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Zum Geleit — Die 23000. Henschel-Lokomotive

e j _J_m 1. September 1936 wurde die 23000. Henschel-Lokomotive 4n den Werk-
statten der Henschel & Sohn AG, Kassel, fertiggestellt. Durch digsen besonderen
Markstein in der Geschichte des Werkes Henschel hat die Werksgemeinschaft einen
frohen Gedenktag im Hause Henschel sinnfdllig hervorgehoben: "Herr Oscar R.
Henschel vermdhlte sich an diesem Tage, seinem 37. Geburtstage, mit Fréulein lrene
von Siemens — die Gefolgschaft seines Werkes ehrte ihren BetriebsfGhrer durch die
Fertigstellung dieser Lokomotive zum Hochzeitstagel
Mit der 23000. Henschel-Lokomotive ist in kiirzester Zeit'€in technisch hochwertiges
Werk des neuzeitlichen Lokomotivbaues entstanden; in fernen Landen wird es
Zeugnis ablegen von dem Schaffen und dem\Fleifl.€iner eng verbundenen Werks-
gemeinschaft, die ihr Wissen und Kénnen“keaftvoll und erfolgreich einsetzt, um
Deutschlands Achtung in der Welt behaupten zu helfen. Als jingste von Gber 7000
Lokomotiven, die aus unseren Werkstdtten den Weg in fremde Lander nahmen, wird
sie dariber hinaus ein stolzes Symbol fiirdie Weltgeltung unseres Hauses sein.
DaB es gelungen ist, die Auftrage, fiir die letzten tausend Henschel-Lokomotiven
trotz oft schwerster Konkufrenzkdmpfe in der kurzen Zeitspanne von nur 3 Jahren
hereinzuholen, gegeniiber den vorletzten 1000 Lokomotiven, fir deren Werden
funf Jahre ndtig waren, ishein‘augenfalliger Beweis sowohl fir den Wiederaufstieg
des deutschen Wirtschaftslebens als auch fir die Anerkennung der Qualitdten unse-
rer bewdhrten und'leistungsféhigen Fabrikate.

Als gréfite und/Glteste Lokomotivfabrik Europas kénnen wir uns unter Bericksichti-
gung der von,anderen deutschen Lokomotivfabriken erworbenen Fabrikations-An-
teile bei derlsungider gestellten Aufgaben, bei derkonstruktiven Weiterentwicklung
und schdpferiséhen Neugestaltung auf die Erfahrungen des Baues und des Betriebes
von'mehr als 41000 Lokomotiven stitzen.

Das.Fundament aber und den festen Rickhalt fir unser lokomotivtechnisches Schaf-
fen mussen nach wie vor die heimischen Bahnen, vor allem die Deutsche Reichsbahn,
geben; deshalb soll an dieser Stelle hervorgehoben werden, dafd unser Auslands-
erfolg undenkbar wére ohne die Voraussetzungen, die uns die Deutsche Reichsbahn
gibt, an deren Lieferungen wir mit ungeféhr einem Drittel beteiligt sind. So hat auch
sie mittelbar ihr Verdienst an der Vollendung unserer 23000. Lokomotive, und so
zeigt sich hier auch wieder die enge wechselseitige Verbundenheit, die die Eisen-
bahner der Welt von jeher in besonderem Mafle ausgezeichnet hat.

Die 23000. Henschel-Lokomotive aber geleiten unsere besten Winsche fir erfolg-
und glickreiche Fahrten nach Siidafrika, wo die Ubergabe an die South African
Railways erfolgen wird. Mége dieses JubilGumswerk nicht nur Stadte und Lander
verbinden, sondern auch Menschen einander ndher bringen, um so mitzuhelfen,
eine friedvolle und verstdndnisvolle Atmosphére im Leben der Vélker zu schaffen.

HENSCHEL& SOHN AG
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Der ,,Union-Limited” Johannesburg-Kapstadt mit ,,16 E*-Lokomotive, Henschel Fabr.-Nr. 22 587

Die Sidafrikanischen Staatsbahnen (SAR)
z&hlen nicht nur nach der Gréf3e ihres Netzes
(rund 21000 km Streckenldnge), sondern vor
allem auch hinsichtlich des hohen Standes der
technischen Ausristung zu den bedeutendsten
BahnenderWelt. Die Spur betragfuberwiegend
1067 mm (Kapspur); nur etwal400.km sind in
einer Spurweite von 2'=610mm verlegt. Diese
,Schmalspur”-Strecken_befinden sich vorzugs-
weise in Sudwest, in Natal und in der eigent-
lichenKap-Provinz;siehabensichzumgréfleren
Teil aus friheren Militarbahnen entwickelt. Der
Achsdruck ist/furmKapspur auf Uber 20 t, fir
SchmalspuraufiZ t gestiegen. Die héchste Fahr-
geschwindigkéit betragt 90-100 km/h (bei Ver-
suchsfahrten'sind etwa 115 km erreicht worden),
fipsdie 2'4Spur etwa 45 km/h. Der Lokomotiv-
park umfafit Gber 2100 Dampflokomotiven (da-
von etwa 65 fir die 2'-Spur) und etwa 100
elektrische Lokomotiven. Besondere Verdienste
hat sich die SAR um die Entwicklung bogen-
laufiger Lokomotiven von hoher Zugkraft er-
worben. Man denke an den ,,Henschel-Giant”
und an die Férderung der Gelenk-Lokomotive
nach Garratt. Die SAR besitzt von letztgenann-
ter Bauart mehr als 200 Lokomotiven und

nimmt in dieser Hinsicht unter den Eisenbahnen
der Welt eine einzigartige Stellung ein.

Das Vertrauen der Sidafrikanischen Bahnen in
deutsche Wertarbeit hat der Henschel & Sohn
AG die Moglichkeit gegeben, hervorragenden
Anteil an der Entwicklung der SAR-Lokomotive
zu nehmen. Artund Umfangunsererlieferungen
— unterEinbeziehungdesvonunsimJahre 1931
uvbernommenen Hanomag -Lokomotivbaues —
sind aus unserer Bildreihe zu ersehen. Wir fihr-
ten fir die SAR bisher 152 Dampflokomotiven
(davon 50 von der Hanomag), 161 Ersatzkessel,
(davon 3 von der Hanomag) sowie einen Motor-
Triebwagen aus. Drei elektrische Lokomotiven
befinden sich im Bau.

Diese beachtlichen Zahlen beweisen, daf3 das
in uns gesetzte Vertraven durchaus berechtigt
gewesen ist. Eine Lokomotive unserer nevesten
fur die SAR gebauten Serie der Klasse ,,15 E”
tragt die Henschel-Fabrik-Nr. 23 000. Wir sind
Uberzeugt, daf} auch sie mit ihren Schwestern
ihren Dienst zur Zufriedenheit versehen und
damit zur weiteren Festigung der guten Be-
ziehungen zwischen den South African Railways
und der Henschel & Sohn AG beitragen wird.
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1921

#EX-GERMAN‘-TYPE 2'-Spur Urheberfirma: Henschel
Henschel-Fabr.-Nr. 18 578 18 583
Nachlieferung einer 1912 von Henschel fir die Otavi-Bahn entworfenen und gebauten_ Type.

1927
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] - » 2 J » 1 _" s ;
Klasse 18 Urheberfirma: Henschel
HEISSDAMPF - DRILLING - GUTERZUG - LOKOMOTIVE

Henschel-Fabr.-Nr. 20787—20788
Die Lokomotive hat wegen ihrer aufiergewdhnlichen Leistungen den Namen , Henschel-Giant” erhalten.

1927/28 Klasse HF Urheberfirma: Henschel

HEISSDAMPF-DOPPELZ WILUNG-GUTERZUG-TENDER-LOKOMOTIVE BAUART ,,MODIFIED FAIRLIE”
1. Lieferung: Henschel-Fabr.-Nr. 20698 —20707

Nachbestellung: Henschel-Fabr.-Nr. 21052

Einzige bisher in Deutschland gebaute ,Modified Fairlie”.

1927/30 Klasse NG/G 2'-Spur Urheberfirma : Hanomag
HEISSDAMPF - DOPPELZWILLING - TENDER - LOKOMOTIVE BAUART GARRATT
1. Lieferung: Hanomag-Fabr.-Nr. 1054910551 Diese Type stellt die erste in Deutschland
1. Nachbestellung: Hanomag-Fabr.-Nr. 10598 10599 gceht\):eur's?eGS:\?"I:gtr :ggo?xlgscth:eglgm‘;lfe
s istu -
2. Nachbestellung: Hanomag-Fabr.-Nr. 1062910635 Lokomotive ihrer Spurweite.
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1927/28 Klasse GF

Urheberfirma: Hanomag
HEISSDAMPF - DOPPELZWILLING - SCHNELLZUG - TENDER-LOKOMOTIVE BAUART GARRATT
1. Lieferung: Hanomag-Fabr.-Nr. 10512—10 548

Nachbestellung: Henschel-Fabr.-Nr. 21053 21070

Von dieser Type wurden insgesamt 65 Stiick gebaut, und zwar ausschliefllich in Deutschlands
Diese Stiickzahl wurde bisher von keiner anderen Garrati-Lokomotive erreicht.
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“HENSCHEL3051

1928 Klasse S

Urheberfirma: Henschel
HEISSDAMPF - ZWILLING - VERSCHIEBE - LOKOMOTIVE
Henschel-Fabr.-Nr. 2107121084

Al e

HENSCHEL 3050

1928/29 Klasse 12 A

HEISSDAMPF -ZWILLING - PERSONENZUG - LOKOMOTIVE
1. Lieferung: Henschel-Fabr.-Nr. 21046 21051
Nachbestellung: Henschel-Fabr.-Nr. 21 428—21 440

HENSCHEL 3377

1930 Klasse 16 DA

Urheberfirma: Henschel
HEISSDAMPE-ZWILLING - SCHNELLZUG - LOKOMOTIVE
Henschel-Fabr.-Nr. 21749—21753
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1930 Klasse 16 DA mit Caprotti-Steverung Urheberfirma: Hedschel
Henschel-Fabr.-Nr. 21754

1930 Klasse NG/G

HEISSDAMPE - DOPPELZWILLING - TENDER - LOKOMOTIVE BAUART GARRATT
Hanomag-Fabr.-Nr. 10747

HENSCHEL 3538
1931 Klasse/NG 2'-Spur Urheberfirma: Henschel

HEISSDAMPF - ZWILLING - LOKOMOTIVE
Henschel-Fabr.-Nr. 21 90521907
Veerstarkte Ausfihrung der ,Ex-German”-Type vom Jahre 1921

HENSCHEL 7104¢c - . 7 o
1935 Klasse 16 E Urheberfirma: Henschel

HEISSDAMPF - ZWILLING - SCHNELLZUG - LOKOMOTIVE
Henschel-Fabr.-Nr. 22583 22588
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HENSCHEL 7252

1936 Klasse 15E
HEISSDAMPF - ZWILLING - PERSONENZUG - LOKOMOTIVE
Henschel-Fabr.-Nr. 23000—23010 und 2311123115

1934 450 PS MOTOR - HYDRAULISCHER TRIEBWAGEN fiir 90 km/h Geschwindigkeit (s. Bild@utSeite 52 oben)

DAS STRECKENNETZ DER SOUTH AFRICAN RAILWAYS
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26000,

Henschel Fabrik-Nr. 23 000
Hauptabmessungen: Nr. 7 der Zahlentafel auf Seite 94

b 4
! ] L
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Personenzug-Lokomotive Kldsse , 15E” der SAR.

