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EINE KOLBEN-LOKOMOTIVE

VON DIREKTOR IMFELD, KASSEL

In den letzten Wochen des dltendahres began-
nen bei der Argentinischen, Staatsbahn unter
Leitung unseres Direktors Hardebeck die Probe-
fahrten mit eineryneuartigen Lokomotive. Es
handelt sich um eine Mikado-Lokomotive, deren
Abdampf restlés hiedergeschlagen wird, so daf}
das Kondensat in den Kessel zurickgelangt und
die Maschifie in der Lage ist, auflergewdhnlich
lange Strecken ohne Wasseraufnahme zurick-
zulegen.

Bei den besonders unginstigen Wasserverhdali-
nissen bei bestimmten Bahnen in Sidamerika
und auch in anderen Léndern ergeben sich hier-
durch grofe Vorteile, nicht nur in Bezug auf

Speisewasserbereitstellung, sondern auch fir
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MIT KONDENSATION

die Unterhaltung des Kessels.

Es ist bekannt, daf3 frGher schon in Argentinien
umfangreiche Versuche mit Turbinen-Lokomo-
tiven gemacht wurden, wobeidas Hauptinteresse
der Wasserersparnis galt. Die grofen Betriebs-
schwierigkeiten, mit denen die Eisenbahnver-
waltung infolge des schlechten Wassers bzw. des
Wassermangels davernd zu kémpfen hat, fihr-
ten in den letzten Jahren auch zu wiederholten
Versuchen mit Diesel- und dieselelektrischen
Lokomotiven.

Erfahrungen von vielen Jahren mit Turbinen-
Lokomotiven und Turbotriebtender lieflen bei
uns den Gedanken aufkommen, eine Kolben-

Lokomotive mitKondensation auszuristen, wobei
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BLICK IN DEN TENDER

der dem Blasrohrdruck der
Auspuff-Lokomotive entspricht,
so daf3 die Leistung der Kol-
benmaschine nicht vermindert
wurde.

Genave Untersuchungen zeig-
ten, daf} bei
Dampfmenge die Leistung der
Abdampfturbine mit dem_[lei®
stungsbedarf derVentilatoerengin
gutem Einklang bleibt,\so daf
eine Einstellung dureh das Per-
sonal nicht erforderlich wird.

verdanderlicher
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der Gesichtspunkt, Wasser zu sparen,gegeniber
einer etwaigen Kohlenersparnis in den Vorder-
grund trat. Hierbei sollte in erster Linie grofite
Betriebssicherheit bei einfachster Bauweise maf3-
gebend sein. Dies fihrte uns dazu, den Abdampf
bei Atmosphéarendruck zu kondensieren, so daf
die Einrichtung fUr die Vakuum-Erzeugung weg-
fallt und andererseits ein hohes Temperaturge-
falle zwischendem Dampfund der firdie Warme-
abfihrung zur Verfiigung stehenden Luft ge;
schaffen wird. Nur hierdurch wurde es moglich;
den Kondensator auch fir hohe Lufttemperatu-
Nach (dem Erfin-
dungsgedanken soll das bisher im Blasrehr ver-

ren baulich unterzubringen.

wendete Druckgefdlle dazu bengtztwerden, die
fur die Kondensation der jeweils anfallenden Ab-
dampfmenge erforderliche Ventilationsleistung
aufzubringen.

Bevor der Bau eineriyollstandigen Lokomotive
in Angriff genommenswurde, erprobten wir die-
ses Kondensdtiohsverfahren an einer kleinen
fahrbarenVersuchseinrichtung, die die in sie ge-
setztepsErWartungen vollauf erfillte.
Fur.die“erste Lieferung wurde eine Maschine ge-
wahlt, deren Bauart im wesentlichen einer frihe-
ren Ausfuhrung von uns an die Argentinische
Staatsbahn entspricht. Hierauf wurde besonde-
rer Wert gelegt, um den Nachweis zu erbringen,
daf} auch vorhandene Maschinen in Kondensa-
tions-Lokomotiven umgebaut werden kénnen.
Es gelang auf Grund sorgfaltiger Abstimmung
von Abdampfturbine, Ventilatoren und Konden-
sator, mit einem Abdampfdruck auszukommen,

Nachdem dér Abdampf fir die
Zugerzeugung durch das Blasfohr nicht mehr

zur Verflgung steht,\mufl, —* wie bei Turbinen-
Lokomotiven — das Fever kinstlich angefacht
werden.

Eine Vorbedinglng fir die Kondensation des
Abdampfésiausider Kolbenmaschine ist die Ab-
scheiddngdes im Abdampf enthaltenen Schmier-
Sls¢"Hierfir standen uns besondere Betriebser-
fahrtungen an unserem vor mehreren Jahren an
die Reichsbahn gelieferten Abdampftriebtender
zur Verfigung (s. Henschel-Heft Nr. 1/1930).
Bei diesem wird der Dampf nach Verlassen der
Kolbenmaschine durch einen besonderen Ol-
abscheider gefihrt, wo er fast restlos von Ol
befreit wird, so daf3 sich auch nach langjdhri-
gem Betrieb keine schadlichen Niederschlage
in Kondensator und Kessel gezeigt haben.
Nach Verlassen des Olabscheiders wird der Ab-
dampf durch eine bewegliche Rohrkupplung zu
einer Abdampfturbine auf dem Tender gefihrt,
die bei dem geringen Gefalle, welches zu ver-
arbeiten ist, und bei der grofien Dampfmenge,
die zur Verflgung steht, mit bestem Wirkungs-
grad als einkrénziges Schaufelrad ausgefihrt,
sich aufBerordentlich einfach baut. Die Dampf-
turbine treibt Uber Vorgelege drei Ventilatoren
an, die auf senkrechter Welle im Tenderdach
eingebaut sind. Hinter der Turbine wird der
Dampf durch Rohrleitungen mit Abzweigungen
an die einzelnen Kondenser-Elemente an den
Tenderlangsseiten verteilt. Es sind zwdlf Kon-
denser-Einheiten vorhanden, die als besonders
fir Eisenbahnzwecke gebaute Oberflachen-
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kUhler mit elliptischen, berippten Kupferrohren
eine auflerordentlich grofle Oberflache mit
einem sehr geringen Luftwiderstand vereinigen.
Das Kondensat wird unten gesammelt und der
Speisepumpe zugefihrt. Fir die Entgasung des
Kondensats ist gesorgt.

Bei der Kondens-Lokomotive ist natirlich auch
jeder sonstige Dampfverlust nach auf3en sorg-
faltig vermieden. So wird der Abdampf der
Saugzugturbine, der Speisepumpen, der Brems-
luftpumpe, des Turbogenerators und sogar des
ersten Sicherheitsventils avfgefangen und dem
Kondensator zugeleitet; selbst die Dampfpfeife
ist durch eine Druckluftsirene ersetzt. Kleine Ver-
luste durch Undichtigkeiten, die im Laufé der Zeit
dennoch avuftreten, werden durch einen beson-
deren kleinen Verdampfer auf dem'Tender er-
setzt, so daf3 dem Zirkulationsstrom® selbst nur
reines Kondensat zugefihrt wird.

Auch die Olfeuerung arbeitet beidieser Maschine
ohne Dampfzusatz; das Ol wird, Ghnlich wie bei
Schiffskesseln, unfer Druck zerstaubt.

Man erwartet’ von “dieser Lokomotive, daf} sie
eine Strecke von’etwa 600 km mit voller Be-
lastung, @uch bei hochster Lufttemperatur, die in
diesef"Gegend 45° C erreicht, ohne Wasser-
aufnahme durchlduft.

Mit EinfOhrung der Kondensation beider Kolben-
lokomotive wird ein neuer Weg eingeschlagen,
der den Wasserschwierigkeiten bei manchen
Bahnen unter Verwendung der bisher bekannten
Betriebsmittel begegnen soll. Andere Wege, wie
zum Beispiel die EinfGhrung von dieselelektri-
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schem Betrieb, erfordern Aufbringung erheb-
licher Kapitalien, ohne daf das bisher im vor-
handenen Lokomotivpdrk”.angelegte Kapital
nutzbar gemacht werdenkdnn. Bei den heutigen
schwierigen wirtschaftlichen Verhaltnissen kommt
diesem Gesichtspunkt besondere Bedeutung zv.

Bolivigs
T voali

EA

—— —+ A

! |
‘ L Toff Viej
TUCUMQH&NQQJO i 4

| | |

Wéhrend der Drucklegung erhielten wir die Nachricht, daf3 die Lokomo-
tive auf der Linie Santa Fé —Tucuman eine Strecke von 690 km mit max-
1400t Zuglast ohne Wassernehmen zurickgelegt hat. Die Lufttempera-
turen betrugen im Schatten etwa 35°, in der Sonne bis 50° C.
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2D HEISSDAMPF-VIERZYLINDER-VERBUND-SCHNEBELLZUG-
LOKOMOTIVEN DER COMPAGNIE DES CHEMINS DE FER

PORTUGAIS DE BEIRA ALTA

VON OBER-INGENIEUR HEISE, KASSEL

Der Uber dem Streckenabschnitt Pampilhosa—
Vilar Formoso der Beira-Alta-Bahn laufende
Sud-Exprefizug hatte bisher ein Wagengewicht
von etwa 160 t. Es stellte sich jedoch das Be-
dirfnis heraus, diese Zuglast auf 240t zu er-
hohen; dabei sollten die grdfiten Steigungen
(zwischen Gouveia und Guarda) mit 65 kmh
befahren werden. Der Schienendruck_der ge-
kuppelten Achsen durfte 14,5 t, der derglauf-
achsen 14 t nicht Uberschreiten. AufBerdem sollte
das Gewicht fir den laufendensMeter — ge-
messen Uber den Puffern von kokemotive und
Tender — nicht mehr als 6,1 t betragen.

Auf Grund dieser Anforderungen arbeitete die
Henschel & Sohn AG'den Entwurf einer 2D Heif3-
dampf-Vierzylinder.Yerbund-Schnellzug - Loko-
motive mit vierachsigem Tender aus, der zur Be-
stellung vomdrei Lokomotiven fihrte.

Die erforderliche feuerberihrie Kesselheizflache
von 198 m? lief3 sich bei dem durch die zuldssi-
gen~Schienendricke gegebenen Dienstgewicht
von (4<X14,5) + (2 X14,0) =— 86 t noch eben
unterbringen. Hierbei muf3te bericksichtigt wer-
den, daf3 nach den Vorschriften der Bahn zwei
-voneinander unabhdngig arbeitende Steuverun-
gen der Hoch- und Niederdruck-Zylinder, ein
Mischvorwérmer System ACFJ und ein Kipp- und
Schittelrost vorzusehen waren.

