lung ist wiithrend einer kurzen Betriebspause ohne
weiters durchfiithrbar,

Die Schmierung der Lager wird durch zwei
Oclpumpen besorgt, die mittels (festingen von dem
Trichwerk aus angetrieben werden,

Auberhalb der Lager sind dic beiden Trieb-
kurbeln (h), gegeneinander wm 900 versetzt, aut
die Rotorwelle warm aufgezogen und verkeilt.

Die Kithlung des Motors geschieht durch Luft,
welche von ¢inem oberhalh desselben angeordneten
Ventilator (1) durch die Kithlsehlitze des Rotors
und Stators durchgesaugt wird.

Der grolite Durchmesser des  Motorgehiuses
betriagt aulien gemessen 3143 mm, die grolite Brei-
te des Gehduses 1185 mm, die groBte Linge der
Welle ohne Kurbeln 1850 mm. Das (esamtgewicht
des Motors einschliefilich Kurbeln und Gegenge-
wichte, jedoch ohne Ventilator betrigt 18.500 kg,
hievon entfiilllt auf die rotierenden Teile ein Ge-
wicht von 10.000 kg.

Diese Abmessungen des Motors gestatten eine
bequeme Zugiinglichkeit all seiner Bestandteile,ins-

besondere der Biirsten und Schleifringe, welcher,

 mstand als einer der wichtigsten Vorteile der
Verwendung eines einzigen Triebmotors anzusehen
ist, da die absoluten Masse bei zwei Motoren natur-
gemild erheblich geringer sind und die gute Zu-
ganglichkeit der wesentlichsten Bauteile nicht er-
lauben,

5. Schalteinrichtungen.

a) Aufgabe der Schalteinrichtungen.,

Die Schalteinrichtungen haben zwei Haupi-
aufgaben zu erfiillen und sind derart angeordnet,
daly die Erfiillung dieser Aufgaben in vollstiamdig
betriebssicherer Weise, leicht und unter moglich-
ster Entlastung des Liokomotivfiithrers, also vorwic-
gend automatisch vor sich gehen kann,

1. Die erste Autgabe besteht darin, das An-
fahren, bezw. die Gesechwindigkeitsinderung der
Lokomotive gleichmissig, d. h. frei von Stossen
und unabhiingig von der Geschicklichkeit des Fiih-
rers zu gestalten. Die Erfiilllung dieser Aufgabe be-
dingt:

a) daly einerseits die Umschaltung des Trieb-
notors auf die der jeweiligen gewiinschten Ge-
schwindigkeitsstute entsprechende Pol- und Pha-
senzahl in einfacher, jede Fehlschaltung ausschlie-
Bender Weise durchgefithrt wird. welchem Zweck
der mechanisch betiitigte Polumschalter dient;

b) dal} andererseits wihrend der Beschleuni-
gungsperiode, also vor Erreichung der erwiinschten
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Geschwindigkeit, die am Umfang der Triebriader
wirkende Zugkraft, somit also auch das Drehmo-
ment des Antriebsmotors konstant gehalten wird.
Um dies zu erreichen, wird wéhrend der Beschleu-
nigungsperiode der in dem Sekundirkreis des
Triebmotors  eingeschaltete Fliissigkeitsanlasser,
dessen Widerstand fiir das entwickelte Drehmo-
ment, der jeweiligen Drehzahl entsprechend, maf-
gebend ist, automatisch geregelt, bezw. allmiihlich
kurz geschlossen, was bei Erreichung der einge-
stellten Drehzahl eintritt,

2. Die zweite Aufgabe der Schalteinrichtung
besteht darin, den jeweiligen Erregerstrom des
Phasenwandlers durch Beeinflussung des Neben-
stromkreises der Erregermaschine derart zu re-
geln, daly die Spannung des im Phasenumformer
crzeugten und zur Speisung des Triebmotors die-
nenden Mehrphasenstromes der jeweiligen Bela-
stung gemild der im ersten Abschnitt dieser Schrirt
erorterten Gesetzmilbigkeit entspricht, so dald an

der  Primirseite  der  Leistungstaktor dem
Einheitswerte  g¢leich  bleibt und der  Mo-
tor selbst jeweils mit hochstem Wirkungsgrad
lautt.

Zur Bedienung und automatischen Beeinflus-
sung der zur Erfiilllung der beiden Hauptaufgaben
dienenden wichtigsten Schaltapparate; also des
Polumschalters, des Fliissigkeitsanlassers und des
Regelwiderstandes fiir die Erregung des Phasen-
umtormers, sind ecine Anzahl von Kinrichtungen
und Apparaten bestimmt, die so wie der erwihnte
Regelwiderstand der Erregung selbst in den bei-
den an den Fihrerstinden installierten Hauptfahr-
schaltern vereinigt sind, deren Betdtigung durch
den Lokomotivitihrer erfolgt. Die Bedienung die-
ser Fahrschalter beschrinkt sich auf die Verstel-
lung blold zweier Hebel, einerseits zur Einstellung
der gewiinschten Geschwindigkeit, andererseits
zur Kinstellung der gewiinschten Zugkraft wah-
rend des Anfahrens oder im Falle ¢iner Geschwin-
digkeitsinderung. Die Regelung der sekundéren
Spannung des Phasenumformers wihrend des Be-
trieches besorgt die Schalteinrichtung voéllig auto-
matisch und erfolgt diese im allgemeinen ohne Zu-
griff des Fiihrers.

Im Folgenden sei eine kurze Beschreibung der
einzelnen Schaltapparate gegeben:

b) Polumschalter.

Der Polumschalter (Abb. 15) hat — wie schon
erwahnt — die Aufgabe, die notwendigen Verbin-
dungen zwischen den Abzweigungen der Mehrpha-
sen-Wicklung des Phasenumformers und den
Schleifringen des Motors herzustellen, derart, dall
sowohl fiir die Vorwirts- wie fiir die Riickwirts-
fahrt die vier verschiedenen Polschaltungen szu-
stande kommen, die den Polzahlen von 72, 36, 24
und 18 Polen, bezw. den entsprechenden synechro-
nen Drehzahlen von 83, 167, 250 und 333 Umdre-
hungen_pro Minute entsprechen, Mit der Nullstel-
lung ergeben sich daher fiir den Polumschalter
insgesamt 9 Stellungen (s. Abb. 6).




Abb. 15. Ansicht des Polumschalters.

a Nockenwelle
b Servomotor

Um diese Aufgabe zu erfiillen, ist der Pol-
umschalter mit fiinf dreifachen und dreiundzwan-
zig doppelten Schiitzen ausgestattet, von denen bei
jeder der 9 Stellungen diejenigen Kontakte, wel-
che zur Herstellung der gewiinschten Verbindung
notig sind, geschlossen werden miissen, wahrend
die iibrigen offen bleiben. Durch entsprechende
Verstellung des Hebels zur Einstellung der ge-
wiinschten Geschwindigkeit und Fahrtrichtung
(Abb. 18, ¢) an den in den Fiithrerkabinen aufge-
stellten Hauptfahrschaltern werden die fiir jede
Schaltstellung mechanisech zu schlieBenden Kon-
takte zundchst ausgewihlt. Das Schlieflen selbst
geschieht nach erfolgter Auswahl gleichzeitig
durch die Betédtigung eines pneumatischen Servo-
motors (Abb. 15, b), gleichfalls von den Haupt-
fahrschaltern aus.

Das Auswiéhlen geschieht durch Verdrehen
einer in Rollen gelagerten Nockenwelle (a), welche
durch ein Gestinge mit den Hebeln der Haupt-
fahrschalter verbunden ist. Durch das Verdrehen
dieser Welle werden die einzelnen Kontaktglieder
durch die in jeder Fahrtstellung in Eingriff gelan-
genden Nocken derart verstellt, daB sie bei Beti-
tigung desServomotors die erforderlichenKontakte
herstellen, wahrend die iibrigen Kontakte auch
nach dem Wirken des Servomotors auler Eingriff
bleiben.

Die Verwendung gesonderter, gleichzeitig be-
tatigter Schiitzenelemente fiir alle Schaltungen hat
den Vorteil, dal} hintereinander geschaltete Orga-
ne, wie Fahrtwender usw. vermieden sind. Dadurch
vergroflert sich zwar die Anzahl der stromunter-

¢ Asbestwinde zwischen den einzelnen Schiitzen
d Schaltwelle fiir gleichzeitige Herstellung der
Kontakte

hrechenden Bestandteile, doch ist die Abniitzung
nicht grofier, da nicht alle Elemente bei einer je-
den Schaltung zur Betitigung gelangen. Da in Se-
rie geschaltete Schaltapparate, die der Reihe nach
hintereinander zu schlieBen sind, entfallen, ist dic

Zeitdauer des Schaltvorganges wesentlich ver-
kiirzt. Dadurch dall die Schiitzenelemente von

einer Nockenwelle aus mechanisch gleichzeitig ge-
steuert werden, erhilt man eine zwangsliufige
Verriegelung einfachster Art zwischen den einzel-
nen Elementen, wihrend die Verblockung hinter-
cinander angeordneter Schaltorgane wesentlich
komplizierter ist.

Die Loschung der an den einzelnen Schaltkon-
takten entstehenden Lichthogen geschieht inner-
halb auswechselbar angeordneter widerstandsféhi-
ger Asbesttrichter (¢), welche zur Beschleunigung
der Léschung zwischen Eisenblechschuhen gefalit
sind. Das Loschfeld entsteht durch die Wirkung
des Lichtbogens selbst; auf eigene Loschspulen
wurde verzichtet,

Damit die wihrend des Betriebes miteinander
in Kontakt gelangenen Fldchen vor der Wirkung
desUnterbrechungs-Lichthogens verschont werden,
sind die Schalter mit Abwialzkontakten versehen,

Um ein unerwiinschtes Verdrehen der Nok-
kenwelle, solange die Kontakte geschlossen sind,
zu verhindern, ist eine einfache, aber zuverldssige
Verblockung vorgesehen. Alle der Abniitzung un-
terworfenen Teile sind leicht zuginglich und aus-
wechselbar,
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AbD. 16

Ansicht des Fliissigkeitsanlassers,

a Behilter {lir die Sod: Uosung

h Zylindrisches GefiB zur Aufnahme d. Elektroden

" Kihlluftstutzen

¢ Verschalune des Hubzylinders
des Flissigkeisanlassers

v G- und Dampfabzuesscehacht

I Backen zur Kabelbefestigune

und der Feder

c) Fliissigkeitsanlasser,

Der Flissigkeitsanlasser (Abh. 16. 17) dient
zum stufenweisen Ausschalten  der Widerstinde
und KurzsehlicBen der 48-phasigen Sekundirwick-
lung des Triebmotors, wodurch dessen Drehmoment
der jeweiligen Drehzahl entsprechend  geregelt
wird.

Der Flussigke ltmnlassu besteht aus einem zy-
lindrischen Eisengefis (Abh. 16, h), welches auf
cinem viereckigen ln.haltvl' (a) aufgesetzt ist. Der
letztere dient zur Aufnahme von Sodalésune. wel-
che durch cine der bheiden, diesem Zwecke dienen-
den Zentrifugalpumpen stiindig von dem unteren
Behiilter nach dem oberen zylindrischen (efiil} “we-
pumpt wird. Die 48 Elektroden (Abb. 17, e). mit
denen die Ausfithrungen der Sckundiirwicklune
des Triebmotors unter Vermeidung besonderer
Schalteinrichtungen unmittelbar verbunden sind.
sind in dem oberen zylindrischen Teil des Anlas-
sers untergebracht. Sie sind derartig angeordnet.

dafs in ihrer Mitte ein zylmdmsehm' Raum frei
bleibt,
Zur Forderung der Sodalosung dienen, wie

oben erwiithnt, zwei in den unteren Behiilter einge-
haute, mit vertikal angeordneten Antriebsmotoren
versehene Zentrifugalpumpen, von denen eine stiin.
dig im Betriebe ist, wihrend die andere als Reser-
ve dient. Zur I\uhlunw der \()dalosmw wird eine
aus 24 diinnwandigen Eisenrohren bestehende. mit
speziellen l\uhhlppen versehene Kiihleinrichtung

verwendet. Die Kithlluft fiir diese Kiihle inrichtung
wird durch den Ventilator des Triechmotors gefor-
dert.

d) Der Hauptfahrschalter.

In jeder der heiden Fihrerkabinen ist  ein
Hauptfahrsehalter (Abb. 18, a) installiert, an wel-
chem die beiden Huupt}u dienungshehel angeordnet
sind, von denen der cine (¢) den Polumsehalter ho-
titigt, also dic g‘u\\'iinsvhtv (reschwindigkeit und
Fahrtrichtung einstellt, wiihrend der andere He-
bel (h) das Anzugsmoment des Triebmotors, somit
die gewiinschte Beschleunigune  der Lokomotive
bestimmt. Im Hauptfahrschalter sind ferner alle
Jene Apparate vereinigt, durch welche die Bowe-
gung des Fliissigkeitsanlassers geregelt und die Er-
regung des Phasenumformers den frither ergrter-
ten Grundsitzen entsprechend heecinfluflt wird,

Die Hebel (¢) der beiden Hauptfahrschalter,
welche zur Betiitigung des Polumschalters dienen,
sind untereinander mechanisch verbunden, so daf
bei Verstellung des einen Hebels sich auch der an-
dere Hebel am anderen Fiihrerstande mithewegt.
Die iibrigen clektrischen und pneumatischen Re-
geleinvichtungen  der  heiden Hauptfahrschalter

Abb.

17. Zylindrischer Behilter des Flissigkeits-
anlassers mit ausgehobenen Elektroden.
b Zylindrisches Gefidll z. Aufnahme d. Elektroden

Elektroden
d Isolatoren



sind dagegen so zueinander parallel geschaltet, daly
lmmer nur eine (ruppe arbeitet, withrend die Be-
standteile des nicht unter  Bedienung  stehenden
Hauptfahrschalters abgeschaltet sind.

Mit Hilfe des cinen Bedienungshebels (des Ge-
schwindigkeitshebels, Abb. 18, ¢) kann durch den
Lokomotivfiithrer die gewiinschte Geschwindig-
keitsstufe sowohl fiir dieVorwiirts- als auch fiir dic
Riickwiirtsfahrt cingestellt werden, Durch Verstel-
len dicses Hebels wird mit  Hilte 1echanischer
Transmission die Nockenwelle des Polumschalters
(Abb. 15, a) in die gewiinschte Stellung gebracht,
woraut durch Umklappen des gelenkig angeord-
neten Handgriffes (Abb, 18, ¢1) dieses Hebels ein
Druckluftschieber hetiitigt wird., Durch das Oeff-
nen dieses Luftschiebers wird das Eindringen der
Druckluft in dic pneumatischen Steuerorgane des
Fahrschalters bewirkt. Durch ein Element diescr
Steuerorgane wird die Verbindung zu dem Servo-
motor (Abb. 15, b) des Polumschalters hergestellt,
so dall demSelben Druckluit zugefiihrt und der
Polumschalter geschlossen wvird.,

Mit Hilfe des zweiten Hebels, des sogenannten
Beschleunigungshehels (Abb, 18, b), wird wihrend
der Anfahrperiode auf den AnlaBwiderstand des
Triebmotors und die Krregung des Phasenumfor-
mers cingewirkt und jene lLeistung  eingestellt,
welche die Lokomotive withrend der gesamten Be-
schleunigungsperiode autnehnmen soll,

Im Laufte der Beschleunigung wird durch das
zwischen dem Wattrelais und der Feder eintreten-
de Spiel immer mehr und mehr Luft in den Luft-
zylinder eingelassen, wodurch der Druck allmiih-

lich bis 4 at wiichst und das Wehr des IHissig-
keitsanlassers scine hochste Stellung  einnimmt.

Diese Einrichtung enthebt den Lokomotiviiithrer
der Aufgabe, bei steigender Geschwindigkeit stu-
fenweise Schaltungen zur Steigerung der gesunke-
nen Zugkraft vorzunchmen, wie das bei anderen
Zugforderungssystemen notwendig ist. Der Be-
schleunigungshebel wird der gewiinschten Anfahr-
zugkraft gemdl} eingestellt und das Wattrelais si-
chert die Aufrechterhaltung einer standigen pri-
miren Leistung und Zugkraft solange, bis die Ma-
schine die der gewihlten Polzahl entsprechende
(ieschwindigkeit erreicht hat.

Durch Betiitigung des Beschleunigungshebels
wird gleichzeitig auch der gleichfalls im Kasten
des Fahrschalters untergebrachte Shunt-Regel-
widerstand der Erregermaschine in eine entspre-
chende Stellung gebracht.

Jeder Hebelstellung entspricht gemil} obiger
Ausfiithrungen eine bestimmte Leistungsaufnahme
und ist mit jeder Leistung eine bestimmte Grobe
des Erregerwiderstandes verkniipft. Demnach ist
auch jeder Hebelstellung eine bestimmte Kinstel-
lung des Erregerkreises zugeordnet und damit ist
wihrend der Anfahrperiode die richtige Einstel-
lung der sekundédren Spannung gewihrleistet.

Es wird demnach mit dem Beschleunigungs-
hebel die gewiinschte Zugkraft eingestellt, welche
in angendhert konstanter Weise aufrechterhalten
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Abb. 18, Innenansicht der Fiithrerkahine,

Hauptiahrschalter

Besehleunigungshebel

Geschwindigkeitshebel

Umklappbarer Griff zur Einschaltung des Pol-
umschalters

Instrumententisch

1 Drehzahl des Phasenumformers
Zugsgeschwindigkeit

Laftdruck im Flissigketisanlasser
Primidrspannung des Phasenumformers
Primire Leistungsaufnahme
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Erregerspannung
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Druckluftmanometer

Betitigungsventil fiir die Stromabnehmer und
den Oelschalter
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Bremsventil der Lokomotive
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Luftbhehdlter fiir die Signalpfeife
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Anwurfmotor und Hilfsbetriehe
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Sitz des Lokomotivfiihrers
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bleibt, solange bis die mit dem Geschwindigkeits-
hebel cingestellte gewiinsechte Geschwindigkeit er-
reicht ist. -

Sobald dieser Zustand eingetreten ist, sinkt
der Wert des AnlaBwiderstandes des Motors auf
den Wert, welcher der metallischen Beriihrung
entspricht, also vernachliassighar klein ist. Die Be-
schleunigungsperiode ist zu Ende und die durch die
Lokomotive aufgenommene Leistung senkt sich
auf den dem jeweiligen Bahnwiderstand entspre-
chenden Wert.

Es wird sich somit der aufgenommenen Lei-
stung entsprechend auch eine bestimmte Erreger-
stromstirke ergeben, welche von vorneherein der
gewilinschten Gesetzmildigkeit entsprechend fest-
gelegt ist, derart, dall wihrend des Betriebes der
Leistungsfaktor stindig gleich dem Einheitswerte
hleibt und der Triebmotor mit bhestem Wirkungs-
orad arbeitet,

Wie aus obigen Ausfithrungen ersichtlich ist,
wird zu Beginn der Anfahrperiode durch den Lo-
komotivfiithrer zugleich mit der zu entwickelnden
Zugkraft auch derErregerwiderstand fix eingestell
und wiithrend des Anfahrens automatisch der ein-
gestellten Leistung entsprechend gehalten. Nach
der erfolgten Beschleumigung geschieht die Rege-
lung der Erregung der gewiinschten Gesetzmilig-
keit entsprechend ginzlich automatisch unter dem
Einfluly des durch die aufgenommene Leistung be-
einflulliten Wattrelais,

Solange der Triebmotor nicht eingeschaltet ist,
der Phasenumformer also leer lauft, muly der Kr-
regerstrom des Phasenumformers, um an der Pri-

miirseite einen dem Einheitswerte gleichen Lei-
stungsfaktor zu erhalten, eine andere Grolie be-

sitzen, als wenn der Triebmotor, auch bei offenen
Sekundiirwicklungen desselben, eingeschaltet ist,
da in letzterem Kalle der Phasenumtormer bereits
den Magnetisicrungsstrom zu liefern hat. Dement-
sprechend ist in dem Haupttfahrschalter zur Ein-
steliung der Erregung des leerlaufenden Phasen-
umtormers ein besonderer Schalter angeordnet,
welcher durch Abklappen des gelenkigen Hand-
eriffes am Geschwindigkeitshebel betatigt wird.
Bei dem hiedurch erfolgenden Abschalten des
Triebmotors wird der normale Erregerwiderstand
auf mechanischem Wege aus- und ein konstanter
Widerstand eingeschaltet, dessen Grofe fir die Er-
zeugung des KErregerstromes des leerlaufenden
Phasenumformers bestimmend ist.

Die Aenderung des Widerstandes, welche un-
ter dem Einflusse der Erwirmung der Erreger-
wicklungen der Erregermaschine und der Rotor-
wicklung des Phasenumformers erfolgt, kann von
Zeit zu Zeit durch einen von Hand aus betitigten
Erregerwiderstand ausgeglichen werden. Er ist so
entworfen, daf} bei Schadhaftwerden der automati-
schen Regelung die Lokomotive mit reiner Hand-
regulierung in Betrieb gehalten werden kann. Der
Handregelwiderstand (Abb. 18, e) ist in den Fiih-
rerkabinen vom Fiihrersitz erreichbar angebracht.

e) Bedienung der Lokomotive.

Wic aus obigen Zeilen ersichtlich, ist die Be-
dienung der Lokomotive die denkbar einfachste
und beschrinkt sich die Aufgabe des Lokomotiv-
{iihrers aut die Ausfithrung eniger Handgriffe am
Geschwindigkeits. und Beschleunigungshebel beim
Anfahren, sowie ber Aenderung der Lokomotivge-
schwindigkeit, withrend im iibrigen der Gang der
Lokomotive sich den Bahnverhdltnissen entspre-
chend automatisch regelt. Die Eingriffe des Loko-
motivfihrers beschrinken sich bei gleichbleiben-
der (Geschwindigkeit auf die eventuelle Betétigung
des Handreglers, sowie auf die Beobachtung der
Instrumente, die den (ang der Maschine kontrol-
lieren,

Bei Fahrt im Getfille, wo keine Aufnahme von
Energie aus dem Fahrdraht erfolgt, geschieht die
clektrische Bremsung automatisch, ohne Eingriff
des Zugfiihrers. Es tritt automatische Nutzbrem-
sung ein, d. h, der Strom, der von dem als Genera-
tor laufenden Induktionsmotor erzeugt wird, wird
im Phasenumformer auf Hochspannung transfor-
miert und als Einphasenstrom von der Primérwick-
lung an das Netz zuriickgegeben, wobei die Rege-
lung der Erregung ebenso selbsttiitig erfolgt wie
im Falle der Energicautnahme, da das durch die
Belastung geregelte Wattrelais auch bei Nutzbrem-
sung Ausschlige gleicher Grofle, wenn auch in ent-
gegengesetzter Richtung, ergibt wie bei Leistungs-
aufnahme.

Wihrend der elektrischen Nutzbremsung ist
der Phasenumformer bei ausbleibender Spannung
am Fahrdrahte durch den oben erwidhnten Zentri-
fugalausschalter vor iibermifligem Anwachsen der
Drehzahl geschiitzt,

6. Hilfsmaschinen und Instrumente.

Selbstverstindlich ist bei der Liokomotive so
wie bei allen elektrischen Lokomotiven eine An-
zahl von Hilfseinrichtungen erforderlich. Ein
grofier Teil derselben dient der Kiihlung der ein-
zelnen Maschinen. Die zu diesem Zwecke notwen-
digen Einrichtungen, wie die Ventilatoren des
Phasenumformers und des Triebmotors, sowie die
Pumpen zur Zirkulation des Kiihlwassers und
Kiihloles wurden gelegentlich der Beschreibung
der betreffenden Apparate erwihnt. Zu den Hilfs-
einrichtungen gehoren auch die zur Zirkulation
der Sodalosung im Fliissigkeitsanlasser dienenden
Pumpen. Eine weitere Gruppe von Hilfsmaschinen
dient zur Erzeugung der Druckluft, welche fiir den
Betrieb der Lokomotive in weitgehendem Malie
verwendet wird. Sie ist zum Betriebe der Bremse,
zur Betitigung eines groflen Teiles der Schaltap-
parate, der Sandstreuer, Signalpfeifen usw. not-
wendig.

Die erforderliche Druekluft wird durch zwei
Kompressoraggregate geliefert. Von diesen Aggre-
gaten ist eines nach der Bauart Ganz-Kando her-

gestellt, das andere ein Erzeugnis der Firma Rea-

vell & Co. Ipswich.
Der Ganzsche Luftverdichter ist eine vierzylin-



drige stehende Kolbenmaschine fiir eine Ansauge-
leistung von 900 l/min, Luft, die aut 8 at in einer
Stute komprimiert wird. Je zwei Zylinder Dbe-
sitzen eine gemeinsame Steuerwelle, welche je eine
Steuerscheibe verdreht.Der Antrieh der Steuerwel-
len geschieht durch Schraubenrider, welche aut
der vierfach gekropften, in zwei Kugellagern gela-
gerten Kurbelwelle aufgezogen sind. Das Kurbel-
gehiuse ist zur Hilfte mit Oel gefiillt, in welches
die Kopfe der Kolbenstangen eintauchen, so dal)
aut diese ‘Weise Zylinder und Lager gedlt wer-
den. Der Stator des Antriebsmotors wird unmittel-
bar mit dem Gehduse des Luftverdichters ver-
schraubt, wihrend der kurzgeschlossene Anker des
Motors am Ende der Kurbelwelle aufgekeilt ist.Der
Motor besitzt eine 10-polige Dreiphasen-Wicklung
und eine Drehzahl von 580 Umdrehungen/Minute.