WISSENSWERTES UBER'DIE JUNGSTEN
HENSCHEL-AUSLANDS{LOKOMOTIVEN
UND DIE FABRIK-NUMMER 23000

VON OBERINGENIEURADIRPL-ING. W. BOHMIG, KASSEL

Der seit wenigen Jahren beobachtete Auf=
schwung des Auslandsgeschéftes setzissich,in
erfreulicher Weise fort. Fir die Henschel & Sehn
AG ist die Lokomotive Fabrik-Nummer,23 000
Merkmal des Jahres 1936. Als.Zeugin der
Wertschétzung deutscher Qualitatsarbeit im
Ausland tragt diese Jubilaumsnummer die erste
Maschine einer Reihe vongl 6:Grof3lockomotiven
der Bavart 2 D 1 fin, diey, Stdafrikanischen
Staatsbahnen, einenider hervorragenden Aus-
landskunden uriseresWerkes in derNachkriegs-
zeit. Von den_wichtigsten Henschel- Auslands-
Lokomotiventausidem Jahre 1935 und dem
ersten Halbjahr1936 soll kurz berichtet werden.

1./Siidafrikanische Staatsbahnen (SAR):

a) Im/Sommer 1935 wurden 6 Stick 2C1-
Schnellzug -Lokomotiven auf der Strecke
Kapstadt— Johannesburg in Dienst gestellt.
(Bild 2). Die Konstruktion dieser ,, 16 E”-Loko-
motiven wurde von uns nach besonderen Bau-
vorschriften der SAR entwickelt. Unsere Aufgabe
war es, den von dem damaligen Chief
Mechanical Engineer, Mr. Allan G. Watson, in
Hauptabmessungen, Achsstand und Achs-

dricken festgelegten Entwurf in enger Zu-
sammenarbeit mit dem Advisory Engineer der
SAR in London, Mr. Swallow, im Einzelnen
durchzubilden. Die scharfen Achsdruck - Be-
grenzungen und andere Sondervorschriften
zwangen zur Verwendung von Sonderstahlen
und leichten Bauformen. Die Rundkessel- und
Stehkesselbleche wurden aus einem Sonder-
stahl von 47 bis 56 kg' mm? Festigkeit mit 0,2 bis
0,5 °/0 Nickel-, 0,7 bis 1,2° Mangan- und
0,2 bis 0,5 °/o Kupfergehalt hergestellt (Kessel-
baustahl TH41BderDeutschenRéhrenwerke AG
— Werk Thyssen), wodurch die Rundkessel-
Wandungen des SAR-Einheitskessels von22mm
auf 19 mm Starke, Stehkessel -Hinterwand und
-Mantel von 16 auf 14,3 mm und Stehkessel-
Vorderwand von 22 auf 17,5 mm Starke herab-
gesetztwerdenkonnten. Der gréfiteKesselschuf3
hat einen lichten Durchmesser von 1980 mm
(Dampfdruck 15,8 ati). Weitere Sonderstdhle
verwendeten wir fir die Herstellung des FGhrer-
hauses, des Aschkastens (Union-Baustahl St 52)
sowie der Treibstangen (vergiteten Chrom-
nickelstah! Marke ,,BVYB 2 verg.” des Bochumer
Vereins - Bild 4). Die Lokomotiven, die v. a.
Ventilsteuerung, Bauart R. C. Associated Loco-

e e e e ———————ee
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Schnellzug-Lokomotive K. ,16E” der SAR
Hauptabmessungen Nr.1 der Zahlentafel
auf Seite 94

motive Equipment Ltd., London, be-
sitzen, sind aus dem Schrifttum be-
reits bekannt 1).

Die Verwiegung der Lokomotiven
ergab genaue Ubereinstimmung
mitunseren Gewichtsberechnungen
und den Bahnvorschriften (Treib-
achsdruck = 21 t, Kuppelachsdruck
= 19,7 t). Die Maschinen wurden
wenige Tage nach Ankunft und
Wiederzusammenbau in Sidafrika
in den reguldren Zugdienst Gber=
nommen und verrichten diesen nun
seit einem Jahr ununterbrochen.'Bei
den ersten Versuchsfahtten® er-
reichtensie die auf Kapspurstrecken
(1067 mm) bisher nichtgekannte Ge-
schwindigkeit von 'Z0%engl. Meilen
= 113 km/h..Auf der etwa 1000
engl. Meilen [¢twa 1600 km) langen | OPITY
StreckeJohannesburg —Kapstadt  per Lokomotivfishrer ist stolz auf das Namensschild: (3)
wurde mit einem 47 5tschwerenZug , Allan G. Watson” an seiner Maschine

einer”"Gesamtfahrzeit von 25'/s
Stundenund damiteine Fahrzeitver-
kurzung von 2!/« Stunden gegen-
Uber der bisherigen Normalfahr-
zeit des ,,Union Limited” erzielt, die
im wesentlichen auf die gesteigerte

1) The Railway Gazette 1935/1l, S.827. —
South African Railways and Harbours
Magazine, Okt. 1935, S.1209. —

ie Trei ive (4
Henschel-Hefte Nr.5,Dez.1935,5.79u.84 LU it I A T L i
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7HOM

8 HENSCHEL-HEFTE 11/1936



Leistungsfahigkeit der ,16 E*-Lokomotive
gegeniber der dlteren?) Pacific-Klasse 16D A
zuriickzufGhren ist. Zu Ehren des inzwischen in
den Ruhestand versetzten Chief Mechanical
Engineer Mr. Watson erhielt eine unserer
,,16 E“- Lokomotiven das Namensschild ,,Allan
G. Watson” (Bild 3).

b) Wahrend die ,,16 E”- Pacific - Lokomotive
mit ihrem grofien Treibrad- Durchmesser von
1829 mm den ,,Union Limited” auf der flachen
Teilstrecke zwischenJohannesburgund Beaufort
West schleppt?), tbernimmt die gebirgigen
Streckenabschnitte eine MountainsLokomotive
mit 1524 mm Treibrad-Durchmesser, die als
SAR-Klasse ,, 15 E“von StephensoninDarlington
im Jahre 1935 ebenfalls ‘neu, gebaut wurde 4
und z.T.die gleichenBauteile wie unsere,, 16 E*-
Lokomotive besitzt.

Im Marz 1936 bestellte die SAR 24 Stick dieser
Lokomotiven nach, und zwar erhielten wir einen
Auftragsauf 16 Stick, und die Berliner Ma-
schinenbdu AG vormals L. Schwartzkopff die
restlichen 8 Lokomotiven. Auf Grund von inzwi-
schen «gewonnenen Betriebserfahrungen und
if_ihrem stetigen Bestreben nach Moderni-
sierung ihres Lokomotivparks schrieb die Bahn-
verwaltung fir die neuen Lokomotiven eine
gréfere AnzahlBavarténderungen z.T. wesent-
licher Art vor. So wurde jetzt auch der SAR-
Einheitskessel dieser Lokomotiven aus nickel-

2) Henschel-Hefte Nr. 2, Dez. 1930, S. 51

3) Siehe Bild auf Seite 2

4) Beschreibungdieser englischen Maschinen:,, The Rail-
way Gazette” 1936/, S. 64

Drehgestelle
der ,,15E"-Lokomotive

(5)

haltigen Kesselblechen nach Vorbild unserer
,,16 E”-LokOmotive gebaut. Die neuen Kessel
erhielteft ufa. auch wieder SAR-Gelenksteh-
bolzen, eine von den bekannten nordamerika-
nis¢hen Ausfihrungen derFlannery Staybolt Co.
stark“abweichende Bauart mit Gelenkscheibe
anstelle desKugelkopfes; die Stehbolzenhilsen
wourdenabereingeschraubt,wéhrend siebeiden
Lokomotiven Baujahr1935 eingeschweif3t worden
waren. Sémtliche Stehbolzen der Seitenwéande
und derVorderwand sindin dieser beweglichen
Bauart ausgefuhrt. Eine weitere Neverung war
die Verwendung von Rollen- Achslagern fir
samtliche Laufradsétze von Lokomotive und
Tender (Bild 5 und 9). Zwecks Gewinnung
von Erfahrungen mit verschiedenen Lager-
Bauarten muften 12 Stiick der neu bestellten
15 E”-Lokomotiven mit Timken - Rollenlagern
britischer Herstellung und 12 Stick mit deut-
schen SKF-Rollenlagern ausgeristet werden.
Fir die Treibstangen wurde wieder der ver-
giutete Chromnickelstahl der Henschel ,,16 E”-
Lokomotiven verwendet. An finf Stick der
Henschel ,,15 E” - Lokomotiven macht die SAR
weiterhin einen Versuch mit einer Spezialbauart
,Sinuflo” der Uberhitzer- Elemente, einem
Patent der Superheater Co. in England. Die
Uberhitzer- Elemente normaler Bauart wurden
nach dem SHG -Verfahren in Deutschland her-
gestellt. Im Ubrigen entspricht die Ausristung
und Bauart der Einzelteile der ,,15 E”-Loko-
motiven weitgehend unseren ,16 E”-Loko-
motiven Baujahr 1935. Die Maschinen besitzen

d
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BILDER VON DER

23 000 sten
HENSCHEL-
LOKOMOTIVE

HENSCHEL 7249
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MR.T. H. WATERMEYER, DER GENERALDIREKTOR DER/SUDAFRIKANISCHEN STAATSBAHNEN,
BESUCHT DIE HENSCHEL-WERKE

Von rechts nach links: Dipl.-Ing. von Gontard (HaS), Mf: Watermeyer, Mr. Gregorowski (Privatsekretdr von Mr.
Watermeyer), Direktor v.Loessl (H&S), Mr. E.Harle (Abnahmethef der SAR), Ob.-Ing. Bohmig (Ha S).