Der begrenzte Ausschlag des Drehgestells am

(HIERZU'VERGLEICHE ANHANG, TAFEL 1)

Drehzapfensbefragt 100 mm nach jeder Seite.
Die Spurkrc":'mze der zweiten gekuppelten Achse
sind um‘ié ? mm schwacher gedreht, wéhrend
diesvierie Kruppelachse sich in ihren Achslagern
um, je 10 mm nach jeder Seite verschieben kann.
Die Lokomotive kann hierdurch Kurven von
180 m Halbmesser zwanglos durchfahren. Der
Kessel ist an der Rauchkammer mit dem Rah-
men durch die als Rauchkammersattel ausge-
bildeten Zylinder- Guf3sticke fest verbunden
und mittels zweier Gleitsticke unter der Feuer-
kasten-Vorderwand auf dem Rahmen gleitend
gelagert. Zwischen Rundkessel und Rahmen sind
zwei Pendelbleche angeordnet; auf3erdem dient
als Schlingerstick eine Pendelblechstitze, die
zwischen der Hinterwand des Feuerkastens und
dem Rahmen eingebaut ist. Um eine maoglichst
tiefe Feuerbichse zu erhalten, ist der vordere
Teil des Stehkessels zwischen die R&der der
dritten gekuppelten Achse eingezogen. Die
kupferne Feuerbichse hat iber dem Rost eine
Lange von 2724 mm bei 1318 bzw. 1644 mm
Breite. Die vier in die Feuerbichse eingebauten
Wasser-Umlaufrohre dienen zugleich als Trager
des Feuergewdlbes. Der gufBeiserne Fingerrost
ist mit einer von Hand zu betdtigenden Kipp- und
Schittel-Vorrichtung versehen. Unter dem Rost
befindet sich der gerdumige Aschkasten mit
Luftklappen und Entleerungsschiebern. Zwischen
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2 DHEISSDAMPE-VIERZYLINDER-VERBUND-SCHNELLZUG-LOKOMOTIVE DER BEI RA-ALTA-BAHN

Blasrohrkopf und Schornstein ist ein Disen-
system Bauart , Kylala” sowie ein Netz-Funken-
fanger eingebaut. Die Feuertir ist als Kipptir
Bauart ,,Marcotty” ausgefihrt.

Der Uberhitzer Bauvart ,,Schmidt’ ist in den vier-
fach Ubereinander liegenden Rauchrohren unter-
gebracht. Auf dem Dampf-Sammelkasten ist ein
Luftsaugventil zwecks Zufihrung von Frischluft
zu den Zylindern bei Leerfahrt angeordnet. Im
Dampfdom befindet sich ein mittels Handhebel
zu betatigender Ventilregler.Die Kessel-Armatur
besteht aus zwei Wasserstanden Bauart ,Klin-
ger”, einer Finfklang-Pfeife, zwei Pop-Kessel-
Sicherheits-Ventilen, drei Kesselspeise-Ventilen,
einem Kessel-Ablaf3hahn, einem Kesseldruck-
Messer sowie einem Dampfentnahme-Stutzep
ander Rickwand des Feuerkastens. Die Spéisung
des Kessels erfolgt durch zwei nicht saugende
Dampfstrahl-Pumpen Bauart ,,Friedmann® sowie
einen Hochtemperatur-Kesselspeise -Apparat
System ACFJ mit Speisepumpe.

Der Rahmen wird gebildet dus ‘zwei je 80 mm
starken Barren, die durch'die vordere Puffer-
bohle, die Zylinder,Guf3stiicke, die Querstreben
zwischen den Gleitbahnhattern, den Stehkessel-
tragern und dem hinteren Kuppelkasten mitein-
ander verbunden'sind. Die Tragfedern der ersten,

zweiten und vierten Kuppelachse sind Uber den
Rahmenplatten angeordnet, wéhrend “diewAb-
federung der dritten Kuppelachse, infolge, des
tiefen Feverkastens durch zwei in den Rahmen-
Ausschnitten liegende Tragfedern effolgt. Die
Fohrung der Lokomotivegiibernimmt ein zwei-
achsiges Drehgestell Ublicher Bavart mit seitlich
verschiebbarem Drehzapfenlager und Rickstell-
Federn. Je ein, Héch- gund ein Niederdruck-
Zylinder bilden ‘ein Gofstick und sind in Ma-
schinenmitte zusammengeschraubt. Die aufien
liegenden‘Hochdruck-Zylinder arbeiten auf die
zweite/ diejinnen liegenden Niederdruck-Zylin-
Den
Dampf’ verteilen in jedem Zylinder Kolben-

der“aufdie erste gekuppelte Achse.

schieber, die durch vier Heusinger-Steuerungen
bewegt werden. Die Fillungsgrade in den Hoch-
undNiederdruck-Zylindernkénnen mittels zweier
hintereinander liegender Schraubenspindeln un-
abhdngig von einander eingestellt werden. Als
Anfahr- und Umschalt-Vorrichtung dient je ein
Drehschieber, der in die Verbinder-Leitung ein-
geschaltet ist und mittels eines kombinierten Um-
Stever-undFrischdampfhahns gesteuertwird.Die
Einrichtung ermdglicht die auf Seite 8 dargestell-
ten Betriebsstellungen und erfaf3t alle wahrend
des Betriebes vorkommenden Mdglichkeiten.

Fahrzeit | Mittl.| Mittlere Mittlere Dampfverbrauch auf
Strecke Regler | Ge- | Zugkraft Leistun . . [|Fahrzeit
km gesamt) oen | schw. indif.J effekt. | indiz. eﬁegkv. Shostiay, FHL T o el s
MinutenMinutent km/Std] kg kg | Psi | Pse |kaistd.| kgipsi|kgPse| kgime | kg
Pampilhosa—Luzo ... . .. 8,80 g 9 | 58,7 | 7150 | 4280 | 1559 | 932 |10535| 6,75 | 11,30| 53,2 | 1580
Lozo<Sta. Comba . ... .. 26,25 23 15 | 68,5 | 5910 | 3520 | 1500 | 894 |10920| 7,28 | 12,21| 55,2 | 2730
Sta. Comba Canas . . ... 23641 20 20 | 79,9 | 5600 | 3270 | 1470 | 858 |10435| 7,10 | 12,16 52,7 | 3480
Canas—Mangualde. . . . . 19,40 17 16 | 68,5 | 4880 | 2810 | 1240 | 713 | 9420| 7,59 | 13,21| 47,6 | 2510
Mang U.G Ide - Gouveia . 15,70 14 8 | 67,3|3720§ 2200 | 928 | 548 § 7425| 8,00 | 13,53} 37,5 990
Gouveia— (:?uc relal - 62,13| 53 50 | 70,3 | 5800 | 3470 | 1528 | 905 {10580| 6,92 | 11,69| 53,5 | 8810
Guarda - Vilar Formoso . . .| 4564| 44 31 62,2 | 3800 | 2410 876 | 556 | 7540| 8,61 | 13,55{ 38,1 | 3895
Pampilhosa - Vilar Formoso. [201,56| 180 | 149 | 67,1 | 5230 | 3110 | 1300 | 772 | 9550} 7,34 | 12,37| 48,2 {23715
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Auf den Verbindern sitzt je ein Sicherheits-Ventil,
um denVerbinderdruck nicht Uber 8 atl ansteigen
zu lassen. Jeder Hoch- und Niederdruck-Zylinder
istmiteinemselbsttatigwirkendenDruckausgleich-
Ventil versehen. Kolben und Schieberwerden ge-

B0 155 #o W6 o p5 %0 Kb

3 3
5 R0 4

schmiert durch eine Schmierpumpe Bouart,,Fried-
mann’’, die auf dem rechtsseitigen Umlaufblech
sitzt und von einer Schwinge der AuBensteverung
angetrieben wird. Die Zylinderdeckel haben
Kolbenstangen-Stopfbichsen Bauart,,Huhn”.

6
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Gebremst wird die Lokomotive mit der Luft-
saugebremse Bavart ,,Hardy”. Sémtliche gekup-
peltenRéader werden einseitig mit 67 Prozent des
Reibungsgewichts abgebremst. Ein Dampf-Sand-

strever Bauart ,,Gresham’’ streut den Sand bei

ERGEBNISSE DER MESSFAHRT PAMPILHOSA
—VILAR FORMOSO

Vorwdrtsfahrt vor die Réder der ersten und
zweiten Treibachse, bei Rickwértsfahrt hinter
die Réder der zweiten Treibachse. An weiteren
Sonder-Ausristungen sind zu nennen: der
wSuperior”-Rohrreiniger, der Geschwindigkeits-
messer Bauvart, Teloc” und die elekirische Lokos
motiv-Beleuchtung durch einen Turbogenerator

Bauart ,,Henschel”.

Der Tender hat zwei zweiachsige /Fachwerk-
Drehgestelle, deren Réder einseitig'durch die
Luftsauge-Bremse und eine Handspindel-Bremse
abgebremst werden.

Fir sémtliche Baustoffe geltén die Material-Vor-
schriften der Deutschen Reichsbahn.

Bei der Abnahmerder Lokomotiven wurden auf
der Strecke Pampilhosa— Vilar Formoso eine
Reihe von Versuchsfahrten unternommen, die
samtlicheinwandfreiverliefen und das gegebene
Leistungsprogramm voll erfillten. Das Schau-
bild (3) zeigt das Bahnprofil der Strecke und
darunfer die bei einer dieser Fahrten aus den
Aufzeichnungen des ,,Teloc”-Geschwindigkeits-
messers Ubertragenen Fahrzeiten und Geschwin-
digkeiten. Aus diesen Schaulinien sind die Zug-
kraft und Leistungskurven sowie die Dampfver-
brauchszahlen rechnerisch ermittelt und in der
Tabelle Seite 5 zusammengefaf3t worden.

Der Versuchszug bestand aus Drehgestellwagen
im Gesamtgewicht von 238 t. Das eingangs er-
wdhnte Leistungsprogramm, einen Zug von 240t
zwischen Gouveia und Guarda mit65km/h zube-
férdern, wurde mit einer Durchschnitts-Geschwin-
digkeit von 70,3 km/h Uberschritten. Die Tempe-
ratur des Speisewassers aus dem Vorwdrmer
war im Durchschnitt 102° C. Der Wasserver-
brauch betrug Gber die ganze Strecke Pampil-
hosa—Vilar Formoso 24 m? der sich mit dem
rechnerisch ermittelten Wert von 23,715 m® gut
deckt. Der Kohlenverbrauch bei Verfeuerung
englischer Kohle von etwa 7200 WE betrug ab-
ziglich der Kohle fir das Anheizen etwa
3600 kg; das entspricht einer Verdampfung des
Kessels von etwa 6,7.

TR T e e i RS N e s T S S —
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BETRIEBS-STELLUNGEN DER ANFAHR- UND UMSCHALT-VORRICHTUNG

Frischdampf

Fig. 1. Fahrt mit zwei Hochdruck-Zylindern allein und un-
mittelbarem Auspuff; Regler offen, Hahn fir Verbinder-
Frischdampf geschlossen, Umsteverhahn geschlossen.
Fig. 2. Fahrt mit zwei Niederdruck-Zylindern allein und
unmittelbarem Auspuff; Regler geschlossen, Hahn fir Vérs
binder-Frischdampf offen, Umsteuerhahn geschlossen.

Fig. 3{ Fahrt it vier Zylindern und unmittelbarem Auspuff
aus, jedem Zylinder; Regler offen, Hahn fir Verbinder-
Frischdampf offen. Umsteuerhahn geschlossen.

Fige4. Fahrt mit Verbundwirkung und Auspuff aus den
Niederdruck-Zylindern; Regler offen, Hahn fir Verbinder-
Frischdampf geschlossen, Umsteuerhahn offen.

DAS AUFDORNVERFAHREN FUR SEITEN- UND

DECKEN-STEHBOLZEN

VON DR. ING. TR@SS UND M. SCHWIENTEK

Mit dem Lokomotivhau der Hanomag haben wir
auch deren Patente fir Aufdornstehbolzen und
einschlédgigeWerkzeuge nebst samtlichen Zeich-
nungen und Unterlagen Gber die bisherigen Ver-
suche.sowie Gber die Fabrikations- und Betriebs-
Erfahrungen Ubernommen. In die bestehenden
Lieferungs- und Lizenzvertrége sind wir einge-
treten und haben seit dem 1. Juli 1931 ein
grofieres Lager von kupfernen Aufdornstehbél-
zen in allen in Deutschland géngigen Gewinde-
Nenn-Durchmessernvon 26-35mmundinldangen

von 90—300 mm von 5 zu 5 mm abgestuft einge-

richtet. Wir sind dadurch in der Lage, eingehen-
de Bestellungen auf derartige Stehbolzen so-
fort zu erledigen.

