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Zum Geleit!

L/'rb(’r 100 Jahre stehen jetzt die deutschen IXisenbahnen
im Dienste des deutschen Verkehrs. Ein Wahrzeichen
der Eisenbahnen sind von jeher die Lokomotiven, die
Verkorperung der Bewegung und der Kraft. Von der
Lokomotive |, Adler'* der Niirnberg-Fiirther Fisenbahn
bis zur heutigen hochleistungsfahigen Stromlinien-
Lokomotive ist ein groflartiger Entwicklungsgang. Nur
kurze Zeit haben sich die deutschen Fisenbahnen der
Friihzeit auslindischer Lokomotiven bedient. Schon
innerhalb des ersten Jahrzehnts entwickelte sich mit
Aufn. Réhr den ersten deutschen Lokomotivkonstruktionen eine
Lokomotivindustrie. Heute laufen deutsche Lokomotiven
itberall in der Welt, wo die Eisenbahnverwaltungen Wert legen auf verldfiliche Leistungsfahigkeit, lange
Lebensdauer und grofie Betriebswirtschaftlichkeit. Auf vielen Gebieten hat die deutsche Lokomotivindustrie
Pionierarbeit geleistet, besonders aber auf dem heute zum Allgemeingut gewordenenGebiete der T yvpisierung.
In Zusammenarbeit mit der Deutschen Reichsbahn ist von der deutschen Lokomotivindustrie auf diesem
Gebiet eine Arbeit geleistet worden, die weit iiber ihr engeres Gebiel Bedeutung gewonnen hat und in der
ganzen Well thre Anerkennung fand.
Fiir die weitere Steigerung dieser Leistungsfahigkeil ist Kenninis der Gesamtvorginge und gegenseitiger
Gedankenaustausch mit dem In- und Auslande von groffer Wichtigkeit. Es ist daher zu begriifien, dafs
sur Forderung der technischen Gemeinschaftsarbeit und zur weiteren Erhihung des Ansehens unserer
Lokomotivindustrie die Deutsche Lokomotivbau-Vereinigung sich entschlossen hat, die seit langem
bestehende Zeitschrift ,,Die Lokomotive'' 1m neuen Gewande, und inhaltlich den Fortschritten und
Forderungen der heutigen Zeit entsprechend, neu herauszugeben. Mit den besten Wiinschen fiir einen
vollen Erfolg begriifie ich diesen Plan.

O

, - Reichsverkehrsminister und Generaldirektor
Berlin, den 22. Mdrz 1939. ;
ks e " der Deutschen Reichsbahn.
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Auf den Weg:

I interesse der Deutschen Lokomotivindustrie begriifle ich das Neu-
erscheinen der Zeitschrift |,\Die Lokomotive'' aufs wdarmste! Unserer
weltweit bekannten Industrie hat bisher das Sprachrohr gefehlt, um dem
grofien Kreis der Interessenten an diesem technisch hochentwickelten
Gebiet des Verkehrswesens Stand, Fortschritt und Erfolge nahezubringen.
WDie Lokomotive'' soll diese Liicke ausfiillen und wird berichten iiber
alle technisch und wirtschaftlich interessanten Fragen des gesamten
Lokomoltivbaues 1m In- und Ausland. In diesem Sinne wiinsche ich
dem neuen Start der ,,Lokomotive'* besten Erfolg und hoffe, daf3 alle
an der neuerstandenen Zeitschrift interessierten Kreise durch tatige

Mitarbeit zum [Erfolge beitragen und so die bisherige Zusammenarbeit

n Wbl

Vorsitzender der Deutschen Lokomotivbau-Vereinigung

festigen und vertiefen werden.

und Leiter der Fachuntergruppe Lokomotiven.

WDie Lokomotive' wird in ihrer newen Form die Ziele verfolgen, die jedem Fachblatt durch seine Mit-
arbeit an der Gestaltung technisch-wirtschaftlicher Aufgaben gestellt sind, indem sie nicht nur den fach-
wissenschaftlich interessierten engeren Kreisen der Lokomotivindustrie mit der technischen Entwicklung
des In-und Auslandes in Verbindung hilt,sondern dariiber hinaus den Interessierten in anderen Industrien
und tm Verkehrswesen Gv/eg(:?nhz’il gibt, sich iiber die Entwicklung auf dem Gebiete des Lokomotivbaues

im besonderen und des Eisenbahnbetriebes und -verkehrs im allgemeinen zu unterrichien.

Den Verlag hat die E.Gundlach Aktiengesellschaft, Bielefeld, iibernommen, die die Gewdhr dafiir bietet,
daf$ die neue Zeitschrift drucktechnisch besonders gut ausgestattet sein wird. Der bisherige Schriftleiter,
Herr Ingenieur Hans Steffan, der Jahre hindurch fiir die Leitung des redaktionellen Teiles verantwortlich
war, konnte infolge der Ubersiedlung nach Berlin diese Arbeit nicht weiter behalten. In Zukunft wird
Oberingenieur St. M .Zentzytzki die Schriftleitung der ,,Lokomotive'* besorgen. Die Zeitschrift erscheint

als das Organ der Deutschen Lokomotiv-Vereinigung.

Herausgeber, Verlag und Schriftleitung
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Die Lokomotive 3

Die Entstehung der Dampflokomotiv-Typisierung

in Deutschland

Die Lehren des Krieges

Als bei Ausbruch des grofien Krieges Tausende von
Dampflokomotiven der Staatsbahnen der Deutschen
Bundesstaaten sich hinter der Front versammelten und
dicht hinter dem Heere den Vormarsch antraten, setzte
infolge der ungewdhnlichen Betriebsverhdltnisse eine
wahre Unfallepidemie ein. Vom krummen Puffer bis
zur schwersten Flankenfahrt ereignete sich alles, was
dazu angetan war, eine Lokomotive dienstunfdhig zu
machen.

Kleinere Schéden versuchte man aus den sorgsam
beigestellten Ersatzteilkisten zu beheben; dabei zeigte
sich, daf3 die sauber eingefetteten Ersatzteile nirgends
passen wollten, weil sie nach den Neubaumaflen der
betreffenden Lokomotivgattung angefertigt waren und
den jahrelangen Verschleif nicht beriicksichtigten. Also
versuchte man sich vorerst zu helfen, indem man aus
stark beschéddigten Maschinen die noch brauchbaren
Teile entnahm. Bei dieser Plinderung ergab sich nun,
daf3 nicht nur kein Einzelteil der einen Type fir die
andere pafite, sondern daf3 auch innerhalb einer
Typenreihe durch bauliche Spielarten und durch Einzel-
fertigung ohne Lehrenhaltigkeit kaum zwei Teile gleich
waren, und daf3 schlieBlich eine anféngliche (man
mochte sagen zufdllige) Gleichheit durch voran-
gegangene Ausbesserungen ohne Wiederherstellung
der Urmafle verlorengegangen war.

Fur die Dauer des Krieges half man sich durch hand-
werkliche Einzelanfertigung und Wiederherstellung
von Bauteilen, doch bildeten alle diese Schwierigkeiten
cine bittere Lektion, die sich viereinhalb Jahre hindurch
allen Beteiligten unabléssig einhédmmerte. Bei Kriegs-
schluB ergaben sich fir alle fachkundigen Kriegsteil-
nehmer finf Grundanforderungen an die Lokomotiven
der Staatsbahnen, die ja in Krieg und Frieden den
weitaus gréfBten Verkehrsanteil zu bewdltigen haben:

1. Die Zahl der Lokomotivtypen muf3 méglichst klein

sein;

2. innerhalb jeder Type muf3 die Bildung von Spiel-

arten mdglichst vermieden werden;

3. moéglichst viele Bauelemente sollen quer durch

moglichst viele Typen zeichnungsgleich sein;

4. zeichnungsgleiche Teile missen austauschbar her-

gestellt werden;

5. bei der Ausbesserung der Lokomotiven muf3 die

Austauschbarkeit gewahrt bleiben.

Die Erfullung der ersten Forderung, die Typisierung,
war eine hochpolitische Angelegenheit und wdre im
Zweiten Reiche wegen der antipreuflischen Einstellung
einzelner bedeutender Bundesstaaten nicht durchzu-
fuhren gewesen. Der alternde Bismarck hatte zwar noch
die Verstaatlichung der Privatbahnen erreicht, nicht
aber die Schaffung der Reichsbahn; statt ihrer mufte
er sich mit dem wenig bedeutungsvollen Reichseisen-
bahnamt begniigen. Es méchte fast als Witz der Welt-
geschichte erscheinen, daf3 die Novembermdnner die
bisher nur auf die Macht von Generalstreiks gegrin-
dete Reichsgewalt durch Uberfihrung der Finanz- und
der Eisenbahnhoheit an das Reich zu stdrken suchten
und so, ohne das ,Gute an sich” zu wollen, es ge-
schaffen haben.

Von Abteilungprésident Dr.=Jng. e. h. R. P. Wagner, F.R. S.

Wie innerhalb der jungen Reichsbahn die erste der
funf brennenden Forderungen und mit ihr auch die
Forderungen 2, 4 und 5 erfillt wurden, soll spéater
gezeigt werden: die Forderung 3, die eine der wich-
tigsten und schwierigsten war, weil sie die ganze Nor-
mungsarbeit umschlof3, mufite die Bausteine schaffen,
aus denen das Gebdude errichtet werden sollte.

Die Schaffung der Normen

Dieselben Schwierigkeiten, wie die in der Lokomotiv-
unterhaltung, hatten sich in noch viel starkerem Mafe
bei der Wehrmacht gezeigt, wo der Materialkrieg die
Herstellung ungeheurer Mengen von Geschossen und
entsprechender Zahlen von Rohren erforderte. Hier
war die unbedingte Austauschbarkeit Vorbedingung,
und auBerdem enge Tolerierung erforderlich. Da nun
wdhrend des Krieges die Wehrmacht der Hauptauf-
traggeber Deutschlands war, konnte es nicht wunder-
nehmen, daf3 Uberall das Verlangen nach einer allge-
meinen Industrienormung auftauchte. Ein  kluger
Organisator legte die Aufgabe in die Hand des Ver-
eins Deutscher Ingenieure; dieser schuf den Deutschen
Normenausschu3 (DNA) mit einer Reihe von Unter-
ausschissen zur Bearbeitung der fir die ganze Indu-
strie glltigen Grundnormen (Niete, Schrauben, Profil-
eisen, Stahlsorten und viele andere). Daneben aber
wurden Fachnormenausschiisse gebildet, z. B. fir Han-
delsschiffe, fir Kraftwagen, fir Bergbau, fir Eisen-
bahnwesen (mit Tochterausschissen fir Lokomotiven
und Wagen), und manche andere. Diese sollten még-
lichst viele dem Fache eigentimliche Bauteile normen,
die, weil sie in anderen Industrien nicht oder nur ver-
einzelt vorkamen, sich nicht fir die allgemeine Indu-
strienormung eigneten. Tauchten aber in mehreren
Fachnormenausschijssen Normvorschlége fur dhnliche
Dinge auf, so wachte der technische Stab des DNA
dariber, daf3 méglichst viele Fachausschiisse sich auf
gleiche Teile einigten.

Im Eisenbahnwesen lagen fir die Durchfihrung der
Normung besonders giinstige Verhdltnisse vor, weil
die Staatsbahnen Deutschlands die Hauptabnehmer
der Lokomotivindustrie waren; sie erkannten sofort die
in einer Normung liegenden Vorteile und entsandten
ihre Fachingenieure in den Ausschuf3: So konnte schon
am 13. Februar 1918, wdhrend die ganze deutsche
Industrie sozusagen mit verdoppelter Drehzahl lief,
die erste Sitzung stattfinden. Man begann unverziglich
mit der Aufteilung von Aufgabengruppen unter den
einzelnen Firmen, jede bearbeitete also ein Teilgebiet,
zog die normungsféhigen Teile hetaus, stellte Norm-
blattentwiirfe auf und unterbreitete sie dem Ausschuf.
Besonders interessant ist in der ersten Niederschrift
die nachstehende Umreiung der normungsféhigen
Teile; sie hat noch heute Giltigkeit: ,Nicht normalisiert
werden sollen die Teile, welche durch die Deutsche
Normenindustrie festgelegt werden; es soll vielmehr
hier nur eine Prisfung stattfinden, wie weit fir Zwecke
des Lokomotivbaues eine Kirzung oder Auswahl ein-
treten kann.

Nicht normalisiert werden sollen ganze Lokomotiven
(nebst Tendern), doch ist es zweckméfig, neue Staats-
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bahnentwiirfe, sobald die Bauweise spruchreif wird,
gemeinsam zu besprechen, um in groflen Ziigen die
Anlehnung an Vorhandenes, zweckméflige Bauweise
mit Rucksicht auf Herstellung usw. zu priifen.

Das dazwischen liegende Gebiet steht der Normali-
sierung offen. Es soll auch eine einheitliche Bezeich-
nung der Lokomotivteile durchgefihrt werden.”
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Der Allgemeine Lokomotivnormenausschuf3 (Alna)
entschied tber die Normblattentwiirfe der Firmen,
nachdem ein ,Engerer Ausschuf3” (Elna) sie vorher all-
seitig geprift und an ihrem Aufbau wesentlich mitge-
arbeitet hatte. In beiden Ausschiissen saflen auch als
Vertreter der Eisenbahnbehérde die Lokomotiv-
konstruktions-Dezernenten der Lénder, deren Zahl
allerdings nach Schaffung der Reichsbahn und Zu-
sammenfassung der Konstruktion im Reichsbahn-
Zentralamt Berlin allméahlich zusammenschrumpfte, und
dazu der neueingesetzte Normungsdezernent des-
selben Zentralamts. Alle Normblatter, die den Gite-
anforderungen an die Lokomotiven der Reichsbahn
genigten (und das waren die weitaus meisten), wurden
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Nr. 1 36. Jahrgang
nach Schaffung des Reichsverkehrsministeriums von
diesem ausdriicklich anerkannt; damit war ihre An-
wendung bei der Konstruktion neuer Lokomotivbau-
arten ebenso Zwang wie die Industrie-Grundnormen.

So sind bis zur Jahreswende 1938/39 insgesamt
529 LON- und DIN/Eisenbahnwesen-Normbldtter ver-
abschiedet worden, darunter auch eine kleinere An-
zahl Blétter fir kleine und méglichst einfache Bau- und
Industrielokomotiven, die den Anerkennungsvermerk
des Ministeriums nicht zu erhalten brauchten. Viele
Normblétter haben schon mehrere Auflagen erlebt,
und es ist ein Beweis fir die Gite des Normwerkes,
daf3 nur sehr wenige technische Anderungen bei der
Neubearbeitung nétig wurden.

Die Typisierung

Nach der Schaffung der Deutschen Reichsbahn im
Jahre 1920 beschlof3 das neu errichtete Reichsverkehrs-
ministerium, im Lokomotivbau grundsétzlich mit der
Vielheit der Landertypen allméhlich aufzurdumen und
von einem mdglichst nahen Zeitpunkte ab fir jeden
einzelnen Verwendungszweck nur noch je eine Reichs-
bahntype zu bauen und im ganzen Reiche zu ver-
wenden. Es bestanden insgesamt Gber 200 verschiedene
Landertypen, von denen allerdings in einzelnen sid-
deutschen Staaten viele Typen nur in ganz kleiner
Stickzahl vorhanden waren.

Um den besten Weg zur Vereinheitlichung zu finden,
setzte das Ministerium in Verfolg einer Besprechung
am 28. Januar 1921 aus den Mitgliedern des Deutschen
Lokomotivausschusses, der damals aus den Konstruk-
tionsdezernenten der Lénderbahnen und einigen Be-
triebs- und Werkstattfachleuten bestand und in regel-
mdBig wiederkehrenden Sitzungen die Erfahrungen
mit Lokomotivbauarten und ihren Teilen behandelte,
zeitweilig einen engeren, konstruktiv besonders er-
fahrenen AusschuB ein, der das Ministerium bei der
Einfohrung der Einheitstypen beraten sollte (Engerer
Lokomotivausschuf3). Dieser Ausschuf3 trat zum ersten
Male am 18. Mai 1921 in Oldenburg zusammen. Die
ersten Uberlegungen gingen in der Richtung, beson-
ders erprobte und bewdhrte Landertypen heraus-
zusondern, z. B. die bayrische 2 C 1 Gattung S 3/6 als
Schnellzuglokomotive, die preuflische 2 C Reihe P 8
als mittelstarke Personenzuglokomotive u. a. m., und
diese fir das ganze Reich weiterzubauen. Es ist inter-
essant, daf} jetzt, also 18 Jahre spéter, der Beauftragte
des Generalfeldmarschalls Géring fir das Kraftfahr-
wesen zu demselben Entschluf3 gekommen ist, und ein-
fach die Zahl der vorhandenen Kraftwagentypen zu-
sammenstreicht, sie aber anscheinend ganz oder fast
unverdndert laft.

Der Engere Lokomotivausschuf3 blieb jedoch bei
dieser ersten Erwdgung nicht stehen; man machte sich
klar, daf3 alle zu wéhlenden Typen meist nicht mehr
den neuesten Stand der Technik verkérperten, und daf3
sie nicht in allen Teilen gleichmdfig den Bestwert der
Erfahrungen darstellten, die bei den verschiedenen
Landerverwaltungen vorlagen, sondern in ihrem Auf-
bau Gutes und weniger Gutes nebeneinander ent-
hielten. Hier wéren zur Erreichung des Bestwertes auf
jeden Fall vielfache bauliche Abénderungen nétig ge-
vsorden. Darilber hinaus aber héatten moglichst viele
Einzelteile, vor allem die éfter zu ersetzenden, durch
dic neu entstehenden Normteile ersetzt werden
missen, was wieder Anderungen der anschlieBenden
Bauteile ergeben hétte. Diesen Erwdgungen konnte
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sich ein Kreis erfahrener Konstrukteure unmdglich ver-
schlicBen. So legte der Bauartdezernent des Zentral-
amtes Berlin dem Ausschuf3 schon in der ersten Sitzung
eine vom Chefkonstrukteur der Lokomotivfabrik A.
Borsig, Berlin-Tegel, August Meister, herrihrende Typi-
sierungsreihe vor (Tafel 1). Man wurde sich dartber
klar, in welchem Mafle durch grundlegende Typisie-
rung, d. h. Vereinheitlichung von ganzen Bauteil- und
Anordnungsgruppen, zeichnungsgleiche Bauteile quer
durch mehrere oder viele Lokomotivgattungen erzielt
werden konnten. Ebenso konnte man nur durch Neu-
schépfung in den vollen Genuf3 der Normung kommen;
das wesentlichste aber war, da3 man nur bei Neu-
schépfung die Uberall vorhandenen kleineren Méngel
sonst guter Ldndertypen ausmerzen und wirkliche
Bestwerte erzielen konnte, in denen die von allen
Lédnderbahnen gesammelten Erfahrungen verkérpert
wurden. Von héherer Warte gesehen, mufite dem-
gegeniber der Nachieil zuricktreten, daf3 fir die
Ubergangszeit zu den vielen vorhandenen noch neue
Bauarten hinzutraten.

Der Engere Lokomotivausschufl beschlof3 daher
schon in seiner ersten Sitzung, dem Ministerium zu
empfehlen, die soeben ausgesuchten Lén-
dertypen nur bis zur Schaffung von
Einheitsformen aller Lokomotivgat-
tungen unverdndert weiterzubouen.

Dann aber setzte in der zweiten Ausschuf3sitzung im
September 1921 die Beratung der Beschluf3fassung
Uber die Grundlagen der zu schaffenden Typisierung
ein, z. B. Begrenzungslinie, Achsdruck, Kesseldruck,
Barrenrahmen, grundsatzliche Anordnung von fihren-
den Laufachsen bei Streckenmaschinen, Raddurch-
messer, Bremsanordnung und vieles andere mehr.

In der dritten Sitzung im Mai 1922 lagen schon Vor-
schlége zu Typisierungsreihen von den Firmen A. Bor-
sig und Henschel & Sohn vor, die den soeben fest-
gelegten Grundsétzen entsprachen; die kommenden
Bauformen gewannen schon deutlicher erkennbare
Umrisse.

In der vierten Sitzung im September 1922 wurden
zweite Entwurfsreihen derselben Firmen besprochen,
die den Anderungsvorschldgen der dritten Sitzung
gerecht wurden. Daneben hatte auflerdem die Firma
Maffei-Minchen eine Vorschlagsreihe vorgelegt, die
ebenfalls recht gut bearbeitet war, aber wegen des
spateren Eintretens und mangelnder Kenntnis der bis-
her erzielten Anndherung leider etwas aus dem ge-
zogenen Rahmen fiel; immerhin Ubermittelten diese
Entwirfe die wertvollen bayrischen Léndererfahrungen.

Nun war die Entwicklung so weit vorgetrieben, daf3
von der Projektierungs- zur Entwurfsarbeit Gber-
gegangen werden konnte. Diese sollte nach einem
weitblickenden Beschlu3 des damaligen Deutschen
Lokomotiv-Verbandes, der sémtliche Lokomotivlieferer
der Deutschen Reichsbahn zusammenfafite, in einem
.Vereinheitlichungsbiro” durchgefihrt werden. Das
Biro wurde fir die ersten Jahre in Rdumen der Firma
Borsig untergebracht, da der schon genannte Ober-
ingenieur A. Meister seine Leitung nebenamtlich Gber-
nehmen sollte. Alle Firmen entsandten gute, teilweise
sogar ganz hervorragende Krdfte in das Biro, und
nach einigem Personalwechsel bildete sich ein Stamm
ganz vorziglich arbeitender und in der Typisierung
aufgehender Ingenieure heraus, deren enge Zu-
sammenarbeit Ergebnisse lieferte, die weit iber dem
sonst Erreichbaren lagen. Spdter, als die Arbeit des
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Biros einen solchen Umfang angenommen hatte, daf3
mit einer nebenamtlichen Leitung nicht mehr durch-
zukommen war, trat im Jahre 1930 Meister von der
Leitung zuriick. Das Biro wurde nun zum Pariser Platz
verlegt in die Geschdftsrdume der aus dem Lokomotiv-
Verband hervorgegangenen Deutschen Lokomotivbau-
Vereinigung (DLV). Als hauptamtlicher Leiter wurde.
der langjéhrige Birochef der Firma Maffei, Ober-
ingenieur Ludwig, eingesetzt und ihm in der Person
des schon lange in der Biroleitung téatigen Ober-
ingenieurs Meckel ein sténdiger Vertreter bestellt, der
zugleich selbstéindig die dem Biiro angegliederte Ge-
schaftsstelle des Lokomotiv-Normenausschusses leitet.

Soweit die Reichsbahn in Betracht kam, verschob sich
die Arbeit nach der vierten Ausschutzsitzung aus dem
Ausschu3 in das Bauartdezernat des Reichsbahn-
Zentralamtes. Die spdteren Sitzungen des Engeren
Lokomotivausschusses dienten nur noch der Be-
sprechung der im Vereinheitlichungsbiiro aufgestellten
Gesamt- und Teilgruppenentwiirfe, sowie im Jahre
1925 der Schaffung einer Nebenbahntypenreihe mit
niedrigem Achsdruck. Der Verfasser aber, der an der
Vereinheitlichung von Anbeginn mitgearbeitet und im
Jahre 1922 dem sehr verdienstvollen Vorgénger Hin-
rich Libken im Amte gefolgt war, hatte das gréfite
Gluck, das wohl einem begeisterten Lokomotiv-
konstrukteur widerfahren kann, némlich in engster
Zusammenarbeit mit einem vorziglichen Biiro den
Riesenbetrieb der Reichsbahn mit einem neuen, trotz
Anpassung an den Fortschritt der Technik einheitlichen
Lokomotivpark zu versorgen.

Die beste Anerkennung des in der deutschen Typi-
sierung Geleisteten sind wohl die Forderungen einer
ganzen Anzahl ausléndischer Staatsbahnen an deutsche
Lokomotivfabriken, auch fir sie Typisierungsreihen in
Anlehnung an die Reichsbahn auszuarbeiten.

Der Vollstandigkeit halber muf3 noch erwdhnt wer-
den, daf3 der damalige Deutsche Lokomotiv-Verband
eine kleine Typenreihe fir die Bedirfnisse der deut-
schen Privatbahnen aufgestellt hat, die fir bescheidene
Betriebsverhdltnisse billigere Lokomotiven als die der
Reichsbahn umfafte; diese Reihe ist allerdings wegen
des geringen Bedarfes wenig gebaut worden.

Die Austauschfertigung

Wie schon eingangs dargelegt, hilft die schonste,
zeichnungsméBig gleiche Herstellung mehrerer Bau-
teile zwecks Austausches nur wenig, wenn diese Teile
nicht austauschbar gefertigt sind. Ohne diese Voraus-
setzung kann man héchstens erreichen, daf3 Rohlinge,
ganz roh oder mit Zugabe vorgearbeitet, mittels eines
Gesenkes oder eines Modelles hergestellt werden
konnen. Der Vorteil ist also gering und nur auf der
Herstellerseite vorhanden; will man aber wirkliche
Vorteile fir den Verbraucher erzielen, so sind mehrere
Voraussetzungen zu erfillen.

Bauteile, die durch den Betrieb keinem Verschleif3
unterliegen, wie z. B. der Kessel als Ganzes an seinen
Einbaustellen, Rahmenverbindungen u. a. m., kénnen
unbedingt (d. h. ohne Nacharbeit) austauschbar erst-
mals bei der Fertigung hergestellt und ebenso der
Eisenbahn als Ersatzteil nachgeliefert werden. Hierzu
ist die Festlegung von Toleranzen, d. h. zu duldenden
Abmaflen, erforderlich, die einerseits so eng sind, daf3
sie den Einbau ohne Nacharbeit gestatten, anderer-
seits aber nicht enger als unbedingt nétig sind, um nicht
die Fertigung unwirtschaftlich zu machen.
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Bei einigen anderen Bauteilen, die bei der Neu-
fertigung in der Minderzahl sind, ist der erforderliche
Sitz so stramm, daf3 zwar die eine von zwei auf-
einandersitzenden Fldachen innerhalb eines Toleranz-
mafles fertig bearbeitet werden kann (Erstteil), die
andere aber durch eine letzte maschinelle Feinbearbei-
tung dem Erstteil angepafit werden muf3 (Zweitteil).
Solche bedingt (d. h. mit Nacharbeit) austauschbaren
Teile sind z. B. Achsen, Zapfen und Radsterne an ihren
Einprefistellen, die Achsgabelstege u. a. m. Werden
solche Teile in grofier Zahl hergestellt, dann kann man
wagen, beide Teile innerhalb enger Toleranzen ohne
Zupassen herzustellen und Teile mit zueinander pas-
senden Abmaflen fir einander auszusuchen; dieses
Aussuchverfahren ist immer noch billiger als maschi-
nelles Zupassen.

Der Austauschbau hebt die Neufertigung aus der
handwerklichen Herstellung mit dem Zupassen aller
Teile und einer nur anndhernden Innehaltung der
Zeichnungsmafle auf den heutigen Entwicklungsstand
der fabrikméBigen Massenfertigung, aus dem der
Schlosser verschwunden und an seine Stelle der
JRister” (Monteur) gerickt ist. Aber der Austauschbau
erfordert Messen mit Lehren bei der Teilanfertigung,
Messen mit besonderen Abnahmelehren bei der Ab-
nahme, und Bohren usw. mittels sorgfdltig maf3gerecht
erhaltener Vorrichtungen. Das Allerheiligste jeder
Fertigungsfirma ist also der Mef3raum geworden mit
seinem Mef3mikroskop, seinen Endmafisdtzen usw.;
alle Lehren durchlaufen in planméBigen Zeitabsténden
wieder den Mefiraum zur Nachprifung und Berichti-
gung. Das Arbeiten nach diesem Verfahren, das
durchaus Gemeingut der Technik ist, wirkt sich aus in
erheblicher Verringerung der Zusammenbauléhne.

Um nun dieses Verfahren durchfilhren zu kénnen,
war es noétig, fur fast alle Bauteile der Lokomotive eine
Zeichnungssammlung &hnlich den Normbléttern auf-
zustellen, in denen, wo die Teile in verschiedenen
Gréflen vorkommen, die wirklichen Zeichnungsmafie
dutch Buchstaben ersetzt sind; bei jedem Maf3 sind die
zuldssigen Abmafle angegeben und, wo erforderlich,
die Bezugskante, von der aus zu messen ist. Dieses
Riesenwerk von Zahlen muf3te nach den Erfordernissen
der Lokomotiverhaltung festgesetzt und mit den Liefer-
firmen vereinbart werden. In Tafel 2 ist als Beispiel
ein Blatt dargestellt.

Die Aufstellung dieser Abmafitafeln, der sogenannten
Toleranzvorschriften fir Lokomotiven (TVL), nahm die
Reichsbahn in die Hand, da im Anbeginn einige Firmen
dem modernen Teufelszug noch nicht recht trauten;
hier darf gesagt werden, daf3 sie heute zu den
trevesten Anhéngern der Sache gehdren. Aber auch
in den Sitzungen mit den Werkstattfachleuten der
Lokomotivfabriken mufite manch harter Strauf3 aus-
gefochten werden, um die Erfordernisse des Lokomotiv-
betriebes und die Herstellung gegeneinander abzu-
gleichen. Darum wdre es auch nicht folgerichtig, die
TVL ohne weiteres fir andere als Reichsbahnliefe-
rungen anwenden zu wollen, weil sie allein aufgebaut
sind auf dem Betriebs- und Erhaltungsverfahren der
Reichsbahn.

Die Erhaltung der Austauschbarkeit

Nach einem Austauschbauverfahren, das dem ge-
schilderten mehr oder minder &hnlich ist, werden viele
Massengebrauchsgegenstdnde in aller Welt herge-
siellt. Erstaunlicherweise trifft dies auf den Grof3-
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rechts zu links| > |
+— Meflineal
Treibachse ] _ g 1 A
B ¥ e—
@ T Kreuzwinkel
i _m——: § { %
l J [

¥ X (e Unterschied des Schleif backenab=
standes an beliebiger Stelle gemessen darf
nicht groBer als 0,1mm werden,

Toleranz Hitdurch diese Abweichs

ung nicht dberschritten werden. (5. TV.L.13.74)

Achslagermitte eingehalten
werden

Toleranzen fur Lenkgestell
siehe TV.L. 1330 Bl.1u.2

Zum Beispiel : Ge.gszfo/era;z_-:‘

"‘—“@ % ! Grolite Abweichung von
der Lotrechten 05mm

Lotrechte

g

Die Gleichheitszeichen zwischen den Mallinien bedeuten die halbe Gesamttoleranz

Fiir die Abnahme zusammengebauter Teile sind die Einbautoleranzen mafigebend ]

Auflage 1937
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-------------------------------------- Zwei Durchschrifien sin | dem Betriebsbuch beizufogen AU/’I' | [
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4
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Erlduterungen:

Zu Bild 2 u 3: Gezeichnet sind die Lager der linken
Lokseite. Bei den Lagern der rechten Lokseite liegen die
MaBe entgegengesetzt.

Zu Bild 4: fl = Flanschdicke der linken Lokseite.

rz = Istma8 von Rahmenmitte bis Schnittpunkt Zylinder-
cchse mit Treibachsmitte.

{1 oder r1 = Abweichung der Istachse des Zylinders nach
rechts oder links von der Rahmenmitte (Radsatzmitte).
Die MaBe w und au oder w und ao werden im RAW nur
bendtigt, wenn die Lager nicht im Stangenkogf, sondern
in einer besonderen Vorrichtung vorgebohrt werden.

In die Durchschrift tragt das RAW die MaBe db, sf, fi,
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. | { . | ) ! - Kopf
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2
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T |
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| 4 Rakmen k Radsatz ';:ubp;.”' ‘i s;"r';z;:' ‘i vorbohren l ausgieBen l/crligbohnn' profen’ dom Bngmhi:chhnlblcigeﬁgls) Snrrxlm";mg
) 9 9 9 / t / I / ‘ 9 9 9
946 29 Mastste for Troibstangeniager (Satz zu'3 Blatter) DIN A4 &b 1is Minchen X136 30000 Satze Mst

Tafel 3



Nr.1 36. Jahrgang

R. P. Wagner: Die Entstehung der Dampflokomotiv-Typisierung in Deutschland — Die Lokomotive 11

maschinenbau, zu dem auch der Lokomotivbau zu
rechnen ist, nur in geringem Umfange zu, weil diese
Maschinen beim Verbraucher vereinzelt oder in ge-
ringer Stickzahl im Betriebe stehen. In solchen Féallen
ist also nur der Hersteller am Austauschbau interessiert
und treibt ihn nur so weit, wie er ihm in der Herstellung
nitzlich ist.

Anders liegen die Verhdltnisse bei der Reichsbahn.
Bei ihr stehen grofle Zahlen von zehn Firmen ge-
lieferter Lokomotiven im Betriebe; dazu kommen
grof’e Mengen von Ersatzteilen, die von vielfach ver-
Gstelten Industrien geliefert werden. Da nun die
Lokomotive ihrer ganzen Bauweise und des hohen
Kapitalaufwandes wegen zu den langlebigen Ma-
schinen gehért, liegt der Schwerpunkt ihrer dauernden
Wirtschaftlichkeit in der Unterhaltung. Schon die grofie
bei der Unterhaltung aufkommende Arbeitsmenge
machte es von Anbeginn fir die Eisenbahnen lohnend,
ihre Lokomotiven in eigenen Werkstétten zu unter-
halten. So hatten auch alle Lénderbahnen von jeher
ihre Werkstétten, doch wurde iberall noch nach hand-
werklichen Grundsatzen wiederhergestellt. Verschlis-
sene Teile wurden also berichtigt und die mit ihnen zu-
sammenarbeitenden Teile mit Werkzeugmaschinen
und Feile zugepaf3t. So ist es heute noch in fast allen
Eisenbahnwerkstétten der Erde zu sehen.

Die Reichsbahn benutzte die austauschbare Ferti-
gung der Einheitslokomotiven, um das schon vorher
an dlteren Lokomotivgattungen teilweise erprobte
Verfahren durchzufihren, die Austauschbarkeit in
allen Teilen entweder zu erhalten oder, wo ihr Ver-
lorengehen die unvermeidliche Folge der Abnutzung
ist, verhdltnisméBig kleine - Austauschgruppen zu
schaffen, die als Ganzes unbedingt oder bedingt aus-
tauschbar bleiben! So mégen sich z. B. die Achs-
schenkel eines Radsatzes noch so verschieden ab-
nutzen, der Radsatz mit beiden Achslagern (ohne
Cleitbacken) wird austauschbar bleiben.

Schon bei der Konstruktion muBte auf Verminderung
des Verschleiles hingearbeitet werden. Die Achs-
schenkel der grofien Typen erhielten z. B. bei 180 bis
240 mm Durchmesser die in Europa ungewdhnliche
Lange von 300 mm; ebenso wurden die Tragfldchen
der Gleitbacken und die Kreuzkopftragflachen sehr
grofl gemacht. Alle Kolbenstangen erhielten eine
leichte hohigebohrte Verlédngerung nach vorn, die ohne
Mehrgewicht vorn eine gut tragende Auflage zulie
und vorn und hinten gleiche Stopfbuchsdurchmesser
ergab. Bei Gelenkaugen wurden die Stangen von
Anbeginn ausgebichst (bei der Steuerung mit einge-
prefiten Bronzebuchsen, beim Bremsgestinge usw. mit
Stahlbuchsen). Diese Buchsen laufen mit harten Bolzen
zusammen, die nach erfahrungsméflig festgelegten
Abnutzungsstufen nachgedreht werden; die billigen
Buchsen werden mit verschiedenen Ubermaflen, aber
festen PrefisitzauBBenmaflen iber Lager zugeliefert:
Die wertvollen Stangen bleiben also unberiht.

‘Dasselbe Verfahren wird bei Schieberbuchsen und
Kolbenschiebern angewendet. Es gibt nur zwei kon-
struktive Gréfien, 220 und 300 mm Durchmesser. Eine
Buchse von 300 mm Gréfle wird ausgedreht auf die
feste Abnutzungsstufe 301,5, auf 303, auf 304,5 und
auf 306 mm und geht so auf Lager. Das letzte (306 mm)
ist das ,WerkgrenzmaB3”; nach einer weiteren Lauf-
zeit, wenn das ,Betriebsgrenzmaf3” erreicht ist, wird
die Buchse ausgemustert. Die Schieberkérper, die
zwecks guten Sitzes der Dichtringe mit etwa 1 mm Spiel

in der Buchse laufen sollen, werden als Ersatzteile im
allgemeinen mit 305 mm Auflendurchmesser geliefert;
der |Ungste Schieber lduft also in der dltesten Buchse
und umgekehrt. Fir die VerschleifBteile werden daher
vom Vereinheitlichungsbiiro besondere Ersatzteil-
zeichnungen aufgestellt, die solche Teile mit Zugabe
zeigen und der Ersatzteilbeschaffung dienen.

In den Ausbesserungswerken aber werden fir die
durch Verschleif3 verdnderlichen Bauteile und ihre
gegenseitige Lage sogenannte Mefblatter aufgestellt,
von denen Tafel 3 ein Beispiel zeigt. Beim Durchmessen
der Bauteile auf Mef3tischen werden alle feinsten Ab-
weichungen vom theoretischen Sollmaf3 vermerkt und
im Karteifach der betreffenden Maschine verwahrt.
Diese Bldatter dienen als Unterlage beim Liefern von
Ersatzteilen an das Bahnbetriebswerk, bei dem die
Maschine im Dienste steht, und bei der néchsten Aus-
besserung. Zwar entsteht eine unbestreitbare Mehr-
ausgabe fir Maf3einrichtungen und Léhne, doch wird
diese reichlich wieder dadurch eingebracht, daf3 in den
Ausbesserungswerken lohnende Stickzahlen aller
Teile (meist auf Lager) gearbeitet werden kénnen, —
daf3 die Zubringerwerkstdtten ordnungsmdéflig ver-
sorgt werden und dafB sie ihrerseits die Risterei (Mon-
tage) ordnungsmdflig mit Fertigteilen beliefern kénnen.
So lief3 sich erreichen, daf3 trotz des verschiedenen
VerschleiBes jeder eingehenden Lokomotive in der
Rusterei mit FlieBgang in Arbeitstakten geférdert
werden kann, und daf3 die bei der Herstellung so stark
betonte Austauschbarkeit dauvernd gewahrt bleibt.
o2
Eine Wiirdigung

Wer mit den im vorstehenden geschilderten Vor-
gdngen und den ihnen zugrunde liegenden, sorgféltig
durchdachten Gedankengdngen nicht vertraut ist, wird
leicht geneigt sein, in einer so stark festgelegten Typi-
sierung eine Erstarrung zu erblicken.

Bei einer falsch und schematisch angelegten Typisie-
rung wird das zweifellos zutreffen; hier aber wurde
von Anbeginn mit der Einstellung gearbeitet, den Stand
der Technik méglichst weit vorzutreiben und alles so
zu unterteilen, daf3 eine kinftige Entwicklung der
Technik keine Hemmung erfdhrt. Darum wurden z. B.
die Kessel nicht nach der Bauform, sondern nach der
Dampfleistung gestuft: Wenn eines Tages eine neue
Kesselbauform notwendig wird, kann sie mihelos ein-
gefugt werden. So konnten schon ohne Eingriff in die
Typisierung z. B. die stark erhéhte Abbremsung firr die
héheren Fahrgeschwindigkeiten, der Ubergang vom
nachstellbaren zum Buchsenstangenlager, die Strom-
linienverkleidung und vieles andere eingefishrt wer-
den. Ebenso kann es nicht wundernehmen, daf3 bei
der Planung einer neuen Turbinenlokomotive mit Kon-
densation und einer Einzelachsantriebsmaschine mit
gekapselten, schnellaufenden Dampfmotoren, beide
for 175 km/h Geschwindigkeit, nicht nur der Kessel,
sondern ganze Stéf3e von Zeichnungen anderer Bau-
teilgruppen ohne Anderung Ubernommen werden
konnten; auch diese véllig andersartig anmutenden
Lokomotiven kénnen und werden im Rahmen der
Reichsbahntypisierung gebaut werden.

Das Schénste aber an dieser grofien Arbeit ist, daf3
sie im Gegensatz zu anderen namhaften Industrie-
gruppen nicht aus den Belangen des einen Vertrags-
teiles, sondern in vorbildlicher Zusammenarbeit von
Erzeuger und Verbraucher geleistet wurde, und so den
Anforderungen an eine Volksgemeinschaft entspricht.
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Die neuesten Henschel-ﬁélénké[okomotiven

Abb. 1

(Baujahr 1937) fiir die Brasilianische Zentralbahn

Von Dipl.-Ing. W. Béhmig VDI und Dipl.-Ing. P. H.Bangert VDI

Seit September 1937 sind auf den Meterspurstrecken
der Brasilianischen Zentralbahn 4 Henschel-Lokomo-
tiven der auf Bild 1 gezeigten Mallet-Bauart in Dienst
gestelll. Die inzwischen eingegangenen Betriebs-
berichte berechtigen die Henschel & Sohn GmbH dazu,
von einem vollen Erfolg dieser Maschinen zu sprechen
und nunmehr einen ausfihrlicheren Bericht iiber die
Grundgedanken des Entwurfes und die wesentlichen
Einzelheiten der sehr bemerkenswerten Neukonstruk-
tion zu geben, die den Erfolg sicherten.

Die Forderungen der Brasilianischen Zentralbahn an
Leistung und Lauffdahigkeit der neu zu beschaffenden
Maschinen waren fir Meterspur derart erschwerend,
daf3 anfangs ernsthafte Bedenken gegen die Ausfihr-
barkeit einer Mallet-Lokomotive mit ihren bisher be-
kannten nachteiligen Laufeigenschaften fir diese Be-
dingungen gehegt werden mufiten. Die aus dem
Leistungsprogramm bedingte Anordnung von minde-
stens 8 gekuppelten Achsen sowie vorderen und hin-
teren Laufgestellen lief3 fir einen kleinsten Krimmungs-
halbmesser von 70 m wegen der ginstigeren Lauf-
eigenschaften eine Garratt- oder Henschel-Gelenk-
lokomotivbauart entsprechend Henschel-Heft Nr. 17,
1936, Seite 50 unten, als die sicherere Lésung er-
scheinen, aber die sehr eindeutige Forderung des Be-
stellers nach Malett-Bauart zwang uns zu dieser Aus-
fihrung und damit auch zu der Aufgabe, neue Wege
zur Verbesserung der bisher von uns verwendeten und
fur die vorliegenden Bedingungen nicht mehr brauch-
baren Mallet-Konstruktionen zu finden.

Zwei wichtige Fragen waren fir den Entwurf be-
stimmend: erstens die Kesselauflagerung und Riickstell-
vorrichtung am vorderen Triebgestell und zweitens die
Dampfzufihrung zu und von den Zylindern, beides
unter BerUcksichtigung eines einwandfreien Laufs durch
die 70-m-Kurve mit 100 mm gréBter Uberhdhung und
einer grofiten Bauprofilbreite von 2700 mm (auf Mitte
Schiene bezogen), die auch in dieser Kurve von den
oulslschwenkboren Bauteilen nicht iberschritten werden
sollfe.

Die Untersuchung der Kurveneinstellung nach dem
Vogelschen Verfahren ergab bei einem Gesamtrad-
stand der Lokomotive von 14750 mm (einschlieBlich
Tender 21 935 mm) in der 70-m-Kurve mit 25 mm Spur-

erweiterung eine Winkelabweichung der Léngsachse
des vorderen Triebgestells von der des hinteren mit
dem Kessel fest verbundenen Triebgestells von etwa
5°. An der Rauchkammer-Stirnwand gemessen, betrégt
dabei der Ausschlag der vorderen Triebgestelimitte
gegeniber Kesselmitte 485 mm. ,

Diese auflerordentlich grofien Ausschlége fihrten zu
der Uberlegung, erstens die Kesselauflagerung in der
Quer- und Léangsachse so nachgiebig wie méglich zu
gestalten, um Rahmen und Federung der Maschine
weitgehend von Verwindungskréften und Uberbean-
spruchungen zu entlasten, und zweitens eine mdglichst
gleichbleibende Rickstellkraft fir das fihrende Trieb-
gestell von der Grundstellung bis zum gréfiten Winkel-

o

Vorderansicht der Lokomotive in der 70-m-Kurve Abb. 2
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ausschlag zu verwirklichen, um trotz der grofen
Winkelausschlége dieses Gestells der Maschine so-
wohl in der Geraden wie in der Kurve einen ruhigen,
moglichst schlingerfreien Lauf zu geben, d. h. also
weitgehende Ausschaltung der bisher nachteiligsten Er-
scheinung der Mallet-Lokomotiven alter Bauart. Die
Auflagerung des Kessels auf dem vorderen Trieb-
gestell in nur einem Punkt mittels Kugelzapfen, dessen
Pfanne gleichzeitig in Schragfihrungen gleitet, die
eine konstante Rickstellkraft erzeugen, ergab die ein-
wandfreie Lésung dieser wichtigsten Frage unseres
Entwurfs. Die Einzelheiten dieser erstmalig ausge-
fohrten Konstruktion, bei der auch gleichzeitig eine
geringstmogliche Verschiebung der Tragfederbelastun-
gen bei dem gréften Triebgestellausschlag in sinn-
reicher Weise erreicht wurde, werden in der nach-
folgenden Beschreibung noch eingehend erldutert. Der
im Betrieb festgestellte aufBerordentlich ruhige Lauf
der Lokomotive sowohl in der Geraden wie beim
Durchfahren von Kurven hat ihre Wirksamkeit und
richtige Bemessung voll bestdtigt.

In der zweiten wichtigen Frage — der zuverldssigen
und betriebstechnisch  zweckmafBigsten Ausfihrung
der Ein- und Ausstréomleitungen — konnten wir auf
frohere Entwirfe und Ausfihrungen von Garratt-
Lokomotiven und neuzeitlichen nordamerikanischen
Mallet-Lokomotiven aufbauen. Die gewdhlte Kon-
struktion ergab nach den bis heute vorliegenden Be-
triebsberichten eine véllige Dichtigkeit der Rohr-
gelenke bei allen Bewegungen der Maschine und die
Anordnung gleichzeitig eine leichteste Zugénglichkeit
im besonderen zu den Einstromrohr-Gelenken auch
wdhrend der Fahrt.

Die bewdhrten Konstruktionen unserer Henschel-
Garrat-Lokomotiven (siehe Henschel-Hefte Nr. 3/1932
und 13/1937) lieBBen sich bei den vorbeschriebenen
Uberlegungen weitgehend verwerten, so daf3 mit Recht
darauf hingewiesen werden kann, daf3 diese neueste
Henschel-Gelenk-Lokomotive das Ergebnis unserer in
den letzten 7—8 Jahren gewonnenen besonderen Er-
fahrungen auf diesem Gebiet des Lokomotivbaues
darstellt.

Herr Dr. Martins Costa, der von der Zentralbahn mit
der Bauiberwachung und Abnahme dieser Lokomo-
tiven betraut war, stellte daritber hinaus durch seine
Beratung die praktischen Erfahrungen des Brasilia-
nischen Bahndienstes zur Verfiigung, denen die Loko-
motiven weitgehend angepaf3t wurden.

Der 15,8 m lange Wagen veranschaulicht die Ladnge des Kessels

HENSCHEL tasiw
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Die Bauiberwachung lag in den Hénden von Herrn Dr.
Martins Costa von der Brasilianischen Zentralbahn (Mitte).
Links und rechts die beiden Verfasser Abb. 3

Der Kessel, der bei Mallet-Lokomotiven zusdtzlichen
mechanischen Beanspruchungen ausgesetzt ist, weil er
gleichsam das Rickgrat der gelenkigen Lokomotive
bildet, ist aus Molybddnstahl-Kesselblechen von 47 bis
56 kg/mm? Festigkeit zusammengefigt. Die Feuer-
buchsbleche sind aus deutschem Werkstoff nach den
Lieferbedingungen der American Society for Testing
Materials (ASTM) A 30—24 in der Sondergite fir
Stahl-Feuerbiichsen hergestellt. Die verhdltnisméfig
geringe Wandstarke der Feuerbiichse entspricht den
nordamerikanischen Erfahrungen und gewdhrleistet in
Verbindung mit der nachgiebigen Versteifung durch
bewegliche Stehbolzen geniigende Elastizitdt gegen
Wadarmespannungen. Eine Verbrennungskammer dient
zur Vergréflerung des Verbrennungsraums und bringt
im Verein mit zwei in die Feuerbiichse eingeschweif3ten
Thermosyphons die direkte Heizflache auf 13 % der
Verdampfungsheizfldche. Diese grofle, direkte Heiz-
flache und die aufféllige Rostgrofle, die 1/31,5 der
Heizflache betrdgt, sowie der grofie Verbrennungs-

Abb. 4
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raum sind mit Ricksicht auf den zur Verfigung stehen-
den Brennstoff gewdhlt worden.
Die Brasilianische Nationalkohle von San Jeronymo

ist mit

34 % Kohlenstoff

23 % flichtigen Bestandteilen

8,2% Feuchtigkeit

34,8% Asche

und etwa 4500 kcal/kg Heizwert kein hochwertiger
Brennstoff. Da diese Kohle zur Bildung klinkerartiger
Schlacke neigt, darf die Rostbelastung nicht sehr hoch
getrieben werden. Andererseits werden bei Daver-
leistung der Lokomotive stindlich etwa 3 t Kohle ver-
fevert, so daf3 eine mechanische Rostbeschickung er-
forderlich wurde.

Der HT-Stoker ist das neuveste Modell der Standard-
Stoker-Gesellschaft. Die Kohle wird mittels gelenkiger,
miteinander verbundener Schnecken bis unmittelbar an
den Verteilerkopf geférdert, wo sie von Dampfstrahlen
Uber den Rost gestreut wird. Bei friheren Modellen,
die im letzten Teil der Forderleitung keine Schnecke
besaflen, war eine zu weitgehende Zerkleinerung des
Brennstoffs und gelegentliche Verstopfung der Férder-
leitung beobachtet worden. Beide Nachteile vermeidet
die neue Bauart.

Wegen der Profilbeschrénkung auf 2700 mm Breite
konnte die Stoker-Antriebsmaschine nicht auf der
Lokomotive seitlich neben dem Stoker eingebaut wer-
den, sondern wurde in dhnlicher Weise wie bei der
Garratt-Lokomotive fir die Rio Grande do Sul-Bahn
(vgl. Henschel-Heft Nr. 3/1932) hinter dem Stokertrog,

Blick in die Feuerbiichse mit den eingeschweifiten Thermophons
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in diesem Fall also auf dem Tender, untergebracht.
Der Maschinenraum ist durch eine obere Klappe und
eine seitliche Tir gut zugénglich gemacht.

Der Platten-Lochrost ist als dampfbetdtigter Schiittel-
rost ausgebildet und enthélt zwei Kipproste mit Hand-
betdtigung. Der freie Rostquerschnitt wurde nach den
Empfehlungen der Stoker-Gesellschaft mit 22 % der
gesamten Rostfliche bemessen. Die Bahn vergréfierte
den Luftquerschnitt spdter, indem sie die Lécher zu
Langschlitzen erweiterte.

Der Aschkasten (Bild 6) ist mit zwei inneren und vier
auBeren Taschen den Raumverhdlinissen entsprechend
so gerdumig wie moglich ausgefihrt. Auf méglichst
grofle Neigung der Rutschfléchen wurde Wert gelegt.

In den Bauvorschriften der Zentralbahn war eine
Mindesttemperatur des Heifldampfes von 350° C ver-
langt. Der reichlich bemessene Grofirohriiberhitzer
von 35 Elementen wurde mit Ricksicht auf die beim
Anfahren und nach ldngeren Talfahrten in den Rohr-
leitungen etwa auftretenden Abkuhlungsverluste und
auch, um die Uberhitzerelemente bei der Talfahrt wirk-
sam gegen Verbrennung zu schiitzen, mit einem in den
Uberhitzerkasten eingebauten Heildampf-Mehrfach-
Ventilregler (Bauart Schmidtsche Hei3dampf-Gesell-
schaft) versehen.

Diese Dampf-Erzeugungsanlage — Kessel, Uber-
hitzer, Rost, Stokeranteil — stellt mit etwa 53,5 t ein
erhebliches Gewicht dar, dessen richtige Verteilung auf
die beiden Fahrgestelle nicht ganz einfach zu |8sen
war. Die neuartige Auflagerung des vorderen Kessel-
endes in einem einzigen kugeligen Stitzpunkt auf dem
vorderen Triebgestell gibt diesem volle Bewegungs-

Abb. 5
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3

Der Aschkasten

freiheit fir Schwankungen um die horizontale Ldngs-
und Querachse, verlangt aber die genaue statische
Ermittlung dieses Stitzpunktes, wéhrend die bisher
Ubliche Auflagerung in mindestens zwei StUtzflachen

HENSCHEL
Ld B82d

Teilansicht der Fahrgestelle Abb. 7

Abb. 6

dem Triebgestellrahmen eine senkrechte Bewegung
gegeniber dem Hauptrahmen Uberhaupt nicht ge-
stattete, dafir aber dem Konstrukteur in der Anord-
nung dieser Stitzpunkte gréflere Freiheit lief3.

Durch eine geschickte Verteilung schwerer Aus-
rustungssticke — die grofie Kreuzverbund-Luftpumpe
der Westinghouse 6 ET Druckluftbremse fand an der
Verstrebung der vorderen Zylinder einen gut zugéng-
lichen Platz und eine solide Lagerung — und durch
Ausnutzung des vorn noch fehlenden Gewichtes fir
eine besonders krdftige, durchgehende Querverstei-
fung des vorderen Lokomotivrahmens, der ja der zu-
sétzlichen Versteifung durch den Kessel entbehrt, ge-
lang es, fir den Drehzapfen die konstruktiv erwiinschte
Lage gerade iUber der Treibachse zu ermdglichen.
Zwei senkrechte Stitzfedern sind zwischen dem Hinter-
ende des Vorderrahmens und Kragsticken des Haupt-
rahmens eingespannt und gestatten eine geringe Nach-
regulierung der Lastverteilung.

Die konstruktive Lésung des Grundgedankens der
Kesselauflagerung fihrte zur Ausbildung einer be-
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HENSCHEL
Ld 811

Zweiachsiges, vollig geschweifites Schleppgestell

sonderen Stitzvorrichtung, bei der gegeneinander ge-
neigte schrdge Ebenen die gleichbleibende Rickstell-
kraft erzeugen. Der halbkugelige Zapfen ist weder
mit dem oberen Teil, dem Kessel, der lediglich eine
ebene Gleitfliche dem Zapfen zukehrt, noch mit der
unten sichtbaren Pfanne fest verbunden. Lediglich vorn
und hinten angeordnete Hebel, welche die zwangs-
laufige FGhrung bewirken, dienen im Notfall als Ver-
bindungselemente. Um den seitlichen Ausschlag des
vorderen Triebgestells und seine senkrechte Winkel-
einstellung zum Hauptrahmen zu begrenzen, ist auf
der vorderen Zylinderstrebe ein taschenartiges Stahl-
gufdstiick vorgesehen, in das eine an der Rauchkammer-
Stirnwand angebrachte schmiedeeiserne Zunge mit
dem notwendigen Spielraum eingreift. Diese Aus-
schlagbegrenzung ist besonders wichtig bei Ent-
gleisungen.

Waagerechte Kréfte in der Léngsrichtung werden
durch die Auflagerung nicht Ubertragen. Die Zugkraft

W, Bilmig u. P. H. Bangert: Die neuesten Henschel-Gelenk-1okomotiven (Baujabr 1937)
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Abb. 8

der vorderen Lokomotivmaschine wird vielmehr auf
den hinteren Rahmen durch ein kréftiges Universal-
gelenk Ubergeleitet, dessen Drehzapfen an der Stahl-
guflstrebe zwischen den beiden hinteren Zylindern
eingebaut ist. Die gleiche Zylinderstrebe dient auch
der Verbindung dieses Rahmens mit dem Kessel, an
dem zu diesem Zweck ein kraftiger Stahlguf3-Untersatz
angenietet ist. Weiter hinten ist der Kessel auf dem
Rahmen durch Gleitschuhe gelagert, in welche Ansétze
des Bodenringes eingreifen. Unter der Stahlkessel-
rickwand befinden sich ein Pendelblech, das gleich-
zeitig die Aufgabe eines Schlingerstiicks Gbernimmt.
Der Hauptrahmen l&uft Gber dem hinteren zwei-
achsigen Schleppgestell bis zum Kuppelkasten durch.
Das Schleppgestell besitzt einen véllig geschweifiten
Rahmen (Bild 8). Als Staubschutz der unmittelbar unter
dem Aschkasten liegenden Achslager des Schlepp-
gestells ist fir diese die vollkommen geschlossene
Bauart Peyinghaus (Isothermos) gewdhlt. Der seitliche

—Aﬁ - ;-[_ Abb. 9

Tender-Drehgestell, Achslager und Seitenrahmen aus einem
Stick

Ausschlag dieses Lenkgestells wird durch herzférmige
Rollkérper und schiefe Ebenen geregelt. Der vorn
gelagerte Radsatz besitzt eine geringe Seitenverschieb-
lichkeit, um die Radialeinstellung der letzten Achse zu
gewdhrleisten.

Das fihrende einachsige Bisselgestell der Lokomo-
tive hat die bekannte Pendel-Rickstellvorrichtung. Die
Drehgestelle des Tenders (Bild 9) sind ebenfalls be-
achtlich, da sie vollkommen aus StahlguB3 bestehen.
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Sie setzen sich aus nur drei Stiicken zusammen, dem
gefederten mittleren Wiegenteil und den beiden
Rahmenwangen, an die die Achslager angegossen
sind.

Die Lokomotivmaschinen des vorderen und hinteren
Gestells sind einschlieBlich der Steuerungsteile gleich
und in allen Einzelteilen austauschbar.

Besondere Sorgfalt erforderte die Ausbildung der
Dampfieitungen. Die Frischdampfleitung tritt aus der
Rauchkammer-Seitenwand links und rechtsoberhalbder
Kesselmitte heraus in ein Zweigstiick, an dem sowohl
die feste Dampfleitung zum hinteren-Zylinder als auch
die bewegliche Dreigelenkleitung zum vorderen Zylin-
der angeschlossen ist. Diese Dreigelenkleitung nimmt
Langendnderungen, wie sie beim Schwenken des Trieb-
gestells auftreten, unmittelbar durch Winkeldnderung
auf und macht dadurch léngsverschiebliche Stopf-
bichsen entbehrlich. Die Kugelgelenke sind mit Huhn-
schen Metallpackungen versehen, die aus graphit-
gefillten Hohlkupferringen bestehen. Samtliche Rohr-
gelenke sind, wie der Drehzapfen und seine Gleit-
fléchen, an eine Schmierpresse angeschlossen, die von
Zeit zu Zeit von Hand betdtigt wird.

In der festen Leitung zum hinteren Zylinder ist eine
Ausdehnungsstopfbiichse — ebenfalls mit Huhnschen
Dichtringen — angeordnet, die die Unterschiede in der
Warmedehnung der Leitung auszugleichen hat.

Auch die Ausstrémleitungen der hinteren Maschine
sind gut zugdnglich zu beiden Seiten des Kessels an-
geordnet. Die durch einen Verbindungskrimmer zu-
sammengefafite Ausstrémleitung des vorderen Zylin-
derpaares fihrt in Lokomotiv-Léngsmitte zum gemein-
samen Standrohr. Der Abdampf der vorderen Maschine
tritt zentral von unten ein, der Abdampf der beiden
hinteren Zylinder ist von rechts und links eingefihrt.
Es ist besonders auf schlanke Ubergdnge Wert gelegt
worden, da von Anfang an die Frage der zweck-
méfBigsten Zusammenfilhrung der verschiedenen Ab-
dampfmengen als wichtigstes Problem betrachtet
wurde. Die Ansichten gingen dabei auseinander, ob
ein doppelter Schornstein mit zwei getrennten Blas-
rohren fir die beiden Lokomotivmaschinen “oder ein
gemeinsames Blasrohr mit einem groflen Schornstein
die richtigere Lésung sei. Auflerdem war nach den
neveren Veréffentlichungen Uber ein in Frankreich
vielfach ausgefihrtes Disenblasrohr, Bauart Le Maitre,
auch dessen Verwendung in Erwégung gezogen. Nach
Bild 10 konnte nachgewiesen werden, daf3 die Aus-
puffschlége einer Vierzylinder-Simplex-Mallet-Loko-
motive im allgemeinen sich zu einer wesentlich gleich-

Drehschieber und Drehschiebergehéuse mit Hilfszylinder

Schieber-Ellipse bei 50°/, Fillung
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méBigeren Druckschaulinie ergénzen und schlimm-
stenfalls — wenn beide Triebwerke im Gleichtakt
laufen — gleich hohe Druckschwankungen im Blasrohr
erzeugen kénnen, wie eine Zweizylinder-Lokomotive
gleicher Gréfle. Da fir diese aber die einwandfreie
Ausfihrung eines gemeinsamen Blasrohrs nicht frag-
lich ist, bestanden somit keine Bedenken mehr, das
nach den Raumverhéltnissen vorzuziehende einzelne
Blasrohr mit nur einem Schornstein auszufihren. Be-

Abb. 11
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Blick ins Fihrerhaus

ziglich des Le Maitreschen Blasrohrs ergab die ge-
nave Prifung der in ,Revue Générale” vom 1. Sep-
tember 1936 veréffentlichten Werte, daf3 sich die Mehr-
zahl der angegebenen Betriebsergebnisse auf eine
lichte Blasrohroéffnung beziehen, die genau gleich der-
jenigen ist, die nach den Formeln von Strahl (E.T.d.G.
1912, Seite 325 und Hitte, 25. Auflage, Band 3, Seite
875) sowie nicht viel abweichend auch nach der Nord-
mannschen Formel (Organ fir die Fortschritte des
Eisenbahnwesens 1930, Heft 10) berechnet wird. Auch
die Angaben Uber den Vorteil der Verstellung des
Blasrohrquerschnitts sind nicht Gberzeugend, weil die
angegebene Leistungssteigerung sich bei der Nach-
rechnung als nur mit erheblicher Kesseliberanstren-
gung — also auf Kosten des Kesselwirkungsgrades —
erzielbar erweist.

Es erschien uns wichtiger, unterhalb des Blasrohr-
kopfes die nétige Bauhdhe zur Entwicklung schlanker
Dampfstrahleinmindungen zu haben, als Gber dem
Blasrohr einen durch Nichtbeachtung dieser Vorsicht
turbulenten Dampfstrahl durch besondere umfang-
reiche Vorrichtungen zu beruhigen und zusammen-
zufassen. Das normale kreisférmige Blasrohr hat zu-
sammen mit dem richtig bemessenen Schornstein véllig
befriedigende Resultate ergeben.

Die Umsteuerung der beiden Maschinen erfolgt durch
eine dampfbetdtigte Hilfsvorrichtung, die von Henschel
auf Grund der bekannten, bei den sidafrikanischen
Bahnen eingefihrten Hendrie-Umsteuerung entwickelt
wurde. Diese besitzt bereits als kennzeichnende Merk-
male einen Dampfzylinder, der die Steuerungsverle-
gung bewirkt, und einen Olzylinder in Tandemanord-

Abb. 12

nung, der die Bewegung des Dampfkolbens regelt und
bremst. Bei dieser Steuerung erfolgt die Betdtigung
durch einen Handhebel, der durch ein Gestdnge mit
dem Dampfschieber und dem Olumlaufhahn ver-
bunden ist.

Verlegung des Hebels gibt gleichzeitig die Dampf-
zufuhr und den Olkreislauf frei. Der Steuerungs-
vorgang wird durch Zuriicklegen des Hebels in die
neutrale Lage unterbrochen. Die Einstellung einer be-
stimmten Zylinderfillung erfordert einige Geschick-
lichkeit und ist besonders nachts etwas umsidndlich,
weil ein Fillungszeiger beobachtet werden muf3.

Die Henschel - Dampf - Olumsteuverung besitzt dem-
gegeniber den Vorteil, daf3 die Fillung genau einge-
stellt werden kann. Im Fihrerhaus ist eine Steuer-
schraube mit Handrad angeordnet. Beim Verlegen der
Steuermutter Uberwindet das Gesténge zundchst einen
Vorhub, der etwa drei Fillungsprozenten entspricht.
Der auf dem Dampfzylinder befindliche Drehschieber
(Bild 11) wird um den Betrag der Einstrémdeckung ver-
dreht und gibt die Dampfkandle zum Dampfzylinder
der Umsteuerung frei. Gleichzeitig gelangt der Dampf
durch die oberen Schlitze zu einem Hilfszylinder,
dessen Kolben mittels Gestédnges den Olkreislauthahn
Sffnet. Beim Weiterdrehen der Steuerschraube folgt
die Dampfumsteuerung selbsttétig, bis der Steuer-
vorgang durch Stillsetzen des Handrades unterbrochen
wird. Der Dampfkolben riickt jedoch noch unter dem
Druck des hinter ihm befindlichen Dampfes weiter vor,
bis er durch das Rickfilhrgestéinge den Drehschieber
in die Mittellage gebracht hat, so daf3 der Dampfaus-

g
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Zugkraft und Leistung der 1 D + D 2 Mallet-Lokomotive
(Zi = indizierte Zugkraft, Ni = indizierte Leistung)

laB freigegeben wird. Im gleichen Zeitbruchteil erfolgt
die SchlieBung des Olkreislaufs durch eine Feder nach
Freigabe des Dampfauslasses am Hilfskolben. Hiermit
ist die Steuverung fest eingestellt. Die DurchlaBBquer-
schnitte des Drehschiebers sind diesem Steuervorgang
in threr Gréfle derart angepafit, daf3 der Vorhub zur
Uberwindung der Uberdeckung des Drehschiebers sich
ungefdhr mit dem Nachhub zur Erreichung der Mittel-
stellung des Drehschiebers ausgleicht. Die theoretisch
aurch die Uberdeckung des Drehschiebers gegebene
Méglichkeit einer Fehleinstellung um =+ 3 Follungs-
prozente tritt also praktisch nicht ein. Ein besonderer
Vorteil der Henschel-Dampf-Olumsteuerung sind die
geringen Abmessungen des Handrades und der Steuer-
schraube, die sich daraus ergeben, daf3 diese Bauteile
nur geringe Einstellkréfte zu Gbertragen haben. Auch
bei der Mallet-Lokomotive war dies ein wichtiger Ge-
sichtspunkt, weil der breite Stehkessel seitlich in dem
durch die Profilbreite beschrénkten Fishrerhaus nur
sehr wenig Platz fir die Umsteuerung freilief.

Zwei der Lokomotiven erhielten Geschwindigkeits-
messer, System Laco Valve Pilot (siehe Henschel-Heft
Nr. 13, Seite 42), mit Fillungskontrolle. Die Zuordnung
der Fillungen zu den Geschwindigkeiten wurde nach
den Schnittpunkten der Zugkraft-Schaulinie mit den
Linien gleicher Fillung des Schaubildes (Bild 13) ge-
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Zuglasten der 1 D + D 2 Mallet-Lokomotive

funden. In diesem Schaubild sind auch die Reibungs-
grenzen eingetragen. Da die verlangte Leistung, die
Beférderung eines 450 t schweren Erzzuges auf 30 %.
Steigung, an der Grenze der Reibung liegt, ist ein wirk-
samer Sandstreuer mit Hand- und Druckluftbetdtigung
fur beide Triebgestelle vorgesehen; zwei gerdumige
Sandkaésten sind auf dem Kessel angeordnet.

Nach den Berichten ist die errechnete Leistung
(Schaubild 14) nicht nur voll erreicht worden, sondern
die Fahrgeschwindigkeit konnte noch erheblich ge-
steigert werden. Der Kessel zeigte dank der grofien
direkten Heizflache ein unerschopfliches Verdamp-
fungsvermégen. Ein anschauliches Bild der Leistung,
die hier in einer &uflerst kurvenbeweglichen Schmal-
spur-Lokomotive mit nur 12 t Kuppelachsdruck verwirk-
licht wurde, gibt ein Vergleich mit der 1-E-Giiterzug-
Lokomotive Reihe 43 der Deutschen Reichsbahn, die
bei 20 t Achsdruck etwa gleiches Reibungsgewicht be-
sitzt (Bild 15). Die Leistungsfahigkeit der Zentralbahn-
Lokomotive dirfte nicht geringer sein als die dieser
bekannten Reichsbahn-Lokomotive trotz eines gerin-
gen Unterschiedes in der Kesselheizfldche, da sie den
Vorteil der mechanischen Rostbeschickung besitzt, die
eine erhohte Rostflachenanstrengung gegeniber der
Beschickung von Hand zuléBt. Die grofien Erztrans-
porte auf der Brasilianischen Zentralbahn stellen nun
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Kubn : Turbo-elektrische Lokomotiven in Amerika
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GréBenvergleich der 1 D + D 2 Mallet-Lokomotive mit Reihe 43 der Deutschen Reichsbahn Abb. 15

einmal auch an deren meterspurige Bahnlinien An-
forderupgen, die denen einer europdischen Vollspur-
bahn nicht nachstehen. Mit der Indienststellung der

4 Henschel-Mallet-Lokomotiven wurde die Bahn in die
Lage versetzt, diesen Anforderungen in fortschrittlicher
und wirtschaftlicher Weise gerecht zu werden.

Turbo-elektrische Lokomotiven in Amerika’)

Turbine von der Getriebeseite aus gesehen

Die erste turbo-elekirische Lokomotive, die in Ame-
rika gebaut wurde, verlie vor kurzem die Werkstdtten
der General Electric Co. in Erie, Pa. Die Maschine ist
for die Union Pacific bestimmt und soll den Dienst auf
den Gebirgsstrecken zwischen Chikago und der West-
kiste versehen. Die Abb. 1 zeigt eine Halfte der
Maschine, die aus zwei Einheiten von je 2500 PS be-
steht, die in Tandemanordnung fahren; jede der beiden

') Power, Bd. 83 (1939), Nr. 2, S. 77.

Maschinen stellt eine in sich geschlossene Anlage dar.
Die Lange betrégt je 27,68 m, die Héhe 4,57 m. Die
Maschinen sind fir eine Geschwindigkeit von etwa
200 km/h gebaut. Abb. 2 zeigt einen Schnitt durch die
eine Maschine. Der Kessel ist ein von B. & W. ent-
wickelter Wasserrohrkessel mit Zwangumlauf, der
unter dem Namen ,Steammotive” in den Handel ge-
bracht wurde. Der Kessel zeichnet sich durch sehr
geringen Platzbedarf aus und besteht aus dem eigent-
lichen Kessel, der Feuerung, dem Uberhitzer und
Speisewasservorwdrmer; er wird mit Bunkersl C ge-
heizt und soll 20,5 t/h Dampf von 105 ati bei 494°
liefern. Die Stromerzeugungsanlage besteht aus einer
Hochdruck- und einer Niederdruckturbine (Abb. 3), die
mit 12500 U/min Uber ein Vorgelege einen Gleich-
stromerzeuger antreiben, der mit 1200 U/min umlauft.
Die Turbinen arbeiten auf einen Kondensator mit Luft-
kihlung, der, wie aus den Abb. 1 und 2 ersichtlich ist,
im riuckwdrtigen Teil des Fahrzeugs untergebracht ist;
das Kondensat kehrt zum Kessel zuriick. Der Gleich-
stromerzeuger liefert den Strom fir die Fahrmotoren.
Auf der Hauptwelle der Turbinen befindet sich noch
ein Drehstromerzeuger, der Uber eine bewegliche
Kupplung angetrieben wird und Strom von 220 V fir
die Klimaanlage des Zuges und andere Zwecke liefert.

Die Maschine soll einen Gesamtwirkungsgrad von
etwa 12 % erreichen; bei gewdhnlichen Dampfloko-
motiven rechnet man mit 6 bis 8 % und bei diesel-
elektrischen mit 23 bis 25 %. Die Heizélkosten sind
aber niedriger als diejenigen fir das Dieseldl; auch
kann die turbo-elektrische Lokomotive léngere Strecken
durchlaufen als die diesel-elektrische, ehe sie wieder
Brennstoff und Wasser aufnehmen muB. Die beiden
Maschinen machen zur Zeit ihre Werkprobefahrten
und sollen dann abgeliefert werden. Kuhn.
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2'D'2-Krupp-Schnellzug-Lokomotive mit Stromlinienverkleidung, Baureihe 06 der Deutschen Reichsbahn

L. Schneider: 22D 2 3 Schnellzxug-Lokomotive Reibe 06 der Deutschen Reichsbabn
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Abb. 1

2'D2'h 3 Schnellzug-Lokomotive Reihe 06

der Deutschen Reichsbahn, gebaut von Fried. Krupp A.-G., Essen

Von Dr.=Jng. L. Schneider, Miinchen

Mit der Vollendung der ersten beiden Lokomotiven
der Reihe 06 ist die neueste Entwicklung der Kolben-
Dampflokomotive an einem bemerkenswerten Punkt
angelangt. Diese Entwicklung wurde veranlafit durch
das Bestreben, die Reisegeschwindigkeit der Fahrgast-
zige mehr und mehr zu erhdhen. Zundchst bediente
sich die Reichsbahn zu diesem Zwecke hauptsdchlich
der Motor-Triebwagen und der Triebwagenzige,
welche es erméglichten, bis an die Grenze dessen zu
gehen, was aus Griinden der Sicherheit (Strecken-
fihrung, Signalsetzung) zuldssig war: So legt der
Fern-Triebwagenzug FDt 16 die 254 km lange Strecke
Berlin—Hannover mit 132,6 km/h mittlerer Fahrge-
schwindigkeit zuriick. Es bestanden jedoch triftige
Griinde, geeignete Lokomotiven fir Fernschnellzige,
die aus D-Wagen bestehen, zu entwickeln. Gegen-
Uber dem Triebwagenzug gewdhrt der D-Zug dem
Reisenden groBere Behaglichkeit, insbesondere durch
Mitfihrung von Speise- und Schlafwagen und der
internationalen Kurswagen. Ein D-Zug laBt sich
auBBerdem der schwankenden Platznachfrage leichter
anpassen, womit auch die Beférderungskosten gerin-
gere werden. Ein wichtiger Gesichtspunkt ist ferner
die Brennstoff-Frage: Die Lokomotiven kénnen mit
der einheimischen Steinkohle gefeuert werden.

Die bisherigen Dampflokomotiven erreichten mit
Fern-D-Zigen zwar auch sehr betréchtliche Geschwin-
digkeiten zwischen zwei Halten, standen aber immer-
hin den FDt-Zigen etwas nach. Die héchsten mittleren
Fahrgeschwindigkeiten von Lokomotiv-Dampfziigen
betrugen nach dem Stand vom Jahr 1937:

FD 24 Berlin—Hamburg 286,8 km 119,5 km/h
D 53 Dresden—Berlin 176 km 111,2 km/h
FD 21 Hamm—Hannover 176,4 km 1053 km/h
FD 79 Augsburg—Nirnberg 137,2 km 102,9 km/h

Einen Fortschritt brachte die stromlinien-verkleidete
2' C2' Zwillings-Tender-Lokomotive Reihe 61 mit 2300
mm Treibraddurchmesser und 55,6 t Reibungsgewicht,
die mit einem besonders durchgebildeten Wagenzug
185 km/h Héchstgeschwindigkeit erreichte. Die Lokomo-
tive befdhrt mit dem eigens fir sie gebauten Vier-
wagen-Stromlinienzug die Strecke zwischen Berlin und
Dresden téglich zweimal hin und zuriick, also mit
einer taglichen Gesamtfahrleistung von rd. 700 km.
Eine noch leistungsféhigere 2 C 3 Drillings-Tender-
Lokomotive ist im Bau.