DIE 23000. HENSCHEL-LOKOMOTIVE IN DER RICHTHALLE

%
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Das Lenkgestell der ,,16 E- Lokomotive (9)

127 mm starke Barrenrahmen, RC-Ventilsteve-
rung, Fettschmierung fir Treib- und Kuppel-
achslager sowie Treib- und Kuppelstangen
(letztere mit schwimmenden Bichsen), Stahl-
feuerbichse und dampfbetéatigten Schittelrost.
Die Seiten 6—12 zeigen Aufnahmen der Loko-
motive unserer Fabriknummer 23000. Wenn
auch unsere eigene Entwurfsarbeit an dieser
Maschine durch die englische Vorlieferung des
Jahres 1935 beschrankt blieb, so war doch
viele konstruktive Einzelarbeit und im beson-
deren schwierige Werkstattarbeit fir die Ferti=
gung der 16 grofien Lokomotivenyzuleisten.
Manche bei den Henschel ,,16 E“’-Lokemotiven
gewonnenen Erfahrungen waren bei diesem
Nevauftrag entsprechend zu verwerten.

Die bei der Berliner Maschinenbau AG vorm.
L. Schwartzkopff in Auftraggégebenen 8 Loko-
motiven wurden nach unsetren, unter Mithilfe
einigerKonstrukteure derbefreundetenBerliner
Firma entstandenen Konstruktionszeichnungen
gebaut.

Die Bearbeitung /der Bauteile entspricht den
Toleranz-Vorschriften der Firma Everett& Harle,
Essen, [der auch die Abnahme aller Baustoffe
und’Maschinen der SAR obliegt. Die Austausch-
barkeit der Bauteile ist dadurch im gleichen
Umfang gewdhrleistet wie bei den Einheits-
Lokomotiven der Deutschen Reichsbahn.

2, Brasilien:
a) Sorocabana- und Paulista-Bahn:

Juni/Juli 1935 brachten wir nach auBergewdhn-
lich kurzer Fertigungszeit zwei Stick 2 E T -
Lokomotiven an die Paulista-Bahn und vier
Stiick an die Sorocabana-Bahn zum Versand %).
An die letztere Bahn lieferten wir bereits
Anfang1930eine 1 E1-Guiterzug-Lokomotive ¢,
mit deren Leistung man sehr zufrieden war.
Jedoch winschte die Sorocabana-Bahn die
neuen Lokomotiven mit vorderem Drehgestell,
mit Antrieb der beiden Auflenzylinder auf die
mittlere und des Innenzylinders auf die zweite
Kuppelachse (bei der 1 E 1 erfolgt der Antrieb
aller 3 Zylinder auf die mittlere Kuppelachse),
ferner mit Steuerung des Innenzylinder-
Schiebers durch Ubertragungs-Hebel System
.,Gresley” anstelle der Drei-Schwingen-Anord-
nung der Vorlieferung 1930.

Die Paulista-Bahn bestellte ihre zwei Maschinen
in gleicher AusfOhrung wie die Sorocabana-
Bahn, fihrte jedoch folgende wesentlichen

5) Henschel-Hefte Nr. 5, Dez. 1935, S. 81
%) Beschreibung: Henschel-Hefte Nr. 2, Dez.1930, $.29
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2 E1 - HeiBdampf-Drilling-
Giiterzug - Lokomotive der
Paulista - Bahn, Brasilien
Henschel Fabr.-Nr.22994/5
Hauptabmessungen:

Nr. 11 der Zahlentafel auf
Seite 94

Unteres Bild : Seitenansicht

Bauarténderungen fur ihren Betrieb durch:
Einbau eines festen Rostes fir Holzfeuerung
anstelle des dampfbetdtigten Schittelrostes
fir Kohlefeuerung, dazu Spezial-Funkenfdanger
fur Holzfeuerung, Schmierung der Kuppelachs-
lager sowie derTreib- und Kuppelstangen durch
Qel anstelle der Fettschmierung. Neben der
Vakuum - Bremseinrichtung wurde eine Druck-
luftbremse fir dieZugbremsungvorgeschrieben;
da die Paulista - Bahn zur Zeit vom Vakuym-
zum Druckluft- Bremssystem Ubergeht."Durch
ein auf dem Fihrerstand zwischen Druckluft-
FUhrerbrems-Ventil und Vakuum - Hauptleitung
eingebautes Kombinations-Ventibhwerden bei
Betatigung des Druckluft - FGhrerbrems -Ventils
der Westinghouse - Bremse((Bavart 6 ET) die
Tender-Vakuum-Bremsetund die Lokomotiv-
Dampfbremse selbsttatig angezogen.

Fir das Befahren von 90'm-Kurven sind am
vorderen Drehgestell -Zapfen + 110 mm, am
vorderen Kuppelradsatz + 20 mm und am
hinteren Lenkgestell-Radsatz + 160 mm Seiten-
spiel vofgesehen, der dritte Kuppelradsatz
weist40 mm/Spurkranzschwachung auf.

Die béiden Bahnverwaltungen waren von der
leistong und Ausfihrung dieser 2 E1 -Lokomo-

i

HENSCHEL 7192

(10)

tiven sehr befriedigt, und die Paulista - Bahn
entschlof} sichtim Hérbst 1935 zur Nachbestel-
lung von 2 Lokomotiven mit etwas gréfierem
Tender, die séithJuni 1936 im Dienst stehen.

Es ist erstaunlich, daf} derart grofle Maschinen
(BildsTOpbei einer feuerberihrten Kesselheiz-
flache, von 286 m? (d. h. etwa 20°/o gréfier als
der Kessel der Reichsbahn-Einheits-Guterzug-
Lokomotiven Baureihe 44) und 5,6 m*Rostflache
noch mit Holzfeuerung zu betreiben sind. Die
Feuverung wird von 2 Heizern bedient. Der
Kessel entspricht in seiner Bauart der bereits
erwahnten, friher gelieferten Henschel 1 E 1-

Sorocabana - Lokomotive 7); er hat — wie
Ubrigens auch die vorbeschriebene Lokomo-
tive der Sudafrikanischen Bahnen — keine

Verbrennungskammer. Der Abstand zwischen
den Rohrwdnden betrdgt jedoch 6800 mm, und
die Feuerbiichse ist entsprechend der gréf3eren
Rostflache verléngert und tiefer gezogen wor-
den. Die Rauchrohre haben 151/159 mm, die
Siederohre 65/70 mm, die Uberhitzer-Rohre
(6 -fache Besetzung) 20/25 mm Durchmesser.
Die Gelenk-Stehbolzen sind bei den Soroca-
bana-Lokomotiven nach alter nordamerikani-

7 Siehe Henschel-Hefte Nr. 2, Dez.1930, Ausschlagtafel
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Giterzug der Paulista-Bahn mit Henschel-Lokomotive

scher Praxis aufgeteilt. Bei den Paulista-Loko-
motiven wurden, den neuesten Ausfihrungen
nordamerikanischer Lokomotiven und der Sud-
afrikanischen Bahnen folgend, sémtliche Seiten-
Stehbolzen gelenkig ausgefUhrt. Die Betriebs<

L
-~

Henschel Fabrik-Nr. 22777

Erfahrungen wmit den beiden, im UObrigen
gleichen Kesselbauvarten der Paulista- und
Sorocabana-Lokomotiven werden jetzt erwei-
sen,'ob durch die Verwendung der Gelenk-
bauart fir samtliche Seiten- Stehbolzen eine

4

< GV Sy G I N

Henschel-Lokomotiven Fabrik-Nr. 22751 und 22754 der Sorocabana-Bahn beim Wiederzusammenbau in Brasilien
(die Lokomotiven wurden zerlegt verschifft).

e e e e |
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merkbare Verminderung von Stehbolzen-
brichen zu erzielen ist, wie sie die Anordnung
erwirken soll. Die Bauart der Gelenk-Stehbol-
zen (two piece assemblage) sowie das Material
der Stehbolzen (Stahl C 10.61) und der Feuver-
bichs-Bleche (ASTM) sind die gleichen wie bei
den Lokomotiven des Jahres 1935 fir die
Chilenischen Staatsbahnen #). Diese Stehbolzen
fanden auch bei den nachfolgend beschriebe-
nen Lokomotiven der Noroeste - Bahn und
Chekiang-Kiangsi-Bahn Verwendung. Der nach
den besonderen Erfahrungen der Paulista-
Bahn ausgefUhrte feste Rost fir Holzfeuerung
ist in Bild 14 gezeigt. Die freie Rostflache be-
tragt etwa 20%o.

Die Verdampfungsfahigkeit des“Kessels und
die Leistung der Maschinen sind nach den
Betriebsberichten ausgezeichnet. In higeligem
Gelénde wurden z.B. 530.t Zuglast auf langen
Steigungen von 22°/gund in*120-m Kurven noch
mit 24 km/h Geschwindigkeit gezogen (50°/
Fillung, Regleriganz offen). Ein Absinken des
Dampfdrucks war dabei nicht festzustellen. Die
Temperatur des Heildampfes hielt sich gleich-
bleibend /auf 370°. Der Unterdruck in der
Rauchkammer betrug 140 mm WS.

Die Vier 2E 1-Lokomotiven der Paulista-Bahn
beférdern taglich insgesamt etwa 5600 t —
dés’ entspricht dem bisherigen Arbeitspensum
von sechs Mountain-Lokomotiven! Die monat-
liche Kilometerleistung einer Maschine betragt
8000 km. ;

b) Brasilian. Nordwestbahn (Noroeste):
Zwei weitere bemerkenswerte Henschel-Loko-
motiven mit Holzfeuerung wurden im Februar

5) Henschel-Hefte Nr. 5, Dez. 1935, S.18

Der Rost der
Paulista- Lokomotive

(14)

1936 auf der 152 km langeny gebirgigen und
kurvenreichen Meterspur- Strecke Bauru-Lins
der Noroeste-Bahin in Dienst gestellt. (Bild 15)
Typenbild und “Hauptabmessungen dieser
2D 1-Giterzug-Lokomotiven sind an anderer
Stelle bereits veroffentlicht ).