Die ausgedehnten Versuche, welche seit Jahren
bei in- und ausléndischen Bahnverwaltungen mit
Stehbolzen verschiedener Systeme ausgefihrt
wurden, haben die werkstattechnischen Vorzuge
des patentierten Aufdornverfahrens erwiesen
und zu einer immer gréfieren Anwendung ge-
bracht.Dies geht aus nachstehendenLieferziffern
hervor, welche nur den Inlandsbezug einschl. des

Saargebietes betreffen:

gl ) A —— S A v~ T ST -
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1923/24 . . 5520 Stick Aufdornstehbolzen
1925/26 .. 156117 ,, "
1927/28 .. 579860 ,, "
192930 . . 1179023 ,, i

Auflerdem hat die Osterreichische Bundesbahn
dieses Verfahren seit 1927 ausprobiert und seit
Anfang 1930 fir ihre Werkstatten Ubernommen.
Bei weiteren auslandischen Bahnverwaltungen
ist die Umstellung auf Grund der ginstigen Ver-

suchsergebnisse ebenfalls zu erwarten.

Die dem heutigen Stand der Technik entspre-
chende Vorschrift, daf3 die Stehbolzen auf der
ganzen Gewindelange dampfdicht sein missen,
kann nur bei den Aufdorn-Stehbolzen erreicht
werden. Jedenfalls ist eine vollkdmmene metal-
lische Dichtung bei den sogenannten Ubermaf3-
bolzen praktisch nicht méglich./ Ferner haben
wdahrend des Einbaués an Versuchskesseln bahn-
seitig vorgenommene@Messungen bei sémtlichen
Ubermafibolzen.starke Schaftverdrehungen ge-
zeigt, die zum'Teil'bis 190° betrugen.

Bei denmlangjdhrigen Versuchen ist auch die
Erfahtung gemacht worden, daf3 die Baustoft-
beschaffenheit sowohl der Stehbolzen als auch
der‘Feuerkisten von grofiter Wichtigkeit fir die
Betriebsbewdhrung des Kessels ist. Dies gilt so-
wohlfirkupferne als auch fir eiserne Stehbolzen
und Feuerkisten. Aus diesem Grunde verwenden
wir auch bereits fir unsere kupfernen Stehbolzen

ein Material von besonderer Zusammensetzung

und von hoher Warmfestigkeit. Ober die Bedeu-
tungderMaterialfrage werden wir uns demnéachst

noch im einzelnen &uflern.

Unser patentiertes Aufdornverfahren findet bei
nachstehenden Stehbolzenarten Anwendung:

1. Seitenstehbolzen,

2. Feuerschirm-Hohlstehbolzen fir Feuerschirm-
trager auflerhalb des Rahmens,

3. Feuerschirm-Stehbolzen fir Feuerschirmtrager
innerhalb des Rahmens,

4. Bodenanker-Stehbolzen,

5. Aufdorn-Deckenstehbolzen mif zweifachem
Gewinde,

6. Aufdorn-Deckenstehbolzen™mit dreifachem
Gewinde,

7. Aufdorn-Deckenstehbolzen mit Stiftschrauben
fir Ventiluntersatze;

8. BigelankersStehbolzen (Kurzanker).

Unsere Stehbelzen werden, gleichgiitig ob aus
Eisen.oder Kupfer, ohne Baustoffverlust durch
Anstauchen der beiden Kopfenden (Bild 1)
warm geschmiedet, und wenn notwendig, nach-

traglich vergitet.

Die Form des Aufdornstehbolzens fuf3t auf der
Forderung gréfdter Biegsamkeit im Wasserraum
bei gréfiter Steifigkeit der Gewindeenden. Da-
her ist der Schaft fir alle Gewinde-Durchmesser
einheitlich und nur so stark bemessen, wie die
Zugbeanspruchung es verlangt. Die Schafistarke
richtet sich nach den Festigkeits-Eigenschaften

des gewahlten Baustoffes.

Die Gewindeenden haben eine konzentrische
Hoéhlung von angendhert paraboloidischer Form,
die zum Aufweiten und Abdichten derKopfenden
in den Kesselwdnden dient. Die Kopfenden be-
kommen ein durchlaufendes, beiderseits gleich
starkes Gewinde von sehr hoher Genavigkeit
und guterProfilibereinstimmung mit dem Mutter-
gewinde. Das Bolzengewinde ist in allen Durch-
messern etwas schwécher als das zugehdrige
Muttergewinde, damit der Bolzen sich ohne Ver-

drehung leicht einschrauben lafit.

HENSCHEL - 3-1932

9




Die eisernen Aufdorn-Deckenstehbolzen werden
im Gesenk geschmiedet, und normalisiert. Da-
durch wird das Gefiige'gleichmaBig und im Kopf
besonders feinkdrnig. "Der Schaft bleibt unbe-
arbeitet, behdlt also seine gegenWasserangriffe
schitzende Oxydhaut.

6

Der Einbau der Aufdornstehbolzen, gleichgiltig
ob Seiten- oder Deckenstehbolzen, wird in das
in Ublicher Weise geschnittene Muttergewinde
der Feuerbuchse und des Stehkessels ohne Krafi-
auvfwand mit einer Handkurbel eingeschraubt,
die in die Aufdornhdhlung des Stehbolzens ein-
greift. Fir den Uberstand auf der Feuerbuchs-
und Stehkesselseite und fir die genauve Hand-
habung des Einbaues werden besondere Ein-
bauvorschriften herausgegeben.

DasAufdornen erfolgt mit zweibezw.dreiinthren
Abmessungen genormten und im Durchmesser
auvfeinander folgenden, der Formeder Aufdorn-
bohrung angepafiten Auftreibdornen bis zur
metallischen Anlage im Muttergewinde (Bild 2).
AufderFeuerbuchsseite wird einkraftiger, breiter
und gut anliegender Ringkopf (Bild 3) gebildet
durch Verwendung*€ines wahrend des Arbeitens
gedrehten Bérdeldéppers. Bei Bolzen mit durch-
gehender Bohrung wird fir gewdhnlich auf der
Stehkesselseite eine Verschluf3kappe aus dem
gleichen Baustoff wie der Stehbolzen einge-
sétzt und mit einem sogenannten Verschluf3-
dépper dampfdicht verschlossen (Bild 4).

Durch das fir unsere Stehbolzen in Frage kom-
mende Herstellungs- und Einbauverfahren wer-

den u. a. nachstehende Vorteile erreicht:

a) technischer Art:

1. Gewichts-Verminderung bis zu 30°/o,
2. Erkennung von Baustoffehlern beim An-
stauchen der K&pfe,

w

. hohe Warmfestigkeit der Bolzengewinde,

. héchste Gelenkigkeit des Schaftes,

5. leichtere und wirksamere Nachdichtmé&glich-
keit,

6. metallische Dichtung auf ganzer Gewinde-

N

l&nge, auch in angestrengtem Betrieb,

7. keine Verdrehung durch gewaltsames Ein-
schrauben, daher keine Bruchgefahr,

8. Vereinfachung und werkstattechnische Ver-
vollkommnung des Einbaues,

ferner bei Aufdorn-Deckenstehbolzen:

9. Fortfall des stehkesselseitigen Uberstandes

- fir das Einschrauben,

10
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b) wirtschaftlicher Art:

1. Rohstoffersparnis bis zu 30°/0 und damit auch
Ersparnis der Frachtkosten fir den Rohstoff-
bezug,

2. sehr geringe Verspanung gegenuber den
bisher bekannten Herstellungsverfahren,

3. Verbilligung des Muttergewindeschneidens
gegeniber dem Verfahren mit abgesetztem
Bolzengewinde,

4. Verbilligung des Bolzeneinbaues,

5, erhdhte Lebensdaver fir Bolzen und Feuer-
bichsen infolge bester Betriebsbewdhrung,

6. sofortige Lieferung der fertigenBolzen in allen
géngigen Durchmessern und Léngen auf Ab-
ruf von unserem Lager,

ferner bei Aufdorn-Deckenstehbolzen:

7. Baustoff- und Kostenersparnis durch Fortfall

des stehkesselseitigen Uberstandes.

Ganz abgesehen von dem Stehbolzen-System
wird heute bei allen gut eingerichteten Eisen-
bahn-Verwaltungen Wert darauf gelegt, profil-
gerechte und toleranzhaltige Muttergewinde
herzustellen.

Man verwendet zu diesem Zwecke geschliffene
Gewindebohrer.

Ein einwandfreies Arbeiten dieser Gewinde-
bohrerist aber nur dann méglich, wénn plétzliche
Belastungsstéfle der Handbohrmaschine abge-
fangen werden und deren schadliche Wirkung

auf das Schneid-Werkzeug und auf die Bohr-
maschine vermieden wird. Dies wird durch unsere

patentierten

Einfach- und Doppel-Kugelgelenkfutter

EINFACH-KUGELGELENKSEUTTER

erreicht, welche ferner auch einen gewissen
Richtungs:tind Hohenausgleich zwischen Maschi-
ne und'Werkzeugachse (siehe Bild 8) gestatten.
Durch die’'Kugelgelenkfutter wird nicht nur ein
einwandfreies Arbeiten ermdglicht, sondern auch
die bei den gehéarteten Schneidwerkzeugen be-
stehende gréfiere Bruchgefahr ganz bedeutend
vermindert. Diese Kugelgelenkfutter werden mit
einem Schaftkonus 4 und einem Innenvierkant
von 20 mm laufend am Lager gehalten, kénnen

aber auch in jeder anderen Abmessung schnell-

stens geliefert werden.

DOPPEL-KUGELGELENK-FUTTER

HENSCHEL - 3 -1932

n



~ HENSCHEL.3635

2=C=PFil=ty HEISSDAMPF-,,GARRATT” LOKOMOTIVE
FUR DIE VIACAO FERREA DO RIO GRANDE DO SUL

VON OBERINGENIEUR BOHMIG, KASSEL

Im Juli 1931 verlieBen 10,,Garrati”-Lokomotiven
fir die Viacao Ferrea do Rio Grande do Sul
unser Werk. Diese Maschinen, die wir in einem
langeren, aufBerordentlich scharfen technischen
und preislichen Wettbewerb unter sehr schweren
Lieferungs-Bedingungen in Avuftrag erhielten,
wurden innerhalb 4-5 Monaten konstruiert und
fertiggestellt.

Die Maschinen fahren auf der Meterspurstrecke
Porto Alegre - Santa Maria. Die auf diesem Ab-
schnitt vorhandenen Bricken begrenzten den
Achsdruck der Kuppelachsen auf 9t, den der
Drehgestellachsen auf je 8 t, den der inneren
Laufachsen auf 8,5 t und bedingten einen Ge-
samtradstand von 20,08 m. Zusatzlich der Be-
dingung, fir diese 388 km lange Strecke einen
Kohlenvorrat zur Beférderung eines 300%-Zuges
in 12 Stunden mit nur einmaliger Kohlenergén-
zung in Couto auf der Maschine unterzubringen,
forderte die Bahn noch den Einbawswon Zusatz-
wasser- und Kohlenrdumen, welche auf Strecken
mit'10,5 t Achsdruck gefillt,werden und einen
zusdtzlichen Vorrat von 64m3% Wasser und 4 t
Kohle fassen sollten.