Fast zu gleicher Zeit wurde die stromlinienverklei-
dete 2°C 2' Drillings-Lokomotive Reihe 05 mit 2300
mm Treibraddurchmesser, 56,3 t Reibungsgewicht und
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Dampfkessel der 2'D'2-Schnellzug-Lokomotive, Baureihe 06

funfachsigem Tender in Dienst gestellt, die bis zu 196
km/h Héchstgeschwindigkeit erreichte. lhre fahrplan-
maBige Hochstgeschwindigkeit betrdgt 160 km/h +
15 km/h zur Einholung von Verspdtungen. Sie hat
ebenfalls leichte Zige von nur 250 t zu beférdern,
das sind also 6 leichte oder 4 schwere D-Zugwagen.

Eine Stromlinien-2' C 1' Drillings-Lokomotive der
Reihe 01" mit 2000 mm Treibraddurchmesser und 60 t
Reibungsgewicht mit Schlepp-Tender ist im Bau. Sie
ist fur geringere Fahrgeschwindigkeiten als die 2' C2'
Lokomotive Reihe 05, jedoch fir schwerere Zige vor-
wiegend im Flachlande bestimmt, hat also den Dienst
wie die Zwillings-Lokomotive Reihe 01 zu versehen,
nur mit etwas héheren Geschwindigkeiten, was durch
die Stromlinien-Verkleidung und das Dreizylinder-
Triebwerk erméglicht wird. Die Zwillings-Lokomotiven
Reihe 01 sind gebaut zur Beférderung schwerer D-
Zioge und fur Hoéchstgeschwindigkeiten bis zu 110
km/h. Eine weitere Stromlinien-Lokomotive Baureihe
03" h 3 ist zur Zeit ebenfalls im Bau begriffen.

Die zu Beginn dieses Jahres von der Lokomotiv-
fabrik Fried. Krupp A.-G., Essen, fertiggestellten bei-
den Drillings-Lokomotiven der Reihe 06 mit der Achs-
anordnung 2'D 2' (Abb. 1) sind das vorldufig letzte
Glied dieser Entwicklungsreihe. Sie sind fur die Be-
forderung schwerer Schnellziige in higeligem Ge-
ldnde von der genannten Fabrik in Zusammenarbeit
mit dem Reichsbahn-Zentralamt entwickelt worden.
Die Maschinen sind in der Lage, in der Ebene einen
Zug von 650 t Gewicht, also 15 leichten oder 10 schwe.
ren D-Zugwagen, mit 120 km/h und in einer Steigung
von 1:100 mit etwa 60 km/h zu beférdern. Zur Auf-
holung von unvorhergesehenen Verzégerungen kann
die Fahrgeschwindigkeit auf 140 km/h gesteigert
werden. Mit Ricksicht auf die hohe Geschwindigkeit
ist der obere Teil der Lokomotiven mit einer voll-
standigen, das Triebwerk mit einer teilweisen Strom-
linienverkleidung versehen; auch die zugehorigen
Tender sind vollsténdig stromlinienférmig verkleidet.
Durch die Verkleidung kénnen etwa 300 PS erspart
und zur Erhdhung des Zuggewichtes nutzbringend
eingesetzt werden. Durch Umspannen der Tragfedern
ist es méglich, den Kuppelachsdruck von 20 t auf 18t
zu verringern, so daB3 die Lokomotiven auch auf
Strecken mit leichterem Oberbau (H-Strecken) ver-
kehren kénnen,
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Abb. 2

der Lokomotive Reihe 06

Die Hauptabmessungen
sind:
Lokomotive:

Zylinderdurchmesser 3%x520 mm
(Reihe 05: 3x450 mm)

Kolbenhub 720 mm
(Reihe 05: 660 mm)

Treibraddurchmesser 2000 mm
(Reihe 05: 2300 mm)

Fester Achsstand 6750 mm
Gesamtachsstand 14525 mm
Gesamtachsstand einschl. Tender 22 450 mm
(Reihe 05: 22075 mm)

Lénge Uber Puffer einschl. Tender 26520 mm
(Reihe 05: 26 265 mm)

Leergewicht 131,71 t
(Reihe 05: 118,5 1)

Dienstgewicht 143,57 t
(Reihe 05: 1299 1)

Reibungsgewicht 7981 t
(Reihe 05: 56,3 1)

Grofiter Achsdruck 20 t
Kesseldruck 20 ati’
Rostflédche 5,04 m?

(Reihe 05: 4,7m 2)

Verdampfungsheizfléche, feverberthrt 289,0 m®
(Reihe 05: 256 m?)

Uberhitzer 132,5 m?

(Reihe 05: 90 m?)
Durchmesser der 72 Heizrohre 76,5/83 mm
Durchmesser der 33 Rauchrohre 180/191 mm
Wasserinhalt des Kessels 10,3 m?
Verdampfungsoberfléche 17,0 m?
Dampfraum ' 57 m?
Grofite Fahrgeschwindigkeit 140 km/h

Tender:

Wasservorrat 38 m®
Kohlenvorrat 10 t

Das gut ausgeglichene Dreizylinder-Triebwerk, das
auf zwei Achsen wirkt, verleiht der Lokomotive vor-
zigliche Laufeigenschaften und eine rasche Beschleu-
nigung. Die beiden AuBenzylinder treiben den zwei-
ten Kuppelradsatz, der Innenzylinder die erste, als
Kropfachse ausgebildete Kuppelachse an. Der Innen-
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Der Aschkasten

zylinder ist gegeniber den AuBenzylindern nach
vorn geschoben. Die Zylinder haben einstufige
Dampfdehnung erhalten, weil nach bisherigen Er-
fahrungen bei einem Kesseldruck von 20 ati das vor-
handene Druckgefélle noch mit einfacher Dampf-
dehnung ausgenutzt werden kann. Die Reichsbahn
wendet zwar der weiteren Prifung dieser Frage grofies
Augenmerk zu, aber es erscheint doch bemerkenswert,
daB man auch in Nordamerika bei schweren 2'C 2’
und 2' D 2' Lokomotiven die einfache Dampfdehnung
bei Kesseldriicken von 17 bis 21 ati anwendet.

In vielen Bauteilen lehnt sich die Lokomotive Reihe
06 an die vorhandenen Einheitsmaschinen an. Eine
weitgehende Ubereinstimmung lief sich ferner erzie-
len mit den gleichzeitig gebauten 1'D 1" Eilgiterzug-
Lokomotiven Reihe 41 und den 1'E 1’ Eilgiterzug-
Lokomotiven Reihe 45, also mit Lokomotiven, die
einem ganz anderen Zweck dienen. So sind z. B. die
Kessel der 2'D 2" und der 1'E 1' Lokomotive ganz
gleich.

Der Kessel (Abb. 2) ist auf Grund der guten warme-
wirtschaftlichen Erfahrungen, die mit den langen
Kesseln der Einheits-Schnellzug-Lokomotiven gemacht
wurden, mit 7% m langen Rohren versehen gegen
7 m bei der 2' C 2' Lokomotive Reihe 05. Durch Ver-
wendung von hochwertigem Kesselbaustoff, leicht
molybdanlegiertem Stahl St 47 K mit 47—56 kg/mm?
Festigkeit und hoher Warmstreckgrenze, konnte die
Kesselwandstérke trotz des hohen Dampfdruckes von
20 ati kleingehalten werden, woraus sich eine erheb-
liche Gewichtsersparnis ergibt. Die Stromlinien-Loko-
motiven der Reihen 61, 05 und 01 erhielten bzw. er-
halten ebenfalls 20 ati Kesseldruck. Der Langkessel
von 2 m Durchmesser besteht aus zwei Schissen mit
einer Blechstérke von 18,5 mm, von denen der vor-
dere den Speisedom, der hintere den Reglerdom tréagt.
Bei der hohen Kessellage und dem groflen Kessel-
durchmesser konnten die Kesselaufbauten wegen des
beschrénkten Raumes innerhalb des Umgrenzungs-
profiles nicht in der Ublichen Weise ausgefihrt wer-
den. Sie wurden unter die Stromlinienverkleidung
gelegt und sind von auflen durch Klappen zugéng-
lich gemacht. Um eine ausreichende Sandmenge unter-
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Abb. 3

zubringen, mufiten zwei Sandkésten  vorgesehen
werden. %

Der Mantel des Stehkessels besteht aus einem Stick.
Die Riuckwand ist zur Vorverlegung des Schwerpunk-
tes schréig nach vorn geneigt und im oberen Teil senk-
recht. Die geschweifite, innen 2010 mm breite und
2508 mm lange Feuerbiichse besteht aus Kruppschem
alterungsbestdndigem 1ZETT-Stahlblech von 11 mm
Dicke. Sie ist durch stdhlerne Deckenanker, Bigel-
anker und stéhlerne Stehbolzen mit dem Stehkessel
versteift. Der geneigte Rost besteht aus vier Feldern;
im zweiten Feld vorn ist ein Kipprost Gblicher Bauart
untergebracht.

Der Aschkasten (Abb. 3) liegt Uber dem hinteren
Drehgestell; er ist vollsténdig geschweif3t ausgefuhrt.
Die Spritzvorrichtung ist so gelegt, daf der Asch-
kasten in seiner ganzen Ausdehnung ausgespilt
werden kann. Die drei Reinigungs-Bodenklappen
werden vom Fihrerstand aus betdtigt. Vier besondere
Luftfanger mit vom Fihrerstand aus verstellbaren

Der Rahmen von vorn gesehen Abb. 4
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Klappen sorgen neben der Ublichen, in der vorderen
Stirnwand liegenden Luftklappe, fir ausreichende
Zufihrung von Verbrennungsluft.

Die gerdumige Rauchkammer weist eine Ldnge von
3757 mm auf (vergl. Abb. 2). Auf ihr sind zu beiden
Seiten des Schornsteins Windleitbleche angebracht,
die mit Ricksicht auf das Umgrenzungsprofil gebogen
ausgefihrt werden mufiten. Sie haben den Rauch so
zu fihren, daB die Sicht aus dem Fihrerhaus nicht
behindert wird. Hinter dem Kamin ist eine Quernische
angeordnet, die den Speisewasservorwérmer auf-
nimmt. Kamin und Blasrohr sind, wie bei den Ein-
heits-Lokomotiven, sehr weit und bewirken bei gerin-
gem Gegendruck in den Zylindern eine gute Feuer-
anfachung. Ein aufklappbarer Drahtfunkenfénger
verhitet den Funkenflug; zwei Rauchkammerspritz-
rohre ermdglichen das Néssen der Flugasche.

Zur Ausristung des Kessels gehéren aufler einer
Anzahl Waschlucken noch die Dampfpfeife von
grofer Tonstirke, die mit einem Hilfsventil fir Halb-
ton versehen ist, die beiden Hochhub-Sicherheits-
ventile Bauart Ackermann, ferner zwei Wasserstands-
anzeiger mit SelbstschluB, ein Dreiweghahn fir die
Aschkasten-, Kohlen- und Rauchkammerspritze und
die erforderlichen Druck- und Temperaturmesser. Ein
unmittelbar am Kessel sitzender, absperrbarer Dampt-
entnahmestutzen auf dem Stehkessel-Scheitel vor dem
Fihrerhaus tragt die Dampfventile fir Strahlpumpe,
Dampfheizung und Speisepumpe. An einem zweiten
Dampfentnahmestutzen links an der Rauchkammer
sind die Ventile fir den Hilfsblaser, die Pfeife und
die Lichtmaschine angeschlossen. Beide Dampfent-
nahmestutzen erhalten den Dampf durch je ein im
Kessel verlegtes Rohr aus dem Dampfdom, die Luft-
pumpe von einem auf der rechten Seite unmittelbar
an den Dampfdom angeschlossenen Ventil.

Die Hauptspeiseeinrichtung bildet eine auf der lin-
ken Kesselseite zwischen der 3. und 4. Kuppelachse
liegende Verbund-Kolbenspeisepumpe Bauart Knorr-
Tolkien von 300 |/min Leistung in Verbindung mit
einem Abdampf-Speisewasservorwdrmer der Regel-
bauart. Als zweite Speise-Einrichtung dient eine sau-
gende Dampfstrahlpumpe gleicher Leistung, die im
Fohrerhaus auf der Heizerseite untergebracht ist.

Der Lokomotivrahmen ist als Barrenrahmen aus
Platten von 100 mm Dicke hergestellt, die sich vorn
und hinten mit Ricksicht auf die Seitenbeweglichkeit
der Drehgestelle bis auf 40 mm verjingen. Die Wan-
gen sind weitgehend ausgespart, allseitig bearbeitet
und durch Querverbindungen miteinander verbunden.
Als erste Querverbindung versteift der aus PreBblech
gefertigte Puffertrager die Wangen. Abb. 4 zeigt den
Rahmen mit angebauter Zylindergruppe von vorn.
Die Querverbindung unter der Rauchkammer Uber-
nehmen der vorgeschobene Innenzylinder und die
dahinterliegende geschweifite Rahmenverbindung,
die oben die Rauchkammer und unten den Zapfen
fir das vordere Drehgestell trégt. Eine besondere
Querverbindung unter dem Stehkessel trégt den Dreh-
zapfen und die Gleitplatten fir das hintere Dreh-
gestell. Zwischen den Radsétzen befinden sich weitere
Versteifungsbleche. An ihnen sind gleichzeitig die
Gleitbahnen und die Lager der Steuerungsteile be-
festigt. Die Lagertrdger sind, ebenso wie die auch
zur Versteifung des -Rahmens beitragenden beiden
Stehkesseltrager, geschweiflt. Der Zugkasten ist als
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StahlguBstiick ausgebildet und schlieft den Rahmen
nach hinten ab.

Die Maschine ist auf dem Laufwerk in sechs Punk-
ten abgestitzt. Die beiden ersten und die beiden
letzten Punkte bilden die auf den Quermitten der
Drehgestelle seitlich angeordneten Gleitplatten; die
beiden mittleren sind die fir jede Seite getrennt aus-
gebildeten Lastausgleichssysteme der Kuppelachsen.
Das vordere Drehgestell hat eine Seitenverschiebbar-
keit am Drehzapfen von 95 mm, das hintere eine
solche von 65 mm. Die Achsanordnung der Lokomo-
tive mit zwei Drehgestellen und vier im Rahmen fest-
gelagerten Kuppelachsen, von denen bei einer Loko-
motive der 3. Radsatz spurkranzlos, bei der anderen
versuchsweise der 2. und der 3. mit Spurkranz-
schwéchung ausgefihrt ist, gestattet das anstandslose
Durchfahren der alten preuBischen Weiche 8a — 190
— 1:7,5/1:7 und von Gleisbégen mit 180 m Halb-
messer.

Die Form des Aschkastens machte am hinteren
Drehgestell (Abb. 5) einen Auflenrahmen nétig.

Alle drei Dampfzylinder haben Regelkolbenschie-
ber von 300 mm @ mit innerer Einstrémung, druckluft-
gesteverte Druckausgleicher von 120 mm lichtem
Durchgang und auf jedem Zylinderdeckel ein Sicher-
heitsventil. Die durchgehenden Kolbenstangen von
Anschlissen; Luft- und Speisepumpen werden durch
guBeiserne Stopfbiichsen gedichtet; vorn werden sie
durch eine besondere Tragbichse, hinten durch den
Kreuzkopf getragen, so daf3 der Kolben freihéngend
im Zylinder gleitet. Die Schieber aller Zylinder wer-
den durch je eine Heusinger-Steuerung bewegt, die
bis zu 81,5% Fullung gestattet.

Zur Schmierung der unter Dampf gehenden Teile
und der inneren Gleitbahn dient eine Hochdruck-
schmierpumpe der Bauart Bosch-Reichsbahn mit 20
Anschliussen; Luft- und Speisepumpen werden durch
je eine besondere De Limon-Schmierpumpe Klasse
DK mit Ol versorgt.

Die gekuppelten Radsétze konnen durch einen
PreBluftsandstrever von vorn gesandet werden.

Eine Einkammer-Druckluftbremse Bauart Knorr wirkt
auf alle Achsen des Fahrgestells, und zwar so, daf3
die fohrende Achse des vorderen Drehgestells bei 70
mm Bremskolbenhub und mehr als 60 km/h Geschwin-
digkeit mit 50%, die 2. Achse mit 80%, die Kuppel-
achsen bei 20 t Achsdruck mit 195% und die des hin-
teren Drehgestells mit 180% des Schienendruckes ab-
gebremst werden. Die Druckluft wird durch eine
Doppelverbund-Luftpumpe Bauart Nielebock-Knorr
erzeugt. Zur selbsttétigen Anpassung an die mit der
Geschwindigkeit wechselnde Bremskraft hat die Lo-
komotive einen Fliehkraft-Bremsdruckregler erhalten,
der den Bremsdruck bei einer Geschwindigkeit von
60 km/h selbsttatig herabsetzt. Der Tender besitzt
eine selbsttdtige Bremsdruckregelung, die ebenfalls
von der Geschwindigkeit sowie von der Abnahme
der Vorrdte abhéngig ist, und die Ubliche Wurfhebel-
bremse. AuBerdem sind Lokomotive und Tender mit
Zusatzbremseinrichtung versehen. Die Lokomotive ist
ferner zur Sicherung des Zuges mit induktiver Zug-
beeinflussung ausgeristet, die den Zug beim Uber-
fahren von Haltsignalen oder beim Durchfahren be-
stimmter Streckenabschnitte mit zu hoher Geschwindig-
keit zum Halten bringt.
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Die Stromlinienverkleidung umschliet den Kessel
mit sémtlichen Aufbauten und Armaturen und ist vorn
und an den Seiten bis zur Hinterkante der Zylinder
bis dicht tber die Schienen herabgefihrt. Das Trieb-
werk ist zwecks leichterer Wartung nur bis zu 1,275
m Hohe Uber SO verkleidet. An der Fihrerhaus-
seitentir angebrachte bewegliche Seitenklappen
decken den Zwischenraum zwischen Lokomotive und
Tender ab. Die Lichtmaschine, Pumpen und Armaturen
usw. sind durch Klappen oder Rolléden zugénglich.

Die Lokomotiven sind mit dem neu entwickelten,
gleichfalls verkleideten fiinfachsigen Tender 2'3 T 38
mit einem Fasungsvermégen von 38m? Wasser und
10 t Kohle gekuppelt, der zur Entlastung des Heizers
eine selbsttdtige Kohlennachschubvorrichtung besitzt.
Die Achslager sind mit Zylinder-Rollenlagern der
Kugellagerfabrik Fischer, Schweinfurt, ausgerustet. Der
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Achsstand von Lokomotive und Tender ist so be-
messen, daf? die Lokomotive auf der 23 Meter-Dreh-
scheibe Platz findet.

Abb. 5

Hinteres Drehgestell

Wirtschaftliche Thermodynam'ik der Dampflokomotive

Wirtschaftliche Thermodynamik, ist das nicht ein
Pleonasmus? MuB man die Warmewirtschaft der
Dampflokomotive, die doch eine  Warmekraft-
maschine ist, nicht maglichst giinstig gestalten? Gewif3,
aber auch dem Wértchen ,moglichst” kommt seine
Bedeutung zu. V& !lig unbeschrankt herrscht die
Thermodynamik auch nicht Gber die Bauart der Lo-
komotive; es liegt hier ein Fall vor dhnlich dem, den
die Differentialrechnung unter dem Kapitel ,Maxima
und Minima mit Nebenbedingungen” zusammenfaft.

Wie hat sich Uberhaupt der Zusammenhang
zwischen Lokomotive und Wéarmewirtschaft entwickelt?
Man sagt heute gern, und zweifellos mit vielem
Recht, daf3 die Physik von heute die Technik von
morgen ist oder sein kann. Aber gemessen selbst an
der Lokomotive und noch mehr an der Dampf-
maschine schlechthin ist die Thermodynamik ein ver-
haltnismaBig junger Zweig der Physik. Nicht die me-
chanische Warmetheorie, sondern die Dampfmaschine
war eher da. Ja, zur Begrindung des ersten Haupt-
satzes der Wéarmetheorie, der Aquivalenz von Wérme
und Arbeit, hat gerade die Hirn'sche Feststellung an
der Dampfmaschine wesentlichen Anteil gehabt,
daB die im Kesseldampf enthaltene Wéarmemenge im
Kondensator nicht mehr voll zum Vorschein kommt;
der als fuhlbare Wérme verschwundene Anteil hat
sich eben in mechanische Arbeit umgesetzt. Bei die-
sem Altersverhdltnis von Dampfmaschine und War-
metheorie war es natirlich keine warmewirtschaftliche
Forderung im heutigen bewuften Sinne, wenn man
in England schon in der Kinderzeit der Lokomotive
Wert auf einen méglichst geringen Koksverbrauch je
Meile legte. Ganz abgesehen von der wissenschaft-
lichen Unexaktheit dieser statistisch ja freilich sehr
brauchbaren Beziehung, die wir auch heute noch als
t Kohle je 1000 km buchen, war diese Forderung zwei-
fellos damals nur eine kaufménnische, nicht technisch-
wissenschaftliche.
~ Als Redtenbacher 1855 seine Gesetze des Lokomo-
tivbaues herausgab; war zwar die mechanische War-
metheorie schon einige Jahre alt. Aber irgend eine
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Beziehung ist noch nicht erkennbar. Eine Gering-
schatzung der Expansion — rd. % Dampfersparnis
bei den damals noch bescheidenen Dampfspannungen
erscheinen dem Autor nicht erheblich — stellt einen
mehr negativen Gedankengang dar.

In dem fir seine Zeit sehr ausgereiften Lokomotiv-
band von Heusingers .Handbuch fir spezielle Eisen-
bahntechnik” 1875 findet sich als erstes Kapitel bereits
eine kurze mechanische Wdrmetheorie. Vielleicht
kein Wunder insofern, als Zeuner 1866 die zundchst
rein physikalische Disziplin auf den Maschinenbau
zugeschnitten hatte. Aber die Legierung ist doch noch
nicht recht vollkommen. Die Dampfdehnung steht
zwar bereits gut im Kurs, aber fir Dampfdricke Uber
10 ati erlahmt der gedankliche Schwung. Und offen-
bar nicht nur hier, denn wenn bereits in den 70er
Jahren des vorigen Jahrhunderts die Main-Weser-
Bahn bei ihren Schnellzug-Lokomotiven auf 12 ati
Uberging, so findet sich doch in den einschldgigen
Geschichtswerken keine Andeutung iber den wéarme-
wirtschaftlichen Wert dieses Schrittes. Man hat wohl
nur die groflere absolute — nicht spezifische —
Leistungssteigerung bei gleichen Maschinenabmessun-
gen im Auge gehabt. Die thermodynamische Er-
winschtheit eines maoglichst grofien Temperatur-
gefdlles war eben noch kaum geniigend scharf her-
ausgearbeitet. Eine gewisse Entschuldigung konnte
vielleicht der Historiker in der Tatsache erblicken,
daf} bei dem damals allein angewandten Naf3- oder
Sattdampf die feste naturgesetzliche Beziehung
zwischen Druck und Temperatur bei stetig steigendem
fDrl:Jck zu immer schwdcherer Temperaturzunahme
Uhrt.

Die achtziger Jahre sind die Zeit des Aufstieges der
Verbundmaschine. Diese gehért physikalisch
sozusagen zum Thema der nicht-idealen Wirklichkeit,
der mehr sekundéren Seite der Thermodynamik. Die
Urform eines méglichst ginstigen ldealprozesses im
Dampfzylinder ist das grofle Temperaturgefdlle. Aber
der wirkliche Prozef3 weicht ja, namentlich beim Naf3-
dampf, vom idealen ab; nicht nur der Steuerungs-
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einflul mit seiner Drosselung, sondern auch der un-
vermeidbare Wéarmeaustausch mit den Zylinderwan-
dungen verursachen diese Abweichung.

Die Verbundmaschine verteilte nun diese Verluste
gegeniber dem idealen Prozef3 auf zwei hinterein-
andergeschaltete Zylinder mit je etwa dem halben
Temperaturgefdlle und vermochte dadurch namhafte
Kohlenersparnisse zu erbringen. Hier eilte der Kon-
strukteur im wesentlichen der Theorie voraus. Eine
zahlenmdBige Vorausberechnung war bei der Fille
der mitwirkenden Umsténde nicht zu erstellen; ver-
mochte ja doch Zeuner seine kalorimetrische Unter-
suchung selbst des Einzylinder-Prozesses in seiner
,Technischen Thermodynamik” nur auf dem wirk-
lichen Indikator-Diagramm aufzubauen. Die geringe-
ren Verluste und also die Kohlenersparnis wurden
durch Versuchsfahrten nachgewiesen, noch keineswegs
immer in heutiger Schérfe, die unbedingt verlangen
wirde, daB sich die Vergleichsmaschinen einzig durch
die Zwillings- oder Verbundzylinder unterschieden.
Bei den vierzylindrigen Schnellzug-Verbund-Lokomo-
tiven ging man teilweise schon bis 16 ati hinauf, und
auch wenn man von der durch das ausgeglichene
Triebwerk gegebenen Laufruhe absieht, waren diese
Maschinen das Beste an Wirtschaftlichkeit, was die
NaB3dampf-Thermodynamik fir die Auspuff-Lokomo-
tive leisten konnte.

Der wdrmewirtschaftliche Erfolg des Heif3-
dampfs war theoretisch und praktisch deshalb ein
so grundlegender und grofier, weil der Dampf von
seiner zwangsweisen Verknipfung von Druck und
Temperatur befreit wurde. Das thermodynamisch an-
zustrebende, méglichst grofe Temperaturgefdlle lag
ia durch den Auspuff mit seiner vorziglichen Auto-
matik der Dampferzeugung im Kessel mit seiner un-
teren Grenze bekanntlich auf 100° fest. Also mufite
die obere Temperaturgrenze nach oben geschoben
werden. Indem nun Schmidt nach einigen Vorkon-
struktionen die Uberhitzung mit dem verhdltnismaBig
einfachen und baulich keine ungewdhnlichen Ma-
schinenelemente enthaltenden Rauchréhreniberhitzer
gelang, war die brauchbare, sich schnell einfihrende
HeiBdampf-Lokomotive gewonnen, mit einer an sich
unbegrenzten oberen Temperatur. Der Sattdampf war
mit seinem |dealproze praktisch am Ende gewesen;
wesentliche Temperaturzunahmen hétten sehr starke
Druckerhéhungen erfordert, die kesseltechnisch min-
destens damals nicht mehr tragbar gewesen wdren,
auch bei weitgehender Dehnung in das Gebiet grofier
und unwirtschaftlicher Dampfnésse im Zylinder ge-
fohrt hattens Die sekunddre Verbesserung einer Min-
derung der Warmeverluste bei normalen Kessel-
dricken, an sich gewif3 kein zu verachtender Beitrag,
war mit der Verbundwirkung erschopft.

Freilich unbegrenzt war die Temperatursteigerung
beim HeiBdampf ja auch nicht. Fir ein gutes Dampf-
diagramm kann man die obere und untere Tempe-
ratur nicht willkirlich befehlen, sondern muf3 sie
durch die Dehnungsadiabate verbinden. Daraus folgt,
wenn man nicht stark Uberhitzten Dampf noch aus-
puffen will, eine zweckmdBige obere Grenze, eine
Beschrénkung, die zundchst auch mit Ricksicht auf die
Uberhitzerrohr - Umkehrsteilen und die Schmier-
fahigkeit der damals marktgdngigen Ole erwinscht
war. Aber selbst die Temperaturerhéhung auf 300°,
duBBerstenfalls auf 350°, verbesserte den Prozefl im

Nordmann: Wirtschaftliche Thermodynamik der Dampflokomotive

36. Jahrgang Nr. 1

Dampfzylinder bereits so erheblich (~25% Kohlen-
ersparnis), daB3 das Schicksal der NaBdampf-Loko-
motive besiegelt war. Nachdem jetzt seit etwa 1926
400° Dampftemperatur vertragen werden, ist der Vor-
sprung noch grofler geworden, und es ist festzu-
stellen, da3 die Uberhitzung die wichtigste thermo-
dynamische Komponente in der Lokomotiventwick-
lung geworden und geblieben ist.

Bis dahin war die thermische Entwicklung der Lo-
komotive im wesentlichen einheitlich gewesen. Gewif3
tauchte beim Hei3dampf die Frage .einfache Deh-
nung oder Verbundmaschine” wieder auf. Siddeutsch-
land und nach vereinzelten Studien Frankreich be-
hielten fur alle gréfBeren Lokomotiven die Vierzylin-
der-Verbundanordnung bei. Preuflen entfschied sich
unter dem EinfluB Garbe's im wesentlichen fur die
einfache Dehnung, obwohl zur Nafldampfzeit die
Verbundwirkung weitaus iberwog, und zwar mit dem
Argument, daf3 die inneren Wérmeverluste bei dem
nicht zur Kondensation neigenden Heif3dampf von
gringerer Bedeutung wdren als beim Naf3dampf, und
die einfache Dampfdehnung bis zu ziemlich hohen
Leistungen herauf die einfache Zwillingsbauform ge-
statte. Aber der ideale Grundprozef3 der Dampfarbeit
war in seinen Daten wesentlich derselbe.

Bald nach dem groflen Kriege trat nun aber eine
ausgesprochene Verzweigung ein. Die eine Entwick-
lungslinie, als deren wichtigste Etappe die Einheits-
Lokomotiven der Reichsbahn zu bezeichnen sind, wies
eine Verdnderung nur insoweit auf, als die vergréBer-
ten Uberhitzer zu hoheren Temperaturen des Dampfes
fohrten. Wohl waltete der Wille zu guten Betriebs-
Lokomotiven ob, aber als ein sozusagen neuer ther-
modynamischer Schépfungsakt wurden diese Maschi-
nen nicht empfunden. Das war vielmehr der Fall bei
den Hochdruck- und Turbinen-Lokomotiven. Sie
flossen aus der namentlich in Deutschland ganz all-
gemeinen wdarmewirtschaftlichen Strémung, die Anfang
der zwanziger Jahre einsetzte, und die in ihrem Spar-
samkeitsstreben mit der Kalorie eine Reaktion auf
die Zerstérung des Krieges und die damals geringere
Férdergite der Kohlen war. Hier wurde also eine
Ausweitung auch des Idealprozesses angestrebt, und
bei den zundchst natirlich nur wenigen Versuchsaus-
fihrungen war wirklich die Thermodynamik Allein-
herrscherin, auch wenn ihre Diktatur nicht aufge-
zwungen, sondern selbstgewdhlt war.

Die Turbinen-Lokomotive hatte als Haupt-
ziel die Anwendung des Dampfniederschlages, also
die Tieferlegung der unteren Tempe-
raturgrenze. Rein logisch wére dieses Ziel auch
mit der Ublichen Kolbenmaschine zu verwirklichen
gewesen. Aber das groBe sekundliche Volumen des
bis ins Vakuum entspannten Dampfes hétte zu nicht
mehr tragbaren Abmessungen des Niederdruck-
zylinders gefihrt, erforderte vielmehr eine ziemlich
hochtourige Turbine mit doppelter Untersetzung fir
die gebrduchlichen Treibraddrehzahlen. Zu diesem
neuven Bauteil der Lokomotive, meist noch ergdnzt
durch eine im Vakuum leer mitlaufende Rickwarts-
turbine, traten der Kondensator mit seinen Hilfs-
maschinen, Luft- und Kondensatpumpe, und — da der
Kihlwasservorrat des Tenders naturgeméf ein ver-
haltnismaBig sehr beschrénkter war — eine Ruck-
kihlvorrichtung auf dem Tender in Gestalt eines
Verdunstungs- oder Oberfldchenkihlers. Dessen Ge-
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blase stellte eine weitere Hilfsmaschine dar und der
Leistungsaufwand dieser Maschinen ergab einen zu-
séitzlichen Dampfverbrauch zu dem der Hauptturbine
und erhéhte deren Kohlenverbrauch, auf die eigent-
liche Beférderungsleistung bezogen. Damit nicht
genug, erforderte nun auch noch die Feueranfachung
eine krdftige Gebldseturbine als Ersatz fir das mit
dem Auspuff fortfallende Blasrohr. Mit der unteren
Temperaturgrenze und also dem Vakuum waren bei
dem beschrénkten Kihlwasservorrat die Werte orts-
fester Anlagen nicht ganz zu erreichen. Der Kessel
konnte freilich der (bliche bleiben, nachdem die
Frage guter Uberhitzung gelést war; bei der Maffei-
Turbinen-Lokomotive der Reichsbahn wurden Gbri-
gens schon 23 ati angewandt. Es ist ein Beweis der
groflen thermodynamischen Ergiebigkeit des Dampf-
niederschlages, gerade auch fir die Turbine, wenn
trotz der mannigfachen Hilfsmaschinen, deren die
normale Lokomotive nicht bedurfte, je nach der Wahl
der Vergleichs-Lokomotive Kohlenersparnisse in der
GroBenordnung von 20 bis 30% erreicht wurden.
Allerdings, wie sofort hinzugefiigt werden muB3, nur
im Beharrungszustand bei oder nahe der ginstigsten
Geschwindigkeit. Denn der spezifische Dampfver-
brauch einer Turbine ist wegen der Schaufenwinkel
viel geschwindigkeitsabhdngiger als der der sehr
elastischen Kolbenmaschine. Fir die kleineren Ge-
schwindigkeiten (Anfahrt) und die bei Rangierbewe-
gungen, auch der Lokomotive allein, unvermeidlichen
Ruckwdartsfahrten mit der etwas mehr rudimentdren
Ruckwértsturbine war der Dampfverbrauch sehr hoch,
zumal zur Bildung des notwendigen Drehmoments mit
kraftigem Dampfstrahl aus der Dise gefahren werden
mufite, wéhrend sich die Kolbenmaschine mit ihrer
Steuerung bei kleineren Geschwindigkeiten auch nur
kleinere sekundliche Dampfmengen zudosiert. So kam
es, daf} die besonders eingehend von der Reichsbahn
untersuchte Krupp-Zoelli-Turbinen-Lokomotive im
wirklichen Schnellzugdienstplan keine Kohlenerspar-
nis gegen die neuen Einheits-Schnellzug-Lokomotiven
ergab; was die schnelle Beharrungsfahrt auf der
Strecke ersparte, fralen jene fur die Turbine ungin-
stigen Betriebszustéinde wieder auf.

Nun boten sich allerdings zwei Verbesserungsmog-
lichkeiten dar. Die eine bestand darin, da3 man die
ohnehin zweitrangige Rickwdrtsturbine aus ihrem
engen Verbande mit der Hauptturbine l&ste, sie Uber
ein Zahnradgetriebe umsteuerbar machte, und gleich-
zeitig als Hilfsturbine fir die kleineren Geschwindig-
keiten des Anfahrvorganges benutzte. Sie konnte
dann entsprechend beschaufelt werden, war also in
diesem Gebiet ginstig im Dampfverbrauch und wurde
bei schneller Fahrt abgeschaltet. Die zweite Ver-
besserung bestand in der Automatisierung der Hilfs-
maschinen in Abhdngigkeit von der Leistung der
Hauptturbine. Urspriinglich waren sie alle, absichtlich
fir den Versuch, dem Ermessen des Lokomotivperso-
nals Uberlassen gewesen. Fir die verschiedenen Be-
triebszustdnde, die der Fahrplan auf nicht véllig
gleichméBiger Strecke aber oft in schnellem Wechsel
verlangt, war ein geniigend rasches Nachkommen
nicht zu erwarten, und in der Tat hat die selbsttétige
Steverung der Hilfsmaschinen, wie ein Vergleichs-
versuch mit dem MefBwagen bewies, den Kohlenver-
brauch wesentlich giinstiger gestaltet, ohne natirlich
den Beharrungszustand zu berihren. Im praktischen
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Dienstplan lag die Turbinen-Lokomotive dann etwa
10 bis 12% gunstiger. Ohne der spateren Gesamt-
beurteilung hier schon ausfihrlich vorzugreifen, zeigt
diese Darstellung doch, daf3 der thermische Vor-
sprung des Dampfniederschlages, den man im ersten
Gefihl héher anzusetzen geneigt sein méchte, durch
eine wesentliche Komplikation der Lokomotive er-
kauft werden muB, und Komplikation bedeutet teurere
Beschaffung und Unterhaltung.

Auch die Kombination von Kolbenmaschine und
Turbine ist von der Reichsbahn versucht worden. Im
Einklang mit ihrem guten thermodynamischen Wir-
kungsgrad im Niederdruckgebiet und dem grof3en Vo-
lumen des auf Vakuum abgespannten Dampfes wurde
bei einer P 8-Lokomotive die normale Dampfmaschine
fir 12 ati belassen und der Dampf von normaler
Auspufftemperatur zu einer Abdampfturbine auf den
Tender geleitet, wo sie zwei der finf Achsen antrieb.
Der Tender enthielt auch die Einrichtungen zum
Dampfniederschlag, wahrend der Kessel wegen des
entfallenden Auspuffs wieder eine Saugturbine zur
Feueranfachung erhalten mufite. Die Verwicklung
war hier besonders grof3, der Erfolg am Zughaken
dadurch beeintréchtigt, da3 der ungewshnlich schwere
Tender fur die eigentliche Nutzleistung am Zughaken
einen fihlbaren Abzug bedeutete. Der Versuch reizte
daher trotz fihlbarer Ersparnis nicht zu weiterem
Ausbau.

Die Hochdruck-Lokomotive als andere
Form einer thermodynamischen Steigerungsabsicht
gestattete mit Auspuff zu arbeiten und vermied damit
den Kondensator mit all seinen Hilfseinrichtungen,
zwang aber zur Aufgabe des normalen Lokomotiv-
kessels. Bei ihr war zundchst an sich nur das Druck-
gefdlle wesentlich vergréfiert, denn die Temperatur
war seit der Einfuhrung des HeiBdampfes nicht mehr.
vom Druck abhéngig. Gerade der Hochdruckdampf er-
fordert aber, wie man sich leicht aus dem Wdarme-
inhalt-Entropie-Diagramm berzeugt, eine gute Uber-
hitzung, um nicht selbst bei méBiger Abspannung
schon in das Gebiet des nassen Dampfes mit seinen
Verlusten abzusinken. Will man von der grofien Deh-
nungsféhigkeit des Hochdruckdampfes (60 ati und
mehr) Gebrauch machen, so mufl man entweder die
Uberhitzung so hoch treiben, wie sie mit der Aus-
fohrung des Kessels oder der Kolbenmaschine nicht
mehr vertrdglich ist, oder man muf3 eine Zwischen-
Uberhitzung zwischen Hochdruck und Niederdruck-
zylinder einschalten. (Denn selbst die Verbund-Loko-
motiven der Regelbauart mit 16 ati und Dampftempe-
raturen von 350 bis 400° ndéhern sich mit der Aus-
pufftemperatur schon so ziemlich dem Taupunkt.) Bei
der Hochdruck-Lokomotive wird dann, da sie die
Anfangstemperatur von 400° auch nicht allzusehr
Uberschreiten darf, nicht das Wdarme- oder Tempera-
turgefdlle eines einfachen idealen Carmot-Prozesses
wesentlich vergrofiert, sondern mit dem Mittel des
Zwischentberhitzers (bei gleichbleibendem ,Verbin-
derdruck”) unter Abweichung von dem Ublichen
Zylinder- oder Turbinenprozef} ein weiteres Wdarme-
gefdlle hinzugefigt.

Den Standpunkt der Aufheizung des Dampfes in
der Prozefimitte hat die Reichsbahn, freilich nicht ‘in
reiner Form, in zwei verschiedenen Hochdruckbau-
arten versuchsweise durchgefithrt. Es war das einmal
die 60 ati-Lokomotive der Bauart Schmidt-Henschel,
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dann die 120 ati-Lokomotive nach Schwartzkopff-
Loffler.

Der Kesselaufbau braucht in dieser wérmetheoreti-
schen Skizze nur angedeutet zu werden. Die Hoch-
drucktrommel mit 60 ati  wird mittelbar durch einen
Reinwasserkreislauf, dessen  wdrmeaufnehmendes
Rohrsystem die Feuerbiichse bildet, mit programmafig
90, meist aber mehr als 100 ati beheizt. Der neue
Kessel wurde auf das Fahr- und Maschinengestell
einer dreizylindrigen Schnellzug-Lokomotive gesetzt
(S 10,), das nur eine Umdnderung durch Ausgestaltung
des inneren Zylinders als Hochdruckzylinder (mit
wesentlich verkleinertem Durchmesser) erfuhr, wdh-
rend die beiden Auflenzylinder als ,Niederdruck-
zylinder” verblieben, wobei Niederdruck hier nun
freilich die GroBenordnung um 14 ati bezeichnet.
Eine unmittelbare Uberhitzung des soweit abgespann-
ten Hochdruckdampfes in einem von den heiflen Ver-
brennungsgasen bestrichenen Uberhitzer glaubte nun
die Schmidt-HeiBdampf-Gesellschaft nicht anwenden
zu durfen, da sie durch den Schmierdlgehalt des
Dampfes nach Passieren des Hochdruckzylinders eine
allméhliche Verkrustung der Uberhitzerrohre befirch-
tete. Sie schaltete deshalb hinter den Hochdruck-
kessel, der im wesentlichen den Hinterkessel des Ge-
samtkomplexes darstellte, einen normalen 14 ati-
Langkessel verkirzter Form, mit Rauchkammer und
mit Uberhitzer ausgestattet; dessen erheblich Uber-
hitzten Niederdruckdampf mischte sie dem Austritts-
dampf des Hochdruckzylinders bei und erhielt nun
einen Mischdampf, dessen Temperatur wesentlich
Uber der Austrittstemperatur des Hochdruckzylinders
lag. Um eine reine Zwischeniberhitzung des Ur-
sprungsdampfes handelte es sich also nicht. Die War-
me-Ersparnis for die PSh  war gegen gute Regel-
Lokomotiven, etwa die letzte Bauart der S#/, oder
die 01-Einheits-Lokomotive Uberraschend gering; -sie
lag in der GréBenordnung von 8% und schwanktfe
etwas mit dem Anteil des beigemischten Niederdruck-
dampfes; war dessen (im Mittel rd. die Hdalfte be-
tragender) Anteil geringer, so waren die Ersparnis-
prozente etwas héher als bei starker Niederdruck-
dampf-Beimischung. Diese versuchsméBige Feststellung
wies auf die thermodynamische Notwendigkeit hin,
die Beimischung wesentlich zu verringern, im Ideal-
fall eigentlich ganz wegfallen zu lassen. Dann war
aber die Furcht vor der Olverkrustung wieder da. Ein
in Richtung des Uberwiegenden Anteils an Hochdruck-
dampf liegender Verbesserungsentwurf konnte vor-
erst nicht vorgelegt werden. Die Lokomotive hat lan-
gere Zeit im Schnellzugdienst gestanden; aber befrie-
digend konnte, wie gesagt, eine so kleine Ersparnis
nicht genannt werden, da ihr wesentliche Kompli-
kationen - gegeniberstanden, ein Drei-Druck-Kessel:
Heizflissigkeitssystem, Hochdruckirommel, Nieder-
druckkessel; zwei Uberhitzer, zwei Speisepumpen
(Niederdruck und Hochdruck). Das Heizsystem fihrte
doch auch, offenbar durch ungleichartigen Umlauf,
gelegentlich zu Mif3stéinden, es kamen zwei allerdings
gutartige Rohrreifler vor; die Ausbildung eines guten
Wasserstandes war nicht einfach. Die Maschine wurde
daher vor einigen Jahren aus dem Dienst gezogen,
und auch von erfolgreichen Schicksalen der gleich-
artigen franzdsischen, englischen und kanadischen
Versuchs-Lokomotiven hat man nichts gehért. Unter
Anwendung von Turbinen wirde sicher die reine
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Zwischeniberhitzung méglich sein, aber dann wdren
zwei Turbinen (Hochdruck und Niederdruck) nétig
gewesen, und mindestens damals erschien die Bau-
art - Verwicklung durch die eine, allerdings mit
Dampfniederschlag arbeitende Turbine grof3 genug,
um sie nicht auch noch durch einen Hochdruckkessel
steigern zu wollen. Die Hochdruck-Turbinen-Lokomo-
tive, fur die Entwurfsansétze wirklich vorlagen, ist
deshalb nicht zur Ausfihrung gelangt.

Die Schwartzkopff-Loffler-Lokomotive hatte  zu
ihrem Kernstick die Loéffler'sche Dampfumwdlzung.
Die Erzeugung des 120 ati-Dampfes in der Hoch-
drucktrommel, die wiederum nicht unmittelbar be-
heizt werden durfte, da sonst zu ungleichartige Werk-
stoffspannungen auftraten, geschah durch Einleiten
von hochiiberhitztem 120 ati-Dampf durch Disen ver-
mége einer Dampfumwdlzpumpe (aus Sicherheits-
grinden bei der Lokomotive doppelt ausgefihrt). Sie
saugte den Dampf aus dem Dampfraum der Hoch-
drucktrommel ab und drickte ihn durch ein Réhren-
system mit groBer Strahlungsheizfldche, das die
Feuerbiichse bildete, eben zu den Disen. Ein Teil
dieses HeiBdampfstromes wurde zum Hochdruck-
zylinder abgezweigt und gelangte nach Arbeits-
leistung und Niederschlag durch die Hochdruck-
speisepumpe wieder in den Wasserraum. Es handelt
sich also auf der Hochdruckseite um zwei geschlossene
Kreislaufe. Der im Hochdruckzylinder auf einen mitt-
leren Druck entspannte Dampf wurde in einem Wér-
meaustauscher niedergeschlagen, der gleichzeitig den
Niederdruckkessel bildete. Dieser ,Niederdruckdampf”
(wieder etwa 14 ati) wurde nun nach Uberhitzung
in den beiden Niederdruckzylindern mit Auspuff wie
in einer gewdhnlichen Lokomotive verarbeitet. Auch
hier also keine reine Zwischeniberhitzung und keine
Ubliche Verbundmaschine durch Prozefvollziehung
mit demselben Dampfstrom, sondern eine Art ,ver-
ketteter” Verbundmaschine. Aber indem der Nieder-
druckdampf mit seiner vollen HeiBdampftemperatur
in den Zylindern verarbeitet wurde, und nicht unter
Temperatursenkung durch Mischung mit dem kihleren
Abdampf der Hochdruckzylinder, war hier die Sub-
stituierung der Zwischeniberhitzung besser gelungen.
Die Ersparnisse der verwickelten Maschine waren
denn auch wesentlich héher und lagen etwa um 20%
herum.

Aber die Kehrseite waren die 120 ati. Dieser sehr
hohe Druck war nicht aus GroBmannssucht gewdhlt,
sondern hing an der Dampfumwdlzpumpe. Damit
diese mit m&Bigen Abmessungen und maBiger Leistung
(die von der Nutzkesselleistung zur Zugférderung ja
abzusetzen war) ausgefihrt werden kann, muf3 der
Dampf ein geringes spezifisches Volumen besitzen.
Das tut er nur bei hohen Driicken; unter 100 oty ist
der Loffler-ProzeB wirtschaftlich nicht lohnend. Und
er machte namentlich die eigentliche Maschine mit
ihren Dichtungselementen anfdllig.. So sehr man das
Ergebnis angesichts der Fiille scharfsinniger Ingenieur-
arbeit, die in der Lokomotive steckte, bedauern wird
— es war die Maschine, der das Lokomotiv-Versuchs-
amt nach einer ganzen Reihe von Fahrten das Pradi-
kat der Betriebstiichtigkeit nicht zuerkennen konnte.
Das ist aber eine jener oben schon angedeuteten
Nebenbedingungen, auf die man auch zu-
gunsten einer gesteigerten thermischen Gite nicht
verzichten kann. Denkt man an einen immerhin schon
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Radsatz fiir eine schwere Schneﬂzuglokdﬁmﬁve

Erzeugnisse fur das Eisenbahnwesen:

Radsiitze und deren Einzelteile, wie Kurbelachsen, Kurbeln und
Zapfen, fiir Lokomotiven, Tender und Wagen / MeBgerite zum Ver-
messen und Nachpriifen von Lokomotiv- und Wagen-Radsitzen /
Krupp-Anlage fiir die Instandsetzung von Lokomotiv-Radsitzen /
Achsschenkel-Dreh- und Priigepolierapparate / Federn, wie Blatt-,
Schnecken-, Schrauben- und Scheibenfedern fiir Lokomotiven und
Eisenbahnwagen / Hitzebestindige Federn / Nahtlos geschmiedete
Federbunde / Lokomotivbarrenrahmen — roh und bearbeitet /| Ge-

kiimpelte und gepreBte Teile fir Lokomotiven und Eisenbahnwagen.

Fried. Krupp Aktiengesellschaft, Essen
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nennenswerten Anteil solcher Maschinen am Lokomo-
tivpark, so wirden héufigere ,Pannen” nicht nur die
Eisenbahn in Mifikredit bringen, die ja doch das
Monopol schnellen Verkehrs nicht mehr wie friher
besitzt, sondern auch eine Anzahl Reserve-Lokomo-
tiven nétig machen, um den — wenn auch etwa im
Bahnhof — liegengebliebenen Zug weiterzubeférdern.
Damit wirde fir dieselbe Betriebsleistung ein gréfie-
rer Lokomotivbestand nétig, der Betrieb also wesent-
lich verteuvert werden, und die von der Reserve-Lo-
komotive verbrauchte Kohle zum Teil ebenso der
Hochdruck-Lokomotive angerechnet werden missen,
wie das bei der ,Panne” noch auf dem Rost liegende,

grofitenteils verlorengehende Feuer. Der im betriebs--

tichtigen Zustand vorhandene Wérmewirkungsgrad
erfihre dann zu den betrieblichen Unannehmlich-
keiten auch noch eine eigentlich thermische Redu-
zierung.

Die Kohlenstaub-Lokomotive gehorte
zwar auch zu den wdarmewirtschaftlichen Neuerschei-
nungen. Sie verfolgte aber keine thermodynamischen
Ziele, denn die Maschine und der Kessel im wesent-
lichen (bis auf die Staubfeuerung) blieben dieselben.
thr Ziel, die minderwertigere, aber billige Braunkohle
in Staubform zur Lokomotivfeuerung geeignet zu
machen, braucht deshalb hier nur glossarisch er-
wdhnt zu werden .

Jene Versuche mit der 120 ati-Lokomotive fanden
zu Anfang der 30er Jahre statt. Schon 1930 zeigten
sich die ersten Erscheinungen, die die Bedeutung der
betont thermodynamischen Entwicklungslinie etwas
verblassen lieflen. Auf dem internationalen Eisenbahn-
Kongref in Madrid 1930 waren ihr noch mehrere
Referate (einschl. der Diesel-Lokomotive) gewidmet.
Im gleichen Jahr erschien fir den Weltkraft-Kongref3
in Berlin eine sich mit dem Lokomotiv-Park der Deut-
schen Reichsbahn befassende Abhandlung, die u. a.
Kenntnis gab von der ilber mehrere Jahre (auch nach
1930 noch) gefihrten Statistik der gesamten Loko-
motiv-Betriebskosten, ausgenommen lediglich der
Konten des bahnhofsweise verrechneten Wassers.
Neben einigen kleinen Kostenanteilen fir Ol und
Schuppendienst (auBer den Ausbesserungen) machte
die Kohle im Gesamtdurchschnitt nur 23% aus, je in
der Ndahe von 20% lagen die Kosten fir Verzinsung
und Tilgung der Lokomotiven und fir ihre Unter-
haltungskosten in Werkstatt und Schuppen, und etwas
mehr als /s machten endlich die Personalkosten aus.
Diese innerdienstlich schon bekannte Statistik hatte
bis dahin eigentlich mehr als interessante Fest-
stellung des status quo gegolten; jetzt gewann sie
mit den Wermutstropfen, die in den Becher der
Thermodynamik durch die auflergewdhnlichen Ver-
suchsergebnisse fielen, systematischere Bedeutung. Sie
erwies ndmlich, daf3 eine Senkung der Kohlenkosten
durch thermodynamische Fortschritte nur dann eine
Gesamtersparnis bedeutet, wenn sie nicht
durch Erhéhung des Kapitaldienstes und der Ausbesse-
rungskosten begleitet ist. Und leider sind ja diese
beiden Komponenten meist eng miteinander gleich-
sinnig verbunden; wird die Bauart wesentlich ver-
wickelter und also teurer, so werden — selbst ohne
daB3 die Neuerung etwa anfélliger wére — schon
einfach durch die gréfiere Vielteiligkeit auch héhere
Unterhaltungskosten hervorgerufen. Hier liegt nun
also die andere wichtige Nebenbedingung: der
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thermodynamische Fortschritt darf nicht zu teuer
erkauft werden. Auch ein Aufsatz von Najork und
Wi ichtendahl in der VDI.-Zeitschrift gab in Anleh-
nung an geschdatzte Beschaffungskosten der Meinung
Ausdruck, daf3 die erzielbare Wérme-Ersparnis unge-
wohnlicher Maschinen nicht geniigen wirde, um ihre
anderweitige Verteuerung auszugleichen.

In diesem Lichte gewannen nun nach 1930, als
noch der Miflerfolg der 120 ati-Lokomotiven hinzu-
trat, die Verbrauchszahlen der Einheits-Lokomotiven
eine ganz andere Bedeutung. Durch ihren zum Teil
etwas erhohten Kesseldruck, namentlich aber durch
die wesentlich, bis zu 400°, gesteigerte Dampftempe-
ratur waren sie thermisch etwa 10% (und selbst dar-
Uber) ginstiger als die dlteren Heildampf-Lokomo-
tiven. Diese Zahlen hatte man, Ubrigens damals durch
den geringeren Versuchsumfang noch nicht in vollem
Mafle bekannt, zwar begrifit. Aber jetzt begann
man zu sehen, daf3 das sozusagen zwar eine wohl
bescheidenere Thermodynamik war als jene, die man
einst fir die vollig neuartigen Lokomotiven erhofft
hatte, aber dafir eine wirtschaftliche Thermo-
dynamik. Denn die Bauart der Lokomotive war ja
geblieben, und also ihr Kapitaldienst und ihre Aus-
besserungskosten, die sich eher durch die gleichzei-
tig durchgefihrte Normung noch etwas senken lieflen.
Und somit erwies sich die Aufgabe als lohnend, durch
Kleinarbeit hier noch kleine Verbesserungen heraus-
zuholen, jedenfalls die Aufmerksamkeit vor allem
diesen bewdhrten Betriebs-Lokomotiven zuzuwenden.

Die Reichsbahn lieferte noch ein rihmliches Ruck-
zugsgefecht, indem sie mit dem héchsten Druck, den
der Regelkessel bei Sonderstdhlen noch vertrug,
ndmlich 25 ati, und etwas Uber 400° gesteigerter
Uberhitzung eine kleine Anzahl Versuchs-Lokomo-
tiven ausfihrte. Es waren Verbund-Lokomotiven, da
sich 25 ati in einem Zylinder nicht mehr abspannen
lassen, und der thermische Erfolg war auch sehr be-
achtlich. Wenig tber 5 kg Dampf/PSih war ihr bester
Verbrauch gegen etwa 6,1 bis 6,2 kg der Einheits-
Schnellzug-Lokomotiven. Aber die harten Sonder-
stéhle der Kessel waren in Feuerbiichse und Steh-
bolzen einigermafBen anfdllig; das Kapitalkonto stieg
etwas, das Ausbesserungskonto erheblich. Weitere
Nachbauten erfolgten nicht; der betriebsmdfige
Kesseldruck ist auf 20 ati herabgesetzt, um die nor-
malen Unterhaltungskosten méglichst nicht zu Gber-
schreiten.

Eine Reihe von 20 ati-Lokomotiven mit einfacher
Dehnung und wiederum 400° Dampftemperatur bei
Volleistung hat bisher gezeigt, dafl gegen 16 ati
und gleiche Uberhitzung wesentliche Vorteile nicht zu
erreichen sind (di = 5,9 kg/PSih). Nach franzésischen
Versuchen kann man einen bescheidenen Erfolg viel-
leicht erhoffen 'von Verbundmaschinen mit raffiniert
durchgearbeiteten Querschnitten und schlanker Stro-
mungsfihrung — Uberhaupt beachtlichen Faktoren,
auch fir einfache Dehnung — aber immerhin ist
wenigstens im Gebiet hoher Drehzahlen die Verbund-
maschine etwas geschwindigkeitsempfindlicher.

Der Abdampf-Vorwdrmer mit einer Ver-
besserung des Kesselwirkungsgrades soll hier nicht
unerwdhnt bleiben, aber er betrifft nicht den eigent-
lichen Kreisprozef3 und kann bei jeder Auspuff-Loko-
motive angewandt werden.

Man begegnet bisweilen der Anschauung, die Loko-
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Dienst am Verkehr in allen seinen Formen!
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motive halte thermodynamisch nicht gleichen Schritt
mit dem ortsfesten Maschinenbau. Das kann nach dem
Geschilderten nur jemand meinen, der den geschicht-
lichen Entwicklungsgang nicht genigend kennt und
die Bedeutung jener ,Nebenbedingungen” fir einen
stérungsfreien und wirtschaftlichen Eisenbahnbetrieb
unterschatzt. Der verhéltnismaBig enge Raum der
Lokomotive hat ja wohl ohnehin die Folge, daf3 Fort-
schritte gegen die hochentwickelte Regel-Lokomotive
das ,ortsfest” denkbare MafBl nicht ganz erreichen
kénnen. Es ist also nicht so, daBB die Lokomotiv-Inge-

nieure die Augen nicht geniigend offen hdtten, son--
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dern wenn jetzt auf dem Gebiet ungewdhnlicher Lo-
komotiven kirzer getreten wird, so geschieht das,
nachdem die keineswegs, am wenigsten von der
Reichsbahn, unterlassenen Bestrebungen nach wdrme-
wirtschaftlicher Steigerung, nicht zum Erfolg gefuhrt
haben. Sie brauchen nicht aufgegeben zu werden,
aber ihre Férderer missen sich bewuBt sein, daf3 der
Erfolg an eine nicht zu starke Komplizierung geknipft
ist. Und deshalb wird mir der Leser am SchluB3 zu-
geben, daB es nicht nur eine Thermodynamik, son-
dern eben auch eine wirtschaftliche Thermodynamik
der Lokomotive gibt.

Die Ausmerzung der Klei.nkt;hlenwagen,
eine Lebensfrage der englischen Bahnen

Kohlen sind als Massengut besonders fir die L. M.
u. S. R. Y. von grofBer Bedeutung, denn sie machen 63 %
der beférderten Gitermenge aus und bringen 36 %
der Einnahmen aus dem Guterverkehr. Die Kohlen-
torderung der Bergwerke ist aber von 225 Mio t vor
dem Kriege auf 174 Mio t im Vorjahre gesunken, wo-
durch den Eisenbahnen ein erheblicher Teil ihrer Ein-
nahmen entgangen ist. Eine wirtschaftlichere Gestal-
tung des Verkehrs mit der Kohle lége also nicht nur
im Interesse der Besitzer der Kohlengruben und der
Verbraucher, sondern auch der Eisenbahnen, denen
die Verteilung der Kohle zufdallt.

Auf seiten der Eisenbahnen kdme zur Erreichung
dieses Zieles die Verwendung von Wagen gréferer
Ladefdhigkeit in Frage. Die englischen Eisenbahnen
haben bekanntlich in den letzten Jahren 20-t-Wagen
fur die Beférderung von Kohle in gréferer Zahl in
ihren Wagenpark eingestellt, und sie férdern deren
Benutzung durch den Kohlenhandel durch die Gewdh-
rung von erméafigten Frachtsdtzen. Sie haben auch
sehr erhebliche Kosten aufgewendet, um die bahn-
eigenen Verladeanlagen — namentlich in den Hafen —
so auszugestalten, daf3 sie den Verkehr von 20-t-
Wagen zulassen, wenn auch deren allgemeiner Ver-
wendung erhebliche Hindernisse im Wege stehen.
Einerseits sind namlich die Verladeanlagen in den
Kohlenzechen noch fir die kleineren Wagen einge-
richtet, und obgleich heute nur noch Wagen fir 12 t
und 20 t gebaut werden, sind doch noch viele Wagen
von geringerer Ladefahigkeit, z. B. 8 t, namentlich
unter den rd. 500000 Privatwagen, vorhanden, die
Uberhaupt einen Stein am Bein der englischen Eisen-
bahnen darstellen. Sie durch neue Wagen zu ersetzen,
wirde sehr erhebliche Kosten verursachen; allerdings
sind sie zum Teil reichlich alt (80 % dirften z. B. &lter
als 20 Jahre sein), und da die Lebensdauer eines
Kohlenwagens ungefdhr 30 Jahre betrégt, dirften viele
von ihnen in den nédchsten Jahren auf natirliche Weise
verschwinden. Bei den Vergiinstigungen, die die Eisen-
bahnen bei der Verwendung der bahneigenen 20-t-
Wagen gewéhren, darf man annehmen, daf die Privat-
wagen nicht wieder ersetzt werden. Voraussetzung
dafir wére allerdings, da3 die Verladeanlagen in den
Kohlenzechen auf die Méglichkeit umgestellt wiirden,
in ihnen 20-t-Wagen zu beladen.

Den Eisenbahnen wiirde eine solche Umstellung hoch
willkommen sein. Der 20-t-Wagen, der doppelt soviel

l&ddt wie der 10-Tonner, ist nur etwa 30 bis 50 %
schwerer als jener und nur gegen 16 bis 30 % langer;
sein Fahrwiderstand ist um soviel geringer, daf3 die
Lokomotive einen um mindestens 10 % schwereren Zug
ziehen kann, was eine um 25 % erhéhte Nutzlast be-
deutet. Da die gleiche Menge Kohle in einer kleineren
Anzahl von Wagen beférdert wird, ist die Arbeit des
Kuppelns und Entkuppelns und sind iberhaupt alle
Leistungen im Bahnhofs- und Verschiebedienst ge-
ringer; es wird also Lokomotivkraft gespart und der
Verkehr wird beschleunigt. Das in den Wagen fest-
gelegte Kapital wdre schatzungsweise um 25% ge-
ringer, wenn nur 20---Wagen benutzt wirden, und
auch an Instandhaltungskosten wiirde gespart werden.
Die zahlreichen Wagen mit 12 t und noch weniger
Tragfdhigkeit bedeuten also geradezu eine Ver-
schwendung. Selbst bei 12-+-Wagen ist das Wagen-
leer zur Eigentumszeche zuriickgeht, missen also fir
gewicht noch 58 % der Nutzlast. Da der Privatwagen
je 100 t Kohle 116 t Wagengewicht beférdert werden.
Beim 20-t-Wagen ist das Wagengewicht nur 31 % der
Gesamtlast, wéhrend es beim 12-+-Wagen 36 % aus-
macht; bericksichtigt man den Leerlauf bei der Rick-
fahrt zur Zeche, so ergeben sich Werte von 47 % und
54 %. Im allgemeinen kénnen auf den englischen
Eisenbahnen Giterziige von 50 20-+-Wagen verkehren,
die mit Belastung 1450 t wiegen: ein Zug mit 60 12-t-
Wagen wiegt aber beladen nur 1140 t, und der Unter-
schied von 310 t ist fast ausschlieBlich Nutzlast. Die
Zahl der Zige kénnte bei Verwendung von 20-t-
Wagen um 21 % vermindert werden. Es kdnnten also
sehr erhebliche Beférderungskosten erspart werden,
und es wird daher gefordert, daf3 der 12-+-Wagen be-
seitigt und der 20-+-Wagen allgemein eingefihrt wird:
das wirde sowohl dem Vorteil der Eisenbahnen wie
auch des Kohlenhandels dienen.

Allerdings mifite sich dann der Kleinhandel mit
Kohlen etwas umstellen. Dieser hélt nédmlich in Eng-
land keine Vorrdéte, sondern bezieht seine Kohlen nach
Bedarf in so kleinen Mengen, daf3 h&ufig nicht einmal
die heute noch Ublichen kleinen Wagen voll ausge-
lastet sind. Hand in Hand mit der allgemeinen Ein-
fihrung des 20-t-Wagens fiir den Kohlenverkehr mifite
also, wie ein schon vor Jahren eingesetzter Ausschuf3
zur Erdrterung der einschlégigen Fragen vorge-
schlagen hat, eine Neuordnung des Kohlenhandels
gehen, indem z. B. auf den Bahnhéfen Kohlenlager
angelegt werden.
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Die im allgemeinen zu leichten Giterwagen sind
auch die Ursache dafir, da3 die englischen Bahnen
zumeist noch mit leichten C-Lokomotiven fir den
Giterzugdienst auskommen, auf kurzen Strecken zum
Hafen auch mit den schénen E 1-Tender-Lokomotiven.
Knapp 25 % der fir den Guterdienst vorhandenen
Lokomotiven gehéren der ID-Type an, deren Abmes-
sungen im Verhdlinis zum Festland recht bescheiden
zu nennen sind. Wohl bilden die 30 schweren Garrat-
Lokomotiven eine rihmliche Ausnahme, aber ihr Wei-
terbau kommt nicht mehr in Frage, da die Nachteile
dieser Bauart viel zu grof3 sind, um ihre allgemeine

Einfihrung zu rechtfertigen. Es ist schade, daf3 der
schwere, gediegene Oberbau der englischen Bahnen
nur dem Schnellverkehr zugute kommt, hauptsdchlich
dadurch, da3 mit verhdltnisméBig recht einfachen
Lokomotiven (zumeist 2C-, aber auch noch 2 Bl- und
2B-Lokomotiven, letztere allerdings mit 20 t zul&ssigem
Achsdruck) die schnellsten Zige gefahren werden. Es
ist hierbei noch zu erwédhnen, daf3 die Eilgiterzige
der englischen Bahnen, soweit sie mit durchgehenden
Bremsen ausgeristet sind, auf langen Strecken ohne
Aufenthalt durchfahren und dabei Reisegeschwindig-
keiten von 70 bis 80 km/h erreichen.

—_—e—

KLEINE NACHRICHTEN

Coronation Scot-Schnellzug in Amerika

Die London-Midland and Scottish-Bahn hat einen
ihrer neuesten ,Coronation Scot”-Schnellzige nach
Amerika gesandt. Der Zug besteht aus einer 2 C1-
Stromlinien-Lokomotive und 8 Wagen, von denen 6
zu je zweien kurzgekuppelt auf gemeinsamem Dreh-
gestell laufen. Der Zug bietet 173 Platze und 12 Betften
und wiegt 286 t; er wird unter Leitung englischen Per-
sonals in den Vereinigten Staaten eine Rundfahrt
tber rd. 5000 km machen und dabei in 38 Stédten
vorgefihrt werden, ehe er zur Weltaustellung New
York 1939 kommt. —in—

Bahnhof Bozen

Die ltalienische Staatsbahn hat auf der nach dem
Kriege Ubernommenen Strecke der Brennerbahn vom
Brenner iber Bozen bis Trient elektrischen Betrieb
eingefuhrt.

Neu erbaut wurde das Bahnhofsgebdude in Bozen.
Es ist geschmickt mit den wohlgelungenen, allego-
rischen Darstellungen des Dampfes und der Elektrizitdt.

M.

Verschrottung von Lokomotiven in Amerika

Die Chicago-Rock Island & Pacific-Bahn, die rd.
50000 Giuterwagen und 1500 Lokomotiven besitzt,
mustert nach ihrem Arbeitsprogramm monatlich 200
Guterwagen und 15 Lokomotiven aus. Die Verschrot-
tung fihrt sie selbst durch, und zwar im Gegensatz zu
froher an einer einzigen Stelle, in Silvis. Dieser Ort

liegt in landwirtschaftlicher Gegend, aber mit 250 km
von Chicago vom Schrottmarkt nicht allzu entfernt.

Die noch verwertbaren Wagenkdsten (1938 770
Stiick!) werden auf das Land verkauft zu Preisen von
62 bis 125 RM je Stiick.

Bei den Lokomotiven brennt eine Arbeitsgruppe alle
angebauten Teile, das Triebwerk und die Zylinder
herunter und trennt Kessel und Rahmen. Eine zweite
Gruppe brennt dann die noch verwertbaren Teile hier-
von heraus, so z. B. auch die Rohre, und zerlegt den
Schrott nach den Verkaufserfordernissen. Verwendet
werden Azetylenbrenner.

Die Kostennachrechnung ergab z. B. fir 15 Lokomo-
tiven im Oktober

Ldhne . . . . . . . . . 1038 RM
Generalien25% . . . . . 259 ,,
Azetylen, Karbid . . . . . 740 ,,
Kranvorhaltung . . . . . 38 ,,

2075 RM

Das Verschrotten einer Lokomotive kostete also
138 RM, ohne die Weiterbehandlung des Schrottes.
(Ry Age, 1938, Bd. 105, S. 891.) M.

Umbau des norwegischen Schmalspurnetzes

In den letzten 15 Jahren ist man in Norwegen eifrig
bemiht, die schmalspurigen Staatsbahnlinien auf Nor-
malspur umzubauen. Zu den letzten Beschlissen ge-
hért der Umbau der Westfoldbahn und der Rérosbahn
(Koppang—Stdren 264 km). Es wird damit ein Fehler
der Vergangenheit wieder gutgemacht. Nach Durch-
fihrung der beschlossenen Umbauten, mit deren Fertig-
stellung etwa 1940 zu rechnen ist, wird das schmal-
spurige Netz der Norwegischen Staatsbahn nur noch
aus folgenden Linien bestehen:

Nelaug—Treungen . . . . 54 km

Grovane—Byglandsfiord . . . 58 ,

Flekkefjord—Stavanger . . . 161
273 km

Die Strecke Flekkefjord—Stavanger wird aber ganz
oder teilweise im Zusammenhang mit dem Ausbau der
Stdlandsbahn bis Stavanger umgebaut werden.

Erster achtachsiger Tender

Die Atlantic Coast Line hat zur Beférderung des
,Havana-Special” und des ,Miamian” auf der Strecke
Richmond—Jacksonville im Sommer 1938 12 Stick
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2D2-Lokomotiven in Dienst gestellt. Diese Strecke ist
1063 km lang und wird in Fahrzeiten bis herab zu
705 Minuten bei 4 Aufenthalten durchfahren. Die Zige
bestehen aus 20 bis 21 Wagen, meist Pullmanwagen.
Die Lokomotiven bieten nichts Besonderes, wohl
aber die Tender: Es sind die ersten achtachsigen Ten-
der der Welt. Sie laufen auf zwei vierachsigen Dreh-
gestellen mit StahlformguB3rahmen und fassen 90,8 m*
Wasser und 27 t Kohle. Ihr Dienstgewicht betragt
1975 t, das der Lokomotive nur wenig mehr, 208,8 t.
Ry Age Bd. 105 (1938), S. 908. M.

Amerikanischer Lokomotivbau 1929—1938

Die amerikanischen Hauptbahnen hatten im Betrieb
an Lokomotiven:

gebaut ebaut gebaut Summe

bis 1919 1920—29 ab 1930
1930 44 589 11184 809 56 582
1931 42970 11184 995 55149
1932 41 042 11184 1090 53316
1933 38 608 11184 1111 50 903
1934 35925 11184 1195 48 304
1935 34 064 11184 1334 46 590
1936 32532 11184 1431 45146
1937 31 696 11184 1797 44 683
1938 30 644 11184 1912 43 800

In den 8 Jahren 1931 bis 1938 sind also durchschnitt-
lich j&hrlich nur 138 Lokomotiven neu in Dienst gestellt
worden. Dagegen betrug die Ausmusterung 1930 bis
1938 im ganzen 13 885 Stiick oder 24,4 % des Anfangs-
standes. Die neubeschafften Lokomotiven waren aber
ganz wesentlich starker als die ausgemusterten, so daf3
die durchschnittliche Zugkraft aller Giterzuglokomo-
tiven sich in diesem Zeitraum trotz der geringen Neu-
beschaffungen von 20300 auf 25600 kg, also um rd.
25 %, hob. M.

Deutsche Eisenbahnfilme in Kopenhagen

Am 26. Januar d. J. veranstaltete die Dénische Re-
klame - Vereinigung (Dansk Reklame Forening) im
Kopenhagener Haus der Ingenieure einen Vortrags-
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abend, in dessen Mittelpunkt das Filmwesen der
Deutschen Reichsbahn stand. An der Veranstaltung
nahmen u. a. teil der Generaldirektor der Dénischen
Staatsbahnen, Knutzen, und der Abteilungsleiter
der Staatsbahnverwaltung, Vertreter der Filmindustrie,
Mitglieder der Reklame-Vereinigung, der Presse-
attaché der deutschen Gesandschaft, Frielitz, und der
Prasident der Deutschen Handelskammer fir Déne-
mark. Die Tages- und Fachpresse nahm gleichfalls an
der Veranstaltung teil. Die Leitung der Veranstaltung
hatte der Prasident der Reklame-Vereinigung Eric
Pugh. Im Rahmen des Vortrages, den Oberreichsbahn-
rat Miller-Hildebrand hielt, wurden die Filme ,Die
Arbeit des deutschen Eisenbahners” und ,Fahrt ins
WeiBe” gezeigt, ferner die Kurzfilme ,Was die Eiche
rauscht” und ,Mit dem D-Zug um die Wette”.

In einer nach dem Vortrag stattfindenden Aus-
sprache wurde darauf hingewiesen, daf3 die Ddni-
schen Staatsbahnen als erste Eisenbahnverwaltung
ein Bahnhofskino errichtet haben, das in eigener Ver-
waltung der Eisenbahn die Verkehrsinteressen gegen-
tber der Offentlichkeit wahrnimmt und durch den
lebhaften Besuch die Wirksamkeit und Gegebenheit
eines derartigen Betriebes unter Beweis stellt.

Den Vorschlag, weitere Reichsbahn-Filme mit etwas
starkerer Betonung des Eisenbahnwesens vor den
Eisenbahnfachleuten zu zeigen, nahm Generaldirektor
Knutzen auf und veranlaBte eine Reichsbahn-Film-
veranstaltung fir die Gefolgschaft der Generaldirek-
tion der Ddnischen Staatsbahnen, die im Bahnhofs-
kino in Kopenhagen statffand und an der General-
direktor Knutzen selbst teilnahm. Es wurden die
Filme ,Leistung und Aufbau”, ,Um das blave Band
der Schiene” und der Reichsautobahnfilm ,Straf3en
der Zukunft” gezeigt.

Ein Filmaustausch zwischen der Deutschen Reichs-
bahn und den Ddnischen Staatsbahnen und eine ge-
meinsame Bearbeitung von Filmen, die sich auf den
deutsch-dénischen Verkehr und den gemeinsamen
F&hrbetrieb Deutschlands und Ddanemarks beziehen,
wurden in Aussicht genommen.

Personliches

Regierungshbaumeister a. D. Paul Hintze
gestorben

Am 2. Mérz verstarb in Bihlerhéhe
im Schwarzwald, wo er sich zur Wie-
derherstellung seiner Gesundheit auf-
hielt, Herr Fabrikant Paul Hintze,

Regierungsbaumeister a. D., Haupt-
gesellschafter der Firma Arn. Jung,
Lokomotivfabrik GmbH., Jungenthal
bei Kirchen an der Sieg. Paul Hintze
wurde am 12. Juni 1877 in Ohrdruf in
Thirringen geboren und besuchte spater
das Gymnasium Ernestinum in Gotha;
darauf ‘studierte er in Minchen Bau-
ingenieurwesen. Als Regierungsbau-
meister arbeitete er noc%w Ablegung
seiner Examina bei den Eisenbahn-
direktionen Erfurt und Frankfurt a. M.
1911 Ubernahm er die Leitung der
Lokomotivfabrik Arn. Jung, deren Be-
sitzer und Grinder, Kommerzienrat
Arnold Jung, anfangs des Jahres ver-
storben war.