Zur Schaffung’einer wirksamen, grofien, direk-
tenHeizfladche und eines grofien Feuerraums
fir.dieVerbrennung des Holzes ist der Kessel
mit 'einer Verbrennungskammer und einem
méglichst tief liegenden, breiten Rost ausge-
rustet. Die bei Kesseln mit Kohlefeuerung be-
kannten Wasser -Umlaufrohre wurden eben-
falls eingebaut. Das Verhaltnis von direkter
zu indirekter Heizfladche betragt 1:7,55; von
Rostlldche zur Gesamt-Heizflache (feverbe-
rihrt) 1:42,8. Der feste Rost entspricht in An-
ordnung und Bauart der in Bild 14 gezeigten

Ausfihrung, die freie Rostflache betragt
etwa 161z %/o. :
Vergleichsfahrten mit anderen, nur wenig

leichteren 2D 1-Lokomotiven der Noroeste-
Bahn, die einen Kessel ohne Verbrennungs-
kammer und geringere Feuerbichstiefe be-
sitzen, zeigten bei gleichem Brennstoff-Ver-
brauch eine wesentliche Uberlegenheit unserer
Maschinen. Sie beférderten 500 t Zuglast
mihelos Uber lange, kurvenreiche Steigungen
bis zu 20°/c0, wobei noch eine niedrigste Ge-
schwindigkeit von 12 km/h gehalten und keiner-
lei Dampfmangel beobachtet werden konnte.
Bei den vorgenannten Versuchsfahrten er-
mittelte man einen Holzverbrauch von etwa
91,5 kg pro 1000 tkm geférderter Zuglast und
eine Verdampfung von etwa 1:3,6. Ein Kubik-

9) Hensc;.heI-Hefte Nr. 5, Dez. 1935, S. 81

#
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Giiterzug der Brasilianischen Nordwestbahn mit Henschel-Lokomotive Fabrik:Nr 22872

Hauptabmessungen: Nr. 6 der Zahlentafel auf Seite 94

meter Holz wiegt etwa 350 kg, der Heizwert be-
tragt etwa 4000 WE. Die Holzfeuerung wird von
einem Heizer bedient. Die Feuerbichse wird
bis Mitte Feuerloch vollgefillt und etwa alle
Viertelstunden nachgefillt. Der grofie, breite
Rost gestattet dabei ein Einwerfen des/Holzes
ohne besondere Schichtung.

Bezuglich der Konstruktion der Lokomotiven
ist noch zu bemerken, daf3 — den Gewohn-
heiten und Forderungender sidamerikanischen
Bahnen folgend — eine reichliche Bemessung
der abnutzbaren Flachemundieine Bauvart der
Laufwerk- und Triebwerkteile nach amerika-
nischer Praxis erfolgte, wie z. B. Zylinder mit
Laufbiichsen, Doppel- Gleitbahnen mit Laird-
Kreuzkdpfen, Schieber-Kreuzképfe mit seit-
lichen Geradfihrungen und Keilverbindung
der Schieberstangen, einteilige Voreilhebel,
vorderes Drehgestell mit Pendelwiege, hinteres
Bisselgestell mit Aufienlagern und Federlage-
rung Bavart ,,Hodge".

Die erste in Dienst gestellte Henschel-Lokomo-
tive dieser Art erhielt den Namen des Ver-
kehrsministers Dr. Marques dos Reis — ein sicht-
bares Zeichen der Wertschdtzung dieser Type.

3. Chilenische Staatsbahnen:
Die von uns im vergangenen Jahre gelieferten
2D 2-Schnellzuglokomotiven %) befinden sich

(18)

seitDezember1935imfahrplanméfligen Dienst.
In den Befriebsberichten werden das ausge-
zeichnete Dampfmachendes Kessels, dasrasche
Anfahren und der ruhige Lauf unserer Maschi-
nen hervorgehoben.

Bild 17 zeigt eine 2D 2-Lokomotive vor dem
Nocturno” auf der Strecke von Alameda (San-
tiago)nach Talcahuano. Die Beférderung dieser
Nachtschnellziige ist in erster Linie die Auf-
gabe dieser gréfiten Henschel - Lokomotiven,
die auf Steigungen von 8 bis 10%00 eine etwa
50/ gréfiere Zuglast doppelt so schnell zu
schleppen vermdégen wie die bisher gréfiten
Mountain-Lokomotiven der Chilenischen Staats-
bahnen. Sie ermdglichen somit eine wesent-
liche Verbesserung der Fahrpléne.
Meffahrten ergaben, dafd 770 t-Zige Uber
léngere Steigungen von etwa 10°/00 noch mit
mindestens 50 km/h Geschwindigkeit bei voll
geoffnetem Regler und 50°/0 Fillung beférdert
werden kdnnen. Die garantierten Werte waren
700 t Zuglast auf 10%0 mit 50 km/h. Die
Stoker-Feuerung arbeitet mit einer Schichthéhe
von 100 bis 150 mm. Der Unterdruck in der
Rauchkammer betrégt dabei etwa 125 mm WS.
Es wird Steinkohle von etwa 7500 WE und
6,3°/o Aschegehalt verfeuert.

10) Ausfuhrliche Beschreibung: Henschel-Hefte Nr. 5,
Dez.1935, 5.18
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2 D 2 Heif3dampf-Zwilling-Schnellzug-Lokomotive ,,Type 100* der Chilenischen Stdatsbahnen (16)
Henschel Fabrik -Nr. 22741-22750. Hauptabmessungen: Nr. 8 der Zahlentafel auf Seite 94 a0 (Y5
" 4 Type 80 2D1 eTnyspeeIOO

Eine besondere Ehrung erwies man unseren  zyiinder-gixKdlbenhub 559 x711 | 620x711 mm
Lokomotiven dadurch, daf} eine von ihnen Treibrad-Darchmesser 1676 1676 mm
in feierlichem Akt auf den Namen ,, Alemania’ Kessel-Heizfldche wosserber. 262 349 m?
getauft wurde. (Bilder18 und 19). Zu Vergleichs-  Rostfidche 4,56 e

5 o 3 Dampfdruck 14,4 17 kg'ecm?
zwecken seien einige Hauptabmessungen der el unPgewicht 661 81t
dlteren Moun’rain-Lokomo‘t.iven »Type 80” und 4 picnstgewicht '
unserer Maschinen gegenibergestellt: Lokomotive und Tender 164 206t

DENSE H E NS € HUETL - , S UPER - MO ULINT AN SSE M, D iE INGSHT
Der ,Nocturno” auf der Strecke Alameda (Santiago)-Talcahuano
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Die Henschel
~Super-Mountain*-
Lokomotive 1001
wird inSantiagode
Chile am 16. No-
vember 1935 auf

den Namen

,Alemania’

getauft.

(19)

Zu der feierlichen
Handlung waren 5
Henschel-Lokomotiven
festlich geschmuckt
aufgefahren.

18

(18)

Der Taufakt wurde von S.M. Martal,
der ,)ErGhlings-Kdnigin” der Bahn,
in Gegenwart des General-Direk-
torsderChilenischen Staatsbahnen,
Sefior Juan Lagarrigue, und des
Deutschen Generalkonsuls voll-
zogen.

An der Lokomotive wurde eine
Kupferplatte mit dem Namen ,, Ale-
mania” angebracht.

HENSCHEL-HEFTE 11/1936
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Der Hauptbahnhof ven Santiago de Chile
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m  eine Alarmvorrichtung fir nied-
- rigsten Wasserstand, dampfbe-

-~
r- (}r © tatigte Feuvertir, Wassersténde
7 = e amerikanischer Bauart, Rohr-
: o reiniger, nichtsaugende Injek-
toren, Tangential - Dampftrock-
= o — A—— A oa e e — = g e

o ] R S S W S ner mit Hilfs- Absperrventil im
PN 4 e T g Dom und Speisewasser-Riesel-

L = = bleche im Rundkessel.
(22) Die Lokomotiven besitzen Barg
Sc/m/t‘fab ) renrahmen, Sattelzylinder mit
e E“g’ s LFLE guBeisernen Laufbichsen“und
e 1 ) Kolbenschieber ven »350,mm

Gleitbahn

: 7 |
o | E&:&

4, China:

Ende Juli 1935 erhielten wir fir die Chekiang-
Kiangsi-Bahn einen Auftrag auf 6 Stick
1 D 1-Normalspur-Giterzug - Lokomotiven mit
16,3t gréfitem Kuppelachsdruck. (Bild 26).
Nach auflerordentlich kurzer Montagezeit —
die Maschinen wurden zerlegt verschifft — be-
finden sich die Lokomotiven seit Mai ds. Js. im
regularen Dienst der Chekiang-Kiangsi-Bahn
(Strecke Nanchang—Shangyao) und arbeiten
nach den vorliegenden Berichten zur vollen
Zufriedenheit.

DerKesselwurde unter Verwendung derKessel-
gesenke der vorbeschriebenen Noroeste-Loko-
motiven mitVerbrennungskammer undWasser-
Umlaufrohren ausgeristet. Weiterhin erhielt
er einen Kleinrohr-Uberhitzepmit HeiBdampf-
Mehrfachregler, dampfbetdtigten Schittelrost,

der 1D 1 -Lokomotive
fir Chekiang-Kiangsi

Durchmesser, Heusinger -Steu-
erung mit Betdtigung durch
Dampf-Ol-Umsteverung Bavart
SAR, Kredzképfewnd Gleitbah-
nenamerikanischer Sonderbau-
art mit groflen Tragfidchen (Bild 22/23), Treib-
stangen mit groBemGabelkopfund dreiteiligen
schwimmenden Bichsen, Peyinghaus-Achslager
fur das hinteré tokomotiv - Bisselgestell und die
Tender-Drehgestelle, Westinghouse 6 E T -
Drucklufibremse, Bosch-Olschmierpresse fur
Zylinder - Schmierung, registrierenden  Ge-
schwindigkeitsmesser, Lambert-Sandstrever,
glektrische Beleuchtung und Dampfheizung.
Erstmalig bauten wir bei diesen Lokomotiven
auch die Tecalemit-Hochdruck - Fettschmierung
an Treib- und Kuppelstangen, Steuerung,

Bremse, Reglerzug, Achslager-Fihrungen und
Anlaufscheiben ein. Die Treib- und Kuppel-
achslager erhielten Fettschmierpolster bekann-
ter Art. Bei den fettgeschmierten Achslagern
sowie den Treib- und Kuppelstangen-Lagern
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i ‘w-/ " .. p 4
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r. oo |
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Kreuzkopf
der 1D 1- Lokomotive
for Chekiang-Kiangsi

(23)
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1 D1 - Heif3dampf - Zwilling -

Guterzug-Lokomotive fur die

Chekiang-Kiangsi-Bahn
Henschel Fabrik-Nr. 22902

Hauptabmessungen: Nr. 4
der Zaohlentafel auf Seite 94

Oberes und mittleres Bild: Probe-
fahrt der China-Llokomotiven, auf
der Reichsbahn - Strecke “Kassel -
Eichenberg

HENSCHEL 7T167a

Ansicht der Lokomotive (26)
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Ausladen im Hafen von Shanghai
Die Henschel 1D 1-Lokomotiven fiir die.Chekiang-Kiangsi-Bahn

Montage in Nanchang

(27)

i

(28)
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wurden die Lagerspiele nach amerikanischer
Praxis gewahlt, fir alle anderen Hochdruck-
Schmierstellen aber die bei Olschmierung Gb-
lichen Reichsbahn-Toleranzen beibehalten.
Die Bahngesellschaft entschlof sich inzwischen
zu einer Bestellung von weiteren 8 Lokomo-
tiven der gleichen Bauarf, die noch im Ok-
tober/November ds. Js. unser Werk verlassen
sollen. Die neuen Lokomotiven erhalten auf
Wunsch der Bahn Grofdirohr-Uberhitzer.