Der Kompressor der Firma Reavell ist einc
zweizylindrige stehende Kolbenmaschine mit einer
Ansaugleistung von 1400 l/min. Luft, die gleich-
falls in einer Stufe auf 8 at verdichtet wird. Jeder
Zylinder besitzt ein automatisches Saug- und
Druckventil. Auch bei diesem Kompressor ist der
Stator des Motors unmittelbar mit dem Gehiuse
verschraubt und der KurzschluBanker auf der
Kurbelwelle verkeilt. Der Motor ist mit einer 8-

poligen Dreiphasen-Wicklung ausgestattet, seinc
Drehzahl betrigt 720/Minute.
Die Zylinder beider Kompressoren sind mit

Kiihlrippen versehen und sorgt je ein kleiner Ven-
tilator tiir die Zufuhr von Kiihlluft. Zwei Oelab-
scheider bewirken die Reinigung der Druckluft
von Oel- und Wassertropfchen.

Zur Speicherung der Druckluft dienen zwei
Druckluftbehilter von insgesamt etwa 1300 Liter
Inhalt, welche die fiar Bremszwecke benotigte
Druckluft enthalten, sowie ein kleinerer Druckluft-
behilter von etwa 250 Liter Inhalt, der die iibri-
gen Apparate versorgt und von den Bremsluftbe-
hiltern aus gefiillt wird, Dieser Luftbehilter ist
gegen die letzteren durch ein Riickschlagventil
abgesperrt, welches derart eingestellt ist, daly der
Bremsdruck, unabhingig von dem Druck im Ap-
parate-Luftbehdlter, niemals unter 5 at sinken
kann. Da der Druck der komprimierten Luft nur
in geringem Masse schwanken darf, ist eine Luft-
druckregeleinrichtung vorgesehen, welche derart
wirkt, da3 bei Schwankungen des Luftdruckes
die Kompressoren automatisch angelassen oder
abgestellt werden.

Die Motoren siémtlicher Hilfsmaschinen wer-
den durch die nach der Scott-Schaltung angeordne-
te Hilfswicklung des Phasenumformers mit Drei-
phasenstrom von einer Spannung, die zwischen 70
und 110 Volt variiert, gespeist. Bei Auftreten von
Ueberstrémen wird automatisch durch einenHaupt-
schalter der gesamte Stromkreis der Hilfsmaschi-
nen unterbrochen. Dieser Hauptschalter besitzt an
zwei Polen Ueberstrom- und Temperaturausloser,
wiithrend ein Pol mit einer Nullspannungs-Auslose-
spule versehen ist. Ueberstrom- und Temperatur-
ausloser an den Schaltern der einzelnen Hilfsma-

schinen bewirken durch Unterbrechen des Strom-
kreises der Nullspannungsauslosung das Fallen
des Hauptschalters,

Die Beleuchtung der Lokomotive wird durch
cinen Transformator von 1.5 kVA Leistung mit
einer Uebersetzung von 820/24 Volt von der ein-
phasigen Wicklung des Phasenumformers aus ge-
speist. Zur Reserve dient eine Akkumulatorbatte-
rie von 24 Volt Spannung und 80 Ampérestunden
Kapazitit, welche auch die verschiedenen Signal-
lampen und Fernthermometer mit Strom versieht.
In jeder der Fiihrerkabinen ist eine Schalttatel
fiir die Beleuchtung untergebracht.

Alle Instrumente, die zum Messen und zur
Kontrolle der fiir den Betrieb wichtigen Grofien
notig sind, sind in den Kihrerkabinen (Abb. 18)
montiert, Es sind dies je ein Voltmeter (4) fir das
Messen der Fahrdrahtspannung, ein Voltmeter (6)
fiir das Messen der diametralen Mehrphasenspan-
nung, cin Kilowattmeter (5) zur Anzeige der auf-
genommenen Leistung des Phasenumformers, ein
Anzeigeinstrument () fir den Leistungsfaktor,
endlich je ein Volt- und Ampeéremeter (7, 8) fiir
den Erregerstromkreis, Die einzelnen Instrumente
sind durch entsprechende Strom- und Spannungs
wandler gespeist.

Zur Kontrolle der Drehzahl des Phasenumfor-
mers sind in jeder der Fihrerkabinen elektrische
Tourenzahl-Fernzeiger (1) untergebracht. Die Ein-
und Austrittstemperatur des Kiihloles und Kiihl-
wassers des Phasenumformers, sowie die des Sta-
tors des Triebmotors wird durch zwei umschaltha-
re Fernthermometer angezeigt, In jeder der Fiih-
rerkabinen sind ferner Signallampen (g) zur Kon-
trolle dafiir, ob das Kithlwasser des Phasenumfor-
mers zirkuliert, untergebracht. Aehnliche Kontroll-

lampen zeigen an, ob der Oelschalter und der
Schalter des Anwurfmotors, weiter der Haupt-

schalter des Hilfsmaschinen-Stromkreises ein- oder
ausgeschaltet ist.

Endlich enthalten die Fiihrerkabinen die
Druckknipfe (p) zur Betitigung des Schalters fiir
den Anwurfmotor, sowie fiir das Ein- und Aus-
schalten der Hilfshetriebe, ferner die Einrichtun-
gen (k, 1, m, o) zur Betiitigung der Bremse, des
Sandstreuapparates und der Signalpfeife,

7. Mechanischer Aufbau der Lokomotiven,

a) Lokomotivrahmen.

Der mechanische Aufhau beider sechsachsigen,
sowoh] der Lastzugslokomotive als auch der der
Personen- und Schnellzugslokomotive 1D1 ist fast
identisch und unterscheidet sich blof3 durch ganz
geringfiigige Abweichungen in den Hauptabmes-
sungen, welche Folgen des verschiedenartig ausge-
bildeten Laufwerkes sind.

Die Lokomotiven haben einen einfachen Innen-
rahmen, der mit geringen Abweichungen fast sym-
metrisch angeordnet ist. Die Haupttriger sind 28
mm stark und erstrecken sich in einer Entfernung
von 1190 mm voneinander iiber die ganze Linge
der Lokomotive; ihre Linge betrigt bei der Per-



sonen- und Schnellzugslokomotive 12.500 mm, bei
der Giiterzugslokomotive 12.240 mm. Die grolite
Hohe der Haupttriger in der Mitte, wo der Trich-
motor gelagert ist, ist 1695 mm. Die Haupttriger
sind durch Quertriger miteinander verbunden, von
denen der eime der ganzen Linge nach durchgeht,
oberhalh der Achsen horizontal verlduft, unter-
halb des Triebmotors jedoch in polygonaler Form
vertielt ist. Aulberdem sind nwehrere  vertikale
Quertriger vorhanden, die aus 10 mm starken Ble-
chen zusammengesctzt sind, An den beiden Enden
sind die Brusttriger angebracht, die aus 20 mm
starkem Stahlblech in U-Form geprefit sind. Fir
die Triebachsen sind in den Haupttrigern entspre-
chende Ausschnitte angeordnet, die als  offenc
Achshiichstithrungen ausgebildet sind. Der Haupt-
triger iiberragt diese Iihrungen nach unten zu
um etwa 70 mm; um Raum fiir das Zusammenspan-
nen der Ausschnitte zu gewinnen. Oberhalb  der
Laufriader sind hei der Personen- und Sehnellzugs-
lokomotive die Haupttriger hogenformig ausge-
schnitten,

Die Lagergulistiicke des Trichmotors ruhen in
Je einem halbkreisformigen, genau  bearbeiteten
Ausschnitt der Haupttriger und werden an dem-
selben durceh je einen genau passenden und mit
Keilen angezogenen Bligel festgeprel3t, Die Mittel-
linie der Lager des Triebmotors stimmt beiderseits
mit der Mittellinie des Haupttrigers iiberein. Dic
Achse des Triebmotors liegt bei der Personen- und
Schnellzugslokomotive 1260 mm,bei der Giiterzugs-
lokomotive 1280 mm iiber der Mitte der Triebach-
sen. Das Gulistiick des Phasenumformers liegt un-
mittelbar aw’ den Haupttrigern auf. Die Hohe
seiner Achse oberhallh der Mitte der Triebrider be-
trigt 1540 mm, bezw, 1560 mm. Die Lokomotive
ist mit Puffern modernster Konstruktion ausgerii-
stet, welche den Aushau der Federn ohne die voll-
stindige Demontage der (Gtulistiicke gestatten.

b) Das Laufwerk,
a) Laufwerk der 1 D 1 Personen- und Schnellzugs-
lokomotive 1.

Das Lautwerk (Abb. 2) der Personen- und
Schnellzugslokomotive besteht aus vier symme-
trisch angeordneten Triebrdderpaaren (k), an
welche sich vorne uud hinten je ein Laufradpaar

(n) anschliet. Der Laufkreis-Durchmesser der
Triebrider mit neuen Radkrinzen betragt 1660

mm, der der Laufrider 1040 mm. Die Achsabstiin-
de betragen der Reihe nach 1950, 1730, 2900, 1730,
1950 mm. Die 1. Probelokomotive ist mit einem
Drehgestell System Krauf-Helmholtz  versehen,
bei der 2. sind die Laufrider in einem Bisselgestell
gelagert,

Bei der Losung mit KrauB-Helmholtz-Gestel-
len erhiilt das zweite und dritte Triebriiderpaar ei-
ne achsiale Verschiebbarkeit von je + (—) 40
mm. Das Drehgestell ist in einem Kugelzapfen an
der zweiten Triebachse, vom Laufradpaar an ge-
rechnet, gelagert. Der Fiihrungszapfen des Dreh-
gestells ist von der Laufradachse 2530 mm ent-
fernt und kann sich in seitlicher Richtung gegen
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die mit hoher Vorspannung einmontierten Riick-
holfedern um je 15 mm verschieben.,

Bei den lLiokomotiven mit Bisselgestell ist die
Lagerung der Laufachsen die gleiche wie bei je-
nen mit Krauli-Helmholtz-Drehgestell, jedoch mit
dem Unterschied, dafy die Rickholtfedern beim Bis-
selgestell aut einem das Seitenspiel begrenzenden
Zapten aufruhen. Der Drehzapfen des Bisselgestel-
les befindet sich an derselben  Stelle  wie  beim
KrauB3-Helmhoitz-Gestell, ist dhnlich ausgebildet,
jedoch ohne Seitenspiel und ohne Riickholfedern.
Der Uebhergang von der einen Bauaustiithrung auf
die andere ist mit geringen Aenderungen und
rasch durchfithrbar. Die Konstruktion bedingt es,
dal} die erste und letzte gekuppelte  Achse  kein
Seitenspiel besitzt. Die Lautachsen, sowie die bei-
den mittleren Kuppelachsen besitzen bei  beiden
Austihrungsarten die gleiche seitliche Bewegungs-
moglichkeit, Das Seitenspiel der Achsen ist  der
Reihe nach das folgende: 80—0—40—40—0—80
mm.

Da der Unterschied der beiden Ausfithrungs-
arten des Laufwerkes die iibrigen Teile der Loko-
motive nicht berithrt, sind dieselben auch vollstin-
dig tbereinstimmend. Die Federung der Triebach-
sen ist unterhalh derselben angeordnet, wihrend
die Federn der Laufachsen oberhalb der letzteren
liegen.

Die Nachstellung der Achslagerfithrungen ge-
schicht durch Anziehen der Keile der Achsbiich-
sen, welche an jeder Trichachse in gleicher Weise
und auf der gegen das vordere Ende der Lokomo-
tive zu liegenden Seite angeordnet sind. Beim An-
zichen der Keile verschichen sich daher die Ach-
sen nach riickwirts zu.

Die Federn der Triebachsen bestehen aus je
14 Blittern von 1000 X 110 X 9 mm, die der Lauf-
achsen aus je 15 Blidttern von 1000 X 100 X 9 mm.

Je zwei Triebrider und ein Laufrad sind durch
eine gemeinsame Aufhingekonstruktion mittels
Hebel miteinander verbunden. Die Ausgleichshebel
sind zwischen Trieb- und Laufridern derart ange-
ordnet, dal} bei einem Raddruck von max. 8.90
Tonnen pro Triebrad der Raddruck an dem Laui-
rad 6.95 Tonnen betrdgt. Der Lokomotivrahmen
hiingt somit an vier Aufhiingepunkten, so dafy je-
der Haupttriger einen in zwei Stiitzpunkten gela-
gerten Triger darstellt.

Die Lokomotiven sind mit den Normen der
kgl. ung. Staatshahnen entsprechenden Bremsein-
richtungen System Knorr, sowie Handbremsen aus-
geriistet. Zur Abbremsung gelangen blof3 die
Triebrider und wirken die Bremsklotze nur an ei-
ner Seite auf die Réder. Das Bremsgestinge be-
steht aus zwei selbstindigen Gruppen, von denen
eine jede je zwei Réderpaare abbremst. Die Brems-
kraft wird durch je zwei Bremszylinder von 13
Durchmesser ausgeiibt und es kann unter der An-
nahme von 4 at Bremsdruck und 90 % Wirkungs-
grad etwa 81 % des Adhisionsgewichtes der Lo-
komotive abgebremst werden. Handbremskurbeln
sind in jeder der Fiihrerkabinen angeordnet und



Abb. 19. 1 D 1 Personen- u. Schnellzugslokomotive withrend der Probefahrt mit c¢iner 603 t schweren
Zugsgarnitur.

konnen mit einer jeden derselben die benachbarten
heiden Triebriderpaare abgebremst werden. Dic
Bremsluft der Knorr-Bremse wird durch die bei-
den oben erwithnten Luftverdichter geliefert.

b) Laufwerk der F Giiterzugslokomotive.

Das Lautwerk der Giiterzugslokomotive be-
steht aus 6 symmetrisch angeordneten Triebrider-
paaren. Der Durchmesser der Triebrider betrigt
bei neuen Radreifen 1150 mm, die Entfernung der
Achsen der Reihe nach 1270—1220—2860—1220—
1270 mm, der gekuppelte Radstand ist somit 7840
mm, der feste aber Null. Die Verschiebbarkeit der
Triebachsen in achsialer Richtung betrigt der
Reihe nach 40—10—28—28—10—40 mm, Die erste
und dritte, sowie die vierte und sechste Achse sind
miteinander durch je einen an heiden Enden als
Kugelzaptfen ausgebildeten Hebel verbunden, wel-
cher einen am Lokomotivrahmen gelagerten Dreh-
zapfen besitzt. Dieser Drehzapfen ist jedoch nicht
in der Mitte des Hebels angebracht, sondern zwi-
schen der ersterr und dritten Achse gegen die drit-
teAchse und zwischen der vierten und sechstenAch-
se gegen die vierte Achse zu, von der zweiten bezw.
finften Achse an gerechnet um je 200 mm verscho-
ben. Die Konstruktion dieser Hebel verleiht der
Lokomotive beim Druchfahren von Kurven eine
bessere Fiihrung,

Samtliche Achsen sind mit unterhalb liegenden
Federn versehen., Konstruktion und Aufhingung
der Federn entspricht den Normen der kgl. ung.
Staatshahnen. Die Tragfedern der ersten und sech-
sten Achse bestehen aus 15 Federblittern mit den
Hauptabmessungen 1000 X 100 X 9 mm, die iibri-

gen Federn bestchen aus je 14 Blittern mit den
Hauptabmessungen 1000 > 110 > 9 min.

Das Nachstellen der Achslagerfihrungen ge-
schieht mittels Keilen, welche an jeder Achse ein-
seitig in gleicher Weise an der gegen das vordere
Ende der Liokomotive zu licgenden Seite der Achs-
biichsen angebracht sind. Beim Anzichen verschic-
ben sich daher die Achsen nach rickwirts zu. Je
drei Trienriider sind durch eine gemeinsame Auf-
hingckonstruktion mittels Ausgleichhebe]l zusam-
mengefasst. Der Lokomotivrahmen ist an vier der-
artigen in gleicher Weise ausgefiithrten Konstruk-
tionen aufgchingt, so dald jeder Haupttriger als
zwelfach gelagerter Triger ausgebildet erscheint.

DieBremseinrichtungen derGiiterzugslokomoti
ven sind in analoger Weise ausgebildet wie die der
Personen- und Schnellzugslokomotiven und — sind
bei diesen Lokomotiven blofy di¢ vier mittleren
Triebriaderpaare gebremst.

c¢) Triebwerk.

Die Zapfen der auf der Motor- und Blindwelle
unter 900 zueinander aufgekeilten Kurbeln sind
mit den Kurbelzapfen der Triebriider durch das
Triebwerk (Abb. 20) verbunden, Dieses hesteht
aus zwel Systemen von Gestingen, u. zw. den Kup-
pelstangen, welche die einzelnen Triebrider unter-
einander kuppeln, und dem Kanddschen Antrieh,
welcher die Kurbelzapfen der Motor- und Blind-
welle mit dem System der Kuppelstangen verbin-
det,

Das Triebwerk ist als sogenanntes isostatisches

Getriebe ausgebildet, dessen kennzeichnende Ei-
genschaft darin besteht, dafl die in jedem Teile
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Abb. 20. Schematische Skizze des Triebwerkes nach Kandé an der 1 D 1 Lokomotive.

A—C Triebstange des Triechmotors
B-—D Triebstange der Blindwelle
(C—D—E Kandodscher Gelenkrahmen

desselben auftretenden Kriifte statisch eindeutiy
bestimmt sind.

Zum Verstindnis des Prinzipes, nach welchem
das Kandosche Triehwerk entworfen ist, mull man
sich vor Augen halten, dall Motor- und Blindwelle
mit dem Lokomotivrahmen starr verbunden sind,
withrend die Trichachsen dem Federspiel entspre-
chend, sich in der durch sie gelegten vertikalen
Ebene dem Rahmen gegeniiber verschieben kon-
nen, Das Triebwerk muly daher so konstruiert sein,
dafy aut die Kuppelstangen blol3 die horizontale
Komponente der am Kurbelzapten zur Verfiigung
stehenden Umfangskraft iibertragen wird,wihrend
in vertikaler Richtung innerhalb der praktischen
Girenzen freie Beweglichkeit gewahrt werden muf.

Das Kanddsche Triebwerk besteht, wie aus
der schematischen Darstellung in Abb. 20 ersicht-
lich ist, aus den beiden Triebstangen A — C und
B — D und dem mit drei Zapfen versehenen drei-
eckigen Gelenkrahmen C — D — E. Die Stange
AC verbindet die Kurbelzapfen des Motors, dic
Stange BD die der Blindwelle mit zwei der Za-
plen des (elenkrahmens, wihrend der dritte Za-
pten K desselben an die Kuppelstange LM ange-
lenkt ist. Die Abmessungen sind derart gewéhlt,
dall die Verlingerung der geometrischen Achsen
der beiden Trichstangen AC und BD einander stets
in jeder Lage der Kurbeln in der Achse der Kup-
pelstange LM, somit also im Punkte F' schneiden,
welcher stets in der gleichen Hohe liegt wie der
Angriffspunkt E des dreieckigen Gelenkrahmens
an dieser Kuppelstange. (Wenn diese Gelenkkon-

G—H, J—K, L—M Kuppelstangen

F Schnittpunkt der geometrischen Achsen der
Triebstangen A—C und B—D.
struktion eine Verschichung erfihrt, so kann

Punkt C des Gelenkrahmens sich nur in der Rich-
tung eines um Punkt A als Mittelpunkt beschrie-
benen Kreises bewegen, wiahrend Punkt D seinc
Verschiebung nur auf einem Kreise ausfithren
kann, der den Punkt B zum Mittelpunkt hat. Dic
momentane Bewegung der Punkte C und D er-
folgt daher auf Elementen von Kreishogenstiicken,
die durch Elemente der in den hetreffenden Punk-
ten gezogenen Tangenten, bezw. durch Bogenele-
mente beliebiger kreise, welche diese Tangenten
in den betreffenden Punkten beriithren, ersetzt
werden konnen, Es kann also auch angenommen
werden, dafl diese momentane Bewegung auf den
Bogenelementen von Kreisen vor sich geht, welche
um den Schnittpunkt ¥ als Mittelpunkt gezogen
sind, so dall dieser Punkt den Momentanpol der
Bewegung des dreieckigen <(ielenkrahmens dar-
stellt. Es wird somit auch der Gelenkpunkt E sich
auf einem Kreishogenelement hewegen,dessen Tan-
gente stindig vertikal liegt. Aus dieser Ueberle-
gung ist zu erkennen, daf} die Konstruktion in ver-
tikalem Sinne sich frei bewegen kann, im horizon-
talen Sinne jedoch starr und geeignet ist, in diesem
Sinne Krifte zu iibertragen.

Die seitliche Verschiebbarkeit der Triebachsen
hat in Verbindung mit dem auftretenden Feder-
spiel und unter der Einwirkung der Unebenheiten
der Bahnstrecke zur Folge, dall Schrigstellungen
der einzelnen Gestiingeteile auftreten konnen, da
Motor und Blindwelle in dem Lokomotivrahmen
starr gelagert sind. Zur Ermoglichung der auf die-



se Weise entstehenden Verschiebungen sind die
Verbindungen der einzelnen Stangenkopfe mit ku-
geligen Gelenkbiichsen ausgestattet und erlauben
die Lagerbiichsen der Stangenkiopfe ein  seit-
liches Spiel der Zapfen. Die durch die eventuelle
Schriigstellung auftretende Verlingerung der ein-
zelnen (estingeteile wird teils durch das Lager-
spiel, teils durch die Elastizitit der Gestiinge selbst
aufeenommen.

die

Da beim Nachstellen der Lagerbiichsen
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Riiderpaare nach riickwiirts verschoben werden.
ist der (Gelenkpunkt E verstellbar angeordnet. Die
Verstellbarkeit dieses Punktes ist durch exzentri-
sche und verdrehbare Anordnung der Biichse des
Zapfens erreicht, welche Konstruktion auch an
den iibrigen Gelenkpunkten der Triebstangen zuv
genauen Einstellung der Stangenlinge beniitzt
wird. Simtliche Zapfen der Kurbeln und der
Triebstangen sind mit gehiirteten Stahlbiichsen
iiberzogen, die Schmierung wird durch einen Zen-
tralschmierapparat, System Friedmann, bewirkt.

T v |
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Bild 21. F Giiterzuglokomotive Bauart Kandé der kgl. ung. Staatshahnen

Treibrider 1150 mm
Radstand 7840 mm
Linge tiber Puffer 13.430 mm
Seitenspiel der Endachsen 40 mm
Seitenspiel der Innenachsen 28 mm
Seitenspiel der Zwischenachsen 10 mm
(Gewicht des elektrischen Teiles 50.0 t
(GGewicht des mechanischen Teiles 411 t
Gewicht der Ausriistung 29 t
Gewicht dienstbereit 940 t
Gr. Geschwindigkeit 68 km

Gr. Motorleistung 3500 PS

®

Gr. Zugkraft 14450 kg
1. Geschwindigkeitsstufe 16.6 km
2. Geschwindigkeitsstufe 34.3 km
3. (Geschwindigkeitsstufe 51.5 km
4. Geschwindigkeitsstufe 68.3 km

Entsprechende Zugkraft 1. Stufe 13.180 kg
Entsprechende Zugkraft 2. Stufe 14.450 kg
Entsprechende Zugkraft 3. Stufe 10.560 kg
Entsprechende Zugkraft 4. Stufe 7.600 kg

2200 PS
17.800 kg
0 mm

Dauerleistung des Motors
Gr. Achsdruck

Fester Radstand

(Schlul folgt.)
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Oesterreichisch-deutsche Lokomotiven. |I.
(Mit 12 Abbildungen.)

(Fortsetzung von Scite 16, Jinnerheft 1936.)

2. Die Lokomotiven von Sig. in Wien und Wiener-
Neustadt.

Die ersten regelspurigen Lokomotiven, die aus
Oesterreich nach Deutscehland kamen, lieferte im
Jihre 1865 (leorg Sigl in Wiener-Neustadt an dic
preudische Wilhelmshahn, die siidliche Nachbarin
der Obersehlesischen Eisenbahn, Als F. Nr. 453/4
gebaut, traten sie mit den Betrichsnummern 29 und
30 im November 1865 in Dienst. Dieselhe Bahn he-
zog spiter noch sechs weitere eanz gleiche Masehi-
nen aus der Wiener Fabrik Sigls (Betr-Nr. 1
bis 6, F'. Nv. 125, 126, 192—195). Von diesen tra-
ten die zwei ersten im Jinner 1868, die vier ande-
ren teils im Dezember 1868, teils im Jinner 1869
thren Dienst an. Aus diesen Daten ergibt sich mit
Sicherheit fir jene das Baujahr 1867, fiir diese
IS68. Alle acht Maschinen waren Dreikuppler mit
iberhiingendem  Stehkessel,  Aulenrahmen und
Hallschen Lagerhalskurbeln. hre Abmessungen wa-
ren folgende:

Zylinder 457 X 628 mm ; Treibrider 1372 mm ;
Kesseldurchmesser 1264 mm - Rohrlinge 4276 mm ;
Rohrzahl 176; Rohrdurchmesser 44/50 mm ; Heiz-
fliche 7,442 4 106,778 = 144,22 m=; Rostfliche
L4l m=: 82 atii; Leergewicht 333 t; Dienstge-
wicht 36,5 t; Achsstand 3295 mm ; dreiachsige Ten-
der.

Die Stephenson-Steuerung lag  innen.  Jedes
Achslager hatte eine besondere, iiber dem Rahmen.
licgende Langfeder, doch waren die Federn der
beiden hinteren Achsen durch unter dem Rahmen
liegende Liingsausgleicher vgrbunden.