Die gestellten Leistungsforderungen bedingten
duflerste Gewichtsersparnis und zur Beibehal-
tung einer solidénBauweise die Verwendung be-
sonderer Materialien und Konstruktionsformen.
Lauftechnischhmuf3te noch die Forderung beachtet
werden;“daf=die Maschine Kurven und Gegen-
kurvenvon /90 m Radius mit 100 mm Uberhéhung
bei.nur)10 m Zwischengeraden, sowie in Bahn-
hdfe70m Kurven anstandslos durchfahren soll.
Die Konstruktion der Maschine ist im folgenden
kurz erlautert:

Der Kessel mit 14 At. Dampfdruck hat nur einen
Rundschuf3 von 3610 mm Lénge. Rundkessel und
Stehkesselmantel sind aus Stahlblech héherer
Festigkeit hergestellt. Die Ubrigen Kesselbleche
haben normale Reichsbahngiite mit Ausnahme
derstéhlernen Feuerbichs- und Wasserkammer-

(HIERZU VERGLEICHE ANHANGATAREL 2)

Bleche, welche nach den Bedifigungen der
American Society forTesting Materials (A.S.T.M.)
hergestellt und 9 mm stark sind. YIn die Feuer-
bichse sind 2Wasserkammekn nach dem Verfah-
ren derFirebox Co.(derenlbizenznehmer wir sind)
eingeschweif3t (Tafel 2).{Zur Behebung gefdhr-
licher Spannungenyin den Feuerbiichsblechen
und Stehbolzen wurden bewegliche Stehbolzen
und Deckenanker“der Flannery Staybolt Co.
eingebaut{ Infelge der radialen Anordnung der
Deckenankerversteifung konnte auf den Einbau
von Querankern verzichtet werden.

Im.Ubrigen zeigt derKessel normale Bauart. Auf
dem\Uberhitzerkasten wurde der Wagner’sche
Heildampf - Ventilregler untergebracht (mit
Wagner- Absperrventil im Dom). Fir Garratt-
Lokomotiven kann der Hei3dampfregler wegen
der fir rasches Anfahren zur Verfigung stehen-
den Menge trockenen Dampfes und zur Ver-
minderung von Kondensationsverlusten in den
langen Einstrdmleitungen als ein besonderer
Vorteil betrachtet werden. Der Heifldampf-
kammer wird auch der Dampf fir den Hilfsblaser
entnommen, so dafd bei geschlossenem Regler
eine geringe, aber wertvolle Durchspilung der
Uberhitzerrohre erfolgen kann.

Der Funkenfdnger zeigt die bekannte amerika-
nische Bauart — self cleaning type — mit einem
,,Draftac’’ Funkensieb. Das vordere verstellbare
Abstreifblech 1af3t noch eine Regulierung des
Rauchgasdurchlasses an dieser Stelle zu.

Mit Ricksicht auf die Beschickung mit brasilia-
nischer Kohle, fir welche eine gleichmaflige
Brennschicht in der Feuerbiichse Vorbedingung
ist, wurde von der Bahn trotz der nur 4 m?
grofien Rostflache eine mechanische Rostbe-
schickung — und zwar die Type BK der Standard
Stoker Comp. — vorgeschrieben. Die Kohle
wird durch den unteren Teil des infolge der
reichlichen Abmessungen des Verteilerkopfes
(discharge box) sehr grof3en Feverloches einge-

12
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ZYLINDER-GUSS-STUCK 2

worfen, dessen oberen Teil eine Klapptir nor-
maler Din-Bauart abschlief3t. Die Einspritzdisen
des Verteilerkopfes werden mit Heifldampf be-
schickt. Die Antriebsmaschine des BK- Stokers
ist aus Gewichts- und Raumgrinden hinter dem
Stokertrog auf der Zylinderstrebe befestigt und
treibt unter Ausschaltung des sonst Oblichen
Kardanantriebes Uber ein Vorgelege die Férder-
schnecke unmittelbar an.

Die Rio Grande - Nationalkohle hat einen mitt-
leren Heizwert von 4500 Kal., 35°/ festen Koh-
lenstoff- und 30° Asche - Gehalt. Die erreich-
bare Verdampfungsziffer ist 3,6-3,8. Dié Kohle

Jx g T | = | /A0
{-Bisselgestell-Auschiag inder 70m Kurve
Pray o Bisse Truex om Curve of 70m Ran

BISSEL-GESTELL 3

ist hart und zerfallt nicht beim Verbrennen. Als
beste Rostform erwies sich nach den Erfahrungen
der Bahn fur diese Kohle die Anordnung beweg-
licherineinandergreifenderFingerroststabe. Die
linke und rechte Seite der Rostflache kann durch
Dampfantrieb getrennt durchschittelt und ent-
schlackt werden. Betatigungsventil und -Zylin-
der mufdten vertraglich von der Franklin Railway
Supply Co. bezogen werden.

Zwecks guter Bereinigung der Feuerbuchsrohr-
wand von Kohlerickstanden wurden ferner zwei
an rechter und linker Stehkesselseite angeotd-
nete Ruflausblasvorrichtungen der ReessManu-
facturingCorp.,Pittsburgh/USA eingebaut,deren
Blaserkdpfe durch zwei zwischen Stehkessel und
Feuerbiichsmantel eingewalzte Stahlgohre hin-
durchgreifen und durch je efh “mit ' Naf3dampf
beaufschlagtes kleines¢lurbinenrad in einem
Winkel von 80° geschwepkt®werden kénnen,
so daf3 die Dampfstrahlen beider Apparate die
gesamte Rohrwand™bestreichen.

Von den sonsfigén/Armaturen sind zu er-
wdhnen: 2 sglgende Nathan-Injektoren, 2 Na-
than-Kesselspéiseventile, Speisewasserreiniger
Type F.Wagner, 1 Nathan WOA-Wasserstands
Vorrichtung, 3 Everlasting - KesselablaBhdhne,
2 Cresby"Muffled-Pop-Sicherheitsventile, Feuer-
schirm der American Arch Comp.

Die den ,Garratt”’- Lokomotiven eigene gerau-
mige Bauart des Aschkastens ist fir die asche-
reiche RioGrande-Kohle auf3erordentlich ginstig.
Der Aschkasten ist am Oberrahmen befestigt
und besitzt auBBer den Ublichen Luftklappen
Bodenschieber und Lenkbleche, mittels welcher
wéhrend der Fahrt die Asche zwischen oder
neben den Schienen entleert werden kann.

Besonderes Augenmerk galt der Gestaltung der
Haupt- und Zusatz-Vorratsbehélter. Eine dem
Schiffsbau entnommene Bauform und die Be-
nutzung von hochwertigem Stahlblech ermég-
lichte bei dem einschlieBlich Zusatzbehdlter
15 m? fassenden vorderen Tank ein Eigen-
gewicht von nur 170 kg/m? Wasserinhalt, wah-
rend die Wasserkdsten Ublicher Bauart ein
solches von etwa 250 kg m? aufweisen. Die
6 m*? fassenden Zusatzbehalter sind in den auf
Tafel 2 sichtbaren Wasserkasten als besondere
Wasserkammern enthalten,d.h. der Wasserraum
derKasten ist durch Trennwénde unterteilt. Durch
Umschalthéhne kénnen diese Zusatzbehdlter je
nach Bedarf mit den Normalbehdltern verbun-
den werden. Der Wasserinhalt der Tanks ohne
und mit Zusatzbehalter kann vom Fihrerstand
an einem Wasserstandsglas geprift werden.

HENSCHEL-3 -1932
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AUF DER PROBEFAHRT

Die vorderen und hinteren Wasserbehalter sind
durch eine Leitung verbunden, deren Gelenk-
verbindungen an den Drehzapfen aus Stahl-
rohren mitKugel-und Ausdehnungsstopfbichsen
bestehen. Die Gelenkverbindungen der Dampf-
rohrleitungen zur Stokermaschine, Dampfbremse
und Zylinderentwdsserungs-Vorrichtung sind mit
Metallschlduchen vorgenommen, wéhrend die
kleineren Kupferrohrleitungen fir Sandstreuer,
Rohrgelenk- und Drehzapfenschmierung sowie
Schieberkasten-Druckmesser durch Rohrspiralen
beweglich verbunden sind.

Der Kohlenkasten zeigt die bei mechanischer
Rostbeschickung notwendigen Schrégwéande und
ist ebenfalls durch Verwendung von Sondetstahl
sehr leicht gehalten. \

Der Kessel, das doppelwandige, innen holzver-
schalte Fihrerhaus, Zylinder und Dampfleitungen
sind mit geknitterter Aluminiumfolie isoliert.
Diese unter,,Alfol” bekannte Isolierung bewdhrt
sich ausgezeichnet. Das komplette Isolations-
material einer Maschineswiegt nur 10 kg.

Eine weitere Mafinahme zur Herabsetzung des
Gewichtes bestand in der Verwendung von
StahlguBzylindein (Bild 2). Gleich dem ameri-
kanischen _Saddle Casting sind die 2 Zylinder
eines Triebgestells mit der Rahmenquerstrebe
in zwéi Blockteilen zusammengegossen, die in
Mitte Maschine miteinander verschraubt sind. So
ist eine einwandfreieVerbindungmitdemBarren-
rahmen und gleichzeitig mit den Wasser- und
Kohlenkdsten einschl. Stoker-Antriebsmaschine
erreicht. Die Gewichtsersparnis gegeniber
einer Gufleisenkonstruktion betragt etwa 25°%o.
Die Ein- und Ausstrémrohre sind in einfachster
Form zu und von den Zylindern gefihrt und
liegen Uber den Achsen; also ist deren Ausbau

ohne Abnahme von Rohrleitungsteilen mdglich.
Die Gelenkverbindungenfgenigen durch Einbau
von Kugel- und Ausdehnungs-Stopfbuichsen be-
wahrter Konstruktion gjeder Bewegungsrichtung.
Die SchmierungderZylinderund Kolbenschieber,
der Drehzdpfen sowie Ein- und Ausstromrohr-
Gelenk-Stopfbiichsen geschieht durch 2 Fried-
mann=Schmierpressen mit je 8 Auslassen, die
wdahrend der Fahrt Gberwacht werden kénnen.
Bei Fahrt mit geschlossenem Regler &ffnet der
FOhrer ein Frischdampfventii — das , drifting
valve’ — durch das eine geringe Menge Dampf
in die Zylinder-Einstrémleitungen ftritt und die
Zylinder bei langen Talfahrten durchspilt. Vom
Einbau besonderer Luftsaugventile konnte des-
halb abgesehen werden; es wurden nur selbst-
tatig wirkende Druckausgleichventile eingebaut.
Der Kesselrahmen lagert mit 2 Kugelzapfen auf
den Triebgestellen und ist seitlich der Drehzap-
fen mit Spiralfederstitzen elastisch abgefangen.
Durch diese bei ,,Garratt”’-Lokomotiven erstma-
lig ausgefGhrte Anordnung ist die Verwindung
der Rahmen beim Befahren von S-Kurven mit
kurzen Zwischengeraden auf ein Minimum zu-
rickgefihrt. Auch sind die Nachteile der Plan-
zapfenauflagerung bei eintretender Abnutzung
der zylindrischen Druckfléchen beseitigt.