5. Lettland:

Im Februar ds. Js. bestellte die Lettische Staats-
bahn 4 Stick 1C1- und 3 Stick 1B 1-Breitspur-
Tender- Lokomotiven (mit 17 t gréfitem Achs-
druck) fur leichte Personenzige.

Fir beide Lokomotiv-Bauarten wurde verlangt,
daf} a) die Bauteile weitgehend austauschbar
sein sollen, b) mit geringstméglichem Auvfwand
die Umstellung der Lokomotiven von 1720 mm
auf 1400 mm Treibrad - Durchmesser sowie
c) der Einbau von Radsétzen mit 1524 mm oder
1435 mm Spurweite durchfGhrbar sein mufi,
wobei auch noch die Radkérper-Modelle der
Breitspur - Radsatze fur die Anfertigung der
Normalspur-Radséize verwendbar sein sollen.
Samtliche Forderungen konnten erfillt werden.
Soist z.B. der Ubergang von 1720 auf 1400 mm
Treibrad - Durchmesser nach einfachem Um-
stecken bezw. Umschrauben der Lepkgestell=
Deichseln und der Rickstellfeder-FGhrungen,
derBremsgehdnge-Lager und -Endzugstangen,
der Puffer und Zughaken mit FUhrung sowie
der Fuf3tritte und Schienenraumermdglich. Der
Entwurf fur zwei Spurweiten war kéine grund-
satzlich nevue Aufgabe, und béi den Neuent-
wirfen konnte auch(noch eine Baugleichheit
der Kuppelradsatze heider Lokomotiv - Bau-
arten erzielt werden:

Bei den 1B l{Lokomotiven konnte der vorge-
schriebenesAchsdruck nur durch leichteste Bau-
weise eingéhalten werden, d.h. durch Verwen-
dung(von, hochwertigem Kesselbaustahl sowie
von*Union-Baustahl, durch besondere Baufor-
men und Schweif3konstruktionen.

Fir die 1C 1-Lokomotiven lag an sich bereits
eine Konstruktion (polnischen Ursprungs) vor;
fir die Neulieferung mufdte diese jedoch auf
Grund der vorgenannten Bedingungen und
weiterer, von der Lettischen Staatsbahn vor-
geschriebener Bauartdnderungen wesentliche
Umarbeitungen erfahren. Die Bauteile wurden
weitgehend mit denen der 1B 1-Lokomotive

5./5/0 —— — 1A} - (29)

| - =

12420 — o\

Typisierte Heif3ldampf - Tender=kekomotiven der Letti-
schen Staatsbahn. Henschel Babrik-Nr. 23085 - 23091.
Hauptabmessungen: Nr. 4 u. 1 1ider Zahlentafel auf S. 95

vereinheitlicht, der"Wasservorrat wurde unter
Beibehaltung des“bisherigen Achsdruckes von
8 auf 9 m#gesteigert, der Kessel aus dem hoch-
wertigeren, Kesselbaustahl der 1B 1-Lokomo-
tiven hergestellt; die Lenkgestelle erhielten
nach, dem Muster der Reichsbahn-Ausfihrung
Baureihe 64 Zugeisen und Blatt-Tragtedern,
und'die Bauart der Barrenrahmen-Verstrebun-
gen wurde gedndert.

Unser Bericht Gber die neuesten Henschel-Aus-
lands-Lokomotiven |&f3t erkennen, wie vielseitig
die Aufgabensind, die im Hinblick auf Gewichts-
und Material - Vorschriften, auf Verwendung
der verschiedensten Brennstoffe und die viel-
seitigenSonderwiinsche der Bahngesellschaften
geldst werden missen. Die gesteigerten Forde-
rungenderBahnverwaltungenandie Leistungen
never Lokomotiven zwingen den Konstrukteur
immer mehr zurVerwendung von Sonderstahlen
und zur Herausbildung neuer Bauformen, d. h.
zum Leichtbau. Die standig wachsenden Anfor-
derungen an die Sicherheit des Betriebes und
die hdufig auftretende Notwendigkeit, selbst
grofie Lokomotiven in auflerordentlich kurzem
Zeitraum zu eniwerfen, zu baven und betriebs-
reif abzuliefern, verlangen ein hohes Maf3 von
Verantwortungsgefihl und Gewissenhaftigkeit
sowohlvomKonstrukteur wie vom Betriebsmann.
Grundsatzliche Voraussetzung fir die Lésung
solcher Aufgaben sind die jahrelangen Erfah-
rungen eines groflen Werkes, der Wagemut
seiner Ingenieure und eine verstandnisvolle
Zusammenarbeit aller Krafte.

HENSCHEL-HEFTE 11/1936

23



4 m_|v

i

e RARECHS B _EISENBAGN. . .y

DDUDDDD
mumwmumu

- 3000 —=

3

.mDDDDD

.fﬂ = ie e o om owwows wto e =

O OO A

\.w‘.. = 2HTho SCHNELLYERKEHR,

e mmile ==

e

camanm e 2

4320

Begrenzung I fir
- Wagen now Anlage
(! «  Faer 80

DD

19730

[~ 3020 +

o [ 3

r 4 — *wfn.
_ wrv ..Oberes Stockwerk
S @@gg@@..ﬁ.@gg il - A OJ000E00EN L
—[~ 4 00000000000000% AJ1S - 0000000000 [T
e —tet0—ore— 2130 AR T Cor Lm...“:.. - £ i orr . &
Gihcersteny  Packrourn czzw_.mw werk

e@-@g@@@g

HENSCHEL-HEFTE 11/1936

i ___- TOO000a0000000™ ‘.i
. 41 K 1

Wagenhalfte I
3 Klasse
Klappsitze

146 Sitze
10 Sitze

iawo:rm.‘.o I

3 Klasse

Ktappsitze

98 Sitze |
4 Sitze |

2 Klasse

Klappsilze

38 Sitze
4 Sitze

68 mvm Drilomerretipbong

140

85 s threecrihipbirg

2

s\\\s\uv.é\\

L 24

2%,

der Libeck-Bichener Eisenbahn

Der Stromlinien-Zug
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In voller Fahrt

Aufnahme: Schrammen, Libeck

DER DOPPELSTOCKIGE STROMLINIENZUG DER
LUBECK-BUCHENER EISENBAHN-GESELLSCHAFT

VON BAURAT MAUCK,LUBECK, UsND OBERINGENIEUR HEISE,KASSEL

Die Libeck-Bichener Eisenbahn-Gesellschaft
hatte sich vor Jahresfrist die Aufgabe gestellt,
zwischen den Stadten Hamburg — Libeck —
Traveminde einen Personen#Schnellverkehr
einzurichten mit der Haupiforderung, das
Zuggewicht je Sitzplatz weitestgehend zu ver-
mindern und damit die Betriebs- und Unter-
haltungskosten je Sitzplatz niedrig zu halten.
Die eingehenden( Untersuchungen haben er-
geben, daf} dieserForderung am besten ent-
sprochen werden kann durch die Bauweise
eines zweistockigen Doppelwagens mit 300
Sitzpldtzen uUnd kleinerem Gepdckabteil, der
durch eine leichte Tenderlokomotive gezogen
bzw. geschoben wird. Da fir die Fahrzeit
zwischen Hamburg und Libeck nur 40 Minuten
und, nach einem Aufenthalt von 2 Minuten in
Liobeck, zwischen Lubeck und Traveminde eine
solche von 18 Minuten vorgesehen war, konnte
man mit Ricksicht auf die Kirze der Fahrzeit
die 300 Sitzplatze in GhnlicherWeise anordnen
wie bei den Autoomnibussen, ohne den Reisen-
den eine unzuldssige Unbequemlichkeit zu-
muten zu missen.

Die Aufgabe wurde in engster Zusammenarbeit
der Libeck - Bichener Eisenbahn - Gesellschaft
mitder Henschel & Sohn AG als Lokomotiv-Bau-
anstalt und den Firmen Linke-Hofmann-Werke
AG,Breslau,undWaggon-&Maschinenbau AG,
Gérlitz, fir den wagenbaulichen Teil geldst.
Die Zige befinden sich seit Anfang Mai ds. Js.
im regelmé&fligen Betriebe.

Grundlegende Forderung war, dafl der Zug
mit einer Héchstgeschwindigkeit von 120 km/h
nach beiden Fahrtrichtungen verkehren kann,
d. h. daf3 ohne Umsetzen der Lokomotive die
Wagen gleich sicher nach jeder Richtung von
der Lokomotive gezogen und geschoben
werden kénnen. Dies bedingte fir die Schiebe-
fahrt eine Verlegung des Fihrerstandes in den
Kopfteil des Wagens und somit eine Trennung
von Fihrer und Heizer. Ferner sollten die
Wasser- und Kohlenvorrate der Lokomotive so
bemessen werden, daf} die Strecke Hamburg
Libeck—Traveminde und zurick beigenigen-
der Reserve ohne Wasseraufnahme durch-
fahren werden kann.