Am 1. Jinner 1870 ging Betrieb und Verwai-
tung der Wilhelmshahn auf die Oberschlesische
Eisenbahn-Gesellschaft iiber, die acht Lokomoti-
ven wurden aber crst im Jahre 1880, bei der Neu-
nummerung  der Lokomotiven der Oberschlesi-
schen Eisenbahn, in deren Maschinenpark einge-
reiht als Nr, 380 — 387, Im Jahre 1885 erhiclten
sic die Direktionsbezeichnung Breslau und  die
Nummern 805 806, 821, 822, 826 — 829. Fiint von
ihnen wurden in den Jahren 1888—1891 mit den
alten  Kesseln ausgemustert. Die drei anderen
(Nr. 805, 806 und 828) waren in den Jahren 1886
und I887 mit neuen Kesseln verschen worden. Seit
I895 flihrten sie, unter Beibehaltung ihrerBetriebs-
nummern den Direktionsnamen Kattowitz, Um die
Jahrhundertwende wurden sie ausgemustert.

Die Maschinen waren nicht die ersten Drei-
kuppler der Wilhelmshahn, die schon vorher, seit
1863, sechs Stiick (-Maschinen mit Innenrahmen
von Wéhlert bezogen hatte. Sie waren auch nicht
die ersten Lokomotiven mit Lagerhalskurbeln aut
norddeutschem Boden, da die Niederschlesisch-
Mirkische Eisenbahn schon im Jahre 1864 die er-
sten Personenzugmaschinen mit Lagerhalskurbeln

fir die Treibachse in Dienst gestellt hatte. Aber
es waren die ersten Dreikuppler des  Systems
Hall*, die in Norddeutehland ersehienen. Der Aus.
druck ,,System Hall“ ist in dieser Verbindung na-
turgemald ausschlielblich auf die Lagerhalskurbel
zu beziehen. Die im Siiden an 1 B- und 2 B-Loko-
motiven so hiufig anzutreffende Exzenterkurbel
hat im Norden, abgesehen von zwei im Jahre 1860
aus Baden auf die RheinischeEisenbahn verspreng-
ten 1 B-Maschinen der Bauart ,Odenwald“ (s.
»Die Entwicklung der Lokomotive* von Helm-
holtz-Stahy, 8. 124), {iberhaupt keinen Boden ge-
funden.

Maligebend fir die Wilhelmshahn bei  ihren
Dreikupplern von Innen- zum Aulenrahmen iiber-
zugehen diirften die guten Krfahrungen gewesen
sein, die die Carl-Ludwig-Bahn, die Kaiser Ferdi-
nands-Nordbahn und die Warschau-Wiener Bahn,
alles Nachbahrbahnen der Wilhelmshahn, mit der-
artigen Lokomotiven von Sigl gemacht hatten. Das
System Hall mul} sich auch aut der Wilhelmshahn
von Anfang an gut hewiithrt haben; sonst wire es
schwer erkiirlich, daly die Oberschlesische Bahn
unter ihrem Obermaschinenmeister Louis Stosger,
dem Nachtolger Sammanns, als im Jahre 1866 der
Schritt von der zwei- zur dreifach gekuppelten (iii-
termaschine getan werden muldte, sich ebenfalls
fir das System Hall in Siglscher Ausfithrung ent-
schied.

Zuniichst wurden 14 Stiick derartiger Lokomo-
tiven in Wiener-Neustadt bestellt. Sie wurden im
Laufe des Jahres 1866 mit den F. Nrn. 457—470
abgeliefert und erhielten die Betriebsnummern 151,
152, 163 — 174. Die Teilung der B.-Nrn. in zwei
Gruppen scheint darauf hinzudeuten, dal} die Lie-
ferung durch den Ausbruch des osterreichisch-
preuldischen Krieges im Juni 1886 wunterbrochen
wurde.

Die Abmessungen der mit dreiachsigen Ten-
dern ausgeriisteten Maschinen waren folgende :

Zylinder 445 X 630 mm; Treibriider 1410 mm ;
Kesseldurchmesser 1315 mm; Rohrlinge 4230 mm :
Rohrzahl 160; Rohrdurchmesser 40/45 mm; Heiz-
fliche 7,02 + 95,68 = 102,70 m2; Rostfliche 1,03
m?; 8,54 atii; Leergewicht 345 t; Dienstgewicht
39,4 t; Achsstand 3296 (bei Nr. 151/2) und 3322
mmn,

Alle 14 Maschinen verliefen die Fabrik mit
dem einen zweiten Dom bedingenden Schauschen
Kesselsteinabscheider, der aber im Jahre 1879 ent-
fernt wurde. Die Steuerung nach Allan lag innen.
Die Abfederung war dieselbe wie bei den bereits
behandelten C-Lokomotiven der Wilhelmsbahn.
Auffallend ist die kleine Rostfliche von nur rd
1 m2 wie in Baden. Der Wunsch, den riickwiirtigen
Ueberhang moglichst klein zu halten, um die Ma-
schinen auch fiir die Beférderung schwerer Perso-




Abb. 2. C-Lokomotive der Oherschlesischen E., gehaut 1873 von Siel.

450 X 630 mm
1410 mm
1315 mm

Zylinder
Raddurchmesser
Kesseldurchmesser

Rohrlinge 4200 mm
Rohrzahl 164 Stiick

Rohrdurchmesser 45/50 mm

nenziige geeignet zu machen, worauf auch der ver-
hialtnismilbig grolle Raddurchmesser hinweist,
dirfte maligebend gewesen sein, obwohl gerade das
System Hall giinstigere Bedingungen fiir die Aus-
bildung des Rostes nach der Breite hot als der ha-
dische Innenrahmen. Die etwas bessere Lauffiihig-
keit der Maschinen ging natiirlich auf Kosten der
Dampthildung. Bei den spiteren Beschaffungen
der Oberschlesischen Eisenbahn wurde der Fehler
vermieden,

Die Maschinen bekamen im Jahre 1880 die
Nummern 301 — 314 und im Jahre 1885 die Be-
zeichnung Breslau 807 — 820. Acht von ihnen er-
hielten zwischen 1884 und 1887 neue Kessel mit
Rostflichen von 1,41 m2, die sechs anderen (Nr.
807, 808, 810, 816, 817 und 819) wurden in den
Jahren 1889 — 1895 ausgemustert. Die Maschinen
mit Ersatzkesseln wurden im Jahre 1895 unter Bei-
behaltung ihrer Breslauer Nummern auf die da-
mals zur Entlastung von Breslau und Bromberg
neugeschaffene Direktion Posen umgezeichnet. I
Jahre 1903 waren auch sie verschwunden,

Die Oberschlesische Eisenbahn hielt fiir ihre
Dreikuppler zuniéchst am System Hall fest und
liefy in den Jahren 1868 — 1873 61 Stiick solcher
Maschinen bei einheimischen Firmen, niimlich 45
bei der Maschinenbau-Aktiengesellschatt Vulkan
in Stettin und je 8 bei Dr. Strousberg, vormals .
Egestortf, in Linden vor Hannover, und bei Woh-
lert in Berlin bauen; den Abschluf3 bildeten 40
Stiick, die wieder Sigl in Auftrag erhielt. Diese
letzteren Maschinen wurden als F. Nr. 1701 bis
1720 und 1773 — 1792 in Wiener-Neustadt noch
im Jahre 1873 gebaut, wenn auch die letzten vier
erst im Jénner 1874 in Dienst traten. Alle im Jahre

Heizfliche 7.30 + 97.37 = 104,67 m?2
Rostsliche 1,43 m?2
Dampfdruck : 10 atii
Tieergewicht 342 t
Dienstgewicht 38,5 1
Achsstand 3320 mm

1874 und spiiter fir die Oberschlesische  Kisen-
bahn gebauten Dreikuppler hatten Innenrahmen.
Im ganzen hat demnach die Oberschlesiseche Eisen-
bahn 115 Stiick C-Maschinen der Bauart Hall De-
sessen. Rechnet man die bereits hesprochenen acht
Hallschen Dreikuppler der Wilhelmshahn, sowic
sichen ebensolche Maschinen, welche  die Oher-
schlesische Kisenbahn in den Jahren 1868 — 1873
fir die im Jahre 1866 cinverleibte Starcard-Pose-
ner Kisenhahn bei deutschen Firmen bauen  liel),
hinzu, so kommt man auf 130 Stiick fiir das gesam-
te Netz der Oberschlesischen  Eisenbahneesell-
schaft.*)

Unsere Abh. 2 stellt eine der hier in Rede ste-
henden vierzig Sigl-Maschinen von 1873 dar. Die
Maschine zeigt eine Mischung osterreichischer und
preubischer Stilelemente. Oesterreichiseh ist  das
iiber den Federn liegende Laufblech, den Erhauer
Sigl verraten die Form des Schornsteing und der
Umrify der Domverkleidung, preuBisch sind das
Fiihrerhaus, das auf dem Dampfdom sitzende
Wohler-Ventil, das von der Niederschlesisch-Miir-
kischen Bahn heriibergenommen ist, sowie der
Sandkasten. Der Achsstand ist ungleich geteilt,

“) In dem im Jahrgang 1908 der Lokomotive®
S. 72 — 75, erchienenen schr lehrreichen geschicht-
lichen Aufsatz war Herr v. Helmholtz noch der
Meinung, die Obersenlesische E. sei fiir immer, d.
h. bis zur Einfithrung der ,,normalen® preulischen
Giiterlokomotive im Jahre 1880, bei der Bauart
Hall geblieben. Er hat daher 60 Stiick Hallsche
Dreikuppler fiir die Stammbahn allein zu viel an-
genommen. In dem geschichtlichen Werke von v.
Helmholtz und Staby ist auf S. 261 die richtige
Gesamtzahl angegeben.



Abb. 3. C-Giiterlokomotive der Bay. St. B. von Siel.
fert von Sigl, Wr.

was der damaligen Siglschen Gewohnheit wider-
spricht.

Die Maschinen hatten innenliegende Steueruny
nach Allan. Die Abfederung bot, wie das Bild
zeigt, gegeniiber den bisher hesprochenen Maschi-
nen, nichts Neues.

Die Lokomotiven sollten urspriinglich die Be-
trichbs-Nummern 335 — 374 crhalten. Nach Ablic-
ferung der ersten Hilfte wurde aber beschlossen.
den zwel ersten (K, Nr. 1 701/2) die Ersatznum-
mern 38 a und 43 a zu geben. In die dadurch ent-
standene Liicke traten die F. Nrn 1719/20 und dic
zweite Hilfte riickte auf Nr. 353 — 372 vor. Dic
38 Lokomotiven Nr, 335 372 folgten sich also
Jetzt in der Ordnung: F. Nr. 1719/20, 1703/18,

1773/92. Dieses Durcheinander blieb bei der Um-
nummerung des Jahres 1880 bestehen, indemn

damals lediglich die Nrn 38 a und 43 a in 3134
umgezeichnet wurden, die 38 anderen Maschinen
aber ihre bisherigen Nrn Dbeibehielten. Erst im
Jahre 1885 wurde hier Ordnung geschaffen: Die
Maschinen erhielten die Bezeichnung Breslau 900
bis 939 und diese Nrn. liefen nun genau in der
Reihenfolge der F. Nrn, .

Die Ausmusterungen begannen im Jahre 1893,
lw Jahre 1895 wurden die damals noch vorhande-
nen dreildig Stiick auf die Direktion Kattowitz
tiberschrieben. Den Anschlufy an die Neunummerie-
rung von 1906 hat keine mehr errcicht. Keine hat
einen Ersatzkessel erhalten.

Die ganz reine. unverfilschte Sigl-Form zeig-
ten alle die Lokomotiven, die in den Jahren 1870
bis 1874 fiir die Bahnen in Elsa3-Lothringen, so-
wie von der Bayerischen Staatsbahn angekauft

mit neuem i, J. 1897 eingebautem Kessel, gelie-
-Neustadt, 1872,

wurden. Der Grund lag in der Dringlichkeit des
Bedarfs, die dazu zwang, von den osterreichischen

Bahnverwaltungen und Fabriken bereits fertige
und sofort greifbare Lokomotiven zu erwerben.

Es gelang in allen Fiéllen sich durchaus neuer Lo-
komotiven zu versichern, die dann in vieljahrigem
angestrengtem Dienst der osterreichischen Indu-
strie alle Ehre machten. Nach Elsal3-Lothringen
kamen 1 B-, C- und D-Maschinen von Sigl, nach
Bayern nur C-Maschinen. Von den 1 B waren es
acht, von den C zusammen 47 und von den D vier
Stiick. Alle diese Maschinen hatten tiberhédngenden
Stehkessel, Aullenrahmen und Hallsche Kurbeln,
die 1 B Exzenter-, alle anderen Lagerhalskurbeln.

Greifen wir zunichst die Dreikuppler heraus,
so finden wir, dall alle bis auf vier ,der von Sigl
in Wiener-Neustadt ausgearbeiteten und vom Jah-
re 1869 an dort gebauten ungarischen Regelbau-
art“ angehorten. Diese in Ungarn als Kategorie
111 bezeichnete Bauart ist bei Helmholtz-Staby
durch die Zeichnungen auf Tafel 34 und durch die
kurze, aber treffsichere Beschreibung auf S 262/3
(Treibachse in der Mitte, innen liegende, gekreuz-
te Stephenson-Steuerung und halbrunde, schwach
erhohte Biichsdecke) erschopfend charakterisiert,
so dald wir nichts hinzuzufiigen brauchen. Auch in
diesen Blittern ist die Bauart schon behandelt
und abgebildet worden, nédmlich durch Ingenieur
B. Schmeiser im ‘Jahrgang 1933 auf S. 204 und
206.

Von den nach Elsall-Lothringen gelieferten
Dreikupplern der M. A. V.-Bauart, waren zwolf,
mit den Betriebsnummern 62 — 73 und den Na-
men Erfurt, Lauenburg, Diisseldorf, Elberfeld,




Abb. 4. C-Giiterzuglok. der Kaiser Franz-Josefs-Ba hn. (Gebaut von Georg Sigl in Wiener

Zylinderdurchmesser 435 mm
Kolbenhub 632 mm
Raddurchmesser 1185 mm

2 X 1580 == 3160 mm
Kesseldurchmesser 1264 mm
Kesselmittel i. S. O. 1646 mm
164 Heizrohre, Durchmesser 51 mm
lichte Rohrlédnge 4138 mm
w. Box-Heizflache 7.8 qm
w. Rohr-Heizflache 105.7 qm

Radstand

Barmen, Hagen, Miinchen, Niirnberg, Augsburg,
Aachen, Bamberg und Trier (Fabrik-Nr. 1214 bis
1221, 1272/3, 1290/1) im Jahre 1871 gebaut, die 17
anderen im Jahre 1873. Die letzteren hielien Co-
burg, Meissen, Chemnitz, Zwickau, Weissenfels.
Pirna, Zittau, Eichstddt, Zeitz, Bautzen, Greiz,
Nordhausen, Quedlinburg, Eisenach, Zerbst, Arn-
stadt, Suhl (B.-Nr. 316 — 332, F. Nr. 1617—1627,
1641 — 1646). Alle 29 Maschinen hatten 8,5 ati
Dampfdruck.

Von 1885 an erhielten die meisten dieser Ma-
schinen Ersatzkessel nach Cramptons Bauart mit
10 atii. Einzelne behielten aber den alten Kessel
bis zu ithrem Ende bei, so Coburg und Zwickau,
die im Jahre 1909 ausgemustert wurden, und
wahrscheinlich auch Trier. Der gemiaBigte Siglsche
Sehmuekstil blieb auch nach dem Einbau mneuer
Kessel erhalten bis auf die schmucklosen Priis-
mann-Kamine, die wohl schon bald nach der Ab-
lieferung aufgesetzt wurden.

Bei der Nummerung des Jahres 1906
erhielten die Maschinen die Nrn. 1001 — 1012
(frither 62 — 73) und 1023 — 1039 sowie die Rei-
henbezeichnung G 1. Als im Jahre 1912 die preus-

Neustadt.

w. Gesamtheizfliche 113.5 qm

Rostfldche 1.45 qm
Dampfdruck 8 atii
Leergewicht 305 t

335 t
8053 mm
2980 mm
4500 mm
5050 ke
45 km

Dienstgewicht

Gr. Linge

ir. Breite

Gr. Hoéhe

Gr. Zugkraft 0.8 p

Gr. zul, Geschwindigkeit
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sische Nummerung eingefithrt wurde, wobei alle
Lokomotiven ihre Namen verloren, waren wohl die
meisten Siglschen Dreikuppler noch vorhanden.
Ob sie aber in die Ugnummerung noch einhezogen
wurden, ist nicht bekannt. In dem ersten Jahrzehnt
dieses Jahrhunderts waren sie so gut wie aus-
schlieBlich vor Erzziigen im Luxemburger Revier
zu sehen.

An die Bayerische Staatshahn lieferte Sigl im
Jahre 1872: (Jermania 1, Bavaria 2, Saxonia 3,
Forehheim 11, Kepler 12, Girtner 33, Ries 66 und
Altmiihl 67 (F. Nr, 1363 — 1366, 1372/3, 1376/77)
und im Jahre 1874: Wetterstein 596, Hochvogel
597, Haar 598, Heidenheim 599 (F. Nr. 1823 bhis
1826), Fahrenberg 600 und Armannsherg 601 (F.
Nr. 1814/5). Nach der Reichsstatistik von 1880/8]
hatten alle diese Maschinen, die der bayerischen
Gattung C IIT zugerechnet wurden, 10 atii Dampt-
druck, es ist aber wahrscheinlicher, da3 dic von
1872 nur auf 8,5 atii gepreBt waren, wie die El-
sali-Lothringer. Als gegen Ende der Neunzigerjah-
re neue Kessel eingebaut wurden, sah man allge-
mein 10 atii vor. Unsere Abb. 3 zeigt die Fahren-
berg mit Ersatzkessel. Wie man sieht, war die rei-



chere Niglsche Ausstattung verschwunden, um dem
niichternen Stil der Bay. St. B, Platz zu machen.
Die Absicht, die Maschinen auch sonst den iihrigen
T moglichst anzugleichen, bedinete die Verle-
cung der Reglerzugstange nach aullen, Der Tender
ist ganz unverindett geblichen, was sofort deutlich
wird, wenn man cetwa den Tender der russischen
Lokomotive, Abb. 365 bei Helmholtz-Staby, zum
Vergleeh heranzieht. Alle 14 Lokomotiven wurden
kurz vor der Einfithrune der heute giiltigen Num-
merung der Do R Bo-Gesellschast ausgemustert,

Die vier Siglsehen Dreikuppler der Reichs-
hahnen in ElsaB-Lothringen, dic nicht der M. A.
Vo-Bauart angehorten, waren die Maschinen Nr.
Th— Ansbach, Hamburg, Detmold, Koln (Sigl

Kleine Nachrichten.

Oesterreichs erster Eisenbahnminister v. Gut-
tenberg 95 Jahre alt. Am 4. Januar vollendete der
osterreichische Feldmarschalleutnant a. D. Ritter
v. Guttenberg das 95. Lebensjahr. Der Name Gut-
tenberg ist mit der Geschichte des osterreichischen
Eisenbahnwesens eng verbunden, Im Jahre 1841 in
Tamsweg geboren, wandte er sich der militirisehen
Lautbahn zu, machte im Jahre 1859 als General-
stabshauptmann den Krieg gegen Italien mit und
wurde im Jahre 1882 als Chet des Eisenbahnbiiros
des Kricgsministeriums nach Wien berufen., 18973
wurde er Feldmarschalleutnant und war mehrere
Jahre Stellvertreter des Generalstabschetfs, Als im
Jahre 1896 dic staatliche Eisenbahnverwaltung aut
neue Grundlagen gestellt und cin Eisenbahnmin:-
sterium errvichtet wurde, wurde Guttenberg zum
Eisenbahnminister ernannt, in welcher Eigenschaft
er bis 1898 titig war.

Triebwagen von heute. In der letzten Plenar-
sitzung des Klubs osterreichischer Eisenbahn. und
Schiftahrtsheamten und  Staatsheamten  Kasinos
unter dem Vorsitz des  Scktionschefs Jordau
hielt Hofrat Dr. Ing. Franz Nuf baum von der
Generaldirektion der  Oesterreichischen  Bundes-
bahnen cinen Vortrag mit Lichtbildern iiber das
Thema [Trichwagen von heute, in dem zuniichst
der Entwicklungsgang dieses an Stelle der Loko-
motive mehr und mehr in Gebrauch kommenden

.sich selbst treibenden W aggons™ an osterreichi-
schen Bauarten gezeigt wurde. Nach einer Betrach-
tung der Wirtschattlichkeit und der Bedeutung fiir
die Verbesserung des Eisenbahnverkehres auch mit
Riicksicht aut dvn Autowetthewerb, befaBte sich
der Vortragende mit den B(mvlemmlten des mo-
dernen Triehwagens, wie mit den verschiedenen
Kraftquellen und mit den modernen schnellauten-
den Dieselmotoren, dann mit den Kraftiibertra-
gungsarten aut die gctriebenen Achsen, mit den
Einrichtungen des IFithrerstandes, welter mit der
U n’terbrmg,rung> der i\labchlncndn]age, dem Bau des

74

i Wien, Nr. 1026 — 1029, Baujahr 1870). ¢ 1e wa-
ren einer grolieren Lieferung Sigls fiir die Kaiser
Franz Josef-Bahn entnommen und traten ihren

Dienst in Elsali-Lothringen im Februar 1871 an.
Hilscher hat diese Bauart in scinem Aufsatz ..lLo-
lmmoti\'trvsvhiuhtv der Kaiser-Franz-Joseshahn*

vder Lokomotive® | Jahrgang 1926, S. 197  be-
S('hl'l(‘])(’ll (;\lnnusaungon ebendort auf 8. 226)
und durch ein Lichtbild veranschaulicht, das wir
hier als Abb. 4 wiederholen. In den Jahren 1889/93
wurden die vier Elsal3-Lothringer Maschinen mit
neuen aut 10 atii gepreBten Kesseln verschen. Im
Jahre 1906 erhielten sie  die Nrn. 1013 — 1016
(Gattung G 1). Ueber ihr Ende wissen wir nichts,

(Fortsetzung folgt.)

Wagens selbst und schlief3lich mit den erforderli-
chen Bremseinrichtungen, wobei die Anforderun-
gen fiir hochste Fahrgeschwindigkeiten erdrtert
wurden. Inwieweit soleche Geschwindigkeiten in
Oesterreich erreichbar sein konnen und welche An-

forderungen an das Gleis zu stellen sind, war Ge-

genstand eingehender Ueberlegungen, (leichsam
als Ausblick in die Weiterentwicklung wurden die
neuesten auslindischen Triebwagenziige fiir hoch-
ste Geschwindigkeiten gezeigt und mit den oster-
reichischen Wagentypen verglichen. Den  Schluf
des Vortrages bildete die Anerkennung fir die
osterrcichische Industrie, die unter Mitwirkuny
der Oesterreichischen Bundeshahnen in den letz-
ten Jahren hervorragendes geleistet hat.

Umschichtungen im osterreichischen Auslands-
kohlenbezug. Dic- isterreichische  Steinkohlenein-
fuhr hat in den ersten ¢lf Monaten 1935 22.2 Mill.
Meterzentner (23.3 Mill. Meterzentner) betragen.
Wiihrend die Einfuhr aus Deutschland von 1.72
aut 3.6 Mill. Meterzentner gestiegen ist, verringer-
te sich der Import aus Polen von 9.27 auf 8 Mill,,
Jener aus der CSR von 10.75 auf 9.7 Mill. Meter-
zentner. Die Kinfuhr englischer Kohlen ist  von
rund 0.5 Mill. aut 168.300 Meterzehtner gesunken,
wihrend sich der Import russischer Steinkohle
mit 46.620 Meterzentner mehr als verdoppelt hat.
Neu ist die Einfuhr von 19.450 Meterzentner tiir-
kischer Steinkohle. Bemerkenswert ist ferner, daf
auch Frankreich 69.600 Meterzentner (16.050 Me-
terzentner), aus Belgien 5240 Meterzentner (3600
Meterzentner) bezogen wurden und die Einfuhr
hollandischer Kohle aufgehort hat. Die starke Er-
hohung der Kokseinfuhr (von 2.9 auf 3.3 Mill. Me-
terzentner) kam vor allem den tschechoslowaki-
schen Kokereien zugute, die 1.61 Mill. Meterzent-
ner (gegen 1.19 Mill. Meterzentner) lieferten. Die
Beziige aus Deutschland blieben mit 1.24 Mill. Me-
terzentner fast unverdndert, die Saarkoksbeziige
verringerten sich von 56.410 auf 5820 Meterzent-
ner, dagegen sind die Beziige an belgischem Koks
von 5290 auf 19.040 Meterzentner gestiegen.




Die Eisenbahnen der Erde. Dic Gesamtlinge
der Eisenbahnen der Erde betriigt derzeit 1.317.657
km. Die meisten Kisenbahnen haben folgende Liin-
der: USA 416.000 km, RuBland 81.500 km,Deutsch-
land 68.700 km, Britisen-Ostindien 68.700 km, Ca-
nada 68.000 km, Frankreich 64.600 km, Argentini-
en 39,400 kmy Brasilien 35.600 km, GroBbritannien
33.000 km, dic {ibrigen Lénder haben weniger als
30.000 km Kisenbahnen. Von der Gesamtlinge der
deutschen Bahnen entfallen  auf die Deutsehe
Reichsbahn 54.314 km, auf private Eisenbahnen
des allgemeinen  Verkehrs (Privateisenbahnen),
484 km und auf Nebenbahndhnliche Kleinbahner
9430 km,

Von den Lindern in Europa haben auf 100
km? Flidche: Belgien 33.6 km, Luxemburg 21.0 kn,
Deutschland 14,6 km, Schweiz 14,2 km, Dinemark
12,1 km, Frankreich 11,7 km, Niederlande 10,6 ki,
CSR. 9.9 km. Oesterreich 9.8 km und Ungarn 9.5
km Kisenbahnen.

Biicherschau.