Sein Werk war sein Leben und seine
Arbeit! Auch in den Krisenjahren hat
er es verstanden, mit seinem Werk
durchzuhalten, so daf3 er fir den mit
dem Beginn des Jahres 1933 einsetzen-
den wirtschaftlichen Aufschwung voll
geristet war. Die ersten Auswirkungen
dieses Aufschwunges hat er noch—tdatig
und schaffend wie immer — miterlebt:
an der Lésung der neuen grofien Auf-

gaben, vor die sich die Lokmotivindu-
strie jetzt gestellt sieht, wird er nun
nicht mehr mitarbeiten k&nnen. lhm
ware es zu gdnnen gewesen, daf3 er
nach so langem Einsatz in schweren
Zeiten nun auch die Frichte seines
Durchhaltens und Zusammenarbeitens
mit der ©brigen Lokomotivindustrie
hatte ernten konnen. Er hat an der Ge-
meinschaftsarbeit, die in der Lokomo-
tivindustrie sehr frih einsetzte und ziel-
bewuBt geférdert wurde, regsten An-
teil genommen: wegen seiner Ver-
dienste wurde er bei der in den letzten
Jahren vorgenommenen Organisation
der gewerblichen Wirtschaft in den
Beirat der Fachgruppe Lokomotiven
berufen, nachdem er bereits in friherer
Zeit in den verschiedenen Lokomotiv-
Verbanden die Interessen der Lokomo-
tivindustrie in jeder Weise und mit
wacher Aufmerksamkeit wahrgenom-
men hatte.

In den Kreisen der Lokomotivindu-
strie wird man ‘den Verstorbenen im-
mer in gutem und ehrendem Andenken
behalten.
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Neue Biucher

Die Entwicklung und der Stand der
Zugbeeinflussung bei der Deutschen
Reichsbahn.Von ReichsbahnratKraus-
kopf. Format DIN A 4. 165 Seiten
mit 283 Abbildungen. Berlin 1939,
Otto Elsner Verlagsgesellschaft. Preis
kart. 6,40 RM. Bestellnummer 39 050.

Uber die wichtigen Fragen der Zug-
beeinflussung wurde im November 1934
im Verein fir Eisenbahnkunde zu Ber-
lin vom Verfasser ein Vortrag gehalten,
der zum erstenmal das gesamte vor-
liegende Material zusammenfafite und
infolgedessen viel beachtet wurde. Der
Verfasser, der die Entwicklung der Ein-
richtungen an maf3geblicher %telle mit

eférdert hat, kennt auch ausl@ndische
Einrichtungen aus eigener Anschauung
und hat in der Zeitschrift ,Der Bahn-
ingenieur” eine Aufsatzreihe erschei-
nen lassen, die die Unterlage fir die
jetzt vorliegende Ver&ffentlichung bil-
det. Die Zugbeinflussung stellt sich im
ganzen als ein neuves Gebiet der Siche-
rungstechnik dar, so daf3 schon aus
diesem Grunde eine umfassende Dar-
stellung notwendig erschien; eine solche
Dczrste?lung fehlte um so mehr, als bei
der Deutschen Reichsbahn seit langerer
Zeit zahlreiche Vorschlage aus Erfin-
derkreisen eingehen, die jedoch sehr
oft die grundsdtzlichen Forderungen,
die die Reichsbahn an derartige An-
lagen stellen muB, nicht kennen oder
Ubersehen. Auch fir die Beamten der
Reichsbahn, die beruflich mit diesen
Anlagen zu tun haben, fehlte bisher
eine Gesamtdarstellung des Gebietes,
wie sie das vorliegende Buch bringt.
Das umfangreichste Kapitel ist das-
jenige Uber ,Zugbeeinflussungseinrich-
tungen mit Ubertragung ohne Berih-
rung der Ubertragungsteile”, und
hierin wieder wird der weitaus grofite
Teil neben den Einrichtungen, die mit
ausstrahlender Luft oder ausstrahlen-
dem Dampf sowie mit Schallwellen
arbeiten, von den mit magnetischen
Feldern arbeitenden Einrichtungen ge-
stellt. Man ist erstaunt, zu sehen, wie
zaohlreich die verschiedenen Bauarten
sind, die der Verfasser auflerordentlich
Ubersichtlich und klar, dazu meist mit
sehr gutem Bildmaterial vorfihrt. Man
erhalt auf diese Weise einen sehr
guten Einblick in die Mafinahmen, mit

Neue Biicher

36. Jahrgang Nr. 1

denen die Reichsbahn ihrem Grundsatz

erecht zu werden versucht, der die
%icherheit vor der Schnelligkeit und
Bequemlichkeit an erste Stelle setzt.

Normblatt-Verzeichnis 1939. Herausge-
geben vom Deutschen Normenaus-
schuB, Berlin: Beuth-Vertrieb 1939.
355 Seiten, Normformat A 5. Preis
4,— RM.

Zur Leipziger Frihjahrsmesse ist das

diesjahrige Verzeichnis des heute im

Rahmen der Mafinahmen zur Leistungs-

steigerung so bedeutungsvollen Deut-

schen Normenwerkes erschienen; es
umfafBt jetzt rund 6500 Normblatter mit
dem bekannten Zeichen DIN; weitere

Normen liegen als Entwirfe vor. Die

endgiltigen Normblatter verteilen sich

etwa folgendermafien aufdie einzelnen

Fachgebiete:

450 Bauwesen
410 Bergbau
120 Chemisches Apparatewesen
680 Eisenbahnwesen
460 Elektrotechnik
70 Hauswirtschaft
170 Kraftfahrbau
100 Landwirtschaft
120 Luftfahrt
640 Maschinenbau und Materialpri-

fungen

1250 Schiffbau
140 Textilindustrie

250 Werkzeuge und Werkzeugma-

schinen

1640 Grundnormen und verschiedene

Gebiete

Das Verzeichnis enthélt erstmalig
Uber 500 Hausnormen der Wehrmacht,
die nicht das Zeichen DIN tragen, aber
fur die Benutzer des Buches sehr we-
sentlich sind: Heerger&at-Normen (HgN)
und Technische Lieferbedingungen fir
Heergerdt (T. L. und V. t. L), Marine-
waffen-Normen (MWaN) und Kriegs-
marine-Normen (KM). Das Verzeichnis
der fir die Ausfuhr wichtigen Uber-
setzungen Deutscher Normen ist erwei-
tert worden.

Die noch vorhandenen 474 ONORM-
Blatter des friheren Osterreichischen
Normenausschusses sind durch Kursiv-
schrift hervorg@hoben. Die Umstellung
kann nicht von heute auf morgen er-
folgen, um der Wirtschaft der Ostmark
keine Ubergangsschwierigkeiten zu be-
reiten.

Elsners Taschenjahrbuch fiir den bau-
technischen Eisenbahndienst. 17. Jahr-
gang. Format 11X16 cm. 483 Seiten
mit zahlreichen Abbildungen. Berlin
1939, Otto Elsner Verlagsgesellschaft.
Preis in Leinen 2,50 RM, fir Ange-
horige der Deutschen Reichsbahn
1,80 RM.

Die beste Empfehlung fir dieses sorg-
faltig zusammengesfeﬁ’re und sehr gut
ausgestattete Taschenbuch ist die Tat-
sache, daf3 samtliche bisher erschie-
nenen Jahrgdnge restlos vergriffen
sind. Es bringt eben eine solche Fille
wissenswerten Materials, daf3 es fir
eine breite Schicht von Eisenbahn-
bediensteten nahezu unentbehrlich ist.
In der Ausgabe 1939 ist z. B. der Wei-
chenbau ganz besonders ausfihrlich
behandelt, und es werden samtliche
vorhandenen Bauarten in ihren Einzel-
heiten dargestellt. Fir alle mit dem
Entwerfen von Gleisplénen, dem Ver-
legen und Unterhalten von Weichen
und Oberbau, dem Sicherungs- und
Fernmeldewesen Beschéftigten ist das
Taschen-Jahrbuch daher ein sehr nitz-
liches Hilfsmittel, um sich Gber Einzel-
heiten und den jeweils neuesten Stand
schnell und sicher zu unterrichten.

Elsners Taschenjahrbuch fir den Werk-
stiitten- und Betriebsmaschinendienst
bei der Deutschen Reichsbahn. 4.
Jahrgang. Format 105X155 cm.
584 Seiten mit zahlreichen Abbildun-
gen. Berlin 1939, Otto Elsner Ver-
lagsgesellschaft. Preis in Leinen 3,50
RI\%, fior Angehérige der Deutschen
Reichsbahn 2,50 RM.

Auch von diesem Taschenjahrbuch
sind die friheren Jahrgénge nahezu
vollig vergriffen. Wie die friheren ist
auch der neve Jahrgang ganz darauf
abgestellt, den Angehérigen der RAW.,
Bw. und Bww., der Mé& und technischen
Biros der RBDen. bei der Tagesarbeit
und auch bei der Vorbereitung zu Pri-
fungen den jeweils neuesten Stand
ihrer Arbeit vorzufihren. Die drei
wichtigsten Gruppen sind die ,Erhal-
tung der Fahrzeuge in den Reichsbahn-
Ausbesserungswerken und  Bahnbe-
triebswerken”, der , Betriebsmaschinen-
dienst” und die ,Umgestaltung der
Finanzvorschriften”, die eine Ergén-
zung und Erweiterung des in den drei
ersten Jahrgdngen gebrachten Stoffes
bedeuten, der den Leuten in der Praxis
sehr willkommen sein wird.

SOLINGER GESENKSCHMIEDEN ENGELS, RAUH & CO.

INHABER WALTER GOTT
Fernruf Sa 26061

Solingen - Foche




Die Lokomotive 39

Endtreibradsatz fir
eine elektr.Schnellzug-
Lokomotive E 19 der
Deutschen Reichsbahn

Seit 90 Jahren

liefern wir Radsdtze fir Lokometiven und Wagen nach
den Vorschriften aller in- und ausléndischen Bahnen

Bpoctumet Vorein, B

GuBstahlfabrikation Aktiengesellschaft BOCHUM
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Deutschland Kraftfahrer - Karte, MaB-
stab 1:1500000. Neueste Ausgabe.
Meinhold-Mittelbach-Karten-G. m. b.
H. 84mal 84 cm, gefaltet 2511 cm.
Preis 1,80 RM, aut Leinen 8,— RM.
Von Memel—Kopenhagen, Littich—

Genf, Suwalki—Debrecen bis Mailand—

Venedig—Fiume—Novi Sad im Siden

reichend, zeigi die neue Deutschland

Kraftfahrerkarte sémtliche Reichsstra-

Ben mit Nummern neben dem der Ge-

genwart entsprechenden Stand der
Reichsautobahnen nach fertigen, im
Bau befindlichen, zum Bau freige-

gebenen Strecken, deren Anschluf3-
stellen und Entfernungen.

Aufler diesen gerade fur den Fern-
fahrer wichtigen Verbindungen zeigt
die Karte noch die anderen Kraftfahr-
bahnen, besondere Touristenstraf3en,
verbindende Landstraflen 1. Ordnung
nebst Durchgangsmessungen, Auto-
fahren und Palhéhen. Die Ortschaften
sind nach Zahl der Einwohner beschrif-
tet unter Bericksichtigung der letzten
u. a. for Ostpreuflen eingetretenen
Namensdanderungen. .

Handbuch fir Kesselprifer. Heraus-
gegeben von Stier, unter Mitarbeit
von Fachleuten der Reichsbahn. For-
mat 10,5X15,5 cm. 400 Seiten mit 296
Abbildungen. Berlin 1939, Otto Els-
ner Verlagsgesellschaft. Preis in
Leinen 4,50 RM. Bestellnummer 38129.

Mit den sténdig steigenden Anforde-
rungen an die Erhaltung und Prifun
der Dampflokomotivkessel machte sic
immer mehr das Bedirfnis bemerkbar,
in einer zusammenfassenden Darstel-
lung alles das greifbar zur Hand zu
haben, was der mit der Prifung der
Kessel Beauftragte wissen muf3 und zu
beachten hat. Diesem Erfordernis wird
das vorliegende Handbuch gerecht, das
sein Erscheinen in erster Linie den An-
forderungen verdankt, die heute ge-
rade an die Erhaltungswirtschaft ge-
stelli werden. Das Handbuch soll dem
Kesselprifer ein unentbehrlicher Rat-
geber sein und weiten Kreisen einen
Einblick geben in alle Bestimmungen
und Vorschriften, die fir die Betriebs-
sicherheit der Lokomotivdampfkessel,
der Dampfkessel in Triebwagen, Land-
dampfkessel, Schiffskessel, Dampfge-
faBe und Niederdruckdampfkessel so-
wie Uber die unter Druck stehenden
Gefafle fur Luft und Gas ergangen
sind. Aus dem weiteren Aufgaben-
gebiet des Kesselprifers sind in dem
Handbuch noch die Vorschriften fir
die Untersuchung der Hebezeuge, Ket-

Aus dem Jnhalt :

Patentschan
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ten, Seile und Zwischengeschirre, der
Aufzige, Waagen und Gewichte auf-
genommen worden. Die Lokomotiv-
dampfkessel sind wegen ihrer Bedeu-
tung fir den Eisenbahnbetrieb und vor
allem fir den Kesselprifer besonders
eingehend behandelt. Das Handbuch
bringt nicht nur die fir diese Kessel
erlassenen Vorschriften, Bestimmungen
und Anweisungen, sondern alles, was
bei den Wiederherstellungsarbeiten zu
beachten ist. Der Stoff ist sehr Uber-
sichtlich gegliedert, so daf} jede ge-
winschte Einzelheit leicht und schnell
zu finden ist.

Patentschau

Patente

Anmeldungen’)
Patentblatt vom 9. Méarz

Fir die angegebenen Gegensténde
haben die Nachgenannten an dem be-
zeichneten Tage die Erteilung eines
Patentes nachgesucht. Der Gegenstand
der Anmeldung ist einstweilen gegen
unbefugte Benutzung geschitzt.
Klasse 13. Dampfkessel nebst Ausristung
g, 9. K137137. Fried. Krupp Akt.-Ges.,
Essen. Verfahren zum Betriebe von
Zwangsumlauf - Schnellverdampfern
fur Fahrzeuge. 9. 3. 35.

Klasse 20. Eisenbahnbetrieb

c, 39. M 137 015. Erf.: Gottwalt Muller,
Berlin, und Georg Henning, Min-
chen. Anm.: Maschinenfabrik Gott-
walt Miller G. m. b. H., Berlin. Ein-
richtung zur Befestigung von Klar-
sichtscheiben fir Fahrzeuge, insbes.
Schienenfahrzeuge. 28. 1. 37.

e, 23. St 56 142. Erf., zugl. Anm.: Dipl.-
Ing. Th. Steinfurt, Essen. Zug- und
Stof3vorrichtung fur Foérderwagen.
28. 4. 37.

f, 49. G 95134. Erf., zugl. Anm.: Dr.-
Ing. Hans Gallfusser, Genf, Schweiz;
Vertr.: Dr.-Ing. A. Mayer, Pat.-Anw.,
Berlin W 8. Vorrichtung zur mehr-

stufigen Schaltung von Druckluft-
bremsen. 30. 3. 37.

Erteilungen
Patentblatt vom 9. Mérz

Auf die hierunter angegebenen Gegen-
stinde sind den Nachgenannten Pa-
tente erteilt, die in der Patentrolle die
hinter die Klassenziffern gesetzten
Nummern erhalten haben. Das beige-
figte Datum bezeichnet den Begirh

der Daver des Patents. Am Schluf} ist
jedesmal das Aktenzeichen angegeben.

Klasse 20. Eisenbahnbetrieb
b, 5/02. 673 630. Fried. Krupp Akt.-Ges.,

Essen. Flussigkeitsturbogetriebe mit
zwei Turbokreisldufen (Wandler und
Kupplung) fir Diesellokomotiven.
29. 6. 34. K 134 555.

f, 49. 673540. Westinghouse - Brem-
sen-Gesellschaft m. b. H., Hannover.
Druckmittelbremseinrichtung for Ei-
senbahnen und andere Fahrzeuge.
11. 10. 36. W 99 645. Grof3britannien
14.12. 35.

i, 11/01. 673541. Erf.: Dr.-Ing. Wil-
helm Schmitz, Berlin-Siemensstadi.
Inh.: Vereinigte Eisenbahn - Signal-
werke G. m. b. H., Berlin-Siemens-
stadt. Schaltung fir elektrische Wei-
chenantriebe mit elekirischer Ver-
riegelung und magnetischer Uber-
wachung der Weichenendlagen. 14.
8. 37. V 34092. Osterreich.

i, 35/02. 673 542. Emil HenB, Bernburg,
Saale. Anordnung fir elektrische
Zusicherung. 15. 2. 36. H 146 589.

k, 9/01. 673543. Erf.: Kurt Rybicki,
Berlin-Spandau.  Inh.:  Allgemeine
Elektrizitats-Gesellschaft,Berlin. Fahr-
drahtklemme. 22.10. 36. A 80821.

I, 4/01. 673 631. Allgemeine Elektrici-
tats-Gesellschaft, Berlin. Anordnung

von Quecksilberdampfgleichrichtern
auf Fahrzeugen. 3. 7. 31. A 62553.

Gebrauchsmuster

Eintragungen
Patentblatt vom 9. Mérz

Klasse 13. Dampfkessel nebst Zubehor

b, 1459 349. Gustav Friedrich Gerdts,
Bremen. Chemikalienzusatzvorrich-
tung for Dampfkessel. 7. 5. 37." G
20 301.

c. 1459359. Alfred Engert, Leipzig.
Wasserstandsanzeiger fior  Dampf-
kessel. 6.1.38. E 14076.

Klasse 85. Wasserreinigung

b. 1459 324. I. G. Farbenindustrie Akt.-
Ges., Frankfurt. Vorrichtung zur Ent-
hértung und Reinigung von Wasser.
6. 2. 39. J 13559

1) Die Anmeldungen liegen von dem
angegebenen Tage an wéhrend zweier
Monate fir jedermann zur Einsicht und
Einsprucherhebung im Patentamt zu
Berlin aus.

Die Entstehung der Dampflokomotiv-Typisierung in

Deutschland

Die neuesten Henschel-Gelenk-Lokomotiven (Bau-
jahr 1937) fur die Brasilianische Zentralbahn . . 12 |
Turbo-elektrische Lokomotiven in Amerika .

| 2'D" 2h 3 Schnellzug-Lokomotive Reihe 06 der
3 | Deutschen Reichsbahn . . . . . . . . . . . 2
' Die Ausmerzung der Kleinkohlenwagen, eine Lebens-
| frage der englischen Bahnen. . . . . . . . . 32
20 | Kleine Nachrichten

34
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Dampflokomotiven

Diesellokomotiven

Dieselmotoren

JUNG
JUNGENTHAL

Arn. Jung, Lokomotivfabrik G. m. b. H., Jungenthal bei Kirchen a. d. Sieg
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Nach Stidamerika gelieferte Giiterzuglokomotive

WIR BAUEN:

REIBUNGS- u. ZAHNRADLOKOMOTIVEN
SOWIE TRIEBWAGEN MIT DAMPE-
DIESELMOTOR- u. ELEKTRISCHEN ANTRIEB

IN JEDER GRUSSE, LEISTUNG u. BAUART

MASCHINENFABRIK ESSLINGEN
ESSLINGEN A.N.
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»(Gestra«

Abschlammvorrichtung

zur Beseitigung

von

Schlamm,
Laugen

und Salzen

aus dem
Lokomotivkessel

wiahrend der Fahrt

Gustav F. Gerdts « Bremen

Prospekt L 200 S Postfach 250 S

Erlduterung der Abbildung

1 Handrad fir Niederschraubbetitigung.

2 Abschlammventil mit automat. Knichebel-SchlicBkraft von 2000 kg.
3 Betitigungs-Zylinder zur Fernbetitigung vom Fihrerhaus durch
Druckluft mittels Steuerventil.

Verbindungskrimmer mit ReserveverschluB.

Handrad fiir Reserveverschluf3.

Steuerventil zum normalen Abschlimmen vom Fithrerhaus aus.

Schlammabflulleitung.

[ =B B NS LI =N

Pralltopf dimpft die Wucht des ausflicBenden Schlammstrahles

sowic das starke Gerdusch vollig ab.

LOKOMOTIVEN u ERSATZTEILE

F.SCHICHA

G-M-B-H
ELBING
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VEREINIGTE
METALLWERKE A.-G.

WIEN Ill, Erdbergerlande 28b

Waggonbeschlage
Lager-Verbundguf3
Lagerweif3metalle
Schwermetallguf3
Leichtmetallguf3
Kokillenguf3

DIESEL
KOMOTIVEN

Deutite Weete iel A.G5-Giel

Wir liefern samtliche

Lokomotiv-Armaturen

nach Reichsbahn-Vorschrift LON

MAGDEBURG -BUCKAU.

Eefolgswecbung

der deutschen Lokomotivbau-
und -Zuliefer-Iindustrie

durch Anzeigen in der Zeitschrift

#wDIEELTOKOMOTIVEY

, N E
€) CLouiS STRUBE A.G. ‘ |

Nieten

aller Art ab 13 mm und Rohlinge fiir ge-
drehte Nieten

Rohreinwalzmotore

und ,, Elgra“- Dichtmaschinen
zum Einwalzen fiir Rauch- und Siederohre.

Norddeutsche Schrauben-u. Metallwerke KG.

Berlin-Niederschonhausen




an der zweistufigen
Knorr Dampfluftpumpe =

TESRR

Haupt- und Hilfssteuerkolben
der P-Steuerung

1. P-Steuerung orp und Auslandpatente

Diese halbmechanische Steuerung arbeitet betriebssicher.
Die beiden hohlen Kolbenschieber sind leicht zuganglich.
Steuerungskopf und Dampfzylinder bilden ein Gufstiick,
daher keine Packungen.

2. Plattenventile

Ventile gleicher Ausfiihrung werden verwendet als Saug-,
Mitteldruck- und Hochdruck-Ventile. Das Ventil ist masse-
los und wird als fertiges Ganzes eingesefst.

3. Druckiuftantrieb der Schmierpumpe

Der Antrieb der Schmierpumpe erfolgt nicht durch einen
Stohel, der geschmiert und dessen Buchse gedichtetwerden
muf;, sondern durch Druckluft vom Luftzylinder aus.

Vergleich
Diese neue zweistufige Luftpumpe mit P-Steuerung ver-
dichtet 2000 I/min fatsachlich angesaugter Luft, wahrend
die alte Knorr-Pumpe nur 1500 I/min schafft. Die
neue Pumpe wiegt nur 235 kg gegeniiber 310 kg der
alten Pumpe.

s i ik = Zweistufige Lufipumpe mit P-Steuerung
J an einer Gliferzug-~Lokomotive der
Meckienburgischen Friedrich -Wilhelm-

" Eisenbahn-Geselischaft — Neustrelify

KNORR-BREMSE & BERLIN @»




Schwere HENSCHEL 1 E 2 Giterzuglokomotive

der Brasilianischen Zentralbahn

HENSCHEL«SOHN = KASSEL
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\OKOMOTIVFABR
‘\‘ ‘RW\EN'FLORIDSDQRFK 4'6.

STARKSTE ZAHNRADLOK. STARKSTE FEUERLOSE LOK.
DER WELT DER WELT
120 AT. DRUCK

FERNER ELEKTRO- & MOTORLOKOMOTIVEN

ERIBERG
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Montage
einer 2D 1 Lokomotive der Klasse 23
fir die Sudafrikanischen Staatsbahnen

HENSCHEL:SOHN = KASSEL




2 C1 Einheits-Schnellzug-Lokomotive
der Deutschen Reichsbahn.

HENSCHEL«:SOHN = KASSEL
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Nach Stdamerika gelieferte Giiterzuglokomotive

WIR BAUEN:

REIBUNGS-u. ZAHNRADLOKOMOTIVEN
SOWIE TRIEBWAGEN MIT DAMPF-
DIESELMOTOR- v. ELEKTRISCHEN ANTRIEB

IN JEDER GROSSE, LEISTUNG u. BAUART

MASCHINENFABRIK ESSLINGEN
ESSLINGEN A. N.
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36. JAHRGANG

MAI 1939

NUMMER 2

Die Lokomotiven
der Eisenbahn-Schiffbriicken iiber den Rhein

Von Reichsbahnrat Dipl.

Zur Verfligung gestellt vom

Die Rheinibergénge bei Maxau (Karisruhe) und
Speyer waren die einzigen Stellen in Europa, wo
Eisenbahnzige einen Fluf3 auf einer Schiffbricke
Uberquerten. Das Jahr 1938 brachte am 3. April
durch die Inbetriebnahme fester Briicken das Ende
dieser beiden Eisenbahn-Schiffbricken: Zwei Bau-
werke, die in Anlage und Betrieb eine Besonderheit
darstellten, gehéren damit der Geschichte an. Mit
den Schiffbricken haben auch die letzten sechs
Angehérigen einer im Ubrigen bereits ausgestorbenen
Lokomotivgattung auf den Gleisen der Reichsbahn
ihr Dasein beschlossen.

Die ersten Anfénge zum Bau der dltesten Schienen-
verbindung zwischen Baden und der Sidpfalz gehen
auf die Mitte des vorigen Jahrhunderts zuriick.
Bereits im Jahre 1842, also vor nahezu 100 Jahren,
waren das badische und pfdlzische Rheinufer bei
Maxau und Maximiliansau durch eine Straflenschiff-
bricke miteinander verbunden worden.

Man beabsichtigte von vornherein, eine Schienen-
verbindung der beiden Ufer zu schaffen, die Art des

FluBobergangs war jedoch vorldaufig offenge-
blieben. Ein Eisenbahnfdhrverkehr, wie man ihn
z. B. bei Mannheim und Ruhrort zum Ubersetzen

von Eisenbahngiterwagen hatte, schied hier aus,
weil wegen der wechselnden Kiesbdanke und des
hdufig auftretenden Niedrigwassers ein geordneter

Aus dem Jnhalt :

Jug. Gg.Rehberger,
Deutschen

WVYV,

Lokomotivbild-Archiv, Darmstadt

Karlsruhe

Fahrbetrieb mit Fahrschiffen nicht aufrecht zu er-
halten war. Die Direktion der Pfalzbahnen schlug
daher schon im Jahre 1862 vor, die vorhandene
Straf3enschiffbricke derart zu verstarken, daf3 in
der Mitte der Fahrbahn ein Gleis verlegt und so der
durchgehende Giterverkehr zwischen den beiden
Uferbahnhofen ermoglicht werden konnte.  Mit
diesem Vorschlag, eine Schiffbriicke als Fahrbahn
fur Eisenbahnfahrzeuge zu benitzen, erkldrten sich
die beiderseitigen Baubehérden grundsdtzlich ein-

verstanden. Man entschlof} sich jedoch aus fech-
nischen und wirtschaftlichen Griinden, die alte
Bricke oufzugeben und eine neue zu bauen, die

gemeinsam dem Schienen- und Straflenverkehr
dienen sollte. lhre drei Fohrbahnen sollten eine
Gesamtbreite von mindestens 11 m haben und so
angeordnet werden, daf3 sich beide Verkehre mdég-
lichst ungestért nebeneinander abwickeln kénnten.
Diese neue Bricke sollte etwa 100 m unterhalb der
urspringlichen Bricke an der fir die Gleisfihrung
glnstigsten Stelle verankert werden.

In der Zeit vom Mai 1864 bis zum April 1865
entstand nach den Planen des Oberingenieurs der
Pfalzbahner, Basler, die Schiffbricke, Uber die bis
zum 3. April 1938 die Eisenbahnzige zwischen
Baden und der Sudpfalz fuhren. Die Baukosten be-
trugen 152 000 Gulden fir die Briicke und 10000 Gul-
den f0r die Zufahrtstraflen und Gleise.
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Bild 1: Nach den Planen von Ober-Ing. Basler wurde 1864—1865 die erste Eisenbahn-Schiffbriicke iiber den Rhein gebaut

Die Bricke wurde am 8. Mai 1865 fir den Giter-
verkehr freigegeben. Sie bewdhrte sich bei der regel-
mdBigen Benutzung in allen Teilen so vollkommen,
daf} sie in der gesamten Fachwelt uneingeschrénkte
Anerkennung fand und, da sie die erste Eisenbahn-
schiffbricke in Europa war, als Wunderwerk an-
gestaunt wurde. lhre Gesamtlinge war 362,8 m,
wovon 234 m auf die eigentliche Schiffbricke und
2x64,4=1288 m auf die beiden Auffahrtrampen
entfielen. In die Gesamtbreite von nahezu 12 m
teilten sich mit 3,5 m die Schienenbahn und mit je
4,2 m die beiden Straflenfahrbahnen.

Der statistischen Berechnung der Briicke war das
Gewicht einer B-Lokomotive von 2,10 m Achsstand
und 10 t Achsdruck und einer unbeschrankten
Anzahl von Wagen mit einem hdchsten Raddruck
von 700 kg bei einem festen Achsstand von min-
destens 4 m zugrunde gelegt worden. Die alte
Straflenschiffbricke hétte demgegeniiber nach ihrer
Verstérkung fir den Schienenverkehr mit Riicksicht
auf die héchstzuldssige Eintauchtiefe der K&hne nur
eine Last von 1800 z = 90 t aufnehmen kdnnen.

Die eigentliche Schiffbriicke bestand aus 34
Kéhnen, die zu 12 Jochen verbunden waren. Je nach

Bild 2: Je drei DurchlaBjoche gaben in beiden Fahrrinnen eine lichte Offnung von 54,5 m frei
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Bild 3: Ansicht der Lagerung der Brickenfahrbhahn

Zweck und Bauart wurden die Joche als Bockjoche,
feststehende Mitteljoche oder als Durchlafljoche
bezeichnet. Mit Ausnahme von zwei kleinen Durch-
laf3jochen bestanden alle Gbrigen Joche aus drei fest
miteinander verbundenen Ké&hnen. Die 4 Mitteljoche
blieben, sofern die Briicke nicht abgefahren war, stets
an ihrem Platz und wurden durch Anker nach Ober-
und Unterstrom gesichert. In der Gegend der beiden
Fahrrinnen fir den Schiffsverkehr am badischen und
pfélzischen Ufer befanden sich je 3 Durchlaf3joche, die
eine lichte Offnung von 54,5 m fir die Durchfahrt der
Schiffe freigaben, wenn sie ausgefahren waren, was
urspringlich von Hand, spdater mittels Verbrennungs-
motoren geschah. Die Bockjoche waren an den Ufern
angeordnet. Sie hatten eine besondere Einrichtung
zum Einstellen der Héhenlage des Gleises, was nétig
wurde, wenn mit dem Wasserstand die eigentliche
Schiffbricke ihre Héhenlage dnderte. Die Regelung
der Brickenfahrbahn nach dem jeweiligen Wasser-
stand war von besonderer Bedeutung, da der Unter-
schied zwischen den niedrigsten und héchsten Wasser-
stand, bei dem die Briicke noch befahren wurde, 5,5
m betrug. Um auch die Ubergangsstelle von der
Schiffbriicke zum Ufer der verdnderlichen Wasser-
héhe anpassen zu kénnen, waren ‘an beiden Ufern
anschlieffend an die Bockjoche Rampen angebaut, die
ebenfalls beweglich waren. Bei Niedrigwasser —
Wasserstand ~ 2,5 m am Maxauer Pegel — betrug
das Gefdlle der Rampen etwa 3%, bei Mittelwasser
— Wasserstand ~ 4 m — etwa 1,63%. Fihrte der Rhein
dagegen Hochwasser (Wasserstand héher als 6,20 m),
so war eine Steigung von etwa 3% vorhanden. Die
Brickenfahrbahn war auf hélzernen Ldangsbalken ge-
lagert, die, durch Querschwellen verbunden, auf
einem auf dem Boden und den Seitenwénden der
Ké&hne aufgelagerten Balkenwerk ruhten. Die Schie-
nen lagen nochmals auf besonderen, 24 cm hohen
hélzernen Léngsschwellen. In der Mitte der Bricke
lag die Schienenoberkante 1,90 m Uber dem Wasser-
spiegel. Die Léngsverbindung der einzelnen Joche

wurde so steif als méglich ausgefihrt, um die Sen-
kungen unter der dariberfahrenden Last auf mog-
lichst grofie Lange und méglichst viele Kéhne zu ver-
teilen. Die urspringlich aus Eichenholz, spater aus
Eisen gefertigten Kéhne waren so bemessen worden,
daf3 sich bei den vorausgesetzten Belastungen rech-
nungsmdflig eine Einsenkung von hdochstens 20 cm
ergab. Bei den Probebelastungen nach Aufstellung

Bild 4: Das Gewicht des Zuges bewirkte eine starke Durch-
biegung der Briickenfahrbahn

der Schiffbricke wurde der Héchstwert der Senkun-
gen unter der Einwirkung der Lokomotive festgestellt
und zu etwa 20 cm ermittelt. Beim Befahren der
Bricke, soweit sie durch die Kdhne getragen wurde,
lief der Zug sténdig in einer Mulde. Die Schiffbriicken-
bahn zeigte ganz die Eigenschaften eines elastischen
Kérpers. Die Senkungskurve bildete eine stetig ein-
fach gekrimmte Linie, die sich mit der Last fortbe-
wegte. Die beiden Endfahrzeuge des Zuges nahmen
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dabei eine gegen die unbelasteten Teile der Bricke
stark ansteigende Stellung ein. Die Steigung vor den
Vorderradern der Lokomotive war davernd etwa 2% .

Anfangs der sechziger Jahre erwog auch die Stadt
Speyer, an Stelle der vorhandenen Féhre durch eine
Straflenschiffbriicke eine bessere Verbindung mit dem
gegeniberliegenden Rheinufer zu schaffen.

Die Stadt hétte die Méglichkeit gehabt, die bei
Maxau Gberflussig werdende StraBenbriicke zu Gber-
nehmen; sie zog aber eine neue Briicke mit eisernen
Kéhnen vor, die 1866 ihrer Bestimmung ibergeben
wurde. Als im Jahre 1869 die Erbauung der Bahn-
linie Heidelberg—Speyer in Aussicht genommen
wurde, beabsichtigte man  zur Uberquerung des
Rheins auch hier eine Eisenbahnschiffbricke anzu-
wenden. Die Pfalzbahnen erwarben die von der Stadt

Bild 5: Die Steigung vor der Lokomotive betrug beim Uber-
fahren der Briickenfahrbahn davernd gegen 2 %

Speyer erbaute Strafenschiffbriicke und bauten sie
nach dem Muster der Maxauer Briicke fir den Eisen-
bahnverkehr um, so daB sie am 10. Dezember 1873
mit Eréffnung der Bahnlinie Heidelberg—Speyer dem
Verkehr Gbergeben werden konnte. Zur Vergréflerung
der Tragfahigkeit der Briicke waren die vorhandenen
Kahne vergréflert und ihre Zahl vermehrt worden.
Die Fahrbahnbreite der alten Briicke mit 5,9 m wurde
beibehalten, so daf} hier im Gegensatz zur Maxauer
Bricke fir den Schienen- und StraBenverkehr nur
eine Fahrbahn zur Verfigung stand. Die Schienen
muften versenkt verlegt werden, um auch den Raum
zwischen den Schienenkdpfen bis Schienenoberkante
bedielen zu kénnen, die in Briickenmitte 1,66 mm
Uber dem Wasserspiegel lag. Die Brijcke war im Ge-
samten 402 m lang und zwar teilten sich in diese
Ldnge die beiden Landrampen mit 2x84 m und die
eigentliche Bricke mit 234 m. Die Joche hatten 43
Kd&hne, zwischen denen eine lichte Breite von 2,48 m
vorhanden war, gegeniber 3,70 m bei der Maxauer
Bricke. Die Steigungsverhdltnisse der Rampen hatten
hier etwa dieselbe GréBenordnung wie bei jener.
Bei niedrigem und mittlerem Wasserstand lagen sie
im Gefdlle von etwa 3,3% und 1,5%, bei Hochwasser
in der Steigung von ungefdhr 3%.

Uber den Lokomotivbetrieb auf Schiffbricken hatte
man, da die Maxaver Schiffbricke die erste ihrer
Art in Europa war, keinerlei Erfahrungen. Einerseits
war bei dem geringen Gewicht der Lokomotiven, die
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mit Ricksicht auf die héchstzuldassige Eintauchtiefe
der K&hne von etwa 20 cm nicht zu schwer sein
durften, die Zugkraft beschrénkt. Andererseits aber
sollten die Lokomotiven auch bei starker Versteilung
der Auffahrtrampen immerhin noch einige Wagen
ziehen kénnen. Schwierigkeiten in der Zugférderung
durch die zum Teil erheblichen Steigungen an den
Briickenrampen bei ungiinstigen Wasserstédnden lagen
also im Bereich der Méglichkeit. Wohl hatte man
beim Neubau von Eisenbahnlinien in jenen Jahren
feststellen kénnen, daf3 auf Dienstbahnen von 1 bis
5% Steigung Lokomotiven, die eigens zum Fort-
schaffen grofler Erdmassen gebaut worden waren,
mit gutem Erfolg verwendet wurden. Dement-
sprechend, so folgerte man, wiirde es unter den ge-
gebenen Verhéltnissen nicht schwierig sein, auch iber
die Schiffbricke einen leistungsféhigen Lokomotiv-
betrieb méglich zu machen, zumal man die Auffahr-
ten zur Bricke fir das Gleis so anlegte, daf3 bei
Niedrigwasser ihre Neigung héchstens etwa 3% war.

Bei der vorldufigen Uberpriifung der Leistungs-
fahigkeit des Briickenbetriebs setzte die Direktion der
pfélzischen Bahnen eine zweifach gekuppelte Loko-
motive von etwa 300 z Gewicht voraus, wie es die
schweren Eisenbahnwagen jener Zeit hatten. Wegen
der besonderen Verhdltnisse kam nur eine Tender-
Lokomotive in Frage, deren gesamtes Gewicht als
Reibungsgewicht ausgenutzt werden konnte. lhre Vor-
rate an Kohle und Wasser brauchten bei der gerin-
gen Entfernung der beiden Uferbahnhéfe nicht grof3
zu sein. ErfahrungsgeméB vermochte eine solche
Lokomotive eine Zugkraft von '/x bis /1 ihres Ge-
wichts, also von 37 bis 30 z, zu entwickeln. Mit einer
mittleren Zugkraft von 33 z konnte ihre Leistung bei
der vorgesehenen Fahrgeschwindigkeit Uber die
Bricke von 5 Fuf3 in der Sekunde = 1,5 m/s = 5,4
km/h die bescheidene Gréfle von rd. 33 PS erreichen.

Nach den Angaben in der Denkschrift der pfal-
zischen Bahnen war angenommen worden, daf3 die
Lokomotive auf der Ebene an Last etwa das 200 bis
280 fache der aufkommenden Zugkraft zu schleppen
vermége. Dem hdétten Widersténde von 5 bis 3,6 kg/t
ensprochen, die im Vergleich zu den heute blichen,
bei dem gréfBeren Kupplungsverhdlinis der viel
schwereren Lokomotiven entsprechend gréfler aus-
fallenden Widerstandswerten als recht giinstig be-
zeichnet werden missen. Auf der Ebene konnte die
angenommene Bricken-Lokomotive somit bei 33 z
Zugkraft im unglnstigsten Falle eine Last von
200x 33 = 6600 z oder 22 Wagen von je 300 z Ge-
wicht férdern. Auf den Briickenrampen verringerte
sich diese Last je nach der Grofle des Steigungs-
widerstandes rechnungsmdflig auf 2000 z bei 1%,
1080 z bei 2% und 685 z bei 3% Steigung. Wirrden
infolge der Wassersténde stirkere Steigungen auf-
kommen, so sollte die Lokomotive mit einem Teil der
Wagen vor sich und dem anderen Teil hinter sich bis
an den Fu3 der Rampe fahren, die nachlaufenden
Wagen abstellen und den vorderen Teil des Wagen-
zugs die Rampe hinauf in den Bahnhof schieben, um
dann zuriickzufahren und den zweiten Teil nachzu-
holen.

Von diesen fir den Brickendienst -vorgesehenen
Lokomotiven hatte man zur Eréffnung der Schiffbriicke
zundchst nur zwei beschafft, die zusammen 30000
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Gulden kosteten. Man war der Ansicht, daf3 sie vor-
erst zur Bewdltigung des zu erwartenden Verkehrs
ausreichten. Die zweite Lokomotive sollte als Aus-
hilfs-Lokomotive bei Bedarf zur Unterstitzung der
ersten einspringen. Sie waren zu Beginn des Jahres
1865 von der Maschinenbaugesellschaft Karlsruhe mit
den Werknummern 231 und 232 geliefert und im April
des gleichen Jahres mit den Betriebsnummern | und
il in Dienst gestellt worden. Die Erwartungen, die man
in die Leistungsfahigkeit der Lokomotiven gesetzt
hatte, wurden nicht nur erfillt, sondern sogar noch
Uberboten. Schon im Geschaftsbericht fur 1864/65
teilte die Direktion der pfdlzischen Maximiliansbahn
Uber die Ergebnisse der Zugférderung iber die

Schiffbricke mit, die Eisenbahnschiffbriicke habe sich
von Anfang an so vollkommen bewdhrt, daf3 man
im Sommer des Eréffnungsjahres

noch begonnen
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und 835) in Dienst gestellt. Mit diesen acht Lokomo-
tiven, die im pfalzischen Lokomotivpark das Gattungs-
zeichen T 2'%) erhielten und dem Bahnbetriebswerk
Ludwigshafen am Rhein zugeteilt wurden, war den
Bedirfnissen des Eisenbahn-Schiffbriickendienstes auf
weite Sicht genigt.

Bis zum Jahre 1878 versah die Pfalzbahn den Zug-
forderungsdienst Uber beide Schiffsbricken allein.
Die pfélzischen Bricken-Lokomotiven brachten die

Zige bis zu den rechtsrheinischen Uferbahnhofen

Bild 6:

Ansicht der
Lokomotiven

habe, Personenziige Uber sie zu fahren und einen
direkten Wagendienst zwischen Karlsruhe und Win-
den einzurichten. Der Personenverkehr finde beim
Publikum alle Anerkennung und sei vom besten Er-
folg begleitet. Die ursprungllchen Annahmen Uber die
méglichen Lasten seien weit Ubertroffen worden, da
die Lokomotive selbst bei noch starkeren Steigungen
von z. B. 2,5% 1500 bis 1600 z Bruttolast auf einmal
Ubersetze und den friher nicht vorgesehenen Dienst
fur die Personenbeférderung neben dem von Monat
zu Monat sich steigernden Giterverkehr mit der
grofiten RegelmdBigkeit besorge.

Obwohl sich also der Verkehr schon bald nach der
Eréffnung der Schiffbriicke durch die Aufnahme der
Personenbeférderung am 1. Juli 1865 und die Aus-
weitung der Gitebeférderung in unerwartetem Mafle
gesteigert hatte, genigten diese zwei Lokomotiven
sechs Jahre lang allen Anforderungen. Erst im April
1871 wurden zwei weitere Lokomotiven dieser Gattung
in Betrieb genommen, deren eine — Nr. Ill, Werk-
Nr. 539 — bereits 1869 geliefert worden war, jedoch
untdtig bleiben muBle, bis 1871 ihre Schwester Nr. IV
(Werk-Nr. 592) fertig geworden war. Die ebenfalls
1871 erbaute Lokomotive Nr. 593 wurde als Nr. V
ab April 1872 eingesetzt. Schlieflich wurden im Jahre
1874, nachdem sich der Schiffbriickendienst durch
die Inbetriebnahme der Speyerer Eisenbahnschiff-
bricke am 10. Dezember 1873 erweitert hatte, die
Lokomotiven Nr. VI, VII und VIII (Werk-Nr. 833, 834

Nr.lund Il

Maxau und LuBhof und Gbernahmen hier die Gegen-
zige. Vom Januar 1879 ab teilten sich jedoch die
beiden beteiligten Bahnen in den Brickendienst in
der Weise, daf3 die Pfalzischen Bahnen ausschlief3lich
den Verkehr iber die Maxauer Briicke bedienten,
wdhrend die Badische Bahn den Betrieb Uber die
Speyerer Briicke durchfihrte. Um die Betriebskosten
zu senken, sollten die Zige vom Speyer Hbf. nach
Heidelberg und umgekehrt ohne Lokomotivwechsel
durchlaufen. Da im badischen Fahrzeugpark geeig-
nete Lokomotiven fir den Brickendienst fehlten, trat
die Pfalzbahn Ende 1878 die Lokomotiven Nr. VI
und VIl an die Badische Bahn ab, die sie als Gattung
Ib in ihren Lokomotivpark einreihte. lhre Nummern
402 und 403 schlossen sich an die mit 401 endigende
Nummernreihe der 1879 gelieferten 3/3 gekuppel-
ten Guterzug-Lokomotive Gattung Vlla an. Im Jahre
1893 beschaffte die Badische Bahn nochmals eine

“} Im 1l. Band (1937) des vom Verein Mitteleuropaischer
Eisenbohnverwaltungen herousgegebenen Werkes ,Die
Entwicklung der Lokomotive” ist — offenbar irrtimlich —
S.169 die erste pfalzische Bricken-Lokomotive als zur Gat-
tung T 1 gehérig bezeichnet (dargestellt im I. Band S. 78,
Abb. 79). Weiter ist dort gesagt, die im I. Band, S. 81, in
Abb. 84 dargestellte Lokomotive ,Ruppertsberg”, erbaut
1868 von Kraus, Minchen, gehére zur Gattung T 2'. Das
stimmt ebenfalls nicht, denn die ,Ruppertsberg” von 1868
war nie durch ein Gattungszeichen gekennzeichnet, da sie
schon vor deren Einfihrung ausgemustert worden war. Es
gab allerdings spdater eme zweite ,Ruppertsberg” inner-
halb der Gattung T 1 (887), die 1873 gegouf wurde,
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Lokomotive der gleichen Gattung, die mit der Werk-
nummer 1340 geliefert wurde und unter der Betriebs-
nummer 240 lief. Diese drei Lokomotiven wurden
beim Bahnbetriebswerk Heidelberg unterhalten und
bestritten die Zugférderung Gber die Speyerer Schiff-
bricke bis zum Jahre 1926.

Alle neun Briicken-Lokomotiven waren von der
Maschinenbaugesellschaft Karlsruhe geliefert worden.
Sie gehorten finf verschiedenen Baujahren an, so
daf3 jede Ausfihrung ihre Besonderheiten hatte. Die
Lokomotiven Nr. | und Il hatten urspringlich zylin-
drischen Schornstein und besaf3en kein Fihrerhaus;
dies wurde erst spater angebaut. Beide Lokomotiven
hatten im Gegensatz zu allen folgenden den Dom
auf dem hinteren Teil des Langkessels. Der Regler
war als Zugregler gebaut, wie ihn die badischen

Bild 7: Zu beiden Seiten des Langkessels besaBen die
Lokomotiven Wasserbehdilter

Lokomotiven jener Zeit allgemein besaBen. Im vor-
deren Teil des Domes, genau in der Léngsmitte des
Wasserspiegels, war das senkrechte Dampfentnahme-
rohr angeordnet. Von hier strémte der Dampf durch
ein Uber dem Kessel liegendes Rohr zur Reglerbiichse,
die ohne Verbindung mit dem Dampfraum auf dem
vorderen Teil des Kessels angeordnet war, und von
da durch zwei auBerhalb des Kessels querliegende
Dampfrohre zu den Schieberkdsten der beiden Zy-
linder. Die vorderen Sandkdsten waren zwischen die
Zylinderwand und den Rahmenflansch gelegt worden,
hinten saflen sie am Rahmenblech unterhalb des Fijh-
rerstandes.

Mit 20 t Dienstgewicht waren die Lokomotiven zu
threm Vorteil etwas schwerer ausgefallen, als ur-
springlich vorgesehen. Durch das hohere Reibungs-
gewicht waren sie leistungsféhiger geworden, ohne
daf} sich eine gréflere Einsenkung der Kéhne gezeigt
hatte. Neben dem geringen Gewicht sollten die Lo-
komotiven mit Ricksicht auf die unter Umsténden
starken Rampenneigungen auch eine méglichst tiefe
Schwerpunktlage haben. Bei 1420 mm Kesselmitte
Uber SO war die Bauhdhe der Lokomotiven so ge-
drungen, daf3 dies bei dem langen Kessel ein hervor-
stechendes Merkmal der Lokomotiven war und man
ihnen ihren besonderen Zweck schon &uBerlich an-
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sah. Besonders einpridgsam wurde ihr Bild noch durch
die Wasserbehélter zu beiden Seiten des Langkessels,
die durch ihre Lénge wuchtig wirkten, zumal der
Kessel zwischen ihnen fast verschwand. Sie fafiten
jedoch nur 1,7 m* und spdterhin 2 m* Wasser. Der
Kohlenbehélter befand sich auf der linken Lokomotiv-
seite, zum Teil vor der Fihrerhaus-Vorderwand auf
dem Wasserkasten, und fafite 0,7 t Kohlen. Der ge-
federte Teil der Lokomotive war durch je eine Léngs-
blattfeder Uber jedem Rad auf dem Laufwerk in vier
Punkten abgestitzt. Der Durchmesser der auflerhalb
des Rahmens liegenden Treib- und Kuppelrdder
schien nicht einheitlich gewesen zu sein; in den
Skizzenbléttern der Pfalzbahn war er zu 980 mm, in
den badischen Skizzenbichern fir die Ib 402 und 403
zu 940 mm und fir die 1893 nachbestellte Ib 240 zu
960 mm angegeben. Der Achsstand war 2100 mm.

Der Kessel enthielt in seinen 125 Heizrohren bei
3140 mm Lénge zwischen den Rohrwédnden die fir
die kleine Lokomotive ansehnliche Heizflédche von rd.
50 m*. Fir unginstige betriebliche Verhdltnisse, z. B.
niedrigen Wasserstand, schwere Zige, schlechtes
Wetter und dergl., war somit eine gréflere Augen-
blicksreserve im Kessel vorhanden, dank deren die
Lokomotive fir den Brickendienst besonders geeig-
net war. Den Dampfdruck, der bei den ersten finf
Lokomotiven 7 atii war, hatte man bei der T 2' Nr.
VI und bei den badischen Ib auf 10 ati erhdht, so
daB dadurch die Tragkraft um 40 v. H. der urspriing-
lichen Gréfle gesteigert wurde. Die urspringliche
Anordnung des Dampfdoms auf dem hinteren Teil
des Langkessels wurde bereits bei der zweiten Lie-
ferung wieder verlassen und der Dom auf dem vor-
deren Langkesselschu3 unmittelbar hinter dem Schorn-
stein angeordnet. Die beiden Hebelsicherheitsventile
waren wie bei den ersten Lokomotiven auf dem Dom
angeordnet. Er nahm nunmehr auch den Regler auf;
die Dampfeinstrémrohre wurden aus wérmetech-
nischen Grinden in die Rauchkammer verlegt, und
die tiefsitzenden vier kleinen Sandkdsten zu einem
Sandbehélter auf dem Langkessel zusammengefafit.
Die Steuerung war als auflenliegende Schwingen-
steuerung der Bauart Stephenson mit offenen Stan-
gen ausgefihrt. Der Fihrerstandsboden lag genau
in Pufferhdhe. Zum Speisen des Kessels dienten zwei
stehende Giffard-Strahlpumpen.

Der tiefen Kessellage war es zuzuschreiben, daf
die Lokomotive vor der Rauchkammer keine Puffer-
schwelle hatte, weil sonst die Rauchkammertir nicht
zu 6ffnen gewesen wdre. Die Puffer saflen auf der
seitlich verbreiterten Rauchkammerwand. Wenn die
zweifligelige Rauchkammertir, die senkrechte Dreh-
achsen hatte, gedffnet werden sollte, mufite zundchst
der Zughaken um einen tieferen Drehpunkt abge-
klappt werden. Hochgeklappt wurde der Zughaken
durch einen Bolzen festgehalten. Die Teller der
Stangenpuffer waren durch Holzscheiben auf etwa
500 mm Durchmesser vergréflert, um an starken
Neigungswechseln beim Befahren der Briicken ein
Hintereinandergreifen der Puffer der Lokomotive und
des folgenden Wagens zu verhindern. Die Lokomo-
tiven erreichten eine gréfite Geschwindigkeit von
45 km/h und erhielten als Bremseinrichtung neben
einer handbetdtigten Spindelbremse spédter die Druck-
luftbremse der Bauart Schleifer.

(Schiuf3 folgt!)

T ———————~

-
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Bild 1: HeiBdampf-Dreizylinder-Giterzug-Lokomotive, Reihe 45

Neueste 1E1- h 3 Giiterzug-Lokomotive
der Deutschen Reichshahn Baureihe 45

Von Oberingenieur Knipping und Regierungs-Baumeister a. D. Riedel, Kassel

Die neuzeitlichen Verkehrsbedirfnisse mit ihrer For-
derung, gréBtmégliche Lasten mit geringsten Fahrzeiten
zu beférdern, veranlafiten die Deutsche Reichsbahn im
Jahre 1935, von den Lokomotiv-Bauanstalten Entwiirfe
Uber schnellfahrende Schnell- und Giterzug-Lokomo-
tiven nach vorgeschriebenem Leistungsplan anzufor-
dern. Nach deren Prisfung wurden die Henschel & Sohn
GmbH, Kassel, mit der Konstruktion einer 1E1-Guter-
zug-Lokomotive Reihe 45, die Berliner Maschinenbau
AG. vorm L. Schwartzkopff, Berlin, mit der einer 1D1-
Giterzug-Lokomotive Reihe 41 und die Fried. Krupp
A. G., Essen, mit der einer 2D2-Stromlinien-Schnellzug-
Lokomotive Reihe 06 betraut, die in einer Typenreihe
zusammengefaf3t werden sollen. Vorerst wurden je
2 Lokomotiven dieser Typen den vorgenannten Firmen
in Auftrag gegeben.

Da die Deutsche Reichsbahn die 1E1- und 1D1-Guter-
zug-Lokomotiven sowohl auf Strecken mit einem zu-
lassigen Achsdruck von 20 t als auch auf solchen mit 18 1
einsetzen will, muBite bei der Konstruktion auf diese
Forderung Ricksicht genommen werden. Sie lief} sich
auf einfache Weise durch Anderung der Achsbelastung
der vorderen und hinteren Laufachse verwirklichen,
wobei auf die Erreichung eines jeweils héchstmoglichen
Reibungsgewichtes Bedacht genommen wurde.

Die 3 genannten Bauarten waren von der DRB nicht
als einzelne Versuchs-Lokomotiven, sondern als neue
Baureihen bestimmt, welche spdterhin in gréflerer
Stiickzah!l beschafft werden sollen. Daher wurde eine
weitgehende Vereinheitlichung der Einzelteile der drei
Lokomotiv-Gattungen unter gleichzeitiger Verwendung
bereits vereinheitlichter Bauteile der Einheits-Lokomo-
tiven in enger Zusammenarbeit mit der Deutschen
Reichsbahn und den beteiligten drei Baufirmen durch-
gefihrt.

Nach dem Bauplan solite die von Henschel entwor-
fene und gebaute 1E1-Giterzug-Lokomotive Reihe 45
in der Lage sein,

auf der Ebene einen Zug

von 1200 t mit 80 km/h
auf der Steigung 1 :600 einen Zug

von 1000 t mit 80 km/h
auf der Steigung 1 : 200 einen Zug

von 1000 t mit 60 km/h

zu beférdern. Die Hochstgeschwindigkeit war auf
90 km/h festgesetzt.

Nach diesen Leistungs-Bedingungen wurden die
Hauptabmessungen der Lokomotive und des 5 achsigen
Tenders bestimmt. Die Maschine wurde als Drilling-
Lokomotive ausgebildet, da die bekannten Vorteile

der Drillings-Anordnung — wie ginstigeres Dreh-
moment und geringere Neigung zum Schleudern bei
grofleren Fillungen — gegeniber der Zwillings-An-

ordnung diese Anordnung fir eine derartig schwere
Giterzug-Lokomotive besonders geeignet erscheinen
lieen, wenn auch die betrieblichen Nachteile des
Innentriebwerkes dagegen sprachen.

Die Filhrung der Lokomotive wird bei Vorwartsfahri
von einem Krauf3-Drehgestell ibernommen, wobei der
Ausschlag am Drehzgpfen auf 76 mm nach jeder Seite
begrenzt ist. Der Ausschlag der Laufachse betréagt
145 mm, derjenige der ersten Kuppelachse 20 mm nach
jeder Seite. Der feste Radstand zwischen erster und
funfter Kuppelachse wurde auf 5550 mm festgelegt.
Die gekuppelten Radsatze kaben kein Seitenspiel; je-
doch sind die Spurkrénze des dritten und vierten ge-
kuppelten Radsatzes um je 15 mm schwécher gedreht.
Die hintere Laufachse ist in einem Bisselgestell gelagert
mit einem begrenzten Ausschlag von 105 mm nach
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Bild 2: Der Kessel

jeder Seite. Diese Anordnung erméglicht das zwang-
lose Durchfahren der neuen Reichsbahnweiche 190/1 :
7,5, der alten preuBischen Weiche 1:7 sowie von
Gleiskrimmungen mit 140 m Halbmesser. Ablaufberge
mit 300 m Scheitelhalbmesser kénnen anstandslos be-
fahren werden. Der Kessel in normaler Reichsbahn-
Bauart entspricht in seinen Abmessungen dem von
Krupp entwickelten Kessel fir die 2D2-h 3 Schnellzug-
Stromlinien-Lokomotive Reihe 06. Er unterscheidet sich
von diesem nur durch eine andere Ausbildung der
Rauchkammer und durch andere Lage der Befesti-
gungsplatten fir die Kessel-Pendelbleche. Mit einer
Verdampfungs-Heizfléche von 289 m? erzeugt er stiind-
lich etwa 16 500 kg Dampf bei etwa 410° Uberhitzung
und einer Daverleistung von 2800 PSi.

Zwecks Gewichts-Ersparnis wurden die Kesselbleche
aus Molybdan-Stahl St 47 K mit 47—56 kg/mm? Festig-
keit bei 20 % Dehnung vorgesehen. Die Stehkessel-
Hinterwand von 18 mm Stérke ist mit dem gleich star-
ken Mantel durch Schweiflung verbunden, wéhrend die
Stehkessel-Vorderwand eingenietet ist. Die vollstdndig
geschweifite Feuerbichse besteht aus lzett Il Stahl.
Mantel und Rickwand sind aus 11 mm starken Blechen
hergestellt. Die Rohrwand ist in ihrem oberen Teil
28 mm stark, in ihrem unteren Teil jedoch auf 13 mm
Stérke abgesetzt. Die Verbindung des 70 mm breiten
Bodenringes mit Stehkessel und Feuerbiichse wird an
den Léngs- und Querseiten durch zweireihige, an den
vier ausgezogenen Ecken durch dreireihige Vernietung
bewirkt. Die Seitenwdnde der Feuerbichse sind in
Ublicher Weise mit dem Stehkessel durch stahlerne
Stehbolzen aus St C 10.61 mit 17 mm Schaftstdrke bei
einer mittleren Feldteilung von 80 mm verbunden. Die
Ubrige Aussteifung des Kessels Gbernehmen in nor-
maler Weise Decken-, Quer-, Biigel- und Blechanker.
Der Langkessel besteht aus zwei Schiissen mit einem
gréBten lichten Durchmesser von 2000 mm bei 18,5 mm
Blechstérke. Der vordere SchuB trégt den Speisedom
mit dem Schlamm-Abscheider, der hintere Schuf3 den
Dampfdom mit dem Ventilregler nach Bauart Wagner.

Am Boden des vorderen und hinteren Kesselschusses
sind je zwei Befestigungsplatten fur die Kesselpendel-
bleche vorhanden. Anzahl sowie Abmessungen der
Rauch- und Heizrohre wurden entsprechend der GréBe
der bendtigten Uberhitzer-Heizfldche und unter Ab-
stimmung der Wand-Reibungsflichen zum mittleren

Rauchgas-Querschnitt nach den neuesten Erfahrungen
bestimmt. Die Kessel-Kennziffern fir Rauch- und Heiz-
rohre liegen mit K, = 1:390 und K, = 1:3%94 in giin-
stigen Grenzen. Bei einer freien Rohrlénge von 7,5 m
— zum erstenmal Uberhaupt mit Erfolg ausgefihrt —
wurden im Langkessel 33 Rauchrohre von 180/191 mm
Durchmesser und 72 Heizrohre mit 76,5/83 mm Durch-
messer untergebracht. Die Kesselmitte liegt 3060 mm
Uber Schienen-Oberkante.

Der Uberhitzer normaler Bauart besteht aus 33 Ein-
heiten von je é Rohren mit 24/30 mm Durchmesser in
drei Rohrschleifen, die mit ihren Enden in je ein Naf-
dampf- bzw. Heifldampf-Verteilerrohr eingeschweifit
und durch dieses in Ublicher Weise an die Naf3- bzw.
HeiBdampf-Kammer des Dampf-Sammelkastens ange-
schlossen sind. Der Dampf-Sammelkasten aus Guf3eisen
mit Perlitgefige besteht aus einem NaB- und Heif-
dampfkasten, die getrennt und untereinander ver-
schraubt sind, um eine Rickkihlung des HeiBdampfes
an den Wandungen der Na3dampf-Kammern zu ver-
hindern.

Der obere Teil der Rauchkammer ist vorn mit einer
Nische zur Aufnahme des Vorwérmers versehen, wéh-
rend rechts und links seitliche Einbauten fir die Luft-
und Speisepumpen vorhanden sind. Die Rauchkammer
ist durch eine Tur normaler Ausfihrung verschlossen.
Lage und Abmessungen des Blasrohres wie auch die
Abmessungen des Schornsteins wurden so ermittelt,
daf3 eine wirtschaftliche Dampf-Erzeugung gesichert
wird. Ein pendelnd aufgehdngtes Funkengitter, Hilfs-
bléser usw. zeigen die Ubliche Ausfihrung nach Reichs-
bahnart.

Bei einer Breite von 2010 mm und einer Ldnge von
2508 mm betrdgt die Rostfldche 5,04 m2. Als Feuertir
ist die bei den Einheits-Lokomotiven ibliche Bauart
Marcotty verwendet. Die Abmessungen sdmtlicher
Roststdbe sind genormt. Im mittleren Teil des Rostes
befindet sich ein nach unten aufklappbarer Kipprost,
der vom Heizerstand aus durch eine Handspindel be-
dient werden kann.

Der Aschkasten ist vollsténdig geschweifit und be-
steht aus dem zwischen den Rahmenplatten befind-
lichen Mittelstick und zwei Uber die Rahmenplatten
hinausragenden Auflenteilen, die mit je zwei Luft-
fangern und drehbaren Luftklappen versehen sind.
Luft- und Entleerungsklappen sind in Ublicher Weise
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angeordnei und kdénnen vom Heizerstand
aus durch Handzige bedient werden.

Der Kessel wird durch eine normale Knorr-
Tolkien-Verbund-Speisepumpe von 250 Liter
minutlicher Leistung gespeisi. Das Speise-
wasser wird durch den normalen Abdampf-
Vorwérmer von 9,6 m* Heizflache bei vier-
fachem Wasserumlauf gedriicki und gelangt
von diesem in den Speisedom. Als weitere
Speise-Einrichtung stehi eine normale, sau-
gende Dampfstrahl-Pumpe von 300 Liter
minutlicher Leistung zur Verfiigung, die das
Speisewasser unmittelbar in den Speisedom
férdert. Sie ist im Fihrerhaus auf der Heizer-
seite gut bedienbar angeordnet.

Da die dampfgespeisien Hilfseinrichiungen
der Lokomotive weit auseinander liegen,
wurden zur Vermeidung von Kondensat-
bildung in den andernfalls erforderlichen
langen Rohrleitungen 2 Dampfentnahme-
Stutzen vorgesehen. Der eine Stutzen be-
findet sich vorn an der linken Rauchkammer-
seite, wihrend der andere vor dem Fihrer-
haus angeordnei wurde. Der grofle, vordere
Dampfeninahme-Siutzen erhdltseinen Dampf
durch ein vor dem Speisedom sitzendes Ab-
sperrventil, das mit dem Dampfdom durch eine Rohr-
leitung verbunden ist. Von diesem Dampfentnahme-
Stutzen werden die Luft- und Speisepumpe, die Licht-
maschine, der Hilfsblaser und die Dampfpfeife ge-
speist. Der hintere Dampfentnahme-Stutzen ist eben-
falls durch eine im Kesselinneren verlegte Rohrleitung
mit dem Dampfdom verbunden und tréagt die An-
schlisse fur Strahlpumpe, Vorwdrmung zur Speise-
wasser-Saugleitung der Kolbenpumpe und Dampf-
heizung.

Als Sicherheits- und Uberwachungs - Einrichtungen
dienen 2 genormte Wasserstands-Anzeiger, 2 Kessel-
Sicherheitsventile Bauart Ackermann, 2 Kessel-Speise-
ventile, 2 Abschlammventile Bauart Ackermann, 2 Ab-
schlammventile Bauart Gestra mit Pref3luft-Betdtigung
vom Fihrerstand aus, 1 Dreiwegeventil zur Betdtigung
der Kohlen-, Aschkasten- und Rauchkammerspritze,
1 Dampfpfeife sowie Kessel- und Schiebekasten-Mano-
meter.

Der Lokomotivrahmen ist als Barrenrahmen ausge-
bildet, dessen Rahmenplatten eine Stdrke von 100 mm
haben. An ihrem vorderen und hinteren Ende sind
diese nach der Innenseite zu durch Blechplatten von
40 mm Starke vorgeschuht. Dies war erforderlich, um
den notwendigen Raum fir die Ausschldge der vor-
deren und hinteren Laufachse in den Gleiskrimmungen
zu erhalten. Die Rahmenplatten sind durch den vor-
deren Puffertrdger, den Innenzylinder mit Rauch-
kammersattel, die unter dem Zylinderblock liegende
Zylinderstrebe, den Gleitbahntréger, die vom Gleit-
bahntréger bis vor den Stehkessel reichende Quer-
verbindung, den vorderen und hinteren Stehkessel-
trdger und den Zugkasten gegeneinander versteift.
Zwecks Gewichts - Ersparnis  wurden  weitgehend
Schwei3konstruktionen verwendet. Der Kessel ist mit
dem Rahmen an der Rauchkammer durch Auflegen
auf den Zylindersattel und den beiden seitlichen Rauch-
kammer-Streben fest verbunden, wahrend durch die
Pendelbleche und die beiden Stehkesseltrdger mit
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Bild 3: Der Aschkasten

nachstellbaren Lagern fir das Schlingerstick die be-
wegliche Verbindung gewdhrleistet ist.

Die Maschine ist auf dem Laufwerk in vier Punkten
abgestitzt. Auf jeder Maschinenseite sind die auf den
vorderen Laufradsatz und die beiden vorderen gekup-
pelten Radsdtze entfallenden Lasten durch Ausgleich-
hebel ausgeglichen, ebenso die der drei hinteren
Kuppelradsétze und der hinteren Schleppachse. Die
Tragfedern des vorderen Laufradsatzes liegen inner-
halb des Rahmens Uber den Achslagern, die der ge-
kuppelten Radséatze und des Schleppradsatzes unter-
halb der Achslager, wobei die Tragfedern des Schlepp-
radsatzes innerhalb des Rahmens liegen. Dies bedingt
eine Schraglage der vorderen und hinteren Ausgleich-
hebel. Die Trédger fir die vorderen und hinteren Aus-
gleichhebel wurden mit zwei Bohrungen versehen, so
das durch Umstecken der Drehbolzen der Achsdruck
auf 18 t oder 20 t eingestellt werden kann.

Der vordere Laufradsatz (Laufkreis-Durchmesser
1000 mm) ist mit dem vorderen Kuppelradsatz zu einem
Krauf3-Drehgestell vereinigt. Die Kuppelradsétze haben
einen Laufkreis-Durchmesser von 1600 mm, wobei der
1. und 5. Satz gleich und austauschbar vorgesehen
werden konnten. Der 2. Satz ist als Kropfradsatz aus-
gebildet und wird durch denInnenzylinder angetrieben.
Die AuBlenzylinder arbeiten auf die Treibzapfen des
dritten gekuppelten Radsatzes. Die Achslager der
beiden Treibradsétze nach Bauart Obergethmann sind
mit unter der Achsmitte liegenden Hilfsbacken ver-
sehen. Die Achslager der Ubrigen Achsen sind Nor-
mal-Ausfihrungen der Einheits-Lokomotiven.

Der hintere Laufradsatz mit einem Laufkreisdurch-
messer von 1250 mm ist in einem Bisselgestell beson-
derer Bauart gelagert. Die Federn unter den Achs-
lagern liegen in einem Bigel, der um das Achslager-
Gehduse herumgreift und in Gleitbacken am Rahmen
gefihrt wird. Im oberen Teil stitzt sich der Biigel mit-
tels eines Kugelzapfens und einer Gleitplatte auf das
Achslager-Gehéuse. Die Rickstellung beim Bogenlauf
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Bild 5: Der hintere Laufradsatz

wird in dhnlicher Weise wie beim KrauB-Drehgestell
durch eine Wickelfeder bewirkt, die sich gegen den
Rahmen abstitzt. Die Deichsel ist aus kastenférmig
zusammengeschweiflten Blechen gebildet. Die Einzel-
teile des KrauB-Drehgestelles und des Bisselgestells
sind einschliellich der Radsétze auch bei der 1D1-h2-
Guterzug-Lokomotive Reihe 41 verwendbar.

Die beiden waagerecht liegenden AuBenzylinder
von 520 mm Durchmesser sind mit ihren Deckeln, Kol-
ben, Schiebern und Stopfbuchsen fir die Lokomotiv-
Gattungen 06, 41 und 45 baugleich. Der geneigte
Innenzylinder mit ebenfalls 520 mm Durchmesser
arbeitet Uber die erste Kuppelachse hinweg auf die
Kropfachse des zweiten gekuppelten Radsatzes. Auf
jedem Zylinder befindet sich ein druckluft-gesteuerter
Druckausgleicher nach Regelbauart der Deutschen
Reichsbahn, an jedem Zylinderdeckel ein Zylinder-
Sicherheitsventil. Die Kolben sind mit je 5 Dichtungs-
ringen aus Gufleisen mit 15,8X8 mm Querschnitt ver-
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Bild 4: Der vordere Laufradsatz

sehen.
Normal-Ausfihrungen durchgebildet.
ber und Stopfbuchsen werden durch eine im Fihrer-
stand angeordnete Schmierpumpe Bauart Bosch mit
Tropfenanzeiger geschmiert.

Kreuzképfe und Gleitbahnen sind nach den
Kolben, Schie-

Die Treibstangen des Auflentriebwerks haben ge-
schlossene Képfe, wahrend diejenige des Innentrieb-
werks mit einem offenen Bigelkopf versehen ist. Die
Lagerschalen der inneren Treibstange wurden ver-
suchsweise mit eingegossenen Kihlrippen versehen,
da bekanntlich die Innen-Treibachslager leicht zum
Warmlaufen neigen. Im Gbrigen sind die Einzelteile
nach normaler Ausfihrung durchgebildet.

Die Kuppelstangen zwischen dem ersten und zweiten
gekuppelten Radsatz haben wegen der Seiten-Ver-
schiebbarkeit des ersten Kuppelradsatzes im vorderen
Stangenkopf ein um eine senkrechte Achse drehbares
Lager, das sich zwischen zwei Backen drehen kann.
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Bild 6: Die gekropfte innere Schieber-Schubstange

Alle Ubrigen Kugelstangen-Képfe sind mit eingeprefiten
Buchsen versehen und gegen Verdrehen durch einen
Schraubenbolzen gesichert. Sémtliche Treib- und
Kuppelstangen haben im Stangenschaft I-férmige
Querschnitte. Zur Gewichts-Ersparnis  wurden die
Koépfe der Stangen weitgehend ausgefrast. Die Kuppel-
stangen zwischen dem ersten und zweiten Kuppelrad-
satz, sowie die zwischen dem letzten und vorletzten
Radsatz sind fir die Reihen 41 und 45 baugleich. Samt-
liche Stangenlager sind nach neuester Reichsbahn-
Ausfihrung aus Rotgu3 und mit eingeschleudertem
dinnem Wei3metallspiegel und Nadelschmierung ver-
sehen.

Die 3 Regel-Kolbenschieber von 300 mm Durch-
messer werden durch eine Heusinger-Steuerung fir
Innen-Einstrémung angetrieben. Diese ergibt in den
einzelnen Zylindern Fillungen bis zu 81,5 % fir Vor-
und Rickwadrtsfahrt. Die Fillungsgrade werden durch
eine normale Steuerschraube mit Mutter und Handrad
eingestellt. Die beiden Aufensteuerungen sind in ihren
Einzelteilen, deren Ausbildung sich an die Regelaus-
fGhrung der Deutschen Reichsbahn anlehnt, fir die
Lokomotiv-Gattungen 06, 41 und 45 baugleich. Die
Innensteverung wird von dem Kurbelzapfen der um
die Exzentrizitdt gekrépften Achswelle des Treibrad-
satzes angetrieben. Bemerkenswert ist die gekropfte
Ausbildung der inneren Schieber-Schubstange. Die Ol-
gefafle der bewegten Lager des Triebwerks und der
Steuerung sind, soweit dies durchfGhrbar war, mit
Nadelschmierung, die Ubrigen mit Dochtschmierung
versehen.

Die Lokomotive ist mit der selbsttétig wirkenden Ein-
kammer-Druckluftbremse Bauari Knorr mit Zusatz-

bremse und der Gegendruckbremse Bauart Riggenbach
ausgeristet. Samtliche Réder, mit Ausnahme des vor-
deren Kuppelradsatzes, der wegen der Seiten-Ver-
schiebbarkeit nur auf der Vorderseite der Réder ab-
gebremst werden kann, werden doppelseitig durch
zweiteilige Bremsklétze abgebremst.

Das jeweilige Lokomotiv-Reibungsgewicht wird bei
Betriebsbremsung wie folgt abgebremst:

1. Selbsttéatige Bremse 18t 20t
bei 70 mm Kolbenhub . 84,1%  75,69%
bei 100 mm Kolbenhub . 80,8%  72,72%
bei 130 mm Kolbenhub . 77,5%  69,75%

2. Zusatzbremse bei 5 ati . 1055%  94,95%

Der vordere Laufradsatz, dessen Bremsgesténge in
dghnlicher Weise wie bei der Lokomotivreihe 71 aus-
gebildet wurde, wird ebenfalls doppelseitig abge-
bremst. Je nach Einstellung des Achsdruckes der ge-
kuppelten Achsen auf 20 t oder 18 t kénnen vom je-
weiligen Achsdruck 30 oder 37,4% abgebremst werden.
In gleicher Weise kann der hintere Schleppradsatz mit
56 oder 73,5% abgebremst werden. Das Bremsgestdnge
der Treibradbremse entspricht der Normal-Ausfihrung
der Deutschen Reichsbahn. Um ein Uberlaufen der
Bremsklodtze Gber die Radreifen bei dem seiten-beweg-
lichen ersten Kuppelradsatz zu vermeiden, ist ein Mit-
nehmer-Gestédnge, das am Achslager befestigt ist, zur
Mitnahme der Bremsklétze bei der Seitenverschiebung
der Achse eingebaut. Abweichend von der iblichen
Bauweise der Reichsbahn-Lokomotiven mit einer
Bremswelle sind zwei Bremswellen angeordnet und
jede Lokomotivseite fir sich abgebremst. Durch die

Bild 7: Innere Treibstange; die Lagerschalen mit eingegossenen Kihirippen (links)
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Doppelverbund - Luftpumpe Bauart Knorr - Nielebock
wird die Druckluft in zwei quer auf dem Hauptrahmen
gelagerte Hauptluftbehdlter von je 400 Liter Inhalt
geférdert.