HENSCHEL-HEFTE 11/1936
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Neumuinstery’

Ludwigslust

Berhn
Halle -Mgnchen

Letpzig-Dresden

Frankfurt ()-Basel

Streckennetz der Libeck-Bichener Eisenbahn

Die Lokomotive.
Auf Grund vorstehender Angaben und unter
Einsetzung des Gewichtes des Doppelwagens
von 71 t war zur Beférderung des Zuges eine
Tenderlokomotive in der Achsenfolge 1 B 1 mit
einem Dienstgewichtvon etwa 69 t erforderlich,
sodaf} sich ein Gewicht je Sitzplatz, bezogen
71469
T 0,467 t
ergibt. Sollten die 300 Reisenden mit éinem
gewdhnlichen Zug beférdert werden, so wdéren
hierzu 4 Stick vierachsige Durchgangswageén
im Gesamtgewicht von 148 t und( eine ent-
sprechend stdrkere Lokomotive derAchsenfolge
1 B 2 mit einem Dienstgewichfvon)etwa 90 t
erforderlich. Das Gewicht, je\Sitzplatz wére
—]4:83(_)%90 = 0,793 t, somit er-
gibt die gewdhlte Doppelstock-Bavart eine
Ersparnis im Gewichhje Sitzplatz von « 40/
Bei derBerechnungderZugkraft derLokomotive
war zu bericksichtigen, dafd durch geeignete
Formgebing:des Zuges der Luftwiderstand fir
die h&heren’ Geschwindigkeiten vermindert
und| ebenso der Laufwiderstand des Wagens
durch Einbau von Rollenlagern gesenkt wurde.
Fur eine Geschwindigkeit von 120 km'h betragt
die’ Zugkraft 1430 kg entsprechend einer
Leistung von 640 PS. Fir diese kann mit einem
Dampfverbrauch von 6,7 kg auf 1 PS; ge-
rechnet werden, sodaf3 sich ein stindlicher
Dampfverbrauch von 640 .6,7 — 4300 kg'h
ergibt. Bei einer Dampferzeugung des Kessels

auf den ganzen Zug, von

in diesem Falle

von 57 kg auf 1 m* feuerberiGhrte Kesselheiz-
flache, der sogenannten Kesselgrenze, rech-
net sich die erforderliche Kesselheizflache zu
43530 75 m?, die Rostflache zu Zg v l,4me.
Die Zylinder sind mit Ricksicht auf schnelles
Anfahren und Beschleunigen des Zuges mit
400 mm Durchmesser bei 660 mm Kolbenhub
und 1980 mm Treibraddurchmesser bemessen.
Der Kesseldruck betréagt 16 atu.
Untenstehendes Schaubild zeigt die errechnete
Beschleunigungskurve von 0—120 km/h  Ge-
schwindigkeit, dargestellt unter der,Apnahme
einer Kesselbeanspruchung von 78 kgim?
wdhrend der Anfahrt und Beschleunigungs-
periode. Sie deckt sich gut mit den“tatséchlich
erreichten Werten.
Der Bemessung der Wasservorrate liegt fol-
gende Berechnung zu Grunde :
1. Streckenabschnitt Hamburg-Libeck=63,1km,
vorgeschriebene Fahrzeit 40 Minuten.
Fir die Beschleynigungsperiode ergibt sich aus
nachstehender” Beschleunigungskurve bis zur
Erreichung.. der Hb&chstgeschwindigkeit von
120 km/h einWeg von 7,7 km und eine Fahr-
zeit (von. '5;5 Minuten. Der Wasserverbrauch
betragt /bei 75 kg/m? Kesselbeanspruchung
75 75— 5625 kg/h oder in 5,5 Minuten
5625 . 5,5
60
weges von 0,6 km und einer Bremszeit von
1,2 Minuten verbleibt fir die Ubrige Fahrstrecke
ein Weg von 63,1— (7,7 +0,6) = 54,8 km und
eine Fahrzeit von 40— (5,5-+1,2) —= 33,3 Mi-
nuten oder eine Durchschnitts-Geschwindigkeit

ni%%j@ «» 100 km/h. Die Leistung fir

A 120
T

= 515 kg. Abziglich eines Brems-
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Beschleunigungskurve von 0-120 km h unter der An-

nahme einer Kesselbeanspruchung von 75 kg/m*

wéhrend der Beschleunigungsperiode.
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diese Geschwindigkeit ist 520 PS;, und der
Wasserverbrauch bei 6,9 kg/PS;
520 « 6,2 = 3600 kg/h oder in
33,3 Minuten 2020° 332 _ 2000 kg.
2. Streckenabschnitt Lubeck - Traveminde
-19,5km, vorgeschriebene Fahrzeit 18 Minuten.
Wegen des unginstigeren Streckenprofils kann
auf dieser Strecke nur mit hdchstens 85 km/h
gefahren werden. Aus der Beschleunigungs-
kurve wird diese Geschwindigkeit nach 2 km
in etwa 2,3 Minuten erreicht. Der Wasserver-
5625.2,3
. it v 220kg.
Abziglich eines Bremsweges von 0,4km in
0,7 Minuten verbleibt fir die Gbrige Fahrstrecke
ein Weg von 19,5 — (2+0,4) = 17,1 km und
eine Fahrzeit von 18— (2,3 0,7) = 15 Minuten
oder eine Davergeschwindigkeit von
18 - 60
e 72 km/h.
DieLeistungfirdiese Geschwindigkeitist260PS
und der Wasserverbrauch bei 7,1 kg/PS;
260+7,1 —1850kg/h

185015
S 465 kg.
Zuziglich eines Zuschlags von 20°/o fir Dampf-
heizung, Turbogenerator, Speisepumpen ergibt
sich ein Wasserverbrauch von
515+2000+2201465=3200kg+20°/0=3840kg
fur eine Fahrt oder

2 X 3840 = 7680 kg = 46,4 m? for 1000 Loko-
motiv-Kilometer fir die Hin- und Rickfahrt. Die
Wasservorrate sind mit 9,2'm’\bemessen, es
ist also reichlich Reserve.verhanden. Bei einer
6,5fachen Verdampfung®, rechnet sich der
Kohlenverbrauch zu(1180.kg oder gleich 7,1t

brauch betragt hierfir

oder in 15 Minuten =

1 120 km/h
\ 100 km/h
ﬁ
85 km/h
\ 72 km/h

O R ¢ ¥ S« | 17 A B
km | 77 548 + a6/ |12 171 af}
Am 63.1 il
Hamburg Libeck Traveminde

Geschwindigkeits-Plan

1441

ZUG NACH
\wascx

Avufnahme: Dr. Duesberg

Bahnhof Traveminde der LBE

auf /1000 Lokomotiv-Kilometer. Tatsachlich
haben die Fahrten einen Wasserverbrauch von
7,5 m® = 45,4 m?/1000 km und einen Kohlen-
verbrauch von 1,22t —7,31/1000 km ergeben.
Nimmt man an, daf3 die 300 Reisenden, die,
wie bereits eingangs erwahnt, in vier normalen
Durchgangswagen und einer entsprechend ver-
stirkten Tenderlokomotive nach dem gleichen
Fahrplan beférdert werden sollen, so rechnet
sich der Gesamtwasserverbrauch zu 13320 kg
oder 80,6 m? fir 1000 Lokomotiv-Kilometer und
der Kohlenverbrauch zu 1960 kg oder 11,81
auf 1000 Lokomotiv-Kilometer. Der Minder-
kohlenverbrauch betragt somit 4,7 /1000 Loko-
motiv-Kilometer = v 40°/o. Bei einer Jahres-
leistung von 125000 Lokomotiv - Kilometer und
einem Kohlenpreis von RM 23.— fir die Tonne
betrdgt die reine Kohlenersparnis im Jahr
rund RM 13500.—.

Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind
unter Ifd. Nr. 3 der Zahlentafel auf Seite 95
angegeben.

Da die Lokomotive nach beiden Fahrtrichtungen
gleich gute fahrtechnische Eigenschaften haben
soll, ist sie mit einer vorderen und hinteren
Laufachse versehen, die je in einem Bisselgestell
gelagert ist. Das Reibungsgewicht der beiden
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Die internationalen Zige Hamburg-Skandinavien laufen Gber die Hauptstrecke der LBE

D 7 Hamburg - Libeck - Skandinavien mit Lokomotive Henschel - Fabrik=Nr. 22146 durchféhrt Bahnhof Wandsbek

gekuppelten Radsdtze genigt, um selbst bei
abnehmenden Vorraten ein Schleudern in der
Anfahr- und Beschleunigungs-Periode zu ver-
meiden. Der begrenzte Ausschlag der Lauf:
achsen ist je 65 mm nach jeder Seite und er:
mdglicht ein zwangloses Durchfahren derKurve
von 140 m Halbmesser und der Weiche 1:7.
Zur Verminderung des Luftwiderstandes und
zur guten Anpassung an die dufdere,Form des
Wagens ist die Lokomotive mit einer bis Gber
das Triebwerk reichenden Ummantelung in
Stromlinienform umgebgn.

Der Kessel ist vonnormalerBauart, die kupferne
Feuerbuchse ist geschweifit. Von den Kessel-
Ausristungsteilen sind erwdhnenswert die bei-
den Wassersténde nach Bavart Klinger, die
Kessel-Sicherheitsventile nach Bauart Acker-
mann, die~Kessel-Ablaflventile nach Bauart
Ruhlg”und..€ine Kipptir Bauart Marcotty. Der
Rauchréhreniberhitzer Bavart Schmidt besteht
aus 24 Uberhitzer-Elementen von 24/30 mm
Rohrdurchmesser und dem Dampfsammel-
kasten mit voneinander getrennten Naf3- und
Heildampfkammern. Die Uberhitzerheizflache
ist so bemessen, daf3 eine Uberhitzung von
380—400° C erreicht wird. Das tiefliegende
Blasrohr hat 20 mm Durchmesser und gewdahr-
leistet bei 320 mm engstem Schornsteindurch-

messéryeiné tadellose Feueranfachung. Der
Stehkessel ist innerhalb des FGhrerhauses mit
Waéarmeschutz aus Glasgespinst und Asbest-
matten, der Rundkessel mit einer Bekleidung
dus Alfolmatten versehen.

DerRahmen bestehtauszweiBlechplattenvonje
18 mm Stdrke. Samtliche Rahmen-Verbindungs-
streben, einschlief3lich dem zwischen dem Rah-
men befindlichen Wasserkasten und der
Zylinder- und Rauchkammer-Strebe, sind ein-
geschweif3t. Lediglich die beiden Puffertréger
sind als Ganzes mit dem Rahmen verschraubt.
An den Puffertrédgern befinden sich die Puffer
mit Ringfedern sowie die selbsttatige Scharfen-
berg-Kupplung, die beim Kuppeln zugleich die
VerbindungderBremsleitungenund der Dampf-
heizung vermittelt. Die Achslagerkdsten haben
nach den bei der Libeck-Bichener Eisenbahn-
Gesellschaft seit Jahren gemachten Betriebs-
erfahrungen keine besonderen Lagerschalen,
sind vielmehr voll mit Weimetall ausgegossen,
das durch schwalbenschwanzférmige Ein-
drehungen befestigt wird.

Die Laufachsen sind in je einem Bisselgestell
gelagert mit kraftiger Rickstellvorrichtungdurch
eine Spiralfeder von 2000 kg Vorspannung.
Die beiden auflenliegenden Zylinder arbeiten
mit einfacher Dampfdehnung. Sie haben

(T ———————— easee = e == = o e S e T e asaea, e
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Kolbenschieber Bauart Henschel-Trofimoff von
220 mm Durchmesser.