Von der bisherigen Form der Kesselrahmen
(Blechtrdger mit Winkelgurtungen) wurde aus
Gewichtsgrinden abgegangen. Die beiden
Langstrdger sind aus normalen Doppel-T-Tra-
gern hergestellt, deren Flansche zumTeil abge-
brannt und deren Stege zur Erzielung der nach
den Rahmenenden zu hochgezogenen unteren
Rahmenkonturen entsprechend ausgeschnitten,
hochgedrickt und wieder verschweif3t wurden.
Somit ist die Anzahl der Nietverbindungen auf

14
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IM BESTIMMUNGSHAFEN

wenige Nieten zur Verbindung mit den Quert
streben reduziert, die durch Umbdrdeln der Stre-
benbleche ebenfalls ein Minimum von Winkelver:
bindungen besitzen. Zur Verminderungwder
Durchbiegung desRahmenswurde ferfiervordem

DIE HENSCHEL-GARRATT UND DIE 1C + C1 HENSCHEL -MALLET IM DIENST

Stehkessel (etwa in Rahmenmitte zwischen den
Drehzapfen) ein Tragband Gber den Rundkessel
gelegtund andenléngstrégernverankert. Durch
diese sehr einfache Rahmenkonstruktion wurde
gegeniiber bisherigen ,,Garratt”’- Kesselrahmen
erheblich an Gewicht gespart. Die 2-achsigen
Drehgestelle sind ncch dem Prinzip der Reichs-
bahn-Einheitsdrehgestelle entworfen, haben je-
doch nach besonderen Vorschriften der Bahn
Commonwealth-Stahlgufirahmen (Tofel 2). Die
hinteren Laufachsen sind in Bisselgestellen (mit
Rickstellvorrichtungen) gelagert (Bild 3).

Das Material fir Triebgestelle und Oberrahmen
entspricht im allgemeinen den DeutschenReichs-
bahn-Vorschriften; aus Sondermaterial ‘hach
amerikanischer Vorschrift warensdie Radreifen
und sémtlicher Federstahl herzustellen.

Die Lokomotive besitzt Bampfbremse und fir
das hintere Gestell zuziglich'Handbremse, wah-
rend fur die Abbremsung des Zuges die Aus-
ristung der Vacuum™Brake Comp., London, ein-
gebaut ist. Weitere{Sonderausristungen sind:
Alliance - Zentralkupplungen, Kolbenstangen-
stopfbiichs-Packungen von Sack und Kisselbach,
Lambert-Sandstrever, Teloc- Geschwindigkeits-
messer, Schieberkasten-Druckmesser und Pyro-
meter, elektrische Beleuchtung der Pyle-Natio-
nal und Oliver Electric Comp.

Die Verwiegung der Maschine ergab eine
genaue Ubereinstimmung mit den angebotenen
und vertraglich scharf begrenzten Achslasten.
Die Probefahrten in Brasilien haben eine véllige
Ubereinstimmung mit dem geforderten Lei-
stungsprogramm gezeigt.

~ "&__‘ , 1'.::
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NEUE REICHSBAHN-LOKOMOTIVEN
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2C1 EINHEITS-HEISSDAMPF-ZWILLING-SCINELLZUG-LOKO-
MOTIVE DER DEUTSCHEN RE PSBAHN-GESELLSCHAFT
GATTUNG S.36.17 REIHE O3
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2C1 EINHEITS-HEISSDAMPF-
ZWILLING-SCHNELLZUG -
LOKOMOTIVE DER DEUT-
SCHEN REICHSBAHN-GE-
SELLSCHAFT

GATTUNG S.36.17 - REIHE 03

HAUPT-ABMESSUNGEN:

Spurweite ... .. .... 1435 mm
Zylinderdurchmesser ... 570 mm
Kolbenhub . . .. .. ... 660 mm
Treibraddurchmesser . . . 2000 mm

Laufraddurchmesser vorn 850 mm
hinten 1250 mm

Fester Radstand . . . . . . 4500 mm
Gesamtradstand . . . .. 12000 mm
Heizflache der Feverbichse
feverberbhrt . . . .. ... 16,10 m*
Heizflache der Rohre

feverberUhrt . . . .. . .. 186,12 m*
Heizflache des Kessels,

feverberbhrt . . . . . ... 202,22 m*
Heizflache des Uberhitzers 70 m?
Rostflache .. . ...... 4,05 m?
Dampfiberdruck . . . .. 16 kg/em?
Leergewicht . . .. ... .... 89,4t
Dienstgewicht . . . . ... ... 98,8t
Reibungsgewicht . . ... ... 52,6t
Zugkraft (0.5 p). . . . ... 8560 kg
Wasserinhalt des Tenders . . 32 m?®
Keohleninhalti. Frmme S St 10 t
Raddurchmesser

des Tenders. . .. ... .. 1000 mm
Gesamtradstand

desTenders . ... .. . £ 5700 mm
Leergewicht des Tenders . ,.#32,6 t

Dienstgewicht des Tenders . . .74,6 t
Gesamtradstand _der, Lokomotive

mit Tender .2 . et . . . 20220 mm
Héchstgeschwindigkeit. 120 km/std.

HENSCHEL - 3 -1932
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2C2-EINHEITS-HEISSDAMPF-PERSONENZUG -TENDER-LOKOMOTIVE DER DEUT-
SCHEN REICHSBAHN - GESEWISCHAFRT, GATTUNG Pt 37.20, REIHE 62

2C1-EINHEITS - HEISSDAMPF-ZWILLING -SCHNELLZUG -LOKOMOTIVE DER DEUT-
SCHEN REICHSBAHN - GESELLSCHAFT, ERLEUCHTET DURCH D.R.G. TURBO-
GENERATOR (EINHEITS-BAUART; LO,5V) R
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FAHRGESTELL DES NEUEN HENSCHEL-SCHIENEN-OMNIBUSSES DER DEUTSCHEN

REICHSBAHN-GESELLSCHAFT

HENSCHEL-SCHIENEN-OMNIBUSSE

'VON REG.-BAUMSTR. DEKER, KASSEL

Der Schienen-Omnibus scheint das gegebene
Mittel zu sein, Strecken mit geringem Verkehr
wieder wirtschaftlich zu gestalten.

Antang August 1931 wurde der mit 33 Sitz-

platzen und einem Fihrerstand ausgestattete

Schienen-Omnibus (Bilder 2, 4, 6) von der Grifte-

Gudensberger Kleinbahn- und Kraftwagen AG.,

Gudensberg, in Dienst gestellt. Die im Kasseler

Bezirk gelegene, normalspurige Strecke ist elwa

8 km lang. Die kleinste Krimmung mit R =

220 m befindet sich zugleich in der grofiten

Steigung von 1:50 und kann vom Schienen-

Omnibus noch im direkten Gang mit 35.km h

Geschwindigkeit befahren werden. Der 100 PS

Henschel -Vergasermotor treibt Uber ein ange-

flanschtes Wechselgetriebe die Vorderrdder

an. Das betriebsfertige Eigengewicht betragt

11200 kg. Der Achsstand ist 5,0 m. Zur Ver-

besserung der Lauféigenschaften sind

die Rader mit Gummi-Gewebeschei-
ben ausgestatiet, (Bild 7), die die

Aufgabe haben,

1. kurze Schienenstéf3ein senkrechter
Richtung®elastisch aufzunehmen,

2. hartein seitlicherRichtungwirkende
Schlage beim Durchfahren von
Weichen abzudémpfen,

3. die beim Anfahren und Bremsen
auftretenden Krdéfte elastisch zu
Ubertragen, .

4. den Anlaufwinkel beim Durchfah-
ren von Krimmungen zu verklei-

nern und Schlingerbewegungen zu verhin-
dern.
Vor seiner Ablieferung hat der Schienen-Omni-
bus auf zahlreichen Probe- und Mefifahrten auf
Haupt- und Nebenstrecken seine Verwendbar-
Das rasche, gleichmaflige An-
fahren und'die kraftige Bremswirkung durch die

keit bewiesen.

Fuf3- und Handbremse sowie durch die Totmann-
Einrichtung sind weitere betriebstechnische Vor-
teile.xDer Brennstoff-Verbrauch bei einem Ge-
misch von /s Benzin und /s Benzol betragt auf
gut verlegten Gleisen mit normalen Steigungen
etwa 36 | auf 100 km, wdhrend fir einen
Straflen-Omnibus mit ebensovielen Sitzplatzen
im Mittel etwa 42 1, d. h. 17 °/o mehr, bendtigt
Die Betriebskosten der Nebenbahn

Grifte-Gudensberg werden durch die Brennstoff-

werden.

Ersparnis und durch die Einmann-Bedienung, die

HENSCHEL- 3-1932
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mit Ricksicht auf die Totmann-Einrichtung zu-
gelassen ist, erheblich gesenkt. Die Deutsche
des
Henschel-Schienen-Omnibus lebhaftes Interesse

Reichsbahn brachte der ErstausfUhrung
entgegen, das zum Bau von weiteren Fahr-
zeugen fUhrte. Unter Beachtung der durch/die
Richtlinien
und Verwendung serienmdflig s hergestellter

Deutsche Reichsbahn gegebenen

Einzelteile und volistdndiger Aggregate aus
und ¢ Strefien - Omnibusbau
Die

dem Lastwagen-
wurde eine Einheitstype “durchgebildet.

ol '

Gliederung ergibt eine einfache, Ubersichtliche
Bauform mit guter Zuganglichkeit und leichtem
Einswnd Ausbau des Motors und der Triebwerk-
teile.
Der seit einer Reihe von Jahren erprobte 100 PS-
Vergasermotor arbeitet Uber ein dreistufiges
Wechselgetriebe auf die erste Achse und mittels
Durchtrieb ebenso auf die zweite (Bild 5). Ol-
geschmierte Kreuzgelenke und Gummigewebe-
Scheiben, die im Kraftwagenbau bekannte Ver-
bindungsteile sind, vermitteln die durch das
Federspiel eintretenden Bewegungen.
In den Achsgehdusen wird die gleich-
mé&fige Verteilung des Drehmoments
auf die Laufréder und die Umschal-

tung fir das Vor- und Riuckwartsfah-
ren bewerkstelligt. Die mit Verzah-
nung versehene Schiebemuffe jedes

Gehduses wird durch mechanisches
Gesténge oder durch Unterdruck mit
einem der beiden spiralverzahnten,
gegenldufigen Tellerrader gekuppelt
und dadurch die Drehrichtung der
Achswellen bestimmt. Die Tellerréder
sind auf der Mitnehmerwelle auf

B ———— R - R o T s T
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Nadeln gelagert, die nur bei dem jeweils
lose umlaufenden Rad in Bewegung sind und
bei dem gegeniberliegenden, durch das Dreh-
moment belastetenTellerrad eine feste Lagerung
darstellen. Diese Anordnung verbirgt lange
Lebensdouer. Das Umschaltgestange besitzt
Zugfedern, die den richtigen Eingriff und_die
Ubereinstimmende Stellung der beiden Schiebe-
muffen sichern.

Die tiefe Schwerpunktlage des Fahrgestells
wird durch brillenférmige Aussparungen in

den Léngsrahmen erreicht (Bilder 5y und 8).

Der Rahmen ist aus vergUtetem, im Ge-
senk geprefitem Nickelstahlblech. Die Achs-
brickenrohre tragen/ _an% den Durchgangs-
stellen  durch #die \ Langsrahmen breite

diey, die Durchfede-
rung des Fahrzeuges nach unten und

Gummiringe,
oben begrenzen. Die U-férmigen
Rahmentraversen bilden gleichzeitig
die Auflage und die Befestigung fir
den Stahlaufbau.