Locomotives a grande vitesse a hogic et 4 essicux
accouplés compound a 4 eylindres a large cii-
cuit de vapeur, haute surchauffe et distribu-
tion par soupapes provenant de la transform:-
tion des locomotives , Pacific’ & roues motri
ces de 1,85 m. de diameétre, sériec 4501 4 4571
de la Compagnie d’Orléans, par André C h -
pelon, Ingénieur du matérial du P. O. — Mi.
di. 160 Seiten im Format 22 — 31 ¢m, 86 Al-
bildungen und 6 Tafeln, Preis 25 Francs nebst
Porto. Paris 1935, Verlag Dunod, Rue Bona-
parte 95.

Dieser Sonderabdruck aus der franzosischen
»Revue generale des chemins de fer zeigt uns in
griindlicher Weise die Ergebnisse 10-jihriger,
fruchtbringender Tétigkeit der P. O. an der Ver-
besserung der Dampflokomotive. Durch blossen
Umbau bestehender 2 C' 1 Lokomotiven ist es ge-
lungen, eine 2 D Lokomotive zu schaffen, mit mehr
als doppelter Leistung oder halbem Kohlenver-
brauch, denn sie befordert 650 t mit 140 km Ge-
schwindigkeit und erreicht Leistungen von 4000
PSi bei blof 3.76 qm Rostfliche und 109 t Dienst-
gewicht. Diese epochemachenden Fortschritte der
Dampflokomotiven machen ein griindliches Stu-
dium fiir jeden Fachmann zur gebieterischen
Pflicht, um so mehr als in groBziigiger Weise die
P.O. eine Fiille genauer Werkzeichnungen, Sehau-
linien u. s. w. zur Verfiigung gestellt hat. In der
Einleitung tinden wir zuniichst eine Uebersicht der
Leistungsgrenzen der dlteren 2 C, 2 C 1 w. I D |
S. Z. Lokomotive, wie einerseits durch die Rosthe-
anspruchung, andererseits durch die bei Nebel und
Tauwetter sinkenden Reibungswerte die Zugsbela-
stungen herabsinken. Die Rostbelastung bis zu 960
kg/h bei den 2C Lokomotiven wurde durch die Tra-
pezbox der 2 C I abgeholfen, die mit 550 kglqm ei-
- ne Zuglast von 380 t iiber 10 v. T. Steigung mit 60
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km nahm, gegen frither 320 t bei 850 ke mit 52 kmn
der 2 C Type. Mit der Einfithrung des Schmidt-
liberhitzers gelang es, die Leistung der 2 (' 1 Loko-
motive auf 2100 PSi zu bringen, aber die angestrel-
te Erhohung der Reisegeschwindiekeit auf 100 kni.
bei Einhaltung der 120 km (renze liely sich damit
nicht verwirklichen. Die ab 1930 allmihlich umee-
bauten 31 Stiick 2 C' 1 Lokomotiven mit 1950 mm
Rédern erreichen nunmehr mit Zigen von 450
regelmiBig cine Reisegeschwindigkeit von 100 k,
im Verspitungsfalle aber z. B. 116 km/h, indem sic
die 113 km Angouleme-Poitiers in 58 Minuten zu-
riicklegen. Auf den Flachlandstrecken aber, 7. B.
Bordeaux — Nantes, errcichen sie, mit 800 t Bela-
stung eine Reisegeschwindigkeit von 90 km. Di
oberwihnten Witterungseinfliisse setzen die Bela-
stung der Ziige auf 10 v, T. Steigung bei 1 : 7 Ad-
hiision auf nur 350 t heral, womit dann ein kost-
spieliger Vorspann verbunden war. Bei der Regel-
last vonr 550 t und dariither war daher eine 4. Kup-
pelachse notwendig, die zur 2 D 1 Mountaintype
bei der P. L., M. und Osthahn fithrte. Diesclbe lLei-
stung, zumindest aber mit viel eintacheren Mitteln
erreicht die P. O, durch den Umbau ihrer klein-
riadrigen Pacificlokomotiven in 2 D Lokomotiven.
Die fast 4 m lange, am Krebs 1050 mm tiefe Box.
mit 1T m Rostbreite mit Nicholson ‘Wasserkammer
und 20 atii, wird gang besonderes Interesse  fin-
den. Sie ist ungeschweil3t, aus  Flubeisen herge-
stellt, und daher von hoher Beanspruchung. Ver-

gessen wir dabei nicht, daly Gélsdorf schon  vor
mehr als 30 Jahren eine 3.5 m lange Box fiir 15

atli, schmal und tief, bei der 2 B 1 Lokomotive,
Reihe 108, mit Erfolg in Dienst stellte. Auch dic
verwendete Lentz-Ventilsteuerung mit Zwischen-
hebel ist dsterreichischen Ursprunges mit den gros.
sten bisher ausgefithrten Ventilen von 275 mm
Durchmesser. Detailzeichnungen der Dampfzylin-
der lassen die grofien Querschnitte der Dampiwege
erkennen, deren Werte gegen die friitheren Bauar-
ten noch durch besondere Schaulinien hervorgeho-
ben sind. Zwei Schnitte duich die Rauchkammer
zeigen die ginzlich neue Anordnung mit dem Kyl-

*chap-Blasrohr und Doppelkamin. Mehr als 3/4 des

Buches ist den Versuchsfahrten gewidmet, die i
solcher Ausfithrlichkeit wohl nur vor langer Zeit
von den It. St. B. verotfentlicht worden sind, Eine
Zahlentafel veranschaulicht die Leistungsfort-
schritte zwischen der alten 2 C 1 Lokomotive vom
Jahre 1908 und ihrem Umbau mit Belastungen von
frither 336 — 415 t gegen jetzt 532 — 805 t une
noch héheren Geschwindigkeiten, so daly die PSi
Leistung von 4020 tast doppelt so hoch (2020) ge-
worden ist. Die PSe Leistung aber stieg von 1060
bis 1250 auf 2000 — 2600, also mehr als das 2-fa-
che. Geradezu staunenswert sind die Beschleuni-
gungskrifte dieser Lokomotiven, indem sic z b,
einen 230 t Zug in 2 Minuten auf 120 km bringt
wihrend die 03 der D. R. B. genau doppelt so viel
Zeit braucht. Unerreicht aber ist das Beschleuni-
gen eines 734 t schweren Zuges in 5 Minuten auf
eine Geschwindigkeit von 108 ki innerhalb 5 km




Weges, Verschiedene Ausschnitte der Streifen vom
Gieschwindigkeitsmesser zeigen cinzeln den  Aui-
stieg auf die 10 mm Rampe (franzosische Abkiir-
sung fiir eine Steigung 1 : 100, die schr hequem zu
schreiben ist) der bei 650 t Last mit 80 km  Ge-
schwindigkeit erfolgte. Nicht weniger als 13 ver-
schiedene Lokomotivtypen aus aller Welt, darunter
3 deutsche, sind in einer Schaulinie vergleichswei-
se, einander gegeniiber gestellt, mit einem Kessel-
wirkungsgrad, der bei 200 kg Rostheanspruchung
cinen Hochstwert von 85 % erreieht, bei 900 noch
6D betriagt, aber aut 50 % sinkt, wenn die Rosthe-
schickung an 1200 kg heranreicht. Ebenso alles bis-
herige umstiirzend, sind die Leistungen der Heiz-
flichen bezliglich der Verdampfung, 6000 ke aut
I qm Rostflache, 120 kg aut dem gqm {. Heiztliche
(Serverohre!) oder 145 kg autf die Wasscrseite be-
zogen.Mit einer stiindlichen Verdampiung des Kes-
sels von 21 t steigt die Ueberhitzung auf 418 Grad
und die Rostleistung aut 980 kg/h/qm. Die Luft-
verdiinnung in der Rauchkammer ist dabei woh!
350 mm, ist aber bis zu 520 mm getrieben worden.
Freilich {ibersteigt daber die Stundenleistung des
Heizers mit 3500 ke weitaus das bel uns gewohnte
Mald, von 2 — 2.5 t. Die Grenzleistung der Proben
eoing sogar aut 1150 kg Rostleistung und 23 t st.
Damptmenge. Beachtenswert sind ferner die Ver-
suche mit auf 16 und 13 ati vermindertem Kessel-
druck. Eine Tatel mit 14 Druckschaulinien zeigt
deren grolie Abhidngigkeit von vielen bisher wenig
beachteten Umstinden, die leicht ein falsches Bild
ergeben; besondere Auimerksamkeit verdienen die
Dampfdrucklinien bei 135 km (fesehwindigkeit, in
seltener Vollkommenheit und guter Arbeitsvertei-
lung, wihrend bisher die N. C. sozusagen nur mit-
ceschwommen sind. Verschiedene Schaulinien ge-
hen Vergleiche mit deutschen, italienischen und
amerikanischen Lokomotiven, die alle weit zuriick-
bieiben, AnschlieBend daran weist Chapelon  die
Angriffe Nordmanns gegen die Verb-Lokomotive
zuriick, wozu er freilich in seinem Falle berechtigt
ist, dazu kommt noch das tibliche Verhalten der
amerikanischen Lokomotiven, deren die P. O. eine
stattliche Anzahl in verschiedenen Typen seit vie-
len Jahren besitzt: 2 C,2 C 1 und 1 D 1, alle Zwil-
linge. Auch die Versuche beim Kigenwiderstand
stellen alles bisherige aut dem Kopf, denn cr ist
selbst bei den grobten (Geschwindigkeiten nur we-
nig hoher als jener von Wagen, vor allem wegen
des vorziiglichen Druckausgleiches. Sogar der me-
chanische Wirkungsgrad liegt bei 110 km  Ge-
schwindigkeit, je nach der Belastung zwischen 0.6
bis 0.72, an der Reibungsgrenze bei 50 km aber
steigt er bis 0.92. Wihrend sich bekanntlich die
dlteren Lokomotiven bei ihren Hochstgesechwindig-
keiten im Eigenwiderstand, trotz grobter Anstren-
gung erschopften, deutet der flache Verlauf der
Schaulinien hier eine formliche Unerschopflich-
keit der neuen P, O, 2 D Lokomotive an.

Zwischen den Zeilen sozusagen, kann man das
Verhalten der einzigen vergleichbaren Zwillingslo-
komotive der P. O, ihrer amerikanisechen 1 D 1 Mi-

-~1

kadotype, mit 1650 mm Ridern und 95 km grofiter
(ieschwindigkeit studieren, auch gegen die hisheri-
gen Verbund-Lokomotive, denn sie verkorpert dic
amerikanische Bauweise. Wenn von ihr auch keine
Belastungstahrten erscheinen, ebenso wenig Druck-
schaulinien, so kann man daraus lernen, denn bei
nur 12 at Kesseldruck hat sie fiir 70 t Treibge-
wicht naturgemald die grofiten Damptzylinder von
620 mm Durchmesser und 700 mm Hub. Mit 0.8 p
ergibt sich ihre Zugkraft zu 12.2 t als zu klein, mit
nur 1/6 Adhision, auch der Volldrudk der Dampfi-
zylinder mit 37 t ist bescheiden, obgleich sie da-
durch fiir hohere Geschwindigkeiten eher geeignet
erscheint.

Der Umbau der Liokomotive erfolgte natiirlich
in den eigenen Bahnwerkstitten zu Tours, wihrend
aber die erste Liokomotive 10 Monate zum Umbau
und damit verbundenen Hauptreparatur hrauchte,
benotigten die weiteren 11 Lokomotiven nur 6 Mo-
nate: November — April 1933/34. Dank der vor-
ziiglichen Vorbereitungen der vielen Neubauteile
fiel aut jede Liokomotive nur eine Zeit von 35 Ta-
gen. Ueber die Kosten ist nichts bekannt gegeben
worden, doch diirfte sie mehr als die Hilfte der
Neubaukosten betragen. Die Bahn hat also Loko-
motiven der doppelten Leistung um die halben Ko-
sten erhalten und dabei ihre eigenen Werkstitten
beschiiftigt ; vor allem hat sie dabei ihre dlteren Lo-
komotiven noch gut verwendet und sich das oft
geschene Schauspiel erspart, diese noch immer
orofien und schweren 2 C 1 Lokomotiven vor leich-
ten P. Ziigen zu sehen., Auf den 6 heigehefteten Ta-
feln ist zunidchst eine grofle Schnittzeichnung 1:30,
sodann 4 Tafeln Probefahrten mit Streckenprofil,
Zugkriften, (Gfeschwindigkeit u. s. w. Die letzte
Tafel bringt ausschlieBlich Damptdruckschauli-
nien,

Die Beschaffung dieses Buches ist eine drin-
gchendeNotwendigkeit fiir jeden vorwérts streben-
den Fachmann, der nicht zuriickbleiben will.

Steffan.

Druckfehlerberichtigung.
Durch ein unliebsames Versehen in unserer
Druckerei sind nachfolgende Fehler wie folgt

richtig zu stellen:
Seite 51: Text der Abb. 6 Turbolokomotive.
Linge iiber Pufter 22.685 mm
Dienstgewicht 165 t
Seite 55, linke Spalte, 45. Zeile: 85 km.

Gut erhaltene Jannerhefte des Jahres 1935 (Jahr-
gang 32) kaufen wir zuriick. Wir bitten um gefl.
Zuschriften direkt an die Administration der ,Lo-
komotive*, Wien, IV. Favoritenstrasse 21,
Telefon U 48-0-36.

i
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Triebwagen mit Diesel-elektr. Antrieb Reihe VT 42
der Oe. B.B.

Von Ing. Otto Judtmann,
Mit 6 Abbildungen.

Die osterr. Bundesbahnen koénnen das Ver-
dienst fiir sich in Anspruch nehmen, jederzeit dem
Triebwagenbau grofles Interesse bewicsen zu ha-
ben. Waren es zuerst 2- und 4achsige Wagen fiir
Nebenbahnen mit Benzin-Motoren und mechani-
schem Stufengetriebe, Bauart Steg-Warchalow-
skyl), die ab 1926 im Waldviertel, Wachau usw. in
Betrieb kamen, sodann die ganz leichten Daimlez-
Schnelltriebwagen mit Benzin-Motoren und teils
mechanischem, teils hydraulischem Stufengetrie-
be2),dann folgten 1933 Dieseltriebwagen3) derSim-
meringer Waggonfabrik, einmotorig mit 160 PS
Leistung, deren:zufriedenstellende Dienstleistung
die weitere Ausbildung forderte. Die osterr. Bun-
desbahnen haben am Ende v, J. einen neuen vier-
achsigen 420 PS diesel-elektrischén Triebwagen,
System (Gebus, der Maschinen- und Waggonbau-
fabriks-A.-G. in Simmering, in Dienst gestellt, des-
sen Probefahrten mit Hochstgeschwindigkeiten bis
120 km/h allgemeines Aufsehen erregten. Es ist
das erste Fahrzeng der Reihe VT 42, von der im
Vorjahre zwei und heuer ebenfalls zwei Stiick be-
stellt wurden. Die Reihe VT 42 ist als eine Weiter-
entwicklung der 160 PS Triebwagen Reihe VT 41
des Jahres 1933 zu betrachten; die bedeutend er-
hohte Leistung, der vergrofberte Fassungsraum
und die hohe Grenzgeschwindigkeit entspricht den
verschirften Anfordermgen, die nunmehr an die
Triebwagen gestellt werden.

Auf Abb. 1 ist-die Typenskizze der regelspuri-
gen Reihe VT 42 zu sehen. Die Linge iiber die Puf-
fer betrdgt 22.440 mm, die Wagenkastenlinge

1) Siehe ,Die Lokomotive”, Jahrgang 1930.
Seite 24, mit 10 Abb.

2) Siehe ,,Die Lokomotive“, Jahrgang 1932,
Seite 178, mit 12 Abb.

3) Siehe Lehner, Organ f. d. Fortschritte des
"Fisenbahnwesens, 1935, Heft 18,

21.400 mm. Die Stirnseiten sind zur Verringerung
des Luftwiderstandes abgerundet, von einer star-
keren Anpassung an die Tropfenform wurde jedoch
wegen der Mitfiihrung normaler Personenwagen
abgesehen, An den Wagenenden befindet sich je
ein Fiihrerstand, vereint mit Motoren- und Ge-
picksraum, anschlieend daran die Einstiege und
die zwei Fahrgastraume mit je 39 Sitzplitzen,
Raucher und Nichtraucher, und in Wagenmitte ein
Klosett und der Heizraum, Der in Stahlbau aus-
gefithrte Wagenkasten ist zum groliten Teil ge-
schweillt und trigt an den Enden Zug- und Stoli-
vorrichtungen normaler, aber leichter Bauart. Dic
Eingangstiiren sind mit innenliegendem Dreh-
punkt in neuer Bauart konstruiert, so dall dic
duBeren Wagenflichen ungestort durchlaufen.
Uebergangsbriicken und Stirntiiren gestatten dem
Schaffner den Uebergang vom Triebwagen in den
Anhiingewagen. Die Innenrdume ohne Abteilwinde
haben nach Abb. 3 gummigepolsterte Sitze mit Na-
turlederiiberzug auf Stahlrohrgestellen, Gepicks-
netze an den Lingswinden iiber den breiten Fen-
stern in Metallrahmen, die mittels Kurbeltrieb ver-
stellt werden konnen, getéifelte Winde und mit Li-
noleum auf Korkunterlage belegten Fullboden.,

DasLaufwerk besteht aus 2 zweiachsigenDreh-
gestellen, Radstand 3600 mm, mit Ridern von 870
mm Laufkreisdurchmesser bei 70 mm Radreifen-
stirke, In jedem Drehgestell ist eine Maschinen-
anlage eingebaut, die aus einem Dieselmotor, einem
Generator und einem Bahnmotor besteht, wie aus
Abb. 4 zu ersehen ist.

Der Simmeringer Dieselmotor Type R8 ist einc
Spezialkonstruktion fiir schweren Traktionsdienst,
er besitzt 8 Zylinder in V-Form mit 150 mm Boh-
rung und 190 mm Hub und gibt bei 1350 U/M dau-
ernd eine Leistung von 210 PS ab. Der Motor ist
mit einer besonderen Vorkammer versehen, die
Brennstoffeinspritzung erfolgt durch Boschpum-
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Dieselmotor
Kompressor
(venerator
Antriebsmotor fur
Kiihlerventilator
Triebmotor
Batterie

Kiihler
Oelkiihler
(ieneratorluftan-
saugung
Sandstreuer
Oclbehilter

12 Wasserbehiilter 21 Deckenlampe

13 Requisiten- und 22 Apparatelampe
Werkzeugkasten 23 Notlampentriger

14 Blelktro-Umwiile- ft JZ;‘):(‘E‘S‘?FZ“;

_ p‘l.l.lllpell 26 Ventilator

I;? l'vuln‘m'pult 27 Signalpfeife

L M;tln-mnsxveu;zka- 28 Wasserbehilter fir
sten und Ventil Damptheizung

17 Damptkessel 29 Hauptluftbehiilter

18 Dampfheizung 30 Zusatzbhehilter

19 Feuerloscher 21 Klappsitz

20 Aschenbehilter 32 Klapptisch

Abb. 1/2. Diesel-elektr. Triebwagen Rethe VT 42 der Oesterr. B, B.

Raddurchmesser
Drehgestell-Radstand
(ianzer Radstand
Girolite Lange
(irolite Breite
Groldte Hohe
Motorleistung

2

870
3600
19100
22440
3150 mm
3830 mm

X 210 = 420 PS

mm
mmi
mm
mmni

Minutl. Drehzahl
Leergewicht
Anzahl der Sitplatze 2 X 39=1T78
Ladegewicht im (fepdckraum 1000 kg
Dienstgewicht besetzt und ausgeriistet 56.500 kg
Zul. Hochstgeschw 110 km/st.

1350 U
47500 kg



pen und Boschdiisen, Die Kolben sind aus Leicht-
metall, das Triebwerk aus hochwertigem Sonder-
stahl, Zylinder und Gehiuse aus Gubeisen. Jeder
Motor besitzt fiir das Kithlwasser cinen Doppel-
kiithler mit einem vom (fenerator aus gespeisten
Liiftermotor, aufgehingt am Wagenkasten neben
den Drehgestellen.

Qesterreichischen Brown Boveri-Werke
Elin-A.-G. Es

im Motorenraum unter dem Dache angeordnet ist.
Die Auspuftleitungen gehen iither Dach.

. Die elektrische Ausriistung der ersten zwei
Wagen VT 42 ist eine Gemeinschaftslieferung der
und der
wurde das  Gebus-System*)
verwendet, das mit besonders ausgelegten Nehen-

Abb. 3.

Innenansicht der Fahrgastriume.

Abb. 4. Drehgestell der Reihe VT42 mit einer Maschinenanlage von 210 PS,

Fiir die Druckoélschmierung ist ein Dreipum-
pensystem vorhanden, welches das Sehmierol durch
den vor dem Motor im Drehgestell eingebauten Oel-
kiihler, durch die Filter und zu den Schmierstellen
des Motors prefit. Bei kalter Witterung kann das
Schmiersl von aullen elektrisch vorgewirmt wer-
den. Jeder Motor hat einen mit einem Schauglas
versehenen Brennstoffbehilter von 250 1 Inhalt, der

.nung bei praktischer Konstanthaltung

schhullgeneratoren arbeitet. Unter Ausniitzung
eines kleinen Drehzahlabfalles palit sich die Span-
der Lei-
stung der-jeweils auftretenden Stromstirke an,

4) Judtmann, ,.Die Lokomotive Jhg. 1932,
Seite 217, mit 13- Abbildungen.




ohne daly zusiitzliche Regelapparate mit empfind-
lichen, leicht der Storung ausgesetzten Einrichtun-
gen crforderlich sind. Die Leistungsregelung er-
folgt durch die Drehzahlverstellung des Diesel-
motors, die auf clektrischem Wege mittels cines
Verstellmotors vom Fiihrerstande aus gesteuert
wird. Die Bedienunge des Triebwagens ist daher
schr einfach, sie beschrinkt sich auf die Einstel-
lung der erforderlichen Leistune, die unabhingig
von der Geschicklichkeit des Fiithrers, der seine
canze Aufmerksamkeit der Strecke widmen kann,
sclbsttitio glinstigst ausgeniitzt wird.,

Wihrend der Dieselmotor zur Hintanhaltune
von Schwingungserscheinungen im Drehgestell auf

Abb.

5. Bliek in den Heizraum.

drei Doppelpunkten in Gummi gelagert ist, ist der
zugehorige  Gebus-Generator, der nnttels zwel
Gummigewebescheiben mit diesem elastisch ge-
kuppelt ist, fest eingebaut. Der (Generator besitzt
bei 1350 U/M eine Stunden- und Dauerleistung von
130 kW Dei 560, bezw. 430 Amp., bahnmanm
Aufbau mit Ankerrollenlagern und Selbstliiftune.
Fiir das Anlassen des Dieselmotors ist er mit einer
Hauptstromwicklung versehen, die bei Betétioung
des M(ntdxnclxl\noptv tiber ein Startschiitz an die
Batterie geschaltet wird.

Jede der inneren Drehgestellachsen wird dureh
cinen Tatzenlager-Bahnmotor von 116 kW -Stun-
den und Dauerleistung mittels eines Stirnradvor-
geleges mit der Uebersetzung 1 : 3,53 angetrieben.
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Die hochste Betriebsdrehzahl des Ankers betrigt
2570 U/M.

Die Aenderung der Fahrtrichtung erfolg*
durch Umkehr der Stromrichtung in den Ankern
der Bahnmotore iiber die Fahrtwendeschalter, die
ebenfalls von dem schon erwiihnten Fithrerhand-
‘ad aus gesteuert werden. Je nachdem, ob dieses
vom Nullpunkt nach rechts oder links gedreht
wird, ist die Fahrtrichtung nach vorwiirts oder
riickwiirts eingestellt.

Von den zwei mit den Liiftermotoren zusam-
mengebauten Lichtmaschinen von je 2,5 kW wird
selbsttitie immer nur eine zur Batterieladung

Abb, 6. Fiithrerstand.

herangezogen, Die Batterie von 2 X 24 Volt und
240 Ah Kapazitit wird fiir das Anlassen mit 43
Volt verwendet, fiir die Steuerstrom- und Beleuch-
tungskreise ]edooh mit der fiir Triebwagen nor-
mierten Spannung von 24 Volt,

Zwecks einmiinniger Bedienung ist der Trieb-
wagen mit einer Tot111(1111191111'1ehtunv versehen, die
nach einer Ansprechzeit von 6 hekunden einsetzt
und den Wagen durch Notbremsung zum Stillstand
bringt. Um den Fiihrer nicht durch eine bestimmte
Haltuntr zu sehr zu ermiiden, besitzt der Fiihrer-
stand auBer einem Totmann- -Druckknopf noch
cinen Schlepphebel am Fiihrerhandrad und einen
FuBlhebel, die abwechselnd betitigt werden kon-
nen.

Die Bremsung des Wagens erfolgt durch eine




Hardy-Druckluftbremse. In jedem Drehgestell ist
ein Bremszylinder eingebaut, der mittels einer acht-
klotzigen Bremse die vier Rdder eines Drehgestel-
les: abbremst. Die notwendige Drucklutt von 6 atii
wird von zwei dreizylindrigen Bremsluftpressern
erzeugt, die direkt an die Dieselmotore angebaut
sind und mit der halben Drehzahl der Motore lau-
fen. Bei Gefahr-Schnellbremsung werden die
druckluftbetitigten Sandstreuer selbsttitig einge-
schaltet. Die Handbremse wirkt als Feststellbrem-
se nur auf das dem Fiithrerstand benachbarte Dreh-
gestell. Jeder Fahrgastraum besitzt einen Not-
bremskasten.