Um die bei Zweizylinder-Lokomotiven unver-
meidlich auftretenden Zuckbewegungen auf
ein Mindestmafl zu beschranken, sind alle
Triebwerkteile durch geeignete Formgebung
mdglichst leicht gehalten. Von den hin- und
hergehenden Gewichten sind 19,50 in den
Gegengewichten der Treib- und Kuppelrdader
ausgeglichen bei einer freien Fliehkraft von15%0
des ruhenden Raddruckes und 120 km/h Ge-
schwindigkeit. Tatsachlich haben die Lokomo-
tiven auch bei der héchsten zuldssigen Ge-
schwindigkeit einen bemerkenswert ruhigen
und fast schlinger- und zuckfreien Lauf. Die
Kurvenlaufigkeitist infolge des verhaltnismafig
groBBen Radstandes von 3000 mm und der
guten Fihrung der Bisselachsen ausgezeichnet.
Die Dampfkolben haben je 3 Dichtungsringe
und sind auf durchgehende Kolbenstangen
aufgepreBit, die auf ihrer ganzen Ldnge bis
zum Kreuzkopfkonus durchbohrt sind. Die ein-
gleisigen Kreuzkdpfe, die Treib- und Kuppel-
stangen sind in ihrer Formgebung auf die ge-
ringst zulassigen Abmessungen gebracht wor-
den. Die Lager der 3000 mm langen Treib-
stangen sind durch Keile nachstellbar, die Kup-
pelstangen besitzen geschlossene Bichsenla-

Auf Hauptbahnhof Hamburg

HENSCHEL-HEFTE 11/1936

ger. Die Kolbenstangenenden laufen in Halb-
schalen mit Huhn'scher Stopfbuchspackung.
Zylinder, Kolbenschieber und Stopfbuchsen
werden durch eine Schmierpumpe Bauart
De Limon mit 14 Olabgabestellen und sicht-
barem Tropfenfall geschmiert. In den Druck-
leitungen ist je ein kleiner Kontrolldruckmesser
eingeschaltet. Der Antrieb der Pumpe erfolgt
durch ein von der Gegenkurbel des Treib-
zapfens angetriebenes Gestdnge.

Die Dampfverteilung geschieht durch “die
Heusinger-Steuerung fir Inneneinstromung, mit
gleich guten Ergebnissen fir Vor-,und\Rick-
wdrtsfahrt. Die Fullungsgrade werdens durch
Steuerschraube von Hand eingestellt: Die Ein-
laBdeckung ist 38, die Auslafideckung + O und
das lineare Voréffnen 5 mm.

Neben der Betdtigung des Reglers mittels des
normalen Handhebels bei Fahrt mit der Loko-
motive voraus ist fUrdie Schiebefahrt der Loko-
motive noch e&ine  elekirische Fernsteuver-
Einrichtung,zurBedienung des Reglers von
dem an der Wagenspitze befindlichen Fihrer-
stand ausivorhanden. Der Regler wird mit Hilfe
einegs Elektromotors und eines Kettentriebes
mitsKupplung in jede beliebige Stellung ge-
offnet. Das Schlieflen erfolgt mittels eines

elektromagnetisch gesteuerten Druckluft-Rick-

Aufnahme: Kreutzer
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So sieht der Lokomotivfiihrer die Strecke

fGhrungs - Zylinders. Die Lokomotive ist bej
Schiebefahrt nur mit dem Heizer besetzt, der
die Feuerung und Wasserhaltung besorgtiund
die Steverung bedient. Der Versténdigung zwi=
schen Fihrer und Heizer dienen Lautsprecher-
anlage und elekirische Klingel. Die Fernstever-
anlage ist von der Firma H.Begker)Berlin-Rei-
nickendorf, geliefert.

Samtliche Réder werden durch eine Luftdruck-
bremse Bavart Knorr mit Zusatzbremse doppel-
seitig durch zweiteilige Bremsklétze abge-
bremst. Die Abbrémsung erfolgt vom Reibungs-
gewicht mit 181%/c"ohne Wasser- und Kohlen-
vorrate und. 1492/, mit Vorréten und vom Achs-
druck dersjeweils vorlaufenden Laufachse mit
50,7 */o ohnelund 45,5°/, mit Vorraten und vom
Achsdruck der jeweils nachlaufenden Laufachse
mit 80% ohne und 56,8°0 mit Vorrdten. Die
weéchselnde Abbremsung der Laufrader je nach
Fahrtrichtung wird selbsttatig von einem mit
der Lokomotivsteuerung in Verbindung stehen-
den Umschalthahn umgeschaltet. Weiter ist
noch ein Fliehkraftregler fir hohe Geschwindig-
keiten vorgesehen. Neben der Druckluftbremse
ist eineWurfhebel-Handbremse vorhanden. Der
Bremsweg betrégt etwa 700m aus 120 km/h
Geschwindigkeit (siehe nebenstehend).

Das FUhrerhaus hat in den abgeschragten Stirn-
wdanden Drehfenster aus splitterfreiem Glas;
die vorderen Fenster sind mit elektrischen
Fensterwischern ausgeristet, die zugleich die
Fenster durch einen Wérmeluftstrom beheizen.
In der Decke ist ein Aufsatz mit verstellbaren
Luftklappen vorhanden. Dem Zugang dienen
Drehtiren mit Falifenstern. FOr FGhrer und Hei-
zer sind Drehsitze vorhanden. In den Seiten-
wdnden befinden sich Schiebefenster.

Die Lokomotive ist mit einer Verkleidung 'in
Stromlinienform versehen, die sich in Kessel-
breite mit ihren Seitenteilen auf die Decke des
seitlich Uber den Rahmen hinausragenden
Wasserkastens aufstitzt und mit'ihrem abge-
rundeten vorderen und hinteren\Ende Gber die
Puffertrdger hinwegreicht. Das ganze Trieb-
werk ist ebenfalls durch einen tief herabge-
zogenen Blechmantel verkleidet, jedoch sind
Triebwerk- und /Steverungsteile durch ent-
sprechend angeordnete Klappen mit Riegel-
verschluf} zuganglich gemacht.

Die Lokomotivelist versehen mit Pref3luft-Sand-
streuvofrichtung fir Vor- und Ruckwartsfahrt,
Daompfheizeinrichtung, Geschwindigkeitsan-
zeiger Sysiem Deuta und elektrischer Beleuch-
tungsanlage, betrieben durch einen Turbo-
generator, Bauart DRB fir 500 Watt, zur Be-
leuchtung der Strecke, des Fihrerhauses, der
Armaturen und des Triebwerks.
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Der LBE-Stromlinienzug auf Hauptbahnhof Hamburg

Der zweistockige Doppelwagen.

Die beiden Doppelwagen werden an ihren
Stirnenden von je einem zweiachsigen \Dreh-
gestell getragen und stitzen sich _in Wagen-
mitte auf ein gemeinschaftliches, ebenfalls zwei-
achsiges Drehgestell. Die Drehgestelle sind
nach Bauart Gérlitz. Die Gesamtlange des
Doppelwagens, Gber die,Puffer gemessen, ist
46140 mm, die duflere Breite 2778 mm und
die Gesamthdhe 4320 mm bei einem gréfiten
Pufferstand von 1060 mm Uber Schienenober-
kante. Die Entfernung von Mitte zu Mitte Dreh-
zapfen ist 2%19730 mm bei einem Radstand
aller Drehgestelle von 3000 mm.
Kastengerippe und Untergestell sind aus hoch-
wertigem«Stahl (St 52) nach der Spantenbau-
weise aus Blechen und Stahlprofilen zusammen-
geschweif3t. Die auf den Wagen ausgeibten
Zug-) und Druckkréfte werden durch starke
Blechtrager-Kopfsticke am Untergestell aufge-
nommen und auf die unter den Fenstern des
unteren Stockwerks liegenden, als offene Hohl-
trager ausgebildeten Ldngstréger weiterge-
leitet. Starke, mit Diagonalstreben versehene
Blechquertréger an den Stirnenden des Daches

Aufnahme: Reichsbahnrat Kirchhoff, Kassel

Ubertragen etwaige Rammstdfie auf die unter-
halb der Fenster des oberen Stockwerks liegen-
den oberen Léngstrdger.

Die Unterbringung der 300 Sitzplatze wurde
dadurch erreicht, daf3 der zwischen den Dreh-
gestellen befindliche Wagenkasten bis auf ein
zuldssiges Maf} Uber Schienenoberkante ge-
senkt wurde. Es ergab sich hierdurch noch
eine genlgende Héhe der Fahrgastraume von
rd. 1900 mm im oberen und unteren Stockwerk.
Beide Stockwerke sind vondenEinsteigerdumen
Uber den Drehgestellen aus durch Treppen
zugdnglich. Der Doppelwagen ist an den Kopf-
enden mit einer selbsttdtigen Mittelkupplung
Bauart Scharfenberg versehen, die zugleich
beim Kuppeln selbsttdtig die Verbindung der
beiden Bremsleitungen und der Dampfheizung
herstellt. Auflerdem sind fir die Schiebefahrt
normale Hilsenpuffer mit Ringfedern vorhan-
den, um einen ruhigen Lauf der Wagen zv
sichern. Die Ummantelung der Wagenkasten
ist an beiden Kopfenden stark abgerundet und
im Ubrigen glatt durchgefGhrt, um dem Luft-
widerstand keine Angriffsfiéchen zu geben. Der
Durchgang zwischen den Wagenhdlften ist

32
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DER ZWEISTOCKIGE
DOPPELWAGEN

Untergeschof Ill. Klasse
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Der LBE-Zug

Avufnahme: Kreutzer

durch einen doppeltenFaltenbalg verschlossen.
Die Aufteilung der Wagenréume ist aus den
auf Seite 24 dieses Heftes wiedergegebenen
Skizzen ersichtlich.

Mit Ricksicht auf ein widerstandsfdhiges,
schwingungsfreies Kastengerippe ist auf herab-
laBbare Fenster verzichtet worden. In Gefah-
fallen kdnnen in den unteren Abteilen Notaus-
stiege durch Entfernen einiger Fenster, in den
oberen Abteilen durch Offnen giniger Dach-
luken geschaffen werden.

Die Drehgestell-Rahmen_ einschlieBlich der
Querverbindungen sind aus Blechen und Form-
eisen zusammengeschweiBBtund Gber den Achs-
bichsen durch je‘eine Blattfeder in Verbindung
mit je zwei Schraubenfedern nachstellbar ab-
gefedert. Die<Wiege ist bei den Enddrehge-
stellen durchujetzwei in Wagenldngsrichtung
liegende, Blattfedern abgefedert, die durch
Schakénsam Drehgestellrahmen nachstellbar
aufgehdngt sind. Die Wagenfederung des
Mitteldrehgestells ist die gleiche, nur sind
wegen der hdheren Belastung je vier Blatt-
federn vorhanden. — Die Wagenkasten stitzen
sich auf die Enddrehgestelle mittels Stufen-
pfannen ab, beim Mitteldrehgestell ist die eine
Wagenhalfte in einer Stufenpfanne, die andere
mittels einer in diese Stufenpfanne hinein-
greifenden Kugelpfanne gelenkig gelagert.
Die Drehgestelle laufen auf Rollenlagern.