Das Fihrerhaus entspricht der Normal-Ausfihrung
der Deutschen Reichsbahn. Das Umlaufblech wurde
an der linken Seite mit einem Einstieg versehen, um
dem Lokomotiv-Personal die betriebliche Uberwachung
des Innentriebwerks und der Innensteverung bequem
zu ermoglichen. Windleitbleche in Normal-Ausfih-
rung zu beiden Seiten der Rauchkammer verhindern
das Niederschlagen von Rauch und Dampf vor den
Fuhrerhaus-Fenstern.

An Sonder-Ausristungen weist die Lokomotive die
Ublichen Ausristungen der Einheits-Lokomotiven auf.
Jeder gekuppelte Radsatz wird in der Hauptfahrrich-
tung durch einen PrefBluft-Sandstrever Bauart Borsig-
Reichsbahn gesandet. Die Fahrgeschwindigkeit wird
durch einen von der Schleppachse aus angetriebenen
Geschwindigkeitsmesser Bauart Deuta angezeigt. Fer-
ner ist die Lokomotive mit der normalen Dampfheiz-
Einrichtung sowie mit einer elektrischen Beleuchtungs-
Anlage ausgestattet, die durch den normalen Dampf-
Turbodynamo von 500 Watt Leistung betrieben wird.

Der zur Lokomotive gehérige 5 achsige Tender, der
im Vereinheitlichungs-Biro der Deutschen Lokomotiv-
bau-Vereinigung entworfen wurde, hat ein Fassungs-

Bild 9: Die 1E1-h 3 Giterzug-Lokomotive, von der Seite
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Bild 8:

Der vollstandig ge-
schweilte Tender

ohne Seitenwand und
Decke, von der Seite

Haupt-Abmessungen. Lokomotive:

Zylinder-Durchmesser

Kolbenhub . i 5
Treibrad-Durchmesser
Laufrad-Durchmesser .

Fester Radstand
Gesamt-Radstand

Kesseldruck

Rostfldche . o . .
Heizflache der Feuerbiichse fbr. .
Heizflachen der Rohre fbr.
Heizflache des Kessels ftr.
Heizflache des Uberhitzers

Wasserinhalt des Kessels bei NW

Dampfraum des Kessels bei NW
Verdampfungs-Oberfldche . .
Leergewicht . S
Dienstgewicht . . . . . .
Reibungsgewicht bei 20 t .
Reibungsgewicht bei 18 t .
Zugkraft 0,6 p . TR
Zuldssige Hochstgeschwindigkeit

Tender 5 T 38

Achsenzahl .
Raddurchmesser
Fester Radstand .
Drehgestell-Radstand .
Gesamt-Radstand
Wasservorrat
Kohlenvorrat
Leergewicht . ;
Dienstgewicht . . .

Gesamt-Radstand von Lok. und Tender .
Gesamtldnge von Lok. u. Tender tb. Puffer 25645 mm

3 x 520 mm
720 mm

.. 1600 mm
1000/1250 mm
5550 mm
13600 mm

20 ati

5,04 am

18,8 gm

270,2 gm
289,0 gm
132,5 gm
10,3 cbm
5,7 cbm

. 17 gm
s 735 t
. 128,14 t
99,19 t
92,67 t
22000 k
90 k

1000 mm
2750 mm
1750 mm
6000 mm

38 cbm

81,1 t
21775 mm
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vermégen fir 38 m* Wasser und 10 t Kohle. Be-
merkenswert ist seine vollstdndig geschweifite Aus-
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Bild 10: Leistungen Ni und Ne, ermittelt aus Versuchs-Fahrten
des Reichsbahn-Versuchsamtes Grunewald. Dampf- und
Verbrauchszahlen D/PSi und D/PSe an der Kesselgrenze,
d. h. bei einer Dampf-Erzeugung des Kessels von 57 kg/m |h
= 57.289 = 16470 kg/h. Zugkrafte (Zi) und (Ze), mittlerer
Kolbendruck (p m) und Maschinen-Wirkungsgrad (v. :_ie
ergeben sich aus den ermittelten Leistungen Ni und Ne.
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fohrung. Zwei Achsen sind in einem vorderen Dreh-
gestell angeordnet, wéhrend die drei hinteren Achsen
im Rahmen festgelagert sind. Abweichend von der
bisher Ublichen Bauweise der Reichsbahn wurden fur
samtliche Achsen Zylinder-Rollenlager vorgesehen.
Neuartig ist auch die probeweise eingebaute Kohlen-
nachschub-Vorrichtung, die dem Heizer das Vorholen
der Kohle erleichtert. Die Kohlenvorréte sind teilweise
in einem Kasten gelagert, der nach Verbrauch der vor
ihm liegenden Kohlen auf der geneigten Wasserkasten-
Decke vom Heizer nach vorn gezogen werden kann.

Die 1E1-h3-Giterzug-Lokomotive Reihe 45 ist zur
Zeii die schwerste Giterzug-Lokomotive der Deutschen
Reichsbahn. Wenn sie auch keine grundlegende Neu-
form gegeniber der bisher Gblichen Bauweise darstellt,
so ist doch durch Anwendung sd@mtlicher in Betracht
kommender Neuerungen eine Weiterentwicklung der
Stephenson’schen Lokomotiv-Bauform erreicht worden.
Die im April und Mai letzten Jahres an die Reichsbahn
abgelieferten Lokomotiven haben sowohl bei ihrer
Prifung durch das Lokomotiv-Versuchsamt Grunewald
wie auch bei ihrem Einsatz im planmafligen Verkehr
auf der Strecke Mannheim—Basel, wo sie Giterzige
mit 1800 t Bestalung anstandslos mit der vorgeschrie-
benen Geschwindigkeit beférderten, die besten Er-
gebnisse gezeitigt, so daf} diese Lokomotive als Zu-
kunfts-Lokomotive der Deutschen Reichsbahn fir
schwere Giterzige angesehen werden kann.

AnlaBllich einer Vorfihrungsfahrt der Deutschen
Reichsbahn vor Mitgliedern der Deutschen Lokomotiv-
bau-Vereinigung wurden die im Schaubild 10 darge-
stellten Ni- und Ne-Leistungen an der Kesselgrenze
und bei verschiedenen Geschwindigkeiten als vor-
laufige Leistungszahlen von Versuchsfahrten mit
Brems-Lokomotiven gegeben.

Die endgiltigen Leistungsangaben dieser Lokomotiv-
Bauart sind in einer Verdffentlichung von Direktor
Prof. Dr.-Ing. e. h. H. Nordmann im ,Organ fir die
Fortschritte des Eisenbahnwesens” 1938, Seiten 223 bis
233, behandeli worden, und zwar im Aufsatz: ,Dampf-
Lokomotiven mit 20 ati Kesseldruck mit einfacher
Dampfdehnung”.

Bild 11: Der volistandig geschweiBte Tender ohne Seitenwand und Decke, von vorn

. HENSCHEL 7216¢

Ausristung der Lokomotive:

Barrenrahmen (Hauptbleche 100 mm stark);
geschweifite Stahl-Feuerbiichse ; Henschel-Auf
dorn-Stehbolzen; Spindel-Kipprost; Marcotty-
Feuvertir; Schaffer&Budenberg-Injector; Acker-
mann-Sicherheitsventile; Rauchrohr-Uberhit-
zer; Wagner -Ventilregler; DRB / Wagner-
Speisewasser-Reiniger; Knorr-Vorwarmer mit
Knorr-Tolkien-Verbund-Speisepumpe von 250
ltr. minutl. Leistung; Knorr-Nielebock-Doppel-
Verbund - Luftpumpe; Heusinger - Steverung;
Einheits - Druckausgleicher; Bosch - Oler; vor-
dere Krauf3-Achse um + 145 mm seitlich aus-
schwenkbar; vordere Kuppelachse mit 20 mm
Seitenspiel; Spurkrénze der 3. und 4. Kuppel-
achse um je 15 mm schwécher gedreht; Knorr-
Druckluft-Bremse mit Zusatzbremse; Riggen-
bach - Gegendruck - Bremse; Handbremse fir
den Tender; DRB - Sandstever; Deuta - Ge-
schwindigkeitsmesser; DRB-Turbo-Generator;
Dampfheizung.
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Bild 1: Die 2E 1 - HeiBdampf-Lokomotive verldBt mit einem Giterzug von 630 t die Station Taquaritinga

2 E1-Schwartzkopff-Lokomotiven
fiir die Araraquara-Bahn

Von Dipl.-3ng. Herbert Schmitt, Eichwalde

Eines der bedeutendsten Wirtschaftsgebiete Bra-
siliens ist der durch seine Kaffee-Erzeugung welt-
bekannte Staat Sdo Paulo. Dies driickt sich auch in
dem hohen Stand der Entwicklung der dortigen
Eisenbahnen aus, die heute schon fir meterspurige
Strecken Achsdriicke von 16—16,5 t zulassen.

Das Rickgrat des Eisenbahnnetzes dieses Staates
bilden die breitspurigen vom Hafen Santos Uber die
Hauptstadt Sdo Paulo nach dem Inneren fihrenden
Strecken der S@o Paulo-Railway und der Companhia
Paulista, von denen zahlreiche meterspurige Zu-
bringerlinien abzweigen. Von diesen ist die Estrada
de Ferro Araraquara eine der am stdrksten auf-
strebenden und zukunftsreichsten. Sie beginnt an der
Paulista-Strecke bei der Station Araraquara und
dient der AufschlieBung des in rascher Entwicklung
befindlichen Nordwestens des Staates. Durch die
beabsichtigte Verldngerung tber die Stadt Rio Preto
hinaus bis zum Parana-FluB3, die in den néchsten
Jahren durchgefihrt werden wird, wird der Anschluf3
an den Staat Matto Grosso hergestellt und eine
weitere Moglichkeit fir den Abtransport des Vieh-
reichtums dieses Staates geschaffen.

Die erste Halfte der Araraquara-Bahn fuhrt durch
higeliges Gelénde und weist Steigungen auf von
etwas Uber 2% und Krimmungen auf der Strecke
bis herab zu 110 m, wéhrend in den Stationen noch
kleinere Krimmungen zu durchfahren sind.

Wie bei den meisten brasilianischen Bahnen wech-
seln die zu beférdernden Lasten im Laufe des Jahres
auch hier betréchtlich; sie erreichen ihren Héhepunkt

zur Zeit der Kaffee-Ernte und der grofien Viehtrans-
porte. Um den zu dieser Zeit auftretenden héchsten
Anforderungen auf der eingleisigen Strecke genigen
zu konnen, wurde die Beschaffung einer Reihe von
schwersten Giterzug-Lokomotiven héchster Leistung
erforderlich, die in der Lage sein sollten, ,uber die
Steigungen von 2% Schlepplasten bis 575 t mit aus-
reichender Geschwindigkeit zu beférdern. Diese Lo-
komotiven wurden bei der Berliner Maschinenbau-
Actiengesellschaft vormals L. Schwartzkopff, Berlin
N 4, bestellt und Ende 1938 zur Ablieferung gebracht.

Das Leistungsprogramm bedingte fir eine meter-
spurige Lokomotive auBerordentliche Kesselabmessun-
gen, die denen groBter europdischer Regelspur-Loko-
motiven gleichkommen; es erscheint besonders hoch
angesichts der Tatsache, daf3 die Maschinen aus-
schlieBlich mit Holz gefeuert werden. Wenn auch vor-
lgufig in den von der Bahn bedienten Gegenden sehr
gutes Brennholz mit einem Heizwert bis 4000 kg/cal
erhdltlich ist, so wurde doch schon beim Entwurf
durch entsprechende Ausbildung der Feuerbiichse und
des Aschkastens auf die spétere Moglichkeit Ricksicht
genommen, auch geringwertige einheimische brasili-
anische Kohle verfeuern zu kénnen, ohne daf3
groflere Umbauten erforderlich werden.

Bei dem gegebenen Achsdruck von 16 t bedingte
die erforderliche Zugkraft 5 gekuppelte Achsen. Die
GroBe des Kessels und insbesondere des Verbren-
nungsraumes machte weiter die Anbringung von 3
Laufachsen erforderlich. Mit Ricksicht auf gute
Kurvenléufigkeit auch bei hdheren Geschwindig-
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Bild 2: Abmessungen und Anordnung der Lokomotive

Zylinderdurchmesser . . . . . . . . . . . 580 mm
Kolbenhub . . . . . « ¢ «:h o o « w o 610 mm
Treibraddurchmesser 5 4 i 1270 mm
Fester Radstand . 4125 mm
Ganzer Radstand . . 11500 mm
Kesseldruck . 17,6 ati

Rostflidche . . . . . . ... ... .... _62m
Kesselheizfldche . . 289,0 m*
Uberhitzungsfldche 117,0 m?

keiten wurde daher die Achsanordnung 2 E1 gewdhlt
mit seitlich verschiebbarer erster Kuppelachse, deren
Rickstellung nach Bauart Schwartzkopff mittels in
die Achslager eingebauter, herzférmiger Walzkorper
erfolgt.

Der Kessel, dessen innerer Durchmesser mehr als
2 m betrdgt, hat eine wasserberihrte Heizfldche von
289 m2 und eine Rostflache von 6,2 m2. Lang- und
Stehkessel sind aus Stahl von 41—50 kg Festigkeit
hergestellt, die geschweifite Feuerbichse aus Stahl
K 35 unter reichlicher Verwendung von beweglichen
Stehbolzen in der Verbrennungskammer und in der
Bruchzone. Ein Uberhitzer von 117 m2 Heizfléche
gewdhrleistet eine ausreichend grofle Uberhitzung
und einen wirtschaftlichen Dampf- und Brennstoff-
verbrauch.

Die beiden Zylinder aus Gufleisen von hoher
Festigkeit sind mit Buchsen aus SpezialgufBeisen ver-
sehen und bilden, jeder mit dem zugehdrigen Schie-
berkasten und dem halben Rauchkammersattel, ein
Guf3stick. Sie sind mit Druckausgleichventilen aus-
geristet. Die Heusinger-Steverung wird durch einen
Dampf-Umsteverungsapparat  betdtigt. Die Druck-

Gesamtheizfldche : o .. 406,0 m®
Leergewicht . . . . . . . . . . . . . .. 96 t
Dienstgewicht. . . . . . . . . . . . . .. 107 t
Reibungsgewicht. . . . . . . . . . . . .. 80 t
Wasserraum des Tenders . . . . . . . . . 18 m?
Brennstoffraum des Tenders . . . . . . . . 20 m?
Leergewicht des Tenders. . . . . . . . . . 20 t
Dienstgewicht des Tenders . . . . . . . . 48 t
Hochstgeschwindigkeit . . . . . . . . . . . 70 km/h

luftbremse  Westinghouse  mit  Kreuzverbundluft-
pumpe Nr. 54 wirkt auf sémtliche gekuppelten Rader
und die Tenderrdader; auBerdem ist der Tender noch
mit einer Handbremse versehen. Das Fassungsvermo-
gen des Tenders betrdagt 18 cbm Wasser und 20 cbm
Holz oder 10 t Kohle. Das Dienstgewicht der Loko-
motive erreicht 107 t und das des Tenders 48 t, wdh-
rend das Reibungsgewicht 80 t betragt.

AuBBer mit den Ublichen Apparaten ist die Loko-
motive noch mit den folgenden Einrichtungen ver-
sehen: Speisewasservorwdrmer Gresham, Speise-
wasserreiniger Wagner, 1 Abdampfinjektor Metcalfe
Type H, 1 Frischdampfinjektor Nathan Simplex Type
R, 2 Sicherheitsventilen Coale, Handldutewerk, Finf-
klang-Dampfpfeife, 2 Sandkésten von grofiem
Fassungsvermégen, Geschwindigkeitsmesser Hasler,
Schmierapparat Detroit, elektrische Beleuchtung durch
Turbo-Generator Sunbeam von % kW, 32 Volt.

Bei den Probefahrten und dem nachfolgenden
Dauerbetrieb wurden bei bemerkenswert niedrigem
Brennstoffverbrauch Zige von tber 600 t geschleppt
und somit das geforderte Leistungsprogramm ein-
wandfrei erfillt.

Bild 3: 2 E 1-HeiBdampf-Lokomotive der Estrada de Ferro Araraquara

SCHWARTZKOPFF 4890
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Paritat zwischen Lokomotive und Kraftwagen?

Die DAZ. veréffentlichte kirzlich einen Beitrag zu der
Frage ,Schiene—StraBBe”, fur den wir bei unseren
Lesern reges Interesse vermuten. Im Einverstandnis
mit dem Verfasser bringen wir ihn daher hier zum

Abdruck. DieSchriftleitung.

Das Jahr 1939 wird, das laBt sich bereits heute
sagen, in der Entwicklung der deutschen Kraftver-
kehrswirtschaft eine besondere Stellung einnehmen.
Die von Oberst von Schell in Angriff genommene Be-
reinigung der Produktionsprogramme unserer Kraft-
fahrzeugfabriken bringt fir die Versorgung mit Kraft-
wagen aller Art im heimischen Geschaft wie im Ex-
port einschneidende Verdnderungen, die sich auch
fir den Inlandsmarkt vor allem in einer Verbilligung
des Fahrzeugangebots auswirken werden. Eine zweite
MaBnahme, die den Kraftverkehr bis ins innerste Ge-
fige hinein berthren wird, hat der Generalbevoll-
mdachtigte fir das Kraftfahrwesen erst wenige Tage
vor Schluf3 der Berliner Autoschau angekindigt: Die
Neuordnung der Verhdltnisse im gewerblichen Kraft-
verkehr. Der vom Beauftragten fir den Vierjahres-
plan fir den Motorisierungssektor eingesetzte Gene-
ralbevollmachtigte hat schon bald nach seiner Er-
nennung auch dem Wettbewerbsverhdltnis zwischen
Schiene und Strafe, das immer noch einer endgiltigen
Klarung harrt, seine Aufmerksamkeit zugewandt. Die-
ses besondere Interesse des Obersten von Schell
geht — wie seine Bestellung Gberhaupt — mit auf die
Erfahrung zurick, die bei der Abwicklung des Guter-
verkehrs wdhrend der Durchfihrung des Bauvor-
habens West und der kritischen Septemberwochen
gemacht wurden. Dabei ist von besonderer Bedeu-
tung, daf3 es dem Kraftwagen an sich gelungen ist,
im Herbst vorigen Jahres seine Einsatzféhigkeit zu
beweisen — wenn nicht eben durch die unverhdlt-
nismdafig groBe Typenzahl mancherlei Stockungen
doch zu verzeichnen gewesen wdren. Immerhin sind
z. B. zur Zeit der héchsten Beanspruchung beim Bau
der westdeutschen Befestigungslinie 15200 Lastkraft-
wagen insgesamt eingesetzt worden; davon gehorten
etwa 85% dem Gewerbe (Giternah- bzw. Fernver-
kehr) an. Die Beférderungsleistung der Schiene wurde
zugleich beachtlich Ubertroffen. Die Erkenntnis der
Notwendigkeit einer verstdrkten Motorisierung des
Guterverkehrs erfuhr damit eine wesentliche Vertie-
fung. Auf Grund dieser Sachlage bedarf gerade auch
die Beurteilung des Kraftverhdlinisses von Schiene
und StraBe einer baldigen Ausbalancierung. Dies um
so mehr, als die Reichsbahn als Hoheitstrdger eine
besondere und gefestigte Stellung innehat, deren sich
der Kraftverkehr vorerst noch keineswegs erfreuen
kann. Eine Paritdt im Guterverkehr, die zwar schon
durch das Guterfernverkehrsgesetz vom Juni 1935 eine
allerdings nur schmale Grundlage erhalten hat, wird
allerdings die natirlichen Rechte nicht nur der beiden
Verkehrstrager wahren missen, sondern vor allem
auch den Winschen der verladenden Wirtschaft hin-
sichtlich einer billigen und schnellen Verfrachtung
Rechnung zu tragen haben. Ferner ist zu beriicksichti-
gen, daB das Bedirfnis zahlreicher, bisher abseits

gelegener und verkehrsarmer Gegenden nach An-
schiu3, an die grofien Verkehrswege des Reiches
stdndig wdachst, da die neu angesiedelten Industrien
und ihre Menschen eine angemessene Verkehrsbedie-
nung verlangen.

Die Bildung eines kleinen Sonderausschusses, den
Oberst von Schell einberufen hat, bewegte in den
lezten Wochen alle fachlich interessierten Gemiter
lebhaft. Soll doch hier Licht in die schwebenden
Probleme gebracht und die endgiltige Regelung des
Verkehrsverhdltnisses zwischen Reichsbahn und ge-
werblichem Giterfernverkehr vorbereitet werden. Es
wird sogar erwartet, daf3 der Generalbevollméchtigte
dank der besonderen Rechte, die ihm eingerdumt
sind, auf Grund der von den Sachversténdigen aus-
zuarbeitenden Vorschlége bereits in Kirze eine Ent-
scheidung trifft, durch die eine abschlieflende Berei-
nigung der Organisation des Fern-, Nah- und Werk-
verkehrs in Gang kommt. Er wird dabei auf die volle
Unterstitzung eines Reichsverkehrsministeriums rech-
nen konnen, das nach der Rickfihrung der Reichs-
bahn unter die unmittelbare Hoheit des Reichs diese
in gleicher Weise zu betreven hat wie Schiffahrt oder
Kraftverkehr.

Wie sehen die Fluchtlinien einer zeitgemdfien Ver-
kehrsplanung aus? Die Eisenbahn wird als das wich-
tigste Massenverkehrsmittel auch der Zukunft aner-
kannt werden mussen. lhre natirliche Schwerkraft, in
erster Linie aber ihre wirtschaftliche Stérke, berech-
tigen und verpflichten sie auch dazu, ihre Dienste
nach zunéchst gemeinwirtschaftlichen Gesichtspunkten
zu leisten. So kann es nicht verwundern, daf3 z. B.
der nur etwa 12000 Fahrzeuge umfassende, im
Reichs - Kraftwagen - Betriebsverband ~ zusammenge-
schlossene gewerbliche Lastkraftwagenfernverkehr
1938 zwar Transportleistungen vollbrachte, die eine
Frachteinnahme von nahezu einer viertel Milliarde
RM ermdglichten, was rund 7 % der Reichsbahn-Guter-
frachteinnahme entspricht, auf der anderen Seite aber
nur Mengen bewadltigte, die etwa ein halbes Prozent
der Schienentransporte ausmachten. Wéhrend auf der
einen Seite die Reichsbahn eine Beférderungspflicht
fir viele Guterarten Ubernommen hat, besteht ein
solcher Zwang firr den Kraftwagen nicht; im Gegenteil
war es ihm bislang méglich, sich im wesentlichen auf
die tarifarisch hochwertigsten Guter zu beschrénken.
Angesichts der privatwirtschaftlichen Ausrichtung der
Kraftverkehrsbetriebe ist ein solches ,Auswdhlen” des
Transportguts versténdlich — ob aber unter dem fur
den gesamten Verkehr geltenden Gesichtspunkt der
Gemeinnitzigkeit vertretbar, das ist eine Frage, die
zundchst noch offen ist. Die im Vergleich zur Bahn
wirtschaftlich schwécheren Kraftfahrbetriebe sehen
jedenfalls zu, daf3 sie moéglichst Transportgiter er-
halten, die ihnen die besten Einnahmen bringen.

Die Entwicklung der letzten Jahre, nicht zuletzt die
Endes des Jahres herausgekommenen Bestimmungen
Uber die Guterabfertigung, haben dieses Bestreben
gefoérdert, kdnnen sie doch eine Verscharfung des
Wettbewerbs mit sich bringen, die geeignet ist, die
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Motorisierung des Giterverkehrs erneut zu behindern:
Wéhrend der RKB. sich fir die Abfertigung der von
seinen Mitgliedern beférderten Giter stets der Spedi-
teure bedient hat, denen dafiir eine Vergitung gezahlt
wurde, stitzte sich der Reichsbahn-Kraftverkehr bisher
auf die fast Gberall bestehenden eigenen Abfertigungs-
stellen der Reichsbahn, so daf3 eine ,Abfertigungs-
gebihr” mangels Leistung der Spediteure fir diese
nicht in Frage kam. Nunmehr kann auch die Reichs-
bahn fir ihren Giterkraftverkehr Abfertigungsspedi-
teure bestellen und diesen die gleichen Gebihren
zahlen wie im RKB.-Verkehr, obwohl — zumindest
nach Auffassung des gewerblichen Lastkraftfernver-
kehrs — diese Vergitung an den Spediteur nur fir
die besonderen, im RKB.-Verkehr erforderlichen Lei-
stungen gezahlt werden sollte. Durch die Neuregelung
wirde also méglicherweise dem Spediteur eine Ge-
buhr fir eine Arbeit gezahlt, die an sich schon durch
den umfassendenReichsbahn-Abfertigungsapparat aus-
gefihrt wird.

Noch ist die Sachlage so, da3 der gewerbliche Last-
kraftverkehr knapp 80000 Fahrzeuge (davon 12000
beim RKB.) umfaflt, denen nach jingsten Mitteilungen
des Fachreferenten im RVM., Oberregierungsrats Trie-
renberg, bei der Reichsbahn ein Fuhrpark von rund
3000 Lastkraftwagen gegenibersteht. Das Verhdltnis
scheint auf den ersten Blick verbliffend. Jedoch muf3
man bedenken, daf3 die Motorisierung der Reichsbahn
kréiftige Fortschritte macht; sie soll bereits mehrere
tausend Kraftwagen in Auftrag gegeben haben. Da
ihr hierfir noch ein 10%iger GrofBabnehmerrabatt
eingerdumt wird, so darf der Hinweis der kapital-
schwdcheren privaten Kraftfahrbetriebe auf diese neuve
Entwicklung durchaus als ein wichtiges Argument fir
eine schonungsvolle Behandlung in die Waagschale
geworfen werden. Fir eine klare Abgrenzung der
Verkehrsaufgaben genigt allerdings nicht allein die
Gegeniberstellung der Kraftwagenzahlen, viel Sinn-
falligeres ergibt die Betrachtung des wirtschaftlichen
Krafteverhéltnisses: Die Reichsbahn mit einem Anlage-
vermégen von etwa 25 Milliarden RM ist ein Macht-
faktor, der — auch im gegenwdrtigen Motorisierungs-
stadium — die Konkurrenz der gewerblichen Klein-
betriebe — die im Durchschnitt Eigenvermdgen von
25000 RM besitzen — nicht zu scheuen braucht. Das
gemeinwirtschaftliche Erfordernis, den verfiigbaren
Laderaum stark zu vermehren, braucht nicht zu be-
wirken, daf3 der Schiene etwas genommen wird, was
ihr nach dem Grundsatz wirtschaftlicher ZweckméBig-
keit zukommt, auf der anderen Seite sollte sie aber
ihre Betdtigung dort einschrénken, wo der gewerb-
liche Kraftwagen besser zum Einsatz kommt.

Wenn nun beim gewerblichen Lastkraftverkehr die
Hoffnung gendhrt wird, daBB der Generalbevollméch-
tigte im Einvernehmen mit dem zustdndigen Reichs-
ministerium im Zuge der besseren Angleichung der
vielseitigen Interessen in der Kraftverkehrswirtschaft
seine Entscheidung dahin trifft, do3 der gesamte Giter-
fernverkehr mit Kraftfahrzeugen dem RKB. unterstellt
wird, wadhrend der Reichsbahn-Kraftwagen nur im
Zubringerdienst, Schienenersatzverkehr und Uber-
fohrungsverkehr Arbeit finden soll, so ist es klar, daf3
dem von der Reichsbahn starker und verstindlicher
Widerstand entgegengesetzt wird. Diese Einstellung
der Reichsbahn ist in manchen Punkten berechtigt, auf
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der anderen Seite darf aber — und das wurde vom
Reichsverkehrsminister im vergangenen Jahr durch
Erla3 mannigfacher Maf3nahmen zur Férderung des
Lastkraftfernverkehrs bereits anerkannt — nicht ver-
gessen werden, mit welchem Nachdruck die Reichs-
bahn sich oft gegen den privaten Lastkraftwagen ge-
wehrt hat. Der ungewisse Ausgang dieses Wett-
bewerkskampfes war eine der vielen Ursachen fir die
Zuriickhaltung des gewerblichen Kraftverkehrs, seinen
Fahrzeugbestand aufzufillen und Deutschlands Aus-
stattung mit Nutzfahrzeugen der Dichte anderer hoch-
industrialisierter Lander anzupassen.

Angesichts der inzwischen geschaffenen Erleichte-
rung fir das Lastkraftfahrgewerbe erhebt sich nun die
Frage, ob die Reichsbahn trotz der bevorstehenden
starken Vergréflerung ihres eigenen Kraftfahrzeug-
parks — 8000 Straflenfahrzeuge nebst Anhéngern sind
bereits bestellt | — sich nach einer gewissen Zeit, etwa
nach Uberbriickung der Laderaumnot, doch wieder
ihrem ureigenen Gebiet, dem Schienenverkehr, bevor-
zugt zuwenden sollte. Hierfir wird ihr durch die Ver-
vollkommnung des Waggonbestandes, die allerdings
wegen der Kontingentierung der Baustoffe fir die
einschldgigen Industriezweige ldngere Zeit erfordern
wird, eine Handhabe gegeben. Aus den Ausfihrungen
von Schells auf der FITCA-Tagung kann man vielleicht
sogar schlieflen, daf3 fir den gewerblichen Lastkraft-
verkehr eine Art Monopol geschaffen wird, mit dessen
Durchfihrung die vom Generalbevollmdchtigten in
Aussicht genommene Spitzenorganisation des gesam-
ten . Kraftfahrwesens betraut werden wird. Hieraus
wirden sich ohne Zweifel fruchtbare Keime fir die
starkere Vermehrung der Kraftfahrzeugbesténde im
gewerblichen Giterverkehr entwickeln. Zugleich béte
sich durch die klarere Gegeniiberstellung von Schiene
und Strafle fir die Reichsbahn Gelegenheit zu einem
ehrenvollen Rickzug aus einem allzu umstrittenen Ver-
kehrsgebiet. Dabei wird es niemand der Bahn ver-
wehren, sich der Vorteile des Kraftfahrzeugs auch
kinftig zu bedienen, soweit es Handlangerarbeit ver-
richtet oder als Wegbereiter fir den Schienenverkehr
arbeitet. Eine selbsténdige Motorisierungspolitik der
Reichsbahn, wie sie jetzt angeordnet ist, wird dabei,
das darf nie vergessen werden, die Erhaltung der
Lebenskraft dieses nach wie vor wichtigsten Verkehrs-
trédgers nicht aus dem Auge lassen.

Bei der Ausbalancierung der Verkehrsbedienung ist
das Problem der Tarife fir die verladende Wirtschaft
verstdndlicherweise interessanter als die Einzelheiten
des Wettbewerbs der Verkehrstréger untereinander.
Die Struktur der Eisenbahntarife hat sich im Laufe eines
Jahrhunderts zu dem entwickelt, was heute als Ver-
handlungsgrundlage mit dem neuen Beférderungs-
mittel Kraftwagen angesehen werden muf3. Die Frage,
ob dies neue Transportmittel auf der gleichen Grund-
lage arbeiten soll wie die Schiene, wurde bisher durch-
aus nicht einhellig beantwortet. Die Internationale
Handelskammer z. B., die das Verhéltnis Eisenbahn/
Kraftwagen bereits seit vielen Jahren unter Beriick-
sichtigung der Entwicklung in den verschiedensten
Léndern untersucht, kam zu der Auffassung, daf} ,jedes
Verkehrsmittel alle Freiheiten geniefen soll, die mit
der Wahrung des Allgemeininteresses vereinbar sind”.
So richtig dieser Grundsatz vielleicht sein mag, fir die
Praxis bedarf er dennoch mancher Einschrénkungen,
wie auch die gesetzlichen Regelungen in den einzelnen
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Staaten erkennen lassen. Die Eisenbahntarife beruhen
vor allem auf der Unterscheidung des Frachtguts. Sie
erlauben dabei einen doppelten Ausgleich: zwischen
besonders gewinnbringenden und weniger ertréglichen
Gutern sowie zwischen besonders verkehrsreichen
Strecken mit hohen Einnahmen und solchen mit schwa-
chem Verkehr. Durch Einrichtung von Sondertarifen
und Ausnahmetarifen hat sich die Eisenbahn daneben
eine gewisse Tariffreiheit ‘gesichert, die gerade im
Kampf mit dem Kraftverkehr eine Rolle gespielt hat,
zumal es bisher nicht méglich war, eine Tarifbildung
zu verwirklichen, der die besonderen Betriebsbedin-
gungen des Kraftwagens zugrunde liegen.

Der gewerbliche Kraftverkehr verteidigt seinen An-
spruch, ihm den Fernverkehr mit Lastkraftwagen zu
Uberlassen, nicht zuletzt mit dem Hinweis, daf3 die
Reichsbahn selbst anerkennt, daf3 das Kraftfahrzeug
dank seiner gréfleren Beweglichkeit der Bahn als
Transportmittel in vielen Féllen Gberlegen ist. Auf der
anderen Seite mussen sich aber die Kraftverkehrs-
unternehmen vor Augen halten, daf3 die verfrachtende
Wirtschaft auch in Zukunft unter Umsténden von ihnen
Transporte verlangen kénnte, bei denen die privatwirt-

Die FEisenbabn Kairo—Suez
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schaftliche Gewinn- und Verlustrechnung nicht aufgeht.
Eine endgiltige und lickenlose Abgrenzung der
Arbeitsgebiete 188t sich wahrscheinlich auch in der Zu-
kunft nicht finden, wenn nicht empfindliche Verkehrs-
licken entstehen sollen.

Schon jetzt hat der Kraftfahrgeneralbevollmdéchtigte
weitreichende Vollmachten. Nach Erfassung der Pro-
duktion wird eine Erweiterung auf den Kraftverkehr
kaum lange auf sich warten lassen, wobei Ghnlich wie
bei anderen Sparten der Wirtschaft ein inniges Zu-
sammenwirken mit dem zusténdigen Reichsministerium
mit eine Voraussetzung fir ein Gelingen der Be-
mihungen ist. Oberst von Schell wird dann in der
Lage sein, nach Abwégung der éffentlichen und pri-
vaten Belange eine Paritdt im Giterkraftverkehr zu
schaffen, die beriicksichtigt, daf3 unter Beachtung tber-
geordneter Gesichtspunkte wirtschafts-, agrar- oder
bevolkerungspolitischer Art auch an sich unrentable
Verkehrsleistungen ausgefihrt werden missen. Ob
sich hierzu auch der gewerbliche Kraftverkehr bereit-
finden muf3 oder lediglich die Reichsbahn-Motorisie-
rung in dieser Richtung ausgebaut werden soll, wird
die Zukunft lehren. Peter Schnock.

Die Eisenbahn Kairo—Suez

Zu den dltesten Eisenbahnen von Agypten gehort
die Eisenbahn Kairo—Suez. Sie wurde im Jahre 1858
fertiggestellt, nachdem schon im Jahre 1854 die erste
Teilstrecke eréffnet worden war. Vorher wurden die
Reisenden, die, aus Westeuropa kommend, in Alexan-
dria eintrafen, um nach dem Fernen Osten weiterzu-
reisen, auf Hausbooten auf dem Mahmudia-Kanal und
weiter auf Nildampfern nach Kairo gebracht, was 16
bis 20 Stunden in Anspruch nahm. Von Kairo nach
Svuez beférderten Kamele das schwere Gepdck, und
die Reisenden fuhren in Wagen weiter, die zu der
Fahrt bis Suez 20 Stunden brauchten. Gegen die Fahrt
um das Kap der guten Hoffnung bedeutete die Reise
Southampton—Kalkutta auf diesem Wege mit sechs
Wochen eine Zeitersparnis von zweiundeinhalb
Monaten.

Beim Bau der Eisenbahn hat Robert Stephenson, der
Sohn von George Stephenson, mitgewirkt. Sie verlief
entlang der alten Wagenstrafie durch die Wiste, und
bis zur Eréffnung des Suez-Kanals im Jahre 1869 nahm
ihre grofle Bedeutung fir den Verkehr nach dem
Fernen Osten zu. Dann verlor sie an Bedeutung und
wurde abgebrochen; Suez wurde nunmehr fir den Ver-
kehr mit seinem Hinterland auf die Eisenbahn ange-
wiesen, die von Ismailia, nérdlich davon am Kanal
gelegen, nach Westen fihrt und die Verbindung mit
den Eisenbahnen im Bereich des Nildeltas herstellt. Im
Jahre 1930 entschlo man sich, die alte Eisenbahn
Kairo—Suez wieder herzustellen, um aus Suez eine
leicht erreichbare Sommerfrische zu machen. Die neue
Eisenbahn zweigt von der von Kairo nach Nordosten
fuhrenden Strecke ab und folgt dann, sich nach Osten

wendend, der alten Eisenbahn. Kurz vor Suez miindet
sie in die Eisenbahn Ismailio—Suez ein. Sie ist im
ganzen von der Abzweigung bis zur Einmindung
128,3 km lang. An ihr liegen zwei Haltestellen mit
einem Kreuzungs- und kurzen Uberholungsgleise; sie
sind zugleich die Blockstellen der Strecke. Die Lange
der Blockstrecken — 41,5 bis 45 km — macht besondere
MaBnahmen zur Sicherung der fahrplanméfigen Zige
gegen die zur Streckenunterhaltung auf der Strecke
verkehrenden Kleinwagen nétig. Der Zugverkehr
wird im Ubrigen elektrisch gesichert; es sind nur feste
Signale vorhanden. Die Abzweigung der Eisenbahn
bei Kairo liegt auf 18 m Meereshéhe, und sie endigt
in Suez auf 5 m Uber dem Meere; dazwischen erhebt
sie sich auf 242 m Hohe. Das starkste Gefélle betragt
1 :100 in der Richtung von Suez landeinwérts; es kann
von den Giterzigen nur mit einer zweiten Lokomotive
befahren werden.

Diese Eisenbahn wurde bereits im Dezember 1934
fur den Guterverkehr eroffnet. Es verkehrt téglich ein
Zugpaar. Fir den Personenverkehr sind finf Trieb-
wagen vorhanden. Mit ihrer Hilfe soll der Zugverkehr
auf zwei Verbindungen téglich in jeder Richtung ver-
starkt werden. Sie sollen auBerdem den Vorortverkehr
von Kairo bedienen, und finf Wagen gleicher Bauart
sind fur den Vorortverkehr von Alexandria bestimmt.
Einer dieser Wagen hat bei einer Probefahrt die
144,5 km zwischen Kairo und Suez in 114 Minuten zu-
rickgelegt, wobei eine Héchstgeschwindigkeit von
105 km in der Stunde erreicht wurde. Die Triebwagen
sind fur Reisende 1. und 2. Klasse bestimmt; sie bieten
ihnen durch ihre Ausstattung mit allen Bequemlich-
keiten sehr angenehme Fahrverhdltnisse.
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Reichsbahnschau fir die Jugend

In dem Bestreben, bei der heranwachsenden Jugend
Versténdnis fir die vielseitigen Aufgaben der Deut-
schen Reichsbahn zu wecken, hat die Reichsbahn-
direktion Frankfurt (Main) kirzlich im Hauptper-
sonenbahnhof Frankfurt eine Ausstellung veranstal-
tet, die in erster Linie fir die Frankfurter Schulen
bestimmt, aber zu bestimmten Zeiten auch der Offent-
lichkeit zugdnglich war. Der riesige Zuspruch, den
die Schau bei alt und jung fand, hat bewiesen, daf3
trotz aller Neuerungen und modernen Erfindungen
das Interesse fir die Eisenbahn wachgeblieben ist:
Die Liebe zur Eisenbahn und der Wunsch, in die Ge-
heimnisse ihres Betriebes einzudringen, scheint jedem
deutschen Jungen und Médel eigen zu sein. Deshalb
werden Reichsbahn-Ausstellungen auch von den Ju-
genderziehern gern besucht, um der Jugend in Er-
fullung threr Wiinsche Wissen und Weitblick zu ver-
schaffen.

Die Reichsbahnschau im Frankfurter Hauptbahnhof
hat der dortigen Schuljugend mancherlei Wissens-

Modell eines Lokomotiv-Fihrerstandes

wertes vom Wesen und von der Bedeutung der Deut-
schen Reichsbahn vermittelt. An zahlreichen Bewe-
gungsmodellen, Schaubildern und Karten wurden
interessante Einblicke in den Reichsbahnbetrieb ge-
geben; so wurden neben Fahrzeugmodellen in histo-
rischer Entwicklung u. a. auch der Fihrerstand einer
Lokomotive, das Schnittmodell einer Lokomotive,
Guterwagenarten, die Einrichtung des Behdlterver-
kehrs der Reichsbahn, die Darstellung einer Zug-
sicherung auf freier Strecke usw. gezeigt. Neben
erfahrenen Eisenbahnbeamten in Uniform erkldrten
Reichsbahnlehrlinge des Reichsbahn-Ausbesserungs-
werkes Frankfurt-Nied in ihrer Werkkleidung ihren
Altersgenossen mit ,fachmdnnischen” Worten die
wichtigsten Einrichtungen einer Lokomotive und die
verschiedenen Armaturen des zur Schau gestellten
Fohrerstandes; mit Stolz wiesen sie auf ihre Lehr-
lingsarbeiten, die — nach Lehriahren geordnet— auf
einem besonderen Tisch ausgelegt waren. Gréfites
Interesse bei der Jugend und auch beim erwachsenen

Publikum fanden die eignungstechnischen Apparate
der Reichsbahn, an denen jeder sogleich seine Ge-
schicklichkeit und Geistesgegenwart unter Beweis
stellen wollte.

In einem Saal neben dem Ausstellungsraum wurden
neue Eisenbahnfilme vorgefihrt. Mit groflem Interesse
verfolgten Lehrer und Schiller, was ihnen hier an
Wissenswertem geboten wurde. Auch Presse und
Rundfunk nahmen regen Anteil an der Schau. Die
Ausstellung hat sicherlich dazu beigetragen, das In-
teresse am Eisenbahnwesen zu steigern und somit
der Deutschen Reichsbahn einen — wenn auch mate-
riell nicht abschatzbaren — Gewinn zu bringen.

1 Ch 2-Lokomotive fir gemischten Dienst bei den
dgyptischen Staatsbahnen

Seit vielen Jahren werden bei den d&gyptischen
Staatsbahnen zahlreiche 1 C-Lokomotiven sowohl fir
den Gaiter- als auch den Personenzugdienst verwendet,
da sie mit ihren 1695 mm hohen Rdadern dauernd fir
Geschwindigkeiten bis zu 75 km/h herangezogen
werden kénnen und bei nahezu 18 t Achsdruck und
53 t Treibgewicht Gber eine Anfahrzugkraft von 10,5 t
verfigen, womit in dem ebenen Lande auch die
schwersten Lastziige bewdltigt werden kénnen. Diesem
Zweck entsprechend sind die Zylinder langhubig
(717 mm) ausgefihrt, womit entsprechend kleinere
Kolben und ein leichteres Getriebe verbunden sind.
Zur Vermeidung eines Uberhanges ist der Langkessel
mit nur 3400 mm lichter Lénge ausgefihrt. Er ist
schwachkegelig gehalten mit einem gréfiten Durch-
messer von 1670 mm am Krebs und 1600 mm vorn bei
der Rauchkammer. Die tiefe Belpaire-Feuerbiichse hat
eine duflere Lange von 2567 mm, unten zwischen den
Rahmen die gréftmégliche dufere Breite von 1235 mm.
Die innere Feuerbichse ist vollkommen aus Stahl ge-
schweifit. Die Gufleren Reihen der Stehbolzen sind aus
Kupfer, die Ubrigen aus Stahl nach der Bauart Dunic.
Auch alle Kesselrohre sind aus Stahl, ebenso die Ver-
steifung der Deckanker nach der Bauart Longstrand.
Der Uberhitzer nach der Bauart Melesco besteht aus
24 Elementen. Der Schiittelrost hat vorn noch ein Kipp-
feld. Alle 20 von der Nordbritischen Lokomotiv-Gesell-
schaft in Glasgow gelieferten Lokomotiven haben
Caprotti-Steverung. Zur Kesselspeisung dient in der
Regel der franzésische Vorwdrmer ACFI mit Pumpe
und ein Frischdampfinjiektor von Friedmann. Alle
6 Kuppelréder werden einklétzig von hinten durch die
Luftsaugbremse abgebremst, die gleichzeitig auch fir
den Tender und den Wagenzug dient. Der 3achsige
Tender hat dieselben Réder wie die Lokomotive, doch
sind, streng genommen, nur die Radreifen gleich. Der
Tender trdgt das der Lokomotive zugewendete Tropen-
schutzdach mit seitlichen Luftgittern. Die Lokomotive
hat vorn den iblichen Kuhfénger. Als Neuerungen sind
noch zu nennen: die geschweifiten Wasserkésten des
Tenders und seine Rollenachslager. Weiter sind er-
wéhnenswert: Wassersténde Bauart Klinger - Gum-
poldskirchen (Wien), Wakefield-Sichtéler, Evritt-Zylin-
derhdhne, Rof3-Sicherheitsventile, Ajax dampfgesteuerte
Heiztir, Limpet-Asbest-Isolierung mit Aluminiumfolien-
belag, Clyde-RuBbléser und Davies & Metcalf-Ejektor
fur die Luftsaugebremse.
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Neue Lokomotiven fur Sudafrika ')

Fur die sidafrikanischen Eisenbahnen kamen jetzt
sechzehn von Beyer, Peacock and Co. Ltd., gelieferte
Lokomotiven in Betrieb. Es sind dies Beyer-Garrat-
Maschinen mit der Achsenanordnung 4—8—2+2—8—4
fur eine Spurweite von 1066 mm. Die Maschinen haben
eine Zugkraft von 27 500 kg bei 75 % des Kesseldruckes
und von 31200 kg bei 85% des Kesseldruckes. Die

') Engineer, Lond. Bd. 167 (1939). Nr. 4339, S. 326.

Personliches Patentschau
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Hauptabmessungen sind folgende: vier Zylinder mit

521 mm Durchmesser und 660 mm Hub; Kolbenschieber
279 mm Durchmesser mit einem grofiten Hub von
165 mm. Die gesamte Heizfldche der Kessel betragt
355 m?, der Kesseldruck 14 ati. Das Dienstgewicht der
Maschinen ist 177 t, mit dem Hilfswasserbehdlter zu-
sammen 228 t. Bei einem Achsstand von 26,312 m ist
die ganze Ldange der Maschine 28,609 m, mit dem
Hilfswasserbehdlter zusammen 40,712 m. Kuhn.

Personliches

Ober-Ingenieur Wilhelm Schindler
gestorben

Nach ldngerem Leiden verschied am
30. Marz 1939 im 67. Lebensjahr Herr
Ober-Ingenieur Wilhelm Schindler, der
sich  vom Schlosserlehrling bis zum
Vorstand des Lokomotiv-Konstruktions-
biros der Wiener Lokomotivfabrik
Aktiengesellschaftemporgearbeitet hat.

Am 25. Oktober 1872 als Sohn eines
frihzeitig verstorbenen Ingenieurs der
gleichen Firma geboren, verbrachte er
nach Besuch von Volks- und Realschule
zuerst 5 Jahre als Schlosserlehrling und
Zeichner in der Fabrik, trat dann in die

Dienste des Geheimrates Professor A.
Riedler in Charlottenburg, wo er an
der dortigen Hochschule als Gast Vor-
lesungen hérte. Schon immer ein talen-
tierter Zeichner, vervollkommnete er
sich unter seinem genialen Lehrer zu
einem vorziglichen Konstrukteur, des-
sen Zeichnungen und Skizzen von vor-
bildlicher Sauberkeit und Schénheit
waren. Mit Riedler besuchte er auch
die Weltausstellung in Chikago, und
eine grofle Zahl Zeichnungen in Ried-
lers Ausstellungsberichten stammen von
seiner Hand.

Im Jahre 1895 kehrte Schindler nach
Floridsdorf zuriick. Seine Begabung als
ausgezeichneter und schopferischer
Konstrukteur konnte er in seiner neuen
Tatigkeit bei der damals unter dem
genialen Meister des Lokomotivbaues
Golsdorf beginnenden Blite der &ster-
reichischen Lokomotivbaukunst voll ein-
setzen. Bei allen ab 1895 in Floridsdorf
gebauten Gélsdorfschen Neukonstruk-
tionen war Schindler beteiligt; es sei
nur auf die allgemein bekannt gewor-
denen Lokomotiven E Reihe 180, 1'C 1’
Reihe 110, 1'C 2' Reihe 210/310 und
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schlieBBlich die 1'F Reihe 100 hinge-
wiesen.

Nach dem Weltkriege ging als be-
sondere &sterreichische Leistung nach
Lehners Entwurf die 1'D 2" h2 SL Reihe
214 aus Floridsdorf hervor, an deren
Durchbildung Schindler leitend mittatig
war. Seine Leistung bei diesem Werke
wurde durch Beférderung zum Ober-
Ingenieur anerkannt. Nach seinem
eigenen Entwurf wurde ferner ein be-
merkenswerter Dampftriebwagen for
die ehemalige Eisenbahn Wien—As-
pang gebaut, ebenso stammen von ihm
zahlreiche Pléne zu Auslandsangebo-
ten. Auch bei der Durchbildung elek-
trischer Lokomotiven fir die &sterrei-
chischen Bundesbahnen war Schindler
mittatig.

1930 wurde Schindler Vorstand des
Konstruktionsbiros, doch im Jahre 1936
zwang ihn eine schwere Erkrankung,
dieses verantwortungsvolle Amt nieder-
zulegen; nichtsdestoweniger arbeitete
er daheim bis an sein Lebensende an
Entwirfen und Detailkonstruktionen
for Dampflokomotiven und Dampf-
triebwagen.

Mit diesem aufrechten deutschen
Manne schied einer von den nur mehr
Wenigen aus |ener groflen Zeit der
Lokomotiventwicklung von wuns, die
dem damaligen Eisenbahnwesen einen
gewaltigen Aufschwung brachte. Wir
werden sein Andenken immer in Ehren
halten! Dipl.-Ing. J. Rihosek.

Patentschau

For die angegebenen Gegensténde
haben die Nachgenannten an dem be-
zeichneten Tage die Erteilung eines
Patentes nachgesuchi. Der Gegenstand
der Anmeldung ist einstweilen gegen
unbefugte Benutzung geschitzt.

Patente
Anmeldungen!)
Patentblatt vom 21. April

13d, 11/03. D 75993. Erf.: Alfred
Strecker, Oberhausen. Anm.: Deut-
sche Babcock & Wilcox Dampfkessel-
Werke Akt.-Ges., Oberhausen. An
den Wasserumlauf angeschlossener
Heifldampfrohrkihler fir den Einbau
auflerhalb  der Ausdampftrommel
eines Wasserrohrkessels. 23. 8. 37.
Osterreich.

') Die Anmeldungen liegen von dem
angegebenen Tage an wahrend zweier
Monate fir jedermann zur Einsicht und
Einsprucherhebung im Patentamt zu
Berlin aus.

13d, 11/06. K 149787. Erf.: George P.
Jackson, Flushing, New York. Anm.:
Kohlenscheidungs-Gesellschaft m. b.
H., Berlin. Einrichtung zum Regeln
der Uberhitzung des Dampfes. g 3.
38. V. St. Amerika 2. 3. 37.

14c, 17/01. M 140513. Erf.: Dipl.-Ing.
Alfred Frentzen, Saarbricken. Anm.:
Maschinenbau-Akt.-Ges. vormals Ehr-
hardt & Sehmer, Saarbriicken. Pum-
penanlage. 31. 1. 38.

14c, 22/01. K 146 461. Dipl.-Ing. Gustav
Kéhler, Hamburg. Getriebeturbine,
bei welcher Turbinenteile unmittelbar
an den Enden und zwischen den
Ritzelhalften angeordnet sind. 27. 4.
1936.

20f, 38. M 138853. Erf., zugl. Anm.:
Dr.-Ing. Kurt Ewald, Kassel-Kirch-
ditmold. Bei Betatigung der Kraft-
bremse selbsttatig wirksame Gegen-
druckbremse fir Kolben-Dampffahr-
zeuge. 2. 8. 37.

201, 24/02. S 128670. Erf.: Dipl.-Ing.
Wilhelm Dreesen, Berlin. Anm.: Sie-
mens-Schuckertwerke Akt.-Ges., Ber-
lin-Siemensstadt. Einrichtung fir elek-
trisch angetriebene Bahnfahrzeuge,
insbes. fir Straenbahnen. 6. 9. %7.
Osterreich.

Erteilungen
Patentblatt vom 21. April

13a, 30/04. 675536. Dipl.-Ing. Reinhard
Fehling, Berlin. Uberzugsmasse zum
Schutze von Wéarmeaustauschflachen.
4.2.36. F 80634.

13b, 27. 675537. Kohlenscheidungs-
Gesellschaft m. b. H., Berlin. Speise-
wasserregler fir Hochleistungskessel.
29. 1. 30. K 121 848. V. St. Amerika
28.1.29.

14h, 3/08. 675362. Kraftanlagen Akt.-
Ges., Heidelberg. Hochdruckspeicher-
anlage mit Flussigkeitsfillung; Zus.
z. Pat. 673112, 8. 9. 36. K 143574.

20b, 1. 675414. Erf.: Dipl.-Ing. Karl
Roéthler, Kassel. Inh.: Henschel &
Sohn G. m. b. H., Kassel. Anordnung
for die Kessellagerung von Mallet-
Lokomotiven. 279. 6. 37. H 152096.
Osterreich.

20d, 25. 675516. Waggon-Fabrik Uer-
dingen A.G., Krefeld-Uerdingen. Rad
for Schienenfahrzeuge mit Gummi-
ringen zwischen Radreifen und Rad-
kérper. 13. 1. 35. W 95736.

20f, 43. 675482. Renato Ferrari, Mai-
land, ltalien; Vertr.: Dr. H. Wirth,
Rechtsanwalt, Berlin W 50. Hydrau-
lische Bremsnachstellvorrichtungen fir
Fahrzeugbremsen. 20. 6. 36. F 81 331.
Italien 25. 6. u. 8. 12. 35.

20i, 35/02. 675392. Vereinigte Eisen-
bahn-Signalwerke G. m. b.. H., Ber-
lin-Siemensstadt. Zugbeeinflussungs-
einrichtung. 27. 2. 34. V 30 467.
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24a, 5. 675488. Erf., zugl. Inh.: Josef
Rosenitsch, Berlin. Feuerung fir Lo-
komotiv- und andere Heizkessel mit
vom Rost her nach oben stetig sich

erweiterndem Feuerraum. 4. 2. 37.
R 98 479.

Gebrauchsmuster
Eintragungen
Patentblatt vom 21. April

13a. 1462911. Wagner - Hochdruck-
Dampfturbinen Kommandit - Gesell-
schaft, Hamburg. Schmiedeeisernes
Hosenstiick fir die Gabelung von
Wasser- oder Dampfrohren. 27. 2. 39.
W 28 339. ‘

13a. 1462912. Wagner - Hochdruck-
Dampfturbinen Kommandit - Gesell-
schaft, Hamburg. Schiffs-Wasserrohr-
kessel. 27. 2. 39. W 28 340.

13a. 1462 992. Henschel & Sohn, G. m.
b. H., Kassel. Anordnung an aus
Rippenrohren bestehender Kessel-
anlage, insbes. an einem Kesselteil
for Lokomotiven. 14. 3. 38. H 41537.
Osterreich.

13b. 1462941. Atlas-Werke Akt.-Ges.,
Bremen. Vorrichtung zur Aufberei-
tung von &lhaltigem Speisewasser,
insbes. auf Schiffen. 26. 1. 38. A 24888.
Osterreich.

13c. 1462936. Schaffer & Budenberg
G. m. b. H., Magdeburg. Durch-
leuchteter Flussigkeitsstandanzeiger.
28. 4. 37. Sch 29 657.

13d. 1462915. Wagner - Hochdruck-
Dampfturbinen Kommandit - Gesell-
schaft, Hamburg. Wérmeaustauscher.
10. 3. 39. W 28 445.

13d. 1462952. Emil Klaenhammer,
Bremen. Dampfwasserableiter mit
warmeempfindlicher  Ausdehnungs-
feder. 19. 10. 38. K 44 488.

13d. 1462974. Gustav Fischer, Berlin
W 35. Kondenswasserableiter. 22. 2.
39. F 20 641.

13d. 1462976. Samson - Apparatebau
Akt.-Ges., Frankfurt a. M. Kondens-
wasserableiter. 3. 3. 39. S 40 518.

20b. 1462 950. Henschel & Sohn G. m.
b. H., Kassel. Anordnung fir Loko-
motiven mit Innenzylinder. 6. 8. 38.
H 43181.

_ Die Eisenbahn ins Haus.

Newe Biicher

20c. 1462903. Herdfabrik Delligsen
Aktiengesellschaft, Hannover. Full-
ofen fir Eisenbahn - Giterwagen.
18. 2. 39. H 45209.

20d. 1462937. Ruhrhandel G. m. b. H,,
Hagen-Haspe i. W. Radsatz mit Los-
radern fir Férderwagen. 14. 5. 37.
R 23 428. Osterreich.

20d. 1462948. Deutsche Eisenwerke
Akt.-Ges., Milheim, Ruhr. Abdichtung
fir Losradnabenvon Fahrzeugen aller
Art, insbes. Férderwagen. 13. 4. 38.
D 20191. Osterreich.

20d. 1462949. Wilhelm Béhmer jun.,
Witten-Annen. Rollenlager fir Rad-
sitze von Gruben- und Feldbahn-
wagen sowie sonstigen Fahrzeugen
u. dgl. 28. 6. 38. B 46711.

Neue Biicher

Die Beforde-
rung von Eisenbahnwagen und
Schwerlasten mii Straflenfahrzeugen.
Von Reichsbahndirektor Dr.-Ing. Cu-
lemeyer. Format DIN A 4. 296 Sei-
ten mit 371 Abbildungen. Berlin 1939,
Otto Elsner Verlagsgesellschaft. Preis
in Leinen 28 RM. Bestellnummer
38 126.

Seit ungeféhr 5 Jahren befinden sich
die vielradrigen Straflenfahrzeuge fir
die Beférderung von Eisenbahnwagen
in Betrieb und haben sich nicht nur gut
bewdhrt, sondern auch im Auslande
— das sich zuerst recht ablehnend ver-
hielt — mehrfach Nachahmung gefun-
den. Die durch Zustellung der Guter-
wagen bis unmittelbar auf den Werk-
hof oder an den Lagerschuppen er-
méglichten Verbesserungen der Be-
triebs- und Ladeverhdlinisse sind so
offenkundig, daf3 heute nirgends mehr
Uber den Wert der Einrichtung als
solcher, sondern nur Uber ihren rich-
tigen Einsatz gesprochen wird. Der
Verfasser des vorliegenden Buches hat
an mafigeblicher Stelle an der Entwick-
lung der vielrédrigen Straflenfahrzeuge
mitgearbeitet und kennt das gesamte
Gebiet von Grund auf: das ergibt sich
aus dem geschichtlichen Uberblick und
der Darstellung der konstruktiven Ent-
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wicklung, die von den ersten Anfangen
im Jahre 1815 ausgeht.

Der Verfasser schildert dann die Ent-
wicklung der verschiedenen Bauarten
und ihre Verwendungsméglichkeiten,
die bei zahlreichen Wirtschaftsunter-
nehmen grofien und kleinen Umfangs
erprobt wurden, wovon viele Bildbei-
spiele Zeugnis ablegen. Auch die fir
die Beférderung dieser schweren Lasten
erforderlichen starken Zugmaschinen,
und schlieBBlich — ein ganz neues Ge-
biet auch fir den Eisenbahnfachmann—
die fir den Betrieb dieser Fahrzeuge
und das Uberladen der Eisenbahn-
wagen zu schaffenden Anlagen und
Hilfseinrichtungen auf Bahn- und Werk-
hofen werden an Hand zahlreicher
Abbildungen vorgefihri, wie Uber-
laderampen, feste und fahrbare Ab-
setzgleise, Schiebebihnen, Drehbihnen
und Hubbihnen, und ferner die Art
und Weise der Eingliederung dieser
Einrichtungen in die Gleisanlagen der
Guterbahnhéfe oder auch — soweit
eine Notwendigkeit fir ihre Verwen-
dung hier besteht — in den Betrieb der
Werkhofe. Die Abbildungen sind den
verschiedenartigsten Betrieben der deut-
schen Wirtschaft entnommen und geben
Interessenten die Mdglichkeit, sich ein
Bild von der Anwendbarkeit dieser
Art Haus-Haus-Verkehr fir ihren eige-
nen Betrieb zu machen. Die fir die
Zulassung dieser Fahrzeuge und ihren
Einsatz im &ffentlichen Verkehr maf3-
gebenden gesetzlichen Bestimmungen
werden angefihrt und in ihrer Anwen-
dung auf die neue Verkehrsart er-
lagutert. Als besonders wertvoll und
wirtschaftlich erweisen sich nach den
zahlreichen vom Verfasser gebotenen
Beispielen die gleichen Fahrzeuge auch
fir die Beférderung der fur die Wirt-
schaft und den Export immer bedeut-
samer werdenden Grofilasten, die von
der Industrie in zunehmendem Mafle
hergestellt werden und fir deren Hand-
habung Beférderungsmethoden erson-
nen wurden, deren Anwendung einen
unbedingt sichéren Transport der aller-
gréfiten und schwersten Lasten — bei
vollsténdiger Schonung der Strafle —
gewdhrleistet.

Hauptschriftleitung: Obering. St. M. Zentzytzki, Berlin-Dahlem, Selchowstr. 4. Verantwortlich fiir den Anzeigenteil: £ wal
E. Gundlach Aktiengesellschaft, Bielefeld-Berlin.
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DAMPFLOKOMOTIVEN

jeder Bauart und GroBe

Bcurelhe 84

SCHWARTZKOPFF
DAMPFLOKOMOTIVEN
DIESELLOKOMOTIVEN
ELEKTR. LOKOMOTIVEN
STRASSENWALZEN
GROSS- UND HOCHDRUCK-
KOMPRESSOREN

BERLINER MASCHINENBAU-ACTIEN-GESELLSCHAFT
vormals LL.SCHWARTZKOPFF BerlinN4
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SCHWARTZKOPFF

T
d

720 PS Doppellokomotive

BERLINER MASCHINENBAU-ACTIEN-GESELLSCHAFT

vormals LLSCHWARTZKOPFF BerlinN4
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DAM PFLOKOMOTIVEN

JEDER ART / JEDER GROJE

JEIT UBER HUNDERT JAHREN

BORSIG LOKOMOTIV-WERKE
G.M.B.H. HENNIGSDORF/BERLIN
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Dampflokomotiven

Diesellokomotiven

Dieselmotoren

JUNG
JUNGENTHAL

Arn. Jung, Lokomotiviabrik G. m. b. H., Jungenthal bei Kirchen a. d. Sieg
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Dienst am Verkehr in

ﬁl:;if;w2g§:: ;”lld genaues Zusammenspiel aller
v %V ommt es an beim Schienenverkehr
perer Zel .O &u;(gut darum, zu wissen: unter dem
mpeiciiing V\i/verden sch(‘m seit tiber 60 Jahren
e Bt 3 3 a]glgons. Gleisanlagen und Wei-
e ‘:,nd -~ tellwerke nach harten Giitemak-
ol isten Forderungen an Arbeit, Kon-
o und aterial gebaut. Dort flossen und fliefen
- gt’,n zusar'nmen,.auf die es ankommt. Dort
sie sich zu Spitzenleistungen auf ihrem Gebiet.

Steter Fortschritt — unser Ziel!

bestimmen die

allen seinen Formen!

“f‘irlahrungen, die sich ergdanzen,
Leistung von O &K

Vielseitig — und doch

einheitlich ausgerichtet

Das Bauprogramm von 0&K:

Dampflokomotiven fiir
Staats- und Privatbahnen
Normal- u. schmalspurige
Diesellokomotiven
Motoren

D-Zugwagen

Triebwagen

Elektrische Untergrund-
und Stadtbahnwagen

*

Giiterwagen, Kesselwagen
GrofBraumforderwagen
Selbstentlader
Spezialwaggons
Muldenkipper

Gleisanlagen
Signalanlagen
Stellwerke / Weichen
Omnibusaufbauten
Strakenbahnen
Schlepper u. Anhénger
StraBenfahrzeuge

fiir schwerste Lasten
Bagger u. Absetzer
Strafenwalzen

*

Schiffe, Schuten

*
Flugzeuge

ORENSTEIN & KOPPEL
AKTIENGESELLSCHAFT
BERLIN/ BRFSLAU/DORTMUND/FRANKFURT-M./HAMBURG

HANNOVER / KOLN / KONIG!

SBERG / LEIPZIG / MANNHEIM
MUNCHEN / STUTTGART / TEPLITZ-SCHONAU / WIEN
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@A»

Knorr

Druckschriften

fur den
Betriebsmaschinen-
dienst

Doppelverbund-Luftpumpe an einer Heifjdampf-Tenderlokomotive

Nr. 1001 Doppelverbund-Luftpumpe
Bauart Nielebock-Knorr

Nr. 1119 Knorr Vorwarm-Anlagen
mit Oberflachen-Vorwarmer
und Speisepumpe Knorr-Tolkien

Fordern Sie bitte diese Druckschriften
an, die eingehend Bauart, Wirkungs-
weise und Wartung behandeln!

380 Ol
vy = SRV

Knorr-Vorwarmanlage an einer rumanischen Giiterzug-Lokomotive

KNORR-BREMSE A-G BERLIN
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LOKOMOTIVEN u. ERSATZTEILE

F.SCHICHAU &3

Lokomotlv Armaturen
o iz B Aar e on Tm Deutschen Reich

und im Austand

wird ,,Die Lokomotive* bei
Verkehrsunternehmen und inter-
essierten Industriekreisen ver-
breitet. Anzeigenwerbunginder

Zeitschrift
,,Die Lolkomaotive’’

muB daher Erfolgswerbung sein

Maschinen- und Armaturenfabrik vorm

C.LOUIS STRUBE A G.

MAGDEBURG -BUCKAU.




Radsatz fiir eine schwere Schnellzuglokomotive

Erzeugnisse fur das Eisenbahnwesen:

Radsitze und deren Einzelteile, wie Kurbelachsen, Kurbeln und
Zapfen, fiir Lokomotiven, Tender und Wagen / MeBgerite zum Ver-
messen und Nachpriiffen von Lokomotiv- und Wagen-Radsitzen /
Krupp-Anlage fiir die Instandsetzung von Lokomotiv-Radsitzen /
Achsschenkel-Dreh- und Prigepolierapparate / Federn, wie Blatt-,
Schnecken-, Schrauben- und Scheibenfedern fiir Lokomotiven und
Eisenbahnwagen / Hitzebestindige Federn / Nahtlos geschmiedete
Federbunde / Lokomotivbarrenrahmen — roh und bearbeitet / Ge-

kiimpelte und geprefite Teile fiir Lokomotiven und Eisenbahnwagcn.

Fried. Krupp Aktiengesellschaft, Essen

2178
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SCHWARTZKOPFF
DAMPFLOKOMOTIVEN

jeder Bavart und GroBe

84

SCHWARTZKOPFF
DAMPFLOKOMOTIVEN
DIESELLOKOMOTIVEN
ELEKTR. LOKOMOTIVEN
STRASSENWALZEN
GROSS- UND HOCHDRUCK-
KOMPRESSOREN

BERLINER MASCHINENBAU-ACTIEN-GESELLSCHAFT
vormals L.SCHWARTZKOPFF BerlinN4 |




motive Jahrgang Nr. 3

~ HENSCHE

EIN BEGRIFF FUR ALLE ZEITEN
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HENSCHEL-LOKOMOTIVEN FUR
DIE DEUTSCHE REICHSBAHN
UND DIE IRAN. STAATSBAHN
BEl WERKS - PROBEFAHRTEN

HENSCHEL«SOHN = KASSEL
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Erfahrungen, die sich erginzen,
bestimmen die Leistung von oO&K

O & K Lokomotiven
zuverlissig und bewiihrt!

Ausgewogenes
Krifte _ dams:iof:n?ues zusaf"me"s?iel aller Vielseitig — und doch einheitlich ausgerichtet
acens it A0 mt es an beim Schienenverkehr
Zeichen 0 & Kle gut darum, zu wissen: unter dem
Lokomotiven qowi‘:el;firglg:ChonGlsei' e
- 8 ns, Glei . . .
:::;:nbixgnndale},“‘md Sisliweike na;‘"::ﬁz: E‘;‘:e::f: Dampf- und Diesel-Lokomotiven
struktion und !\Ojdmt?n Forderungen an Arbeit, Kon-
alle Erfahrun S gEbm"t' Dort flossen und flieGen
erginen o gen zusar.nmen, auf die es ankommt. Dort
en sie sich zu Spitzenleistungen auf ihrem Gebiet

Das Bauprogramm von 0 &K:

jeder Bauart und Grofe |/ fiir alle Zwecke

Spezial-Lokomotiven
fiir Normal- und Schmalspurbahnen [ mit
Steter Fortschritt — unser Ziel! zahnradgekuppelten kurvenbeweglichen
X Endradsitzen [ Feuerlose Lokomotiven

Gleise / Weichen / Signalanlagen

ORENSTEIN & KOPPEL
AKTIENGESELLSCHAFT

BERLIN/ BRESLAU/DORTMUND/ FRANKFURT‘M./HAMBURG
HANNOVER 7 KOLN / KONIGSBERG / LEIPZIG / MANNHEIM
MUNCHEN 7/ STUTTGART / TEPLITZ - SCHONAU / WIEN
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36. JAHRGANG

JUNI 1939

NUMMER 3

1'D 1" Lokomotive Reihe 41 der Deutschen
Reichsbahn fiir den Giiterschnellverkehr?

Von Dipl.-ing. W. Zimmermann, Wildau

Mit der allgemeinen Fahrzeitverkirzung nicht nur
fur Personen- und Schnellziige, sondern auch fir
Giterzige wurde im Jahre 1934 die Aufstellung eines
neuen Typisierungsplanes erforderlich, der neben der
Schaffung einer vierfach gekuppelten Schnellzug-Loko-
motive eine schwere und eine mittlere Giterzug-
Lokomotive je fir 90 km/h Héchstgeschwindigkeit
vorsah.

Fir diese Giterzug-Lokomotive mittlerer Leistung
mit 4 Kuppelachsen war zundchst die Achsanordnung
1'D in Aussicht genommen. Die Entwurfsuntersuchungen
zeigten jedoch eindeutig, daf3 mit einer solchen Loko-
motive gegeniber der in grofler Anzahl vorhandenen
ehemals preuBischen Gattung G 82 (Reihe 56) keine
nennenswerte Leistungssteigerung zu erreichen ge-
wesen wdre, da diese Lokomotive auch hinsichtlich des
Achsdruckes an der oberen Grenze des 17 t-Wertes
liegt.

So kam man zwangsldufig fir diese Bauvart auf die
Achsanordnung 1'D 1" und es ergab sich gewichtsmaBig
eine ziemlich genave Ubereinstimmung mit der 03-
Lokomotive, so daB es méglich war, einen Kessel in
Vorschlag zu bringen, der, abgesehen von dem damals
vorgezogenen hoheren Kesseldruck von 20 atii und
dem hierdurch bedingten Sonderbaustoff fir den
duBleren Kessel, vollsténdig mit dem der 03-Lokomotive
Ubereinstimmt.

Die Ausfihrung der ersten beiden Lokomotiven die-
ser neuen Baureihe 41 wurde der Berliner Maschinen-
bau-Actien-Gesellschaft ibertragen. Sie kamen als erste

*) Bild 1: Siehe 1. Umschlagseite

Lokomotiven dieses Programms Ende 1936 zur Ab-
lieferung.

Zylinderdurchmesser 520 mm
Kolbenhub .o . 720 mm
Treibraddurchmesser . 1600 mm
Fester Radstand . . 3700 mm
Ganzer Radstand Lo . 12050 mm
Kesseldruck . . . . . . . . . . . . 20 ati
Rostflache 0w a . 405 m?
Kesselheizflache, feuerb. : s & @ L2022 m?
Uberhitzerflache . . . . . . . . = . . 70 m*
Gesamtheizflache .o . 2722 m?
Leergewicht . 932t
Dienstgewicht ... 1024 ¢t
Reibungsgewicht R T 70 bzw. 78 t
Wasservorrat des Tenders . . 32 m?
Kohlenvorrat . i B s s 10 t
Leergewicht des Tenders . 32,8 t

Dienstgewicht des Tenders . ... .. 748t
Geschwindigkeit . . . . . . . 9 km/h

Fir den Entwurf der Lokomotive war weiterhin die
Forderung aufgestellt, daf3 der Achsdruck der Kuppel-
achsen mit méglichst einfachen Mitteln auf 18 oder 20 t
einstellbar sein sollte. Dieser Forderung wurde auf
einfachste Weise durch eine entsprechende Ausbildung
der Ausgleichhebel zwischen den beiden Laufachsen
und den ihnen benachbarten Endkuppelachsen ent-
sprochen. Die Ausgleichhebel und die entsprechenden
Lager sind mit zwei Bohrungen versehen; durch ein-
faches Umstecken der zugehérigen Bolzen und die
dadurch verursachte Léngenénderung der beiden
Hebelarme wird diese Achsdruckverénderung in kurzer
Zeit erreicht, derart, daf} sich ein Kuppelachsdruck von
etwa 18 t bei Lage der Bolzen in den dufBeren Léchern,
von etwa 20 t bei Lage der Bolzen in den inneren
Léchern ohne weiteres einstellt.

Aus.dem Tnhalt :

1'D 1 Lokomotive Reihe 41 der Deutschen Reichsbahn

fir den Giterschnellverkehr . . . . . . . . . 75
3BB3 Versuchs-Schnellzug-Lokomotive der Pennsyl-
vania-Bahn Gicmie 2 LA T S allte b oe L 0 TS

Tropische Hélzer und National-Kohle als Lokomotiv-

brennstoff in Brasilien . . . . . . . . . . . 8]
Die ersten Lokomotiven der DR. aus der Ostmark . 85
Die Lokomotiven der Eisenbahn-Schiffbriicken wber

den Rhein . . . . . . . . . . . . . . . 8

Kieine Nachrichten . . . . . . . . . . . . 9
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Druck auf die Schienen . .
betriebsfertig .

212,69 0001921 1918 17,54 17,61 ... 1538 t

Lo 16,47 L0 017,26

Werkfotc

17,48 19,67 1972 ...11,21 t

Bild 2: Achsanordnung und Lastschema fiir 1'D 1’ Lok Reihe 41

Unter der Skizze der Lokomotive, aus der die Rad-
stdnde hervorgehen, sind die bei der Wiegung der
ersten Lokomotive erreichten tatséchlichen Achsdricke
angegeben.