Durch lange und schmiegsame Trag-
federn werden die senkrechten Stof3e
aufgenommen, soweit sie nicht bereits
durch die Gummigewebe - Scheiben
der Laufrader abgeschwachtsind. Die
Federenden wdalzen sich beim Durch-

HENSCHEL -3 -1932

federn auf dem Federbdcken ab und bedurfen
keiner Wartung. Die beim Befahren vonWeichen
und Krimmungen hervorgerufenen seitlichen
Stofle werden zundchst in den Radern gedampft,
sodann von Gummipuffern in den Federbdcken
aufgénommen. Die Tragfedern sind frei von
Schubkrafien. Der Zug bezw. Schub der Achsen
wird durch die elastische Lagerung der Schub-
gabeln auf den Rahmen Ubertragen. Die Schub-
gabelaugen sind mit Gummilagerbichsen ver-
sehen und benétigen weder Schmierung noch
Wartung. Neben der Aufnahme von Stéfien
durch die Gummilagerung ist eine zusétzliche

Einstellung der Achsen beim Kurvenlauf méglich.
Uber-

setzungsverhdltnis und durch kréftiges Ge-

Die Bremsen bieten durch gunstiges




stdnge grofite Fahrsicherheit. Die Fahrbremse,
die bei Ausnutzung des in der Ansaugleitung
des Motors vorhandenen Unterdrucks durch das
FUhrer-Bremsventil oder andernfalls durch Fuf3-

GUMMIGEWEBE-SCHEIBEN-RAD

hebel wie beim Kraftwagen,betatigt wird, wirkt
als Innenbackenbremse “auf die" erste Achse.
Die Handbremse,.auf die zweite Achse wirkend,
dient zum Abstellen des Wagens. In beiden
Féllen werden samtliche 4 Réder gebremst.
Ein weiteref Sicherheits-Faktor ist die Totmann-
Einrichtyfg: dufch Loslassen des Handgashebels
bezwrdurch Ziehen der Notbremse im Fahrgast-
»“-"rcum wird der Motor abgestellt und alle 4 Rader
werden durch die betriebssichere Unterdruck-

anlage gebremst.

Fir viele Strecken ist der Einbau von 2 Fihrer-
standen Bedingung.

Auf beiden Stirnseiten des Omnibusses ist eine
Stof3-Stange mit Pufferscheiben und ein umleg-
barer Anhdngebuigel angeordnet.

Die Hochstgeschwindigkeit kann bis zu 60 km'h
gesteigert werden.

Das Fassungsvermégen des Schienen-Omnibus
mit 5,0 m Achsstand betragt bis zu 90 Personen.
In Bild 3 ergibt die Raumeinteilung 54 Sitz-
plétze einschl. Fahrer und Begleiter und 36 Steh-
platze sowie einen gréfieren Gepdackraum. Der
Aufbau kann von der einfachsten Anordnung
bis zur behaglichsten Inneneinrichtung pech
Wahl getroffen werden. Man wird jedoch ‘stets
auf leichtes Gewicht bedacht sein misSen:

Obwohl der Henschel- Schienen #Omnibus im
Vergleich zu den bisher verwendeten Gleisfahr-
zeugen in seiner Durchbildungials'neuartig an-
zusprechen ist, sind seine hauptsachlichsten Be-
standteile serienmdflig\hergestellte und be-
wahrte Elemente__aus
Die Henschel-Lastwdgen und Strafien - Omni-
busse sind als Qualitats-Fahrzeuge léngst be-
kannt. Semif ist in jeder Hinsicht Gewdhr fir
ein billiges, brauchbares und wirtschaftliches
Fahrzeug fur den Eisenbahn-Betrieb gegeben.

dem Kraftwagenbau.

DRAUFSICHT AUF DAS FAHRGESTELL
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HENSCHEL-SCHNEESCHLEUDER MIT STEHENDER, SCHNELL-
LAUFENDER MASCHINE DER REICHSBAHN-DIREKTION

REGENSBURG 11,1t ACHSDRUCK

Eine gleiche Schneeschleuder, jedoch mit 4 Achsen bei 16,5 t Achsdruck, wurde’an die Reichsbahn-
Direktion Kénigsberg i. Pr. geliefert.
Diese Maschinen dringen bei frisch gefallenem Schnee von ca. 3 m Hohe in der Stunde 5—6 km vor.
Bei machtigeren Schneewdnden sinkt naturgemdf3 die Geschwindigkeitpbei geringeren steigt sie
rasch. Fir Schneehdhen bis zu 1,5 m genigt der unten abgebildete,SCHNEEPFLUG, den wir nach
den Patenten des Baurat KLIMA, Salzburg, bauen und u. a. fiir die/ Deutsche Reichsbahn-Gesell-
schaft, Gruppenverwaltung Bayern, lieferten. Der Pflug wird,an, dem Stofibalken der Lokomotive
befestigt.
Durch Ausschwenken der linken oder rechten vorderes Pflugwand kann die RGumung auch einseitig
nach rechter oder linker Bahndammseite erfolgen. Ausschwenkbare Seitenfligel gestatten eine
Verbreiterung des Durchgangsprofils auf 4100 mm. Verstellbare Schaufelbleche erméglichen die
Schneerdumung bis dicht Uber Schienen-Oberkante.
Die Betatigung der verschiedenen Teile (erfolgt durch Druckluft oder Dampf von dem wetterge-
schitzten Bedienungsstand aus.

Je nachyWetter und Schneeverhdlt-
nissen kénnen mit der Plugmaschine
Geschwindigkeiten bis zu 50 km/std.

gefahren werden.

SCHNEEPFLUG
BAUART
KLIMA

HENSCHEL - 3-1932 23



NEUE HENSCHEL-LOKOMOTIVEN
DEUTSCHLAND

HENSCHEL 3772 N r. 2208992

Bo-Bo ELEKTRISCHE ABRAUMLOKOMOTIVE
FOR BRAUNKOHLENBERGWERKE, KANAL- UND TUNNELBAUTEN, SANDTRANSPORTE

Spurweite . . . . .. oL L L. 200 mm Drehgestell-Achsstand . . . . 1700.mm Spannung . . T . 1100 Volt
Lange iber Puffer. . . . . . . 12960 mm Gesamt-Achsstand . . . . . . . 6500 mm Geschwindigkeit . . . . N 35 km/h
TN e .. . 2050 mm Lavfrad-Dutchmesser . . . . . 950 mm Dienstgewicht . . . . . . : 60t
Gesamthdhe Lo .. .. 2500 mm leistung . . . . . . R 710 PS

Geringe Bauhdhe; die beschrankten Abmessungen gestatten bequemes Durchfahren durch das Profil des Baggers. Yom Fihrerhause — das zwischen
den beiden Drehgestellen versenkt angeordnet ist — gute Aussicht iber die Strecke in beiden Fahricichtungen. Antrieb auf die 4 Achsen durch je
einen Tatzlagermotor. Gleichstrombetrieb. 550—600 oder 1000—1200 Volt Spannung.

" Spurweite . . . . .+ 1435 mm
Zylinderdurchmesser . . 500 mm
. 660 mm

Kolbenhub . . . . . . . .

Treibraddurchmesser . . . 1500 mm
Lavfraddurchmesser . . . 850 mm
Fester Achsstand . . . . . 3600 mm
Gesamtachsstand . . . . 6300 mm
Heizfl. d. Feverbichse fb. 8,7m:?
Heizflache der Rohre, fb. . 95,7 m?

Heizflache des Kessels, fb. .  104,4 m?
Heizflche des Uberhitzers . 36,1 m?
Rostflache . . . . . b

Dampfiberdruck . . . . . 14 kg/cm 2

Leergewicht . . . ) 5211

Reibungsgewicht .~ . . . 45,7 t

Dienstgewicht . . . . . . 57,1t

Zugkraft (0,5 p) e I Z7.001 kg

Wasserinhalt des Tenders . 16 m3

Kohlenvorrat des Tenders . 6t

Raddurchmesser des Tenders 1000 mm

Gesamtachsstand d. Tenders 3800 mm

Leergewicht des Tenders . . 20,7 t

A Dienstgewicht des Tenders . 42,7 t
. 05761 Gesamtachsstd. v. Lok.u.Td. 13270 mm

HEISSDAMPF-ZWILLING-PERSONENZUG-LOKOMOTIVE DER DEUTSCHEN REICHSBAHN-
GESELLSCHAFT. GATTUNG, P. 34. 15, REIHE 24

';"- _ 4 Nr.21997

HENSCHEL 3653

HEISSDAMPF DRILLING-SCHNELLZUG-LOKOMOTIVE DERLUBECK-BUCHENER-EISEN-
BAHN-GESELLSCHAFT

Verelmgter Platten- und Barrenrahmen, GroBrohriiberhitzer Schmidt, drei getrennte Heusinger-Steverungen, luftgesteuerte Druckausgleicher Bauart
Knorr, Deuta-Geschwindigkeitsmesser, Handbremse am Tender, Druckluftbremse Knorr, Drilling-Abdampfinjektor ,,Hydrometer’/, Einheits Dampf-
strahlpumpe Strube, Dampfheizung, PreBluft-Sandstrever Knorr, Woerner-Schmierpumpe, Forderungs-Anzeiger Bauart ,,Michalk’’ for Zylinder- und
Schieberschmierung, Kipprost, Dampftrockner ,,Pantex’’, elektrische Beleuchtung Bavart Henschel, Abschlammschieber Strube.
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SCHMALSPURIGE C-NASSDAMPF-ZWILLING-LOKOMOTIVE FUR DIE HANDELSVERTRETUNG DER, UdSSR
914 mm SPUR

Plattenrahmen (Hauptbleche je 30 mm stark), Coale-Sicherheitsventile, Kolbenschieber, selbsttatige Druckausgleicher, Bosch-Schmierpumpe, 'Hand
sandstrever, Handbremse, Dampfbremse, Mittelpufferkupplung.

NASSDAMPF-ZWILLING-TENDERLOKO-
MOTIVE DER BAHNEN DER UdSSR

1524 mm SPUR — 22,5t ACHSDRUCK
Plattenrahmen (Hauptbleche je 30 mm stark), Pop-Sicherheitsventile, Kolbenschieber, seibsttéfige Druckausgleicher Bauart Winterthur, Bosch-Schmier-

pumpe, elektrische Beleuchtung Bauart Henschel, Handbremse, Luftdruckbremse Westinghouse, Mittelpufferkupplung Willison (Ubergangsbavart),
Einrichtung zum Kippen der Wagen von der Lokomotive aus mittels Drucklufty,

LETTLAND

1A1-HEISSDAMPF-ZWILLING-PERSONEN-
ZUG-TENDERLOKOMOTIVE GATTUNG TK
DER LETTLANDISCHEN “STAATSBAHNEN

1524 mm SPUR

Plattenrahmen {Hauptbleche je 18 mm stark), Schmidtscher Mittelrohr-Oberhitzer, Ackermannsche Sicherheitsventile, Trofimoff-Kolbenschieber, Yor-
wdrmer Knorr, Speisepumpe Knorr-Nielebock, Abschlammschieber Bauart Strube, Speisewasserreiniger Bauart Wagner, Friedmann-Schmierpumpe,
Achsdruckvermehrer, Geschwindigkeitsmesser Hasler, Handbremse, Luftdruckbremse Westinghouse, Dampfheizung. — Vordere Laufachse fest im
Rahmen gelagert/“hinteremBisselachse 4 50 mm seitlich ausschwenkbar. — Die Laternen werden von der Lichtmaschine des Zuges aus elektrisch be-
leuchtet. — Die Anfertigung der Blecharbeiten und die Fertigmontage der Lokomotiven erfolgte in den Werkstatten der Fabrik ,,Phénix’’ in Riga.