Die sonst so schwierige Frage der Heizung von
Triebwagen und Anhingewagen wurde hier durch
eine selbsttitig arbeitende Dampikesselanlage ge-
16st, so dald die normalen Heizeinrichtungen der
Personenwagen verwendet werden konnen. In dem
Heizraum nach Abb. 5 ist links der olgefeuerte
Heizkessel zu sehen, der mittels einer Schwimmer-
einrichtung (oben in der Mitte mit dem Wasser-
standsanzeiger) automatisch gespeist wird. Diesc
Einrichtung wurde von Gebus gemeinsam mit Oe.
S.8.W.fiir dieGepéckstriehwagenReihe VT705) ent-
wickelt, sie arbeitet ohne Stopfbiichsen mit einem
elektromagnetischen Schwimmerschalter, der die
clektrisch angetriebene Kolbenspeisepumpe je nach
der Schwimmerstellung ein- und ausschaltet. Die
Regelung des von den Siidbahnwerken gelieferten
Oelbrenners erfolgt durch den Dampfdruck iiber
cinen federbelasteten Kolben, gleichzeitig wird
auch die durch ein Elektrogeblise wzugefiihrte
Luttmenge eingestellt. Der Kessel kann stiindlich
150 kg Heizdampf von 4 atii liefern, eine ausrei-
chende Menge fiir die Heizung von drei Vierach-
sern. Der Wasservorrat betrigt 500 1, der Heizol-
vorrat 150 1.

9) Lehner, Organ f. d. Fortschritte d. Eisen-
bahnwesens 1935, Heft 18,
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Fir die Kontrolle der Heizung befindet sich
am Flherstand, Abb. 6, oben an der Decke eme
Heiztafel, auf weleher neben einem Schalter fiir
die Ein- und Ausschaltung ein Dampfdruckanzei-
ger, eine Lampe fiir den Geblisemotor, zwei Lani-
pen fiir den Wasserstand und zwei Lampen fiir den
Brennerstand angebracht sind. Rechts befinden
sich in einer Tafel die Ueberwachungsinstrumente
fiir die Kraftanlage, und zwar fiir jeden Maschi-
nensatz ein Kithlwasserthermometer, ein Drehzahl-
anzeiger, ein Strom- und ein Spannungsmesser.
Darunter ist der Geschwindigkeitsmesser und das
Manometer fiir die Druckluftbremse eingebaut.-
Auf Abb. 6 sieht man rechts das Fihrerbremsven-
til der Druckluftbremse, das Handrad der Hand-
bremse und auf dem Fihrerpult das IFihrerhand-
rad, links davon den Schalter fiir die Liiftermoto-
re und die Stoppdruckknopfe.

Ueber die Leistungsfdahigkeit der Reihe VT 42
ist zu sagen, dald der .alleinfahrende Triehwagen
mit voller Besetzung und einem Gewicht von etwa
56 t in der Ebene 110 km/h, auf 10 Promille Stei-
gung etwa 90 km/h und auf 25 Promille noch etwa
60 km/h fahren kann, Mit einem Anhingewagen
von etwa 40 t ermilligen sich die (Geschwindigkel-
ten auf etwa 100, 58 und 32 km/h. Bei einer Vor-
fithrungsfahrt vor der Presse wurde die 61 km
lange Strecke Wien—St. Polten in 45 Minuten, der
gebirgige und kurvenreiche Abschnitt St. Pélten
Hainfeld—Leobersdorf mit dem Gerichtsberg in
79 Minuten und die Riickfahrt von Leobersdort
nach Wien, Linge 34 km, trotz eciner Langsam-
fahrt wegen ciner Briickenauswechslung in 23 Mi-
nuten zuriickgelegt.

Die bei einer anderen Probefahrt erreichte
Fahrzeit des Triebwagens von 3% Stunden fir die
Strecke Wien—Salzburg gibt die Moglichkeit er-
hohter Zugsheschleunigung. Weitere 10 Stiick sind
nachbestellt worden, die im Herbste in Dienst tre-
ten,

James Watts 200. Geburtstag.

Im Jinner 1736 wurde in Greenock
am Clyde in Schottland der Erfinder der
verbesserten =~ Dampfmaschine, James
'Watt, geboren.

James Watt wird hdufig als Erfinder der
Dampfmaschine bezeichnet. Man erzahlt — auch in
Biichern ist es zu lesen — Watt wire zur Erfin-
dung der Dampfmaschine durch Beobachtung eines
Teekessels angeregt worden, dessen entstromender
Wasserdampf den Deckel des Kessels in Bewegung
setzte. Diese (Geschichte der Erfindung der Dampf-
maschine entspricht jedoeh nicht den Tatsachen.
Watts epochemachende Schopfung, die fiir dic
weitere Entwicklung des Dampfmaschinenbaues
vorbildlich wurde, bestand in der Verbesserung

einer Jahrzehnte vorher gebauten Dampfmaschine,
von der viele zu Zeiten Watts bereits in Tatigkeit
waren. Watt ist daher als Erfinder der verbesser-
ten Dampfmaschine zu bezeichnen, wie dies auch
die Inschrift des Denkmals besagt, das ihm in der
‘Westminster-Abtei errichtet wurde.

,,Nicht einen Namen zu verewigen®, heifit es
dort, ,der dauern muf}, so lange die Kiinste des
Friedens blithen, sondern zu zeigen, dafll die
Menschheit gelernt hat, die zu ehren, die thren
Dank am meisten verdienen, haben der Konig, sei-
ne Minister und viele der Adeligen und Biirgerli-
chen des Konigreiches dieses Denkmal errichtet.
James Watt, der, indem er die Kraft seines schop-
ferischen, frithzeitig in wissenschaftlichen For-



schungen geiibten Geistes auf die  Verbesserung
der Dampfmaschine wandte, die Hilfsquellen sei-
nes Landes erweiterte, die Kraft der Menschen
vermehrte und so emporstice zu einer hervorra-
genden Stellung unter den heriithmtesten Miinnern
der Wissenschaft und den wahren Wohltiitern der
Welt.

Watt war der Sohn eines Zimmermannes. lu
seiner Jugend war er hidufig krinklich. kr genols
keine besondere Schulbildung., Da er sich tiir aller-
lei Handfertigkeiten interessierte, gab ihn sein Va-
ter, als James 18 Jahre alt war, nach Glasgow zu
cinem Mechaniker in die Lehre, Nachdem er auch
in London in diesem Handwerk gearbeitet hatte,
Kam er mit 21 Jahren wieder nach Glasgow zuriick
und fand als Universititsmechaniker reichlich Ar-
beit, Watts Bildungsdrang ficl den Professoren aut
und sie machten ihm die Universititshibliothek zu-
ganglich, die er zuim Studium mathematischer und
mechanischer Probleme beniitzte. Als Watt  im
Jahre 1763 eine sogenannte atmosphirische Dampi-
maschine zur Reparatur erhielt, beschiftigte er
sich auch mit diesem Problem und es gelang ihm
nach anfinglichen MiBerfolgen, deren Ursache
zum Teil in dem Mangel an Geldmitteln lag, mit
Unterstiitzung einiger Freunde den Bau einer be-

deutend verbesserten Dampfmaschine in  Angriff
zu nehmen,

Die athmosphiirische Dampfmaschine war 1711
von den Englindern Newcomen und Cawley zum
Heben von Wasser aus Schiichten gebaut worden.
Sie war die erste wirklich brauchbare Dampfma-
schine. Die wesentlichste Verbesserung, die Watt
an dieser Maschine anbrachte, bestand aus einem
Kondensator, cinem besonderen Raum, in dem der
verbrauchte Dampt wieder zu Wasser verdichtet
wurde. Watt verbesserte auch andere Bestandteile
der Dampfmaschine und gab ihr im wesentlichen
Jene Gestalt, die sie noeh heute besitzt. Im Jahre
1774 begann Watt mit seinem Freunde Bulton, der
in Soho bei Birmingham eine Maschinentabrik be-
saly, die Herstellung verbesserter Dampfmaschinen,
mit denen England und auch die meisten europii-
schen Linder versorgt wurden. Watt wurde bald
bertthmt und gelangte auch zu Wohlstand. Nach-
dem er die Fabrik, die in seinen Besitz iibergegan-
gen war, seinem Sohne iibergeben hatte, verlebte er
seine letzten Jahre auf seinem Landgut zu Heat-
field in Staffordshire, wo er am 19, August 1814
sein arbeitsreiches Leben als Dreiundachtziger be-
schlof3.

Oesterreichisch-deutsche Lokomotiven. lll.

Mit 15 Abbildungen,

(Fortsetzung von Seite 74, Aprilheft.)

Wie fast alle Siglschen Dreikuppler, die nach
Elsal-Lothringen verkauft wurden, waren auch
die vier Stiick Vierkuppler, die den gleichen Wey
gingen, eine Bauart der Magyarischen Staatsbahir.
Sie bildeten deren Regelbauart 1V, Sie wurden im
Jahre 1870 zum erstenmal gebaut und sollten zu-
niachst in acht Stiick an  die M. A. V.  geliefert
werden. Die Bahn gab jedoch die zweite Hiilfte
(I, Nr, 1200—1203, Baujahr 1870) nach Elsal3-Lo-
thringen ab, wo sie im Jinner 1871 in Dienst traten
(B. Nr. 58—61 mit den Namen Konigsberg, tGum-
bimnen, Insterburg, Marienburg). Auch diese Bau-
art wird in dem (eschichtswerk von Helmholtz
und Staby in mehreren Zeichnungen vorgefiihrt
(aut Tafel 38) und im Text auf S. 297 besprochen ;
Schmeiser gibt in der ,Lokomotive® 1933, S. 207,
cin Lichtbild davon, unsere Abb. 5. Die vier in El-
sall-Lothringen arbeitenden Maschinen wurden in
den Jahren 1901—1904 mit den alten Kesseln aus-
gemustert.

Die Siglsche 1B-Bauart, die in ElsaB-Lothrin-
gen vertreten war, war die Stidbahnserie 18. Ein
schones Lichtbild einer solchen Lokomotive der
Stdbahn ist im ersten Jahrgang,dieser Zeitschrift
(1904) aut S. 80 veroffentlicht worden, Wir wie-
derholen dieses Bild hier als Abb. 6 und setzen

als Liegende darunter die Angaben aus der Reichs-
statistik fiir 1880/81. Man wird bemerken, dal} sie
mit den a. a. O. aut S. 81 zur Scrie 18 gegebenen
Abmessungen recht gut Gbereinstimmen. Der
kegelformige Rauchfang war natiirlich durch einen
einfachen flir Steinkohlenfeuerung (zuletzt von
Priismannscher lorm) ersetzt und an die Stelle der
IFederwaage des vorderen Ventils trat spiter ein
festes Gewicht nach Kirchweger. Der nach Cramp-
tonschen Grundsitzen ausgefiithrte Kessel lag in
seinem Mittel nur 1752 mm . S. O,

Die Maschinen trugen die Betriebsnummern
18—25 und die Flulinamen Donau, Persante, Pleis-
se, Rezat, Regnitz, Wupper, Lech, Inn. Sie warcn
im Jahre 1871 in Wiener-Neustadt als F.-Nr. 1204
bis 1209, 1264, 1265 gebaut. Die ersten sechs wur-
den im Jéinner 1871, die letzten zwei im Juli des-
selben Jahres in Dienst gestellt. Zwei von ihnen,
Donau und Regnitz, erreichten noch das Jahr 1906,
wo sie in 549, 550 umgenummert wurden ((attung
P2), doch wurde Donau noch im gleichen Jahre
(am 26. Juli) und Regnitz nach achtunddreif3ig-
jihriger Dienstzeit im Jahre 1909 ausgemustert.
Alle endeten mit ihren alten Kesseln.

Diese acht Lokomotiven waren die einzigen
1B-Maschinen mit iiberhingendem Stehkessel, die



auf der Reichshahn in Gang kamen, Sie widerspra-
chen auch vollig den norddeutschenAnschauungen,
die mit der Berufung A. Woehlers, des fritheren
Ohermaschinenmeisters derNiederschlesisch-Mirki-
schen Eisenbahn, an die Generaldirektion in Strali-
hurg bald auch im Reichsland Geltung erlangten.
Die fiir den Ankauf verantwortliche Stelle hatte
aber sicherlich nicht gegen das Interesse der Bahn
oehandelt. Als dieMaschinen ebenso wie die in El-
saf-Lothringen zahlreich vorhandenen B1-Scheren-
maschinen bereits auf dem Aussterbeetat standen.
wurde eines Tages an den Fithrer einer solehen Bl
die Frage gerichtet, ob sich diese Bauart gut he-
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Beide Spielarten sind in diesen Blittern schon be-
sprochen und im Bilde gezeigt worden (s. JDie
Lokomotive* 1908, S. 47, mit Abb. 12 und S. 74;

1915. S. 16—18, mit Abb. 98 und 99); auch liegt
neute die abschlieffende Darstellung auf S. 182

bis 185 des (eschichtswerkes von Helmholtz-Staby
vor. Darnach ,kann A. Wéhler, der die Vorteile
der Aulienrahmen bei langen gencigten Rosten zu-
erst erkannte, als Schopfer der Type gelten®. In
der von ihm selbst ausgebildeten Form — Lager-
halskurbeln an der Treib-, Aufstcekkurbeln an der
Kuppelachse — fand sie auch auf anderen nord-
deutschen Bahnen und auf der osterreichischen

Abb. 5. D-Giiterlokomotive von Sigl fiir die Ungarische Staatshahn u. a.

520 X 610 mm
1070 mm
1460 mm

Zylinder
Raddurchmesser
Kesseldurchmesser

Rohrlinge 4660 mm
Rohrzahl 223 Stiick

Rohrdurchmesser 46/52 mm

withrt habe. Er erwiderte: ,;0 ja! Aber nicht so wie
die!™ und dabei deutete er auf die in der Nihe
stehende ,Regnitz“ von Sigl.

Im Jahre 1874 lieferte die Siglsche Fabrik in
Wiener-Neustadt an die Niederschlesisch-Mirki-
sche Eisenbahn acht Stiick 1B-Schnellzug-Lokomo-
tiven mit unterstiitztem Stehkessel, Aullenrahmen
und Hallschen Lagerhalskurbeln an der Treibachse
(Betriebs-Nr. 454—461 Fabriks-Nr. 1902—1909).
Diese Bauart war, worauf wir schon in der Aprii-
Nummer hingewiesen haben, bereits im Jahre 1864
auf der N. M. E, eingefithrt worden, und zwar zu-
niichst als Personenzug-Lokomotive mit 1585 mm
Raddurchmesser, seit dem Jahre 1869 aber auch als
Schnellzugmaschine mit Ridern von 1846 mm Dm.

"heschiftigenden

Heizfliche w. 9.80 + 169,70 = 179,50 qm
Rostfliche 2,00 qm
Dampfdruck 8,5 atii
Achsstand 1300 + 1150 + 1150 = 3600 mm
Leergewicht 41,00 t
Dienstgewicht 46,00 t

Kaiserin Elisabeth-Westhahn, mit Aufsteckkurbeln
fiir die beiden angetriebenen Achsen auch in
Bayern, Baden und Ungarn Eingang. Die uns hier
Siglschen  Schnellzugmaschinen
fiir die N. M. E. hatten — im (egensatz zu den
Fiillrahmen der siiddeutschen und osterreichisch-
ungarischen Ausfiihrungen — einfache Vollbleeh-
rahmen. innenliegende Allan-Steuerung und die be-
kannte Dreipunktaufhingung, indem die vier hin-
teren Tragfedern durch Lings-, die zwei vorderen
durch Querhebel verbunden waren. Die Rostfliche
betrug eigentlich 1,8 qm, war aber durch Abdek-
kung auf 1,47 qm verkleinert, Die Maschinen wa
ren streng nach den Zeichnungen der Bestellerin
erbaut und zeigten keinerlei Siglsche Eigenheiten,



wie iiberhaupt die N. M. E. spitestens seit 1864
(vgl. die Abb. 229 bei Helmholtz-Staby) der selb-
stindigen Formgebung der Baufirmen, wenn sie
nicht sachlich begriindet war, keinen Raum mehr
lield.

Im Jahre 1882 erhielten die Maschinen die Be-
zeichnung Berlin 275—282. Tm Jahre 1895, als bei
der Neuabgrenzung der Direktionshezirke der Be-
reich der Direktion Berlin im wesentlichen auf dic
Berliner Stadt- und Ringhahn eingeschriinkt wur-
de, wurden sie auf die Direktion Breslau als Nr.
276—283 iiberschrieben, wobei die Nummern 276

Fabrik, worauf wir noch zuriickkommen werden.

Von Lokomotiven mit Innenrahmen baute Sigl
fiir deutsche Bahnen im ganzen 92 Stiick, alle bis
auf elf im Jahre 1874, wenn auch einzelne von
ihnen erst im Jahre 1875 in Dienst traten. Die elf

Nachziigler wurden erst im Jahre 1890 nach Sach-

sen geliefert. Der Bauort war fiir die Maschinen
mit Fabrik-Nr. 1836—1846 Wien, fiir die anderen
Wiener-Neustadt.”)

In der , Entwicklung der Lokomotive“ schil-
dert auf S, 266—271 Herr von Helmholtz mit ge-
wohnter Meisterschaft die Entstehung und weitere

411 X632 mm
1580 mm
1264 mm
1270 mm

Zylinder
Treibraddurchmesser
Laufraddurchmesser
Kesseldurchmesser

Rohrlinge 4285 mm
Rohrzahl 160 Stiick

Rohrdurchmesser 46/51 mm

bis 282 ungeiindert blieben, withrend 275 in 283 al-
gedndert wurde. Eine der Maschinen, Breslau 282
(Sigl 1909), erlebte auch noch die Neunummerie-
rung des Jahres 1906 und erhielt damals die Be-
zeichnung Breslau 1552 (Gattung P1).

Damit haben wir alle Lokomotiven mit Aullen-
rahmen, die Sigl nach Deutschland lieferte und in
denen zugleich Hallsche (edanken verwirklicht
waren, erortert; C-Lokomotiven mit AuBenrahmen
und Aufsteckkurbeln, wie solche seit 1867 in
Oesterreich in gréBerer Stiickzahl gebaut wurden
(s.Helmholtz-Staby,S. 263), hat Sigl nach Deutsch-
land nicht geliefert, wohl aher die Floridsdorfer

Abb. 6. 1B-Personenlokomotive fiir die osterr. Siidbahn u. a.

Heiztldche 7,30 + 109,70 = 117,00 qm
Rostfliche 1,43 qm
Dampfdruck 8 atii
Achsstand 3477 mm
Leergewicht 2750 t
Dienstgewicht 31,00 t

Reibungsgewicht 2195 1
z te] 2

Ausbildung der deutschen C-Tenderlokomotive. Er
zeigt uns, dald die ersten derartigen Lokomotiven
mit unterstiitztem Stehkessel im Jahre 1871 von
der Rheinischen Eisenbahn in Dienst gestellt wur-
den und daB diese Bauart dann auch von anderen
Bahnen tibernommen wurde. Aus den Abb. 380 his
384, durch die er diese Type, soweit Preullen in

) In den Bahnberichten und in der Reichs-
statistik erscheint bei den meisten Sigl-Maschinen
Wien als Bauort. MaB3gebend sind allein de Fest-
stellungen, die Ingenieur Schmeiser in der ,Loko-
motive” Jahrgang 1933, S. 168, getroffen hat.




Betracht kommt, veranschaulicht, ergibt sich, dal
sic sowohl als Satteltenderlokomotive wie auch
als Lokomotive mit seitlichen Wasserkisten vor-
kam. Dall auch Sigl an den Lieferungen beteiligt
war, ist a. a, O. auf 8. 270 oben erwihnt. Wir
konnen diesen Hinweis dahin erginzen, daly Sigl
auer an die Rechte Oder-Ufer-E. auch an dic
Niederschlesisch-Mirkische und an die Saarbriik-
ker Eisenbahn derartige Liokomotiven lieferte und
daB die fiir die N. M, E. gebauten Lokomotiven
Satteltender besallen.

Charakteristiseh fiir alle diese Maschinen war,
dal} sie nicht etwa fiir Verschiebezwecke, sondern
tiir den Zugdienst bestimmt waren. So sollten zum
Beispiel die von 1873—75 beschaftten 31 Stiick (-
Satteltender-Lokomotiven der N. M. K. den Giiter-

fliiche 1,16 qui; Dampfdruck 10 atii; Achsstand
3700 mum ; Leergewicht 34,8 t; l)lenst"c\\lcht 42 t;
Wasser 3,9() ¢hm; Kohlen 2,90 chn.

Im Jahre 1882 in ,Berlin 1711—1721% wmge-
zeichnet, kamen die ’\Lxs&hmen spiter zum Teil an
Breslau und Kattowitz. lhre Ausmusterung be-
gann im Jahre 1891, nur zwel iiberlebten noch das
Jahr 1895.

Die einschriinkenden Bestimmungen iber dic
Hohenlage der Wasserbehiilter bedingten bei Sat-
teltenderlokomotiven kleine Rider und sehr  tiet
liegende Kessel. Um in dieser Richtung mehr Frei-
ziigigkeit zu gewinnen, liel3 die Oberschlesische
Eisenbahn seit 1872 die gleiche Bauart mit scitli-

chen Wasserkisten ausfithren und fand bei anderen
Bahnen bald Nachahmung.

Wie diese verbesserte

Abb. T.
Zylinder 457X 612 mm
Raddurchmesser 1370 mm
Kesseldurchmesser 1380 mm
Rohrlinge 4380 mm
Rohrzahl 206 Stiick

Rohrdurchmesser 40/45 mm

verkehr auf der Berliner Ringbahn besorgen und
aushilfsweise im Personenverkehr titig sein; s. W.
Hubert, ,,Die Berliner Stadtbahn-Lokomotiven® S,

19.Ebendort ist alsAbb.2 dasLichtbild einer solchen

Lokomotive, N, 462 von der Siichsischen Maschi- -

nenfabrik in Chemnitz, verdffentlicht worden. Die
elf von Sigl stammenden Lokomotiven dieser Gat-
tung, N. M. E. Nr. 471481, Sigl Nr. 1836—1846,
diirften ganz dhnlich ausgesehen haben. Thre Ab-
messungen unterschieden sich kaum von denen dec
Chemnitzer Lieferung. In der Reichsstatistik fiir
das Betriebsjahr 1880/81 sind sie iiberliefert wie
folgt:

Zylinder 430X620 mm ; Raddurchmesser 1290
mm ; Kesseldurchmesser 1206 mm ; Rohrlinge 3454
mm ; Rohrzahl 188 Stiick; Rohrdurchmesser 41/46
mm ; Heizfliche 5,78 + 83,66 = 89,44 qm; Rost-

(iiiterzug-Lokomotive der Leipzig-Dresdener Eisenbahn von Sigl, 1874,

Heizfliche 8,30 + 11342 — 121,77 gm
Rosttliche 1,63 qm
Dampidruck 9 atii
Achsstand 3330 mmn
Leergewicht 3475 t

Dienstgewicht 382 t

Bauart aussah, zeigen die Abbildungen 381 und

382 bei Helmholtz-Staby. Das erstere Bild ist auch
in der ,Lokomotive“ gezeigt worden, und zwar
schon im Jahrgang 1914 auf S. 180. Es stellt eine
Maschine der Oberschlesischen Eisenbahn aus dem
Jahre 1878 dar. Die entsprechenden lLokomo-
tiven, die Sigl fiir die Rcchte Oder-Ufer-E. (vier
Stiick, B. N. 76—79, F. Nt 1883—1886) und fiir
die Saarbriicker E. (sieben Stiick, B. Nr. 124 bis
130,F.Nr.1984-1990) baute.glichen dvaxlde genatl.
Die Abfederung war eineVierpunktaufhéingung,in-
dem von den sechs unter den Achsbiichsen liegen-
den Langfedern die zwei vorderen jeder Maschi-
nenseite durch Ausgleicher verbunden waren. Die
Steuerung war nach Allan ausgefiihrt und lag iti-
nen. Die Abmessungen waren die folgenden:
Zylinder 445628 mm; Raddurchmesser 1420



mm ; Kesseldurchmesser 1384 mm ; Rohrlinge 3245
mm ; Rohrzahl 217 Stiick; Rohrdurchmesser 41/46
mm ; Heizfliche 6,796 + 88,45 = 9525 qm; Rost-
[iche 1,45 gqm; Dampfdruck 10 atii; Achsstand
3766 mm ; Leergewicht 37 t; Dienstgewicht 45 t:
Wasser 4,02 t; Kohlen 1,83 ¢bm,

Die Lokomotiven der R. O. U. E, wurden im
Jahre 1885 zu , Breslau 1710—1713% und gingen im
Jahre 1895 unter gleicher Nummer an die Direk-
tion Kattowitz iiber; die Saarbriicker Lieferung
wurde im Jahre 1880 nach Auflésung der alten Di-
rektion Saarbriicken dem Verwaltungsbercich der
Direktion Frankfurt a. M. und im Jahre 1881 dem
der Direktion Céln Irh. (linksrheinisch) zueeteilt,
I Jahre 1895 wurden die Maschinen der damals
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lieferung verschieden waren. Die Hauptabmessun-
gen waren:

Zylinder 445%628 mm ; Raddurchmesser 1280
mm; Kesseldurchmesser 1375 mm ; Rohrliinge 4312
mm; Rohrzahl 200 Stiick; Rohrdurchmesser 41/46
mm ; Heizfliche 7,95 + 108,63 = 116,58 qm ; Rost-
fliche 147 gm; Damptdruck 10 atii; Achsstand
3060 mm ; Leergewicht 36 t, Dienstgewicht 40,5 1.

Die Maschinen hatten innenliegende Stephen-
son-Steuerung. Die Art der Abfederung ist aus der
ADbb. 328 bei Helmholtz-Staby ersichtlich.

Die Bergisch-Miarkische E., die angesichts des
stiirmischen wirtschaftlichen Aufschwungs der
Jahre 1871 bis 1873 grol3e Bestellungen, namentlich
in Giitermaschinen, gemacht hatte, half anderen,

Abb. 8
Zylinder 340X 575 mm
Raddurchmesser 1347 mm
Kesseldurchmesser 1100 mm
Rohrlinge 3478 mm
Rohrzahl 110 Stiick

Rohrdurchmesser 40/46 mm

neu ecingesetzten Direktion Saarbriicken zugeteilt.
Von 1881—1895 fiihrten sie die Nummern 1708 his
1714, seit 1895 die Nummern 1700—1706.