Entsprechend dem Verwendungszweck der Lokomo-
tive for schnellfahrende Giter- und Personenziige ist
die vordere Laufachse mit der ersten Kuppelachse zu
einem Drehgestell der Bauart KrauB-Helmholtz ver-
einigt. Die Treibréder erhielten aus dem gleichen
Grunde einen Durchmesser von 1600 mm, wéhrend fir
die Laufrader die auch bei den ibrigen grofien Ein-
heits-Lokomotiven gebrduchlichen Werte von 1000 mm
(vorn) und 1250 mm (hinten) Anwendung fanden.

Die Lokomotive ist so ausgefihrt, daBB Gleisbsgen
von 140 m Halbmesser durchfahren werden kénnen.
Dies wird einmal erreicht durch das vordere Krauf-
Drehgestell mit etwa 120 mm seitlichem Ausschlag der
Laufachse und 15 mm Seitenspiel der ersten Kuppel-
achse, eine Schwéchung der Spurkrédnze der dritten
Kuppelachse um 15 mm und eine hintere Laufachse,
die nicht mehr in der Bauart Adams, sondern als
Bisselachse, aber abweichend von der im Ausland weit
verbreiteten Ausfihrung mit Innenlagern durchgebildet
wurde.

Da die verhdltnisméBig hohe Fahrgeschwindigkeit
von 90 km/h auch eine vorteilhafte Verwendung der
Lokomotive im Personenzugdienst erwarten lie,
wurde der Ausbildung der Bremse besondere Auf-
merksamkeit geschenkt. Mit Ausnahme der ersten
seitenbeweglichen Kuppelachse sind sé@mtliche Réader
doppelseitig gebremst, und zwar die Kuppelrdder

Bild 3: Hintere Bisselachse der Reihe 41

durch das gelegentlich der Geschwindigkeitserhéhung
der 01- und 03-Lokomotiven entwickelte Doppelklotz-
bremsgehdnge. Zwischen erster und zweiter Kuppel-
achse konnte dieses Gehdnge wegen des Seitenspiels
der ersten Kuppelachse nicht vorgesehen werden, so
daf3 die erste Kuppelachse nur einseitig durch vorn
angeordnete Bremsklétze abgebremst wird.

Bei der Durchbildung der Lokomotive wurde auf
eine mogiichst weitgehende Ubereinstimmung in den
Bauteilen nicht nur mit den bereits vorhandenen, son-
dern auch der eingangs erwdhnten vierfach gekup-
peiten Schnellzug-Lokomotive Reihe 06 (geliefert von
Krupp, Essen) und der finffach gekuppelten Giterzug-
Lokomotive der Reihe 45 (geliefert von Henschel &
Sohn) hingearbeitet. So ist, um nur einige Beispiele zu
erwdhnen, das vordere KrauB-Helmholtz-Drehgestell
und das hintere Bisselgestell in Ubereinstimmung mit
der Reihe 45 gebaut, wihrend andererseits die Zylin-
der der Reihe 41 mit den Auf3enzylindern der Reihe 45
und 06 austauschbar sind.

Wie Ublich, wurde die erste Lokomotive einer sehr
eingehenden Erprobung durch das Lokomotiv-Ver-
suchsamt Grunewald unterzogen; hierbei wurde fest-
cestellt, daf3 die Leistung der 41 gleich bzw. noch eine
Kleinigkeit héher ist als bei der 03-Lokomotive, so daf3
hier vielleicht noch ein kleiner Vorteil der Kesseldruck-
steigerung auf 20 ati zum Ausdruck kommt, wahr-
scheinlich als Folge der sehr ginstig getroffenen
Zylinderabmessungen.

Der Lauf der Lokomotive war auch bei einer Fahr-
geschwindigkeit von 100 km/h noch einwandfrei, und
die an den Versuchsbetrieb
anschlieBende fast einjdhrige
Betriebszeit der beiden ersten
Lokomotiven — sie beférder-
ten schnellfahrende Vieh-
zige von Schneidemihl nach
Berlin — bestdtigte die im
Versuchsbetrieb gewonnenen
Erfahrungen in vollem Um-
fange.

Es konnte deshalb nicht
Uberraschen, daf3 man gerade
auf diese Lokomotive zuriick-
griff, als Ende 1937 mit dem
immer dringender werdenden
Lokomotivmange! die schnel-
le Beschaffung einer neuzeit-
lichen, erprobten und viel-
seitig verwendbaren Loko-
motive erforderlich wurde.
Dabei war es méglich, noch
einige kleine Anderungen

Werkfotc
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Bild 2: Achsanordnung und Lastschema fiir 1'D 1’ Lok Reihe 41

Unter der Skizze der Lokomotive, aus der die Rad-
stdnde hervorgehen, sind die bei der Wiegung der
ersten Lokomotive erreichten tatséchlichen Achsdricke
angegeben.

Entsprechend dem Verwendungszweck der Lokomo-
tive for schnellfahrende Giter- und Personenziige ist
die vordere Laufachse mit der ersten Kuppelachse zu
einem Drehgestell der Bauart KrauB-Helmholtz ver-
einigt. Die Treibréder erhielten aus dem gleichen
Grunde einen Durchmesser von 1600 mm, wéhrend fir
die Laufrader die auch bei den ibrigen grofien Ein-
heits-Lokomotiven gebrduchlichen Werte von 1000 mm
(vorn) und 1250 mm (hinten) Anwendung fanden.

Die Lokomotive ist so ausgefihrt, daBB Gleisbsgen
von 140 m Halbmesser durchfahren werden kénnen.
Dies wird einmal erreicht durch das vordere Krauf-
Drehgestell mit etwa 120 mm seitlichem Ausschlag der
Laufachse und 15 mm Seitenspiel der ersten Kuppel-
achse, eine Schwéchung der Spurkrédnze der dritten
Kuppelachse um 15 mm und eine hintere Laufachse,
die nicht mehr in der Bauart Adams, sondern als
Bisselachse, aber abweichend von der im Ausland weit
verbreiteten Ausfihrung mit Innenlagern durchgebildet
wurde.

Da die verhdltnisméBig hohe Fahrgeschwindigkeit
von 90 km/h auch eine vorteilhafte Verwendung der
Lokomotive im Personenzugdienst erwarten lie,
wurde der Ausbildung der Bremse besondere Auf-
merksamkeit geschenkt. Mit Ausnahme der ersten
seitenbeweglichen Kuppelachse sind sé@mtliche Réader
doppelseitig gebremst, und zwar die Kuppelrdder

Bild 3: Hintere Bisselachse der Reihe 41

durch das gelegentlich der Geschwindigkeitserhéhung
der 01- und 03-Lokomotiven entwickelte Doppelklotz-
bremsgehdnge. Zwischen erster und zweiter Kuppel-
achse konnte dieses Gehdnge wegen des Seitenspiels
der ersten Kuppelachse nicht vorgesehen werden, so
daf3 die erste Kuppelachse nur einseitig durch vorn
angeordnete Bremsklétze abgebremst wird.

Bei der Durchbildung der Lokomotive wurde auf
eine mogiichst weitgehende Ubereinstimmung in den
Bauteilen nicht nur mit den bereits vorhandenen, son-
dern auch der eingangs erwdhnten vierfach gekup-
peiten Schnellzug-Lokomotive Reihe 06 (geliefert von
Krupp, Essen) und der finffach gekuppelten Giterzug-
Lokomotive der Reihe 45 (geliefert von Henschel &
Sohn) hingearbeitet. So ist, um nur einige Beispiele zu
erwdhnen, das vordere KrauB-Helmholtz-Drehgestell
und das hintere Bisselgestell in Ubereinstimmung mit
der Reihe 45 gebaut, wihrend andererseits die Zylin-
der der Reihe 41 mit den Auf3enzylindern der Reihe 45
und 06 austauschbar sind.

Wie Ublich, wurde die erste Lokomotive einer sehr
eingehenden Erprobung durch das Lokomotiv-Ver-
suchsamt Grunewald unterzogen; hierbei wurde fest-
cestellt, daf3 die Leistung der 41 gleich bzw. noch eine
Kleinigkeit héher ist als bei der 03-Lokomotive, so daf3
hier vielleicht noch ein kleiner Vorteil der Kesseldruck-
steigerung auf 20 ati zum Ausdruck kommt, wahr-
scheinlich als Folge der sehr ginstig getroffenen
Zylinderabmessungen.

Der Lauf der Lokomotive war auch bei einer Fahr-
geschwindigkeit von 100 km/h noch einwandfrei, und
die an den Versuchsbetrieb
anschlieBende fast einjdhrige
Betriebszeit der beiden ersten
Lokomotiven — sie beférder-
ten schnellfahrende Vieh-
zige von Schneidemihl nach
Berlin — bestdtigte die im
Versuchsbetrieb gewonnenen
Erfahrungen in vollem Um-
fange.

Es konnte deshalb nicht
Uberraschen, daf3 man gerade
auf diese Lokomotive zuriick-
griff, als Ende 1937 mit dem
immer dringender werdenden
Lokomotivmange! die schnel-
le Beschaffung einer neuzeit-
lichen, erprobten und viel-
seitig verwendbaren Loko-
motive erforderlich wurde.
Dabei war es méglich, noch
einige kleine Anderungen
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Bild 4: Aschkasten
der Reihe 41

Werkfc

durchzufthren, die sich auf Grund der Versuchsfahr-
ten als winschenswert ergeben hatten, deren Durch-
fuhrung aber bei den fertigen Lokomotiven gewisse
Schwierigkeiten bereitet hdtte.

Es hatte sich ndmlich bei den Versuchsfahrten an
dem recht hohen Unterdruck im Aschkasten gezeigt,
daf3 die Luftklappen des Aschkastens zu klein waren.
Wegen der Deichsel des Bisselgestelles war es nicht
moglich gewesen, die vordere Aschkastenklappe so
grof3 auszufihren, wie es z. B. bei der 03-Lokomotive
der Fall ist. Den Aschkasten mit seitlichen Taschen
auszufihren, wie zum Teil bei den siddeutschen
Lokomotiven (S 3/é), erschien jedoch mit Riicksicht auf
die allgemeinen Konstruktionsgrundsétze der Einheits-
Lokomotiven nicht empfehlenswert. Fir die neuen
Lokomotiven konnte aber trotzdem eine Lésung ge-
funden werden, die unter grundsédtzlicher Beibehal-
tung der bisherigen Bauart eine wesentliche Vergréfie-
rung der Luftklappen erméglicht. Auf jeder Léngsseite
des Aschkastens wurden zwei Luftkandle angeschweifit,
die in Ublicher Weise durch Klappen verschlie3bar

SCHWARTZKOPFF 5019

sind; hierdurch wird ein zusétzlicher Luftquerschnitt
geschaften, der etwa dem der vorderen unteren Luft-
kiuppe entspricht.

Dariber hinaus wurden auch alle diejenigen Neue-
rungen in die Zeichnung hineingearbeitet, die im Laufe
der stdndigen Weiterentwicklung der Einheits-Loko-
motiven zur Anwendung kamen. Insbesondere erhielt
der Kessel den verbreiterten Bodenring (Seite und
hinten 90 mm breit, vorn 120 mm breit), sowie beweg-
liche Stehbolzen inderBruchzone. Nichtgedndertwurde
jedoch der Kesseldruck, so daB3 die Lokomotiven der
Reihe 41 auch weiterhin mit 20 ati Kesseldruck arbeiten.

Zum Schluf3 sei erwdhnt, daf3 mit den Lokomotiven
jetzt geschweifite Tender mit 34 m* Wasserraum
geliefert werden, wéhrend die beiden ersten Lokomo-
tiven noch mit genieteten Tendern gekuppelt waren,
die bei gleichem Dienstgewicht und gleichem Kohlen
vorrat nur 32 m* Wasser fafiten. Dabei sind die
neuen geschweifiten Tender zusdtzlich noch so einge-
richtet, daf3 ein spdterer Anbau einer Stromlinien-
verkleidung méglich ist.

Bild 5: 1" D 1’ HeiBdampf-Lokomotive Nr. 41001 der Deutschen Reichsbahn mit dem Lokomotiv-MeBwagen wéhrend

der Erprobung auf Bahnhof Friedrichsruh

SCHWARZKOPFF 5021
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Bild 1: 3 B B 3 Vierling-Schnellzug-Lokomotive der Pennsylvania-Bahn
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3 B B 3 Versuchs- Schnellzug - Lokomotive

der Pennsylvania-Bahn

Nach rund zweijdhriger Arbeit vollendete die
Pennsylvania-Bahn unter Mitwirkung der fihrenden
Lokomotivfabriken der Vereinigten Staaten in ihren
Werkstétten zu Altona, Pa., im Februar d. J. eine
Heif3dampf-Vierling-Schnellzug-Lokomotive der Achs-
anordnung 3BB3; sie ist dazu bestimmt, auf der
Strecke Harrisburg—Chicago die schwersten D-Zige
mit Geschwindigkeiten zu beférdern, welche jenen
auf der elektrisierten Strecke zwischen New-York und
Harrisburg zumindest nicht nachstehen. Daher wurde
als Leistungsprogramm die Beférderung eines Zuges
von 1000 amerikanischen Tonnen gleich 907 metri-
schen t mit einer Geschwindigkeit von 100 Meilen
(161 km/h) angenommen.

Die Bewegungswidersténde waren zu der Zeit der
Konstruktionsarbeiten noch nicht ndher geklért; um
die Herstellung der Lokomotive nicht zu verzégern,
wurden die Abmessungen so reichlich gewdhlt, daf3
das obige Leistungsprogramm héchstwahrscheinlich
betrachtlich Uberschritten werden kann. Erst im Ok-
tober 1938 wurden mit Hilfe von zwei Lokomotiven
der Achsanordnung 2 C 1 Zige aus 16 normalen Per-
sonenwagen der Pennsylvania-Bahn von je durch-
schnittlich 57 t Gewicht mit Geschwindigkeiten bis zu
165 km/h beférdert und die Widerstandsverhdltnisse,
sowie die zur Erzielung einer geniigenden Beschleuni-
gung erforderlichen Leistungen mittels Dynamometer-
wagen festgestellt. Dazu wurden verschiedene Eisen-
bahnstrecken gewdhlt und es zeigte sich, daf3 auf
dem besonders schweren Oberbau der Pennsylvania-
Bahn mit Schienen von 61,5 kg je laufenden Meter
auf Schotterballast der Widerstand wesentlich gerin-
ger war als auf anderen Eisenbahnstrecken, wie z. B.
der Union Pacific und der Chicago & North Western,
wo Schienen von 50 kg Gewicht in Sand oder sonsti-
gem nachgiebigerem Material verlegt waren. Es er-

Von Dr.=Jng. Adolf Giesl- Gieslingen,
Wiener Lokomotivfabrik A.-G.

gaben sich z. B. folgende mittlere Widerstandswerte
fur den obigen Wagenzug:

km/h Fahr-Widersténde in kg/t auf
Pennsylvania-Bahn Union Pacific Chicago & North W.
80 28 35 2,95
100 3,25 4,05 3,75
120 4,0 4,6 4,6
145 5, 53 4,6
160 — 5,8 —

/'

Nicht logisch erscheint der flache Verlauf der
Widerstandskurve auf der Union Pacific und es liegt
nahe, die beiden anderen Kurven als zuverldssiger
anzusehen. Tatséchlich hat sich der Versuchsausschuf3
entschlossen, die Formel sicherheitshalber den Werten
der Chicago & North Western-Strecke anzupassen.
Nach diesen Feststellungen geniigt fir die Einhaltung
des oben bezeichneten Leistungsprogrammes eine
konstante Zughakenleistung von 3350 PS bei 161 km/h
und zur Erzielung geniigend rascher Beschleunigung
soll die Lokomotive eine Héchst-Zughakenleistung
von mindestens 5000 PS entwickeln, welche ent-
sprechend der normalen Charakteristik einer Dampf-
lokomotive etwa bei halber Héchstgeschwindigkeit
auftreten kann.

Die neue Lokomotive ist in den begleitenden Bildern
dargestellt. Die charakteristische, duferst schnittige
Stromlinienform war erstmalig an einer normalen
2 C1-Lokomotive Type K4s der gleichen Bahn an-
gewendet worden, und zwar nach den Entwiirfen
eines Kinstlers in Zusammenarbeit mit der Bahn.

Sédmtliche Triebwerkachsen sind in einem starren
Rahmen gelagert; die Unterteilung in zwei B-Trieb-
werke wurde zur Verringerung der Zapfendriicke und
Stangenabmessungen vorgenommen. Dieses Prinzip
war schon vorher, im Jahre 1937, seitens der Balti-
more & Ohio-Bahn auf einer 2B B 2 Lokomotive er-
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probt worden, jedoch lag in jenem Falle ein Zylinder-
paar rickwérts unter der Feuerbiichse. Diese Anord-
nung hatte sich im groflen und ganzen fir hohe Ge-
schwindigkeiten gut bewdahrt.

Durch die Zweiteilung des Triebwerkes ergab sich
bei einem Zylinderdurchmesser von 559 mm und 21,1
ati Kesselspannung ein Kolbendruck von 52 t, welcher
mit normalen Mitteln noch leicht beherrschbar ist,
wdhrend die Ausfihrung als Zwillings-Lokomotive
einen Kolbendruck von 104 t ergeben und damit die
bisherigen, an sich schon nicht mehr voll befriedigen-
den Héchstwerte um 40 % Oberschritten hétte. Mit
der Unterteilung des Triebwerkes wurde in diesem
Falle auch die sonst an amerikanischen Lokomotiven
mit starren Rahmen streng geibte Anordnung des
Schornsteines in der Zylindermittelebene verlassen
und ladngere Auspuffwege in Kauf genommen.

Widhrend die endgiltige Achslastverteilung der Lo-
komotive noch nicht festliegt, wird der Treibachsdruck
anndhernd 32 t betragen und das Reibungsgewicht
von 128 t wird somit 46,5 % des Lokomotivgewichtes
von 275 t ausmachen.

Die Radsterne sind nach der von Baldwin ent-
wickelten Konstuktion in KastenguB3 ausgefihrt; sie
zeichnen sich durch grof3e Steifheit in allen Richtungen
und verhdltnisméaBig geringen Materialaufwand aus.

Als erstrebenswerte Leistungsgrenze des Kessels
wurde eine Dampfmenge von 120 000 Pfund je Stunde
(54,5 1) angesehen. Mit der in den Vereinigten Staaten
neuverdings Ublichen é&uBerst hohen Heizfléchenbe-
lastung erscheint eine derartige Kesselleistung bei
entsprechender Wirkungsgradsenkung eben noch
denkbar; jedenfalls dirfte der Kessel nach vorliegen-
den Erfahrungen imstande sein, davernd 45 t Dampf
zu liefern und damit eine indizierte Leistung bis zu
7000 PS zu erméglichen. Neueren amerikanischen
Ansichten sowie den Erfordernissen der langflam-
migen Kohle entsprechend, die rund 35 % flichtige
Bestandteile enthdlt, wurde die Feuerbiichse auf
Kosten der Rohrlénge mit einer gerdumigen Verbren-
nungskammer versehen, so daf} trotz der gewaltigen
Gesamtlénge des Kessels von rund 21 m einschlief3-
lich Rauchkammer die Rohrldnge blof3 6675 mm be-
tragt.

Der Rost von 12,26 m* Fléche und 5029 mm Lénge
wird in der Ublichen Weise von einem Standard-
Stocker mit Dampfstrahl-Verteilung beschickt. Der
8 achsige Tender fafit 24 + Kohle und 91 m* Wasser,
bei 25,6 t Achsdruck.

Die Hauptabmessungen gehen aus der nachfolgen-
den Tabelle hervor:
Dampfmaschine:

4 Zylinder o e 559 x 660 mm
Treibrad-Durchmesser . . . 2134 mm
Entfernung der Zylindermittel 2337 mm
Durchmesser der Kolbenschieber 305 mm
Kanalbreite . . . . . . . . . 57 mm
Grofiter Hub der Kolbenschieber . 190 mm
Einstromdeckung . . . . . . . . . . 475 mm
Zugkraftcharakteristik . . Ci o= 1934 cm?
Kessel:

Dampfspannung . 21,1 ati
Rostflache ; . 1226 m?
Rohrheizfléache:
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Bild 2: Vorderansicht mit dem ,,cow-catcher”
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Feuerbichsenheizfléche:

wb 61 m?

fb i o T 61 m2
Verdampfungsheizflache :

wb .. 525 m?

fb S 481 m?
Uberhitzerheizfléche innerhalb der Rauchrohre

fo . ... L. 213 m?
Rost: Breite x Lénge . 2438 %5029 mm
Auflendurchmesser der Heizrohre . 57 mm
Auflendurchmesser der Rauchrohre 140 mm
Au3endurchmesser der Uberhitzerelemente 38 mm
Rohrlange zwischen den Waénden . 6675 mm
Freier Rohrquerschnitt:

In den Rauchrohren ca. . 044 m?

In den Siederohren . 0,61 m?
Gesamter freier Rohrquerschnitt 1,05 m¢
2 Blasrohre von je 211 cm2

Gewichte:

Last am vorderen Drehgestell . 61 t
Reibungsgewicht g 1275 ¢
Last am Schleppgestell . 86,5 t
Dienstgewicht der Lokomotive . 275 t
Leergewicht des Tenders . 90 t
Wasservorrat N
Kohlenvorrat o 24 t
Dienstgewicht des Tenders 205 t
Gesamtgewicht von Lokomotive und Tender 480 t

D|e Lokomotive 79
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Bild 3: Ruckansicht des Tenders

Aligemeines:

Grofite Zugkraft (0.85 p) . 34700 kg
Durchmesser der vorderen Laufréader . . . 914 mm
Durchmesser der Schlepprader 1067 mm
Durchmesser der Tenderrdader . . . . . 914 mm

Lagerschenkel der vorderen Laufachsen 178X 228 mm
Lagerschenkel der Treibachsen . . 235% 330 mm
Lagerschenkel der Schleppachsen . . 203x 305 mm

Treibradstand ¥ 3 @ 3 & 8077 mm
Gesamtradstand der Lokomotive . 19609 mm
Drehzapfenentfernung des Tenders 8991 mm
Radstand der Tenderdrehgestelle . 4267 mm

Gesamtradstand von Lokomotive u. Tender 37490 mm

Grofite Hohe der Lokomotive 4724 mm
Grofite Breite der Lokomotive . 3226 mm
Gesamtldnge von Lokomotive und Tender 42736 mm

Bei der ndheren Untersuchung der Abmessungen
fallt vor allem der geringe Hub von 660 mm auf,
welcher bei dem groflen Treibachsdurchmesser und
dem immerhin betrdchtlichen Kolbendruck zu einer
bedenklich geringen Fleischstdrke im Radstern zwi-
schen Achse und Treibzapfen fihren muf, selbst wenn
man bericksichtigt, daB das B-Triebwerk eine ver-
héltnismaBig geringe Lange des Kuppelstangenlagers
gestattet.

Es ist in Amerika seit langem Ublich gewesen, den
freien Gasquerschnitt innerhalb der Kesselrohre im
Vergleich zur Rostfléche verhdltnismaBig klein zu
halten. Bei zunehmender VergréBerung der Kessel-
leistungen ist es angesichts des beschrankten Licht-
raumprofiles auch notwendig, mit hohen Gas-

3 B B 3 1 ersuchs-Schnelizug-1 okomotive der Pennsylvania-Babn
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geschwindigkeiten zu arbeiten. Das gegenteilige
Prinzip der Deutschen Reichsbahn, welche im Interesse
eines geringen Gegendruckes den Widerstand der
Kesselrohre méglichst gering halt, ist also auf ameri-
kanischen Lokomotiven iberhaupt nicht durchfohrbar.
Auf dieser 3BB3 Lokomotive liegt jedoch auch in
dieser Hinsicht ein Extrem vor, indem der freie Rohr-
querschnitt mit 1,05 m* nur 1/11,75 der Rostfléche be-
tragt.

Die Rohrwiderstandsziffern, also das Verhdltnis
der von den Rauchgasen bespilten Fléche zum Rohr-
querschnitt ist fir die Siederohre 532, fur die Rauch-
rohre samt Uberhitzer 658, fir den gesamten Kessel
daher 603. Diese Werte liegen etwa '/s iber jenen
der Reichsbahn. Wéhrend in der Rauchkammer also
besonders hohe Luftverdinnung herrschen wird,
haben wir auch mit einer guten Wérmeibertragung
auf die Rohre zu rechnen. Tatsdchlich sind die Rauch-
kammertemperaturen in amerikanischen Kesseln ver-
héltnisméfig niedrig. Entgegen der in den letzten
eineinhalb Jahrzehnten dort Gblichen Praxis, Klein-
rohriberhitzer zu verwenden, was vor allem auf die
geschickte Propaganda der Superheater Company
zurickzufthren ist, wurde hier wieder ein Grof3rohr-
uberhitzer angeordnet, nachdem man sich auf Grund
einiger vorhergegangener Versuche auf anderen
Bahnen iberzeugt hatte, da3 der Grof3rohrisberhitzer
bei entsprechender Bemessung der Rauchgasquer-
schnitte eine vollkommen geniigende Uberhitzung bei
geringerem Materialaufwand und entsprechend klei-
nerer Zahl der Rohrverbindungen gestattet. Der Gas-
querschnitt  am Uberhitzer ist mit 58% des ge-
samten Querschnittes ginstig gewdhlt, so daf3 unter
Berucksichtigung des Widerstandsverhéltnisses 56%
der Rauchgase an dem Uberhitzer vorbeistreichen
werden.

Um die gewaltige Abgasmenge bei gleichzeitigem
nohen Kesselwiderstand aus der Rauchkammer zu
fordern, wurde ein Doppelschornstein angeordnet.
Diese Ausfihrung ist auf amerikanischen Mallet-Lo-
komotiven schon seit langer Zeit und schon vor dem
Auftreten des Doppelschornsteines in Europa blich
gewesen. Allerdings ist nicht damit zu rechnen, daof3
der angegebene Blasrohrquerschnitt von 2x211 cm?
beibehalten werden kann, sondern man wird nach
friheren Erfahrungen bestenfalls mit 2x160-180 cm?
auskommen. Die ginstigste Lésung des schwierigen
Problems der wirtschaftlichen Zugerzeugung auf der-
art groflen Lokomotiven stellt zweifellos der Flach-
schornstein dar: Durch das Abgehen von der kreis-
runden Form ist es méglich, die besten Querschnitt-
verhdltnisse zwanglos zu verwirklichen, wdhrend
Mehrfach-Schornsteine immer nur eine Verlegenheits-
I6sung darstellen, deren Vorteile bei néherer Be-
trachtung sehr gering sind.

Die Lokomotive wurde zum Zwecke der Vorfishrung
auf der Weltausstellung in Chicago mit der Aufschrift
+~America Railroads” versehen, um damit das Zu-
sammenarbeiten  verschiedener Faktoren bei der
Schaffung dieser Spitzenleistung zum Ausdruck zu
bringen und als Symbol des fortschrittlichen Geistes
der Eisenbahn zu dienen. Den Erprobungen dieser
Lokomotive, welche voraussichtlich im Herbst dieses
Jahres beginnen werden, kann man mit groflem In-
teresse entgegensehen.
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Tropische Holzer und
National-Kohle als Lokomotivbrennstoff in Brasilien

Von Dr.=Jng. Ludwig Schneider, Minchen/Essen

Das tropische Sudamerika, insbesondere der Rie-
senstaat Brasilien, ist eines jener Gebiete, wo man
im Eisenbahnbetrieb noch in grolem Umfange Holz
fevert. Da daneben auch in den Haushalten und
Fabrikbetrieben, fir die Fluf3schiffahrt und zur Kéh-
lerei viel Holz verbraucht wird, so ist eine zuneh-
mende Entwaldung in vielen Teilen des Landes nicht
zu leugnen, zumal an Wiederaufforstung fast nir-
gends gedacht wird und der Holzhandel keinerlei
Regelung unterworfen ist. Vom technischen Stand-
punkt jedoch ist die Holzfeuerung, besonders in den
kistenfernen Gebieten des sidamerikanischen Erd-
teils, eine Notwendigkeit; denn nur dadurch kénnen
sich viele Industrien und Bahnen erhalten, die keine
grofleren Ausgaben fir Brennstoffe ertragen wirden.
Das Holz ist im Inneren Brasiliens sehr billig, und
trotz seines nicht sehr hohen Heizwertes bleibt der
Wdrmepreis aus Holz betrdchtlich unter jenem aus
Heizdl oder Steinkohle.

Der durchschnittliche Preis von Brennholz ist in
Brasilien 6100 Rs. je Festmeter. Rechnet man mit 400
kg Holz je cbm und 4000 kcal Heizwert je kg, so
ist der Preis einer Tonne Holz 15250 Rs. und der
Preis von 1000 kcal 3,81 Rs.*). Da die Holzpreise, wie
spdter gezeigt, bei den einzelnen Bahnen jedoch
zwischen rd. 12 000 und 3000 Rs. schwanken, so liegen
die Preise von 100 kcal aus Brennholz tatsdchlich
zwischen 7,5 und 1,25 Rs.

Bei einem geschatzten Gesamtholzverbrauch Bra-
siliens fur Heizzwecke und fir Holzkohlenherstellung
in einem der letzten Jahre von rd. 15 Millionen Ton-
nen war der Anteil der Eisenbahnen rd. 2,5 bis 3
Millionen Tonnen. Gewdhnlich wird das Brennholz
nach dem RaummaB, nach Kubikmeter, gehandelt.
Man unterscheidet schwere Hélzer mit einem spezi-
fischen Gewicht von 0,8 und dariber und leichte
Holzer mit weniger als 0,8 spez. Gewicht. Auf das
Gewicht bezogen sind beide Gruppen thermisch
gleichwertig. Je 10 untersuchte schwere und leichte
Holzer ergaben folgende Grenz- und Mittelwerte
(letztere in Klammern):

Zusammensetzung | Schwere Holzer Leichte Holzer

Feuchtigkeit v. H. [10,43—14,45 (13,20)|10,10—12,11 (11,24)

Flicht. Bestandteile
v.H. . . . . .|64,43—71,65 (69,47)|65,35—76,88 (70,95)
Fester Kohlenstoff
v. H.
Asche v. H.

.111,41 —=20,89 (16,69)(11,48—22,32 (16,90)
0,40— 1,09 (0,64)| 0,30— 1,81 (0,91)

Auch im Heizwert bestehen praktisch keine Unter-
schiede. Je drei untersuchte sehr schwere und beson-
ders leichte Hoélzer, dem Hausbrand des Federal-

*) Umrechnungskurs: 1 Milreis = 1000 Rs. = 11 Pf. Der
Kaufwert des Milreis in Brasilien ist jedoch bedeutend
héher als sein deutscher Gegenwert.

Privataufna

Bild 1: Holzgefeuerte Lokomotive im brasilianischen Urwald

distriktes (Rio de Janeiro) entnommen, hatten fol-
gende oberen Heizwerte in kcal/kg:

3918 4013 4077 Mittelwert: 4003
3771 3907 4075 Mittelwert: 3918

Schwere Hélzer
Leichte Holzer

Der obere Heizwert luftfrockener tropischer Holzer
schwankt zwischen 3800 und 4500 kcal/kg; sehr selten
werden diese Grenzen nach oben oder unten Uber-
schritten. Bei der Untersuchung von 35 Holzproben
durch das Instituto Nacional de Tecno-
logia in Rio de Janeiro ergab sich der Wasser-
gehalt zwischen 10 und 20 Gewichtsprozent, bei
einem Mittelwert von 13,46 v. H.

Der mittlere obere Heizwert tropischer Hélzer in
wasserfreiem Zustand ist 5000 kcal. Demgegeniber
sei bemerkt, da3 der Wassergehalt lufttrockener
mitteleuropdischer Hélzer 12 bis 25 v. H., der obere
Heizwert lufttrockener Hélzer rd. 3850 kcal und jener
wasserfreier Hélzer rd. 4700 kcal betragt.
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Die Ublichen Feuchtigkeitsgehalte lufttrockener,
tropischer brasilianischer Hélzer und ihre oberen
Heizwerte sind:

Feuchtig-| Oberer
keits- Heiz-
et gehalt wert
%% kcal/kg
Angico o 14,5 4392
Angico Vermelho ; 19,6 4350
(Piptadenia peregrma)
Camboata Meudo 13,3 4120
(Cupoina Sp.)
Cambt Pitanga . 13,9 4300
(Piptadenia mtlda)
Canela G 15,4 5027
Garapa . 13,3 3851
Garrapeta. . . 22,3 4140
(Guarea trichilirides)
Ipé Peroba o 19,5 4052
JacatirGo Preto . 12,5 4160
(Pera glabrata)
Merindiba . . ; 133 4150
(Lafoensia glyptoccrpa)
Monjolo oder Jacaré . 12,4 4190
(Piptadenia comunis)
Pau Rei. . . S 14,9 4100
Peroba Vegetol - 172 4068
(Philantus noblhs)
Pindaiba : 16,4 3907
Roxinho . 13,4 4120
Siga 14,7 4130
Sobragi . 16,7 4140
(Columbrina rufa)
Tambu . 171 4008
Mittel 4008

Zu den subtropischen Holzarten, die héufig als
Lokomotivbrennstoff Verwendung finden, ist das Holz
des Pinheiro (Araucaria brasiliensis) zu zdhlen.
Als Abfallholz der Séigewerke wird es oft sehr wasser-

Bild 2: Bahnstrecke im Urwald mit Abholzung zu beiden
Seiten der Strecke Privataufnahme

haltig geliefert. Seine Eigenschaften als Brennstoff

sind:
Aste und
Abfall Stdmme
Feuchtigkeit . . - % 38,8 11,8
Fluchtige Bestandteile . A 48,4 71,0
Fester Kohlenstoff . . . . . . . 9 121 16,9
Asche . . . . . . . .. ... .9 0,7 0,3
ob. Heizwert . . . keal/kg 2618 4367
ob. Heizwert bei .
15%, Feuchtigkeit . . keal/kg 3629 4206

Der harzreiche Astknoten des Pinheiro (né de pin-
heiro) ist als Brennstoff besonders geschétzt.

Schneider : Tropische Hilzer und National-Koble als Lokomotivbrennstoff in Brasilien 36.

Jahrgang Nr. 3

Der untere Heizwert ergibt sich aus dem oberen
nach Abzug der Verdampfungswérme des im Brenn-
stoff enthaltenen und bei der Verbrennung neu ge-
bildeten Wassers, nédmlich:

Hu = H(I——(é H:O % + 54H %)

Darin ist H,O % der Prozentsatz der Feuchtigkeit
des Brennstoffes, H % der Prozentsatz des im Brenn-
stoff enthaltenen Wasserstoffs. Ein tropisches Holz
durchschnittlicher Gite enthdlt etwa:

H,O 15 %
C 415%

H 46%
O+N 383%
Asche 0,6%
100,0%

Ist der obere Heizwert H, = 4200 kcal, so betrégt der
untere Heizwert H, = 4200 — (6 . 15 + 54 . 4,6) =
4200 — (90 + 248) = 3862 kcal.

Der Preis des Brennholzes ist von verschiedenen
Umsténden abhdngig und schwankt je nach der
Gegend mitunter sehr stark. Nach Ermitungen, die
in Brasilien gleichzeitig an mehreren Stellen vor-
genommen wurden, betrug er bei einzelnen Bahn-
gesellschaften:

Bahn Gegend Rs./m?
Sdo Paulo Railway zwischen Santos und 12160
Jundiahy
(Starke Abholzung, teuere Arbeltskrofte, starker
Holzverbrauch neben den Eisenbahnen)
Réde de Viagdo Rio- zwischen Quaraim und | 9750
grandense Itaqui
(Vorwiegend waldarme Kampvegetation)
Great Western Railway | Parahyba, Pernambuco, | 9510
Alagbas
(Starke Abholzung, groBer Holzverbrauch der
Zuckerfabriken)
E. F. Madeira-Marmoré | Matto Grosso und 9080
Amazonas
(GroBer Holzreichtum, aber Mangel an Arbeits-
kraften)
E. F. Sorocabana Studen und Mitte des | 8250
Staates Sdo Paulo
E. F. Mogiana Norden des Staates 7500
Sdo Paulo
Réde Mineira de Viagdo | Suden des Staates Minas | 6660
E. F. de Goyaz Stden des Staates 4120
Goyaz und Triangulo
Mineiro
E. F. Este Brasileiro Noazeiro und Bahia 3300
E. F. Tereza Cristina Santa Catarina 2850
(Die Bahn befordert die Kohlenziige von den
Bergwerken bei Lauro Maller zum Hafen Imbituba
mit holzgefeuerten Lokomotiven)
E. F. de Sdo Luiz a Tal des Itapicurd im 2600
Terezina Staate Maranhdo
E. F. de Petrolina a Westen des Staates 1970
Terezina Pernambuco
(Waldreich, billige Arbeitskrdfte, keine Verbraucher
auBer den Eisenbahnen)

Demgegeniiber liegt der Preis der Kohle ziemlich
hoch.

Einheimische Kohle wird bisher nur in den Sid-
staaten geférdert; sie liegt also fir den gréfiten Teil
des Landes frachtungiinstig und enthdlt zudem in
stark schwankendem Ausmafle 20 bis 30% Asche, da
die Aufbereitungsanlagen unzureichend sind. Deshalb
wird Holz in vielen Féllen auch der Brennstoff der
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Zukunft bleiben, und die heute im Siiden des Staates
Sdo Paulo, im Staate Rio de Janeiro und am Rio
Doce im Staate Espirito Santo zu beiden Seiten der
Bahnen abgeholzten Streifen Landes, wo nur mehr
niedriger Buschwald (Capoeira) und Kamp anzu-
treffen ist, werden bald auch anderswo erscheinen.

Die erwdhnten brasilianischen Siudstaaten mit gré-
Beren Steinkohlenlagern sind Santa Catarina und
Rio Grande do Sul. Im Staate Santa Catarina be-
fassen sich 4 gréflere und mehrere kleine Gesell-
schaften mit dem Kohlenbergbau. Die bedeutendsten
derselben sind:

l.CompanhiaNacionalde Mineracdo
Barro Branco mit Gruben in Orleans, Station
Lauro Miller der Dona' Tereza Christina-Bahn,

2. CiaMinasdoRioCarvdoeCarboni-
fera de Urussanga in Urussanga, Station
Rio Deserto, einer Zweigbahn der E. F. Dona
Tereza Christing,

3.Cia. Carbonifera de Ararangud in
Cresciuma an der genannten Hauptstrecke und

4. Cia. Carbonifera Cresciuma Ltda,
ebenda.

Ausfuhrhafen fir die katharinenser Kohle ist der
Hafen Imbituba. Der Wéarmepreis fir 1000 kcal be-
tréigt im Hafen Imbituba 12,5 Rs., im Hafen Rio de
Janeiro 17,3 Rs., da die Frachten usw. 32 Milreis je
Tonne ausmachen. Der obere Heizwert der Kohle
liegt zwischen 6300 und 6800 kcal und der Preis je
Tonne Kohle in Rio de Janeiro zwischen 110 und 118
Milreis. Die durchschnittliche monailiche Férderung
betrug:
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Bild 3: So sieht es im
brasilianischen Urwald aus!
Privetaufnahme

Zeche 1935 in t 1937 int 1938 in t
Barro Branco 6770 4460 6500
Rio Carvado 2670 1350 3000
Urussanga 540 410 600
Ararangud 1480 1470 ¢

Die Férderung der drei ersten Zechen kénnte ver-
vielfacht werden, wenn die Férdereinrichtungen aus-
reichten. Diese sind aber, wie spdter gezeigt, wieder-
um stark durch die Méglichkeiten des Abtransportes
der Kohle bedingt. Gewaschene Kohle kénnen nur
die unter 1. und 2. genannten Gesellschaften liefern.

Der Ausfuhrhafen Imbituba ist unzureichend. Bei
Nord-Ost-Wind, der zuweilen 3—4 Tage anhélt,
kénnen die Schiffe nicht einlaufen. Gréflere Schiffe
als solche mit 800 Tonnen vermégen am Kai, der nur
100 m Lange aufweist, nicht anzulegen. Weder Silos
noch ein geregelter Ladedienst sind vorhanden. Die
von den Gruben angelieferte Kohle liegt am Hafen
oft monatelang im Freien, allen Unbilden der sub-
tropischen Witterung ausgesetzt. Der Hafen Laguna
wird nur bisweilen von kleinen Schiffen des Lloyd
Brasileiro angelaufen und sein Kohlenumschlag ist
duBerst gering.

Fir den Transport der Kohle von den Zechen zum
Hafen Imbituba dient die eingleisige Dona Tereza
Christina-Bahn von 250 km Lénge, die an die Cia.
Brasileira Carbonifera de Ararangud verpachtet ist.
Verlegt sind Schienen von 18 bis 20 kg/m, nur in
kirzeren Abschnitten von insgesamt 50 km Lénge
Schienen von 32 kg/m Gewicht. Nach dem .Diario
oficial” vom 11. 3. 39 befindet sich das feste und das
rollende Material der Bahn in schlechtem Zustande.
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Bild 4: Pinheiros-Bestand im Staate Parana

Die Tage ohne Entgleisung oder ohne daf3 ein Wagen
zusammenbricht und die Kohle auf das Gleis zer-
streut wird, sind selten. Beschottert sind nur kurze

Strecken, die Schienen sind abgenutzt und die
Schwellen alt. Bei Regenwetter kommt es vor, dafd
kein Giterzug abgefertigt werden kann. Die Stahl-

bricke Das Cabecudas ist schon 50 Jahre alt, vom
salzigen Wasser der Lagune stark ongegrlffen und
muf® unmittelbar nach jedem Befahren von einer be-
sonderen Mannschaft untersucht werden. Der Bau
einer Ersatzbricke aus Beton ist in den Anfdngen
steckengeblieben. Man schétzt die Kosten fir den
Ausbau des Hafens Imbituba und der dorthin fihren-
den Eisenbahn auf 100000 Contos de Reis (1 Conto
z. Z. rd. 110 RM). Der ,Diario oficial” vom 11. Mdarz
1939 sagt: ,Die Eroffnung dieses Kredits ist die we-
sentliche Voraussetzung, ohne welche alle Bemihun-
gen, die Bergwerksindustrie in Santa Catarina zu
fordern und zu heben, nutzlos sind”.

Infolge der millichen Verkehrsverhélinisse héufen
sich die Vorrdte bei den Zechen stark an, wdhrend
die Kunden nicht beliefert werden kénnen. Im De-
zember 1938 mufte ein Auftrag der brasilianischen
Zentralbahn Gber 5000 t Kohle wegen ,absoluter
Transportunmoglichkeit” gestrichen werden, wogegen
die Zechen im Januar 1939 einen Vorrat von 8000 t
liegen hatten. Wenn also das bestehende Gesetz die
Verfeuerung von mindestens 20% einheimischer Kohle
in Mischung mit eingefihrter Kohle vorschreibt, so ist
dies bei den Lieferschwierigkeiten undurchfihrbar.

So liegen die Verhdltnisse im Staate Santa Cata-
rina. Der grofite Steinkohlenproduzent Brasiliens ist
jedoch der Staat Rio Grande do Sul.

Im Bezirk von Sdo Jerdonimo férdern zwei Gesell-
schaften, némlich
1. die Cia. Estradasde Ferroe Minas de

Sdo Jerdnimo und
2. die Cia. CarboniferaRio Grandense,
die beide zusammen ein Konsortium, Consorcio
Administrador de Empresas de Mine-
racdo (C.A.D.E.M.), bilden. Ihre monatliche For-
derung betrug:

Zeche 1935 irnt 1937 int
Sao Jerdnimo 37 440 21 640
Rio Grandense 16 460 33530

Im Jahre 1938 betrug die Jahresférderung der
C.A.D.E. M. 800000 t Rohkohle und fir 1939 erwar-
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tet man 1 Million Tonnen. Der Wérmepreis von 1000
kcal frei Verschiffungshafen und frei Hafen Rio de
Janeiro ist fast der gleiche wie fir die katharinenser
Kohle, ndmlich 13 bzw. 19 Rs. Der obere Heizwert
der Kohle liegt zwischen 4500 und 5000 kcal, ist also
geringer als jener der Kohle des Beckens von Barro
Branco und dementsprechend der Preis der Tonne rio-
grandenser Kohle von 5000 kcal in Rio de Janeiro nur
etwa 97 Milreis. Die mittlere Zusommensefzung der
riograndenser Férderkohle ist:

Feuchtigkeit . 10%
Flichtige Besfcndtelle 24%
Fester Kohlenstoff . 36%
Asche 30%
Schwefel .. (2%)
Heizwert 4300 kcal.

Die Staubkohle weist im Mittel 37% Aschengehalt auf.
Es liegt auf der Hand, daf3 ein so hoher Aschenge-
halt den Transport unnétig belastet und verteuert,
was vor allem die Verwendung der Kohle des
Beckens von Sdo Jerénimo im Landesinnern, z. B. in
Séo Paulo, Curitiba, Ponta Grossa usw. stark behin-
dert. Die Nachfrage nach gewaschener Kohle kann
nicht befriedigt werden; gegenwdrtig wird eine
Waschanlage fir stindlich 80 t Rohkohle-Leistung
aufgestellt. Die Zusammensetzung der gewaschenen
Kohle ist im Durchschnitt:

Feuchtigkeit . . .. . . .13 %

Fluchtige Bestandfelle . 41,6%
Fester Kohlenstoff 21,5%
Asche . . 23,5%
Schwefel . .. 04%
Heizwert . 4730 kcal.

Auch der Aschengehcit der gewaschenen Kohle ist
noch ein sehr betréchtlicher.

Nach der technischen Verwendung wird die brasi-
lianische Kohle in folgende Gruppen eingeteilt:

. Kesselkohle (auch fir Lokomotivkessel),
Kohie fir Wasserrohrkessel,

. Kokskohle fir Gaswerke,

Kokskohle zur Gewinnung von Zechenkoks,
. Schmiedekohle usw.

U1 W —

Die Anspriche an die brasilianischen Kohlenlager
wachsen infolge des gesetzlichen Beimischungs-
zwanges dauernd, besonders auch von seiten der
Gaswerke. Solange aber nicht die Aufbereitung der
Kohle auf den Zechen und die Transportfragen
besser geldst sind, wird das Land noch in groflen
Mengen Ruhr- und Cardiffkohle, sowie Heizdl
(fueloil) einfihren missen, wobei allerdings die Frage,
ob es sich dabei um materiais = Materialien im Sinne
des Dekretes Nr. 24.023 von 1934 handelt, die von
Eingangszéllen ganz oder teilweise befreit werden
kénnen, noch strittig ist, wenigstens insofern nicht das
Dekret Nr. 300 von 1938 Art. 99 § 2 zutrifft. Das
letztgenannte Dekret erlaubt die Zollbefreiung von
Kohle, wenn diese bei der Herstellung anderer Pro-
dukte als ,materia prima“, d. h. Ausgangsstoff, dient,
also beispielsweise bei der Gaserzeugung. Der War-
mepreis je 1000 kcal von eingefihrter Kohle frei
Hafen Rio de Janeiro ist 17 bis 19 Rs., von Heizdl
17 Rs. Man ersieht daraus, welchen grofen Vorsprung
das Holz im Warmepreis noch geniefit.
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Die ersten Lokomotiven der DR. aus der Ostmark

Von Ober-ing. Oskar Seidl| VDI,

Schon 3 Wochen nach der Wiedervereinigung der
Ostmark mit dem DeutschenReich bestellte die Deutsche
Reichsbahn im Rahmen der Arbeitsbeschaffungsmaf-
nahmen bei der Wiener Lokomotivfabriks-AG. in
Wien-Floridsdorf zehn Stick 2'C2' h2 St Lokomotiven,
die im wesentlichen mit der bewdhrten Lokomotiv-
Reihe 729 der ehemaligen O. B. B. (siehe die ,Lokomo-
tive” Jahrg. 1932, Heft 4, fir die 1. Lieferung, und
Jahrg. 1937, Heft 1, fir die 2. Lieferung) gleichgehalten
werden sollten. Eine an sich sehr erwinschte Erhéhung
des Dampfdruckes, die aber die durchgehende Ver-
stdrkung des Triebwerkes bedingt hétte, mufite mit
Ricksicht auf die geforderte, moglichst kurze Lieferzeit
unterbleiben; hingegen ergab sich, hauptséchlich in
Hinsicht auf die Bediirfnisse der DR., die Notwendig-
keit einer Anzahl anderer Abweichungen von der
letzten Ausfihrung, die im folgenden kurz beschrieben
werden:

Die geringere Hdhe der zulassigen Umgrenzungs-
linie | (4280 mm gegen 4650 mm) erforderte einen
niedrigeren Dampfdom mit entsprechend gedrungener
gestaltetem Kopf fir den Zararegler, um den ein
Wasserabscheideblech angeordnei wurde. In gleichem
Ausmafle mufite der Sandkasten niedriger werden; er
erhielt zum Ausgleich des Inhaltes entsprechende, seit-
lich herabreichende Taschen, an die die Sandtreppen
Bauart Hardy-Kénig angebaut sind.

Das Fiuhrerhaus muBte ohne Liftungsaufsatz mit tief
herabreichender Wélbung ausgefihrt werden. In-
folgedessen sind die Fenster in der Seitenwand, im
Tiroberteil und der Schiebewand in schrdg liegende,
ebene Einbauten verlegt; die Stirnwandfenster muf3ten
nach innen geneigt werden. Die Dampfpfeife liegt
waagerecht auf dem Stehkesselriicken vor dem Fihrer-
haus; die Lichtmaschine, die friher an dieser Stelle
saf3, kam auf das Laufblech rechts vorne neben der
Rauchkammer, ihr Auspuffrohr ist am Schornstein hoch-
gefihrt; dieser ist zweiteilig mit Aufsatzrohr. Die Luft-
saugebremse fir den Wagenzug ist fortgelassen.

Der vordere Rundkesselschlufl mufite mit Rucksicht
auf die in der Ostmark erhdltlichen Blechtafeln aus
zwei Trommeln gebildet werden, die durch eine duflere
Rundlasche verbunden sind.

Wien

Im Ubrigen sind die bewdhrten Sondereinrichtungen,
wie Nicholson-Wesserkammer, vollstindig geschweifite
Drehgestellrahmen, Schépfschmierlagervon Friedmann,
Heinl Vorwdrmerspeisepumpe, Walzhebelsteuerung mit
Lentzventilen und Rihosek-Druckausgleich beibehalten.

Die Lokomotiven erhielten nach dem Umnumme-
rungsplan der DR. die Reihenbezeichnung 78.6 mit den
endgiltigen Bestandnummern 78 617 bis 78 626. Die
Lieferung erfolgte trotz der durch den gewaltigen
Wirtschaftsaufschwung nach dem Umbruch bedingten
Schwierigkeiten in der Werkstoffbeschaffung bereits
vom 30. Oktober bis 28. November 1938. Bei den
Probefahrten wurden Geschwindigkeiten bis zu 136
km/h erreicht; die festgesetzte Hochstgeschwindigkeit
betréagt 105 km/h.

Als kennzeichnende Leistungen dieser Lokomotiven
seien folgende auf der Hiigellandstrecke Wien—Linz
(189 km) gefahrenen Ziige angefihrt: L 111 (etwa 2801)
ohne Zwischenhalt in 2 Std. 27 Min., also mit 77,2 km/h
D 403 (bis 410 t) in 2 Std. 30 Min. ohne Anhalten, somit
75,6 km/h, der D 136 von gleichem Gewicht wird bei
2 Zwischenhalten mit 2 Std. 34 Min. reiner Fahrzeit
gefihrt, also mit einer mittleren Geschwindigkeit von
73,6 km/

Zylinderdurchmesser 500 mm
Kolbenhub . ; 720 mm
Treibraddurchmesser (70 mm Rodrelfensforke; 1614 mm
Laufraddurchmesser (70 mm Radreifenstarke) 1034 mm
Fester Radstand 3600 mm
Ganzer Radstand . 11 880 mm
Gefiihrte Lange 9340 mm
Treib- und Kuppe'ochslagerhcfs 205230 mm
Laufachslagerhals 5 = 180270 mm
Dampfdruck 13 ati
Lichte Rohrlénge . 4900 mm
Gréfiter lichter Kesseldurchmesser 1674 mm
Krebstiefe am Kesselbauch . 603 mm
Kesselmitte Uber Sch. O. K. . 3100 mm
154 Heizrohre, @ . 48/53 mm
22 Rauchrohre, & . 125/133 mm
Rostflache doe o b s s s 355 m?
Feuerbichs- und Wasserkammerheizflache

wb/fb 13,6/135 m*
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niedrigeren Dampfdom mit entsprechend gedrungener
gestaltetem Kopf fir den Zararegler, um den ein
Wasserabscheideblech angeordnei wurde. In gleichem
Ausmafle mufite der Sandkasten niedriger werden; er
erhielt zum Ausgleich des Inhaltes entsprechende, seit-
lich herabreichende Taschen, an die die Sandtreppen
Bauart Hardy-Kénig angebaut sind.

Das Fiuhrerhaus muBte ohne Liftungsaufsatz mit tief
herabreichender Wélbung ausgefihrt werden. In-
folgedessen sind die Fenster in der Seitenwand, im
Tiroberteil und der Schiebewand in schrdg liegende,
ebene Einbauten verlegt; die Stirnwandfenster muf3ten
nach innen geneigt werden. Die Dampfpfeife liegt
waagerecht auf dem Stehkesselriicken vor dem Fihrer-
haus; die Lichtmaschine, die friher an dieser Stelle
saf3, kam auf das Laufblech rechts vorne neben der
Rauchkammer, ihr Auspuffrohr ist am Schornstein hoch-
gefihrt; dieser ist zweiteilig mit Aufsatzrohr. Die Luft-
saugebremse fir den Wagenzug ist fortgelassen.

Der vordere Rundkesselschlufl mufite mit Rucksicht
auf die in der Ostmark erhdltlichen Blechtafeln aus
zwei Trommeln gebildet werden, die durch eine duflere
Rundlasche verbunden sind.

Wien

Im Ubrigen sind die bewdhrten Sondereinrichtungen,
wie Nicholson-Wesserkammer, vollstindig geschweifite
Drehgestellrahmen, Schépfschmierlagervon Friedmann,
Heinl Vorwdrmerspeisepumpe, Walzhebelsteuerung mit
Lentzventilen und Rihosek-Druckausgleich beibehalten.

Die Lokomotiven erhielten nach dem Umnumme-
rungsplan der DR. die Reihenbezeichnung 78.6 mit den
endgiltigen Bestandnummern 78 617 bis 78 626. Die
Lieferung erfolgte trotz der durch den gewaltigen
Wirtschaftsaufschwung nach dem Umbruch bedingten
Schwierigkeiten in der Werkstoffbeschaffung bereits
vom 30. Oktober bis 28. November 1938. Bei den
Probefahrten wurden Geschwindigkeiten bis zu 136
km/h erreicht; die festgesetzte Hochstgeschwindigkeit
betréagt 105 km/h.

Als kennzeichnende Leistungen dieser Lokomotiven
seien folgende auf der Hiigellandstrecke Wien—Linz
(189 km) gefahrenen Ziige angefihrt: L 111 (etwa 2801)
ohne Zwischenhalt in 2 Std. 27 Min., also mit 77,2 km/h
D 403 (bis 410 t) in 2 Std. 30 Min. ohne Anhalten, somit
75,6 km/h, der D 136 von gleichem Gewicht wird bei
2 Zwischenhalten mit 2 Std. 34 Min. reiner Fahrzeit
gefihrt, also mit einer mittleren Geschwindigkeit von
73,6 km/

Zylinderdurchmesser 500 mm
Kolbenhub . ; 720 mm
Treibraddurchmesser (70 mm Rodrelfensforke; 1614 mm
Laufraddurchmesser (70 mm Radreifenstarke) 1034 mm
Fester Radstand 3600 mm
Ganzer Radstand . 11 880 mm
Gefiihrte Lange 9340 mm
Treib- und Kuppe'ochslagerhcfs 205230 mm
Laufachslagerhals 5 = 180270 mm
Dampfdruck 13 ati
Lichte Rohrlénge . 4900 mm
Gréfiter lichter Kesseldurchmesser 1674 mm
Krebstiefe am Kesselbauch . 603 mm
Kesselmitte Uber Sch. O. K. . 3100 mm
154 Heizrohre, @ . 48/53 mm
22 Rauchrohre, & . 125/133 mm
Rostflache doe o b s s s 355 m?
Feuerbichs- und Wasserkammerheizflache

wb/fb 13,6/135 m*
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Heizrohrheizflache

Rauchrohrheizflache . . . . . . . . 45,1/42,3 m?
Verdampfungsheizflache . ., 184,3/169,6m?
Uberhitzerheizflache fb/db 51,9/411 m?
Auflere Gesamtheizflache . B o 2362 m*
Wasservorrat . T 16,8 m*
Kohlenvorrat, gestrichen . . . . . . . . 4 t

Groéfite Lange . . 14 990 mm

wb/fb 125,6/113,8m* -

~ 36. Jahrgang Nr. 3

Grofite Breite . : 3060 mm
Grofite Héhe . . . . . . . . . . . . 4280/4550 mm
Leergewicht (bei 50 mm Radreifenstérke) . . 825 t

Dienstgewicht (bei 50 mm Radreifenstérke) . 1093 t
Reibun%sgewicht (bei 50 mm Radreifenstdrke) 48,1 t
Zugkraft (0,85p, 50 mm Radreifenstarke) . 12,6 t
Zulassige Hochstgeschwindigkeit . . 105 km/h
Kleinster Krimmungshalbmesser . . . . . 150 m

Die Lokomotiven
der Eisenbahn-Schiffbriicken iiber den Rhein’

Von Reichsbahnrat Dipl.-3ng. Gg. Rehberger, WVV, Karlsruhe

Zur Verfugung gestellt vom Deutschen Lokomotivbild-Archiv, Darmstadt

Bei der Verstaatlichung der Pfdlzischen Bahnen im
Jahre 1909 wurden auch die T 2! unter ihrer alten
Bezeichnung in den bayerischen Fahrzeugpark iber-
nommen. Als im Jahre 1920 die Lénderbahnen zur
Deutschen Reichsbahn zusammengefaf3t wurden, hatte
man auch sie trotz ihres Alters noch in den Reichs-
bahn-Lokomotivpark eingereiht. Insgesamt hatten sie
den Brickendienst wéhrend rd. sechs Jahrzehnten
von zum Teil geschichtlicher Bedeutung versehen. Sie
hatten schon die Zeit erlebt, als deutsche Truppen an
ihnen vorbei Uber die Schiffbriicke zogen, iber die
auch sie ihre Zige schleppten, um in Frankreich das
zweite Deutsche Reich zu schmieden. Sie waren Zeu-
gen seines Aufblihens wdhrend 44 Friedensjahren
gewesen, sie mufiten — nachdem sie in der Zwischen-
zeit tagaus tagein ihre Zige Uber den Rhein gebracht
hatten — aber auch noch Zeugen seines Niedergangs
werden, und erleben, wie 48 Jahre spédter andere
deutsche Truppen iber die Briicken zuriick ins nieder-
gebrochene Reich zogen. Uber den nahezu 60 Jahren
trever Dienstleistung allmdhlich altersschwach ge-
worden, mufdten als erste drei der Gattung die Nr. |,
Il'und V im Jahre 1922 ausgemustert werden. Bis zum
Jahre 1925 vermochten sich die drei Ubrigen noch zu
halten, dann mufiten auch sie ersetzt werden, nach-
dem sie noch kurz zuvor bei der Neunummerung der
Reichsbahn-Lokomotiven das Gattungszeichen Gt
22.10 und die Bauartnummer und -unternummer 887
erhalten hatten. |hre drei badischen Schwestern wur-
den, obwohl sie trotz der anderen Bezeichnung mit
den pfﬁlzischen T 2' wesensgleich waren, eigenarti-
gerweise im Gegensatz zu diesen mit dem Gattungs-
zeichen Gt 22.12 und den Bauartnummern 88" ge-
kennzeichnet. Sie Uberlebten ihre pfdlzischen Schwe-
stern nur kurze Zeit; am 30. Juni 1926 wurden auch
sie aus dem Betrieb genommen.

An ihrer Stelle waren aus dem rechtsrheinischen
Bayern stammende D VI-Lokomotiven, die bereits
wahrend des Krieges in geringer Zahl auf dem rhein-
pfélzischen Netz liefen, zundchst im Briickendienst
bei Maxau eingesetzt worden. Als die drei badischen
Ib-Lokomotiven ersetzt werden mufiten, versahen
von da ab den Dienst auf der Speyerer Briicke

*) Fortsetzung von S. 58 und Schluf3

zwischen Speyer Hbf. und dem rechtsrheinischen
Bahnhof LuBhof ebenfalls D VI-Lokomotiven der
Reichsbahndirektion Ludwigshafen. Die Lokomotiven
der Reichsbahndirektion Karlsruhe beschrénkten sich
wieder wie vor 1879 auf die Beférderung der Zige
auf dem Streckenabschnitt Heidelberg-Luf3hof und
umgekehrt.

Die ersten D VI-Lokomotiven waren im Jahre 1880
von der Firma KrauB in Minchen fir die Zugférde-
rung auf bayerischen Lokalbahnen geliefert worden.
Die Pfalzbahnen, die erst 1909 verstaatlicht wurden,
bestanden damals noch als selbsténdiges Privat-
bahnnetz unabhéngig von den bayerischen Bahnen
rechts des Rheins. Deshalb war es génzlich ausge-
schlossen, daf3 der spétere Verwendungszweck der
D Vli-Lokomotive als Briicken-Lokomotive bei ihrer
Entstehung vorausgesehen werden und von Einfluf
auf ihre bauliche Gestaltung sein konnte. Es war ein
glicklicher Zufall, da sie, obwohl nicht ganz so
leistungsféhig wie die T 2!, trotzdem fur die Er-
fordernisse des Briickendienstes wie keine andere Lo-
komotive im Reichsbahnpark geeignet war. Sie war
nach dem KrauBschen Baugrundsatz entwickelt wor-
den, alle Teile, die nicht die Leistungsfahigkeit der
Lokomotive steigern, so leicht als méglich zu baven.
Demzufoge war anfangs ihr Dienstgewicht nur 17 t.
Zwar stieg es mit der Zeit durch Verstdrkung einzel-
ner Bauteile auf 19,6 t, die D VI blieb aber trotzdem
leichter als die T 2! und |b. In den letzten Jahren
ihres Daseins war sie sogar die leichteste aller regel-
spurigen Reichsbahn-Lokomotiven. Es war auch bei
ihr durch Kuppeln der beiden Achsen das gesamte
Gewicht als Reibungsgewicht ausgenutzt. lhre Kessel-
mitte lag mit 1752 mm um 332 mm héher tber SO
als bei der T 2!, nachteilig wirkte sich die hohere
Kessellage bei der Fahrt iber die Schiffbriicken jedoch
nie aus. Im ersten Jahrzehnt ihres Bestehens hatte die
Firma KrauB die zweiachsigen Tender-Lokomotiven
wohl ausschlieBlich mit Dreipunktstitzung gebaut,
wobei der gefederte Teil Uber der Vorderachse auf
zwei Léngsfedern und Uber der Hinterachse auf einer
Querfeder ruhte. Diese Stitzungsweise war bei den
D Vl-Lokomotiven verlassen und durch Anordnung
je einer Léngsblattfeder Gber jedem Rad die Vier-
punktstitzung angewendet worden. Im Gegensatz
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zu den zu gleicher Zeit Ublichen bayerischen Haupt-
bahn-Lokomotiven hatten die D VI einen Innen-
rahmen, zwischen dessen leichten Blechen der 2,33 m?
fassende Wasserkasten aufgehdngt war. Einzelne
Lokomotiven dieser Gattung hatten  zusdtzliche
Wasserbehdlter zu beiden Seiten des Langkessels.
Die Kohlen wurden in einem auf der linken Seite
innerhalb des Fihrerstandes eingebauten Kohlen-
kasten mitgefihrt, der 0,6 t aufnehmen konnte.

Der Durchmesser der Treib- und Kuppelrdder war
1006 mm, der Achsstand 2285 mm. Die beiden Zylin-
der von 266 mm Durchmesser und 508 mm Hub lagen
auBBerhalb des Rahmens, an dem auf jeder Seite ein
Sandkasten befestigt war. Uber den Zylindern lag
der Schieberkasten mit geneigter Gleitflache. Als
Steuverung war auch hier die aufBenliegende Stephen-
son-Steuerung ausgefihrt.

Der Langkessel war an der Rauchkammer Uber
einen kastenfédrmigen Kesseltrager fest mit dem Rah-
men verbunden. Am Hinterkessel war er auf einer
Rahmenquerverbindung, nicht, wie heute iblich, auf
Léangsleisten, beweglich gelagert. Die Abdampfrohre
waren in Hosenrohrform zusammengefithrt. Die zwei
Sicherheitsventile waren als Hebelsicherheitsventile
ausgebildet und saflen auf dem hinteren Langkessel-
schuB3. An ihn schlof3 sich der Stehkessel mit halb-
runder Decke der Bauart Crampton an. Der Flach-
schieberregler war in dem auf dem vorderen Kessel-
schuB angeordneten Dampfdom eingebaut und wurde
durch einen GUber der Kesselverkleidung liegenden
Reglerzug betdtigt. In der Leistungsfdhigkeit des
Kessels war die D VI der T 2! unterlegen, denn ihre
Gesamtheizflache war mit 25,71 m? gerade halb 50
grof3 wie diejenige der T 2'. Sie hatte nur 72 Heiz-
rohre, die zudem mit 2500 mm Lénge zwischen den
Rohrwénden verhdltnisméBig kurz waren. Hingegen
war bei ihr der hhere Dampfdruck von 12 ati bis zu
einem gewissen Grad als Ausgleich zu werten. Zum
Speisen des Kessels dienten zwei Friedmann-Dampf-
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Bild 8: Badische

| bi-Lokomotive 403
mit Personenzug
Privataufrahme

strahlpumpen von je 60 |/min Leistung. Die groéfite
Fahrgeschwindigkeit war auch bei ihr 45 km/h.

Neu war an den Lokomotiven dieser Gattung
gegeniber ihren Vorldufern der Gattungen D | bis
D V das Umlaufblech zu beiden Seiten des Lang-
kessels und die Luftsaugebremse der Bauart Hardy.
Spater wurden alle Lokomotiven mit der Druckluft-
bremse Bauart Westinghouse ausgeristet und erhiel-
ten hinter dem Schornstein zur Abscheidung des mit
dem Abdampf der Luftpumpe mitgerissenen Wassers
einen zylindrischen Pralltopf. Der Hauptluftbehdalter
lag bei einem Teil der Lokomotiven auf dem Lang-
kessel, bei anderen iber dem Umlaufblech auf der
linken Seite des Langkessels. Manche Lokomotiven,
wie z. B. die spdtere 98 7505, hatten auf der linken
Seite und vor der Rauchkammer ein Schutzgeldnder.
Bei ihnen bestand die Méglichkeit, durch eine Tir
in der Fihrerhaus-Vorderwand auf der Heizerseite
auf das geléndergeschitzte Umlaufblech zu gelangen
und Uber eine einfache Ubergangsbriicke zum Zug
Uberzusteigen. Diese Einrichtungen waren fir den
Lokalbahnverkehr zweckméBig, fir den Schiffbriicken-
verkehr waren sie nicht erforderlich.

Die Zug- und Stofvorrichtungen entsprachen der
Regelbauart. Bei den Lokomotiven des Bricken-
dienstes waren die Teller der Stangenpuffer wie bei
der T 2! durch Holzscheiben auf 500 mm Durch-
messer vergréfert.

Insgesamt waren sechs D VI-Lokomotiven und zwar
die L 22.9 Nr. 98 7502, 7505, 7507, 7511, 7512 und
7523 als Bricken-Lokomotiven bis 1938 auf den beiden
ersten und letzten Schiffbriicken Deutschlands ein-
gesetzt. Die Lokomotive 98 7502 wird auf Anregung
des Deutschen Lokomotivbild-Archivs, Darmstadt,
als technisches Kulturdenkmal erhalten bleiben und
voraussichtlich auf dem neuen Heidelberger Perso-
nenbahnhof aufgestellt werden.

Die Durchfihrung des Betriebs auf beiden Schiff-
bricken blieb seit der Eré6ffnung nahezu unverdndert.
Es verkehrten Giter- und Reiseziige, die ausschlief}-



88 ) ,D ire ) Itokpmqvti*vi o

Gg. Rebberger: Die Lokomotiven der Eisenbabn-Schiffbriicken ziber den Rhbzin

36. Jahrgang Nr. 3

Die Schiffbrucken-Lokomotiven

Landerbahn Pfalzbahn Bad. Staatsbahn Bayer. Staatsbahn
Gattung T2 Ibr | Ib? DVI
Reichsbahn-Baureihe 8870 8875 9875
Betriebsgattung Gt 22,10 Gt 2212 L 229
Erbauer Maschinenbaugesellschaft Karlsruhe KrauB, Minchen
1871 1880 1882

Jahr 1865 | 1869 | 1871 1874 1874 1893 1880 1883

1880 1890

1229 1296
Werknummer sk [ sz | 2B 8| 130 1233 1298

1236 2315

B Cybele Buchloe
Betriebsnummern —Namen I: I v \X \\5”1;;}8% 240 Eurydice Immenstadt
o Berenice Hochstadt
Reichsbahnnummern nicht mehr umgenummert [887501,02| 887503 98 7502, 05 07, 11, 12, 23
Achsanordnung B B
Rostflache m? 0,75 . 075
Feger”beruhrtqe Verdampfungs- 49,7 25,71
heizflache m?
Rohrldange mm 3140 2500
Kesselhthe tber SO mm 1420 1752
Kesseliberdruck kg/cm? |—V:7 l VI: 10 l 10 12
Zylinderdurchmesser mm 280 266
Kolbenhub mm 460 508
Treib- und Kuppelraddurch-
FEEEEE P 980 940 960 1006
Gesamtachsstand mm 2100 2285
Ldnge Uber Puffer mm 6800 6800 6875 6910
. I'—V: 15,7 |

Leergewicht t VI: 16.4 16,4 17,3 14,2
Plenstgenidht = I—V: 20, VI: 21 2 21,8 18,5
Reibungsgewicht t o Sy i i
Wasservorrat ms 1.7 :22’8 2,0 2,33
Kohlenvorrat t 0,7 0,6
GroBte Geschwindigkeit km/h 45 45
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lich durch die Briicken-Lokomotiven beférdert wur-
den. Wegen der beschrinkten Tragfdhigkeit der
Kéhne bestanden fir die Eisenbahnfahrzeuge be-
stimmte Einschrénkungen. Der hochstzuldssige Achs-
druck zweiachsiger Wagen war auf 15 t festgesetzt.
Drehgestellwagen durften mit Riicksicht auf die Ge-
fahr des Hintereinandergreifens der Puffer nur ver-
kehren, sofern ihr Drehzapfenabstand 13,5 m nicht
Uberstieg. Ausnahmsweise waren in den letzten Jah-
ren auf der Maxauer Briicke noch Verbrennungs-
triebwagen mit 14,27 m Drehzapfenabstand zuge-
lassen. Im Zuge einer Hauptbahn gelegen, hétte die
Maxauer Schiffbriicke nach BO § 16 (1) mit Sicher-
heit einen Mindestachsdruck von 16 t aufnehmen
missen. Diese Forderung konnte aber ohne vélligen
Umbau nicht verwirklicht werden. In Hinsicht auf
den zu erwartenden Bau der festen Briicke kam ein
Umbau natirlich nicht in Frage, so daf3 fir diese
Bricke im Jahre 1929 beim Reichsverkehrsminister
eine Ausnahme von jener Bestimmung erwirkt werden
mufte.

Wadhrend des Zugverkehrs mufite der Schiffsver-
kehr ruhen. In gréfieren Zugspausen wurde die Briicke
fur die Durchfahrt der Schiffe gedffnet, wobei die
DurchlaBjoche ausgefahren wurden. Die Offnungs-
zeiten waren nach einem genauen Plan geregelt, der
fur jeden Fahrplanabschnitt neu aufgestellt werden
mufite. Im Mittel wurden die Briicken tdglich je bis
zehnmal, bei Spitzenleistungen bis vierzehnmal ge-
6ffnet und geschlossen. Zur Bedienung jeder Briicke
waren stédndig 27 Mann nétig. Bei einem Wasser-
stand von 7,50 m am Maxaver Pegel, dessen Null-
punkt 97,285 m Uber NN liegt, wurde der Zugverkehr
Uber die Briicke eingestellt, wahrend man den Stra-
Benverkehr weiter aufrecht erhielt. Die Briicke wurde
abgefahren, wenn der Rhein iber 8,20 m stieg. Die
einzelnen Joche wurden dann, ebenso wie bei Eis-
gang, mit darauf liegenbleibender Fahrbahn in den
ndchsten sicheren Hafen geschleppt, sofern nicht un-
vorhergesehene schwierige Begleitumstédnde dies un-

Bild 9: Bayerische

D Vi-Lokomotive 987 507

als Briicken-Lokomotive
Privataufnahme
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moglich machten. Als z. B. im Februar 1929 wegen
des stark einsetzenden Treibeises die beiden Schiff-
bricken abgefahren werden mufiten, gelang dies nur
bei der Maxauer Briicke. Bei der Speyerer Briicke
konnten die Joche auf der badischen Seite nicht
mehr fortgebracht werden, weil die Kéhne in dem
Grundeis des niedrigen Wassers iber der dortigen
Kiesbank in kiirzester Zeit festgefroren waren. Mit
grofer Mihe mufiten die eingefrorenen Joche zer-
legt und in Sicherheit gebracht werden. Durch solche
Naturereignisse entstanden nicht nur hohe Kosten —
der Schaden an der Speyerer Briicke allein belief
sich auf etwa 70000 RM —, sondern es wurde auch
der Zugverkehr empfindlich gestort. Die Unter-
brechungen dauerten tage-, oft aber auch wochen-
und monatelang. So mufiten infolge des Eisgangs und
der durch ‘ihn verursachten Beschéadigungen der
Bricken zwischen Maxau und Maximiliansau an
Werktagen 19 Reiseziige und 1 Giterzug, an Sonn-
tagen 17 Reiseziige ausfallen. Zwischen Luf3hof und
Speyer waren es téglich 12 Zige, die sechs Wochen
lang nicht verkehren konnten. Ein Eilzugspaar Saar-
bricken—Karlsruhe mufite Uber Germersheim—
Graben-Neudorf umgeleitet werden, was taglich 38
km Mehrweg nétig machte. Zur Herstellung der An-
schlisse Uber Germersheim und zur Arbeiterbefér-
derung war die Einlegung neuer Personenziige nétig,
die ebenfalls Mehrkilometer verursachten. Die Rei-
senden konnte man nur zu den Tarifen der kurzen
Strecken Uber die Umwegstrecken beférdern, ebenso
die Frachten, das Exprefigut und Gepéck, so daf fir
Umleitung und Weiterleitung téglich etwa 5000 RM
Betriebs-Mehrkosten entstanden. Wenn es der Eis-
gang zuliel, wurden fir die FuB3gdnger, die sonst
die Bricken benutzten, Kahniberfahrten eingerichtet.

Derartige unliebsame Unterbrechungen und Um-
leitungen des Zugverkehrs gab es auch, wenn eine
Bricke durch den Aufstof von Schiffen beschédigt
wurde. Es kam immer wieder vor, daf3 Schiffe in der
Durchfahréffnung der Briicken den nétigen Abstand
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Bild 10: Pfdlzische T 2!-Lokomotive mit Personenzug auf der Maxauer Briicke

nicht einhielten und sie streiften oder Ankerketten
der Durchlafjoche abrissen. Mitunter stieBen Schiffe
auch auBBerhalb der Fahrrinne gegen Kdhne oder die
Schiffbrickenfahrbahn  und verschoben diese auf
ihrem Traggebdlk unter Zertrimmerung einzelner
Teile so stark, daf3 es Tage dauerte, bis der Straf3en-
und Schienenverkehr Uber die Briicke wieder zuge-
lassen werden konnte.