C C
HAUPTABMESSUNGEN: mit bes. C 1A1 mit bes. C 1A1
Tender Tender

Spugwei™Sg@, . . . . .. .. ... mm 914 1524 1524 Dienstgewicht der Lokomotive . . .t 48,3 67 37,2
Zylinderdurchmesser . . . . . . . mm 540 550 320 Zugkraft (0,75p) . . . . . . . .. kg 14200 14750 3720
Kolbenhub <. . . . . . . .. ... mm 500 600 520
Treibraddurchmesser . . . . . . . mm 1000 1200 1500 Wasservorrat . . . . . %o on "o 0 otk m? 10 7 3,3
Lavfraddurchmesser . . . . . . . mm — - 1050 Kohlenvorrat . . . . . . . . . .. t 6 2,4 1,7
Fester Achsstand der Lokomotive . mm 2800 3000 3900 Durchmesser der Tenderrdder . . . mm 838
Gesamtachsstand der Lokomotive . mm 2800 3000 5700 Achsstand des Tenders . . . . . . mm 2400
Kesseldruck . . . ... ..... ati 13 13 14 Leergewicht des Tenders . . . . - t 1,9
Rostflache oo W g IR m? 2,1 2,56 1,25 Dienstgewicht des Tenders . . . .t 26,6
Wasserverdampfende Heizflache,

feverberihrt . . . . . . . .. m? 128 153,7 51,2 Hochstgeschwindigkeit . . km h 40 50 75
Uberhitzerheizflache, aufien . . . m? . — 21,8 Achsstand von Lokomotive und
Reibungsgewicht . . . . . . . .. t 48,3 67 15,4 Tender . . . . . ... .. .mm 9640
Leergewicht der Lokomotive .t 43,3 51 30,0 Kleinster Krimmungshaibmesser . m 60 65 180

HENSCHEL - 3-1932
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PORTUGAL

Nr. 2187578
HEISSDAMPF-ZWILLING-PERSONENZUG-TENDERLOKOMOTIVE DER PORTUGIESISCHEN NORDBAHN  METERSPUR

Plattenrahmen (Hauptbleche je 22 mm stark), Schmidt-Mittelrohr-Oberhitzer, Belpaire-Stehkessel. Pop-Coale-Sicherheifsventile, Kipprost; vorderes
und hinteres KrauB-Helmholtz- Drehgestell, 2. und 3. Achse fest gelagert; Dampf-Rohrreiniger, Flaman-Geschwindigkeitsmesser, elekirische
Beleuchtung Bavart AEG, Abdampfinjektor Friedmann, Kylala-Blasrohr, Handbremse, lufisaugebremse, Mittelpufferkupplung. Reglerhand-
hebel, Umsteverung, Bremsventil, Sandstrever und Pfeifenzug sind sowohl fir Vorwdrts- wie auch gesondert fir Rickwdrtsfahrt eingebaut.

PORTUG. OST-AFRIKA

NASSDAMPF-ZWILLING-TENDER-
LOKOMOTIVE FUR DIE DIREKTION DER
EISENBAHNEN UND HAFEN VON
LOURENCO MARQUES KAPSPUR

Barrenrahmen (Hauptbleche je 60 mm stark), Venti|reg|er, Kolbenschieber, Druckausgleicher Bauvart Winterthur; zweite, dritte und vierte Achse fest;
die Endachsen um =+ 15 mm seitlich verschiebbar; Spurkrdnze der mittleren Achse um 10 mm schwdcher gedreht. Pop-Sicherheitsventile,
Schittel- und Kipprost, Dampfsandstreuver, elektrische Beleuchtung Bavart Henschel, Detroit-Dampfsichtéler, Parry-Rohrreiniger, M. C. B.-Mittelpuffer-
kupplung. — Dampfumsteverung.

HAUPTABMESSUNGEN: 1D1 E 1D1 E
Spurweite . . . . . ... ... mm 1000 1067 Oberhitzerheizflache, auflien . . . . . . . m? 49,0 o
Zylinderdurchmesser . . . . . . . .. . .. mm 450 480 Reibungsgewicht . . . . . . . . ... .. t 39.7 56,3
Kolbenhub . . . . .. ... ... ... mm 600 500 Leergewicht der Lokomotive . . . . . . . t 42,8 40,5
Raddurchmesser . . . . . . . . . ... .. mm  750/1350 1000 Dienstgewicht der Lokomotive . . . . . . t 55,4 56,3
Fester Achsstand der Lokomotive . . . . . . mm 1500 2400 ZUaKraftQZSIp) . e L kg 9950 11250
Gesamtachsstand der Lokomotive . . . . . mm 9180 4800 Wasservorrat . . . . . .. ... m? 6,5 10
Kesseldruae . . & v v o opeh o0 b oo o0 oin ati 12 13 KohRIEnVORnath: ™ s o« o ¢+ wie v o ol t 1,8 2,5
RosifGehe. . .- . . . . .« .l m? 1,9 1,6 Hochstgeschwindigkeit . . . . . . . . .. km'h 75 35
Kessel-Heizfdche, feverberGhrt . . . . . . m? 102,3 90,2 Kieinster Krimmungshalbmesser . . . . . m 70 80

| —— i ————— S —— e . TR g e —
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Nr. 22063

HEISSDAMPF - TENDERLOKOMOTIVE BAUART ,GARRATT” DER N. V. LIMBURGSCHE
TRAMWEG MIJ, ROERMOND 1435 mm SPUR

Plattenrahmen, Schmidt-Kleinrohriberhitzer, Pop-Maihak-Sicherheitsventile, selbsttatige Druckausgleicher, Kesselrahmen ruht auf kugelformigen
Drehzopfen und ist seitlich federnd abgestitzt. Verhop-Steverung, Dampfumsteuerung, Prefiluft-Sandstreuver, Handbremse fiir hinterés Treibgestell,
Dampfbremse fir vorderes Treibgestell, Luftdruckbremse Knorr ?ﬁr die Fokomoﬁve, Lufisaugebremse Hardy fir den Wagenzugy, /' Dampfheizung,
Daompfldutewerk Latowsky, Dampfheizung, Pyrometer Siemens & Halske.

SUD-AFRIKA

. S
HENSCHEL 3538 . - QU e " Nr. 21905

1D1-HEISSDAMPF-ZWILLING-GUTERZUG-LOKOMOTIVE KLASSE NG DER SOUTH
AFRICAN RAILWAYS (OTAVI-LINE) 610 mm SPUR

Aufdenliegender Plattenrahmen (Haupibleche) je 3/,” = 19 mm stark), RoB3-Pop-Sicherheitsventile, Mittelrohr-Uberhitzer Bavart Schmidt, Rohrreiniger
Parry, Kipprost, Schiittelrost, selbsttitige Druckausgleicher derysidafrikanischen Regelbauart, Dampfsichtéler ,,Eureka’’, Dampfstrahlpumpen
Gresham & Graven, ,,Everlasting’’-KesselablaBhahn, ,,Sellerst-Talfahrtventil, Fettschmierung der Treib- und Kuppelachslager sowie der Stangen-
lager, Handsandstrever, Handbremse, Dampfbremse, Luftsaugebremses,,Hardy’’ fir den Wagenzug. — Vordere Laufachse und erste Kuppelochse
zu einem KrauB3-Helmholtz-Drehgestell vereinigt; vordere Laufachse 4 67 mm ausschwenkbar, Seitenverschiebung der ersten Kuppelachse - 10 mm,
hintere Bisselachse - 70 mm seitlich ausschwenkbar, Spurkranz der zweiten Kuppelachse um 4 mm schwdcher gedreht. Die Kesselmitte Tiegt mit
1750 mm aufierordentlich hoch Gber Schienenoberkante.

INDIEN

1SCHEL A AR G W S i S LR L. Nr. 22012
HEISSDAMPF-ZWILLING-PERSONENZUG-LOKOMOTIVE DER GONDAL-RAILWAY . METERSPUR
Plattenrahmen {(Hauptbleche je 20 mm stark), Belpaire-Stehkessel, Schittel- und Kipprost, ringlose Kolbenschieber Bauart Wota, Flannery-Stehbolzen

in der Gefahrenzone, Handsandstreuver, Dampfsichtoler Wakefield, Hondbremse am Tender, Lufisaugebremse, Goodall-Zugstange zwischen Loko-
motivelund Tender, Mittelpufferkupplung.

HAUPTABMESSUNGEN: C+4C 1D1 2C C+C 1D1 2C
Spurweite . . . ... Lo mm 1435 610 1000 Dienstgewicht der Lokomotive . . . .t 71,5 37,2 350
Zylinderdurchmesser . . . . . . . .. mm 4360 400 381 Zugkraft (0,75p) . - - - - . . . .. -kg 10500 7530 5300
Kolbenhub . . . . . ... ... ... mm 360 450 559

Treibraddurchmesser . . . . . . . .. mm 900 860 1448 Wasservorrat . . . . . Lo ke 7 13 13,6
Lavfraddurchmesser . . . . . . . . .. mm —_ 533 724 Brennstoffvorrat . . . . . . . ] 8 55 4
Fester Achsstand der Lokomotive . . . .mm 3300 1970 1829 Durchmesser der Tenderrader . . . . mm 533 724
Gesamtachsstand der Lokomotive . . . mm 14300 6170 6109 Achsstand des Tenders . . . . . . . .. mm 4572 4267
Kesseldruck . atd 13,5 12 12,6 Leergewicht des Tenders . . . . . . . . t 12,9 13,5
Rostilache, « o' v « v « o v o s o v oo & m? 2,0 1,55 1,39 Dienstgewicht des Tenders S (i 31,7 31,0
Wasserverdampfende Heizflache, fb. . m? 86,7 74,0 75,0

Uberhitzerheizfldche, oufien . . . . . . m? 41,8 2160 — Achsstand der Lokomotive und Tender . mm 13590 13353
Reibungsgewicht . . . . . . . . . .. t 26,9 26,4 Hochstgeschwindigkeit . . . . .. kmh 45 30 60
Leergewicht der Lokomotive . . . - . t 56,7 32,0 31,9 Kleinster Krimmungshalbmesser . . . . m 90 50 80
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DIESEL-ELEKTRISCHE LOKOMOTIVEN

BO +BO DIESEL-ELEKTRISCHE VERSCHIEBE-LOKOMOTIVE FUR ROSARIO (ARGENTINIEN):

3STOCK
HAUPTABMESSUNGEN:
Spurweite . » 1 . e oo T ERTEER mm 1676 Gewicht des mechanischen Teils einschl.
Lénge einschl. Puffer . . . . ... ... ... ... mm 11016 Achszahnréder. . . . ... ... . ... kg 31300
Abstand der Drehzapfen . . . . . ... .. . ..mm 5400 Dienstgewicht . . ... ... ... ... .... kg 57500
Radstand eines Drehgestells . . . .. ... ... mm 2500 .(Stundenzugkraft am Radumfang bei
Gesamtradstand . . . . . ... ... ... mm 7900 v=87km/Std. ... . ... ... ... kg 7600
Raddurchmesser . . . . . ... ... ........ mm 914, Gréfite Anfahrzugkraft . . .. . .. .. .. kg 14000
Zylinderzahl des Sulzer-Dieselmotors . . . . . . 6 "~ Grofite Geschwindigkeit. . . . . . ... .. km/Std. 45
Max. Dauerleistung des Sulzer-Dieselmotorsf. PSe 330 Kleinster Kurvenradivs. . . .. ... .. .. m 50
Anzahl der Tatzenlager-Motoren . . . . . . 4

Zur SONDERAUSRUSTUN G des mechanischen Teils gehdren:

WestinghouseDruckluftbremse, Handbremse, Teloc - Geschwindigkeitsmesser, Druckluft-
Sandstrever, Isothermos-Achslager, Zug- und Stofvorrichtung fir Breitspur, Zentralkupp-
lungemfiriMeterspur, Fihrerstands-Ventilatoren.