An gewohnlichen Dreikupplern mit Innenrah-
men, Aulienzylindern, {iberhingendem Stehkessel
und einfacher Dampfdehnung lieferte Sigl mnach
Deutschland im ganzen 36 “tiick, nach 3 verschie-
denen Entwiirfen. Acht Stiick, die die unverfilsch-
te Bergisch-Mirkische Bauart Stambkes verkorper-
ten, gingen an die R. O. U, E. (B. Nr, 107—114,
. Nr. 1887—1894). Diese Bauart, die durch ihren
besonders kurzen Achstand von 3060 mm auffiel,
ist bei Helmholtz-Staby auf S. 249/50 behandeit.
wo darauf hingewiesen wird, dal} zwar die Unter-
gestelle durchweg gleich, die Kesselformen aber je
nach den Lieferfirmen und nach der Zeit der Ab-

. B-Tenderlokomotive der PreuBBischen Osthahn

von Sigl, 1874.

Heizfliche 4,64 + 48,75 = 53,39 gqm
Rostfliche 0,987 qm
Dampftdruck 10 atii
Achsstand 2512 mm
Leergewicht 231 t

Dienstgewicht 27,36 t

weniger vorsichtigen Bahnen gerne aus, Wahr-
scheinlich wurden die bei Sigl bestellten C-Maschi-
nen von der Fabrik aus gleich nach der R, O. U. E.
dirigiert.

Die Lokomotiven erhielten im Jahre 1885 die
Bezeichnung Breslau 1006—1013 und endeten,
nachdem Nr. 1013 im Jahre 1891 einen Lentzkes-
sel aus der Mf. Hohenzollern in Diisseldorf erhal-
ten hatte und im Jahre 1894 ausgemustert worden
war, als Kattowitz 1006—1012.

Weitere acht Dreikuppler baute Sigl unter F.
Nr. 1920—1927 fiir die Leipzig-Dresdener Eisen-
bahn nach deren durch gewisse Eigentiimlichkei-
ten der Si#chsischen Staatsbahn modifizierten
Zeichnungen. 'Wie unsere Abb. 7 ausweist, verriet
nur die Domverkleidung durch ihre eigentiimliche




T'orm (oben kleinerer Durchmesser als unten) und
durch ihre breiten Messingbéinder die Siglsche Her-
kunft. Die Maschinen hatten Stephenson-Steuerung
mit Schraube, Vorrichtung zum Fahren mit Ge-
gendampf und Dampfklotzbremse.Die Liingsfedern
der zwei hinteren Achsen lagen unten und waren
ohen durch Lingsausgleicher verbunden.

Bei der Leipzig-Dresdener K., die Betrichsnum-
mern nicht kannte, fiihrten die Maschinen die Na-
men Isehl, Gmunden, Salzburg, Gastein, Graz, Bo-
zen, Innshruek und Linz, nach der Verstaatlichuny
im Jahre 1876 aber die Séchs. St. B. Nummern 530
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Ausschen gehabt haben wie die hei Helmholtz-Sta-
by aul S, 252 abgehildete Nr. 557 der Pr. Osthahn
von Schwartzkopff, Die Steuwerung war die Ste-
phensonsche, Die Hinterachse war durch einen
Querausgleicher belastet, auf dessen Mitte cine I'o-
der driickte. Abmessungen: Zylinder 445> 628 mm ;
Raddurchmesser 1345 mm; Kesseldurchmesser
1325 mm ; Rohrliinge 4236 mm ; Rohrzahl 156 Stiick,
Rohrdurchmesser 46/52 mm; Heiziliche 782 4
96.26 = 104.08 qm; Rostfliche 1,48 qm; Dampi-
druck 10 atii; Achsstand 1935 + 1438 = 3373 mm :
Licergewicht 32,7 t; Dienstgewicht 37 t.

Abb. 9. C-Verbund-Giiterzuglokomotive Reihe Vv der ki niglich siichsischen Staats-Eisenbahnen.

(tebaut 1895 von der Sichsischen Maschinenfabrik

500 mm
700 mm

Durchmesser des Hochdruckzylinders
Durchmesser des Niederdruckzylinders

Querscehnittsverhiltnis 1:1.98—

Kolbenhub 610 mm
Treibraddurchmesser 1400 mm
Radstand 3400 mm

45/50 mm
4369 min

Siederohre, Durchmesser
Lichte Rohrlinge

Dampfspannung 12 Atm.
Rostfliche 1,41 gqm

zu Chemnitz. F.-Nr. 2069,

bis 537 und die Namen Tauern, Engelhorn, Axen-

stein, Grindelwald, FEtzelstock, Hohenstaufen,
Mont Cenis und Rigi. Im Jahre 1891 verloren sic
ihre Namen und wurden gleichzeitig in 972—979
umgenummert. Nr. 977 wurde im Jahre 1905, Nr.
972 und 975 im Jahre 1910 ausgemustert, Die fiinf
tibrigen erhielten im Jahre 1915 eine 2 vor ihre bis-
herigen Nummern gesetzt, Sie verschwanden erst
zwischen 1921 und 1923.

SchlieBlich liell auch die Preullische Osthahn
zwanzig Stiick C-Maschinen nach ihren Zeichnun-
gen.bei Sigl bauen (B. Nr. 601—620, F. Nr. 1923
big 1947). Diese Maschinen werden etwa dasselbe

Jahn-Nr. 1001—1164.

f. Heiztliche der Siederohre 103.15 gm

f. Heizfliche der Feuerbiichse 8,22 qm
f. Heizfliche insgesamt 111,37 qm
Leergewicht 39,00 1
Dienstgewicht 43,70 t
Belastung der 1. Achse 14.80 t
Belastung der 2. Achse 14,60 t
Belastung der 3. Achse 14.30 t
Grofite Zugkraft 06 p (Sachsen) 6,5 1

Zulissige Geschwindigkeit 50 km/St.

Die Maschinen erhielten im Jahre 1889 die Be-
zeichnung Bromberg 902—921. Einzelne wurden in
den Neunzigerjahren mit neuen Kesseln verschen.
Die Ausmustérungen begannen im Jahre 1892 und
waren um 1906 heendet.

An 1B-Personenzug-Lokomotiven mit Innen-
rahmen lieferte Sigl fiinf Stiick an die Saarbriicker
Eisenbahn (B. Nr. 19, 120—123 F. Nr. 2107 bis
2111). Sie hatten unterstiitzten Stehkessel und ge-
hérten einer in Norddeutschland weitverbreiteten
Bauart an, von der die Saarbriicker E. bereits im
Jahre 1873 fiinf Stiick bei Wohlert hatte bauen
lassen, Die Abfederung entsprach genau der bei

i o s e b e e e e



Helmholtz-Staby auf S, 174 oben und S, 329 (zu
Alb, 488) beschriebenen Anordnung, wonach von
den sechs Langtfedern  die  der Hinterachse mit
Querausgleich, die der beiden Vorderachsen aber
mit Lingsausgleich ausgefiihrt waren, Die Loko-
motiven  hatten innenliegende Stephenson-Steue-
rung. Abmessungen:

Zylinder 410560 mm; Treibraddurhmesser
1568 mm; Laufraddurchmesser 1045 mm; Kessel-
durchmesser 1287 mm ; Rohrlinge 3500 mm ; Rohr-
zahl 169 Stiick ; Rohrdurchmesser 44/49 mm ; Heiz-
[Tache 7,16 + 79,90 = 87.06 qm; Rostfliche 1,55
qm; Dampfdruck 10 atii; Achsstand 1900 + 2300

4200 mm; Leergewicht 33,5 t; Dienstgewichi,
37 t, Reibungsgewicht 24 t.

Dic Lokomotiven gehorten wie die bereits be-
sprochenen  C-Tenderlokomotiven der gleichen
Bahn nacheinander den Direktionen Saarbriicken,
Frankiurt a. M., Koln Irh, (als Nr. 202—206) und
suletzt wieder Saarbriicken an und wurden vor
1906 ausgemustert.,

Ks bleiben uns nun von den im Jahre 1874
nach Deutschland ausgefithrten Innenrahmen-Lo-
kemotiven Sigls nur noch die zehn an die Preuli-
sche Osthahn gelieferten B-Tenderlokomotiven Nr.
T26—735 (K. Nr. 1948—1957) zu erwihnen iibrig.
Dicse Bauart (unsere Abb, 8) ist bereits bei Helm-
hoitz-Staby, S. 83 mit Abb. 87, und bei Hubert,
~Berliner Stadtahnlokomotiven, S, 25/6 mit Abb.
7, gewiirdigt worden. Wir entnehmen daraus, dai
die Lokomotiven, die im {ibrigen ganz nach Kraul}-
schem Vorbild aufgebaut waren, Rahmen aus Voll-
blech mit zwischengehiingten Wasserkisten, also
keine Krauldischen Wasserkastenrahmen besal3en.

Die Lokomotiven wurden vom Jahre 1889 an
als Bromberg 1449—1458 gefiihrt. Die meisten er-

hielten in den Neunzigerjahren neue Kessel und
wurden dadurch befihigt, noch die Neunumme-
rung des Jahres 1906 zu erreichen. Sechs von

ihnen, mti den I. Nr. 1948-—1953, endeten als Ko-
nigsherg 6095—6100.

Nach ciner Pause von 16 Jahren, im Jahre
1590, gelangte die letzte deutsche Bestellung an die
Mb.-Akt.-Gesellschaft vormals (. Sigl in Wiener-
Neustadt und damit nach Oesterreich iiberhaupt.
Sie kam von der Sichs, St. B., die damals ihren
Lokomotivpark stark vermehrte. und lautete auf
clt Stiick C-Verbundlokomotiven der siéchsischen
Regelbanart. Die Lokomotiven wurden im Herbst
1890 mit den F. Nrn. 3443—3453 und den Be-
tricbsnummern und Namen 858—868, Erzgebirge,
Vogelsberg, Schneekoppe, Tafelfichte, Geiersherg,
Feldberg, Keulenberg, Luchberg, Rosenberg,
Osterberg, Wilisch abgeliefert. Schon im nichsten
Jahre wurden sie unter Verlust ihrer Namen in Nr.
1001—1011 umgezeichnet. Im Jahre 1923, bei der
Neunummerierung des gesamten Lokomotivparkes
der Deutschen Reichsbahngesellschaft, erhielten sie
die Nummern 53 616—623 (ohne 1001, 1005 und
1009, die vorher ausgemustert worden waren).
Heute ist keine mehr vorhanden.

Eine gute Vorstellung von dieser Gattung gibt
das Bild der Nr, 1085 auf 8. 83 des Jahrganges 1913

dieser Bliatter. Wir wiederholen hier in  Abb. 9
dieses Lichtbild, das eine Ausfithrung der Sichsi-
schen Maschinenfabrik zu Chemnitz aus dem Jahre
1895 darstellt, samt der dazu gehorigen Legende.
Die Siglsene Ausfithrung von 1890 war nur wenig
l¢ichter und schwiicher, lhre Abmessungen waren,
wie folgt:

480610 min
700 X610 mia
1400 mm
1350 mm

Hochdruckzylinder
Niederdruckzylinder
Raddurchmesser
Kesseldurchmesser

Rohrlinge 4369 mm
Rohrzahl 173 Stiick
Rohrdurchmesser 45/50 mu
Heizfliche 8,21 + 106,85 = 115,06 qm
Rostflache 1,41 gqm
Damptdruck 12 atii
Achsstand 3400 mm

37,60 t
422 t

Lieergewicht
Dienstgewicht

Im {ibrigen verweisen wir auf die Beschrei-
bung a. a. O,

Der Vollstindigkeit halber erwithnen wir noch,
dald von zwei im Jahre 1871 in Wien fiir die Bau-
unternehmung Kaschau-Oderberg gebauten regel-
spurigen Baulokomotiven (Sigl Nr. 1081/82) die
eine (Nr. 1081) spiter nach Mecklenburg ver-
sprengt wurde und dort unter dem Namen ,,Vor-
wirts seit dem Juni 1880 bei der damals eroffne-
ten Nebenbahn Parchim-Ludwigslust in Tétigkeit
war. Die Ausmusterung erfolgte im Jahre 1893, Es
war eine B-Tenderlokomotive mit Innenzlindern
und innenliegender Allan-Steuerung. Ihre Abmes-
sungen sind in der Reichsstatistik angegeben wic
folgt :

Zylinder 270X500 mm ; Raddurchmesser 1060
mm; Kesseldurchmesser 947 mm; Rohrlinge 2730
mm; Rohrzahl 84 Stiick; Rohrdurchmesser 45/49
mm; Heizfliche 6,40 + 32,40 = 38,80 qm; Rost-
fliche 0,51 qm; Dampfdruck 10 atii; Achsstand
1800 mm; Leergewicht 15 t; Diestgewicht 18,5 t;
Wasser 1,6 cbm; Kohlen 0,6 ¢hm.

Die Maschinen waren jedenfalls der auf Seite
179 des Jahrgangs 1920 der ,Lokomotive“ gezeig-
ten B-Stollenlokomotive der (Graz-Koflacher Bahn
(in zwei Stiick im Jahre 1870 als F. Nr. 1051/52
gebaut) sehr dhnlich. Entstanden war die Bauart
schon Ende 1868 oder Anfangs 1869 als ,G. Sigls
transportable Lokomotive fiir Eisenbahn- und Sta-
bil-Dienst“; s. ,,Organ® 1869 unter dieser Ueber-
schrift mit Fig. 7—9 auf Tafel ' VIII (,,Stadl-
hof“.)*) :

(Fortsetzung folgt.)

“)Berichtigung, Auf S. 15 dieses Jahrgangs
mul} es in der FuBlnote héiflen: wie in den preuBi-
schen Berichten v or (nicht von) 1872 meistens.
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Riuckblick auf die Jahrhundertschau der Deutschen

Reichsbahn

Die Deutsche Reichshahn zeigte in eindrucks-
vollen Beispielen die Entwicklung ihres Betriebes
von der ersten Eisenbahn aus dem Jahre 1840 bis
zum ,,Fliegenden Hamburger® und damit ihr Stre-
ben nach stindiger Verbesserung ihres Betriebes
zur Anpassung an die fortschreitenden Verkehrs-
erfordernisse unter Ausnutzung jeglichen teci-
nischen Fortschritts, Der bereits aufgenommene
Bau der Berliner Nord-Sid-Stadtbahn, die in
Linienfiihrung und Bahnhofsmodell Friedrich-
stralbe zu sehen ist, legen Beweis von ihrer wir-
kungsvollen Teilnahme an der Arbeitsheschaftune
iti der Reichshauptstadt ab. Der Bau bringt der
deutschen Wirtschaft 140 Millionen RM und gibt
10.000 Volksgenossen vier Janre lang Arbeit und
Brot. Aus einer Uebersichtskarte ist der Stand der
Elektrifizierungsarbeiten aut den Fernbahnen zu
entnehmen, Im Betrieb sind 1900 km, im Bau
325 km, vorgesehen 2200 km. Der Stromverbrauch
war i Jahre 1932 530 Millionen kWh. Ein Treib-
radsatz mit Motor und Lenkgestell der Schnell-
zuglokomotive Bauart 1 Co 1 mit einer Hochst-
tahrgeschwindigkeit von 130 km/h gibt -ein Bei-
spiel tir die neuzeitlichen elektrischen Betriebs-
mittel. Einen Einblick in die Weiterentwickluny
der Dampflokomotiven zu gleichen Fahrgeschwin-
digkeiten gestatten die Modelle zur sogenannten
Stromliniengestaltung nach Versuchen im Wind-
kanal. Eine Blinklicht-Warnanlage fiir Gleistiber-
ginge und ein Modell einer Streckenblockung der
Stadtbahn kennzeichnen die Arbeiten aut dem
Gebiet der Zugsicherung, das Modell eines deut-
schen Ablaufberges und eine Gleisbremse im Ori-
ginal die neuzeitlichen Hilfsmittel fiir die Zug-
bildung auf den Verschiebebahnhofen. Kurz
geblindelte Weichenentwicklung, zentrale Steue-
rung, Gleisbremse, steile Rampe werden als Vor-
ziige des Ablaufberges angefiihrt. Karten und
statistische Angaben lassen die von 1913—1933
fortgesetzte Beschleunigung des Giiterverkehrs,
die Einwirkung der Eingliederung des Kraft-
wagens in die Giiterbeforderung, das Zusammen-
wirken von Reichsbahn und Flugzeug zur Ex-
prefigutbeforderung ins Ausland erkennen. So ist
z. B. die Giiterbeforderung zwischen Berlin und
Miinchen von 41 auf 26, zwischen Berlin und Stutt-
gart von 52 auf 36 Stunden herabgesetzt. In Ber-
lin wird die Beforderungszeit von amn  Schlesischen
Bahnhof ankommenden Giitern nach Spandau
durch den Kraftwagen von 12 auf nur 4 Stunden
vermindert.

Einen Beweis neuzeitlicher Werkstattstechnik
gaben die ausgestellten Musterstiicke von Sten-
bolzen und die weitgehende Verwendung des
Schweillens bei Bauwerken, Gleisen, Fahrzeugen
und Maschinen. Auf dem Gebiet der Schweilltech-
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in Niirnberg.

nik ist heute dic Deutsche Reichshahn als fithrend
anzuerkennen,

Dies zeigt auch die umrassende und dulberst
sehenswerte Ausstellung der Reichshbahn auf dem
Freigelinde, in der in Zusammenarbeit mit der
Deutschen Reichspost, der Mitropa und der Deut-
schen Wagenbau-Vereinigung etwa 16 Fahrzeuge
der verschi¢densten Typen, die  der neuzeitliche
Verkehr erfordert, dem Besucher vorgefithrt wer-
den. Die Deutsche Wagenbau-Vereinigung umfalit
heute 22 Firmen mit 25 Werken, An der  Spitze
der ausgestellten Personenwagen stehen die Son-
der-D-Zugwagen des ,,Rheingoldzuges™, der als
erster deutscner Luxuszug den  internationalen
Durchreiseverkehr von Holland nach der Schweiz
bedient. Die Ganzstahlwagen sind mit allen tech-
nischen Neuerungen der D-Zugwagen der Regel-
bauart ausgeristet, Mit eincr Gesamtliange iiber
Puffer von 23.500 mm und cinem Drehzapienah-
stand von 16.180 mm sind sie die grofiten Per-
sonenfahrzeuge der  Deutschen  Reicasbahn.  Thr
durchschnitthiches Gewicht betrigt bei Wagen mit
Kiiche 54 t, bei Wagen ohne Kiiche 52 t. Namhaite
deutsehe Wiinstler haben sich an der architekto-
nischen Ausgestaltung der Innenriume heteiligt.

Es folgen em Schiafwagen 1./2. Klasse und cin
Speisewagen  der Mitropa, die auch vollkommer
aus Eisen hergestelit sind und emige Neuhceiten
aufweisen, So hat der Schlaiwagen neben der ilic-
Benden Kalt- auch Warmwasserversorgung. Der
Wasserzulautf zu dem Waschbecken erfolgt nur
etwa 1/2 Minute lang und erfordert dann eine
erneute Betitigung des Hahnes. Dadurch wird eia
Waschen unter ithellendem Wasser ermoglicht,
aber ecin zu starker Wasserverbrauch bei «dem
beschrinkten Vorrat verhindert. Abteile und
Seitengang haben farbige Gummiteppiche crhal-
ten. Durch eine Ferntemperaturanlage kann der
Schaffner die Temperatur in den Abteilen kon-
trollieren und regeln. Eine optische Schafiner-Rui-
anlage: ersetzt die bisherige Klingelanlage. Eine
im Abteil aufleuchtende Kontrollscheibe zeigt dem
Reisenden durch die Worte: ,Schaffner kommt

.. an, daB3 das Rufsignal den Schaifner erreicht hat.

Die Liiftung kann vom Unter- wie Oberbett aus
betitigt werden. Ein besonders beachtenswerter
Wagen ist der D-Zugwagen 1./2./3. Klasse neuester
Bauart (ABC4ii) mit 62 Plitzen in geschweiliter
Ganzstahlausfithrung, Bei einer (Gesamtlinge von
21,72 m betrigt das Gewicht rund 36 t gegeniiber
48 t der fritheren genieteten Ausfithrung. Dies
Ergebnis wurde auch besonders dadurch erreicht,
dall man hei dem durch Schweillung leicht gewor-
denen Wagenkasten mit den leichten Gorlitzer
Drehgestellen auskommen konnte.

Die 3. Klasse ist erstmalig gepolstert worden,




Noch in diesem Jahre werden  simtliche D-Zug-
wagen der neucren Lieferungen  und simtliche
Trieh-, Steuer- und Beiwagen des  Fernverkehrs
moder 30 Klasse gepolstert. Die Abteillwinde simd
moallen Klassen m Holz ausgeliihrt, da sich hier-
durch eine wohnliche und angenchm auf den Rei-
senden wirkende Ausstattung erreichen bt die
verkehrshebend wirkt., Besondere Aufmerksamke:t
ist der Ausstattung  der Aborte im Hine
blick auf neuzeitliche, hygienische Anforderungen
veschenkt worden. Weililackiorte Wiinde und \ er-
meidung aller dberflissigen Keken, Winkel und

Rohrleitungen erleichtern  die  Remigung.  Der
Wawen hat neuzeitliche  elektrische  Beleuchtung,

clektrisehe und  Dampfheizung, da er  im inter-
nationalen Verkehr laufen soll, die neue  Trom-
elbremse, hei der infolege von gle.chbleibenden
swischen  dem  Asbesto-
Ferodo-Belag  aut  der Bremsscheibe und der
Bremsklotz aus  Stluminguls  bei allen  Fahrge-
schwindigkeiten ¢in besonderer Bremsregler nich:
cerforderhich ist.

Keitbungskoettizienten

Kin vierachsiger burchgangswagon S.KL(C4)
ist die Bauarg riar talziige und Personenziige aut
Hauptstreeken, dic ebentalls o Stahil, aber etwas
leichter als der D-zZugwagen ist. Auch her diesem
Wagen ist die Polsterung der 3. Kirasse  tur da,
Jahr 1935 .0 Aussicht genommen, Grolie Vorrdume
nict doppel en Linsteigetaren erleichtern und be-
schleumgen de Abrertigung der  babrgaste. i
Schweillung sctzte hier  das Gewiehit auf 32,0
gegen 365 t bel der Nictung herab. iverner ist zu
schen e zweiachsiger Durehgangs-Personen- Wa-
cen e Nebenbahnen mit 45 Sitzplitzen.

i vierachsiger  diesel-elektrischer  410-P5-
Trichwagen fiir  Fahrgeschwindigkeiten bis  zu
100 km/h mit Anhiingewagen “zur  Beforderuny
von insgesamt 200 Personen ist das Schnell-Be-
triechstahrzeug, das im allgemeinen den neuesten
fiitr Dresden und Halle Dbereits angelieferten
Triebwagen entspricht. Das in dem einen Dreh-
eestell eingebaute  Dieselmotor-Dynamo-Aggregat
liefert den Strom zu den beiden elektrischen
FFahrmotoren im zweiten Drehgestell in Schaltung
nach dem von B, B, €. verbesserten Leonard-
System. Zur Verminderung des Luftwiderstandes
sind die Wagenenden abgerundet und dier unter
dem Wagenkasten liegenden Teile mit einer Blech-
schiirze verkleidet.

Fiir die Auflockerung des Verkehrs auf den
Nebenbahnen sind  der zweiachsige Leichttrieb-
wagen mit  Lenkachsen, 65 PS Dieselmotor mit
cinem  vierstufigen Schaltgetriebe bis zu einer
Hochstgesehwindigkeit von 70 km/h und der zwei-
achsige  Leichttrichwagen mit  Kihlervorbau

90

(Schienenomnibus) mit zwei 13/40 PS Benzinmo-

toren fiir eine Fahrgeschwindigkeit von 56 km/h
bestimmt. Bei beiden Wagen sind Fahrgestell und
Kastengerippe m Leichtkonstruktion durchgetiithrt
und verschweildt. Demgem:ly entfallen  ber  dem

Trichwagen nur 120 kg, beimm Schienenomnibus
nur 100 kg totes Gewicht autf die beforderte

Rider des Schienenomnibus  naben
zwischen den  Bandagen und der  Radtelge eme
Gummieinlage, mit der die  kicmen  Krsehutte-
rungen und Vibrationen beim Lauf des  Wagens

Person. Die

autgetfangen werden,

Fiir den Guterverkehr ist  ein  vierachsiger
15 t gedeckter Guterwagen (Gitilh) ausgestelit, der
als ,,Versuchswagen i geschweildter Ausfiinrung
zum Versand von Gitern aller Art, besonders von
Stiickgiitern 1im  Schnellzugverkehr dienen  soll.
Bei semer Lange von 17.600 mm zwischen den Pui-
fern sind aus jeder wagense:le zwer Schiebetiiren
mit 2000 mm 1. W. sow.¢ zwer Luittungsklappe:

vorgesehen. Ierner ist anzuruhren ein  Getreide-
groldgiiterwagen mit  emem  Rauminnast Vol

(8 ¢hm, Eigengewicht c¢twa 23,0 t, Ladegewicht
Ho t, e Kubelwygen m Sehwellskonsarustion tur
vier Kibel von je 20 ¢bm inhalt, em Fachboden-
Selbstentlader, Bauart Cuicmeyer, der 1ur cia
Ladegewieht voin 20 t bumnessen st undd als nor-
maler Kastenwagen, rmatt.ormwagell,  wlCione-
scehotierungswagen und Servstentidaacr 1w Hehutt-
gliter verwendet werden Kani, AU edienn Zwel-
acisigen  hungenwagen  ohie  Handbyolse
gesehwelliter Ausiuhiung aus sStalit St 3¢ smd arel

1l

veschwellite Stamibehaiter zu  Je 400U Ky Lade-
gewicht ber & chm Irassungsraum und  cdienl
wigengewicht von 1100 kg ausgestellt  far den

Transport von koks und Senuttgut. Ueber kurze
Strecken werden  sie fur die Be- und Entladung
auf eigenen Rollen transportiert und sind mit
Seitenklappen versehen, so daly sie durch Kippen
entleert werden konnen. Zwei Postwagen intei-
essieren besonders durch ihre Inneneinrichtung
zur Erledigung der Postsachen.