In der Reihe der Unfdlle, die sich wdhrend des
Bestehens der Briicken ereigneten, hat sich der Eisen-
bahnunfall vom 14. Juli 1921 auf der Maxauer Briicke
durch seine schweren Folgen ein besonderes Anden-
ken erworben. Zwischen 11,20 und 11,30 Uhr fuhr
an jenem Tage ein Giterzug, der mit zwei Lokomo-
tiven bespannt war, von der badischen nach der
pfalzischen Seite. Beim Ubergang vom beweglichen
Brickenteil zur Rampe am bayerischen Ufer entgleiste
die Vorspann-Lokomotive und fiel um. Offenbar
unter ihrer Einwirkung sprang auch die Zuglokomo-
tive aus den Schienen und fiel ebenfalls auf die Seite.
Durch die Lokomotiven wurde der Packwagen mit um-
gerissen. Der Zugfihrer und der Heizer der Vor-
spann-Lokomotive  wurden durch ausstromenden
Dampf so schwer verbriht, daf3 sie kurz darauf star-
ben, ebenso der schwerverletzte Fihrer der Vor-
spann-Lokomotive. Die Ursache dieses Unfalls wurde
nie einwandfrei geklart. Zweifellos spielte der aufler-
gewohnlich niedrige Wasserstand des Rheins mit, der
in jenen Wochen durch die herrschende Trockenheit
einen seltenen Tiefstand hatte. AuBerdem schien die
zulassige Fahrgeschwindigkeit Uberschritten worden
zu sein, so daf3 das Zusammenwirken beider Umstén-
de genigte, den schweren Unfall hervorzurufen.

Die groflere Bedeutung von beiden Schiffbriicken
hatte die Maxauer Bricke. Als erste Briicke, die
zwischen der Rheinpfalz und Baden einen Schienen-
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verkehr erméglichte, konnte sie ohne nennenswerten
Wettbewerb den Wechselverkehr zwischen Karlsruhe
und der Pfalz, dariber hinaus aber auch den be-
trachtlichen Guterverkehr zwischen dem Saarlande
und Baden, Wirttemberg und Bayern auf die Strecke
Winden—Karlsruhe ziehen. Der Durchgangsgiter-
verkehr lie3 jedoch wieder nach, zundchst, als die
Pfalzbahnen im Jahre 1872 die feste Rheinbriicke bei
Germersheim in Betrieb nahmen und weiter, als 1895
bei Wintersdorf im Zuge der strategischen Linie
Rastatt—Hagenau (Elsaf3) eine weitere feste Rhein-
bricke eréffnet wurde; schlief3lich hatte er nur noch
geringe Bedeutung.

Mit dem Rickgang des Giterverkehrs trat der Per-
sonenverkehr stdrker in den Vordergrund, ohne
allerdings auch mehr als értliche Bedeutung zu ge-
winnen. Im Jahre 1866 berihrten den Bahnhof Maxau
werktéglich 16 Personenziige, 1932 waren es 32. In
der Regel wurden die den Rhein Uberquerenden Zige
jedoch nicht Uber Winden hinausgefiihrt; wegen des
zeitraubenden Ubergangs Uber die Schiffbricke
konnten sie keine beachtenswerten Reisegeschwindig-
keiten entwickeln. Dazu kam, daf3 der iber die
Rheinpfalz laufende Nord-Sid-Durchgangsverkehr
in Winden und Wérth so gut wie keine Ricksicht auf
die Karlsruher Anschluf3strecke nahm und fir die
D-Zige keine Halte vorgesehen wurden. Es bestand
somit die Méglichkeit, von Baden aus iiber Wérth—
Winden rasch in die Innerpfalz zu kommen.

Mit Kriegsende und der neuen Grenzziehung, durch
die der Durchgangsverkehr nach dem Elsaf3 wegfiel,
besserte sich das Bild des Verkehrs (ber die Maxauer
Schiffbricke insofern, als die Zige statt bis Winden
nunmehr grundsétzlich bis Neustadt durgefihrt wur-
den. Nach dem Ubergang der Lénderbahnen auf das
Reich kamen zwei Eilzugspaare Karlsruhe—Binger-
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brick—KéIn/Saarbriicken hinzu, die nach der Rick-
gliederung des Saargebiets noch vermehrt wurden.
Der Durchgangs-Fernverkehr wird sich jedoch erst
entwickeln, nachdem jetzt die feste Briicke steht und
mit der Zeit noch die nétigen Streckenverbesserungen
durchgefihrt sind.

Die Bedeutung der neuen festen Bricken fur den
Verkehr Uber den Rhein und auf ihm 168t sich am
besten an den folgenden Verkehrszahlen ermessen:
Im Jahre 1937 wurden bei Maxau gezdéhlt: etwa
40 000 Rheinschiffe und Schlepper, 580 000 Fu3gdnger
und Radfahrer, 45000 Fuhrwerke und Kraftwagen und
9000 Eisenbahnzige. Uber die Speyerer Briicke be-
wegten sich hingegen nur etwa 226000 Fuf3génger
und Radfahrer, 45000 Fuhrwerke und Kraftwagen und
4 400 Eisenbahnziige. Fir Fuhrwerke und Tiere wur-
de bis zuletzt fir die Benutzung der Schiffbriicken
eine GebiUhr — das sogenannte Briickengeld — er-
hoben, wéhrend die Kraftwagen bereits im Laufe des
Jahres 1937 davon befreit worden waren.

Der Wunsch Unzéhliger auf Erstellung fester Rhein-
bricken und Beseitigung der Schiffbricken ist nun-
mehr Wirklichkeit geworden.*) Der Eisenbahnverkehr
1Bt sich durch den Wegfall des zeitraubenden Loko-
motivwechsels- flissiger gestalten. Es kénnen nun-
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mehr schwere Schnell- und Giterzug-Lokomotiven
eingesetzt und die Zugfolge dadurch verdichtet wer-
den. Der StraBenverkehr laft sich ungehindert ab-
wickeln und im Schiffsverkehr entfallen die Stillager
der Schleppziige und Einzelboote, die bisher durch
die SchlieBung der Schiffbriicken taglich mehrmals
nétig gewesen waren. Die Verbesserung dieser Ver-
kehrsbeziehungen mufite freilich mit der Preisgabe
dieses einmaligen Zweiges des Eisenbahnwesens er-
kauft werden, der sich seit seiner Entstehung vor
einem Dreivierteljahrhundert immer gleich geblieben
war und mit dessen Verschwinden das Eisenbahn-
wesen um ein Stick Romantik drmer geworden ist.

Die Bilder verdanke ich Herrn Direktor bei der
Reichsbahn Klensch, dem friheren Werkdirektor des
RAW Kaiserslautern, dem ich aufBerdem fir verschie-
dene Hinweise auf bauliche Einzelheiten der Lokomo-
tiven verpflichtet bin, sowie dem Deutschen Lokomotiv-
bild-Archiv Darmstadt und dem Archiv der Reichs-
bahndirektion Karlsruhe.

*) Ausfihrlich schreibt hieriber Emil Pfeiff in ,Vom Kampt
um eine feste Rheinbriicke zwischen Karlsruhe-Maxau und
Pfortz-Maximiliansau”, Karlsruhe 1938, E. Braun.
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Aus dem Geschdftsbericht der DR

Der von der Deutschen Reichsbahn vor kurzem vor-
gelegte Geschéftsbericht Gber das Jahr 1938 beleuch-
tet noch einmal grell die auBergewdhnlichen An-
spannungen, denen der Fahrzeugpark des nach wie
vor wichtigsten Verkehrstrigers im abgelaufenen
Jahre unterworfen wurde. Waren es doch nicht nur
die gewaltigen Anforderungen, die die Wirtschaft
an die Bahn stellte, die zu einem weiteren Anstieg
der Betriebsleistungen fihrten, sondern vor allem
auch Bedirfnisse allgemeinpolitischer und strate-
gischer Art, die zu befriedigen waren. So hat neben
dem Woagenpark vor allem auch der Lokomotiv-
bestand der Reichsbahn bis an die Grenze seiner
Leistungsfahigkeit beansprucht werden missen.

Es ist bekannt, daf3 die Reichsbahn sich in den
ersten Jahren nach dem Umbruch deswegen vor der
Inangriffnahme  grofler Fahrzeugbeschaffungs-Pro-
gramme scheute, weil sie glaubte, auch fir Zeiten
der Spitzenbeanspruchung in den damals abgestell-
ten Tausenden von Fahrzeugen noch erhebliche Re-
serven zu besitzen. Waren doch 1935 von den ins-
gesamt vorhandenen 19885 Dampflokomotiven im
Jahresdurchschnift nur 14992 in Benutzung; ja, im
Jahresdurchschnitt 1937 war der Benutzungsgrad bei
einem auf 19922 Loks vergréflerten Bestande erst
auf 15943 Dampfloks gewachsen. In diesem Loko-
motivbestand ist im Jahre 1938 durch den Zugang
des Sudetenlandes und der Ostmark, sowie durch die
Anlieferung einiger neuver Fohrzeuge eine Vergré-
Berung auf 23000 Dampflokomotiven eingetreten.
Dabei ist allerdings zu beriicksichtigen, daf3 die Be-

triebsféhigkeit der &sterreichischen und sudeten-
deutschen Fahrzeuge, wie wiederholt betont wurde,
eine auflergewdhnlich geringe ist, zumal das Be-
triebsalter weit Uber den Durchschnitt der von der
Reichsbahn beschéftigten Fahrzeuge hinausgeht. Eine
Eingliederung dieser Lokomotiven in den Fahrzeug-
park des Altreichs war also nicht méglich. Dariiber
hinaus muflten von der Reichsbahn sogar angesichts
des vermehrten Frachtaufkommens, das durch die
Wirtschaftsbelebung in diesen Gebieten herauskam,
von ihren eigenen Fahrzeugen neben Wagen so auch
Lokomotiven abgegeben werden.

Durch diese Momente hat die durchschnittliche
Leistung der Reichsbahn-Lokomotiven im Jahre 1938
— zwischen zwei Untersuchungen — rund 130 000 km
erreicht gegeniber 124000 km im Jahre 1937. Die
Nutzkilometerleistung der im Altreich und Sudeten-
land beschéftigten Lokomotiven ist dabei auf 798
Millionen gestiegen gegeniiber 726 Millionen km des
Jahres 1937. Fir Altreich, Ostmark und Sudetenland
zusammen ergibt sich fir 1938 sogar eine Nutzkilo-
meterleistung der Reichsbahn-Dampflokomotiven von
rund 844 Millionen. Mit der vergréfierten Leistung
muf3te natirlich auch ein verstérkter Brennstoffver-
brauch und ein vergréferter Erhaltungsaufwand ein-
hergehen. Wéhrend 1937 Dampflokomotiven und
Dampftriecbwagen rund 14 Millionen Tonnen feste
Brennstoffe verbrauchten, ist diese Menge 1938 auf
157 Millionen Tonnen angestiegen. Zugleich waren
for die Unterhaltung der Dampflokomotiven 280
Mill. RM aufzuwenden gegeniber 248 Mill. RM im
vorangegangenen Jahr. Je Lokomotive ist der Brenn-
stoffverbrauch indes, auf die geleisteten Betriebs-
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Tonnenkilometer bezogen, mit 4,1% starker ge-
wachsen als der absolute Brennstoffverbrauch mit
19% — auf 14,47 t fir 1000 Lokomotivkilometer —
da die Auslastung der Giterziige etwas geringer war
als im vorangegangenen Jahr.

Es wurde bereits betont, daB das Geschdaftsjahr 1938
bei der Reichsbahn nur eine verhéltnismédBig magere
Vergroflerung des einsatzfiéhigen Fahrzeugbestandes
gebracht hat. In gréferer Zahl sind lediglich Dampf-
Lokomotiven der Einheitsbaureihen 41, 44 und 86 be-
schafft worden. Daneben wurde die Entwicklung einer
leistungsféhigen 1 E-Giterzug-Lokomotive angeord-
net, die als Ersatz fir dltere Lénderbauarten dient.
Ebenso wurde die Durchbildung einer neven 1 C 1-
Personenzug-Lokomotive eingeleitet. Aufler diesen
Regelbauarten hat die Entwicklung einer 1' Do 1'-
Stromlinien-Schnellzug-Lokomotive begonnen.

Die Durchfihrung des neuen umfassenden Fahr-
zeugbeschaffungs-Programms ist weitgehend auf Ver-
suchen aufgebaut, bei denen auch die Auswahl der
Bauarten zur Prifung stand. Das Lokomotiv-Versuchs-
amt hat denn auch gerade im abgelaufenen Jahre
wieder ein umfangreiches Arbeitspensum abgewickelt.
Die Versuchsfahrten mit der Kohlenstaub-Stromlinien-
Schnellzug-Lokomotive 05.003 wurden fortgesetzt, bei
denen sich auch Gelegenheit zur Unterrichtung des
Betriebspersonals bot. Die 2'B 2'-Diesel-Lokomotive
mit unmittelbarem Antrieb der Humboldt-Deutz-Mo-
toren-G. m. b.H. wurde mit dem Mef3wagen unter-
sucht. Im Rahmen der Untersuchungen, die dem Aus-
tausch ausléndischer Rohstoffe durch deutsche Er-
zeugnisse dienen, konnten auch fir verschiedene Lo-
komotiv-Bauteile wertvolle Erkenntnisse gesammelt
werden. Die Mechanische Versuchsanstalt des RZA
hat sich so u. a. neben der Untersuchung von Bau-
stdhlen, besonders in bezug auf SchweiBempfindlich-
keit, vor allem mit der Priifung von nickelfreien Stéh-
len und neuen Sonderstihlen fir Kesselbleche be-
schaftigt. Auch die Ubrigen Forschungen der Reichs-
bahn haben in enger Zusammenarbeit mit den Ver-
suchslaboratorien von Industrie und Wissenschaft
ihre Bemihungen fortgesetzt, die dem Ziel dienen,
die Auftragspolitik der Reichsbahn in der Richtung
zu erleichtern, daf3 neben der Verwertung heimischer
Roh- und Werkstoffe vor allem auch die Anlieferung
des Materials ohne Schwierigkeiten erfolgen kann.

Fir das laufende Geschéftsjahr bedeutet der grofie
Vierjahresplan-Auftrag bei den Lieferanten der
Reichsbahn jetzt die Freimachung aller Erzeugungs-
kapazitaten fur diesen wohl wichtigsten Kunden. Ins-
gesamt sind fir 1939 Fahrzeuge im Werte von rund
635 Mill. RM in Auftrag gegeben worden. Darunter
befinden sich allein fast 1100 Dampflokomotiven.
Wie weit die Industrie auch bei Freimachung der not-
wendigen Eisenkontingente in der Lage sein wird,
dieses Programm fristgerecht zu erfillen, héngt vor
allem jetzt davon ab, daB auch die notwendigen Ar-
beitskrafte mit fachlicher Vorbildung wieder zur Ver-
fogung stehen und die erforderlichen rationelleren
Betriebseinrichtungen von den Spezialfabriken ange-
liefert werden, nachdem hinsichtlich der Finanzierung
bzw. der Bereitstellung der erforderlichen Mittel nun-
mehr wohl eine optimistischere Einstellung gerecht-
fertigt ist.

Peter Schnock
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Niirnberg—Saalfeld elektrisch

Nach knapp zweijéhriger Bauzeit konnte die rd.
140 km lange Strecke Augsburg—Nirnberg am 10.
Mai 1935 dem elekirischen Betrieb bergeben werden:
Die damals beschlossene Weiterfihrung der Elektri-
sierung nach Norden erreichte nun nach weiteren
vier Jahren ein bedeutsames Teilziel: mit Beginn des
neuen Sommerfahrplans am 15. Mai d. J., wurde auf
der anschlieBBenden, rd. 182 km langen Strecke Niirn-
berg—Saalfeld der fahrplanméfige elektrische Betrieb
aufgenommen.

Der Président der Reichsbahndirektion Erfurt, Dr.
Offenberg, konnte aus diesem Anlaf3 zwei Tage vor-
her, am Sonnabend, dem 13. Mai d. J., auf dem Bahn-
hofsvorplatz in Saalfeld (Saale) zahlreiche Vertreter
von Partei, Staat, Wehrmacht, Wissenschaft, Technik,
Wirtschaft und Presse als Teilnehmer einer feierlichen
Eroffnungsfahrt begrien. U. a. waren Reichsstatt-
halter und Gauleiter Sauckel, Ministerpréasident
Marschler, Staatssekretdr Dauser als Vertreter des

Fahrleitung der freien Strecke an Auslegerflachmasten,
im Hintergrund SchloB Banz im Maintal

bayrischen Ministerprésidenten, Oberbiirgermeister
Liebel aus Nurnberg und Dr. Carl Friedrich von Sie-
mens erschienen. Als Vertreter des Reichsverkehrs-
ministers war Staatssekretdr Kleinmann anwesend.

Prasident Dr. Offenberg wies in einer Ansprache
auf die groflen betrieblichen und wirtschaftlichen
Vorteile des elektrischen Zugbetriebes hin, die in
einer wesentlichen Verkiirzung der Fahrzeit, in einer
betréchtlichen Verminderung der Betriebskosten und
in einer erheblichen Ersparnis an Arbeitskréften zum
Ausdruck kdmen. Mit der Bahnelekirisierung arbeite
die Reichsbahn also im Sinne des Vierjahresplans
und innerhalb dieses gewaltigen Plans ganz be-
sonders in der Richtung des neuen Auftrages, den
Generalfeldmarschall Géring Ende des vorigen
Jahres erteilt habe: néamlich die Leistung der deut-
schen Wirtschaft auf allen Gebieten zu steigern.
Seien also die Elektrisierungsaufgaben der Reichs-
bahn noch vor einigen Jahren Teile des Gesamt-
arbeitsbeschaffungsprogramms der Reichsbahn und
des Reiches selbst gewesen, so liege die technische,
wirtschaftliche und arbeitspolitische Bedeutung der
Bahnelekirisierung heute gerade darin, daf3 durch ge-
steigerten Einsatz von Maschinen immer neue Arbeits-
krafte fir weitere Aufgaben freigemacht werden
kénnten. Mit der Umstellung der Zugférderung auf
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den elekirischen Betrieb auf dem Teilabschnitt Nirn-
berg—Saalfeld sei ein weiterer wichtiger Schritt vor-
wdrts getan in der geplanten Elektrisierung der
Strecke Minchen-Berlin. Die Reichsbahn habe gerade
diese Strecke von 'gréfiter verkehrspolitischer Bedeu-
tung mit ihren ganz erheblichen Verkehrsleistungen
ausgewdhlt, um hier die Vorteile des elektrischen Be-
triebes, némlich die Erhéhung der Fahrge-
schwindigkeit und der Férderleistungen, weit-
gehend ausnutzen zu kénnen.

Die Bedeutung der Elektrisie- /
rung fir die Verbesserung
der Verkehrsbedienung sei /
daraus zu ermessen, daB
kunftig von Minchen nach
Berlin in 5 Stunden 50 Minu-
ten mit Fernschnellzigen ge-
fahren werden kénne, daf
die Zige mit mehr als dop-
pelter Geschwindigkeit, zum
Teil sogar ohne Schub-Loko-
motiven Uber die Steilrampen
des Thiringer Waldes befor-
dert und daf3 die Anhéngelasten der Giter-
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zige um 35% erhdht werden kdnnen. . oa

Mit der Eréffnung des elektrischen Betriebes
zwischen Nirnberg und Saalfeld werde zum
erstenmal zwischen Sid- und Mitteldeutsch-
land elektrisch gefahren werden, und so er-
halte gerade die Eréffnung dieses Abschnitts
eine besondere sinnbildliche Bedeutung fir den Ge-
danken der — nunmehr selbstversténdlichen — Ver-
bundenheit von Nord und Sid im neuen Reiche.
Wenn aber in einigen Jahren nach Fertigstellung der
Elektrisierung bis Berlin eine der bedeutungsvollsten
Eisenbahnstrecken Mitteleuropas, die Strecke von Berlin
bis Rom und weiter nach Reggio di Calabria an der
Sudspitze Italiens mit einer Lange von 2800 km elek-
trisch betrieben werde, so werde die Elektrisierung
gerade dieser Strecke auf dem besonderen Gebiete
des Eisenbahnwesens und zugleich der Technik und
Verkehrswirtschaft im allgemeinen eines der Symbole
der grofien weltpolitischen Achse Berlin—Rom sein!

Président Dr. Offenberg meldete hiernach an Staats-
sekretér Kleinmann die Fertigstellung der Elektrisie-
rung der Strecke Nirnberg—Saalfeld und gab dann
auf Befehl des Staatssekretérs den Auftrag zur Ein-
schaltung des elektrischen Stroms fiir den Zugbetrieb.
Als sichtbares Zeichen des vollzogenen Auftrags
flammte Uber dem Bahnhofseingang ein grofles Ha-
kenkreuz auf.

Gauleiter und Reichsstatthalter Sauckel sprach der
Reichsbahn seine Glickwiinsche zur Vollendung der
Elektrisierungsarbeiten bis Saalfeld aus. Die hierdurch
erreichte Verbesserung in der Verkehrsbedienung
komme auch dem Lande Thiiringen zugute. Das Sieg-
Heil auf den Fithrer und die deutschen Weihelieder
beendeten den Festakt in Saalfeld.

Die Teilnehmer bestiegen hierauf den aus modernen
D-Zugwagen gebildeten Eréffnungszug, der von einer
elektrischen AEG-Lokomotive der neuen hochleistungs-
fahigen Gattung E 19 gezogen wurde. In schneller
Fahrt ging es iber den Thiringer Wald hinweg ins
-Frankenland hinein nach Nirnberg. Unterwegs wurde
einmal Halt gemacht zur Besichtigung eines elektri-
schen Unterwerks.
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Streckennetz des elektr. Zugbetriebes der Deutschen Reichsbahn

In Nurnberg hief3 Reichsbahndirektionsprasident Dr.
Geyer die Gdste, namentlich Staatssekretér Kleinmann
als Vertreter des Reichsverkehrsministers, herzlich will-
kommen. Er ging kurz auf die Geschichte des ganzen
Elektrisierungsvorhabens ein und schilderte dann die
ungeheure Arbeit der Tiefbauer, Briickenbauer, Ar-
chitekten, Sicherungsingenieure und Elektroingenieure,
die bis zur Fertigstellung der Strecke geleistet werden
mufte. Auf dem Teilabschnitt Nirnberg—Saalfeld sei
es u. a. notwendig gewesen, 645 km Fahrdraht zu
spannen, wobei 5709 Fahrleitungsmaste mit einem
Gewicht von 3859 t die Bespannungen zu tragen
hatten. Président Dr. Geyer hob dann nochmals die
durch die Elektrisierung erméglichte Beschleunigung
des Personen- und Giterverkehrs hervor, die durch
wesentliche Verkirzung der Fahrzeiten, namentlich
Uber die Bergrampen Rothenkirchen—Steinbach—
Probstzella, in Erscheinung treten werde. Im Giiterzug-
dienst seien aufer der Fahrzeitersparnis der teilweise
Wegfall des Schiebedienstes und die Méglichkeit der
Erhéhung des Zuggewichts als weitere Vorteile zu
nennen. In warmen Worten des Dankes gedachte
sodann Prdsident Dr. Geyer der vier Arbeitskamera-
den, die fir das Gelingen des Werkes ihr Leben hin-
geben muflten. Die Gdaste erhoben sich von ihren
Sitzen und gedachten in Schweigen der auf dem
Felde der Arbeit Gefallenen. Hiernach dankte der
Redner allen anderen Beteiligten der Reichsbahn, der
sonstigen Behérden, der Gemeinden und Gemeinde-
verbdnde, der Partei und Wehrmacht, der Industrie
und der Unternehmer sowie den Arbeitern der Stirn
und der Faust fir ihren Einsatz bei dem grofien Bau-
vorhaben. Sein besonderer Dank galt dem Oberbiir-
germeister der Stadt der Reichsparteitage, Liebel, fir
das grofle Entgegenkommen, das er bei den Planun-
genr im Gebiete der Stadt Nirnberg gezeigt habe.
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Oberbirgermeister Liebel gab seinem Dank und
seiner Anerkennung fir die von der Reichsbahn im
Zusammenhang mit der Umstellung auf den elektri-
schen Betrieb geleistete Arbeit Ausdruck. Daf8 diese
Arbeit von allen beteiligten Stellen geférdert worden
sei, sei selbstverstdndlich gewesen. Die Entfernung
Berlin—Nirnberg werde nunmehr durch die erheb-
liche Fahrzeitverminderung gewissermaflen verkirzt.
Die Reichsbahn habe daher mit der Elektrisierung der
Strecke auch fir die Steigerung des Fremdenverkehrs
gearbeitet.

Zum Schluf3 Uberbrachte Staatssekretdr Kleinmann
die Grifle des Reichsverkehrsministers. Er dankte
allen Gasten fir die Teilnahme an der Fahrt und fir
das damit an der Elektrisierungsarbeit der Reichs-
bahn bekundete Interesse. Als man 1933 die Elektri-
sierung der Strecke Augsburg—Nirnberg beschlossen
habe, seien grofie Schwierigkeiten finanzieller Art
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zu Uberwinden gewesen. Damals habe Deutschland
und damit auch die Deutsche Reichsbahn noch am
ersten Anfang des Wiederaufbaues gestanden. Er
habe hier den drei groflen Industriewerken AEG,
Siemens und Brown Boveri fir ihf grofles Entgegen-
kommen und namentlich auch dem Ministerprésiden-
ten Siebert fir die der Reichsbahn gewdhrte finan-
zielle Hilfe zu danken. Sein Dank gelte weiter allen
an der Vollendung des Baues Beteiligten, vor allem
den Leitern der Bauabteilungen, der Industrie und in
erster Linie den Arbeitern. Der nédchste Teilabschnitt
bis Halle werde voraussichtlich in einem Jahr fertig
sein, und dann werde hoffentlich auch bald das Ziel
Berlin erreicht werden. Mit der elektrisierten Strecke
Berlin—Minchen wolle die Reichsbahn eine muster-
gultige Strecke schaffen, die das Ansehen und den
Ruf unserer Industrie auch im Ausland weiter ver-
mehren solle.

Personliches

August Meister 1

Nun ist August Meister von uns
gegangen, still, wie es seine Art in
persoénlichen Dingen war.

In Zirich wurde er im Jahre 1873 ge-
boren als Sohn eines Montagemeisters
der Lokomotiv- und Maschinenfabrik
Winterthur. Aus seiner Kindheit, die
er teils zu Hause, teils bei Verwandten
in der Nahe des Grenzstadtchens
Schaffhausen verlebte, hat er vieles
Gute und manche schéne Erinnerung
in das Leben mitnehmen kénnen, ob-
wohl die Verhdltnisse eng waren und
keinerlei Luxus gestatteten. So mufite
er nach der Schulzeit, die ihm nach
schweizer Art ein gediegenes Grund-
wissen und Sprachkenntnis mitgab,
seine Laufbahn als Lehrling im Kon-
struktionsbiro der Winterthurer Loko-
motivfabrik beginnen. Hier hatte er
das grofie Gliick, in dem Chefkonstruk-
teur Olaf Kjelsberg einen ausgezeich-
neten Lehrmeister zu finden. Der hart-
képfige Norweger, dessen Konstruk-
tionen sich vorziglich bewdhrt haben,
dessenName aber heute fast vergessen
ist, spannte ihn scharf ein und gab
ihm eine vielseitige und tiefgrindige
Facherziehung, die der heranwachsende
Jungling durch Bicherstudium und Be-
such der damals noch seltenen Fach-
kurse erganzte. August Meister hat nie
eine Prifung abgelegt und hat darum
nie etwas von Prifungen gehalten —
mit Ausnahme der einzig wichtigen,
der Prifung durch das Leben.

Um die Zeit der vollen Mannesreife
wurde Meister der enge Kantonsgeist
der schweizerischen Industrie unleid-
lich; es zog ihn, den kerndeutschen
Mann, hintber in das grofie Deutsche
Reich, und er folgte diesem Drange im
Jahre 1896. Nach mehreren Versuchen
bei verschiedenen Firmen trat er im
Jahre 1897 zur Maschinenfabrik EB-
lingen Uber, wo er unter dem dlteren
Trick arbeitete, einem in der Geschichte
der Lokomotive wohlbekannten Inge-
nieur. Hier konnte er besonders seine
Kenntnisse in der Durchbildung der
Zahnradlokomotive verwerten, in der
friher Winterthur fast ein Monopol ge-
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habt hatte. Hier erwarb er sich auch
bei der Arbeit im gréBleren Kreise die
Kunst der Menschenfihrung, die neben
einem festen, aufrechten Charakter un-
entbehrlich ist.

Schnell und mit zielsicherem Ent-
schluf3, wie August Meister sein ganzes
Leben hindurch handelte, war er auch
im Freien. Mit 25 Jahren fand er die
Lebensgeféhrtin, die ihm vier gesunde
Kinder geschenkt hat und ihm heute
nachtravert.

So vorbereitet, folgte er im Jahre
1903 einem Rufe der alten, stolzen
Lokomotivfabrik A. Borsig in Berlin-
Tegel, wo spater die Stelle des Chef-
konstrukteurs im Lokomotivbau durch
den Weggang des Englénders Charles
King freiwerden sollte. Hier waren
grofle Aufgaben zu erfillen, denn der
alte Ruf der Firma brachte Auftrége
aus fast allen Landern der Erde. Kenn-
zeichnend fur diese Zeit ist, daf3 Borsig
kurz vor dem Weltkriege sogar einen
Auftrag auf Schnellzug - Lokomotiven
nach England, dem Mutterlande der
Lokomotive, erhielt.

Gegen Schluf3 des Krieges, der vie-
lerlei andere Arbeit gebracht hatte,
winkten interessante Aufgaben. So
bestellte die PreuBische Staatsbahn
eine viergekuppelte Personenzug-Loko-
motive,die im Higellande auch Schnell-
zige beférdern und daher hohe Ge-
schwindigkeit erhalten sollte. Diese
Lokomotive, die Gattung P 10, wurde
ein wahres Meisterwerk. Grofier Wurf
und kenntnisreiche Einzeldurchbildung
waren in ihr vereinigt.

Etwa um die gleiche Zeit entwarf
Meister fir den ebenfalls bedeutenden
Direktor der Halberstadt-Blankenbur-
ger Eisenbahn, Steinhoff, eine finf-
gekuppelte Tenderlokomotive zum
Reibungsbetriebe auf der steilen Zahn-
radstrecke. Das gemeinsame Wage-
stick wurde ein voller Erfolg, so daf3
die Preuflische Staatsbahn eine &hn-
liche verstarkte Ausfihrung, die T 20,
bestellte und ihre Zahnradstrecken
ebenfalls auflassen konnte.

Die Krénung von August Meisters
Lebensarbeit aber war die Typisierung
und Durchbildung der Einheits-Loko-
motiven der nach dem Kriege geschaf-
fenen Deutschen Reichsbahn. In diese

Arbeit hat er ein Kénnen solchen Aus-
mafles hineingetragen, daf3 diese Ma-
schinen auf der ganzen Erde hochste
Beachtung und vielfache Nachahmung
gefunden haben. ImVereinheitlichungs-
biro der deutschen Lokomotivfabriken,
das vom Jahre 1922 ab diese Arbeit
fir die Reichsbahn ausfihrte, Uber-
nahm er die Leitung als Chefkonstruk-
teur, ohne die Biroleitung bei Borsig
aufzugeben.

Seine Lieblingserholung, die Jagd
und in spateren Jahren die Fischerei,
hat unter der doppelten Anspannung
jener Jahre Not gelitten. So hat er bei
der Firma auch noch eine kleinere
Lokomotivtypisierung fir Jugoslawien
durchgefihrt, die an die deutsche an-
gelehnt war. Im Jahre 1930 ist er dann
von der Leitung des Vereinheitlichungs-
biros zuriickgetreten, um sich ganz den
Interessen seiner Firma zu widmen.
Und gerade hier blieb ihm ein letzter
grofier Schmerz nicht erspart. Die alte
Firma zersplitterte in der Hand einer
jungen, lebensfremden Generation; die
Lokomotivfabrik ging in verkleinerter
Form an einen Grof3konzern iber und
der Grofiteil, mit ihm August Meister,
an die Firma Rheinmetall. Diese durfte
zwar keinen Lokomotivbau treiben,
nahm aber sofort den Entwurf und Bau
von Dampftriebwagen auf. Dieser
wurde Meister anvertraut, und auch
hier, in der Konstruktion leichter R&h-
renkessel und schnellaufender Dampf-
motoren, hat er mit knappsten Mitteln
noch Tichtiges leisten kdnnen.

Im Juli 1938 ist Meister dann in den
Ruhestand getreten, den er nicht mehr
genieflen sollte. Aber auch jetzt lief3
thm seine Tatkraft noch keine Ruhe;
er begann sofort mit dem Entwurf einer
Schnellzug-Lokomotive fir die Reichs-
bahn, aufgebaut auf die Grundsatze
seines Dampftriebwagens, aber erfillt
von eigenen, neuen Gedanken. Er
konnte sie nicht mehr vollenden, son-
dern wurde nach kurzem Leiden ab-
berufen am 26. Mai d. J.

August Meisters Leben ist kostlich
gewesen, weil es Mihe und Arbeit
war; es ist aber auch késtlich gewesen,
weil es gelebt wurde von einem Manne
mit  seltenen Herzenseigenschaften.
Seinen Arbeitskameraden, die er als
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ehrlich und treu befunden hatte, war
er der treveste Freund. Mancher Not
hat er im stillen mit seiner herzlichen
Gebefreudigkeit abgeholfen und da-
her niemals Reichtimer sammeln kdn-
nen. Aber sein Herz war reich und auch
sein Leben ist dadurch reich geworden.
Grofie Ahnlichkeit hatte er mit seinem
Landsmann Gottfried Keller; Ernst
paarte sich mit einem goldenen Humor,
der aus innerstem Herzen kam. Nur
ein so aufrechter Charakter wie er
konnte solche Schépfungen hervorbrin-
gen, denn wirklich Grofles wird nie-
mals vom Verstande allein erkligelt.

Kleine Nachrichten

Er konnte auch wie Keller gelegentlich
tapfer zechen; dabei blieb er stets er
selbst, doch konnte man in solchen
Stunden manchen Blick in sein Herz tun.

Und auch darin war er ein ganzer
Mann, daf3 sich mit der Mannesreife
sein Blick lenkte auf das Verhdltnis des
einzelnen zur Gesamtheit, des Mannes
zu seinem Volke. |hm war die neue
schweizerische Halbheit, das ,Ver-
schmelzen zweier Kulturen” und das
Hin- und Herpendeln zwischen Kan-
ténligeist und geduldetem Weltbiirger-
tum, im Innersten fremd. Wie Gott-
fried Keller war er sich seines Deutsch-

Die Lokomotive 95

tums bewufit und fihlte sich deutsch.
Er hat seinem Geburtslande und seinen
Vorfahren die Achtung bezeigt, nie-
mals die schweizerische Staatsange-
horigkeit abzulegen; das konnte ihn
nur ehren. Aber er hat im Weltkriege
unseren jungen Nachwuchs nach Feier-
abend in der alten deutsch-schweize-
rischen Meisterschaft der SchuBwaffe
unterwiesen, weil ihn das Herz dazu
drangte, das junge Volk zu rusten fir
seinen schweren Gang.

So war August Meister;; darum trauvern
heute seine Freunde um ihn und be-
wahren sein Andenken im Herzen.
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GILLI-LOKOMOTIVEN

GROSSTE WIRTSCHAFTLICHKEIT

IM

VERSCHUBDIENST UND NAHVERKEHR

DORT, WO HOCHDRUCKDAMPF ODER HOCHUBER-
HITZTER NIEDERDRUCKDAMPF ZUR VERFUGUNG STEHT

IN FAST 5JAHRIGEM SCHWEREN VERSCHUB- UND ZUBRINGERDIENST
HAT DIE OBENGEZEIGTE 120-AT- HOCHDRUCK-SPEICHER-LOKOMOTIVE
(GILL-LOKOMOTIVE) IM GASWERK LEOPOLDAU DER GEMEINDE WIEN IHRE
ZUVERLASSIGKEIT UND WIRTSCHAFTLICHKEIT BEWIESEN

DERZEIT IN AUFTRAG:
LOKOMOTIVEN FUR 35,64 UND 120 AT DRUCK
MIT DIENSTGEWICHTEN VON 30 UND 66 TO

WIR ERZEUGEN:
® DAMPF-, ELEKTRO- UND MOTOR-LOKOMOTIVEN
BIS ZU DEN GROSSTEN LEISTUNGEN
® DAMPFKESSEL-ANLAGEN UND SPEICHER
® STRASSENWALZEN UND -AUFREISSER

WIENER LOKOMOTIVFABRIK A.-G.

1869 WIEN-FLORIDSDORF 1939
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BORSIG

DAMPFLOKOMOTIVEN
JEDER ART / JEDER -GRQJSE

JEIT UBER HUNDERT JAHREN

(BBORSIE LOKOMOTIV-WERKE

HENNIGSDORF/BERLIN
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Dampflokomotiven

Diesellokomotiven

Dieselmotoren

JUNG
JUNGENTHAL

Arn. Jung, Lokomotiviabrik G. m. b. H., Jungenthal bei Kirchen a. d. Sieg
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Zahnrad-Lokomotive tiir Staatsbahn in Indochina

270 ZAHNRAD-LOKOMOTIVEN

bis zu den gréBten Abmessungen mit Dampf- oder elektr. Antrieb
ZAHNDRUCK bis 88 t im Bau oder ausgefiihrt.

MASCHINENFABRIK ESSLINGEN ESSLNGEN aN....

w

]

Hohl- und Vollstangen, Buchsen mit einem
oder mehreren Bunden, Radkérper
sowie Stiicke aller

Gleitbahnen,

Lagerschalen, Lagermetall-

Formen in

ausschleuderung, sowie SandguBaller Art

Georg Pemetzrieder MetallgieBerei G. m. b. H.
BERLIN NW 21 - WICLEFSTR. 16-17

e Rt hticﬂ"s“"r
Genamgke ‘t

SOLINGER GESENKSCHMIEDEN ENGELS, RAUH & CO.
INHABER WALTER GOTT
Solingen - Foche Fernruf Sa 26061
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fur induktive Zugbeeinflussung

Knoce-Deuckbuft-Gebilde

Durch die Zugbeeinflussung wird
das Uberfahren von ,Halt“-Signalen
selbsttatig verhindert und aukerdem
wird dem Lokomotiviiihrer zwischen
Vor- und Hauptsignal eine be-
stimmte Fahrweise aufgezwungen.

Im Apparatekasten
aufien am Fihrerstand
ist auch das Knorr-Druck-
luftgebilde untergebracht, be-
stehend aus Zeitschalter, Fliehkraft- 2
" geschwindigkeitspriifer, Wachsamkeits-,
Frei-, Befehl-, Registrier- u. Zwangsbrems- n
Ventil. Dieses Druckluftgebilde wertet die
von der Strecke gegebenen und elekirisch ge-
leiteten Impulse fir die Druckluftbremse aus. Es
verursacht eine Zwangsbremsung, wenn der Lokomotiviiihrer nicht
rechizeitig die Wachsamkeitstaste gedriickt hat oder die Geschwindig-
keit nicht vorschriftsmahig verringert hat, um am Hauptsignal zum
Halten zu kommen.

KNORR-BREMSE A-G BERLIN| «K»
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Wir liefern sdamtliche

Lokomotiv- Armaturen VEREINIGTE

nach Reichsbahn-Vorschrift LON

METALLWERKE A.-G.

WIEN Ill, Erdbergerlande 28b

Waggonbeschlage
Lager-Verbundguf3
Lagerweifimetalle
Schwermetallguf
Leichtmetallguf3

Maschinen- und Armaturenfabrik vorm. Ko k i I I engu B

C.LOUIS STRUBE A.G.

MAGDEBURG -BUCKAU.

NAHTLOSE STAHLROHRE
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ROHREN=(RV)VERBAND

G. M. BH
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" KRUPP
K6350e

Krupp-Schnellzuglokomotive im Betrieb der Deutschen Reichsbahn.

KRU F F 2

Fried. Krupp Aktiengesellschaft, Lokomotivfabrik, Essen
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» Die Leistungssteigerung
der deutschen Lokomotiv-Industrie

Von Reichsbahnrat Philipp

Noch nie in seiner Geschichte hat das Deutsche war, und die Stetigkeit der Entwicklung weder aut
Volk einen solchen Aufstieg genommen, wie in den technischen noch auf sonstigen Gebieten nennens-
ersten sechs Jahren des Dritten Reiches. Es ist selbst- werten Schwankungen unterworfen war, énderte sich
verstandlich, daf3 diese Entwicklung zu einer unge- dieses Bild einer guten wirtschaftlichen Arbeitsge-
heuren Steigerung der Anforderungen auf allen Ge- staltung nach dem Kriege wesentlich. Die Kriegszeit
bieten des volkischen Lebens gefihrt hat. Im Zeit- selbst kann man bei solchen Betrachtungen nicht mit
alter der Technik wird nun naturgemdf3 hiervon in  beriicksichtigen. Es ergab sich die Notwendigkeit,
besonderem Mafle das Verkehrswesen betroffen. Der den vielen Volksgenossen, die im Hindenburg-Pro-
Verkehr ist ja der Blutkreislauf im Volkskérper. gramm der Kriegswirtschaft mit der Herstellung von

In erster Linie hatte die Deutsche Reichsbahn die Kriegsmaterial beschéftigt gewesen waren, und den
Lasten zu tragen, die sich aus der Neugestaltung des  heimkehrenden Feldgraven in der Heimat Arbeit und
deutschen Volks- und Wirtschaftslebens ergaben. Sie  Brot zu sichern. So wurden eine ganze Reihe von
kann stolz sein auf die Leistungen, die sie vollbracht Werken auf die Fabrikation von Friedensmaterial
hat; es betrdgt z. B. die Steigerung der Tariftonnen- umgestellt, und fir die Lokomotiv-Industrie bedeutete
kilometer von 1934—1938 rund 55%. Diese Zahl gibt dies, daf3 nicht 19 Fabriken, wie vor dem Kriege,
einen guten Maf3stab fir die Anforderungen, denen sondern 21 Werke sich mit der Herstellung von Lo-
die Reichsbahn zu entsprechen hatte. Besonders er- komotiven befafiten.
schwerend war hierbei, daf3 dieser Aufstieg sich steil Es ist hierbei notwendig, eine klare Trennung zu
und fast ohne Ubergang an eine Periode dauern- schaffen. Es soll im folgenden nur vom Dampf-Loko-
den Abstiegs anschlol. Man erkennt dies gut an  motivbau gesprochen werden. Fir die Vergangenheit
Bild 1, das die Zahl der Beschéftigten im Reich vom und auch die Ubersehbare Zukunft ist allein die
Jahre 1927—1938 darstellt. Dampflok von entscheidender Bedeutung. Heute ver-

Bei einem so groflen Wirtschaftskérper, wie ithn fiigt die Reichsbahn tber rd. 23000 Dampf- und rd.
die Reichsbahn darstellt, ist es nicht méglich, sich 800 elektrische Lokomotiven: das bedeutet, daf3 nur
einem derartig schroffen Umschwung ohne Verzége- rd. 3Y/2% elektrische Lokomotiven vorhanden sind.
rung anzupassen. Die Reichsbahn ist gar nicht in der Bei der Uberaus zentralen Lage Grof3deutschlands ist
Lage, ihren Betriebsapparat ganz kurzfristig auszu- aus naheliegenden Griinden in absehbarer Zeit mit
baven und seine Leistungsféhigkeit zu steigern. Im  einer wesentlichen Anderung des Prozentverhdltnisses
folgenden soll an Hand des Beispiels der Lokomotiv-  nicht zu rechnen. Das gleiche ist von der Motor-Lo-
Industrie auf diese Frage néher eingegangen werden. komotive zu sagen. Wenn sie sich auch zur Zeit noch

Die deutsche Lokomotiv-Industrie hat Wirtschafts- im Anfangsstadium ihrer Entwicklung befindet und
schwankungen von ganz ungewdhnlichen AusmaBBen  sich heute ihre Entwicklungsmdglichkeiten noch nicht
hinter sich. Wahrend vor dem Kriege eine ziemlich mit Sicherheit voraussagen lassen, so ist doch wohl
gleichméfBlige Aufwartsentwicklung zu verzeichnen sicher, daf3 auch die Motor-Lokomotive in absehbarer

Aus.dem Jnhalt :

Die Lels’rungsstelgerung der deutschen- Lokomotiv- | 10 Jahre Deutsches Lokomotivbild-Archiv . . . . 111
Industrie . .« « . . . 9 | Lokomotive mit Abwéarmeverwertung Bauart Franco

Dampﬂokomohve mlt Veloxkessel oo e e e O der italienischen Staatsbahnen . . . . . . . 113

Breitspur-Tender-Lokomotiven fir Hafenanlagen . 106 | Kleine Nachrichten . . . . . . . . . . . . 115
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Bild 1:

Beschaftigte
im Reich

Zeit noch nicht eine Bedeutung im Sinne der folgen-
den Betrachtungen erwerben wird. Es genigt also,
sich mit der Dampflokomotive zu beschdftigen, um
ein einwandfreies Bild zu erhalten, da sie auf rd. 90%
der gesamten Verkehrsleistung der Reichsbahn entfdllr.

Auch eine andere Frage muf3 vorab geklért werden.
In dem kurzen Zeitraum der letzten zwanzig Jahre
haben wir die Krisen des Zusammenbruchs nach dem
Kriege, der Inflation, der Deflation, der trostlosen
Arbeitslosigkeit der Systemzeit, und den wunderbaren
Wiederaufstieg im Dritten Reich durchlebt. Es gilt
also einen MaBstab zu finden, der seine Gultigkeit
und vor allem seine Vergleichbarkeit in den ver-
schiedenen Zeitlduften beibehalt.

Es muB also als Ausgangspunkt fir die Betrach-
tungen Uber die Steigerung der Leistungsfahigkeit
der Lokomotiv-Industrie ein Mafistab festgelegt wer-
den, nach dem diese Leistungsféhigkeit gemessen
werden soll. Ein MafBstab, der allen Verhdltnissen
gleichmdafig gerecht wird, laBt sich nicht finden.
Durch die erheblichen Unterschiede in den einzelnen
Gattungen, sowoh! bei der Reichsbahn, als auch bei
dem sonstigen Inlands- und Auslandsbedarf, muf3 auf
eine Rechnung in Lokomotiv-Stiickzahlen verzichtet
werden. Auch eine Berechnung nach dem Geldwert
der gelieferten Teile erweist sich bei ndherer Durch-
prifung nicht als zweckmdBig. Allein die Berechnung
nach Tonnen Liefergewicht ergibt fir alle Verhdltnisse
einigermaflen vergleichbare Werte.

Wird nach diesem Maf3stab die Leistung der Lok-
Industrie seit dem Jahre 1910 aufgetragen, so ergibi
sich Bild 20—d. Es sind hierbei die Lieferungen an

=7928~=29=1=30-+1=31-+=1=32 =1=33

=34 (=35 == 36 =37 =38 ==39 = ~1940-

die Reichsbahn, an andere inldndische Besteller und
an das Ausland unterschieden. Wéhrend die Anga-
ben der Kurve bis 1938 die tatsdchlichen Ablieferun-
gen darstellen, sind die Angaben fir die Jahre 1939
bis 1941 nach den voraussichtlichen Lieferungen ge-
schatzt.

Es zeigt sich, daf3 die Héchstausbringung der deut-
schen Lokomotiv-Industrie im Jahre 1922 liegt und rd.
260000 t betrug. Die grofte Lieferung an die Reichs-
bahn liegt im Jahre 1918 mit rd. 210000 t. Erst vom
Johre 1916 an erkannten die oberen militérischen
Stellen die grofle Bedeutung der Eisenbahn fir die
ganze Kriegfihrung in vollem Umfange. Es wurden
nun erst die notwendigen Arbeitskréfte freigemacht
und das erforderliche Material gesichert; so kam es,
daB erst 1918 die so dringend benétigten Lieferungen
an Lokomotiven in vollem Umfange einsetzten.

Aus den damaligen Verhdltnissen lassen sich bis
zu einem gewissen Umfange Parallelen zu den heu-
tigen Verhéltnissen ziehen. Auch im Dritten Reich
erfordert die Wiederherstellung der deutschen Wehr-
hoheit erhebliche Lieferungen an die Wehrmacht und
auch heute hat es ldngere Zeit gedavert, bis es mog-
lich war, in der Reihenfolge der Dringlichkeit den
Auftrégen der Reichsbahn denjenigen Rang zuzu-
weisen, der ihr die Durchfihrung ihrer grofien Auf-
gaben erméglicht.

Die wohl fir eine ldngere Reihe von Jahren als
Normallieferung an die Reichsbahn anzusehende
Menge von rd. 140000 t ist zwar nur */s der Liefe-
rung von 1918, aber damals haben 19 Werke fur
die Reichsbahn geliefert, wahrend heute nur 10 Wer-
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Bild 2a: Lokomotiv-Lieferungen in 1000 Tonnen Leergewicht fur die deutschen Staatshahnen

ke an den Lieferungen beteiligt sind. Aber es geben
Uberhaupt die Vergleiche der Zahlen der beteiligten
Werke allein keinen richtigen Mafistab, denn die
gréften Werke sind erhalten geblieben, und auch bei
den heutigen Werken bestehen Unterschiede in der
Groéflenordnung von 1 zu 15 zwischen der Leistungs-
fahigkeit des kleinsten und des gréfiten Werkes.

Es wdre aber ein grofier Fehler, wollte man allein
die Lieferung an die Reichsbahn beriicksichtigen. Fir
die Beurteilung der Leistungsfdhigkeit muf3 immer
die Gesamtlieferung in Betracht gezogen werden.
Gerade die deutsche Lokomotiv-Industrie war von
jeher bemUht, den Ruf deutschen Erfindergeistes und
guter deutscher Werkmannsarbeit in die ganze Welt
zu tragen. Fast die ganze Welt ist Kunde der deut-
schen Lokomotiv-Industrie gewesen. Aus Bild 3 ist zu
ersehen, wie grof3 der Bestand an Lokomotiven in
den einzelnen Erdteiien ist und welchen Umfang die
Streckenldnge der Eisenbahnen der verschiedenen

Lander besitzt. Hierzu ist zu sagen, daf3 die deutsche
Lokomotiv-Industrie an allen diesen Lieferungen in
starkem Maf3e beteiligt war. Es ist eine der stolzesten
Aufgaben der Lokomotiv-Fabriken im Dritten Reich,
diese Absatzgebiete, die teilweise verlorengegangen
sind, wieder zu erobern und fir die Zukunft zu
sichern. Es muf3 daher bei der Betrachtung der Maf3-
nahmen, die fir die Steigerung der Leistungsfahigkeii
zu treffen sind, stets eine nicht zu kleine Reserve fur
die Leistung im Export bericksichtigt werden. Dies
ist in Bild 2c auch fir die nachsten Jahre geschehen,
wobei hervorzuheben ist, dafy mit /. der Leistung an
die Reichsbahn die Exportleistung sehr gering be-
messen ist.

Aber auch die Lieferung an sonstige Abnehmer des
deutschen Inlandes darf nicht unbericksichtigt blei-
ben, da auch auf diesem Gebiet sehr wichtige Auf-
gaben seitens der Lokomotiv-Industrie zu erfillen
sind. Gegeniber den Aufgaben von héchster staats-

Bild 2b: Lokomotiv-Lieferungen in 1000 Tonnen Leergewicht fir nichistaatlichen Inlandsbedarf
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politischer Wichtigkeit missen augenblicklich die
sonstigen inldndischen Abnehmer natirlich zuriick-
treten, aber es bildet sich dadurch jetzt ein gestauter
Bedarf, der in Zukunft ebenfalls beriicksichtigt werden
muf3. Wenn in Bild 2b hierfor nur '/, der Leistung
fur die Reichsbahn vorgesehen ist, so zeigt dies, daf3
auch hierbei duflerst vorsichtig gerechnet worden ist.

Aus allen diesen Betrachtungen ergibt sich nun, daf3
gegeniber dem Tiefstand von 1933 die Leistungs-
fahigkeit um etwa das 15fache gesteigert werden
muf3. Auch gegeniber der schon erheblich angestiege-
nen Leistung vom Jaohre 1938 bedeutet der Endzu-
stand noch immer eine Steigerung um rd. das 4fache.
Es sind also auflerordentliche Leistungen, die von
der Lokomotiv-Industrie verlangt werden: Sie missen
verlangt werden, denn die Anforderungen, die von
allen Seiten an die Reichsbahn gestellt werden,
kénnen nur erfillt werden, wenn es gelingt, das
grofle Fahrzeugbeschaffungs-Programm der Reichs-
bahn durchzufihren. Es ist deshalb selbstverstandlich,
daf3 die beiden Partner, Reichsbahn und Industrie, in
enger Zusammenarbeit Mittel und Wege suchen, um
die Aufgaben zu lésen, die sich aus der so kurz-
fristigen Leistungssteigerung ergeben.

Die Schwierigkeiten werden dadurch erheblich ge-
steigert, daB alle MaBBnahmen in einer Zeit getroffen
werden missen, in der auch in der ganzen Ubrigen
deutschen Wirtschaft mit Anspannung aller Kréfte
gearbeitet werden muf3, um den groflen Anforderun-
gen zum Aufbau und zur Sicherung des Grofideut-
schen Reiches nachzukommen. Es ist daher eine weit-
gehende Planung erforderlich, um die Reihenfolge
der Dringlichkeit festzulegen, in der die einzelnen
Aufgaben nacheinander gelést werden sollen.

Die erforderlichen Maf3inahmen zur Steigerung der
Leistung betreffen hauptsdchlich folgende Gebiete:
1. Baustoffe, 2. Arbeiter, 3. Baulichkeiten, 4. Werk-
zeugmaschinen.

1. Baustoffe

Die Frage der Bereitstellung der erforderlichen
Baustoffe ist keineswegs mit der Erteilung der zuge-
hérenden Kontingente erschépft. Gerade im Loko-
motivbau wird eine Reihe von Sonderstoffen ge-
braucht, die in Zeiten, in denen alle Lieferwerke nor-
maler Werkstoffe voll belegt sind, besonders schwer
zu haben sind. Fir solche Stoffe ist es notwendig,
durch Zusammenfassung des Gesamtbedarfs aller
Werke eine Menge zur Bestellung zu bringen, die
wenigstens einen gewissen Anreiz zur Einstellung auf
eine Sonderfertigung gibt. Eine weitere grofie Schwie-
rigkeit fir die Durchfihrung einer geordneten Ferti-
gung in den Lokfabriken ist die hdufige Verschiebung
zugesagter Liefertermine. Diese wird bedingt durch
plotzliche Auflagen der Uberwachungsstellen, die von
den Lieferwerken nicht vorhergesehen werden kénnen
und eine Hinausschiebung bereits zugesagter anderer
Termine bedeuten. Dies trifft selbstverstandlich nicht
nur fir die Lieferungen der eigentlichen Lok-Bauan-
stalten zu, sondern auch fir die Unterlieferer und
deren weitere Unterlieferer. Damit geht das Gebiet
so auBBerordentlich in die Breite, daf3 eine Fille von
Arbeit entsteht, um den Zugang der erforderlichen
Baustoffe dem Tempo der Fertigung anzupassen.

Wenn es jetzt beim Einlaufen der gesteigerten Fer-
tigung auch gelungen ist, der stdndigen Schwierig-
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keiten Herr zu werden, so muf3 doch befirchtet wer-
den, daf3 bei weiter steigenden Anforderungen nicht
mehr alle Unterlieferanten in der Lage sein werden,
ihren Lieferverpflichtungen nachzukommen. Da eine
Ausweitung des bisherigen Lieferantenkreises nur in
den wenigsten Fdllen méglich sein wird, und, wie
oben gesagt, der Umfang der Arbeiten bei Einbe-
ziehung der Unterlieferanten ungeheuer anschwillt,
sind hier und nicht bei den eigentlichen Lok-Bauan-
stalten Schwierigkeiten zu erwarten. Es wird Aufgabe
der Gemeinschaftsarbeit zwischen der Reichsbahn
und der Lokomotiv-Industrie sein, hier einen Ausweg
zu finden.

2. Arbeiter

Die grefle Steigerung der Leistungen kann natiir-
lich nur durchgefihrt werden, wenn es gelingt, den
Arbeiterstamm der Werke angemessen.zu vermeh-
ren. Wie aus Bild 2c hervorgeht, war es den Lok-
Bauanstalten gelungen, durch Hereinnahme von er-
heblichen Auslandslieferungen in der Zeit, in der die
Bestellungen der Reichsbahn auf ein Minimum zurtick-
gegangen waren, sich wenigstens einen kleinen
Stamm von Facharbeitern zu sichern. Nur dadurch
war es mdglich, schon nach einer kurzen Anlauffrist
mit einer Steigerung der Lieferungen zu beginnen.
Es wurden allerdings die Lieferungen an die Reichs-
bahn teilweise durch die Exportauftrédge verzégert,
aber es war médglich, die Gesamtausbringung schon
im Jahre 1938 erheblich zu steigern.

Wie grof3 der Bedarf an Arbeitskréften in Zukunft
etwa werden wird, geht aus Bild 4 hervor. Es muB3 die
Zahl der Arbeiter, die am 1. 1. 1938 rund 10000
Mann betrug, auf 23000 gesteigert werden. Dies ist
naturgemd&B in der heutigen Zeit mit erheblichen
Schwierigkeiten verbunden. Es missen daher nicht
nur MaBinahmen getroffen werden, um die Vermeh-
rung der Arbeitskrafte nach Méglichkeit zu sichern,
sondern es muf3 auch versucht werden, die Ausbrin-
gung je Kopf weitgehend zu steigern.

Um die Neueinstellung von Arbeitskraften zu er-
moglichen, hat die Reichsbahn in Verhandlungen mit
dem Reichsarbeitsministerium erreicht, daf3 die Reichs-
stelle fir Arbeitsausgleich den Arbeiterbedarf der
Lokomotiv-Industrie als besonders dringlich anerkannt
hat. Auch ist durch eine eingehende Werbung seitens
der Firmen besonders im Sudetengau und im Protek-
torat versucht worden, die notwendigen Arbeitskrdfte
zZu gewinnen.

Wenn die erforderlichen Arbeitskrédfte angeworben
sind, besteht aber bei fast allen Werken eine weitere
Schwierigkeit, ndmlich diese zusdtzlichen Arbeits-
krafte unterzubringen. In allen Industriestédten ist
der Wohnungsmarkt der kleinen preiswerten Woh-
nungen derartig Uberlastet, da3 die Unterbringung
besondere Schwierigkeiten macht. Es sind nun zwar
von allen Seiten erhebliche Anstrengungen gemacht
worden, aber bei der stark verzégerten Bautdtigkeit
ist mit einer schnellen Abhilfe nicht zu rechnen. Es
ist im Ubrigen ein typisches Zeichen, daf3 diejenigen
Werke in dieser Frage die gréfiten Schwierigkeiten
haben, die nicht in einer gréfleren Stadt selbst, son-
dern am Rande oder in der Néhe liegen. Bei dem
Uberangebot von Arbeitspldtzen werden natirlich
die Arbeitsstdtten bevorzugt, die giinstig zu der
Wohngelegenheit liegen und méglichst geringen
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Bild 2c: Lokomotiv-Lieferungen in 1000 Tonnen Leergewicht fir das Ausland

Zeitverlust fur den An- und Abmarsch bedingen. Die
Folge davon ist, daf3 diejenigen Werke, bei denen
der Weg zur Arbeitsstatte lang ist, am schwersten
Arbeitskréfte erhalten. Inwieweit die neve Gesetz-
gebung Uber den Arbeitsplatzwechsel hierbei eine
Besserung ergeben wird, mu3 noch abgewartet wer-
den. Es ist aber damit zu rechnen, daf} ein derartig
einschneidender Eingriff auch den gewiinschten Erfolg
bringen wird.

Trotz aller Bemihungen wird es aber nicht még-
lich sein, die Zahl der Arbeiter und insbesondere der
Facharbeiter in dem Umfange zu erhéhen, wie dies
der zukinftigen Leistung entspricht: es muf3 vielmehr
versucht werden, die Leistung je Kopf erheblich zu
steigern. Dies kann durch Maf3nahmen im Betriebe
und besonders durch Einsatz hochwertiger Werk-
zeugmaschinen erreicht werden. Wéhrend im Jahre
1938 die durchschnittliche Leistung etwas Gber 4 t je
Arbeiter betrug, ist bei der Errechnung der Arbeiter-
zahl nach Bild 4 mit einer Durchschnittsleistung von
Uber 9 t gerechnet worden. Es wurde also der ange-
gebene Bedarf an Arbeitskraften schon unter Beriick-
sichtigung allerarbeitsparenden Maf3nahmen errechnet.

3. Baulichkeiten

Es bedarf keines besonderen Hinweises, daf3 es
erforderlich ist, die fir den Lokbau zur Verfigung
stehenden Werkstattfldchen der gesteigerten Leistung
anzupassen: aber auch diese Forderung ist in der
jetzigen Zeit nicht einfach durchzufishren. Die Reichs-
bahn hat tatkréftig geholfen, indem sie die notwen-
digen Kontingente fir die Bauten zur Verfiigung
stellte; auch fir die Sicherung der notwendigen Ar-
beitskrifte bei den Bauunternehmern hat sie sich
eingesetzt. Aber all diese MaBBnahmen konnten nur
einen Teilerfolg bringen. In den Zeiten der schlech-
ten Beschéftigung war ein Teil der friher dem Lok-
bau dienenden Anlagen auf andere Fertigung umge-
stellt worden, und es war nicht ohne weiteres méglich,
alle Hallen wieder dem Lokomotivbau zuriickzugeben.

Es bot aber der Umfang der jetzt vorliegenden
Reichsbahnbestellungen die Méglichkeit, sich in ganz

anderer Weise als dies friher moglich war, auf
Reihenfertigung einzustellen. Durch Weitsicht auf
dem Gebiet der technischen Entwicklung haben die
verantwortlichen. Stellen der Reichsbahn und der In-
dustrie bereits seit einer Reihe von Jahren den deut-
schen Lokomotivbau durch Beschrdnkung der Typen
und Einfihrung des Austauschbaues auf eine Hohe
der technischen Entwicklung gebracht, wie sie andere
Industrien sich heute erst erobern missen.

Dadurch ist eine Stetigkeit der technischen Entwick-
lung gegeben, die ohne Hemmung des technischen
Fortschritts jene Gleichmdfigkeit in der Fertigung
erméglicht, die allein die Anwendung neuzeitlicher
Fertigungsmethoden gestattet. Durch die Einfithrung
der Taktarbeit ist es méglich, nicht nur — wie oben
erwdhnt — die Leistung je Kopf, sondern auch die
Leistung je gm Werkstattfléche zu steigern. Wahrend
friher die Leistung je gm Hallenfléche etwa 0,1 t
betrug, erlauben die neuen Fertigungsverfahren, die
Leistung im Durchschnitt auf rd. 0,25 t zu steigern.

Durch diese Maf3nahmen wird es méglich, die er-
forderliche Vermehrung der Hallenfléchen auf ein
Maf3  zuriickzubringen, wie es der groflen Bean-
spruchung des deutschen Baumarktes entspricht. Es ist
selbstverstéindlich, daf3 iberall Bauweisen ange-
wandt werden, die den besonderen Anforderungen
der heutigen Zeit entsprechen; dies fihrt aber unter
anderem dazu, in besonderem Maf3e den Eisenbeton-
bau zu bevorzugen. Dem steht als Nachteil gegen-
Uber, da8 die Planung fir die Bauten besonders
sorgféltig durchgefihrt werden mufl, weil spétere
Anderungen sehr erhebliche Kosten verursachen.
Welche grofie Arbeit hierbei von den leitenden
Ménnern der Industrie zu leisten war, kann man
daraus erkennen, dafl die gesamte Werkstattfléche
im Endzustand um 50% gegenilber dem Stande vom
1. 1. 1938, némlich von 426000 gm auf 680000 gm,
vermehrt wird.

4. Werkzeugmaschinen

Bereits mehrfach wurde darauf hingewiesen, daf3
zur Durchfilhrung der Leistungssteigerung die Ratio-
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nalisierung der Lok-Bauanstalten und der Einsatz der
neuzeitlichsten Werkzeugmaschinen notwendig ist.
Schon seit langem war fir den deutschen Lokomotiv-
bau eine Reihe wichtiger Spezialmaschinen entwickelt
worden. Mit der Einfihrung des Austauschbaues
wurden die Anforderungen, die die Reichsbahn an
die Genavigkeit der Fertigung stellen mufite, ganz
erheblich gesteigert. Dazu kommt, daf} es sich beim
Lokbau zum Teil um recht sperrige Sticke von be-
deutendem Gewicht und grofen Abmessungen han-
delt. Als typische Beispiele seien hier die Barren-
rahmen, die Bodenringe und die Stangen genannt.
Fir die Bearbeitung dieser Teile sind in Zusammen-
arbeit der Lok-Industrie und der Werkzeugmaschinen-
industrie  Sondermaschinen entwickelt worden, die
mit einem geringen Aufwand an Menschen und Platz
eine allen Ansprichen geniigende Genauigkeit der
Fertigung gewdhrleisten.

Von allen Industrien ist nun in der heutigen Zeit
die Werkzeugmaschinenindustrie diejenige, die am
meisten unter der stoBweisen Steigerung der Bean-
spruchung zu leiden hat. Man mochte es kaum fur
moéglich halten, daB noch vor wenigen Jahren der
Einsatz arbeitskraftesparender  Maschinen verpont
war, weil man das grofie Heer der Arbeitslosen nicht
noch mehr vergréflern wollte. Es ist gut, sich die
ungeheure Leistung der nationalsozialistischen Staats-
fihrung immer vor Augen zu halten, die in funf
Jahren das Millionenheer der Arbeitslosen restlos
zum Verschwinden gebracht hat. Die Fille der noch
zu bewdltigenden Aufgaben zwingt jeden Betriebs-
fohrer, mit allen Mitteln darauf zu sinnen, wie Arbeits-
krafte gespart werden kénnen und wie durch den
Einsatz hochwertiger Maschinen mit demselben Ar-
beiterstamm die vielfache Leistung erzielt werdenkann.

Dies alles hat nun dazu gefihrt, daBB heute auf dem
Werkzeugmaschinenmarkt Lieferzeiten von Jahren
keine Seltenheit sind; daf3 hierbei die Sondermaschi-
nen ganz besonders lange Lieferzeiten haben, kann
niemanden verwundern. Hier liegt eine der Haupt-
schwierigkeiten, die der gewinschten Leistungsstei-
gerung entgegenstehen. Wohl auf keinem anderen
Gebiet sind die Schwierigkeiten so grof3, wie bei der
Werkzeugmaschinenbeschaffung. Aber Schwierigkei-
ten sind dazu da, Uberwunden zu werden!

Die Reichsbahn hat sich daher gerade auch dieser
Frage besonders angenommen. Es gibt kaum ein an-
deres Gebiet, auf dem die Umstellung des ganzen
wirtschaftlichen Denkens, die die nationalsozialistische
Wirtschaftsfohrung mit sich gebracht hat, so klar
zum Ausdruck kommt. Hier tritt der Gemeinschafts-
geist an Stelle der Einzelinteressen, hier ist es not-
wendig, das Wohl des Volksganzen iber das einzel-
ner Glieder der Volkswirtschaft zu stellen. Unser
Fihrer hat deshalb einen Sonderbeauftragten fir die
Maschinenproduktion eingesetzt und in vertrauens-
voller Zusammenarbeit mit dieser Stelle ist es den
gemeinsamen Bemihungen der Lokomotiv-Industrie
und der Reichsbahn bisher gelungen, die Liefertermine
_der Werkzeugmaschinen soweit irgend méglich den
Bedirfnissen der Fertigung anzupassen.

Wenn es so den eifrigen Bemihungen aller Be-
teiligten gelungen ist, fir die eigentlichen Lok-Bau-
anstalten ertrégliche Verhdltnisse zu schaffen, so
stehen hier bei den Unterlieferern der Lokomotiv-
Fabriken und deren weiteren Unterlieferern noch
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ernstliche Schwierigkeiten bevor. Es wurde oben
bereits ausgefiihrt, wie ungeheuer die Arbeit in die
Breite geht, wenn man die Unterlieferer in den Kreis
der Betrachtungen mit einbezieht. Da es sich bei
den Unterlieferern nun fast nie um Werke handelt,
die ausschlieBlich fir die Reichsbahn liefern, so ist
es sehr schwer festzustellen, welche Vermehrung
des Werkzeugmaschinenparks nun auf die Lieferun-
gen fur die Reichsbahn oder fir Besteller, die direkt
oder indirekt an die Reichsbahn liefern, entfdllt.
Wenn z. B. die Tender mit Kugellagern ausgeristet
werden, so bestellen die Kugellagerfabriken ihrer-
seits die zugehdérigen Achsbuchsen bei einem GuB-
stahlwerk. Um den gesteigerten Lieferanforderungen
nachkommen zu kénnen, die nicht nur auf diesem
Wege indirekt von der Reichsbahn, sondern von
allen Seiten, auch fir andere staatspolitisch wichtige
Auftrdge, herangebracht werden, muf3 dieses Werk
nun eine erhebliche Erweiterung des Guf3stahlwerkes
und seines Werkzeugmaschinenparkes vornehmen.
Soweit es sich nicht um ausgesprochene Sonder-
maschinen handelt, wird es in einem solchen Falle
kaum méglich sein, zu entscheiden, welche Bestellun-
gen dieses Stahlwerks an Werkzeugmaschinen als
indirekt durch Reichsbahnauftrége veranlafit anzu-
sehen sind.

Derartige Beispiele lassen sich beliebig vermehren.
Sie zeigen, welche ungeheure Arbeit noch zu leisten
ist, wenn die groflen Aufgaben, die die Leistungs-
steigerung mit sich bringt, gemeistert werden sollen.
Der richtige Einsatz der Werkzeugmaschine ist ent-
scheidend. Es ist notwendig, in ganz anderer Weise,
als dies in friheren Zeiten geschehen ist und erfor-
derlich war, durch Zusammenarbeit der Firmen unter-
einander die vorhandenen Maschinen auf das dufler-
ste auszunutzen und so die Zahl der neu zu beschaf-
fenden Maschinen auf ein Mindestmaf3 zu beschrén-
ken. Hierbei wird in erheblichem Maf3e von der Még-
lichkeit Gebrauch gemacht werden missen, daf ein
Werk fir das andere die Bearbeitung von Teilen mit
Ubernimmi, wie dies auch bei der Lokomotiv-Industrie
schon seit einiger Zeit durchgefiohrt worden ist. In
Frage kommen insbesondere solche Teile, die Son-
der-Werkzeugmaschinen zu ihrer Bearbeitung er-
fordern oder zumindest ‘zweckmdafBig erscheinen
lassen. Als Beispiel seien die Barrenrahmen genannt,
zu deren Bearbeitung besondere Frds- und Schleif-
maschinen gebaut worden sind. Auch bei der Stan-
genfabrikation empfiehlt sich die Verwendung von
Spezial-Frasmaschinen, zumal auch fir die Lieferung
an  Ersatzteilen an die Ausbesserungswerke der
Reichsbahn betréchtliche Stiickzahlen geliefert wer-
den missen, und sich hier der Mangel an Facharbei-
tern und Werkzeugmaschinen lastig bemerkbar macht.

Aus diesen Ausfihrungen ergibt sich nun, daf3 die
Lokomotiv-Industrie den Anforderungen an die Lei-
stungssteigerung nur nachkommen kann, wenn in
sehr erheblichem Umfange Neuinvestitionen durchge-
fohrt werden. Es ergibt sich also die Frage, ob mit
einer Wirtschaftlichkeit dieser Aufwendungen gerech-
net werden kann und ob die iblichen Abschreibungs-
zeitrdume in Ansatz gebracht werden kénnen. Es
laBt sich hieriber verhélinismaBig einfach eine Be-
rechnung aufstellen.

Bei einem Bestand von rund 24000 Lokomotiven
und einer Abschreibung von 3!/2%, was einer Lebens-
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daver von rund 30 Jahren entspricht, miften 800 Lo-
komotiven im Jahr beschafft werden, um den jdhr-
lichen Abgang zu ersetzen. Aus Bild 2a ist zu er-
sehen, daf3 in den vergangenen Jahren ein solcher
Ersatz nicht beschafft werden konnte. Rechnet man
ganz besonders vorsichtig, kann man die Grofle des
in der zurickliegenden Zeit zuriickgestauten Bedarfs
mit rund 5000 Lokomotiven ansetzen. Dazu kommt
noch die Vermehrung des Lokomotivparks fir den so
gewaltig angestiegenen Verkehr.

Mit der Grindung des Grof3deutschen Reiches sind
selbstversténdlich auch die Verkehrsaufgaben ge-
wachsen. Die gewaltigen Aufgaben, die im Innern
unseres Vaterlandes zu meistern sind, und die noch
mehrere Generationen zu ihrer restlosen Erfillung in
Anspruch nehmen werden, bedingen an allen Ecken
und Enden eine erhebliche Steigerung der Verkehrs-
leistungen. Als Beispiel sei allein an die Verarbei-
tung unserer deutschen Eisenerze erinnert, die nicht
nur wegen ihres geringen Eisengehalts gréfBere Erz-
transporte erfordern, sondern auch mehr Brennstoffe
und wegen ihres héheren Kieselsduregehalts auch
mehr Zuschldge. Aber wie im Innern, so bringt auch
die stédndig steigende Bedeutung Grofideutschlands
im mitteleuropdischen Wirtschaftsraum eine Steige-
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rung der Verkehrsaufgaben mit sich, die nur durch
eine Vermehrung der Verkehrsmittel bewaltigt wer-
den kann. Wenn nun hierfir nur 10% des Lokomotiv-
bestandes des Altreichs angesetzt werden, so muf3
man feststellen, da3 damit sehr vorsichtig gerechnet
worden ist; dies wirde also einem Bedarf von rund
2000 Lokomotiven entsprechen.

Um nun auf jeden Fall eine Wirtschaftlichkeit der An-
lagen sicherzustellen, sei mit einer Zeit von 10 Jahren
gerechnet. Innerhalb dieses Zeitraumes soll der zu-
rickgestaute Bedarf gedeckt werden, wobei bezwei-
felt werden kann, ob es méglich sein wird, den Be-
darf noch eine so lange Zeit zurickzustellen. Aber
selbst bei dieser vorsichtigen Rechnung wirde sich zu
den bereits begrindeten 800 Lokomotiven ein jdhr-
licher Bedarf von 500+ 200=700 Stick ergeben. Es
kann also in den nachsten Jahren mit einer Beschaf-
fung von etwa 1500 Lokomotiven je Jahr gerechnet
werden. Damit dirfte die Sicherheit gegeben sein,
daf3 sich die geplanten und teilweise schon durchge-
fuhrten Investitionen in jeder Beziehung als wirt-
schaftlich erweisen.