Fir die hier gezeigten.diesel-elektrischen Lokomotiven erhielten wir den Auftrag auf den Fahr-
zeugteil durch/Gebr."Sulzer-Winterthur, mit denen wir gemeinsam die Konstruktion durchbildeten.
Lieferant déslelekirischen Teils war die Maschinenfabrik Oerlikon.

Vom=6."bis 20. Juli 1931 wurde die Lokomotive fir Siam auf der Strecke Landquart-Chur-Disentis
derRhatischen Bahn (Schweiz) durch Vertreter der Siamesischen Staatsbahnen und der Erbaver-
fitmen eingehenden Versuchsfahrten unterzogen. An den 11 ausgefihrten Fahrten und Beschleu-
nigungsversuchen nahmen auch mafigebende Personlichkeiten der Schweizer Bundesbahnen sowie
mehrerer ausléndischer Bahnverwaltungen teil. Insgesamt wurden — ohne Mandvrieren —

1262 Streckenkilometer zuriickgelegt; die Zugleistung betrug unter Einrechnung des Eigengewichts
der Lokomotive 153664 tkm.

Alle Versuche verliefen ohne Stdrung zur besten Zufriedenheit der Besteller und Erbaver. Die
gute Mandvrierféhigkeit der Lokomotive wurde aligemein anerkannt.

B i e —
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ATA + A1A DIESEL-ELEKTRISCHE LOKOMOTIVE FUR DIE SYAMESISCHEN STAATSBAHNEN

HAUPT-ABMESSUNGEN: 6 STOCK
Spurweite . . .. ... L L mm 1000 Gewichp'des mechanischen Teils einschl.

Lange einschl. Puffer . .. .. .. ... . .. . mm13590 Achszahnréder . .. ... ... kg 33250
Abstand der Drehzapfen . . ... ... . .. . . mm 7400 Reibungsgewicht . . ... ... .. . .. .. . kg 43300
Radstand eines Drehgestells . . . .. . . . .. mm 3000 Dienstgewicht. . . ... ... .. .. .. . . . kg 60300
Gesamtradstand . . . .. . .. ... .. . . . mm 10400 (Stundenzugkraft am Radumfang bei
Treibraddurchmesser . . . .. ... .. . . . . mm 4914 F — 20,5 kmy/std® ... 8 = Y kg 4150
Laufraddurchmesser. . . . .. ... . .. . . . . mm (762 (Grofdte Anfahrzugkraft . . . . . | kg 9400
Zylinderzahl des Sulzer-Dieselmotors . . . . . . 8 S Grofite Geschwindigkeit . . . .. . .. .. km/std. 60
Maximale Daverleistung des Dieselmotors . .PSe 450" Kleinster Kurvenradius . . . . . . ... . m 150
Anzahl der Tatzenlager-Motoren . . . . . . . 4

Zur SONDERAUSRUSTUNG dessmechanischen Teils gehdren:
Vacuumbremse; Handbremse; Druckluftsandstreuver;Teloc-Geschwindigkeitsmesser; SKF-Achsrolienlager; ABC-Zentral-
kupplungen ;pneumatischerFlissigkeitsstand=Anzeiger fir Brennstoffbehdlter ; Fihrerstands-Ventilatoren.
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HENSCHEL-DREIACHSER AUF DER LONDONER
OLYMPIA SHOW 1931

HELE.SDH

KASSEL GERMANY

S 250HP 12 YL
BUS CHASSIS

Auf der Londoner Olympia-SHOW 193W\wareh die neuesten Henschel-Dreiachs-Fahr-
gestelle ausgestellt. Besonderes Interesse erregte der 250 PS 12 Zylinder Henschel-
Omnibus-Motor mit Hochgang-Getriebe. Dieser Motor beférderte, eingebaut in das
oben abgebildete Dreiachs=@mnibus-Fahrgestell (Type 35H 3), auf einer Fernfahrt
" Kassel-Dresden ein Gesamtgewicht von 12000kg in 6 h 35’ mit einer Durchschnitts-Ge-
schwindigkeit von 57,2km/h und verbrauchte dabei nur 40,7 Liter Brennstoff auf 100 km.

Type . . .. . e NP H
Zylinderzahll . . . o o e R 12
Bohruagpfimm . .. ..o ool D SEmRT T =N L. 120
LU SN S S e S & o S ol : 160
Hubvolomen /cm® . . . . . . ... .. ........... 21565
Umdrehungen /min. . .. ... ... .. ..... ... .12501500
Hochstleistung PS . . . .. . ... ... ... ... .. 250
Zylinderkopf . .. . .......... . ... 4teilig, abnehmbar
Ventlle.. . . . . . .. ... . ........ . von oben gestevert
Kurbelwellen-Hauptlager . . . . . . . o5 o o 2x5
Plevelstangen-Werkstoff . . . . . . ... .... Chromnickel-Stahl
Brennstoff-Verbrauch PS hbeiVollast. . . . ... ... 200-250¢g
OlverbrauchPS 'h . .. ...... .. ............ 4-5¢g
Gesamtgewicht . . . ... ... ... . ... ... . ... ca. 1100 kg
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HENSCHEL 2 DHEISSDAMPF-VIERZYLINDER-VERBUND-SCHNELLZUG-LOKOMOTIVE DER COMPAGNIE DES CHEMINS DE FER PORTWGAIS DE BEIRA ALTA
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HAUPT-ABMESSUNGEN
Lokomotive: RO - . . T R 3,97 m?
Spurweite . . .. .. ... S ] . 1676 mm Leergewicht. . . . . . ... ... 78,3 t
Zylinderdurchmesser HD . . . ... . .. ... ... . ... ... ... .. 2420 mm Dienstgewicht . . ... .. ... ... 859 t
Zylinderdurchmesser ND . . . .. ... ... . ... ... . . .. ... .. .. 2x640 mm Reibungsgewicht . .. ... ... oo oo 58,0 1t
KOIBERRUD - . . . . . . . e e 650 mm Kleinster Krommungshalbmesser . . . . ... ... ... ... ... .. .. 180 m
Treibraddurchmesser. . .. ... ... ... .. ... .. ... ... ... . 1630 mm Grofite Geschwindigkeit . ... ... ... ... . ... .. ... .. ... 90 km/h
Laufraddurchmesser . . .. . ... ... ... ... 915 mm
Feste@aGhsstaind . . . . . .. ... ... ... 37000, mm Tender:
Gesamtachsstand . . . ... ... ... 9850 ‘mm Raddurchmesser . . . . . . . ..o 1000 mm
Ke%seldruck """""""""""""""""""""" 169att Drehgestellachsstand . . .. ... ... .. ... .. ... ... ... ... .. 1800 mm
Heizflache der Feverbichse, feverberihrt . . .. ... ... . .. .. 18,7 m?® Gesamiachsstandhiiit. B R T e 6100 mm
Heizflache der Rohre, feverberihrt. . .......... ... ... . £ 179,3 m? WASSEIVOIrrat . . o o o o oo oo 23,0 m?
Heizfliche des Kessels, feverberthrt. . ... .. & 198,0 m* Koblemwartar: . . ... . . BB e e E 7
Heizflche des Dberhitzers .. ................... £ g 68,0 m* T = = e R 24,4 t
Anzahl der Rauchrohre. . . ... oo W ) 30 Stick Dienstgewicht . . ... ... ... ... ... ... ... ... 54,4 t
Durchmesser der Rauchrohre. . . . ... ... ... . . £ .87 125/133 mm
Anzahl der Heizrohre . . . ... ... ... ... ... ¢ = 1 161 Stick Gesamtachsstand von Lokomotive und Tender. . . .. .. .. .. .. 10195 mm
Durchmesser der Heizrohre. . . ... ... .. .. . . “% . . 45/50 mm Gesamtlange von Lokomotive und Tender Uber den Puffern
gete Bobwidnge, . o L0 o0 e e O 5200 mm CIBMESEEN oo RARE L s THEL I T TR R 22985 mm Zu dieser Tafel vgl. den Aufsatz Heise, S. 4 ff

T S ——— S — T TN el i T S e e T .o e e, T st wE I E———.
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2c1+1C2,,GARRATT" HEISSDAMPF-LOKOMOTIVE DER VIACAO FERREA'DO RIO GRANDE DO SUL (BRASILIEN)
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-

HAUPT-ABMESSUN GEN

Spurweite. . . 6. B - - 1000 mm

Zylinder-Durchmessef (d) .. ......... 4356 mm

Kolbenhysmgb & - - . . .. .. .. ...... ... 610 mm

Durchmesser der Treibrader (D). . .. .. .. 1143 mm

Durchmesser der Lavfrader. . ... ... ... 735 mm

Fester Radstand .. .. ... .. ... .. .. .. 2xX2600 mm

Gesamt-Radstand eines Triebgestells. . . . 6650 mm

Gesamt-Radstand der Lokomotive. . . . . . 20080 mm

Heizflache der Feuerbichse, wasserber.. . 11,6 m?

IS :: g : s Heizflache der zwei Syphons, wasserber. 3,8 m?

°c o Heizflache d.Rauch- u. Heizrohre, wasserb.  109,4 m?

k Heizflache des Kessels, wasserber.. . . . . - 124,8 m*

Heizflache des Kessels, feverber. . . . . .. 114,6 m*

z Heizflache des Uberhitzers, feverber.. . . . 44,5 m*

Course of WeLbinG Measines o.,,,m l“(.,go.,,

Veriauf der Schweiburg. ouben gemessen — 225

ag‘“&'m, R

W ""‘ 'W’Jb»‘m_‘ . s

Rostflache . . ... ............ . 4 m?
Dampfdruck (p) . . ... ....... .. 14 kg/cm?
Wasservorrat. .. ... ... ... 17) 11,1 m?
Kohlenvorrat. . .. ... .. .. (11,2) 7.2
Leergewicht der Lokomotive . .. 78 t

Dienstgewicht der Lokomotive (112,1) 102,2 t
Reibungsgewicht der Lokomotive (56,8) 54 t
Grofite Lange der Lokomotive ein-

schlief3lich Kuhfanger. . . . .. .. 23266 mm
Gréfite Geschwindigkeit . . . . . .. 65 kmh
Kleinster Kurvenradius . .. ... .. 70 m

ped-h

5— 14200 kg

Zugkraft 2<0,75 «

Die eingeklammerten Zahlen beziehen sich-auf die Lokomo-
tive mit gefillten Hilfsbehé&ltern fir Wasser und Kohlen

Auberste Grenze nach
<\ ger Kimpelung.

N Max Lt ArTER
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SECTION

Schnity £-F

Blechab w:c/re/ung
DeveELoPMENT OF PLATE.

Zu dieser Tafel

[ vgl. den Aufsatz ————

Béhmig, S.12 ff. i
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