Siamtlhiche Fahrzeuge wurden mit dem , fanr-
baren Anschlufigleis® vom Schienenweg iiber die
pffentlichen Stralien zum Ausstellungsgelinde be-
fordert. Zu diesem ist jetzt noch eine leicht ver-

schiebbare Absetzeinrichtung zur Aufnahme der
Eisenbahn-Giiterwagen wiihrend der Be- bezw.
Entladung beim Kunden getreten. Der Absetzer

besteht aus zwei Stiicken in geschweiliter Gitter-
konstruktion. Das vordere ist etwas schwenkbar,
um das Auffahren zu erleichtern. Das hintere
ruht auf drei Ridern, vorn zwei, hinten eins, das
umklappbar ist, um der Vorrichtung sicheren
Stand zu geben.
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Schmalspuriger Diesel-Triebwagen der Oe. B. B.

Die Generaldirektion der Oesterreichischen
Bundeshahnen teilt mit:

Am 28, April L. J. fand aut der Mariazeller

Strecke eine Vorfihrungsfahrt mit dem  neuen
Schmalspur-Dieselelektrischen  Gepidcktrichwagen
statt. An der Fahrt nahmen teil: Generaldirektor
Schopter, Betriebsdirektor Ing. Nouackh,
Maschinendirektor Ing. K arner mit den zustin-
digen Referenten der Generaldirektion. Bundes-
bahndirektor Dr. J a ry und seitens der Simmerin-
ger Waggonfabrik, die dieses Fahrzeug geliefert
hat, Generaldirektor Dr. Ing. Frei und Direktor
Ing. Walker,
. Das Ergebnis der Vortihrungstahrt war cin
vollauf befriedigendes. Alle an diesen Wagen ge-
kniipften Erwartungen wurden restlos erfiillt. Das
Fahrzeug ist vierachsig mit zwei Lienk- und zwei
Triebachsen lokomotivmiildiig gebaut. lm vorderen
Teil ist die Maschinenanlage untergebracht, die
aus cinem achtzylindrigen Dieselmotor und einen
(ileichstrom-Generator mit den notigen  Hilfsma-
schinen besteht. Die Mitte nimmt das gerdumige
Iihrerhaus ¢in, in welchem auch ein olgefeuer-
ter Dampfkessel fiir die Beheizung der angchiing-
ten Personenwagen angeordnet ist, Der riickwir-
tige Teil dient als Gepdckraum, so daly die Mit-
nahme eines eigenen Gepackwagens in den meisten
Fillen erspart werden kann. Der Dieselmotor lei-
stet bei 1350 Umdrehungen pro Minute 210 Prerde-
stirken. Angetrieben sind die beiden unter dem
Fiithrerhaus befindlichen Achsen durch je einen
clektrischen Bahnmotor. Das Fahrzeug ist imstan-
de, leichte Ziige mit hoheren als bisher aut Schmal-
spurbahnen iiblichen (eschwindigkeiten und dabel
wesentlich wirtschattlicher zu befordern.

Die derzeit in Verwendung stehenden Fahrzeu-

Kleine Nachrichten.

Umsatzsteigerung der Alpine Montan-Gesell-
schaft. Ueber die allgemeine wirtschaftliche Ent-~
wicklung des Unternehmens verlautbart der Ver-
waltungsrat unter anderem folgendes: Der im Jah-
re 1935 verzeichnete allgemeine Wirtschaftsauf-
schwung aulerte sich in einer weiteren Steigerung
der Produktion und des Umsatzes. Am 2. Mai 1935
wurde der kirntnerische Erzherg in Hiittenbery
nach dreijihrigem Stillstand wieder in Betrieb ge-
setzt, und am 9. Juli 1935 wurde in Hinblick auf
die zu erwartenden Auswirkungen des Arbeitsfor-
derungsgesetzes nach mehr als fiinfjihriger Pause
in Donawitz wieder ein zweiter Hochofen angebla-
sen. Der Bestellungseingang bei den Hiittenwer-
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ge besitzen hiefiir ungeniigende Laufeigenscehatten,
sind tir kleine Zugeinheiten zu schwer und gestal-
ten die Betriehskosten aulberordentlich noch. Wenn
auch dieses Fahrbetrichsmittel seinen  regehmidbi-
gen Dienst auf der Pinzgauer Lokalbahn zwischen
Zell am See und Krimml schon in diesem Sommcr
aufzunehmen haben wird, so wurde doch die M-
riazeller Bahn als Einlaufstrecke genommen, weil
gerade aut dieser Bahn die Betriebskosten intolge
der sehr hohen Strompreise, die die (Newag™ den
Bundeshbahnen vertragsmiildig anrcchnet, uncr-
triglich sind und die  Wirtschatthchkeit  dieser
Bahn schwer beeintrichtigen.

Durch die Eimnstellung derartiger oder dhnli-
cher Fahrzeuge aut der Mariazeller Bahn wird es
in Zukuntt moglich werden, jenen Teil der Trak-
tion, der dber die verpilichtete  Mindeststromab-
nahme hinauseent, wirtschaitlicher zu gestalten.

Da gleichzeitie eine dritte zwelachsige Loko-
motive mit verstdarkter clektrischer Uchertragung
aut der Strecke Ruprechtshofen — Gresten  zur
Einstellung gclangte, konnen schon jetzt aut der
Talstrecke St. Polten — Laubenbachminle einige
leichte Zige mit dieser Lokomotive  wirtschattli-
cher gefithrt werden.

Bei der technisch-polizeilichen  Prifung  des
eingangs erwihnten Gepicktrichwagens, die vor
wenigen Tagen stattfand, ist die bei ciner Spur-
weite von 76 Zentimeter bhisner noch nie erreichte
Geschwindigkeit von 58 km in  der Stunde  an-
standslos gefahren worden. Die  Bundesbahnen
kniipfen an diese Fahrzeugtype besondere  Hofl-
nungen, sie haben die Absicht,  cine grofiere Aun-
zahl dieser Fahrzeuge in der nicehsten Zeit awn den
verschiedenen Schmalspurbahnen in Betrieh  zu
setzen.

ken erhohte sich im Jahre 1935 gegeniiber  dem
Vorjahr um 20 %. Die Nettoverkaufsfakturensum-
me, die im Vorjahr 63,013.000 S hetragen hatte,
erhohte sich auf 70,555.000 S.  Der Export stieg
im Vergleich mit dem Vorjahr um 79 %. Dic Zahl
der beschiftigten Arbeiter und Angestellten stieg
von 7623 auf 93K87.

Die Produktion liegt in allen Zweigen, in maun-
chen sogar betrichtlich, iiber Vorjahrshohe:

1935, in Tonnen: Kohle 1,078.254; Roherz
772.611; Roheisen 193.170; Stahlblocke 227.476;
verkauftes Halbzeug 43.641; fertige Walzware
134.303; Stromerzeugung KIWh 79,400.000.

Die groBziigige Verlegung von Bahn, Bach
und Strale im Ko6flacher Revier, welche die Nutz-




barmachung des als Sicherheitspfeiler gebundenen
Kohlenvermogens hezweekte, wurde im Herbst
1935 zu 'Ende gefiihrt.

Motorlokomotiven auf der Leipziger Messe.
Aus verkehrstechnischen Schaustellungen der In-
dustrie sei auf die  Normalspur-Diesellokomotive,
Typ D 200, von 200 PSe Leistung der Deutschen

Werke AG., Kiel, hingewiesen, die sich nicht
nur fiir Rangierzwecke, sondern auch zur Ver-

wendung im Personenverkehr aut  Kleinbahnen
cignet.  Das Dienstgewicht betrigt 25 t, bei 4
Fahrgeschwindigkeiten die Hochstgeschwindigkeit
45 km/h, die nach Wunsch auf 60 km/h erhoht
werden kann.  Bei Humboldt-Deutzmotoren  AG.,
Koln, wurde erstmalig in der Oeffentlichkeit eine
Feldbahn-(faslokomotive  mit  Deutz-Anthrazit-
Fahrgasanlage und 90 PS Deutz-GGasmotor gezeigt,
mit der auch der Schienenverkehr unabhiingig von
flissigen Treibstoffen wird. Dem Autbau der Lo-
komotive liegen die Versuche zugrunde, welche
die Deutsche Reichsbahn mit (Gasbetrieb gemacht
hat und nach denen vor wenigen Wochen die er-
sten Anthrazit-Triebwagen geliefert wurden, die
auf der Oderbruchbahn zusammen mit 7 Holzgas-
triechwagen mit Deutz-Fahrgaserzeugern und -mo-
toren in Betrieh kommen werden. Ferner ist noch
cine Diesel-Rangierlokomotive mit einem Dienstge-
wicht von 30 t, 6-Zyl. 4-Takt-Dieselmotor, durch-
schaltbarem  Getriebe,  Luftdruckbremse — und
clektrischer Beleuchtung zu erwithnen. Grold war
die Zahl der ausgestellten Feldbahnlokomotiven
und Schlepper verschiedenster Firmen fiir Bau-
und Verkehrszwecke.,  Ebenso bedeutend war die
Schau der Diesclmotoren, bei denen Motoren von
400 PS und mehr vorgetiihrt wurden.

Englische Eisenbahnfachleute besichtigen die
neuesten Einrichtungen der Bundesbahnen. Der
vor cinigenWochen inWien weilende Prisident der
London-Midland-Scottish  Railway, Sir Josiah
Stamp besichtigte am 11. v. M., geleitet von Prisi-
denten Vaugoin und (Generaldirektor Schopfer, die
neuesten  Verkehrsmittel der Oesterreichischen
Bundeshahnen.

In der Halle des Siidbahnhofes waren eine
.214er”, die grolie, von der Wiener Lokomotivfa-
briks-A.-(i. gebaute Schnellzugslokomotive, und
der von der gleichen Firma gebaute, fiir leiehte
und schnelle Ziige bestimmte Dampfeepiickstrieb-
wagen sowie die neuesten Modelle von Triebwagen
aufgsetellt, Von den neuesten Diesel-elektrischen
Triebwagen wurden zwei gezeigt, ein dreiachsiges
Modell fiir Lokalbahnen und der grof3e vierachsige
Triecbwagen fiir den Schnellverkehr, der im Herbst
vorigen Jahres in Betrieb gestellt wurde. Mit dem
letzteren wurde dann eine Vorfiihrungsfahrt auf
dem Semmering unternommen, wobei die Strecke
Wien—Semmering in 1 Stunde 25 Minuten zuriick-
gelegt wurde, Der geriiuschlose, ruhige (lang, die
Sauberkeit des Fahrzeuges und die absolute Ge-

ruchlosigkeit des Fahrzeuges im Betrieb fanden
die ungeteilte Anerkennung der englischen Giste.

Da die englischen Bahnen selbst die groliten
Autounternchmer Englands sind, wurde die Gele-
genheit wahrgenommen, den neuen Dieselautobus
der Kob aut den Bergstrafien des Semmerings vor-
zufithren, wobei der Geschéftsfithrer der Kob, Hof-
rat Dr. Grailer, die notigen Aufklirungen gab.

Wirtschaftlichkeit der oOsterr. Bundesbahnen.
Der Rechnungshof hat auch im Jahre 1935 die Ge-
barung des Wirtschaftskorpers ,,Oesterreichische
Bundeshahnen der gesetzlich vorgesehenen Prii-

fung unterzogen, Hiebei wurden einzelne Ver-
waltungszweige und Einrichtungen einer einge-

henderen Einschau unterworfen. Die Priifung der
Jahresrechnung fiir 1934 ergab Uebereinstimmung
der Bilanz mit den Biichern, Im Nachhange zu den
Adsitihrungen des Vorjahrsberichtes iiber die Ko-
sten fiir Krneuerungen wird erwihnt, daly in der
im Berichtsjahr gepriitten Bilanz 1934 ein Betrag

vin 5 Millionen Schilling in die ,Belastungeu
aulserhalb der normalen Gebarung® iibernommen

wurde. Darin sind Ausgaben der Bundeshannen
susammengefal3t, die ihrer Ursache und ihrem We-
sen nach aus dem Rahmen der ordentlichen Bun-
deshalingebarung herausfallen. Dazu gehoren ins-
besondere der Mehrautwand aus Anlald  der "Be-
trichsiithrung eingeldster Liokalbahnen, Kinbulien
infolge auliergewohnlicher Iahrbegiinstigungen
zur L'orderung des Fremdenverkehres, Iinbutien
infolee verzogerten Krsatzes der Gebarungsahgin-
ge durch die Bundesverwaltung. Aulierdem wird be-
merkt, dall mehrere Belastungen, wie die Gewih-
rung weitgehender Fahrbegunstigungen und der
Bezug von teurer inlindischer Braunkohle, den
Bundeshahnen vom Handelministerium inWahrung
allgemeiner Wirtschaftsinteressen auferlegt wer-
den und die finanziellen Krgebnisse der Bundes-
bahnen im ungiinstigen Sinne beeintlussen,

Triebwagen fir die Welser Lokalbahnen. Nach
ciner Meldung aus Wels wurden in der Hauptver-
sammlung der Welser Liokalbahnen die Rechnungs-
abschliisse fir die Jahre 1928 bis 1935 genehmigt
und die Golderdffnungsbilanz aufgestellt, womit
fiir die fritheren Aktien per 200 Kronen eine Auf-
wertung von 60 Schilling erfolgte. Ferner wurde
die grundsitzliche Zustimmung fiir die vorzeitige
Riickzahlung der vierprozentigen Prioritdtenanlei-
he vom Jahre 1900 erteilt. Dem Projekt der Fir-
ma Stern & Hafferl, auf Elektrifizierung der Wel-
ser Lokalbahnen, wurde der Vorsehlag der Gene-
raldirektion der Oesterreichischen Bundesbahnen
auf Motorisierung aller drei Linien Wels-Aschach,
Wels—(Griinau und Wels—Sattledt—Rohr uni
Emnfiihrung von Triebwagen vorgezogen. Die Elek-
trifizierung hitte eine Bausumme von 3,400.000 5
erfordert, wihrend tiir die Motorisicrung nur
1,500.000 S aufgewendet werden miissen. In beiden
Fillen wiirden sich die Betriebskosten auf allen
drei Linien jihrlich um 300.000 S erméBigen.



Schwierigkeiten beim Weihnachstverkehr der
englischen Eisenbahnen, Der Eisenbahnverkehr
war Weihnachten in England lebhaiter als je zu-
vor, und die Eisenbahnen hatten ganz ungewohn-
liche Schwierigkeiten zu tiberwinden, um ihn be-
wiltigen zu konnen. Es herrschte bittere Kilte, dic
zur Folge hatte, dall viele Reisende, die sonst mit
ihrem Kraftwagen gefahren wiren, die Kisenbahn
autsuchten. Es war dicker Nebel und Glatteis, so
daly die Ziige langsam fahren muliten und das Be-
triebspersonal sich nur mit Schwierigkeiten bewe-
gen konnte. Die Signale froren in kurzer Zeit in
ihrer Lage fest, und die Leitern waren so glatt,
dafl man sie erst besteigen konnte, nachdem das
Eis auf Sprossen und Holmen mit Fackeln aufge-
taut worden war. Kin Signalwirter der Grolien
West-Eisenbahn berichtet, dafl er sieben Stunden
in geinem Stellwerk ohne Nahrung blieb, weil nie-
mand zu seinem Stellwerk kommen konnte. Die
Folge dicser Schwierigkeiten war auch ein hoher
Krankenstand. Zugverspiatungen waren unter die-
sen Umstédnden keine Seltenheit, es kamen aber, wo
es die Verhédltnisse erlaubten, auch bemerkenswer-
te Leistungen von Lokomotiven vor schweren Zii-
gen vor, um Verspdtungen einzuholen.

Bei der grolien West-Kisenbahn entstanden be-
sondere Schwierigkeiten dadurch, dal} sie einen
ungewohnlichen Kohlenverkehr zu bewiltigen hat-
te, weil ein Ausstand in den Kohlenbergwerken be-
fiirchtet wurde und viele Werke sich daher mit
Kohlenvorriten zu versorgen suchten. Die langsam
fahr.nden Kohlenziige versperrten infolgedessen
die Streckengleise, die fiir die Personenziige hiit-
ten frei sein sollen, und sie nahmen auch Bahnhofs-
gleise ein, auf denen Personenwagen hitten bereit-
gesteilt werden sollen. Ks wird anerkannt, daBl das

setrichspersonal alles getan hat, was in seinen
Krifien stand, um der Schwierigkeiten Herr zu
werden, trotzdem waren die Reisenden zuweilen
etwas autgebracht, wenn sie ihren Anschluly nicht
oder ihr Ziel verspitet erreichten, was zu den in
England besonders beliebten Briefen an die Tages-
presse mit Klagen iiber wirkliche oder vermeint-
liche Uebelstinde gefiihrt hat. Gute Dienste hat
bei dem Gedrdnge, das auf manchen Bahnhofen
herrschte, der Lautsprecher getan, indem er der
wartenden Menge Auskiinfte und Anweisungen er-
teilte,

Elektrisierung der Strceke Niirnberg—Halle-
Leizpig. Im Rahmen der Elektrisierungsarbeiten an
der grolien Verbindung Berlin-Miinchen-Kufstein
beginnt die Deutsche Reichsbahn in den nichsten
Tagen mit der Bauausfiilhrung im Streckenab-
schnitt Niirnberg—Halle/Leipzig., Dieser fiir die
Bedienung des durchgehenden Nord-Siid-Verkehrs
- besonders wichtige Streckenteil hat allein eine
Linge von 350 km. Thm kommt innerhalb des ge-
samten Elektrisierungsprogramms der Reichshahn
besondere Bedeutung zu, da gerade in diesem Ab-
schnitt die groBlen Hohen des Thiiringer Waldes
iiberwunden werden miissen. Aulerdem ist er das
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verbindende (lied zwischen den bereits jetzt elek-
trisech betriebenen umfangreichen Eisenbahnnetzen
in Bayern, Wiirttemberg und in Mitteldeutschland.
Fiir die Abwicklung des internationalen Verkehrs
Deutschlands bedeutet dieses grofie technische
Werk einen wesentlichen Beitrag zur Schaffuno
des durchgehenden elektrischen Betriebes zwischen
dem Herzen Deutschlands und der fiuflersten Spitze
des italienischen Festlandes.

Die Elektrisierung der Strecke Nitrnberg—Hal-
le/Lieipzig wird Arbeit schatfen im Werte von et-
wa 114 Mill. RM. Rund 68 Mill. RM entfallen hicr-
von auf den Bau ortsfester Anlagen und rund 46
Mill. RM auf die Beschaffung neuer elektrischer
Lokomotiven und Triebwagen. Diese grolien Be-
trige bieten 11.000 Arbeitern auf rund 4 Jahre Ar-
beit und Brot. Zahlreiche Wirtschaftsgruppen der
Industrie, des Handwerks und des Kleingewerbes
erhalten so zusiitzliche Beschiiftigung.

Bei der Bedeutung der bevorstehenden grolien
Bauaufgabe fiir die Arbeitsheschatfung und fiiv
die Verbesserung der Bedienung des Verkehrs auf
dieser wichtigen Nord-Siid-Strecke haben sich der
Bayrische Staat, die Reichsanstalt fiir Arbeitsver-
mittlung und Arbeitslosenversicherung, die Deut-
sche Gesellschaft fiir 6ffentliche Arbeiten sowie
Firmen der elektrotechnischen Industrie an der Fi-
nanzierung mit erheblichen Betriigen beteiligt.

Der Generaldircktor der Deutschen Reichs-
bahn hat die Durchfiihrung der Bauarbeiten der
Obersten Bauleitung fiir Elektrisierungen in Leip-
zig iibertragen. lhr sind 4 Neubauimter in Niiri-
berg, Lichtenfels, Jena und Weilienfels unterstellt.

Die verulkte Jubildumslokomotive , Adler*.
Grelegentlich der Berliner Autoschau fand in der
groBen Deutschlandhalle eine Revue der Verkehrs-
technik statt, woriiber die Tageszeitungen wie folgt,
berichteten :

Thurn und Tarische Postkutschen fahren
quer durch Deutschland und werden von immner
neuen Zollschranken gestoppt. Die erste deutsche
Eisenbahn, naturgetreue Nachbildung der beriihm-
ten , Adler“-Lokomotive, startet zu ihrer ersten
Fahrt, 1835, von Niirnberg nach Fiirth. Der ,Ad-
ler” pustet und keucht, eine dicke Dampfwolke
schwebt durch die Deutschlandhalle, Biedermeicr-
fricke und Zylinder stiirzen sich in dic Waggons
und werden wieder herausgeholt durch den histo-

rischen Schlachtruf: [ Alles aussteige, schiebe,
helfe !
Man erlebt den Zusammenstof3 des ersten

Fahrrades mit einem ,,Auge des Gesetzes®, voll-
birtige Hochradfahrer steuern einen Reigen und
das ,Schnauferl”, Automobil von 1890, krichz
mit asthmatischen Hupentonen endgiiltig die gute
alte Zeit zu Grabe. In langer Parade, mit nicht en-
denwollendem Beifall begriiit, kommen knatternd
und ratternd die Automobile ,von dunnemals® in
die Arena gerollt, ein eisenbereifter 1891er Daim-




ler, 1894cr Benz, cine Karawane urkomischer Ge-
filirte rund um die Jahrhundertwende, die aber
iiher cine glinzende Konstitution verfiigen und al-
le aus cicener Kaft  ihre  Ehrenrunde um  die
Deutschlandhalle drehen. Ein wenig langsam und
hediiehtig, aber ohne Panne! Kaum ist das letzte
,Scehnauferl hinausgehoppelt, fiithren Motorrad-
fahrer auf modernsten Maschinen halshrecherischie
Kunststiicke vor. Und dann beginnt unter atemlo-
ser Spannung der Zuschauer ein richtiges — Avus-
rennen. Drei silbergraue Rennwagen von Mercedes
und der Autounion schielben plotzlich ldngs der
Arena, die Halle drohnt und zittert unter dem Heu-
len der Motoren und dem Singen der Kompresso-
ren, Runde um Runde wird egejagt, Reifen werden
im gleichen windschnellen Tempo wie auf  der
Rennbahn gewechselt. das Publikum  erlebt alle
crregenden Phasen eines richtigen Rennens. Unter
tosendem Beifall rasen die silbererauen Motor-
pfeile aus der Deutschlandhalle.  Sie  haben die
phantastische Schau der 100.000 PS“  endeitltiy
zum Sieg gefiihrt.

Verein Mitteleuropdischer Eisenbahnverwal-
tungen. Die Betriebslinge der ihm angehirigen
114 Eisenbahnverwaltungen betrigt rund 94.400
Kilometer. Es sind dies 110 ordentliche Mitglieder
mit rund 77.600 ki (siimtliche Reichshahndirek-
tionen und 65 deutsche Privathbahnen, die Saarhal-
nen, die Oesterreichischen Bundesbahnen und 6 ost.
Privatbahnen, die Konigl. Ungarischen  Staats-
cisenbahnen und 4 ungarische Privatbahnen und
die Donau-Save-Adria EG, die Niederlindischen
Kisenbahnen, eine niederliindische Privatbahn und
die lTuxemburgische Prinz Heinrichbahn), ferner 4
aulierordentliche Mitglieder (Dinische, Norwegi-
sche, Sechwedisehe Staatshahnen und die Schweize-
rischen Bundesbahnen) mit 16.800 km Betriebsliin-
ee. Angeschlossen ist an den Verein die Deutsche
Lufthansa.  An  der Vereinsabrechnung nehmen
aubierhalb der Vereinsmitgliedschait  die  Tsche-
choslowakischen, Polnischen, Jugoslawischen und
Griechischen Staatshahnen, ferner 70  deutsche
Kleinbahnen teil,

Amerikan. Leicht-Giiterwagen. Eine beachtli-
che Neuerung aut dem (iebiete des amerikanischen
Kisenfahnwagenbaues ist ein ganz aus Aluminium
gchauter  Selbstentlader der Baltimore & Ohio-
Kisenbahn fiir 70 t Ladung bei nur 14 t Eigenge-
wicht,

Der Preisausschuf3 des V. M. E. V. hat aur
Grund des im August 1930 verdffentlichten Preis-
ausschreibens Preise im Gesamtwerte von 30.000
RM verteilt, AuBerdem hat der Preisausschuly div
Urschrift des zweiten Bandes des Werkes ..Die
Entwicklung der Lokomotive im Gebiete des Ver-
eins Deutscher Kisenbahnverwaltungen® auf Rich-
tigkeit und Vollstindigkeit der einzelnen Vereins-
linder gepriift. Vollig druckreif konnte das Werk
jedoch noch nicht gemacht werden.
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Biicherschau.

Die Brennstoffe, Taschenbuch fiir Dampfkessel
und Feucrungstechniker. Von Obering. Heinz
‘Wosche, VDI., Hannover. Mit 108 Abb. und
46 Zahlentafeln auf 137 Textseiten, Stutt-
egart 1936. Verlag von Ferd. Enke. Preis
RM 11.—.