Aber auch in technischer Beziehung stehen der
deutschen Lokomotiv-Industrie bedeutende Aufgaben
bevor. Die vorhandenen Bahnanlagen, deren grund-

Rild 2d: Gesamt-Lokomotiv-Lieferungen in 1000 Tonnen Leergewicht fir In- und Ausland
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Bild 3: Bestand an Lokomotiven in den
schiedenen Landern

legende Erweiterung nur in beschrénktem Umfange
moglich ist, kénnen den gesteigerten Verkehrsanfor-
derungen nur geniigen, wenn die Belastung des ein-
zelnen Zuges so grof3 wie irgend méglich gewdhlt
wird und die Geschwindigkeiten erhéht werden, da-
mit die Verkehrsleistung iber eine bestimmte Strecke
in der Zeiteinheit einen Hochstwert erreicht.

Dies bedeutet, daf3 schwere und schnelle Ziige ge-
fahren werden missen. Es wird also der Konstrukteur
den bereits beschrittenen Weg, die Leistung und
Schnelligkeit der Lokomotiven zu steigern, weiter
gehen missen. Mit den schweren Maschinen fir G-
terzige und Schnellziige mit 5 gm Rostfléche ist aber
die Grenze der Leistungsfahigkeit des Heizers erreicht.
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Schautild Dr. Litz

Wenn wir heute z. B. bei der Baureihe 45 Lauflei-
stungen von 200 km und mehr im durchgehenden
Dienst haben, so muf3 der Heizer rd. 1000 kg Kohlen
je Stunde, also bei 4 Stunden Fahrzeit etwa 4000 kg
Kohlen, vom Tender auf die Roste schaufeln. Er ist
also mit der Bedienung des Feuers weitgehend in An-
spruch genommen; es ist zu befirchten, daf3 er, ins-
besondere wenn Schwierigkeiten eintreten, schlechte
Kohle zum Beispiel, kaum noch in der Lage ist, den
LokfGhrer bei der Streckenbeobachtung zu unterstitzen.

Es ist also notwendig, sich in ndchster Zukunft mit
der Frage der mechanischen Rostbeschickung zu be-
fassen. Da in Amerika und in anderen Léndern die
Stokerfeuerung und é&hnliche Konstruktionen schon
seit langem in Betrieb sind, ist nicht daran zu zwei-
feln, daf3 unsere deutschen Ingenieure auch bald eine
fur unsere Verhdltnisse geeignete mechanische Rost-
beschickung gefunden haben werden. Da auch bei
dem steigenden Bedarf an Heizern nicht mehr in dem
Umfange wie friher mit vorbildlich ausgebildetem
Personal zu rechnen ist, wird auch aus diesem Grunde
die Frage der Erprobung mechanischer Feuerungen in
Erwdgung gezogen werden missen.

Aber auch noch eine andere technische Aufgabe,
deren Lésung schon in Angriff genommen ist, wird
das hohe Kénnen unserer deutschen Konstrukteure
unter Beweis stellen. Noch vor gar nicht langer Zeit
gehérte es zu den charakteristischen Merkmalen des
Eisenbahnbetriebes, daf3, wie wir auch heute noch
manchmal in der Zeitung lesen, sich ,langsam der
Zug aus der Halle schob”. Das Beschleunigungsver-
mégen war sehr gering. Durch die bei der Reichs-
bahn durchgefiihrte vorbildliche Schulung des Perso-
nals, unter Auswertung der Erfahrungen sorgfdltiger
Versuchsreihen, ist inzwischen das Anfahren schon
besser geworden, wenn es auch noch nicht in allen
Féllen den Anforderungen des modernen Verkehrs
entspricht. Auch die Beschleunigung auf der Strecke,
wenn z. B. durch eine Langsamfahrstrecke die Ge-
schwindigkeit herabgesetzt werden mufite, laBt noch
recht zu wiinschen Ubrig. Hier sollen nun die neuen
Versuche mit dem Einzelachsantrieb eine Lésung brin-
gen. Eine Lokomotive mit einer kleinen schnellaufen-
den Dampfmaschine fiir jede einzelne Achse verfigt
Uber ein erheblich gréfleres Beschleunigungsvermo-
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gen und wird daher wohl in der Lage sein, auch
diesen Anforderungen zu geniigen.

Mit diesen beiden Beispielen sollte nur gezeigi
werden, daf3 die technische Entwicklung im Dampf-
lokomotivbau noch lange nicht abgeschlossen ist, und
daf} es hier fir unsern jungen Nachwuchs noch immer
ein besonderes dankbares Feld fir die Betétigung

seines schopferischen Tatendrangs gibt. Wohl nur-
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ganz wenige Gebiete unseres technischen Schaffens
bedingen eine so universelle Betdtigung des techni-
schen Kénnens, wie der Dampflokomotivbau. Mégen
auch diese Zeilen dazu beitragen, die grofle Wich-
tigkeit dieses Gebietes hervorzuheben und einen An-
reiz zu geben, sich mit diesen Fragen zu befassen.
Fir eine lange Zukunft ist der deutschen Lokomotiv-
Industrie ein grofles Arbeitsfeld gesichert.

Dampflokomotive mit Veloxkessel

Von Dr.=Jng. L. Kinkeldei, Minchen

Die Dampflokomotive in ihrer heutigen Form
scheint an der Grenze ihrer Leistungsfahigkeit ange-
langt zu sein, d. h. es wird sich mit den normalen
Mitteln wohl kaum mehr eine Steigerung der Lei-
stungsfdhigkeit der Dampflokomotiven erzielen
lassen. Wenn man den altgewohnten Stephenson-
Langkessel und den normalen Stangenantrieb ver-
wendet, geben die fir alle Zeiten festliegenden Ab-
messungen des lichten Raumes wohl kaum mehr Ge-
legenheit, noch gréfere Leistungen als bisher in einer
Dampflokomotive unterzubringen, die ja ihren Ener-
gietrager, den Dampf, selbst erzeugen muf}. Die
Kessel der gréften und leistungsfahigsten Dampf-
lokomotiven sind bereits so lang und so schwer ge-
worden, daf8 man kaum mehr in dieser Richtung wird
weiter gehen kénnen.

Um dennoch weitere Leistungen in einer Dampf-
lokomotive unterzubringen, sind daher schon wieder-
holt Vorschlidge laut geworden, wenigstens teilweise
von der bisher tblichen Bauart der Dampflokomotive
abzugehen: So wurden vor etwa einem Jahrzehnt
die Hochstdruck-Lokomotiven vorgeschlagen und auch
gebaut. Es scheint aber, daf3 die Anwendung des
Hochstdruckes fir den ravhen Eisenbahnbetrieb nicht
erfolgreich war; man ist heute wieder zu den ib-
lichen Dampfdricken bis etwa 20 ati zuriickgekehrt.
Die Anwendung des Héchstdruckes galt auch in ge-
ringerem Mafle der Leistungssteigerung als vielmehr
der Vergréfierung des Wadarmegefélles und damit
der Verringerung des Dampf- und Kohlenver-
brauches. — Zur Steigerung der Leistung der Dampf-
lokomotiven wurden weiter raschlaufende Dampfma-
schinen vorgeschlagen, die ber ein Zahnradgetriebe
die Treibachsen antreiben sollten in der Weise, daf3
sie mit den heute Ublichen Drehzahlen umliefen.
Auch der Einzelachsantrieb der Dampflokomotive
durch kleine raschlaufende Dampfmotoren wurde ge-
plant und auch versuchsweise ausgefihrt.

Ein weiterer Vorschlag zur Leistungssteigerung der
Dampflokomotiven sieht den Ersatz des alten Lang-
kessels durch einen Velox-Dampf-Erzeuger vor.
Dieser Velox-Dampf-Erzeuger, dessen Bauart und
Wirkungsweise als bekannt vorausgesetzt werden
kénnen, zeichnet sich aus durch hohe spezifische
Dampf-Erzeugung und einen dadurch verursachten
geringen Platzbedarf, durch geringes Gewicht und
durch schnelle Betriebsbereitschaft. Es ist daher
méglich, in dem durch das festliegende lichte Raum-
profil bestimmten Raum eine weit groBere stindliche
Dampfmenge zu erzeugen.

Die Anwendung des Velox-Dampf-Erzeugers fir

Dampflokomotiven wurde vor wenigen Jahren von
der Nationalen Eisenbahngesellschaft von Frankreich
ins Auge gefafit. Im Jahre 1936 wurde beschlossen,
eine normale Dampflokomotive der Bauart 2-C in
eine Lokomotive mit Velox-Dampf-Erzeuger umzu-
bauen’), und zwar sollte lediglich der Dampfkessel
durch einen Velox-Dampf-Erzeuger ersetzt werden,
sonst sollte die Lokomotive nicht grundlegend ver-
dndert werden. Durch den Einbau dieses Velox-
Dampf-Erzeugers und durch die damit erméglichte
gréfBere Dampflieferung im Verein mit einer geringen
Erhéhung des Dampfdruckes wurde die Leistung der
Lokomotive von 1500 auf 2000 PS gesteigert. Diese
Dampflokomotive wurde im Jahre 1938 fertiggestellt
so daf sie bereits Probefahrten unternehmen konnte’).

Diese Dampflokomotive der Nationalen Eisenbahn-
gesellschaft von Frankreich verwendet einen stehen-
den, olgefeverten Velox-Dampf-Erzeuger, der zwi-
schen der zweiten und der dritten Treibachse an-
geordnet ist. Er erzeugt Dampf von 20 ati und 380°,
der in normalen Dampfzylindern entspannt wird und
dadurch mit gewshnlichen Treibstangen die mittlere
Treibachse antreibt, die durch Kuppelstangen mit den
beiden anderen Treibachsen verbunden ist. Der
Dampf-Erzeuger ruht mit Pratzen auf einer StahlguB-
konstruktion, die gleichzeitig zur Versteifung des
Rahmens beitrdgt. Das Gebldse des Velox-Dampf-
Erzeugers wird von einer Hilfsturbine angetrieben,
die vor dem Dampf-Erzeuger angeordnet ist. Wenn
bei der Inbetriebsetzung des Dampf-Erzeugers diese
Turbine noch nicht laufen kann, so wird das Geblése
von einem Hilfselektromotor angetrieben, der seinen
Strom von einem auf dem Tender untergebrachten
Strom-Erzeuger erhdlt. Dieser Strom-Erzeuger besitzt
eine Leistung von 30 kW und wird von einem Benzin-
motor angetrieben. Sobald der Dampf-Erzeuger
Dampf liefert, léuft die Turbine an und Ubernimmt
selbsttdtig den Antrieb des Gebléses. Ebenso selbst-
tatig laufen die verschiedenen Pumpen fiir den Dampf-
Erzeuger an.

Durch das selbsttétige Arbeiten des Dampf-Erzeu-
gers ist es mdglich, die Dampflokomotive nur mit Ein-
mannbedienung zu betreiben. Dadurch war man auch
in der Lage, den Fihrerstand an das vordere Ende
der Lokomotive zu verlegen. Die Lokomotive dhnelt
durch diese Anordnung daher von auflen stark einer
Diesel-Lokomotive.

‘) Increasing the power of steam locomotives, Railway
Guazette Bd. 64 (193), S. 903.

*) Possibilities of Velox boiler for locomotives, Railway
Gazette Bd. 69 (1938) S. 895.
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Bild 1: C-Tender-Lokomotive fir den Hafen von Buenos Aires, gebaut von der Hohenzollern A.-G. fir Lokomotiv-

bau, Dusseldorf

Breitspur-Tender-Lokomotiven fiir Hatenanlagen

Von Oberingenieur E. Meyer, Essen

Die Grofle der in den Seehafengebieten Ublichen
Tender-Lokomotiven wird durch den Umfang des
Guterumschlages und die Ausdehnung der Hafen-
anlagen bestimmt, thre Bauart auch durch die Gleis-
verhdltnisse. Von den Lokomotiven, die im Hafen-
betrieb zur Verwendung kommen, wird im wesent-
lichen die héaufige Verschiebung einzelner Wagen
oder kleiner Zugeinheiten verlangt und nur ab und zu
die Heranholung schwererer Ziige von den Zustell-
gleisen, so daf} in den meisten Fdllen zwei- und drei-
achsige Tender-Lokomotiven genigen. Wo jedoch
auch Steigungen an den Uferrampen zu bewdiltigen

sind, kénnen vier- und finfachsige Lokomotiven nétig
werden.

Im nachstehenden sind einige Tender-Lokomotiven
mit 1676 mm Spurweite beschrieben, die in den letz-
ten Jahren in sidamerikanischen Héfen in Dienst ge-
stelli wurden. Die Lokomotiven wurden von der Lo-
komotivfabrik der Fried. Krupp AG. in Essen ge-
liefert, mit Ausnahme der C-Lokomotiven, die von
der Hohenzollern AG. fir Lokomotivbau in Dissel-
dorf gebaut wurden, deren Lokomotivbau Krupp vor
einigen Jahren Ubernahm.

Dem wechselnden Betrieb auf den Hafenbahnen

Bild 2: C-Tender-Lokomotive fir den Hafen von Valparaiso, gebaut von Fried. Krupp A.-G., Essen
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Bild 3: B-Tender-Lokomotive fir den Hafen von Puerto Montt, Chile, gebaut von Fried. Krupp A.-G., Essen

ist die Dampflokomotive im allgemeinen am besten
gewachsen. Sie zieht gut an, ist einfach, beweglich
und kann stark Uberlastet werden. In bestimmten
Fdllen eignet sich auch die Diesel-Lokomotive fiir den
Hafendienst; elektrischer Betrieb ist wegen der mit
den Stromleitungen verkniipften Unbequemlichkeiten
nicht Gblich. Elektrische Speicher-Lokomotiven sind
selten anzutreffen.

Die C-Tender-Lokomotive der General-Direktion
fir Schiffahrt und Hafen in Buenos Aires ist mit 48
Tonnen Dienstgewicht eine sehr leistungsfihige Lo-
komotive. Sie wurde fir Olfeverung eingerichtet und
erhielt dazu im unteren Teil der kupfernen Feuer-
bichse ein mit Oberluft-Kandlen durchzogenes Feuer-
gewodlbe. Fir die Durchfihrung des Holdenbrenners
wurde oberhalb des Bodenringes zwischen Steh-
kessel- und Feuerbiichsrickwand ein Rohr eingezo-
gen. Auch der Aschkasten wurde ausgemavert. Zur
Anlegung eines Unterfevers auf dem freien Rostteil
wird auf der linken Lokomotivseite ein Kohlenvorrat
von 0,5 t mitgefihrt. Diese Lokomotiven erhielten
zwei saugende Injektoren und eine Friedmannsche
Schmierpumpe. Die Dampfzylinder wurden mit Kol-
benschiebern versehen, weshalb die Umsteuerung
mitiels Hebel leicht vonstatten geht. Die Lokomotive
ist mit Hand- und Dampfbremse ausgeristet. Zur
guten Liftung des Fihrerhauses und Abhaltung der
Sonnenstrahlung wurde das Dach doppelt ausgefihrt.
Nach Vorschrift der Hafenverwaltung erhielt die Lo-
komotive an jedem Ende zwei Puffer und eine mitt-
lere Kettenkupplung mit Gummi-Federung. Der Hand-
sandstrever sandet vier Rader von vorne und zwei
Rader bei Riuckwartsfahrt.

Die an die Hafenverwaltung von Valparaiso (Chile)
gelieferten zwei C-Lokomotiven sind wesentlich leich-
ter. Sie haben ein Dienstgewicht von ungefdhr 38
Tonnen, geniigen aber den Anforderungen des dor-
tigen Betriebes vollsténdig. Als Brennstoff wird fir
diese Lokomotiven einheimische chilenische Kohle
verwandt. Die Lokomotiven erhielten Kupferfeuer-
bichsen und zwei nichtsaugende Injektoren, die auch
bei der starken Erwdrmung des Speisewassers gut

ansprechen. Zur Ausristung gehéren ferner Ventil-
regler, Hand- und Dampfbremse sowie Pfeife und
Handglocke. Die mit Kolbenschiebern arbeitende Um-
steverung wird mit Hebeln umgelegt. Die Maschine
erhielt an den Kopfenden die selbsttitige Henricot-
Mittelkupplung, in deren Klauve eine wagerechte Boh-
rung und ein senkrechter Bolzen angebracht sind, um
notfalls die alte Kettenkupplung, die teilweise noch
in Gebrauch ist, ankuppeln zu kénnen. Durch den
Handsandstrever kénnen jeweils vier Réder in jeder
Fahrtrichtung gesandet werden.

Tafel 1
Bild | | 1] 2] 3

Spurweite . . .. ... .. | mm | 1676 | 1676 | 1676
Achsenzahl . . . . . . | — | 3 3 2
Zylinderdurchmesser . mm | 460 | 410 | 320
Kolbenhub .. . mm 600 550 50
Raddurchmesser . mm | 1220 | 1100 | 900
Radstand Lo .| mm | 3200 | 3200 | 2200
Dampfiuberdruck . ... .| atd 12 13 12
Rostflache R .. . . . . . ) m? 1,59 1.3 1.0
Brennstoff . . . . . . . . . — Oel [(Kohle| Holz
Heizflache der Feuerbiichse . . | m? 8,80 5, 4,46
Heizfliche der Rohre. . . .| mz 111,000 64,3 33,18
Gesamte Heizfldche wasser-

berthrt . . . . . . . . m2 [119,80| 70,0 | 37,64
Gesamte Heizfldche feuer- ‘

berthrt H. . . . . . . . | m2 | 105,00{ 63,0 | 33,7
Verhdltnis H/R. . . . . 66 | 48| 34
Wasservorrat . . . . ., ., .| m? 4 | 5] 32
Brennstoffvorrat . . ; . 2,5 171 0,8
Leergewicht . . . . . . . | t 3781 2821198
Dienstgewicht . . C a4 ow v t 48,0 | 37,6 | 253
Kleinster Krimmungshalbmesser | m 90 90 40
Hochstgeschwindigkeit | km/h 50 40 30
Zugkraft 0,6 . p dD' i ;e .1 kg | 7500 | 6550 | 3690
Ldnge der Lokomotive . mm | 9020 | 7800 | 6050
Breite der Lokomotive . mm | 3040 | 3000 | 2800
Hohe der Lokomotive mm | 4000 | 3700 | 3500

Fir den Hafen von Puerto Montt in Sid-Chile wurde
von dem Departamento Obras Maritimas eine zwei-
achsige B-Lokomotive fir Holzfeuerung beschafft.
Diese leichte Lokomotive ist deshalb mit einem Funken-
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fadngerschornstein versehen. Die Feuerbiichse besteht
aus Kupfer. Die Maschine erhielt zwei nichtsaugende
Injektoren, Flachschiebersteuerung und Dampfbremse.
Aufler der Mittelkupplung Bauart Henricot mit Stof3-
dampfer wurden noch Seitenpuffer angebracht. Die
Greifklave der Kupplung erhielt einen Bolzen mit

Grofie amerifanische Giitergug-1okomotiven

36. Jahrgang Nr. 4
Kette, um auch Wagen ohne Mittelkupplung befér-
dern zu kénnen. Je zwei Rdder kénnen bei dieser
Lokomotive in beiden Fahrtrichtungen gesandet werden.

Die Hauptabmessungen der in der Bauart dhnlichen,
in der Leistung jedoch stark voneinander abweichen-
den Hafen-Lokomotiven werden in Tafel 1 beschrieben.

GroBe amerikanische Giiterzug-Lokomotiven

TRXAS & PACIVIC

Bild 1: 1 E2 Giterzug-Lokomotive der Texas and Pacific Railway

Die heutigen amerikanischen Lokomotiven und
zwar sowohl die fur den Personen- wie fir den
Giterdienst, sind dadurch gekennzeichnet, daf3 sie
sehr grofie Kesselleistungen aufweisen. Diese werden
erreicht durch grofe Rohrheizfléchen, eine gerdumige
Feuerbiichse und grofle Rostfléche. Dadurch ergeben
sich auch sehr groflie Zugleistungen: bei den Zwei-
zylinder-HeiBdampf-Giterzug-Lokomotiven betragen
sie heute bis zu 1000 PS je gekuppelte Achse. Auch
die Wirkungsgrade der Maschinen wurden erheblich
verbessert, so daf3, wenn 1920 noch 78 kg Kohle
ndtig waren um 907 t Fracht Uber eine Meile (1,609
km) zu ziehen, heute dafiir nur noch 54 kg nétig sind.
Dies bedeutet fir das Jahr 1936 eine Ersparnis von
rund 64 Millionen Dollar.

Zahlentafel 1 enthalt die wichtigsten Zahlen
fur je eine Lokomotive der Texas and Pacific Railway
(T. & P.), der Kansas City Southern Railway (K. C. S.)
und der Chesapeake and Ohio Railway (C. & O.).

Bild 2: Abmessungen und Anordnung der T. & P.-Lokomotive

Die Lokomotive der Texas and Pacific Railway ist
die grofite und stdarkste dieser Lokomotiven; sie
wurde von den Lima Locomotive Works, Inc., in Lima,
Ohio, gebaut. Bei einem Dienstgewicht von 331 t be-
irdgt der Radstand der Maschine 26,4 m, die Ldnge
zwischen den Kupplungen 30,3 m, die gréfie Breite
an den Zylindern rund 3,3 m. Die Zylinder haben
711 mm Durchmesser und 812,8 mm Hub, die Kolben-
schieber haben 355,6 mm Durchmesser. Die grofite
Zugkraft der Hauptmaschine betrégt 38,4 t, diejenige
der Hilfmaschine 6,03 t. Bemerkenswert ist das Re-
gelventil, das dem Maschinisten erlaubt, die hochste
Leistung einzustellen; gleichzeitig wird der beste Wir-
kungsgrad auch dann eingehalten, wenn die grofite
Maschinenleistung nicht erforderlich ist. Der Kessel
ist von normaler Bauart mit runder Decke und radi-
alen Stehbolzen; der Betriebsdruck betrdagt 18 at.
Die Ldnge der Rohre zwischen den Rohrwdnden be-
trigt 6553,5 mm. Es sind 82 Rohre mit 57 mm und 184

zwischen den Rohrwanden
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Bild 3: 1 E2 Giterzug-Lokomotive der Kansas City Southern Railway

Rohre mit 89 mm Durchmesser vorhanden. Die Heiz-
flachen sind in Zahlentafel 1 angegeben. Bei der ab-
gebildeten Maschine Nr. 651 ist die Heizfldche von
Feuerbichse und Brennkammer auf 39,3 m* ver-
gréflert, so daf3 die Dampf liefernde Heizfléche hier
4794 m? betragt. Der Rost hat 9,3 m?; das Verhdlt-
nis von Rostfldche zu Kesselfldche betrégt somit
1:51,13. Die Maschinen haben Olfeverung. Hinter
dem Uberhitzer befindet sich noch ein Zentrifugal-
Dampftrockner. Der Kessel wird selbsttdtig abgebla-
sen, wenn es erforderlich ist; das bedeutet eine ziem-
liche Brennstoffersparnis. Die Lokomotive hat aufler-
dem einen Speisewasservorwédrmer, Injektor, Graphit-
schmierung und Drehzahlschreiber. Der Tender faf3t
53 m* Wasser und 18,9 m* Ol. Die Héchstgeschwin-
digkeit der Lokomotive betrdgt rund 97 km/h.

Mit der Lokomotive Nr. 630 wurden auf einer
Strecke von 421,7 km Lénge Versuche angestellt. Die
Strecke weist verschiedene starke Steigungen auf und
zwar solche mit 1:57 und 1:90, ebenso eine Reihe
scharfer Krimmungen. Die Zuglénge war zwischen
den einzelnen Stationen verschieden; sie betrug 85
bis 96 Wagen, die geschleppte Last lag zwischen 2389

und 2905 t. Die mittlere Geschwindigkeit betrug 43
km/h, die erreichte héchste war 72 km/h. Der Brenn-
stoffverbrauch betrug etwa 18,6 |/tkm. Eine Versuchs-
fahrt diente zur Feststellung der Maschinenleistung,
diese betrug bei 64,4 km/h 4380 PS oder 876 PS |e
Kuppelachse. Bei 96,6 km/h betrug die Leistung 4230 PS.

Die Lokomotiven der Kansas City Southern Railway
(K. C. S.) wurden ebenfalls von den Lima Locomotive
Works gebaut. Finf von ihnen sind mit Olfeuverung
ausgerustet, finf fir Kohle gebaut. Bei einem Dienst-
gewicht bis zu 394 t betrdgt der Radstand 30 m, die
Lédnge zwischen den Kupplungen 37,3 m und die
grofite Breite 3,45 m. Die Treibréder haben 1778 mm
Durchmesser. Die Zugkraft der Hauptmaschine be-
tragt 42,3 t. Zur Zeit haben diese Lokomotiven keine
Hilfsmaschine (Booster), eine solche kann aber noch
eingebaut werden. Die Kessel haben radiale Steh-
bolzen und sind die ersten dieser Bauart, die in Lima
fur einen Druck von 22 at gebaut wurden. Der Kessel,
dessen gréfiter Durchmesser 2590 mm betrégt, hat
einen Wasserinhalt von 20,8 t. Die Rohre haben eine
Lange von 6400 mm, 73 Rohre haben einen Durch-
messer von 57 mm und 183 einen solchen von 95 mm.

zwischen den Rohrwanden
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Die Feuerbichse ist innen 3810 mm lang und 2593
mm breit. Die Rostflidche betrégt 9,94 m2. Die fiunf
fir Kohle bestimmten Lokomotiven haben mechani-
sche Feuerungen. Die Heizfldchen sind in Zahlentafel
1 enthalten. Die Maschinen haben Speisewasservor-
wdrmer und Injektoren.

Grofie amerikanische Giitergng-1.okomotiven

36. Jahrgang Nr. 4

und sind die gréfiten und stdrksten in der Welt, die
nicht als Gelenkmaschinen ausgefihrt wurden. Sie
kénnen bei 56 bis 64 km/h Uber 5000 PS entwickeln.
Ihr Dienstgewicht (s. Zahlentafel 1) betragt 445 t, da-
von entfallen allein 256,6 t auf die Maschine. Das
Adhdsionsgewicht betrdgt 169,5 t, der Radstand 30,32

Bild 5: 1E2 Giterzug-Lokomotive der Chesapeake and Ohio Railway

Der Tender ist auf zwei dreiachsigen Drehgestellen
aufgebaut. Er fafit 17 m* Ol und 79,5 m* Wasser.
Die Tender fir die kohlegefeuerten Lokomotiven
fassen 27,6 t Kohle und 78,3 m* Wasser. Der Rad-
stand des Tenders betrdgt 10,97 m. Das Dienstge-
wicht betragt 158 t bzw. bei Kohle 163 t.

Versuche wurden auf einer 152 km langen Strecke
ausgefihrt, und zwar mit einem Zuge aus 24 leeren

m, und die Ldnge Uber die Puffer 33,96 m. Die zwei
Zylinder haben je einen Durchmesser von 736,6 mm,
der Hub ist 863 mm. Die Kolbenschieber haben 355,6
mm Durchmesser. Die Treibrdder mit 17527 mm
Durchmesser sind mit Achsenabsténden von 1854 mm
gelagert. Die Zugkraft der Hauptmaschine betrégt
42,4 t, mit der Hilfsmaschine (Booster) zusammen er-
geben sich 493 t. Der Kessel mit 18,6 at hat drei

[ ]’ —————— rell s | 2]
~ fe W :
{7 Fositiache & Ti S e T a
4175x2743 LRl L b ) S ]
e ’ 3 ‘
D < D
. 10929 974 11753 ‘ 838
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und 24 vollen Wagen, mit einem Gewicht von 1921 .
Bei einer mittleren Geschwindigkeit von 43,4 km/h
und einem Ol von 10390 kcal/kg, ergab sich ein Ver-
brauch von 0,771 kg/PS am Zughaken. Bei anderen
Versuchen ergaben sich Kesselwirkungsgrade von 80
bis 85%, der Gesamtwirkungsgrad auf den Zughaken
bezogen betrug 8%, wenn der Speisewasservorwdér-
mer benitzt wurde. Die hdchste Maschinenleistung
wurde bei 56 km/h mit 4825 PS erreicht. Bei 80,5 km/h
waren es noch 4300 PS; die entsprechenden Zahlen
am Zughaken sind 4475 und 3850 PS. Die Zugkraft
am Zughaken betrug bei 12,8 km/h 42 t und fiel bei
80,5 km/h auf 13 t. Der Eigenkraftverbrauch der Lo-
komotive bei dieser Geschwindigkeit betrug 425 PS.
Bei diesen letzteren Versuchen wurde keine nennens-
werte Last geschleppt. Im gewohnlichen Dienst schlep-
pen die Maschinen auf einer Strecke mit 0,5% Stei-
gung Zige mit 97 Wagen von je 45,3 t oder 165 Wa-
gen von je 22,6 t.

Die Lokomotive der Chesapeake and Ohio Railway
(C. & O)) ist eine von 40 Stiick, die ebenfalls in Lima
gebaut wurden (Baujahr 1930). Diese Lokomotiven
haben die gréfiten Kessel aller 1E 2-Lokomotiven

Schusse, der erste mit 2533 mm GufBerem Durchmesser
besteht aus Blech von 23 mm Dicke, der zweite Schuf3
hat 2692,5 mm und Blech von 23,8 mm, der dritte hat
2743 mm und Blech von 25,4 mm. Die Rostflache be-
tragt 11,24 m?; die Kohle wird mechanisch gefeuert.
Der Kessel hat 58 Rohre von 57 mm und 275 von 88,9
mm Durchmesser; dieLange derRohre betréagt6401 mm.

Die Tender dieser Maschinen haben Rahmen aus
StahlguB und werden von zwei dreiachsigen Dreh-
gestellen getragen; die Réder haben 914 mm Durch-
messer. Der Wasserbehdlter fait 89 m®, derjenige
for. die Kohle 27,4 t.

Im Jahre 1934 wurde eine Versuchsfahrt vorgenom-
men. Die Strecke war 177 km lang und hatte eine
Steigung von 1 :500, dazwischen befindet sich aber
eine Strecke von 4,3 km mit einer Steigung von 1:143;
mit Ricksicht auf die Gréfle des Zuges wurde hier
eine Schiebemaschine verwendet. Der Zug hatte 162
Wagen einschlieBlich- dem Meflwagen und ein Ge-
wicht von 11923 t. Die Maschine Nr. 3039 war die
neveste dieser Type. 11 Minuten nach Fahrtbeginn
waren 23,3 km/h erreicht, die Zugkraft am Haken be-
trug 37,13 t. Am Beginn der oben erwdhnten Stei-
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gung erreichte die Zugkraft mit Booster 45,4 t. An
Kohle wurden verfeuvert 17,3 t oder rund 98 kg/km

(die Kohle war ziemlich schlecht
und hatte viel Schlacke). Im Mittel
ergaben sich folgende Zahlen:
Kraft am Zughaken 23 t, Maschine
3777 PS. Feuerraumtemperatur
1246°; Kesseldruck 18,6 at; Druck
im Schieberkasten 17,35 at; Dampf-
temperatur 344°. Bei einer Fahrt
mit einer anderen Maschine glei-
cher Bauart wurden bei einem Kes-
seldruck von 18,98 at und Zylinder-
durchmesser von 749 mm 1,5 Stun-
den lang 5350 PS bei 53,9 km/h
eingehalten. Bei 52,3 km/h wurden
5681 PS gemessen, d. h. 1136 PS je
Kuppelachse.

Aus diesen Zahlen geht hervor,
daf3 die ,T-1"-Lokomotive mit 736,6
mm Zylinderdurchmesser dauvernd
bis zu 5000 PS entwickeln kann,
wobei ein Betriebsdruck von 18,6
at vorausgesetzt ist. Im regel-
maBigen Dienst schleppen diese
Lokomotiven Zige
11 462 +t.

von 159 Wagen
Die neuzeitliche Heildampf-Zweizylinder-

Macy: 10 Jahre Dentsches Lokomotivbild-Archir Die Lokomotive 111
Giterzug-Lokomotive kann somit etwa 21 bis 24,3
PS/t Eigengewicht entwickeln und auf einiger-
Bahn T&P K.C.S. C.&O.
Type 1-I- J T-1
Klasse 1E2 1E2 1E2
Zylinder-Durchmesser und Hub mm 711.812,8 | 686.863,6 | 736.863,6
Treibrad-Durchmesser mm . ’ 1600 1778 1753
Kesseldruck ato . . . . . 18 22 18,6
Zugkraft, Hauptzylinder t . . . . 38,4 42,3 42,4
Zugkraft, Hilfsmaschine (Booster t . 6,03 e 6,22
Heizflachen: m2 Rohre . v "5 4 431 432 555
Feuerbichse und Verbrennungskammer 35 42 44
Deckenrohre mm : : — 5 —
Siphons mm e e e e g 9 — 16
Verdampfungsheizfliache m2 . 475 479 615
Uberhitzer, Type E 195 193 282
Gesamtheizflache m: 670 672 897
Rostflache mz 93 9,94 11,24
Betriebsgewicht t
Tender 126,2 158 188
Lokomotive 331 386,3 445
Tafel 1
mit rund maflen ebenen Strecken Zige bis zu 11900 t
schleppen. Kuhn.

Engineer, Lond. Bd. 167 (1939) Nr. 4347, S. 552. Anm.: Die Achsbelastungen sind in engl. Tonnen (= 1016 kg) angegeben.

m Jahre Deutsches Lokomotivbild-Archiv

Das Jahr 1829, in dem Stephensons ,Rakete” das
Lokomotivrennen von Rainhill gewann, wird gewdhn-
lich als das Geburtsjahr der Eisenbahnen bezeichnet:

im Jahre 1929 feierte denn auch
England seine hundertighrige Eisen-
bahn. Mit der englischen Feier be-
gann eine Zeit der Eisenbahnjubi-
lgen fir die ganze Welt. In dichter
Folge reihen sich die Grindungs-
feiern der Eisenbahnlénder und
einzelner Bahnverwaltungen anein-
ander. Deutschland gedachte der
Geburtsstunde seiner ersten Eisen-
bahn und ihrer Erbauver besonders
eindrucksvoll im Jahre 1935. Die
ndchsten Jahre brachten und brin-
gen noch zahlreiche Erinnerungs-
tage fir die Inbetriebnahme wei-
terer Eisenbahnstrecken in deut-
schen Landen.

Das Bevorstehen dieser 100-Jahr-
Feiern hatte eine regere Tatigkeit
auf dem Gebiet der Eisenbahn-
geschichte zur Folge. Viele wert-

volle Unterlagen wurden zusammengetragen, manches
Vergessene aus den Archiven ausgegraben und in
Festschriften und geschichtlichen Aufsétzen versffent-
I|chf. Es zeigte sich aber auch gleichzeitig, daf3 zahl-
reiche Unterlagen verlorengegangen oder gar mit

Von Hermann Maey WVV

Wert friher oftmals

BewuBtsein vernichtet worden waren, weil ihr ge-
schichtlicher
wurde.

nicht anerkannt

Feverlose Lokomotive der Reichshahn (ehem. séichs. I'F) in der Schwellen-

trankanstalt Wiilknitz

Aufn,

DLA (Hubert)

Ein wichtiges Uberlieferungsmittel ist das Bild, eine
planméBige Erfassung aller Bildunterlagen ist daher
von besonderer geschichtlicher Bedeutung. Innerhalb
der Technikgeschichte kann auch das Eisenbahnwesen
hierauf nicht verzichten.
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Die leichteste Reichsbahn-Dampflokomotive B n 2 - Schmals
tive (Meterspur) der Wangerooger Inselbahn, Reihe
Dienstgewicht 10 t

Die Lokomotive als Spiegelbild der Entwicklung der
Eisenbahnen wurde von jeher durch bildliche Dar-
stellungen besonders gewirdigt. An planmafigen
Zusammenstellungen gréfleren Umfanges fehlte es
jedoch, ja selbst inner-
halb einzelner Bahnver-
waltungen wurden 0k-
kenlose Unterlagen nicht
geschaffen. Das Vor-
handene war vielmehr
verstreut auf die Samm-
lungen der Verkehrs-
museen, Hochschulen
und Eisenbahnverwal-
tungen, sowie auf die
Werkarchive der Loko-
motivfabriken,und nicht
zuletzt enthielten auch
Privatsammlungen man-
ches wertvolle Bild. Eine
Ubersicht Gber die vor-
handenen Bildbesténde
war so nicht méglich, und dies bedingte oft ein mihe-
volles und héufig auch erfolgloses Nachforschen nach
Bildunterlagen.

Diese Verhdltnisse und die Anregungen, die sich aus
der in letzter Zeit stark aufgelebten Eisenbahn-Ge-
schichtspflege ergaben, fihrten bei einem kleinen
Kreise von Lokomotivfreunden an der Technischen
Hochschule Darmstadt zu dem Entschluf3, eine plan-
méaBige Sammlung von Abbildungen méglichst aller
deutschen Lokomotivbauarten und -gattungen zu
schaffen und damit das Deutsche Lokomotiv-
bild-Archiv (DLA) zu grinden. Die Arbeit be-
gann 1929, also im hundertsten Eisenbahnjahr.

Wenn das Deutsche Lokomotivbild-Archiv allge-
meine Bedeutung gewinnen sollte, dann konnte es
nicht geniigen, eine einmalige Sammlung von Bildern
zu schaffen, die vielleicht als Besonderheit Darmstadts
das Reiseziel einiger eifriger Lokomotivgeschichtler
werden konnte. Es stand vielmehr von vornherein
fest, dafl die Arbeit des DLA gleichzeitig mdglichst
vielen Stellen zugute kommen sollte. Es mufite mog-
lich gemacht werden, von den vom DLA zusammen-

H. Maey: 10 Jahre Deutsches Lokomotivhild- Avchiv

ur-Lokomo-

2'B 2" h 4 v-Schnellfahr-Lokomotive aus dem Jahr 1907 (bay S 2/6) und eine 22C1" h4v-
Schnellzug-Lokomotive der Reihe 18, S 36.16, (bay S 3/6) 2 Aufn. DLA (Maey)
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gestellten Bildern jederzeit Vervielfdlti-
gungen abzugeben, und zwar am
besten wieder Lichtbildabzige. Dies aber
erforderte das Anlegen einer Negativ-
sammlung. .

Zu diesem Zweck wurden zundchst
sémtliche Lokomotivgattungen der Deut-
schen Reichsbahn in verschiedenen An-
sichten aufgenommen. Dabei wurden bei
den wiederholt nachbeschafften Gattun-
gen auch die im Laufe der Zeit einge-
fohrten kleineren oder gréfleren bau-
lichen Anderungen oder nachtrégliche
Umbauten bildlich erfafit, zumal gerade
von letzteren héufig Uberhaupt keine
Aufnahmen von anderer Seite gemacht
worden waren. Von dlteren, bereits
ausgemusterten  Staatsbahn - Lokomo-
tiven standen zum Teil Aufnahmen aus
Privatsammlungen zur Verfigung, oder
die Lokomotiv - Fabriken stellten diese
aus ithren Werkarchiven dem DLA zur
Verfigung, das dann Negative der einheitlichen
GréBe 10x15 cm herstellte. Die Sammlungen er-
strecken sich auch auf elekirische Lokomotiven und
die Triebwagen aller Antriebsarten. Ebenso war es

, K 225,

mdglich, Bilder von Lokomotiven zahlreicher Privat-
und Kleinbahnen sowie die der Eisenbahnen in
ElsaB-Lothringen in das Archiv aufzunehmen. Ein
besonderer Sammlungsteil sind die Betriebsauf-
nahmen, die Eisenbahnziige in der Landschaft zeigen
und die Schonheit des Eisenbahnbetriebs zum Aus-
druck bringen. Diese Aufnahmen werden héufig fir
die Verkehrswerbung (Reichsbahn - Kalender, Deut-
scher Verkehrskalender, Reichsbahnzentrale fir den
deutschen Reiseverkehr usw.) benutzt; die Lokomotiv-
und Triebwagen-Fabriken greifen gerne auf sie zur
Ausstattung ihrer Werbeschriften zuriick.

Im Laufe der Zeit wurden viele tausend Aufnah-
men zusammengetragen. Der Bedarf an Lichtbild-
abziigen stieg sténdig, der Benutzerkreis wuchs von
Jahr zu Jahr. Wissenschaftliche Werke, Fachzeit-
schriften und Zeitungen, Werbedrucke, Kataloge und
Kalender benutzen die Aufnahmen. In Lichtbilder-
Vortrédgen und Ausstellungen werden die Bilder des
DLA gezeigt. Lokomotiv-Fachleute und Laienfreunde
der Lokomotive legen sich eigene Bildsammlungen
mit den vom Archiv gelieferten Abziigen an. Auch im
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Henschel-Wegmann-
Stromlinien-Dampfzug
auf der Strecke Dresden-
Berlin

Aufn. DLA (Bellingrodt)

Ausland ist das DLA bekannt geworden und unter-
halt Verbindungen mit Fachkreisen und Vereinigun-
gen, die sich der Eisenbahngeschichte widmen.

Das DLA hat auflerdem eine Anzahl von Druck-
schriften veréffentlicht, von denen die Hefte der Reihe
.Die Fahrzeuge der Deutschen Reichsbahn im Bild”
besonderen Anklang gefunden haben. Bisher er-
schienen 7 verschiedene Hefte in bis zu 5 Auflagen.
Das ,Verzeichnis der Dampflokomotivgattungen der
Deutschen Reichsbahn” und die ,Beitrdge zur Loko-
motivgeschichte” sowie das Gaiser'sche Buch ,Die
Crampton-Lokomotive” dienen vornehmlich der Loko-
motivgeschichtspflege.

Ein Bericht Uber den Aufbau des Deutschen Loko-
motivbild-Archivs wére unvollsténdig, wenn er nicht
auch unterstreichen wiirde, daf3 dieser Aufbau nur
mit der weitgehenden Unterstitzung durch alle in
Frage kommenden Kreise méglich war. Sie einzeln zu
nennen, ist hier leider nicht der Raum, aber der Dan-
kespflicht ihnen gegeniiber bin ich mir bewuft.

Das Lokomotivbild-Archiv fand bei seiner Tétigkeit

Lokomotive mit Abwdrmeverwertung Bauart Franco der italienischen Staatsbabnen
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eine versténdnisvolle Férderung durch die Deutsche

Reichsbahn. In  Anerkennung seines wissenschaft-
lichen Wertes hat sich daher im Jahre 1939 das
Reichsverkehrsministerium, Eisenbahnabteilungen, ent-
schlossen, das Lokomotivbild-Archiv zu Gbernehmen
und der Reichsbahn-Filmstelle im Reichsbahn-Zentral-
amt Berlin anzugliedern. Die Ubernahme geschah
zum 1. April, die Ubersiedlung nach Berlin im Monat
Mai dieses Jahres. Das Archiv wird im bisherigen
Sinne weiter ausgebaut werden, den Vertrieb seiner
Schriften Gbernimmt nunmehr ausschlieBlich die Ver-
kehrswissenschaftliche Lehrmittelgesellschaft m. b. H.
in Leipzig, mit der das DLA bisher schon eine Ar-
beitsgemeinschaft hatte.

So sieht das Deutsche Lokomotivbild-Archiv auf
eine erfolgreiche zehnjdhrige Aufbauarbeit zuriick
und setzt diese im zweiten Jahrzehnt planmaBig fort.
Die Ereignisse des Jahres 1938/39 mit der Vergrofe-
rung des Reiches und seiner Eisenbahnen stellen dem
Archiv neue Aufgaben. Unter der Obhut der Deut-
schen Reichsbahn geht das Lokomotivbild-Archiv freu-
dig an die neue Arbeit.

Lokomotive mit Abwarmeverwertung
Bauart Franco der italienischen Staatsbahnen

Der Grundgedanke der Lokomotive Bauart Franco
ist, eine weitgehende Ausnutzung der Abwédrme des
Dampfes und der Abhitze der Rauchgase einer Loko-
motive zu erzielen. Fir die Ausfihrung wurde eine
Lokomotive der Gruppe 670 der italienischen Staats-
bahnen gewdhlt, da diese so umgebaut ist, daf3 sie
mit dem Fihrerstand nach vorn féhrt und einen
Wasser-Tender nachschleppt. So brauchte fir den Um-
bau an Stelle des Schlepptenders nur ein neuves Fahr-
gestell gebaut werden, auf dem die Abgas- und Ab-
dampfvorwérmer aufgebaut wurden. Diese sind dann

1) Die Warme, Jg. 62 (1939) Nr. 21, 5. 359.

mit dem eigentlichen Kessel durch Gelenkrohre ver-
bunden. Bild 1 zeigt, daf3 an Stelle des dreiachsigen
Tenders der neue Teil zwei zweiachsige Drehgestelle
erhalten hat. Auf dem Anhénger wurden dann der
Abhitzekessel und léngs desselben die Speisewasser-
behdlter angeordnet. Der Brennstoffvorrat ist léngs
des Hauptkessels in Behdltern untergebracht. Der An-
hénger oder Tender hat dadurch 16,5 t mehr Gewicht
als vorher, die Maschine selbst 1,5 t weniger. Bild 2
zeigt einen Léngsschnitt durch Haupt- und Abhitze-
kessel. In dieser bedeuten: a die Rauchkammer des
Lokomotivkessels, b das Gelenkrohr zur Verbindung
mit ¢, der Vorkammer des Abhitzekessels d; e ist der
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Bild 1: Links: Lokomotive der Gruppe 670 — Rechts: Franco-Lokomotive

Schornstein mit Blasrohr f. Das Speisewasser wird
von einer Dampfpumpe aus den Behdltern angesaugt,
geht durch das Gelenkrohr g zum Abdampfvorwér-
mer h und dann in den Abhitzekessel d. Von dem
Dom i des letzteren fihrt das biegsame Rohr k zum
Rickschlagventil | und dann zum Hauptkessel, dieser
ist auBBerdem mit einem der iblichen Injektoren aus-
geristet; ferner besteht noch eine Rohrverbindung
mit dem Dom des Abhitzekessels, die den Zweck hat,
sich etwa in diesem bildenden Dampf unmittelbar in
den Dampfraum des Hauptkessels zu fihren.

Vergleichsversuche zwischen einer gew&hnlichen Ma-
schine der Gruppe 670 und der Franco-Maschine
wurden mit einer deutschen Stiickkohle ausgefihrt.
Die Kohle hatte einen unteren Heizwert von 8133
kcal/kg, jedoch wurden vor den Versuchen Grus und
Staub abgesiebt. Die Feuchtigkeit betrug 0,85 %. Auf
der 204 km langen Strecke Bologna—Ancona wurden
die Versuche dann bei Geschwindigkeiten von 70 und
80 km/h vorgenommen. Die Verbesserung des ther-
mischen Wirkungsgrades der Franco-Lokomotive ge-
geniber der gewdhnlichen betrug bei 70 km/h 21,64%
und bei 80 km/h 20,55%. Dabei betrug der Gesamt-
wirkungsgrad der Franco-Lokomotive bei 70 km/h
86,43% und bei 80 km/h 84,70%. Der Kohlenverbrauch
je PSh betrug bei der Franco-Lokomotive 0,97 kg bei
70 km/h und 1,06 kg bei 80 km/h, die entsprechenden
Zahlen der gewdhnlichen Lokomotive sind 1,18 kg
und 1,24 kg, das bedeutet eine Brennstoffersparnis
von 17,8% bei 70 km/h und von 14,5% bei 80 km/h.
Bei Versuchen mit Schnellzigen wurde dann dieselbe
Kohle verwendet, aber im Anlieferungszustande mit
etwa 34 bis 40% an Feinem. Die Verbesserung des
Wirkungsgrades betrug dann 18,72%. Wéhrend die-
ser Fahrten mufite die Franco-Lokomotive verschie-
dentlich unmittelbar aus dem Speisewasserbehdlter
gespeist werden,. damit die Sicherheitsventile nicht
abbliesen. Der Brennstoffverbrauch je PSh bezogen
auf den Zughaken betrug bei der gewéhnlichen Lo-
komotive 1,45 kg, bei der Franco-Lokomotive 1,1275
kg; das bedeutet einen Unterschied von 22,24% zu-
gunsten der letzteren. Die Verluste durch unver-
brannte Gase betrugen bei der Franco-Lokomotive
3% gegeniber 5% bei der anderen. Dies wurde vor
allem auch dadurch bedingt, daf3 die spezifische Rost-

Bild 2: Langsschnitt durch die Franco-Lokomotive

belastung bei der Franco-Lokomotive infolge der
kleineren Abbhitzeverluste niedriger wurde, sie fiel
von 300 kg bzw. 340 kg auf 240 bzw. 270 kg bei den
Versuchen mit gewdhnlichen Zigen, bei denjenigen
mit Schnellzigen betrugen diese Zahlen 175 kg bzw.
140 kg bei der Franco-Lokomotive.

Die neue Lokomotive?) hat eine Reihe wérmetech-
nischer Vorzige. Infolge der gleichméaBigeren Ver-
teilung der Wérme im Hauptkessel kann man in die-
sem mit einer etwa 20% hoheren Verdampfungs-
leistung je m*h rechnen. Eine umgebaute Maschine
der Gruppe 672 ergab eine Leistung von 100 kg/mzh.
Bei dieser Bauart werden dann auch die Durchmesser
und Langen der Rauchrohre im Haupt- und Abhitze-
kessel in eine bestimmte Beziehung zueinander ge-
bracht, ebenso auch die Rostfldche in Beziehung zur
gesamten Heizfldche. Die Abgase werden im Abhitze-
kessel von z. B. 400 ° auf 160 ° abgekihlt.

Die belgische Lokomotive .Flamme” Typ 36 hat eine
Rostfldche von 5 m2, sie soll bei einer Rostbelastung
von 350 kg/m*h 13500 kg/h Dampf liefern. Die Ab-
gase hatten im Schornstein noch 380 °. Die Maschine
wurde nach Franco umgebaut, der Rost hatte jetzt
noch 4,30 m*; bei einer Rostbelastung von 368 kg/mzh
wurden 15000 kg/h Dampf erzeugt. Wéhrend bei der
gewdhnlichen Lokomotive durch den Schornstein 15,2
m* gehen, sind dies bei der umgebauten nur noch
8,65 m*. Ein weiterer Vorteil ist, da3 sich die Salze
und Hértebildner im Abhitzekessel ausscheiden und
als Schlamm aus ihm entfernt werden kénnen.

Um sich ein Bild Gber die erforderlichen Abmessun-
gen machen zu kénnen, sei eine Kohle von 7500
kcal/kg und die Erzeugung von Sattdampf ange-
nommen, dann soli die Rostflache bei der Bauart
Franco '/, der Heizfldche des Hauptkessels, dis Heiz-
flache des Abhitzekessels muf3 das 1,2fache von der-
jenigen des Hauptkessels betragen. Bei Erzeugung
von Heifldampf von 16 ati und 390 ° ergibt sich fir
die Rostflache '/.. der Heizfldche des Hauptkessels,
wdhrend der Abhitzekessel eine solche vom 1- bis
1,1fachen der des Hauptkessels haben muf3.

Es gibt aber auch noch andere Anwendungsmdég-
lichkeiten der Bauart Franco. Man kann sie fir orts-
feste Lokomobilen verwenden, besonders wenn diese

*} Energia Termica, Jg. 7 (1939), Nr. 1, S. 16
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verhéltnisméBig viel Dampf erzeugen sollen. Eben-
so besteht die Maoglichkeit der Anwendung auf
Schiffen. Die gute Brennstoffausnutzung wirde auch
eine Verwendung geringwertigerer Kohlen erlauben,
da auf einem gegebenen Rost etwa 30 % Kohle mehr
verbrannt werden kénnen, wenn der Brennstoff 30 %

Kieine Nachrichten
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weniger Heizwert hat als der urspringliche, oder es
kénnen mit diesem 20 % mehr Dampf erzeugt wer-
den. Die Bauart Franco hat bereits Anwendung in den
Kolonien gefunden, um land- oder forstwirtschaftliche
Abfdlle oder geringwertige 6rtlich vorkommende
Kohlen zu verfeuern. hn.

KLEINE NACHRICHTEN

Lokomotivversuche in Brasilien

Uber Verbrenungsversuche, die die Brasilia-
nische Zentralbahn an ihren Texas-Loko-
motiven (Achsanordnung 1E 2), Hersteller Henschel &
Sohn, Kassel, ausfilhrte, berichtet eine brasilianische
Zeitung. Die Lokomotiven sind mit selbsttdtiger Rost-
beschickung, Standard-Stoker und mit einem Rost,
Bauart Rosebud (8,7 m* Rostfldche), zur Verbrennung
eines Gemisches von brasilianischer und importierter
Kohle ausgeriistet. Bei den Versuchen wurde eine
Mischung aus gleichen Gewichtsteilen beider Kohlen-
sorten verfeuert, deren Zusammensetzung folgende
wdar:

Nationalkohle Importkohle
Fester Kohlenstoff 6 36,3 74,2
Flichtige Bestandteile % 36,1 22,1
Aschengehalt % 27,6 37
Heizwert kcal  4700,0 8200,0

Versuchsdaver und Rostbelastung werden im Be-
richt nicht angegeben. Es wurde dauernd mit niedri-
ger Brennschicht gefahren; eine Bildung von fester
Schlacke trat nicht ein. Ein zweiter Versuch, wobei
fast ausschlieBBlich Nationalkohle gefeuert wurde,
verlief ebenfalls ohne Schlackenbildung. Dabei wurde
die Lokomotive zundchst im Heizhaus mit Importkohle
angefeuert, vor dem Zug mit einheimischer Kohle mit
der Schaufel und auf der Fahrt mit dem Stoker be-
dient. Auf den Haltestellen wurde ebenfalls einhei-
mische Kohle mit der Schaufel aufgegeben. Es wird
darauf hingewiesen, daf3 das Arbeiten mit dem Rost-
spiel unfehlbar zur Schlackenbildung mit ihren schéd-
lichen Folgen fir die Dampfentwicklung gefiihrt hétte.
Demnach ist anzunehmen, daf3 sich wohl flissige
Schlacke gebildet hatte, diese aber bei der mechani-
schen Rostbeschickung nicht durch Zutritt gréferer
kalter Luftmengen zum Erstarren gebracht wird.

Bei einem Versuch auf der Sorocabana-
Bahn mit gewaschener Nuf3kohle von Santa Cata-
rina_an einer finffach gekuppelten Lokomotive, ge-
baut von der American Locomotive Cy., mit 5,57 m?
Rostflache wurde mit Schaufelfeuer eine Rostbelastung
von nur 145 kg je m? Rostflache und Stunde gehalten
und zwar auf einem normalen Planrost von einem
nicht sehr kréftigen Heizer (etwa 5 kg Kohlenaufgabe

e Sg:hcufel). Fir den regelrechten Dienst dieser Loko-
motive war dies zu wenig. Eine spezifische Rostbe-
lastung von 355 kg m2 und h, d. h. eine Kohlenauf-
gabe von stindlich 1980 kg konnte von einem kraf-
tigen Heizer (etwa 8 kg je Schaufel) nur 29 Minuten
durchgehalten werden. Der Bericht empfielt die Ver-
wendung von Stokern, sobald eine ~Kohlenaufgabe

von mehr als 1125 kg/h nétig wird; wenn also bei
einer Rostfléche von 4'/: m* eine Rostbelastung von
250 kg/m* und h iUberschritten wird. Bei der brasili-
anischen Kohle mit ihrem niedrigen Heizwert (s. o.)
ergibt eine Rostbelastung von 250 kg eine ziemlich
geringe Wdarmeerzeugung. Erscheint auch nach deut-
schen Verhdltnissen die Beschickung eines Rostes von
4'/2 m? noch mit der doppelten Menge, d. h. mit 2250
kg/h von Hand durchaus méglich, so muf3 doch zuge-
geben werden, daf3 die Grenze der Handbeschickung
bei den tropischen Temperaturen und dem durch-
schnittlich weniger kréftigen Menschenschlag in Bra-
silien tiefer liegt, etwa tatséchlich bei 1200 bis 1500
kg/h. Sehr viele Erfahrungen liegen darilber jedoch
nicht vor, da die kohlegefeuerten Lokomotiven mit
mehr als 4 m* Rostfléche in jenem Lande verhdltnis-
mafig selten sind. Dr. Schneider

2D 2 Dampflokomotiven fir die Minneapolis Saint-
Paul & Sault Ste. Marie Eisenbahn

Die Lokomotivwerkstdtten in Lima haben soeben
fir die Minneapolis Saint Paul & Sault Ste. Marie Eisen-
bahn vier Dampflokomotiven der Bauart 2D 2 ge-
baut, die dem Personen- und Giterverkehr dienen
sollen. Der Kessel dieser Lokomotiven arbeitet mit
einem Dampfdruck von 18,9 kg/m? und wird mit Koh-
len gefeuert. Die Treibrdder haben einen Durch-
messer von 1,90 m. Die Lokomotive wiegt betriebs-
bereit mit ihrem sechsachsigen Tender 203 t, von
denen 119 t auf das Reibungsgewicht entfallen; die
gréflere Zugkraft erreicht daher den Wert von 30 t.
Der Rost hat eine Flache von 8,2 m*; er wird von
einem Stoker beschickt, dessen Motor auf dem Tender
sitzt.

Fior die Kesselschiisse des Langkessels wurde ein
Silizium - Manganstahl  verwendet. Die stéhlerne
Feuerbichse ist vollkommen geschweifit.

Von den hin- und hergehenden Massen im Gesamt-
gewicht von 1120 kg sind 40,6% ausgeglichen. Die
Gegengewichte auf den vier Treibachsen, von denen
die zweite angetrieben ist, betragen 114, 100, 130
und 110 kg; bei einer Fahrgeschwindigkeit von 120
km/h treten dabei freie Fliehkrafte bis zu 6,5 t auf.

Der Tender ist vollkommen geschweifit und besitzt
zwei dreiachsige Drehgestelle. —dei

(Railway Mechanical Engineer, Oktober 1938)

Nickelstahle im amerikanischen Lokomotivbau

Die Anwendung von Nickelstdhlen im amerikanischen
Lokomotivbau hat, bedingt durch die Entwicklung des-
selben, stetige Fortschritte gemacht. Die Verwendung
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derselben fur Kesselbleche und Triebwerksteile wird
auch weiterhin zunehmen. Man hat eine Reihe von
Maschinen, die fir Geschwindigkeiten von 55 km/h
bestimmt waren, auf héhere Geschwindigkeiten bis zu
95 km/h umgebaut und damit gute Erfahrungen ge-
macht. Es konnte dabei aber mit den urspringlich
vorhandenen schweren Kolbenstangen keine ge-
nigende Auswuchtung des Treibsatzes erreicht wer-
den. Man ging deshalb auf Kolbenstangen aus einem

Nachrichten
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Nickelstahl mit 2,75 % iber. Die erste damit ausge-
ristete Lokomotive kam anfangs 1938 in Betrieb und
hatte bis 1. Oktober bereits eine Laufstrecke von
95000 km hinter sich. Triebwerk und Lager waren,
wie eine Untersuchung ergab, noch nicht ausbesse-
rungsbedirftig. Daraufhin wurde der Umbau von wei-
teren 70 Maschinen beschlossen. Kuhn.

Rly. Gaz N, Y. 10. 2. 1939. S. 207. (Nickel Ber. 9. Jg.
(1939) Nr. 3. S. 51))

Personliches

Privataufn

August Meister 1

In dem Nachruf for August
Meister in der Nr. 3 konnte das
Bild des Verstorbenen aus technischen
Grinden leider nicht gebracht werden.
Wir holen das hiermit nach und bit-
ten, davon Kenntnis zu nehmen, daf
der Nachruf verfaf3t wurde von Herrn
Abteilungsprasident Dr. Wagner.

Die Schriftleitung

Austausch von Eisenbahnerkindern

Nach den in den letzten beiden
Jahren gemachten guten Erfahrungen
ist zwischen der Reichsbahn und der
Nationalgesellschaft der franzésischen
Eisenbahnen auch fir die grof3en Ferien
1939 wieder ein Austausch von Eisen-
bahnerkindern in Aussicht genommen
worden. Die Vorarbeiten dazu sind
im Einvernehmen mit der Austausch-
stelle der Nationalgesellschaft der fran-
zosischen Eisenbahnen in StraBburg
beendet worden; sie haben in grofien
Zigen folgendes Ergebnis gezeitigt:

Der Austausch wird, wie in den Vor-
jahren, von den Eisenbahnabteilungen
des Reichsverkehrsministeriums geleitet,
das im Benehmen mit der franzdsischen

Austauschstelle die beiderseitigen An-
trége gegenuberstellt, um fir die Be-
teiligten auf beiden Seiten mdoglichst
gleichartige Verhdltnisse zu gewdhr-
leisten. Der Austausch dient der Pflege
der nachbarlichen Beziehungen und
soll den Kindern Gelegenheit zur gei-
stigen Weiterentwicklung, besonders in
der fremden Sprache, geben.

Infolge der Fille von Antragen auf
deutscher Seite kdnnen nur Kinder ak-
tiver Reichsbahnbediensteter berick-
sichtigt werden. Die Kinder missen
Uber 15 Jahre alt, zum Bezug des Kin-
dergeldes berechtigt und Mitglied
einer NS.-Jugendorganisation sein.

Der Aufenthalt in der fremden Fa-
milie ist unentgeltlich und wird auf
4 Wochen festgesetzt. Wahrend des
Austausches leben die Kinder in den
Familien wie die eigenen. Jede Fami-
lie, die den Austausch eines ihrer Kin-
der beantragt, muf3 sich verpflichten,
das fremde Austauschkind angemessen
unterzubringen und so sorgfaltig Uber
dessen Woh!l und Wehe wachen, als
ob es das eigene Kind wére.

Je nach Wunsch kommen zwei Arten
des Avustausches in Betracht, namlich
ein gleichzeitiger oder ein anschlieBen-
der Austausch.

Beim gleichzeitigen Austausch befin-
det sich das deutsche Kind in der fran-
z&sischen Familie, wdhrend das fran-
z6sische Kind selbst in Deutschland ist.
In diesem Falle leben also die Kinder
nicht zusammen.

Beim anschlieBenden Austausch be-
gibt sich eines der Kinder zundchst ins
Ausland und nimmt spater das fremde
Kind mit in die eigene Familie. In die-
sem Falle leben die Kinder 8 Wochen
hintereinander zusammen. Diese Aus-
tauschart ist daher vorzuziehen. Sie
sollte Uberall da gewdhlt werden, wo
die gleichzeitige Unterbringung beider
Kinder méglich ist. Bei der Lage der
Ferien in Deutschland und Frankreich
wird meist das deutsche Kind zuerst
nach Frankreich gehen, da die Schul-
ferien in Frankreich im allgemeinen
spater liegen. Nach vierwdchigem
Avufenthalt im Ausland kehrt das Aus-
tauschkind mit dem franzdsischen Aus-
tauschkind in die Heimat zuriick.

Gemeinschaftswerbung fir den
Ingenieurberuf

Im Rahmen des Hochschultages hat
die Technische Hochschule Stuttgart in
Zusammenarbeit mit der Reichsbahn-
direktion Stuttgart eine Werbung unter
den zur Zeit ihrer Wehrdienstpflicht
geniigenden Abiturienten mit dem Ziele
durchgefihrt, Nachwuchs fir die Inge-

nieurberufe zu gewinnen. Der Veran-
staltung lag der Gedanke zugrunde,
die Abiturienten durch geeigneten An-
schavungsunterricht fir die Technik zu
begeistern. Etwa 120 Soldaten hatten
der Einladung zu der eintagigen Ver-
anstaltung Folge geleistet. Sie begann
mit einer FUhrung durch die Institute
der Technischen Hochschule, wo Pro-
fessoren mit geschulten Lehrkraften
Vortrége hielten und groflangelegte
Versuche vorfiihrten. Diese Fihrung
fullte den Vormittag aus. Sodann tber-
gab der Rektor der Hochschule, Pro-
fessor Dr. Schénhardt, die Teilnehmer
der Reichsbahndirektion Stuttgart. Nach
einer Begriflung durch Reichsbahn-
direktionsprasident Honold und einem
Imbif3 in der Speiseanstalt des Reichs-
bahndirektionsgebéudes wurde den
Abiturienten  Gelegenheit gegeben,
nach der Theorie die Praxis kennen-
zulernen; zu diesem Zweck wurden die
Stellwerk- und Oberbausammlung der
Reichsbahndirektion, die Anlagen des
Stuttgarter Hauptbahnhofs sowie die
Anlagen und Einrichtungen des Bahn-
betriebswerks Stuttgart-Rosenstein be-
sichtigt. Dabei hatten die Teilnehmer
Gelegenheit, Dampf- und elektrische
Lokomotiven sowie Triebwagen aus
der Nahe zu besichtigen. Die Fihrung
und die Erlduterungen bei den Besichti-
gungen hatten die zustandigen Abtei-
lungsprasidenten und Dezernenten der
Reichsbahndirektion sowie die beteilig-
ten Amtsvorstdnde Ubernommen. Alle
Teilnehmer bekundeten grofles Inter-
esse an den Besichtigungen, so daf3
man hoffen darf, daf3 hier nitzliche
Arbeit fir den Nachwuchs in den In-
genieurberufen geleistet wurde.

Neue Biicher

Die elekirischen Lokomotiven der
Deutschen Reichsbahn im Bild. 1.
Teil. Von Dipl.-Ing. T. Dietze. 2. Aufl.
1930. 2. Teil. Von Professor Georg
Lotter. 1938. (Die Fahrzeuge der
Deutschen Reichsbahn im Bild, her-
ausgegeben von H. Maey, Heft 2
und 72 7460 S., 24 Bilder und 22
Bildtafeln. Preis 0.90 und 2.25 RM.
Verlag Deutsches Lokomotivbild-
Aechiv, Darmstadt, und Verkehrs-
wissenschaftliche Lehrmittel-Gesell-
schaft, Leipzig C 1.

Die Schriftenreihe war urspringlich
als eine fir den Handgebrauch be-
stimmte Zusammenfassung der Bilder
und Hauptabmessungen gedacht, dig
in knapper, aber vollstandiger Form
zuvor nicht zusammengestellt zu finden
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waren, sondern bei Bedarf aus grofie-

ren Veroffentlichungen in Fachzeit-
schriften und Bichern herausgezogen
werden mufiten. Von dieser Art ist noch
der 1. Teil, der neben finf Seiten ein-
fohrenden Textes und einer Tafel mit
den wichtigsten Maf3langaben 24 Licht-
bilder eleitrischer Lokomotiven ent-
halt. Es sind im wesentlichen die Ma-
schinen, die, teilweise noch von den
selbsténdigen preuBischen, bayrischen
und badischen Verwaltungen entwor-
fen, in die Zeit vor den grofien Be
schaffungen gehéren, die mit Beginn
des erweiterten Ausbaues des sid-
deutschen elektrischen Streckennetzes
eingesetzt haben,

Der 2. Teil, der den Untertitel ,Ent-
wicklungsgeschichte von 1924 bis 1937"
tragt, beschreibt 22 neue Lokomotiven,
hauptsachlich die Einheitsbauarten
E 04, 18, 44, 93 in ihren Probe- und
Regelausfihrungen und einige be-
nachbarte Spielarten, ferner die neue
Schnellfahr-Lokomotive E 19 und die
vier Probemaschinen E 244 der ver-
suchsweise mit Landesfrequenz (50 Hz)
arbeitenden Héllentalbahn. Der Ver-
fasser, der selbst als Konstrukteur an
der Gestaltung einer Reihe der be-
schriebenen Fohrzeuge teilgenommen
hat, hat es ausgezeichnet verstanden,
das Wesentliche am Aufbau und in
der Wirkungsweise der Maschinen
herauszuschdlen und auf dem knap-
pen Raum, der ihm zur Verfigung
stand, darzulegen und die Leitgedan-
ken aufzudecken, die im Einzelfall
gerade zu dieser oder jener Lésung
der durch den Betrieb gestellten tech-
nischen Aufgabe gefiihrt haben. Die
Schriftenreihe ist auf dem richtigen
Weg, wenn sie sich von der rein
beschreibenden mehr zur entwicklungs-
geschichtlichen Darstellung vEenge'r.

Diesel Locomotives and Railcars.
Von Brian Reed. Etwa Din A 5.
210 Seiten und 143 Bilder. The Lo-
comotive Publishing Co. Lid., Lon-
don 1938. Preis gebunden 6/— sh.

Kleine Nachrichten

Diesel-Lokomotive
fur das englische
Luftfahrtministerium

(Aus ,,Diesel Lokomotives
and Railcars'*).

In 9 Kapiteln wird das gesamte Ge-
biet der Diesel - Lokomotiven und
-Triebwagen an Hand zahlreicher Bil-
der in grofien Zigen dargestellt. Der
Verfasser beginnt mit einer Klarlegung
der Vorziige des Diesel-Antriebes, fur
die er in mehreren Tafeln ausfihrliche
zahlenmafige Unterlagen beibringt;
er schildert dann kurz die Entwicklung,
die der Diesel-Antrieb von seinen An-
fangen genommen hat und die Not-
wendigkeiten, denen er bei der Uber-
nahme fir den Eisenbahnbetrieb ent-
sprechen mufdite. Es folgt dann eine
ausfihrliche Darstellung (40 S.) des
Motors, fir den wiederum zahlreiche
Abbildungen und Zahlenangaben ge-
bracht werden. Interessant ist die
bildliche Darstellung einer Reihe aus-
landischer Motoren, die bei uns wenig
oder gar nicht bekannt sind; es finden
sich aber auch deutsche Maschinen
in dieser Zusammenstellung, die Ruf
Uber die ganze Welt erworben haben.
Nach einer Darstellung der verschie-
denen Antriebssysteme werden der
mechanische, der hydraulische und der
elekirische Antrieb im einzelnen aus-
fuhrlich und gleichfalls an Hand von
Bildern geschildert. — Ohne natirlich
das Gesamtgebiet grindlich behan-
deln zu kénnen, gibt das Buch doch
einen guten Uberblick und vermittelt
Kenntnis des Standpunktes, den man
im Auslande gegeniber dem Diesel-
Antrieb  for Eisenbahnzwecke ein-
nimmt. —7—

Der Dampfbetrieb der Schweizerischen
Eisenbahnen. Eine geschichtlich-tech-
nische Darstellung der im Bahn-
betrieb der Schweiz gestandenen
Dampflokomotiven von 1847—1936.
Von Alfred Moser. 2. umgearbeitete
und ergdnzte Auflage. 393 Seiten,
336 Bilder, 26 Zahlentafeln. Basel
1937. Verlag Birkhauser.

Vielfaltig sind die Beziehungen, die
das Eisenbahnwesen und den Lokomo-
tivbau Deutschlands und der Schweiz
verknipfen. Schon die durch die be-
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sonderen  Gelandeverhdltnisse  des
Oberrheintales bedingte FUhrung der
Badischen Staatsbahn durch die schwei-
zerischen Kantone Basel und Schaft-
hausen erzwang eine frihere person-
liche und sachliche Zusammenarbeit
der Ingenieure beider Lander, die ihre
Krénung fand in der Berufung Ger-
wigs, des Erbavers der badischen
Schwarzwaldbahn, zum ersten Bau-
leiter der Gotthardbahn. Noch enger
war die Verbindung zwischen den
Maschinentechnikern. Wir brauchen nur
an Kraufl zu denken, den Grinder
der Mdinchener Lokomotivfabrik, der
zuvor  Obermaschinenmeister der
Schweizerischen Nordostbahn gewesen
war, und an seinen Nachfolger, den
Ostpreuflen Maey, an Klose, den Ober-
maschinenmeister  der  Vereinigten
Schweizer Bahnen, der spater zum Ma-
schinendirektor der Wirttembergischen
Staatsbahnen berufen wurde, an Rig-
genbach, der bei Kefler in Karlsruhe
gearbeitet und danach als Maschinen-
meister der Schweizerischen Zentral-
bahn tatig war, in jener Zeit, als er
die ersten Zahnradbahnen und Zahn-
rad-Lokomotiven in Europa baute. Von
den 1750 Dampflokomotiven, die fir
Eisenbahnen des 6ffentlichen Verkehrs
in der Schweiz beschafft worden sind,
stammen 600, also rund 35%, aus
deutschen, und nur 80, knapp 5%, aus
anderen nichtschweizerischen Werken.
Besonders Kef3ler in Karlsruhe und Ef-
lingen und Maffei in Minchen hatten
im ersten halben Jahrhundert ihres
Bestehens ein betréachtliches Absatz-
gebiet in der Schweiz.

Das Werk gliedert sich nach den
fonf groflen Stammbahnen (Zentral-
bahn,  Nordostbahn, Jura-Simplon-

Bahn, Vereinigte Schweizer Bahnen,
Gotthardbahn), der Bundesbahn, den
voll- und schmalspurigen Neben- und
den Zahnradbahnen. In jedem Ab-
schnitt schlief3t sich an einen kurzen
Uberblick Gber den Lokomotivbestana
eine eingehende Beschreibung der ein-
zelnen Gattungen, unterstitzt durch
Lichtbilder, Maf3skizzen und Abmes-
sungstafeln, und eine Liste alle Loko-
motiven mit Angaben Uber Hersteller,
Beschaffungs- und Ausmusterungszeit,
Betriebsnummern und Namen und be-
merkenswerte Einzelschicksale. Es gibt
in deutscher Sprache bisher keine Lo-
komotiv-Geschichte, die fir ein so
grofies Bahngebiet und gleichzeitig mit
solchem IiegevoHen Eingehen auch
auf  Einzelheiten und anscheinend
Kleinigkeiten ihre Aufgabe gefafit und
geldst hat. Der Verfasser, Alt-Loko-
motivfihrer der Bundesbahnen, hat
wahrend seines ganzen langjdhrigen
Dienstes die Unterlagen zu seinem
Buch, seinem Lebenswerk, gesammelt
und manches persénliche Opfer zu
seiner Herausgabe gebracht. Er hat
der schweizerischen Dampflokomotive
das schonste Denkmal gesetzt. Denn
sie wird in dem Land, das keine eige-
ne Kohle, dafir aber grofle Wasser-
krafte hat, ihr Leben bald erfilit
haben. E. B
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Jm Deutschen Reich
wnd im Ausland

Zuverlassige Schmierung wertvoller wird

»Die Lokomotive bei
Maschinen sichern die zwangslaufigen

. g 4 Verkehrsunternehmen und inter-
Bosch-Zentral-Schmierapparate. Der
Name BOSCH biirgt fir unbedingte essierten Industriekreisen ver-
Zuverlassigkeit und hohe Lebensdauer breitet. Anzeigenwerbungin der
der Bosch-Oelpumpen und Bosch-Fett-

pumpen. Der Bosch - Lokomotivdler Zeitschrift

LHA beweist seit Jahren den hohen

Stand der Bosch-Zentralschmierung. D‘ mm”

ROBERT BOSCH GMBH.

Stuttgart - Berlin - Frankfurta.M. - Wien muB daher Erfolgswerbung sein

- )

Hohl- und Vollstangen, Buchsen mit einem
oder mehreren Bunden, Radkdérper
sowie Stiicke aller

Gleitbahnen,

Lagerschalen, Lagermetall-

Formen in

ausschleuderung, sowie SandguB aller Art

Georg Pemetzrieder MetallgieBerei G. m. b. H.
BERLIN NW 21 - WICLEFSTR. 16-17

; schster
g'%:.‘:g;‘fl“\‘ieﬂ ggn‘;u\gke'\t

UND DERE!