Als Band 23 von Enkes Bibliothek tiir Chemis
und Technik erschien vor kurzem obiges Werk,
das dem Praktiker eine in knappe Form gedring-
te, tunlichst zusammenhingende, tbersichtliche
Darstellung der wichtigsten festen, flissigen und
gasiormigen Brennstoffe geben soll. Besonders
wertvoll ist das umfangreiche Analysenmaterial
und cine Kiille Charakteristiken der ‘hauptsich-
lichsten Brennstoffsorten im Text verteilt, so dai)
die bekanntesten Sorten nicht nur tabellarisch, son-
dern auch zeichnerisch verglichen werden konnen.
Wenn auch verschiedene Osterreichisehe Braun-
kohlensorten erwihnt sind, so fehlt doch der Hin-
wels auf die ,/Trockenkohle der Alpine Montan-
gesellschaft. Uebersichtlich sind auch die Briket-
tierungen dargestellt. Unter den Abfallstoffen fin-
den wir auch die Lokomotiv-Rauchkastenlosche,
deren hoher Heizwert fast bestechend wirkt, be-
sonders dargestellt ist die Seegrabener Losche
(Leoben) von 5000 Cal. Es ist schade, daly die ver-
schiedenen Rostbelastungen nicht angefithrt sind,
ebensowenig das Erdgas und nur kurz erwihnt dic

i

- Abhitzgase. Gut dargestellt sind die Derivate de:

Verkokung, deren steigende Bedeutung fir die
einheimische Brennstoffwirtschaft aufgezeigt wird.

Gafgen, Hans: Das eiserne Pferd. Die Erfinduug
der Lokomotive. Mit Bildern von K. Winkler.
Halbleinen RM 2.80. K. Thienemanns Verlag,
Stuttgart.,

Der Eisenbahn gehort von jeher das Interesse
der Jugend. Wer mochte nicht mehr wissen  von
dem Erfinder der Lokomotive, (eorg Stephenson,
dessen Liebensschicksale uns hier vom Personlichen
aus nahe gepracht werden. Wir erleben das Her-
anwachsen des ,,Eisernen Pferdes* voller Span-

nung mit, ohne dabei durch allzuviel technische
Einzelheiten behindert zu werden. Da erfahren

wir, daly noch um 1790 die schweren Kohlenwagen
auf dem hélzernen Schienenweg von Pferden ge-
zogen wurden, und dal wir Stephensons Mitleid
mit einem zusammengebrochenen alten Pferd seine
Erfindung verdanken, Die spannende und gut illu-
strierte Erzihlung liest sich wie ein kleiner Ro-
man, durch den wir mitten hineingestellt werden
in den bedeutungsvollen Anfang unseres techni-
schen Zeitalters. Bs ist zu erwarten, dall dieses
Buch bei jung und alt mit zu den wichtigsten Bii-
chern gestellt wird, da es neben anregender Unter-
haltung und aufschlulireiche Belehrung und vor
allem ein unvergeBliches Beispiel eines heroischen
Lebens vermittelt.



W. Dibritz und E. Metzeltin, Hundert Jahre Ha-
nomag. Geschichte der Hannoverschen Ma-
schinenbau-Actien-Gesellschatt vormals Georg
Egestorff (HANOMAG) in Hannover 1835 bis
1935, Mit einem Vorwort von W, Borbet. DIN
A 4 (212 Seiten mit 74 Abbildungen, 3 Schau-
bildern und 36 zum Teil ganzseitigen Zahlen-
tafeln). 1935. Verlag Stahleisen m. b. H., Diis-
seldort, Ganzleinen RM 6.—.

Am 6. Juni 1835 griindete Georg Egestorfi in
Linden bei Hannover eine Maschinenfabrik. 1871,
wenige Jahre nach seinem Tode, wurde die Privat-
firma in die Hannoversche ,,Maschinenbau-Actien-
Gesellschaft vormals (ieorg Egestorff* umgewan-
delt. Die ,HANOMAG* kann somit am 6. Juni
1935 auf ein hundertjihriges Bestchen zuriick-
hlicken. Dieses Ereignis hat den Anlaly zur Abfas-
sung der vorgenannten Werksgeschichte gegeben,
die auf 212 Seiten Umfang und an Hand von zahl-
reichen Bildern eine anschauliche Darstellung der
wechselvollen  Schicksale dieses  welthekannten
Unternehmens gibt.

Eine eingehende Schilderung hat die Person-
lichkeit des Begriinders erfahren, Denn er gehort
zu den Pionieren des deutschen Maschinenbaus.
1836 ging die erste Dampfmaschine aus seiner Fa-

brik hervor und etwa 650 weitere mnebst 1200
Dampftkesseln sind za seinen Lebzeiten gefolgt.

Ferner ist er durch die Aufnahme des Lokomotiv-
baus zu einem Bahnbrecher des neuzeitlichen Ver-
kehrs geworden. 1846 fertigte Egestorff auf eige-
nes Risiko seine erste Lokomotive, Seine Haupt-
-abnehmer waren die Hannoversche und Braun-
schweigische Staatshahn-Verwaltung. Seit  dew
Peitritt Hannovers zum Deutschen Zollverein fan-
den Egestortfs Lokomotiven Absatz auch in ande-
ren deutschen und aullerdeutschen Liindern. Bis
zum Jahre 1868 sind im ganzen 299 Lokomotiven
aus seinen Werkstatten hervorgegangen.

Dank seinem unermiidlichen Fleils, seinem kla-
ren Blick und seiner zihen Energie war Georg
Kgestorff aus kleinen Anfingen wum groliten Iu-
dustriellen Hannovers geworden. Mit Recht hatte
man seine Maschinenfabrik, auf der zuletzt etwa

1000 Mann tidtig waren, eine ,Pflanzstitte’ der
Hannoverschen Industrie genannt.
Da er ohne minnliche Erben verstarh, kaiu

seine Fabrik nach seinem Tode zum Verkauf. Da-
mit ward ein neuer Abschnitt ihrer (ieschichte
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eingeleitet, der zwar kurz, aber nicht weniger be-

deutsam sein sollte. Thr Erwerber war der ., Eisen-
hahnkonig* D. Strousberg, einer der bekanntesten
Personlichkeiten der damaligen Griinderzeit. Er
hatte sich dem Bau von Eisenbahnen im In- und
Ausland zugewandt und fiigte zu seinem bisherigen
Besitz an Bergwerken, Eisen- und Stahlwerken
nunmehr diese Masehinenfabrik, um hier die Lo-
komotiven fiir seinen ganzen, grol3en Konzern her-
zustellen. Hatte die Leistungsfidhigkeit von Ege-
storffs Fabrik zuvor 40 Lokomotiven im Jahr be-
tragen,.sollte sie jetzt auf 250 erhoht und die Ar-
beiterzahl auf 2500 vermehrt werden. Demgemil

leitete Strousberg eine umfassende Erweiterung
aller Produktionsanlagen ein, durch die das Han-

noversche Werk mit einem Schlag zu ciner der
grofiten  deutschen Lokomotivhauanstalten  ge-

macht werden sollte.

Ein dritter Abschnitt beginnt nach Strous-
bergs finanziellem Zusammenbruch im Jahre 1870,
Nunmehr erfolgt 1871 die eingangs erwihnte Um-
grindung der Iirma in eine Aktiengesellschaft.
Die weiteren Schicksale der HANOMAG konnen
hier nur angedeutet werden. Auf den Ueber-
schwang der ,(iriinderzeit” ertolgte in den 1870c¢r
und 1880er Jahren cine lange Periode schwerer
wirtschaftlicher Depression, die auch die HANO-
MAG heftig in Mitleidenschatt zog. Die Arbeiter-
zahl sank voriihergehend his auf 500 ah. Dann aber
kamen nach den mageren Jahren die fetten. Die
allgemeine wirtschaftliche lLiage besserte sich seit
Anfang der 1890er Jahre; die preubische Kisen-
hahn-Verwaltung, die inzwischen zum wichtigsten

inlindischen Auftraggeber geworden war, ward
durch die rasche Verkehrsentwicklung genotigt,

laufend grolie Bestellungen zu erteilen, Dazu mach-
te der inzwischen gegriindete Deutsche Lokomo-
tiv-Verband der hisherigen Preisschleuderung e
Ende. 1893 bis 1907 wurde eine umfassende bauli-
chie Erneuerung aller Anlagen in Hannover vorge-
nommen. Die Lokomotivlieterungen stiegen aufl
200 bis 300 1m Jahr, die Arbeiterzahlen aut 3000
und mehr. 1914 wurde die 7000. Lokomotive zum
Versand gebracht. Wichtige andere inzwischen
aufgenommene Produktionszweige waren der Bau
von Steilrohrkesseln, Pump- und Schleudermaschi-
nen u. a. Alles in allem gehorte dic HANOMAG iu
den letzten beiden Jahrzehnten der Vorkriegszeit
za den bestiundierten und bestrentierenden Wer-
ken der deutschen Industrie.

Unm so hirter waren die Schicksalsschlige, die
siec nach dem verlorenen Weltkricg traten. lw
Zug ciner notwendig werdenden Rationalisierung
mubte der Bau von Dampimaschinen, Dampfkes-
seln, Schiffsmaschinen, Schleudermaschinen u, a.
abgegeben werden. Ferner wurde angesichts der
verhiangnisvollen Stockungen, die in den Reichs-
bahnbestellungen eintraten, und wegen der fast
uniiberwindlichen Ausfuhrschwierigkeiten der lLo-
komotivbau eingestellt. Das c¢hemals glinzende
Unternehmen ward mehr und mehr in finanzielle
Schwierigkeiten verstrickt und nach dem Aushruch
der Bankenkrise im Sommer 1931 zur Einstellung
der Zahlungen gezwungen.

Inzwischen haben die iinanziellen Note da-
durch ein Ende geiunden, dald der Bochumer Ver-
ein fiir Gufdstahlfabrikation A.-(i. Bochum, eines
der dltesten und bedeutendsten Stahlwerke des
Ruhrbezirks, den groliten Teil der HANOMAG-Ak-
tien erworben hat. Auch die Produktionsgrundla-
gen haben sich trotz aller Erschiitterungen als ge-
sund erwiesen. An Stelle der aufgegehenen Arbeits-
zweige sind neue Gebiete erfolgreicher Betitiguug
erschlossen worden. Wie Georg KEgestorff acht
Jahrzehnte zuvor an der Ausgestaltung der damals



aufkommenden Eisenbahnen wesentlichen Anteil
genommen hatte, so gewann die HANOMAG jetzt
Anschluly an das neueste Verkehrsmittel der Zeit:
den Kraftwagen. Die erste Leistung, mit der sie
dabei hervortrat und die ihr wiederum Weltruf er-
warb, war der |, Kleine HANOMAG*. An ihn haben
sich seither zahlreiche, weitere und vervollkomm-
nete Wagentypen fir Personen- und Lasttransport
angeschlossen, Der Autobau und der schon in den
letzten Jahren der Vorkriegszeit aufgenommene
Sehlepperbau sind damit in der Gegenwart die
wichtigsten Produktionszweige des Unternehmens
geworden.

Seit dem Jahre 1931, das den Tiefpunkt der
Nachkriegszeit bezeichnet, ist der Gesamtumsatz
des 'Werkes auf das Dreifache, die Zahl der Ge
folgschaftsmitglieder auf das Zweieinhalbfache ge-
stiegen. Im Verlauf einer finanziellen Sanierung
sind durch eine Kapitalerhohung neue Mittel ge-
wonnen und damit zugleich die Durchfithrung wei-
terer grofler Autbaupline gewdhrleistet worden.
Der Weg fithrt wieder aufwirts — hier wie aller-
wirts!

Ueber die Geschichte dieses einzelnen Werkes
hinaus vermittelt das Buch wertvolle und interes-
sante Kinblicke in die deutsche Wirtschaftsge-
schichte des letzten Jahrhunderts. Wie (Generaldi-
rektor Dr. Borbet im Vorwort ausfiihrt, beleuchtet
die Schrift von hoher Warte riickschauend Zu-
sammenhidnge, die bei einer kurzfristigen Betrach-
tungsweise, wie sie etwa in den jdahrlichen Ge-
schiftsberichten iblich ist, in der Regel zuriiek-
treten, und zeigt so den tiefgreifenden Wandel al-
ler politischen, wirtschaftlichen und sozialen Le-
bensformen auf, den die letzten hundert Jahre un-
serem Vaterlande gebracht haben. Richtungswei-
send fiir das Wirken von Fiithrer und Gefolgsehaft
des Betriebes ist auch heute noch die von dem Be-
eriinder des Werkes, (Georg Egestorff, ausgegebe-
ne Parole: ,,GGemeinniitziges industrielles Wirken
—— unser Leben!*

Patentbericht.

Mitgeteilt von Patentanwalt Ing. W. Kornfeld,
Wien, VII., Stiftgasse 6, Telefon B 37-2-20.

Erteilungen in Deutschland.

Lokomotivtender. Aufler dem iiblichen, in der
Hohe bis zur Ausflufkante des Wasserkranes rei-
chenden Hauptwasserbehilter ist ein zweiter, den
imnerhalb des Umgrenzungsprofils  verfiigbaren

Raum austiillender Vorratswasserbehiilter vorge-
sehen, der mit dem Hauptwasserbehilter durch

eine Wasserhebevorrichtung verbunden ist.
Pat, Nr. 624.626. /| Borsig Lokomotiv-Werke
(. m. b. H. in Hennigsdorf, Osthavelland.

Diesellokomotive mit unmittelbarem Antrieb.
Die Erfindung liegt darin, dal auf jeder Seite
aullerhalb des Lokomotivrahmens zwei Dieselzy-
linder, je einer am vorderen und am hinteren Ende

der Lokomotive, angeordnet sind, die auBler mit
dem Lokomotivrahmen auch noch mittels Séulen
und Zuganker mit einem stark am mittleren Teil
des Lokomotivrahmens befestigten, die beiden
Kurbelwellen fiir die Dieselmaschinen aufnehmen-
den Gehduse verbunden sind.

Pat. Nr. 624.994, | Maschinentabrik Augshurg-
Niirnberg A. (. in Augsburg.

Antriebsvorrichtung fiir Schienenfahrzeuge
mittels seitlich der Radachse hingend angeordne-
ten Elektromotors, der durch besondere, unabhin-
gig vom Motorgehduse losbare Tatzlager auf der
Radachse gelagert ist und diese durch ein Getriebe
unmittelbar dreht. Das Neue geméfy der Erfindung
besteht darin, dal3 zum Zwecke der Einstellbarkeit
des Zahneingrifts die losharen Tatzlager als Gan-
zes senkrecht zu der der Radachse zugekehrten
Wand des Motorgehiuses verstellbar angeordnet
sind.

Pat. Nr. 624.830, | Berliner
Ges. in Berlin.

Verkehrs-AKkt.-

Schaltung fiir elektrische Fahrzeuge, bei der
mindestens die beiden Motoren eines weiteren Wa-
gens ausschliefflich von dem fithrenden Wagen aus
tber eine Starkstromverbindungsleitung mit An-
triebsenergie versorgt und unmittelbar gesteuert
werden. Die Erregerwicklungen sowie auch die
Wendepolwicklungen der Motoren sind in je zwei
Gruppen, innerhalb derer die Einschaltrichtung
der Krregerwicklungsteile gedndert werden kanu,
unterteil, wobel je einer dieser Teile in jeden der
zueinander parallel geschalteten Kreise zweier
Motoranker geschaltet ist.

Pat. Nr. 624.950. | Siemens-Schuckertwerke
Akt.-Ges. in Berlin-Siemensstadt.

Selbsttatige, mit einem Magnetantrieb verse-
hene Klinkwerksteuereinrichtung, insbesondere fiir
die Fahrschaltwalze elektrischer Triebfahrzeuge.
Der Arbeitswicklung des Magnetantriebes ist ein
flir sich einstellbarer, gemeinsam mit der Ar-

beitswicklung vom FKihrerstand aus steuerba-
rer Widerstand vorgeschaltet, der von einem
vom  Magnetanker bewegten  Schnappschalter

in der Abtallstellung des Ankers iiberbriickt wird.

Pat. Nr. 623.860, /| Aktiengesellschaft Brown-
Boveri & Cie. in Baden, Schweiz,

Gut erhaltene Jinnerhefte des Jahres 1935 (Jahr-
gang 32) kaufen wir zuriick. Wir bitten um gefl.
Zuschriften direkt an die Administration der ,,Lo-

komotive“, Wien, IV., Favoritenstrasse 21,
Telefon U 48-0-36.
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Die C-Verschub-Tenderlokomotiven Reihe 80 und
89 der Deutschen Reichsbahn.

(Mit 3 Abbildungen.)

Als eine der ersten deutschen Einheitstypen
entstand bald eine schwere C-T. Verschublokemo-
tive fiir 18 t Achsdruck, die von den bisherigen
Bauarten fiir 10 und 14 t Achsdruck der T3 und 17
so grundverschieden ist, dafl sie umsomehr aus-
fiihrlich besprochen werden soll, als im Juniheft
1930 nur eine blosse Abbildung mit wenigen Haupt-
abmessungen geboten worden war. Bei 2700 mm
Hohenmittellage ii. 8. O. K. konnte der kurze Kes-
sel freiziigig tiber Rahmen und' Rider gestellt wer-
den, wie es die Schwerpunktlage erforderlich
machte, mit allseits freier Zuginglichkeit. Der cy-
lindrische Kesselteil kenn bei blof3 2500 mm freier
Rohrlinge streng genommen wohl nicht als Lang-
kessel bezeichnet werden; ist er doch kiirzer als
bei vielen Bt-Lokomotiven, aber weit unter dem
bisher bei C Lok. gewohntem. Bei geschickter Wah!
der Kesselabmessungen und Verhiltnis Heizfliche
zur Restfliche kann aber trotzdem ein giinstiger
Kesselwirkungsgrad erzielt werden, was auch hier
geschehen ist. Der stoBweise Betrieb des Verschub-
dienstes lift diesen (esichtspunkt in den Hinter-
grund treten, wie ja vielfach die sonst Kohle spa-
renden Einrichtungen wie Vorwiirmer, Ueberhit-
zer U. . w. hier wenig Erfolg zeigen. Der Schmidt-
Ueberhitzer wurde hier sehr groll bemessen, mit *
Reihen ven je 8 Rauchrohren, zusammen also 32
Stiick mit 118 mm Durchmesser bei 4 mm Wand-
stiarke, dazu kommen noch 114 Heizrohre von 44.5
mm im Durchmesser und 2.5 mm Wandstirke, Die
Roehrwand der kupfernen Feuerbiichse ist 26 mn:
stark, die vordere eiserne Rauchkammerrohrwand
ist 22 mm stark. Die Stehkesselriickwand ist bis
zum Bereich der Boxdecke stark geneigt, etwas
weniger der Rost und der Krebs. Mit 1072 mm
Rostbreite konnten die Feuerbiichsseitenwiinde na-
hezu lotrecht ausgefiihrt werden. Von den 3 Rost-
feldern ist das hinterste zum Kippen eingerichtet.
Der Kessel trigt 2' Dampfdome, der hintere ent-
hilt den Ventilvegler; der vordere den Wasserrei-
niger, am ersteren sitzen auBen noch die heiden

Sicherheitsventile, die Dampfpfeife sowie das Hin-
laByentil zur Doppelverbundluftpumpe, w. s. w.
Zwischen beiden liegt der runde Sandkasten mit
jederseits 4 Sandrohren, so daf} in jeder Pahrtrieh-
tung alle 6 Rider gesandet werden. Der 70 nmum
starke Barrenrahmen in 930 mm lichter Weite ist
aus vollen Panzerplatten herausgearbeitet. Da sei-
ne Héhe nur etwa 400 mm iiber Achsmitte reicht,
muflite er an beiden Enden in die Héhe der Puffer-
briiste hochgezogen werden. Trotz der nur 1160
mm grollen Réder und den kriftigen Achsen hat
es. ein grofdes konstruktives (eschick ermoglicht,
alle 6 Tragfedern noch unterhalb der Achslager
unterzubringen, ohne bei abgeniitzten Radreifen
das. Lichtraumprofil zu unterschreiten. Ein Aus-
gleichhebel verbindet die beiden vorderen Tragfe-
dern. Der gleichmilig auf je 1600 mm verteilte
Radstand von 3.2 m hiitte auch bei noch grofierem
Kolbenhub ohneweiteres dem Antrieb der Mittel-
achse ermoglicht, ohne allzukurze Treibstangen.
Da es sich beim Verschubdienst um keine hihereu
Geschwindigkeiten handelt und die Kolbendriicke
mit 22 t noch bescheiden sind, wurde mit Reecht
der im alten Oesterreich oft ausgefiihrte Hinterrad-
antrieb gew#hlt. Wegen der langen Treibstang:
gibt er gleichmissigere Zugkraft, also besseres Aui-
ziehen und wegen der kleineren Kreuzkopfdriicke
ein geringeres Wanken, was bei dem hochliegenden
Kessel auch giinstig wirkt, zumal die Verschubge-

leise oft in recht schlechtem Zustande sind. Zum

leichteren Durchlauf seharfer Gleishdgen. nament-
lich in Werksanlagen stehen die althbekannten Mit-
tel zur Verfiigung : sechmilere Spurkriinze der Mit-
telriider oder viel besser grofleres Seitenspiel der-
selben, ohne aber unbedingt notwendig zu sein.
Das Triebwerk zeigt sonst die deutsche Regelform :
Einschienigen Kreuzkopf, ausgebiichste Kuppel-
stangen und eine musterhaft angelegte Heusinger-
steuerung mit Kuhn’scher Schleife, Die Kolben-
schieber haben die kleinere Einheitshohrung von
220 mm, mit oben liegendem Druckausgleich. Alle



Rider werden einklotzig von vorne in Radmitte
oehremst, wozu noch die tibliche Wurtbremse ani
Iiithrerstand kommt. Die beiden seitlichen Wasser-
kiisten fassen 5 ebm und reichen bis fast zur Pro-
filerenze, 3050 mm Breite und  dem  Schopfmal
2720 m ii. S. 0. K. Der Kohlenbunker von 2 t Fas-
sungsraum ist hinter dem KFiithrerstand in der Mit-
te hocheezogen, um die hier so notiee seitliche Aus-
sicht in beiden Fahrtrichtungen frei zu halten. Un-

Abb. 1, C HeiBdampf-Verschublokomotive, Reihe 80 der Deutschen Reichsbahn.

ihre zulissive Hochstgeschwindigkeit von 45 km
kommt wohl zumeist nur bei Leerfahrten in Be-
tracht. Thre Zugleistung kann mit 500 t auf 10 v;
T. Steigung mit 15 km Geschwindigkeit geschiitzt
werden. Amtlich wird die Leistung von der D. R.

B. mit 750 PSi angegeben mit einer Zuglast vor
900 t auf der Waagrechten und der Hochstge-

schwindigkeit von 45 km, mit derselben auf 10 v.
T. Steigung 175 t und auf 25 v. T. 140 t mit 25 km,

der Hohenzollern A. G., Diisseldorf.

Zvlinderdurchmesser 450 mm
Kolbenhub 550 mm
Rider 1100 mm
Radstand 3200 mm
Kesselmittel . S, O. K. 2700 mm
Nesseldurchmesser 1500 mm
32 Rauchrohre, Durchmesser 110 : 118 mm
114 Heizrohre 395 : 445 mw
lichte Rohrlinge 2500 mm
f. Boxheizfliche 6.6 qm
f. Rohrheizflache 63.0 qm
f. Verdampfungsheizfliache 69.6 gm
f. Ueberhitzerheizfliche 24.8 qm
{. Gesamtheizfldche 944 gqm

ter Hinweis auf die unter Abb. 1. angegebenen
Hauptabmessungen mochten wir besonders hervor-
heben: Die Linge der Lokomotive, iiber die Puffer
gemessen, ist fast genau dem dreifachen Radstant
entsprechend, die groBte Zugkraft mit 0.8 p von
8.9 t gibt ein Verhiltnis zum Reibgewicht von 6.1
bei vollen und 5.4 bei bis auf 1 t erschopften Vorri-
ten. Das Verhiltnis der Gesamtheizfliche zur Rost-
fliche 94.4 : 1.5 gleich 63, hat sich allseits bewéhrt,
Das Metergewicht vollbelastet mit 5.55 ist nicht
groly, sie kann Bogen von 140 m leicht befahren,

(Gebaut 1927 voi
Rostfliche 1.5 gm
Dampfdruck 14 ati
Wasservorrat 51
Kohlenvorrat : 21
Leergewicht 42,1 t
Dienstgewicht 52.5 t
Schienendruck der 1. Achse 175 t
Schienendruck der 2. Achse 175 t
Schienendruck der 3. Achse 175 t
GroBte Linge 9670 mm
Grofte Breite 3150 mm
Grol3te Hohe 4165 mm
Grolite Zugkraft 0.8 p 114 t

Grofite (feschwindigkeit 45 km/St.

also, von der Geschwindigkeit abgesehen, das klas-

sische Semmeringprogramm.

Fiir leichteren Dienst und Strecken mit schwi-
cherem Oberbau von nur 15 t Achsdruck stellte
sich bald das Bediirfnis einer der obigen dhnlichen
Type heraus, aber einfach und billig, fir 15 1t
Achsdruck. Um festzustellen, ob im Verschiebe-
dienst der HeiBdampf die erhohten Aufwendungen
fiir Beschaffung und Unterhaltung rechtfertigt,
wurde diese neue Reihe 89 sowohl als Heifldampf-
(Henschel) als auch NaBdampflokomotive ausge-



fithrt, letztere von der Berliner Maschinenbau-A.
G., vorm. Louis Schwartzkopff, der wir fiir die
Ueberlassung der Abb. 2 zu Dank verpflichtet sind.
Sie hat den Bau nach denselben Methoden ausge-
fithrt, die sich beim Bau der IBI t so erfolgreich
bewiihrt haben (siehe ,Die Lokomotive“, Jahrgang
1935, Juniheft, Seite 102, mit 1 Abbildung). <ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>