SOLINGER GESENKSCHMIEDEN ENGELS, RAUH & CO.
INHABER WALTER GOTT
Solingen - Foche Fernruf Sa 26061
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GILLI-LOKOMOTIVEN

GROSSTE WIRTSCHAFTLICHKEIT

IM

VERSCHUBDIENST UND NAHVERKEHR

DORT, WO HOCHDRUCKDAMPF ODER HOCHUBER-
HITZTER NIEDERDRUCKDAMPF ZUR VERFUGUNG STEHT

IN FAST S5JAHRIGEM SCHWEREN VERSCHUB- UND ZUBRINGERDIENST
HAT DIE OBENGEZEIGTE 120 - AT-HOCHDRUCK-SPEICHER-LOKOMOTIVE
(GILLI-LOKOMOTIVE IM GASWERK LEOPOLDAU DER GEMEINDE WIEN IHRE
ZUVERLASSIGKEIT UND WIRTSCHAFTLICHKEIT BEWIESEN

DERZEIT IN AUFTRAG:
LOKOMOTIVEN FUR 35,64 UND 120 AT DRUCK
MIT DIENSTGEWICHTEN VON 30 BIS 66 TO

WIR ERZEUGEN:
® DAMPF-, ELEKTRO- UND MOTOR-LOKOMOTIVEN
BIS ZU DEN GROSSTEN LEISTUNGEN
® DAMPFKESSEL-ANLAGEN UND SPEICHER
® STRASSENWALZEN UND -AUFREISSER

WIENER LOKOMOTIVFABRIK A.-G.
1869 WIEN-FLORIDSDORF 1939
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Schwere HENSCHEL 1 E 2 Giiterzuglokomotive

der Brasilianischen Zentralbahn

HENSCHEL«SOHN = KASSEL




> HENSCHEL

EIN BEGRIFF FUR ALLE ZEITEN
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Zahnrad-Lekomotive fir Staatsbabn in Indochina

270 ZAHNRAD-LOKOMOTIVEN

bis zu den gréBten Abmessungen mit Dampf- oder elektr. Antrieb
ZAHNDRUCK bis 88 t im Bau oder ausgefiihrt.

MASCHINENFABRIK ESSLINGEN EsSUNGEN aN...

LSOCHMIDT =UBERHITZER mit
HEISSDAMPF-=-MV-REGLER

MEHRFACHVENTIL-REGLER
VEREINIGT MIT
UBERHITZER-SAMMELKASTEN
DRP. UND AUSLANDSPATENTE

Leichte und duBerst genaue Regelung durch die
sich nacheinander &ffnenden Ventile. Einfach und
betriebssicher in der Bedienung. Anspruchslos in
der Wartung. Sofort hoch uberhitzter Dampf.
Hochste Wirtschaftlichkeit.

Schmidt’sche HeiBdampf-GmbH., Kassel-Wilhelmshahe




an der zweistufigen )
Knorr Dampfluftpumpe =

Haupt- und Hilfssteuerkolben
der P-Steuerung

1. P-Steuerung orp und Ausiandpatente

Diese halbmechanische Steuerung arbeitet betriebssicher.
Die beiden hohlen Kolbenschieber sind leicht zuganglich.
Steuerungskopf und Dampfzylinder bilden ein Gufstiick,
daher keine Packungen.

2. Plattenventile

Ventile gleicher Ausfiihrung werden verwendet als Saug-,
Mitteldruck- und Hochdruck-Ventile. Das Ventil ist masse-
los und wird als fertiges Ganzes eingesett.

3. Druckluftantrieb der Schmierpumpe

Det Antrieb der Schmierpumpe erfolgt nicht durch einen
Stohel, der geschmiert und dessen Buchse gedichtetwerden
muf;, sondern durch Druckluft vom Luftzylinder aus.

Vergleich

Diese neue zweistufige Luffpumpe mit P-Steuerung ver-
dichtet 2000 |/min tatsachlich angesaugter Luft, wahrend
die alte Knorr-Pumpe nur 1500 I/min schafft. Die
neue Pumpe wiegt nur 235 kg gegeniber 310 kg der
alten Pumpe.

Zweistufige Luftpumpe mit P- Steuerung
an einer Gliterzug -Lokomotive der
Mecklenburgischen Friedrich -Wilhelm-
Eisenbahn-Geselischaft — Neustrelify

KNORR-BREMSE & BERLIN XK»




WIR BAUEN DAMPF-LOKOMOTIVEN
JEDER GROSSE JEDER BAUART
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Reichsverkehrsminister Dr. Dorpmiiller
70 Jahre

deutung wohl alles in den Schatten stellen, was ein
dhnlicher Fachminister in Deutschland bisher zu bewdl-
tigen hatte. Die dem Jubilar mit der Uberreichung des
Adlerschildes als der héchsten Auszeichnung des
Deutschen Reiches vom Fiihrer ausgesprochene Aner-
kennung kennzeichnet Dorpmiller denn auch als den
Erneverer des deutschen Verkehrswesens.

Es scheint kein Zufall, da3 Dorpmiller Sohn eines
Eisenbahners ist. Der Beruf des Vaters als Eisen-
bahn-Betriebsingenieur, dessen technische Erfindungen
heute noch auf den Bahnen des In- und Auslandes
nutzbringend verwendet werden, lie schon in dem
Jingling das Interesse fir den Schienenverkehr
wach werden. Diese Liebe vertiefte sich in dem Stu-
dierenden an der Technischen Hochschule Aachen. So
begann Dorpmiller seine Eisenbahner-Laufbahn als
Regierungsbaufihrer des Eisenbahn- und Straflenbau-
fachs bei der Eisenbahndirektion Kéln. 1898 erfolgte
seine Ubernahme in den Dienst der Preufischen Staats-
eisenbahnen, wo er bis zum Jahre 1907 blieb. Zunéchst
als Hilfsarbeiter, dann als Streckenbaumeister war er
schlieflich als Vorstand einer Bauabteilung bei der
Eisenbahndirektion St. Johann-Saarbriicken tétig. In die-
ser Stellung deutete noch nichts darauf, daf3 er bald als
Trager deutscher Kultur, deutscher Technik und Wissen-
schaft, aber vor allem auch deutschen Unternehmer-
geistes im Fernen Osten grofie Eisenbahnaufgaben zu
erfillen haben wiirde. Die Beurlaubung aus dem preu-

Der durch seine Stellung als Leiter des zusténdigen Bischen Staatsdienst im Jahre 1907 gestattete ihm, die
Reichsministeriums fir die Gestaltung der deutschen Leitung des technischen Biros der Schantung-Eisen-
Verkehrspolitik verantwortliche Mann, Dr. Dr.-ing e. h.  bahn-Gesellschaft in Tsingtau zu Gbernehmen. Ein Jahr
Julius Dorpmiller, hat soeben das siebente Jahrzehnt spdter trat er in den Dienst der Kaiserlich Chinesischen
eines mit der Losung vieler grofler Aufgaben ebenso  Staatsbahn Tientsin—Pukow iiber, wo er als Chef-Inge-
wie mit dafir erhaltenen Ehrungen erfillten Lebens nieur den Bau des 700 Kilometer langen Nordabschnitts
vollendet. Gerade die letzten zweieinhalb Jahre haben  dieser Bahn leitete und spéter auch deren Betriebs-
den Reichsverkehrsminister vor Aufgaben gestellt, die  fihrung Gbernahm. Der 40jahrige Dorpmiller konnte
in ihrer GroBziigigkeit und volkswirtschaftlichen Be- nicht voraussehen, daf die ihm hier gestellten Auf-
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gaben mancherlei Erfahrungen vermitteln wirden, die
ihm dereinst bei der Organisation des deutschen Eisen-
bahnwesens, vor allem bei der Leitung der zur Reichs-
bahn vereinten Léndereisenbahnen zustatten kommen
wirden. Der Tdtigkeit Dorpmillers in China wurde
dadurch ein jdhes Ende bereitet, da3 China sich 1917
zur Teilnahme am Weltkrieg entschlo3. Dorpmdller
konnte sich der ihm drohenden Internierung nur durch
eine abenteuverliche Flucht entziehen. Uber die Mand-
schurei, Sibirien und Ruflland gelangte er durch man-
cherlei Gefahren und Entbehrungen in die Heimat zu-
rick. Hier konnte er sogleich sein Organisationstalent
im Feldeisenbahndienst einsetzen: Bis zum Kriegsende
war er so bei den Transkaukasischen Eisenbahnen td-
tig, wo er in der Leitung der Kriegstransporte ein wich-
tiges Arbeitsfeld vorfand.

Die ersten Nachkriegsjahre schienen im weiteren
Entwicklungsgang des kiinftigen Reichsbahn-General-
direktors einen ruhigeren Fortgang der Beamtenlauf-
bahn anzukindigen. Als Streckendezernent bei der
Reichsbahndirektion Stettin und Oberbaurat bei der
Reichsbahndirektion Essen waren auflergewéhnliche
Leistungen nicht zu vollbringen. Anders wurde es aber
bereits 1922, als Dorpmiller zum Prdsidenten der
Reichsbahndirektion Oppeln berufen wurde. Hier
zeigte sich, daf} die Arbeit Dorpmillers, der heute
mehr als 45 Jahre im Eisenbahnfach tdtig ist, immer in
ganz besonderer Weise im Zeichen des Aufbaues steht.
Die durch die Ausstrahlungen des Versailler Vertrags
herbeigefihrte Teilung Oberschlesiens machte es not-
wendig, die Deutschland verbliebenen Reste des Schie-
nennetzes desIndustriebezirkes imSidosten desReiches
neu zu organisieren. Diese verantwortungsvolle Auf-
gabe konnte Dorpmiller in gleicher Weise erfolgreich
I6sen, wie zwei Jahre spdter die Wiederingangbrin-
gung des durch die Besetzung gestérten Eisenbahnver-
kehrs im rheinisch-westfdalischen Industriebezirk, als er
1924 zum Reichsbahn-Direktionsprdasidenten in Essen
ernannt wurde. Die besonderen Schwierigkeiten, die
der Eisenbahnverwaltung im Ruhrgebiet damals er-
wuchsen, werden alle diejenigen ermessen kénnen, die
mit der engen Verschlingung des Schienennetzes jenes
Bezirks vertraut sind und seine eigenartige, auf3eror-
dentlich diffizile Verflechtung kennen. Dank seiner be-
sonderen Fdhigkeiten wurde von Dorpmiller in kur-
zer Zeit das durch den Ruhreinbruch hervorgerufene
Chaos in dem von ihm betreuten wichtigsten Teil des
Industriegebiets wieder in ein geordnetes System zu-
rickgefthrt und ein grindlicher Wiederaufbau und
Ausbau dieses wohl kompliziertesten Abschnitts des
deutschen Schienennetzes den neuen Verhdltnissen
entsprechend verwirklicht.

Es waren aber nicht nur die hervorragenden Lei-
stungen Dorpmillers bei der Verwaltung des gréften
deutschen Eisenbahndirektionsbezirks, den Essen ja
darstellt, die Veranlassung gaben, ihn spéter zu
den internationalen Dawes-Verhandlungen hinzuzu-
ziehen. In noch stdrkerem Umfange dirften seine
weitreichenden international anerkannten Fachkennt-
nisse dazu gefihrt haben, daf er beim Abschlu8 des
Dawes-Planes und an den Beratungen des Reichsbahn-
Statuts ausschlaggebend mitbeteiligt war. So war es
nicht zu verwundern, daf3 er am 1. Juli 1925 zum Stell-
vertreter des Generaldirektors der Deutschen Reichs-
bahn-Gesellschaft ernannt wurde. Eine besondere Eh-
rung wurde ihm zu Weihnachten desselben Jahres zu-
teil, als ihm seine Technische Hochschule, die TH. in
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Aachen, die ihn jetzt zum Ehrensenator ernannte,
wegen seiner Verdienste um das deutsche Eisenbahn-
wesen den Ehrendoktor verlieh.

Die starke Behinderung des damaligen Reichsbahn-
generaldirektors Dr. Oeser durch Krankheit brachte es
mif sich, daf3 Dorpmiller schon bald nach Antritt seines
neuen Postens wesentlichen Anteil an der Fihrung der
Generaldirektionsgeschéfte nahm und Gelegenheit
fand, sich auf ein Amt vorzubereiten, zu dem er durch
das einstimmige Vertrauen sowohl der deutschen wie
der ausléndischen Mitglieder des Reichsbahn-Verwal-
tungsrates nach dem Tode Oesers im Juni 1926 berufen
wurde. Die Industrie hat die Wahl Dorpmiillers seiner-
zeit mit Genugtuung aufgenommen, da sie erkennen
muBte, daf} hier ein Mann an die Spitze eines einzig-
artigen Reichs-Unternehmens berufen wurde, fir
dessen Ernennung nicht ,Ginstlingsbefirwortung”,
sondern eigene Leistungen, gepaart mit ausgezeichne-
tem Wissen und nicht erlahmender Tatkraft, den Aus-
schlag gegeben hatten. Trotz parlamentarischer Ge-
genspiele war es der besondere Wille des verewigten
Generalfeldmarschalls von Hindenburg, die Leitung
des gréfiten Verkehrsunternehmens der Welt einer
als Eisenbahnfachmann unbeschrénkt anerkannten Per-
sénlichkeit anzuvertrauen. Mit grofier Umsicht packte
Dorpmiller, dessen wiederholte Wiederwahl die
Wichtigkeit dieser Entscheidung bewies, die ihm iber-
tragene Aufgabe an. Trotz aller Gefahren, die der
Reichsbahn seit ihrer Griindung durch Dawes- und
Young-Plan, durch Parlamentarismus und Parteienstreit
ebenso erwuchsen wie in den Jahren der Scheinblite
und durch den Verfall der deutschen Wirtschaft, gelang
es ihm, die wirtschaftliche Unabhdngigkeit der Bahn
zu sichern. Unter Dorpmillers Fihrung nahm die
Reichsbahn aber nicht nur nach der wirtschaftlichen
und organisatorischen Seite hin einen gewaltigen Auf-
schwung, auch in technischer Hinsicht wurden die Be-
triebsmittel trotz mancher finanziellen Bedréngnis lau-
fend vervollkommnet, so daf3 die Deutsche Reichsbahn
— bis zu ihrer jetzt wieder endgiiltig erfolgten Umge-
staltung in eine Reichsbehdrde das gréfite privatwirt-
schaftlich gefihrte Unternehmen der Welt — in jeder
Beziehung nicht nur den Vergleich mit éhnlichen Unter-
nehmungen des Auslandes vertragen kann, sondern
in vieler Hinsicht sogar als Vorbild dient. Die Finanz-
fragen, die bei der Reichsbahn als einem der wichtig-
sten Pfeiler der Reichsfinanzen und bedeutenden Faktor
in der Abwicklung der sogenannten Reparationen eine
ausschlaggebende Rolle spielten, wurden von Dorp-
miller meisterhaft gelést. Allen birokratischen Grund-
sdtzen zum Trotz wurde eine neue Grundlage fir die
Rentabilitétsberechnungen im Betriebe geschaffen.
Ohne Zweifel erleichterte Dorpmiller seinerzeit auch
durch die offene Klarlegung der finanziellen Verhdlt-
nisse der Reichsbahn das Versténdnis fir ihre Tarif-
politik, deren enger Rahmen durch die Ubernahme von
politischen und anderen unfreiwilligen Lasten gezogen
war. Dabei hat Dorpmiller es stets als obersten Grund-
satz bezeichnet, daf3 die Ausgaben, seien sie sach-
licher oder persdnlicher Natur, von seinem Unterneh-
men nur Ubernommen werden kénnen, wenn durch
neve Einnahmen oder Minderung alter Lasten eine
Deckung verschafft wird. Dank dieser kaufmdnnischen
Vorsicht, ebenso aber wegen seiner Umsicht und mit
seinem fortschrittlichen Weitblick, gelang es Dorp-
miller, die Reichsbahn trotz aller Hemmungen, die ihr
zundchst in Auswirkung des Versailler Vertrages auf-
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erlegt waren und spdter durch den Einnahmeschwund
im Zuge der allgemeinen Wirtschaftskrise erwuchsen,
innerlich gesund zu erhalten. Den Interessen der betei-
ligten Industriezweige hat Dorpmiller in seiner Be-
schaffungspolitik, deren Grenzen er in der laufenden
Einnahme-Entwicklung erblickte, nach seinen Auf-
fassungen gerecht zu werden versucht. Daf3 da die
Méglichkeiten naturgeméB mit den Winschen der
Wirtschaft vielfach nicht Ubereinstimmten, braucht
heute angesichts des vor einiger Zeit herausgekom-
menen Programms des Vierjahresplans nicht mehr er-
ortert zu werden. Auf jeden Fall hat aber die damals
in die Wege geleitete Neuordnung des gesamten Be-
schaffungswesens nach privatwirtschaftlichen Gesichts-
punkten den Belangen sowohl des Auftraggebers wie
denen der Lieferer gedient. Die Umgestaltung des
Reichsbahnzentralamts, das nach dem Anschluf3 der
Osterreichischen Bundesbahnen und der Bahnen des
Sudetenlandes im vergangenen Jahre einer endgilti-
gen Gestalt zugefihrt wurde, ist eine MafBnahme
Dorpmillers, die sich in gleicher Weise fruchtbar er-
wiesen hat, wie die Rationalisierung des eigentlichen
Betriebs durch organisatorische Schritte. Hierzu gehért
der Erlaf3 einheitlicher Betriebsvorschriften, die Stdir-
kung der Betriebssicherheit durch Verbesserung des
Signalwesens und Einfihrung des einheitlichen Reichs-
oberbaues. Bewuf3t der Tatsache, daf3 die Schiene der
wichtigste Verkehrstréger ist und auch in Zukunft blei-
ben wird, hat Dr. Dorpmiller der technischen Vervoll-
kommnung der Bahn seine besondere Aufmerksam-
keit zugewandt. Der Reichsbahn-Generaldirektor be-
schrankte sich nicht darauf, laufend Verbesserungen im
Giterzug- und Personenzug-Fahrplan zu verwirklichen
und in Ost und West neve Grenz- und Ubergangsbahn-
héfe zu errichten, nein, er schritt auch zu Neuerungen,
die die Bewunderung vieler anderer Lénder erregten.
Es sei hier nur an die durch Einsatz modernster Loko-
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motiven erreichten Zugbeschleunigungen, die Umge-
staltung zahlreicher Knotenpunkte und den Umbau von
Bahnhofsanlagen in nicht wenigen Grof3stddten er-
innert, die sich sowohl durch sparsame Zweckmafig-
keit wie Schénheit auszeichnen.

Auch nach der Machtibernahme des Nationalsozia-
lismus erkannte die neue Staatsfihrung bald, daf3 Dr.
Dorpmdller der rechte Mann am rechten Platz sei. Ein
Mann ohne die Enge des birokratischen Ressortstand-
punktes, hatte er sich stets als ein in seiner nationalen
Haltung nie wankender Deutscher gezeigt. Als der Fiih-
rer die Reichsautobahnen ins Leben rief, zégerte die
Reichsbahn nicht, ihren groflen Verwaltungsapparat
ebenso wie ihre Kapitalkraft zur Durchfilhrung dieses
gewaltigen Bauvorhabens zur Verfigung zu stellen,
wobei Dorpmiiller selbst den Verwaltungsvorsitz ber-
nahm. Das Vordringen der Motorisierung hat Dorp-
miller als Mann des Fortschritts mit gleicher Aufmerk-
samkeit beobachtet wie das Aufblihen des Luftver-
kehrs. In beiden neuen Verkehrstréigern hat er nicht
lediglich Konkurrenten erblickt; im Gegenteil, sowohl
das Flugzeug wie der Kraftwagen wurden in eine Ge-
meinschaftsarbeit eingespannt, die der gesamten
Volkswirtschaft von Nutzen ist und nicht zuletzt auch
auf die Industrie, die als Fahrzeuglieferer in Frage
kommt, befruchtend wirkte. Zwar schien es manchmal,
daf der private Kraftverkehr als unliebsamer Wettbe-
werber der Schiene anzusehen sei, doch ist mit der
soeben bekannt gewordenen EntschlieBung des Staats-
sekretdrs im Reichsverkehrsministerium, dem General-
inspektor fir das deutsche Straflenwesen und dem Ge-
neralbevollméchtigten fir das Kraftfahrwesen, ein
von den Eisenbahnabteilungen unabhéngiges Ministe-
rialreferat fir den Kraftverkehr zu schaffen, nunmehr
endgiltig die Grundlage hergestellt, auf der Schiene
und Strafle gleichberechtigt neben- und miteinander
arbeiten kénnen. So diirfte auch der im Reichsverkehrs-

Reichsverkehrsminister Dr. Dorpmiiller (Mitte) im Kreise seiner Gefolgschaft wiihrend der Feier im Reichsverkehrsministerium

Aufn, Weltbild
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ministerium schon seit langem bestehende Forschungs-
rat fir das Krafffahrwesen, in dem gemeinsam
zwischen Wirtschaft, Wissenschaft und Beschaffungs-
stellen beraten wird, mit bei der jetzt erreichten Typen-
bereinigung und ihrer Auswirkung auf die kiinftige Ent-
wicklungsarbeit Pate gestanden haben. Wenn Dr.
Dorpmiller vom Fihrer schliefllich den Auftrag erhielt,
die Motorisierung im Bereich der Reichsbahn nach eige-
nem Ermessen durchzufihren, so ist darin das gleiche
Vertrauen der obersten Staatsleitung zur Reichsbahn-
fihrung zu erblicken, das im Februar 1937 die Beru-
fung des Reichsbahn-Generaldirektors an die Spitze
des Reichsverkehrsministeriums veranlafite.

Unzdhlige Ehrungen sind Dr. Dorpmiller im Laufe
seiner Lebensarbeit in der Heimat, aber auch von der
ausldndischen Fachwelt erwiesen worden. Neben dem
Doktor-Ingenieur ehrenhalber, mit dem ihn die Tech-
nische Hochschule Aachen auszeichnete, ist hinzu-
weisen auf die Goldene Grashof-Denkmiinze des
Vereins Deutscher Ingenieure und auf die Kar-
masch-Denkmiinze, die die Hannoversche Hochschul-
Gemeinschaft Dr. Dorpmiller in Wirdigung seiner
gesamten, an technisch-wissenschaftlichen wie prak-
tischen und wirtschaftlichen Erfolgen reichen Lebensar-
beit unter dem Titel eines ,Meister des Verkehrswesen”
verlieh. Die Krénung seiner Lebensarbeit wurde Dr.
Dorpméller aber zuteil, als ihn der Fihrer am 2. Fe-
bruar 1937 zum Reichsverkehrsminister ernannte,
nachdem in der historischen Reichstagssitzung vom
30. Januar die Reichsbahn ihrer Gesellschaftsform
entkleidet und wieder unter die unmittelbare Reichs-
hoheit gestellt worden war.

Obwohl Dr. Dorpmiiller seine besondere Liebe, die
ihn mit der Eisenbahn verbindet, nie verleugnet, hat
er doch in den 2'/: Jahren, in denen er die Leitung

Wo stehen wir heute ?

36 Jahrgang Nr. 5

Hand vereinigt, in weitsichtiger Weise die Zusammen-
arbeit mit den Ubrigen Verkehrsmitteln angestrebt
und geférdert. Als Reichsminister und zugleich als
Generaldirektor der Reichsbahn hat er die Méglich-
keit, selbst den Einsatz aller wichtigen Verkehrsmittel
zu lenken und damit eine grofiziigige, auf Gemein-
wirtschaft eingestellte Verkehrspolitik durchzufihren.
Das kommt besonders auch zum Ausdruck in der
schnellen Verwirklichung der im Bau begriffenen und in
derPlanung zuerweiternderund neuerSchienenstrecken
und Schiffahrtskandle, in neuen umfangreichen Bahn-
hofs - Bauten und groflen Hofenprojekten, in den
MaBBnahmen der See- und Binnenschiffahrt sowie in
der Verkiindung des umfangreichen Fahrzeugbeschaf-
fungsprogramms der Reichsbahn und schlieBBlich in
der Férderung der Motorisierung und vielen anderen
damit in Verbindung stehenden Gebieten.

Der in der Zeit des nationalen Wiederaufbaues von
der Reichsbahn in vorderster Stellung gefihrte Kampf
gegen die Arbeitslosigkeit hat die Bedeutung der So-
zialarbeit dieses heute eine Belegschaft von 665 000
Képfen zdhlenden Unternehmens mit aller Deutlich-
keit vor Augen gefihrt. Die Leistungen, die unter der
Leitung Dr. Dorpmiillers und seines Staatssekretérs
verwirklicht wurden, haben mit dazu geholfen, daf3
die Reichsbahn ihre Fihrerstellung auf dem Gebiete
des Welteisenbahnwesens sich weiter erhalten hat.
Die im Geiste der nationalsozialistischen Staatsfih-
rung in die Tat umgesetzten SozialmaBBnahmen hat
der Fihrer in seiner Rede bei der Hundertjahrfeier
der Deutschen Eisenbahn besonders anerkannt. Diese
Anerkennung erstreckt sich in ganz besonderer Weise
auch auf den Leiter der deutschen Verkehrspolitik,
so, wenn der Fihrer erklérte, daf3 die Reichsbahn eine
Organisation unerhérter Pflichterfillung darstellt, an-
gefangen vom Streckenarbeiter bis hinauf zur héch-

des gesamten deutschen Verkehrswesens in seiner sten beamteten Fihrung. P.S.
]
Wo stehen wir heute?
Januar
Bezeichnung 1939 1938 | 1937 1936
Gesamtreich Altreich
Betriebsldnge ......... ... . e km 64228 54822 54492 54365
Zugkilometer ........cio00iiiiiann. in Tausend 85621 69503 64320 62435
davon
Personenverkehr .. .......... in Tausend 53934 44821 42064 41100
Guter- u. dienstl. Verkehr .. in Tausend 31687 24682 22256 21335
Wagenochsgm ...................... in Tausend 3454368 2652304 2440192 2295476
avon :
Personenverkehr ............ in Tausend 1113164 911928 835389 786953
Guter- u. dienstl. Verkehr .. in Tausend 2341204 1740376 1604803 1508523
Lokomotivkm ... ... ... ... ... in Tausend 116615 94 667 87085 84418
Lokomotivnutzkm .................. in Tausend 87416 70990 65475 63273
Bruttotkm.............coooii. inMillionen 31573 24161 21938 20534
DNELEOLRM .« 1o s v s s o oo & ammis %l inMillionen 9973 7187 6391 5915
Beforderte Personen ................ inMillionen *) 1753 152,8 128,3
Personenkm .......... .o, inMillionen : 3680,2 3231,0 27272
TONNEN &ttt s in Tausend 48165 38057 34612 33177
Tonnenkm..... oie vilaThas b e S A inMillionen 9344 6735 5831 5381
Wagenstellung insgesamt ...... in tausend Stiick 3990 3354 3158 3050
Wagenstellung arbeitstdglich ............. Stiick 153457 134164 126338 117778
Gesamtpersonal. ........oovuiviiiiinnn.n. Kopfe X 723876 655 605 653738
*) Angaben stehen noch nicht fest
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Werkstoff und Konstruktion im Eisenbahnbau

Neue Konstruktionslehre als Weg zum Leichtbau

Wenn der Leichtbau bis heute — mit Ausnahme
des Luftfahrzeugbaues — noch nicht die Anerkennung
gefunden hat, die ihm gebuhrt, so liegt das an drei Tat-
sachen: Erstens sind die Erkenntnisse der neuen Kon-
struktionslehre noch nicht so tief in die Praxis einge-
drungen, als daf3 sie der Konstruktion ihr Geprége
geben kénnten. Wo die theoretischen Grundlagen
schon vorhanden sind, scheitert die Verwirklichung an
der durch diese Bauart bedingten besseren Durchkon-
struktion, die im Anfang viel Zeit erfordert. Au3erdem
wirkt auch die durch die Neukonstruktion notwendige
Betriebsumstellung hemmend auf die schnelle Anwen-
dung des Leichtbaues. — Zum andern wird bei dem Be-
griff ,Leichtbau” meist zuerst an Gewichtsverminde-
rung gedacht; damit Hand in Hand geht der Gedanke
der Uberlastung des durch- die Leichtbauweise ,ge-
schwéchten” Konstruktionsteiles, und schon erhebt sich
drohend die Vorstellung einer Katastrophe. — Drittens
wird der Leichtbau erst mit der Schaffung eines korro-
sionsfesten Stahles, dessen Preis im Rohmen der gegen-
wdrtigen Stahlpreise bleibt, auch dort eingefihrt wer-
den kénnen, wo er heute noch Schwierigkeiten berei-

tet; gemeint sind schwer zugéngliche Stahlkonstrukti-
" onen und in Holz verpackte Stahlgeriiste — Binder und
Rahmen —, die nicht immer vor Ndsse geschitzt wer-
den kénnen.

Der Begriff ,Leichtbau” bedeutet — entgegen dem
Wortsinn—nicht in erster Linie ,leichter bauen”: Er be-
deutet nichts anderes als die sinnvolle Anwendung der
in denletzten 15 Jahren inForschungsanstalten und Indu-
striebetrieben entwickelten neuen Konstruktionslehre,
nach der alle Teile einer Konstruktion zu gleicher spe-
zifischer Ubertragungsleistung herangezogen werden.
Dafl man teilweise mit einem Drittel der friher notwen-
digen Werkstoffmengen auskommt, ist ein grof3er Vor-
teil, jedoch nicht der Grund, so zu bauen. Der eigent-
liche Grund ist der Ehrgeiz des Konstrukteurs; die Pa-
role heif3t hier, alle nutzlos und faul die Konstruktion
belastenden Werkstoffmassen von vornherein wegzu-
lassen. Sowohl fir statische als auch fir dynamische
Belastung sind neue Konstruktionswege gefunden.
Durch die Erforschung des Kraftlinienweges und die
Schaffung von Profilen mit fast idealer Ausnutzung des
Querschnittes zur Erzielung eines gréfiten Tragheits-
momentes bekommen die statischen und halbstatischen
Bauwerke ein anderes Gesicht. Die Verwertung der
elastischen Verformung zur Aufnahme von Sté8en und
Schwingungen (z. B. Dehnschraube nach Bild 1) und das
Erkennen der Gefdhrlichkeit gekerbter Konstruktionen
fur dynamische Beanspruchung hilft hier umlernen. Im
folgenden seien nun einige Beispiele angefiihrt:

Da ist der Leichtradsatz mit Hohlachse und neu-
konstruierter Radscheibe. (Bild 2) Das Gewicht
der starren verhdlt sich zu dem der Hohlachse
wie 340 :164 kg; die Tragheitsmomente betragen
4100 zu 1770 cm* zugunsten der starren massiven
Achse. Die ertragbare StoBenergie oder Arbeits-
aufnahmeféhigkeit in cmkg ist bei der Hohlachse
groBBer als bei der starren, d. h. die Lebensdaver,

g A 8 g
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8

Bild 1:

EinfluB der Form

auf die =Y c S |

Daverschlag- ﬂ

Zugfestigkeit

bei Schrauben

A) Daverschlag-Arbeit 2 cmkg bei cx = 55 kg/mm?,

B) Dauerschlag-Arbeit 7,5 cm/kg bei <p =
C) Bruch beim statischen Zerreifiversuch.

Der Bruch erfolgte bei A und B an der Kraftangrifts-
stelle, obwohl bei B der Schaftquerschnitt um 75% kleiner
ist als der Gewinde-Kernquerschnitt.

Die Schraubenfabrik Bauer & Schaurte stellt A und B
einander gegeniber und schreibt in ihren Druckschriften
,Einhalb mal so dick, aber etwa 4 mal so dauverfest”.

55 kg/mm?,

die von der Festigkeit gegen Stof3beanspruchung ab-
héngt, ist auch gréfler. Die Nabe hat nicht mehr die
fir die /\chse so schédliche zylindrisch-durchgehende
Gestalt — bekanntlich sind die Nabenenden Daver-
bruchstellen fir die Achse—sondern mit dinner Wand-
starke beginnend, verlauft der Nabenwerkstoff stérker
werdend nach der Radscheibe zu ohne schroffen
Ubergang in diese iber. Die Nabenenden sind ela-
stisch, und die Verhdlinisse liegen ginstiger als bei
der starren Einspannung, die die massive Achse durch
die zylindrisch durchgehende stérkere Nabe erleidet.
Die Radscheibe ist so gepref3t, daf3 sowohl der Sehnen-
schnitt als auch der Radialschnitt eine Wellenlinie dar-
stellt. Der Leichtradsatz mit Hohlachse ist nach den
Grundsétzen der Federtechnik entwickelt worden. Der
Weg zur Hohlachse fihrte Gber die Achse mit eingezo-

Alter Radsatz

Neuer Urdinger Radsatz

Bild 2: Hohlachse und Ausfilhrung von Nabe und Scheibe
beim Radsatz. Ausfihrung a mit ungleichméBigem Span-
nungsfluB, b mit gleichm@Bigem SpannungsfluB
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genem Schaft: Als man erkannt hatte, dof3 die Ein-
spannwirkung an der Stelle des Nabensitzes die Achse
schon so hoch beanspruchte, daf3 dort nur noch die
Halfte des Biegemomentes ertragen werden konnte wie
im Schaft, verringerte man den Durchmesser der Achse
zwischen den Nabensitzen. Nun hatte man eine Achse
gleicher Festigkeit. An allen Stellen entstehen bei Be-
anspruchung die gleichen ¢-Werte. Ein Dauerbruch
kann an beliebiger Stelle und nicht wie bei der durch-
gehend starken Achse nur an der Nabensitzstelle ein-
treten. Verletzungen der Oberfléche des Werkstoffes
sind die Ausgangsstellen fir Daverbriiche. Ein Meifel-
hieb ist weniger schlimm als eine Feilkerbe. Bohrt man
nun eine solche eingezogene Achse aus, so braucht
man, um das gleiche Widerstandsmoment wie vorher
zu erhalten, den AuBendurchmesser nur wenig zu
vergréflern, da ja die innere Faser fir Biegung viel
weniger wert ist als die duBere: Man spart also eine
Menge Werkstoff, und die Bruchgefahr ist wegen der
Verwandlung von Arbeit in voribergehende (elasti-
sche) Verformung geringer.

50 = Ertragbare Belastung
P- Wb ' Ié '6,’
2 Lriragbare 4
(Arbeilsayfnahmetivpkert)
p==L1g A:@/,:g.p.f
A - sz 1 '6’72
6-£-2
Gewicht (kgim) | Hem*) | Wptem?)| P (kg) A(cmkg )
4. 1-6n?
11220 450 | 90 |90-76n|3 e
2| 181 |-17%| 326 | 815 (615 f6n |34 L% e 134%
2
3 (196 |-109% 368 | 90 |90 - % 6 |367.1-87 <2249,

Bild 3: Vergleich der Tragfdhigkeit verschiedener Doppel-
T-Triiger bei gleicher zulassiger Nennspannung cn-
(Nach E. KreiBig, Grundlagen des Leichtbaues, Stahl und Eisen 56 (1936) S. 33)

Auch bei anderen Teilen des Eisenbahnbaues er-
geben sich betrdchtliche Gewichtsersparnisse. So z. B.
bei geschweifiten Federstitzen statt massiven, bei Ge-
pdcknetzstitzen in Hohlausfihrung gegeniber den
schweren  Grauguf3stitzen. Bei hohlausgefihrten
Bremsdreiecken werden je Stiick 16 kg Stahl eingespart;
die Gewichte der beiden Arten, massiv und hohl, ver-
halten sich wie 37 zu 21 kg.

Daf der Leichtbau nicht Gberall angewendet werden
kann, ist selbstverstdndlich. So wére es z. B. Unsinn,
einen Ambof3 umkonstruieren zu wollen. Aber fir den
Fahrzeugbau, fir Hallen, Décher usw. ist der Leichtbau
bestimmend fir die Richtung der Entwicklung. Wenn
man bedenkt, daf3 die Festigkeit dieser Leichtkonstrukti-
onen hoher liegt als die der friheren Ausfihrungsart,
so mufl man die neuen Wege bewundernd anerkennen.
Daf} die Leichtbauweise gewaltige Werkstoffmengen
sparen hilft, ist ihre grofe Bedeutung fur die Volks-
wirtschaft.

Der Schritt vom rechteckigen Stahlbalken zum I- und
[C-Profil bedeutete damals etwa soviel, wie heute die
Verwendung des genieteten, geschweifiten oder ge-
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falzten Blechtrigers oder Hohlprofils beliebiger Form
statt der symmetrischen Walzprofile T [C L usw. Bei
dynamisch beanspruchten Doppel-T-Profilen kann
man den Druckflansch kleiner ausbilden als den Zug-
flansch, denn die Ursprungsfestigkeit (bei der Ur-
sprungsbeanspruchung wechselt die Belastung zwischen
0 und einem Plus- oder einem Minus-Héchstwert) bei
Druck ist bedeutend héher als die bei Zug. Die Daver-
festigkeit auf Druck ist hier gleich der Streckgrenze und
unempfindlich gegen geringe Verletzungen des ge-
drickten Werkstoffes. Auf der Zugseite kann die Daver-
festigkeit bei Verletzungen bis auf 10% der Streck-
grenze sinken. Im Materialpriifungsamt in Dahlem er-
gaben sich fur Federstahl mit einer Streckgrenze von
15000 kg/cm?, beansprucht auf Zug-Ursprungsfestig-
keit folgende Werte:

Polierter Stab

e e 12000 kg/cm?
Polierter Stab mit Oberfléchen-

verletzung . . . . . . . 9500 kg/cm?
Polierter Stab mit Oberflachen-
verletzung und Korrosion 1500 kg/cm?

Die Ursprungsfestigkeit auf Druck war in den drej
Féllen gleich der Streckgrenze. Dies ist also der Grund,
weshalb man bei dynamisch beanspruchten Doppel-T -
Trégern den Druckflansch kleiner ausbilden kann. Man
erhdlt dann bei weniger Tragergewicht fir den laufen-
den Meter gréfiere Haltbarkeit (Bild 3).

Auch geschweifite Kastentrédger aus Blechen sind
Walzprofiltrdgern vorzuziehen. Man wird in den
meisten Fdllen mit 2/s des Walztrédgergewichtes aus-
kommen. Die auch bei geschweifiten Eisenbahnwagen
verwendeten Hohlprofile sind, damit Wasser und
Schmutz besser ablaufen kénnen, bei Giterwagen
oben dachférmig ausgebildet. Bei etwas besserer Qua-
litét des Stahles wurden hier Ersparnisse von 2/ des fri-
heren Gesamtgewichtes erzielt.

Der Flugzeugbau zeigt, mit wie wenig Werkstoff
man feste und haltbare Konstruktionen herstellen kann.
Hier war es die Gewichtsfrage, die zum Leichtbau
dréingte; hier wurden auch die Grundlagen fir die Be-
rechnung hohler geschlossener Kérper geschaffen.
Wire die Forderung: ,Geringes Gewicht!” nicht ge-
wesen, so kénnte heute der Flugzeugbau nicht als
Muster fir den Leichtbau dastehen: es hatte langer ge-
davert. Es ist aber sicher, daB man auch ohne die Not-
wendigkeit, Rohstoffe zu sparen, die Forschungsergeb-
nisse der letzten Jahre fir das Konstruieren und Form-
geben angewendet hatte und somit auf diesem Wege
etwas langsamer auch zum Leichtbau gekommen wire.

Der Schutz der Leichtbauteile gegen Korrosion ist
eine wichtige Aufgabe. Ohne ausreichende Rostschutz-
mittel ist im Stahlleichtbau kein Fortschritt méglich.
Stahlbleche von 0,175 mm Dicke wie sie z. B. im eng-
lischen Flugzeugbau verwendet werden, diirfen nicht
im geringsten rostanféllig sein. Mennige- und Farb-
Uberziige, ebenso Oxydation der Oberfléchen sind
wohl an zugdnglichen trockenen Bauteilen ausreichend
(im englischen Flugzeugbau wird viel Emaillelack ge-
braucht): Anders wird es aber dort, wo Nésse und
Wind Zugang haben, wo Stahlteile in Holz und Isolier-
masse verpackt wochenlang feucht gehalten werden.
Da ist mit Leichtbau heute noch nichts zu machen, so-
fern nicht die ganze Anordnung gedndert wird. Auch
rostverhindernde Legierungsstoffe, wie z. B. Kupfer,
sind nicht ausreichend. Beim Schweiflen der Leichtbau-
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teile ist die Wahl der richtigen Elektroden besonders
wichtig.

Zum Schluf3 seien noch einige Angaben Uber den
neuen Leichtstahlwagenzug der Schweizerischen Bun-
desbahnen aufgefihrt. Diese beweisen, daf3 auch in
anderen Léndern auf diesem Gebiet gearbeitet wird.
In der ,Schweizerischen Waggonfabrik” in Schlieren
wurde in Zusammenarbeit mit den Schweizerischen
Bundesbahnen ein Leichtstahlwagenzug konstruiert
und fertiggestellt. Bei Wagen Il. Klasse mit 4 Tiren
und 48 Sitzpldatzen hat man eine Gewichtsersparnis von
32%, bei Wagen lll. Klasse mit 4 Tiren und 83 Sitz-
platzen 25% Ersparnis gegeniber friheren Bauarten
erzielt. Auf die Sitzpldtze gerechnet ergeben sich noch
ginstigere Werte. Der lll. Klasse-Wagen hat 5 Sitz-
platze mehr als friher.

Bei der Kastenkonstruktion ist die Auflenhaut zum
Tragen herangezogen. Verstdrkungen sind durch ge-
schickte Rippenkonstruktion erreicht. Als Schall- und
Wadarmeschutz  wurden je Wagen 700 kg neue
schwammartige feuersichere Isoliermasse verwendet.
Zug- und Stof3vorrichtungen sind statt mit Kegelstumpf-
stahlfedern mit Gummifedern versehen. Die Zugvor-
richtung besteht aus 6 Gummi-Elementen. Die abgefe-
derte Endkraft betrédgt bis 50 t gegeniiber 22 t bei ge-
wohnlicher Stahlfeder. Die Pufferfedern bestehen aus
je 18 Gummi-Elementen und geben je Puffer eine End-
kraft von ungefdhr 12 t her. Die Puffer sind teils aus
Stahl, teils aus Leichtmetall angefertigt. Die Radsdtze
sind nach dem System Uerdingen mit hohlen Achsen
und Vollrddern hergestellt. Der Radsatz wiegt 650 kg
gegenilber 1250 kg der massiven Ausfihrung. Als
Achslager wurden Rollenlager verwendet. Ein zweiter
Bremszylinder wirkt bei 80 km Geschwindigkeit und
héher selbsttétig mit und wird bei Geschwindigkeiten
unter 40 km abgeschaltet. Einschlief3lich Stehplatz-
besetzung erreicht die Nutzlast die Héhe von 55% des
Taragewichtes; eine gute Leistung! Der Fassungs-
gewinn des Leichtbauzuges von 150 t Anhéngergewicht
betragt 60%, d. h. 330 Sitzplétze gegen 210 friher. Die
Wagenschwingungen konnten auf einen Bruchteil der
bisherigen gemildert werden. Damit ist die amerika-
nische Behauptung, daf3 ein ruhiger Lauf nur durch
grofles Wagengewicht erreicht werden kénne, erneut
entkréftet. Die Baukosten sind etwa die gleichen wie
die der iblichen Bauart. Die Betriebskosten sind ge-
ringer (kleineres Zuggewicht, mehr Fahrgdste).

Es ist nicht verwunderlich, wenn die Schweizerischen
Bundesbahnen betonen, auf diesem Wege fortfahren
zu wollen. Blind

Linien in der Entwicklung legierter Stdhle )

Aufgabe der Metallurgen ist es, die zum Maschinen-
bau verwendeten Stéhle in den Eigenschaften
weiter zu entwickeln, die der Konstrukteur als wesent-
lich verlangt. Diese Eigenschaften waren zundchst die
sich aus dem Zugversuch ergebende Streckgrenze,
Zerreif3festigkeit, Dehnung, Einschnijrung und seit den
1890 er Jahren die Kerbschlagzéhigkeit. Verhdltnis-
mdfBig wenig Maschinenteile werden aber Beanspru-
chungen mit gleichmaBiger, ruhender Belastung unter-
worfen. Viel zahlreicher sind die Félle, in denen
wechselnde, d. h. langsamer oder rascher schwingende

1) Ed. Houdremont in den Technischen Mit-
teilungen Krupp, Heft 3/1939.
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Beanspruchung auf Biegung oder Verdrehung
oder beide Beanspruchungsarten gleichzeitig auf-
treten. Nach manchen Erfahrungen gelangte man zu
der Erkenntnis, da® man fir solche Félle als Mafstab
fir die Auswahl der Stdhle eine Prifung gewdhlt
hatte, die mit den tatsdchlichen Beanspruchungsver-
héltnissen in keinem unmittelbaren Zusammenhang
mehr stand. Beispielsweise schritt man zundchst zur
Wahl von Stéhlen hoher Zugfestigkeit: Eine gewisse
Hemmung boten aber dabei allein schon die Schwie-
rigkeit und Verteverung, die sich durch das spanab-
hebende Verarbeiten der Stihle von hoher Festigkeit
(bis zu 220 kg/mm?) ergaben. Zudem beobachtete
man, daf eine Steigerung der Festigkeit zwar nur die
entsprechende Verminderung an Einschnirung und
Dehnung brachte, daf3 die Zdhigkeitswerte aber in
der Querprobe bisweilen ganz erheblich abfielen.
Eingehende Versuche zeigten als Ursache hierfir,
daf sich die auch im hochwertigsten Stahl unvermeid-
lichen Kristallseigerungen bei hoher Festigkeit in
auffallend starkem Mafle auswirken. Man kam zu
dem SchluB, daB3 weder der Zugversuch noch der
Wechselversuch am glatten Stab allein einen Maf3-
stab fur die Bewdhrung eines beliebig geformten
Bauteiles darstellen, sondern daf3 die Verwendung
hochwertiger Baustoffe auch eine hochwertige Durch-
bildung des Bauteiles voraussetzt, d. h. daf3 unbe-
grindete Kerbwirkungen vermieden werden missen.
Bevor man zu dieser Erkenntnis kam, hegte man aller-
dings die Vorstellung, da3 Stahl von hoher Zugfestig-
keit eher eine Gefahrenquelle darstelle. Versuche
verschiedenster Forscher zeigen aber, daf3 bei unge-
kerbten Stdben bei Biegungsschwingebeanspruchung
auch mit 180 kg/mm? Zugfestigkeit noch nicht die
Grenze erreicht wird, bei der, abgesehen von der Er-
niedrigung des Verhdltnisses von Wechselfestigkeit
zu Zugfestigkeit, die Absolutwerte der Schwingungs-
festigkeit abfallen. Fir gekerbte Stébe liegen ent-
sprechende Versuche mit gleichem Ergebnis bis zu
einer Zugfestigkeit von etwas Uber 160 kg/mm? vor.
Ganz éhnlich liegen die Verhdltnisse fir Verdrehungs-
beanspruchung. Ein Grund, in der Verwendung eines
harten Stahles die Ursache fir vorzeitiges Brechen
bei Schwingungsbeanspruchung zu sehen, liegt also
nicht vor.

Eine bemerkenswerte Entwicklung vollzog sich im
letzten Jahrzehnt auf dem Gebiete der warmfesten
Stéhle. Die erste Prifart solcher Stdhle war der
Warmzerreifiversuch: Zuerst der Kurzversuch von 3
Minuten Dauer, dann Versuchszeiten von 20 bis 30
Minuten. Bald zeigte sich aber, da3 man damit den
Verhdaltnissen des Betriebes nicht geniigend Rechnung
trug. Man entwickelte dann verschiedene Kurzver-
fahren zur Ermittlung der Dauerstandfestigkeit, d. h.
jener Spannungen, bei denen ein Werkstoff auch bei
langerer Betriebsdauer keine unzuldssigen Dehnun-
gen mehr annimmt, also praktisch nicht mehr flief3t.

Kaum hatte sich jedoch die Technik an diese Art
der Untersuchung der Werkstoffe gewdhnt, als eine
Neuerscheinung auftrat. Es stellte sich heraus, daf3
Stédbe mit — im abgekirzten Versuch ermittelter —
hoher Davuerstandfestigkeit nach ldngerer Betriebs-
zeit tatséchlich im allgemeinen keine héhere Dehnung
zeigen, aber mit geringer Verformung und besonders
ohne Einschnirung brechen (verformungsarme Briiche),
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Bei der Untersuchung dieser Erscheinung zeigte sich
eine starke Abhéngigkeit der Zeit des Brucheintrittes
von der aufgedriickten Spannung und der Temperatur.
BeieinergleichbleibendenTemperaturvonefwc1500°,die
bei Heildampfanlagen in Betracht kommt, zeigen sich
zwischen Spannung und Zeit Abhéngigkeiten, die den
Beziehungen zwischen Spannung und Lastwechsel-
zahlen beim Schwingungsversuch dhnlich sind. Die
Zeit, die bei gleicher Temperatur zum verformungs-
losen Bruch fihrt, ist um so langer, je niedriger die
Spannung ist. Mit der Frage der AnlaBsprodigkeit
hat diese Erscheinung nichts zu tun. Die @blichen
Kurzzeitverfahren sind nicht in der Lage, Auskunft Gber
das Auftreten verformungsloser Briche zu geben,
Uber deren Ursache sich heute noch nichts genaues
sagen laBt. In Frage kdmen Gefigednderungen, und
zwar interatomare Vorgédnge in den Korngrenzen,
unter Umstdnden aber auch dufere Einflisse, wie
etwa Spannungsri3korrosion.

Solange es nicht gelingt, die gegenseitige Abhdan-
gigkeit von Spannung und Dehnung, Zerreif3geschwin-
digkeit und Dehngeschwindigkeit und der Art und
Zeit des Brucheintrittes mathematisch zu erfassen, wird

Diesel-1.okomotive fiir Peru
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man gut daran tun, sich den im Betrieb vorkommen-
den Spannungen und Zeiten bei der Werkstoffpriifung
anzupassen, soweit die oft sehr langen Zeiten zur
Verfigung stehen. Wird eine nur auf Laboratoriums-
versuchen begriindete Entwicklung manchmal durch
die Betriebserfahrungen berichtigt, so muf3 die Labo-
ratoriumsprifung, um Zeit und Kosten zu sparen, den
verbesserten Erkenntnissen Uber die wirklichen Bean-
spruchungsverhdltnisse und deren Auswirkungen auf
den Werkstoff angepaflt werden. Dies setzt enges
Zusammenarbeiten des Maschinen-Ingenieurs mit dem
Metallurgen voraus.

Der Verfasser weist darauf hin, daf3 die Voraus-
setzung fir eine zielstrebige Weiterentwicklung
hochwertiger Stéihle eine neuzeitliche und verbesserte
Konstruktionslehre ist, — eine Forderung, die man fir
das Hochschulstudium des Lokomotivbaues gerade
heute nicht eindringlich genug erheben kann. Auch
die Ausbildung unseres hittenménnischen Nachwuch-
ses an den Technischen Hochschulen stellt nach dem
Verfasser immer héhere Anforderungen an die Kennt-
nis der exakten Wissenschaften, d. h. die Anwendung
von Physik und Mathematik. Dr. L. Schneider

Diesel-Lokomotive fiir Peru’)

Fur die Eisenbahn zwischen Guaqui und La Paz
wurde von der Hunslet Engine Co. Ltd., Hunslet,
Leeds eine Diesel-Lokomotive geliefert, die unter
besonders schwierigen Verhdltnissen zu arbeiten hat.
Es ist dies eine 0—6—0 Maschine mit einem Dienst-
gewicht von 39,5 t. Sie sollte urspringlich nur fur die
von La Paz ausgehende Linie mit einer Steigung
von 7% und einer Seehéhe von 3505 m verwendet
werden, wurde aber fir Fahrten vom Meeresspiegel
bis zu einer Seehdhe von 4877 m gebaut. Sie ist in
La Paz stationiert. Mit Ricksicht auf die durch die
Hoéhenlage bedingten  klimatischen  Verhdltnisse:
niedrige Temperaturen und diinne Luft, wurden be-
sondere Einrichtungen geschaffen, um den Motor
sicher in Gang bringen zu kénnen. Es sind dazu zwei
voneinander unabhédngige Maschinen vorhanden.
Links in der Hauptmaschine befindet sich ein Diesel-
Verdichter; der Motor leistet 25 PS bei 1500 U/min und
freibt einen zweistufigen Luftverdichter an, der in
sieben Minuten zwei grofle Behdlter auf einen Druck
von 35 at bringen kann. Auf der anderen Seite der
Hauptmaschine ist ein Benzinmotor angeordnet, der
bei 4000 U/min. 90 PS leistet. Dieser treibt die Maschi-
ne Uber ein Vorgelege und einen Zahnkranz im
Schwungrad an. Der Benzinmotor kann beliebig lan-
ge laufen, dadurch ist ein sicheres Anwerfen der
Hauptmaschine, auch bei Mangel an AnlaB - Luft,
moglich.

Fir die Bremsen ist ein Zwillingsverdichter fir
1,4 m*min vorhanden, der durch einen Riemen von
der Hauptmaschine angetrieben wird. Neben der
Ublichen Handbremse ist eine selbsttdtige Luftdruck-
Bremse vorgesehen. AuBerdem sind noch eine Luft-

*) Engineer, London, Bd. 167 (1939), Nr. 4339, S. 321.

druck-Bremse fir den Zug und eine selbsttdtige
Westinghouse-Bremse vorhanden.

Der Antrieb der Lokomotive erfolgt von der Haupt-
maschine aus ber eine hydraulische Vulkan-Sinclair-
Kupplung und ein vierstufiges Vorgelege. Die Loko-
motive kann dadurch mit vier verschiedenen Ge-
schwindigkeiten und zwar mit 4,8, 12, 17,7 und 25,75
km/h fahren. Die Drehzahl des Dieselmotors betréagt
dabei 900 U/min. ‘

Beim gréfiten Drehmoment des Motors in einer
Seehohe von 4877 m, und unter den unginstigsten
Verhdltnissen wird eine gréfite Zugkraft von 7700 kg
erreicht. Das Drehmoment fallt etwas bei voller
Geschwindigkeit der Maschine und 900 U/min. Bei
4.8 km/h betrdgt die Zugkraft 7030 kg, bei 12 km/h
4672 kg, bei 17,7 km/h 3175 kg und bei 25,75 km/h
noch 2177 kg. Das Regelgetriebe wird mit Druckluft
von 3,5 at gesteuert, durch Drehen eines Handrades
werden die Druckluftventile zur Schaltung der ver-
schiedenen Geschwindigkeitsstufen betdtigt.  Alle
Regel- und Uberwachungsgerdte sind doppelt, einmal
auf jeder Seite des Fihrerstandes, vorhanden.

Besonderer Wert wurde auf gute Kishlung gelegt.
Obwohl| die Auflentemperaturen hdufig sehr niedrig
sind, schwanken sie doch in weiten Grenzen. Die Luft
ist in diesen Héhen so dinn, daB} sie wenig Wérme
abfihren kann, infolgedessen mufite der Kihler sehr
grof3 gehalten werden. Der Siedepunkt des Wassers
liegt auch ziemlich tief; um ein Kochen des Kihlers zu
verhindern und die richtige Wassertemperatur ein-
zuhalten, ist daher ein gewisser Uberdruck zuge-
lassen. Der Kihlerrahmen ist aus Walzprofilen her-
gestellt, er enthdlt einen geschweifiten oberen und
unteren Behdalter. Die zwdlf Kihlelemente sind leicht
auszubaven; zwei davon dienen zur Olkihlung.
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Die Dieselmaschine selbst leistet 330 B/PS bei 900
U/min. und zwar zwei Stunden lang. Sie hat einen
Bichi-Auflader, der ihre Leistung um etwa 50% er-
hoht, so daf} sie theoretisch in Meereshéhe 495 B/PS
hergeben kann. In Wirklichkeit ist der Auflader nur
zum Arbeiten in grofien Seehdhen vorgesehen und
in Meereshéhe nicht erforderlich. Diese Zahl soll auch
nur zur Schdtzung der in den verschiedenen Héhen
zu erwartenden Leistungen dienen. Man nimmt an,
dafl die Maschine in La Paz noch 300 PS leistet, auf
Steigungen fdllt die Leistung etwas und in 4877 m
Hoéhe rechnet man noch mit 243 PS.

Da die Lokomotive mechanischen Antrieb hat, ist
es fir den Schleppdienst notwendig, die Drehzahl
des Motors éndern zu kénnen. Dies geschieht durch
eine Fernsteverung, die es erméglicht, die Dreh-
zahlen zwischen 280 und 900 U/min. einzustellen.

Die schwerste Abraum-Lokomotive der Welt
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Die wichtigsten Teile der Maschine haben Druckél-
schmierung; die Olpumpe wird ber ein Getriebe von
der Kurbelwelle aus angetrieben. In der Olleitung
sitzen ein Rickschlagventil und ein Druckregelventil.
Eine Handpumpe erméglicht es dem Fihrer, die Lei-
tungen und das Lager vor dem Anfahren abzuschmie-
ren. Eine weitere Pumpe schopft das Ol aus der
Grundplatte und férdert es in einen Behdlter an der
Schwungradseite.

Der Wasserkihler enthélt, wie oben erwdhnt, auch
einen Olkihler; um diesen nicht dem Oldruck (1—1,4
at) der Schmierleitungen auszusetzen, wird das Ol
mit Hilfe der Schépfpumpe Gber den Sammelbehdlter
und Filter zum Olkihler geférdert. Auf jeder Seite des
Filters befindet sich ein Absperrhahn, auBerdem ist eine
Umgehungsleitung mit einem Rickschlagventil vor-
handen, so daB, falls der Filter verstopft ist, die Ol-
zufuhr nicht unterbrochen wird. Kuhn.

2 Aufn.:

Siemens

Die schwerste Abraum-Lokomotive der Welt

Die Arbeiten zur Verbreiterung der deutschen Roh-
stoffbasis wirken sich insbesondere auch in einer Stei-
gerung der Braunkohlenférderung im mitteldeutschen
Bezirk aus, da gerade diese Kohle sich fir die Buna-
und Benzin-Herstellung besonders eignet. Um die
Férderung zu steigern, muBten neue Braunkohlen-
felder aufgeschlossen werden, wobei wegen der gro-
fen Leistungen auch besondere maschinelle Einrichtun-
gen geschaffen werden muBten. Man ging zu diesem
Zweck von der bisherigen, fur Braunkohlengruben ge-
normten Spur von 900 mm ab und wahite fir die
grofen Leistungen Normalspur. Dementsprechend
mufiten neue Baggergerdte und Lokomotiven fir die
Abbeférderung sowohl des Abraums als auch fir die
Gewinnung der Kohle entwickelt werden. Im Zuge die-
ser Entwicklung lieferten die Siemens-Schuckertwerke
fur die Séachsischen Werke, Grube Espenhain, im Frih-
jahr d. J. erstmalig Lokomotiven mit 25 t Achsdruck,
und zwar vierachsige Drehgestell-Lokomotiven, die
also ein Gewicht von 100  haben. Diese Maschinen
haben eine Leistung von etwa 1500 kW, gleich etwa
2000 PS bei 1650 V Betriebsspannung.

‘Darﬁber hinaus wurde vor kurzem eine Lokomotive
mit noch wesentlich gréBerer Leistungsfahigkeit in

sechsachsiger Ausfihrung mit 150 t Dienstgewicht fir
die Ofto-Scharf-Grube der A. Riebeck'schen Montan-
werke abgeliefert, die von den Siemens - Schuckert-
werken zusammen mit Henschel & Sohn in Kassel ent-
wickelt und gebaut wurde. Diese Lokomotive ist die
grofite fir Industriezwecke bisher Uberhaupt ausge-
fuhrte Lokomotive der Welt. Sie ist ausgeristet mit 6
Gleichstrommotoren von je etwa 400 kW Leistung bei
1200 V Gleichstromspannung; jede Achse wird also
von einem solchen Motor angetrieben. Die Lange der
Lokomotive betrégt gegen 19 m, die Breiten- und
Héhenmafle passen sich dem normalen Reichsbahn-
profil an. Diese Lokomotive Ubersteigt damit im
Achsengewicht und auch im Reibungsgewicht nicht un-
wesentlich das Gewicht selbst der gréfiten bei der
Reichsbahn verwendeten Lokomotiven .

Die auf Braunkohlengruben vorhandenen, normaler-
weise nicht besonders guten Gleisanlagen und die
zahlreichen durch die Auslegung der Grube selbst be-
dingten Krimmungen fishrten hier zu der Konstruktion
einer Ari Gelenk-Lokomotive, die aus drei einzelnen, je
zweiachsigen Teilen besteht; jeder Teil hat ein Dienst-
gewicht von 50 t. Die einzelnen Lokomotivteile sind
miteinander durch eine sogenannte Dreieckskupplung
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Zug mit Lokomotive auf der Baggerstrosse, wo die Wagen
durch den Bagger beladen werden

verbunden, um eine gute Kurvenlaufigkeit zu erzielen
und auch in der Geraden bei hoheren Geschwindig-
keiten, die in solchen Betrieben bis zu 60 km betragen
kénnen, einen schlingerfreien Lauf zu erhalten.

Das Fihrerhaus im Mittelteil enthdlt neben den
Stevergeréten fur die Bedienung der Lokomotive auch
den groften Teil der Anfahr- und Brems-Widersténde.
In den beiden duBeren Teilen sind die Einrichtungen
for die Erzeugung der Druckluft, die Druckluftbremse
sowie die Liftersatze fur die Erzeugung der Kihlluft
der Fahrmotoren untergebracht; sie sind abgeschrdgt,
um eine guie Sichi vom Fihrerstand aus auf die Strecke
sicherzustellen.

Die Fahrmotoren sind als Tatzenlagermotoren aus-
gebildet, d. h. jede Achse hat ihren eigenen Antriebs-
motor, der sie Uber ein einfaches Stirnradvorgelege
mitSchragverzahnung antreibt. Die Steuerung der Moto-
ren geschieht durch einen Starkstrom-Fahrschalter, der
in der Mitte des Fiuhrerhauses aufgestellt isi. Der Fahr-
schalter hat zwei Handréder, so daB er von jeder
Seite der Lokomotive aus bedient werden kann: Der
Lokomotivfishrer kann also seinen Platz im Fihrerstand
beliebig wechseln, je nachdem, nach welcher Seite er
die Strecke beobachten muB. Die ganze Schaltaus-
ristung wird durch Verwendung eines solchen Stark-
stromfahrschalters dem rauhen Grubenbetrieb ent-
sprechend einfach. Die Lokomotive ist sowoh! mit elek-
trischer selbsterregter KurzschluBBbremse ausgerustet
wie auch mit einer Druckluftbremse und endlich noch
mit einer Handfeststellbremse. Die Druckluft fur die
Druckluftbremse wird durch 2 Knorr-Kompressoren mit
je 1400 Liter angesaugter Luftmenge erzeugt. Mittels
Druckluft erfolgt auch das Kippen der Anhdngewagen;
die auf den Wagen befindlichen Druckluftbehélter for
diese Kippeinrichtung werden Uber eine besondere
fLeliltung von der Lokomotive aus immer wieder aufge-
Ollt.

Um das Dienstgewicht der Lokomotive, soweit das
irgend maglich ist, vollsténdig als Adhdsionsgewicht
auszunutzen, hat sie, wie die meisten in den letzten
Jahren durch die SSW. gelieferten Lokomotiven, fir
diesen Zweck den elektrischen Achslastausgleich der
Siemens-Schuckertwerke erhalten. Diese Einrichtung
dient dazu, die durch die Zugkraft am Haken bewirk-
ten UngleichmaBigkeiten in der Lastverteilung des Lo-
komotivgewichts auf die einzelnen Achsen unschadlich
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zu machen. Bewirkt wird das dadurch, daf3 die durch
die Wirkung der Zugkrafi entlasteten Achsen eine ent-
sprechend geringere Leistung zugewiesen erhalten,
wéhrend die zusdtzlich belasteten Achsen, d. h. die
Achsen, die durch die Wirkung der Zugkraft am Haken
schwerer werden, eine entsprechend gréflere Leistung
aufbringen. Es wird also die Reibungszahl zwischen
Rad und Schiene bei allen Radern praktisch genau
gleich. Das Dienstgewicht der Lokomotive kann trotz
der Verschiebung in den Achsgewichten vollkommen
als Adhéasionsgewicht ausgenutzt werden, ohne daf3
dadurch die Lastverschiebungen selbst beeinfluf3t wer-
den. Es bleiben also die vorlaufenden Achsen eines
jeden Gestells wéhrend der Wirkung der Zugkraft
leichter als die nachlaufenden, so daf3 die Abnutzung
von Spurkranz und Schiene, die ja in erster Linie von
den vorlaufenden Achsen herrihrt, denkbar gering ist.

Eine weitere Einrichtung an dieser Lokomotive ver-
dient Erwdhnung, weil sie sich in einer erheblichen
Leistungssteigerung auswirki. Der Férderbetrieb auf
den Braunkohlengruben ging bisher fast durchweg in
der Weise vor sich, da3 der Bagger iber den still-
stehenden Zug wegfuhr und ihn so belud. Infolge der
auBerordentlichen Leistungssteigerung der Bagger-
geréte ist diese Ari des Beladens hier nicht mehr durch-
zufihren, da die Férderleistung des Baggers je Ifd.
Meter groéBer ist als das Fassungsvermégen der Wagen
ie Ifd. Meter. Das bedingt, daf3 der Zug langsam in ent-
gegengesetzter Richtung wie der Bagger bewegt wer-
den muB, um eine Uberfillung der Wagen zu vermei-
den. Diese Geschwindigkeit des Zuges wéhrend des
Beladens ist natirlich auBerordentlich gering und be-
wegt sich zwischen etwa 10—20 m/min. Die Einregulie-
rung dieser Geschwindigkeit kann nun nicht der Loko-
motivfihrer bewirken, weil ja dieser den Beladevor-
gang bei den hier benutzten langen Ziigen gar nicht
richtig Ubersehen kann: Vielmehr muf3 sie vom Bagger-
fohrer aus gesteuvert werden, da dieser oberhalb des
Zuges steht und so in der Lage ist, einen moglichst weit-
gehenden Fillungsgrad der Wagen durch Beein-
flussung der Fahrgeschwindigkeit des Zuges wéhrend
des Beladens zu erhalten. Zu diesem Zweck hat die Lo-
komotive eine Fernsteuereinrichtung erhalten, die nach
dem Leonardprinzip arbeitet. Die Fahrmotoren der
Lokomotive werden durch eine auf der Lokomotive
vorhandene Stromquelle, in diesem Fall einen Umfor-
mer, fremderregt. Dem Anker der Fahrmotoren, die
alle in Reihe geschaltet werden, wird eine durch den
Baggerfihrer regelbare Spannung zugefihrt; der Ge-
nerator zur Erzeugung dieser regelbaren Spannung
stehi auf dem Bagger. Der Betrieb geht so vor sich, daf}
der Lokomotivfihrer die Maschine im normalen Fahr-
betrieb unter den Bagger féhrt, dann im Fihrerhaus
durch eine besondere Umschaltwalze das Kommando
an den Baggerfilhrer abgibt, worauf dieser die Steu-
erung der Lokomotive Ubernimmt. Der Steuerstrom
wird der Lokomotive iber eine besondere Fahrleitung
und einen Stromabnehmer zugefihrt, der den Strom
seitlich von der Lokomotive abnimmt.

Die Lokomotive hat ein Reibungsgewicht von 150 t,
eine hdchste Anfahrzugkraft je nach der Gleislage von
45—50 t und eine Geschwindigkeit von 60 km/h. Sie
fahrt betriebsmaBig Zige von 1500 + Gewicht Gber
Steigungen 1:70 aus der Grube heraus. Mit jedem
einzelnen Zug werden etwa 325 m? gleich etwa 1000 t
Boden beférdert.
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Bild 1: Die 1E - HeiBdampf-Giiterzug-Lokomotive

Neue Lokomotiv-Bauarten
fiir die Tiirkischen Staatshahnen

Von Oberingenieur G. He ise, Kassel.

Der allgemeine Aufstieg der Tirkei unter Atatirk
stellte auch die Tirrkischen Staatsbahnen vor die Not-
wendigkeit, ihre Verkehrsverhdltnisse den erhohten
Anforderungen anzupassen. Groflie Gebiete werden
durch neue Eisenbahnlinien erschlossen, und der zum
Teil veraltete Lokomotivpark wird durch leistungs-
fadhige Lokomotiven modernster Bauart erweitert.

Der Firma Henschel & Sohn, Kassel, wurde im Jahre
1936 die Ausarbeitung der Entwirfe von Schnellzug-
und Giterzug-Lokomotiven nach folgenden Richt-
linien Ubertragen:

Guterzug- Schnellzug-
Lokomotiven Lokomotiven
1E 1D10d.2D
Bauart . HeiBdampf | Hei3dampf
Zwilling Zwilling
Hochstachsdruck 18,5 t 18,5 t
Kesseldruck . . 15 ati 15 atil
GrofBte Steigung 25 9% 259/
Kleinste Krimmung . . . 150 m 150 m
Hochste Geschwindigkeit . 70 km/h 100 km/h

Die Lokomotiven sollten in ihren Einzelteilen nach
den bewdhrten Konstruktionen dhnlicher Lokomotiv-
Bauarten der Deutschen Reichsbahn ausgefihrt wer-
den, und auBBerdem wurde aus Grinden der Lager-
haltung von Ersatzteilen grofiter Wert auf weitest-
gehende Vereinheitlichung der fir den Ersatz in Frage
kommenden Teile beider Lokomotiv-Gattungen ge-
legt. Der 4-achsige Tender sollte etwa 29 m?* Wasser
und 8 t Kohle fassen, wobei die Drehgestelle des
Tenders fir die vorhandenen 1E 1-Lokomotiven der
Tirkischen Staatsbahnen unverdndert zu Uberneh-
men waren. Der Gesamtradstand von Lokomotive
und Tender beider Lokomotiv-Bauarten war so zu
bemessen, daf3 die Lokomotiven mit Tender auf 20 m-
Drehscheiben gedreht werden kénnen. Beide Lokomo-

tiv-Bauarten waren durch die Knorr-Druckluftbremse
mit Zusatzbremse abzubremsen; die Giterzug-Loko-
motiven muBten auBerdem fir lange Gefdllstrecken
noch die Gegendruckbremse Bauart Riggenbach er-
halten. Abdampf-Vorwérmer Bauart Knorr mit Speise-
pumpe, ferner Windleitbleche und Kuhfénger, waren
ebenfalls fur beide Lokomotiv-Bauarten vorzusehen.

Auf Grund vorstehender Angaben hat die Firma
Henschel & Sohn, Kassel, Entwiirfe ausgearbeitet, die
den Beifall der Bahn fanden und zum Bau von vor-
erst drei Schnellzug- und zwei Giterzug-Lokomotiven
fuhrten. Die Lokomotiven wurden Ende Februar bzw.
Anfang Mdrz 1937 abgeliefert. Weitere grofiere Be-
stellungen beider Lokomotiv-Bauarten sind nachge-
folgt, an deren Ausfilhrung auch die Fried. Krupp
AG., Essen, beteiligt ist.

Allgemeines.

Die verlangten Héchstgeschwindigkeiten erforder-
ten fur die Giterzug-Lokomotive einen Treibrad-
Durchmesser von 1450 mm, fir die Schnellzug-Loko-
motive einen solchen von 1750 mm. Bei Verwen-
dung gleicher Kessel fir beide Lokomotiv-Bauarten
muBBte von der zugelassenen 2D -Bauart fir die
Schnellzug-Lokomotive Abstand genommen und zur
Bauart 1D 1 gegriffen werden, do die durch den
gegebenen Gesamtradstand von Lokomotive und
Tender sich ergebenden Léngen- und Breitenab-
messungen des Stehkessels bei der erforderlichen
Rostflaéche von 4 m* eine Lagerung des Stehkessels
hinter der hinteren Kuppelachse von 1750 mm Durch-
messer erforderlich machten. Bei der Guterzug-Loko-
motive mit 1E- Achsanordnung 163t der kleinere
Treibrad-Durchmesser von 1450 mm die Lagerung
des Stehkessels Uber der hinteren Kuppelachse noch
zu. Bei der 1D 1 - Lokomotive wird der hintere Teil
des Rahmens durch eine Schleppachse getragen. Der
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vordere Teil stitzt sich auf ein Kraus-Lenkgestell,
dessen Bauart derjenigen der 1 E-Lokomotive gleich ist.

Beide Lokomotiven sind imstande, Kurven von
150 m Halbmesser zwanglos zu durchfahren. Der
begrenzte Seitenausschlag betrdgt bei der 1D 1-
Lokomotive an der vorderen Laufachse 125 mm, an
der ersten Kuppelachse 30 mm und an der Schlepp-
achse 80 mm. Die 1E-Lokomotive hat an der vor-
deren Laufachse und an der ersten Kuppelachse
ebenfalls 125 bzw. 30 mm und an der hinteren
Kuppelachse 30 mm Seitenausschlag. Die Spurkrénze
des Treibradsatzes beider Bauarten sind um je 15
mm schwécher gedreht.

Die gewdhlten Treibrad-Durchmesser von 1750
bzw. 1450 mm erméglichen bei ginstiger Dampfaus-
nutzung und ginstiger Reibungsziffer einheitliche
Zylinder-Abmessungen sowie einheitliche Ausfihrung
des Triebwerks und der Steuerung.

Hauptabmessungen:

1D1- 1E-
Lokomotive Schnellzug- | Guterzug-
Lokomotive | Lokomotive
Spurweite . . . . . . . mm | 1435 1435
Zylinder-Durchmesser . . mm 650 650
Kolbenhub . Lo . mm 660 660
Treibrad-Durchmesser . . mm 1750 1450
Laufrad-Durchmesser . mm | 850/1250 850
Fester Radstand mm 3800 3800
Gesamt-Radstand . .. .. .mm [11900 10300
Kesseldruck . . . . . . . . atd 16 16
Rostflache . . . . . . . . . m? 4 4
Heizfldache der Feuerblichse fb. m? 15,84 15,84
Heizflache der Rohre fb. . . m? 2073 207,3
Heizflache der Kessel fb. . . m? 223141 22314
Heizflache des Uberhitzers . . m? 105,75 105,75
Leergewicht . . . . . . . .t 94,75 95,9
Dienstgewicht . . . . . . .t 104,36 105,14
Reibungsgewicht . . . . . .t 72,81 91,14
1D1- 1E-
Tender Schnellzug- | Giterzug-
Lokomotive | Lokomotive
Raddurchmesser . . . .. mm 1000 1000
Drehgestell-Radstand . mm | 1700 1700
Gesamt-Radstand . . . .. mm 5200 5200
Wasservorrat . . . . . . . . m? 29 29
Kohlenvorrat . . . . . . . .t 8 8
Leergewicht . . . . . . . .t 26,46 26,46
Dienstgewicht . . . . . . .t 63,46 63,46
Gesamt-Radstand von
Lokomotive und Tender. . mm | 19460 18960
Gesamtlange tber Pfuffer . . mm | 22860 22360
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Vereinheitlichung.

Wie bereifs erwdhnt, wurde bei Ausarbeitung der
Einzelteile auf eine weitestgehende Vereinheitlichung
Ricksicht genommen.

Es ergibt sich folgende Gleichheit der Teile:

Kessel: Samtliche Armaturen, Rost mit Kipprost, Uberhitzer,
Regler, Kesselbekleidung, Sandkasten, Schornstein,
Funkenfanger, Blasrohr, Rauchkammer- und Feuertir,
Vorwdarmer, Speisepumpen und Dampfstrahlpumpen.

Rahmen: Gleitplatten, Stellkeile, Federgehénge und Achs-
gabelstege in den Ausschnitten der Treib- und Kuppel-
achslager, Federspannschra