34

Samtliche Rader der Drehgestelle werden
doppelseitig durch die Hikpt - Druckluftbremse
(Hildebrand - Knorr - Personenzug - Bremse fir
Triebwagen) mit selbsttdgiger Lastabbremsung
BauartKnorr-Bremse AG abgebremst. In jedem
Drehgestell sind zwei Bremszylinder mit dem
zugehodrigen Steuverventil sowie Haupt- und
Hilfsluftbehalter angeordnet.Auf beidenFihrer-
staanden befinden sich die Drehschieber-Fihrer-
bremsventile und die Luftdruckmesser. In den
verschiedenenRdumen der Wagen sind 10 Nét-
bremskasten vorhanden. Jedes Enddrehgestell
kann mittels einer Seilzughandbremseyvon
dem zugehdrigen Fihrerstand aus‘won ‘Hand
abgebremst werden.

Der Doppelwagen wird durch, €ine Luftheizan-
lage der Firma Julius Pintsch AG\Berlin beheizt.
Elektrisch angetriebene Lifter blasen Luft Gber
Dampflufterhitzer in Kanéle, die innerhalb der
Deckenvouten in deh Unteren Fahrgastrdumen
liegen. Von dortistrémt/die Luft in senkrechten
Schéchten durch die unter dem Fuf3boden
angebrachten ginstellbaren Schlitze in die Fahr-
gastraume.\Die“Einrichtung arbeitet mit Frisch-
luft und Umluft in einer Mischung, daf3 ein etwa
zwélffacher Luftwechsel in der Stunde erreicht
wird. Die Endabteile des Zuges (Zweiterklasse-
Abteil, Gepdckraum, Fihrerstandsraum und
Endeinstiegraum) sind wegen baulicher Schwie-
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rigkeitennichtandieluftheizung angeschlossen,
sondern werden durch die Ublichen Dampf-
heizkérper beheizt. Die Temperatur im Wagen-
innern wird durch einen Thermostaten geregelt,
derdie Dampfzufihrung zum Lufterhitzer 6ffnet
oder drosselt.

Im Sommer arbeiten die Luftheizgerate als
Liftungseinrichtung. Sie saugen durch Schlitze
in den Wagenauf3enwdnden Frischluft.aus dem
Raum zwischen dem Faltenbalg an, die durch
die Luftschéchte und die oberhalb der Kopf-
héhe der Reisenden in den Seitenwdnden
befindlichen Schlitze den oberen und unteren
Fahrgastrdumen zugefihrt wird:

In der heif’en Jahreszeit kann eine kinstliche
Kihlung des Wageninnetn ‘dadurch erreicht
werden, daf3 mittels einer Umlaufpumpe von
einem Eisbehélter aus kaltes Wasser (statt
Dampf im Winter) dem Wérmeaustauscher zu-
gefihrt wird. Auf.den Endbahnhéfen kann der
Wagen @ufierdem vor Beginn der Fahrt durch
eine fahrbare KUhlanlage vorgekihit werden.
Die elektrische Beleuchtung erfolgtdurch Gleich-
sfrom won 48 Volt Spannung, der durch zwei
am_Mitteldrehgestell aufgehdngte und durch
Doppellrollenketten  angetriebene  Strom -
erzeuger geliefert wird. Aufierdem befinden
sich unter den nach oben fihrenden Treppen
leicht zugdnglich untergebrachte elektrische
Sammler fir 48 Volt Spannung.

Fir die Schiebefahrt ist an den Enden des
Doppelwagens je ein Fihrerstand vorhanden,
von dem aus der Filhrer den Dampfregler der

Die

Verbindung
der beiden
Wagen-
hélften
Aufnahme:
Kreutzer

Lokomotive avf.elektrischem Wege fernsteuert.
Jeder Fihrerstand ist mit einem Fahrschalter
mit Totmanaeinrichtung fir die Fernsteuerung,
demgsmiblichen Fihrerbremsventil und den
erfarderlichen Uberwachungsgerdaten  wie
Geschwindigkeitsmesser, Druckmesser, Anzei-
ger'for Dampfregler-Einstellung usw. versehen.

Fihrerstand amKopfende des Wagens (fir Schiebefahrt)

HENSCHEL-HEFTE 11/1936

35



Der Geschwindigkeitsmesser wird von der
Lokomotivtreibachse erregt,sodaf} ein etwaiges
Schleudern der Lokomotiv-Antriebsréder dem
Fihrer sichtbar gemeldet wird.

Betriebserfahrungen.

Der starke B&derverkehr und der starke Zu-
spruch zu den aus doppelstéckigen Wagen
gebildeten Ziigen ergab die Notwendigkeit
durchzuprifen, ob die Lokomotive zwei dop-
pelstdckige Einheiten, also 600 Reisende, nach
demselben Fahrplan beférdern kénne.

Einige Versuchsfahrten haben ergeben, daf3
die vorstehend beschriebene Lokomotive wohl
in der Lage ist, diesen Zug nach dem bestehen-
den Fahrplan zu befdrdern, daB} es aber doch
angebracht erscheint, die Kesselheizflache zu
vergrofiern, um den Kessel nicht zu Uberlasten.
Selbstverstandlich sind auch die Wasservorrate
zu erhdhen, damit sie auch in diesem Falle fir
die Hin- und Rickfahrt ausreichen.

Aus dieser Erkenntnis wird die in Bestellung
gegebene dritte Lokomotive einen im Durch-
messer vergréfBBerten Kessel von 86 m? fever-
berihrterKesselheizflache und 1,6 m2Rostflache
und einen Wasservorrat von 11,5m? erhalten.
Das gesamte Triebwerk bleibt in seinen Ab-

Zug mit 2 doppelstdckigen Einheiten

36

messungen unverdndert, ebenso bleiben die
&uBeren Abmessungen und das Aussehen der
Lokomotive erhalten. Das Dienstgewicht steigt
auf etwa 74 t, wobei eine Erhdhung des Achs-
druckes auf 20t fior die Treib- und Kuppel-
achsen in Kauf genommen wird. Das Gewicht

XTI »
f g = 0,36t

AbschlieBend ist zu bemerken, daf3 die Lubeck-
Bichener Eisenbahn-Gesellschaft in diesem fir
Deutschland neuartigen Dampfzug versuéht
hat, ein Fahrzeug zu schaffen, das Sichefir
kiirzere Fahrstrecken und den Vororiverkehr
durch seine geringen Betriebs- und Unter-
haltungskosten auszeichnet. Auch jfitechnischer
Hinsicht sind bei der Durchbildungdieses Zuges
neue Wege beschritten worden.’Abgesehen von
denbereits erdrterten,intetessantentechnischen
Einzelheiten verdienen zwei Tatsachen als neu-
artigund bahnbrechend hervorgehoben zuwer-
den: Das Schieben des Zuges durch die Dampf-
lokomotive mit 120 km’h und das Fihren der
Lokomotive beidiesér hohen Geschwindigkeit
durch einfaeheBisselgestelle. Der betriebliche
Erfolg hat diese” ungewdhnlichen Mafinahmen
gerechifertigt.

je Sitzplatz sinkt au

Deutsches Lokomotiv-Bildarchiv, Darmstadt

HENSCHEL-HEFTE 11/1936




BILDER AUS DEM FERNEN OSTEN

VON DIPL.-ING. HANS VON GONTARD, KASSEL

— e e, CamLE S
2 ]

: gﬁ o

JAPAN Der Fuji-Yama, der heilige Berg Japans (1)

In der Zeit von Mitte Oktober 1935 bis Ende Februar 1936 unternahm Herr Oscar R. Henschel eine Reise nach
dem Fernen Osten, um die dortigen Absatzverhdltnisse fir die\Erzeugnisse der von ihm geleiteten Unternehmen
grindlich zu studieren und persdnliche Fihlung mit den‘interessierten Kreisen zu nehmen. Als Reisebegleiter
hatte er mich ausersehen, weil ich vom Jahre 1930.her, besonders China als Mitglied einer vom Reichsverband
der Deutschen Industrie auf Einladung der Chinesischen\Regierung nach dort abgeordneten Kommission genaver
kannte. Die Ausreise ging Uber New York # San Franzisco, die Heimreise Uber Yancouver - Toronto - New York.
Die hier wiedergegebenen Bilder sollen in chronologischer Folge einige Reiseeindriicke vermitteln.

Bild 1 zeigt das Wahrzeichen Japans, den FUII-YAMA (Mt. FUJI-SAN), der mit einer Gipfelhdhe von uUber
3800 m zum Himmel aufragt, und dessen oberer Teil von ewigem Schnee bedeckt ist. Von der in etwa 120 km
Luftlinien - Entfernung nordostwdrts gelegenen Landeshauptstadt Tokyo aus, und ebenso wenn man sich dem Hafen
Yokohama von See her néhert, ist'der Gipfel bei klarem Wetter sehr gut sichtbar. Der Berg ist ein Vulkan, dessen
letzter gréfBerer Ausbruch 1707 erfolgte. Der fast kreisrunde Gipfelkrater besitzt einen Durchmesser von 600 m und
ist Uber 200m tief. Seit alters

gilt der Berg den Japangrny, &
als Heiligtum; bis 1868 war
seine Besteigung Personen < o
weiblichen Geschlechts un-
tersagt. Jetzt ist sie von Mitte ; }
Juli bis Ende"August gestat- - y e [ —

tet,und die durchschnittliche v
jahrliche Besucherzahl be- Q: :
iy

|Guft sich auf 57000 Personen.

Bild 2 ist auf der Fahrt durch . o
den"@usgedehntenRangier- [ o & g o FEe R s
bohnhof SHINAGAWA
nahe bei Tokyo aufgenom-
men, eine Station der sog.
Tokaido -Linie der Japani-
schen Staatsbahn, welche
Tokyo mit dem 608 km ent-
fernten Kobe verbindet. Bis
Numazu (etwa 125 km) wird
der Betrieb elektr. gefuhrt

AT

Rangierbahnhof Shinagawa bei Tokyo (2)
e T ————— T ———, s
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aus Grindender Ver-
kehrsdichte und zur
VerhGtung derRauch-
plage beim Durch-
fahren des zwischen
Atami und Mishima
gelegenen, 8 km lan-
gen Tannatunnels,
welcherdensich nach
der Halbinsel zu zie-
& . henden Gebirgszug
El i v i s durchquert. Bis Yoko?
AR 25 ?012“0) (40 km X’
TN SE  Tokyo)ist die Strecke
\H“ “'““‘l«\,ﬁ‘ viergleisig, und auf
¥ - besonderén Worort-
; gleisen_ “\verkehren
elekirische, Triebwa-
geénziigein drei- bis
fonfminutlicher Zeit-
folge.ZwischenTokyo
und Kobe werden taglich iiber 20 Personenziige gefahren, von denen 10 bis nach der 1140 km von Tokyo entfernten
Hafenstadt Shimonoseki durchgefihrt werden. Sie liegt am Westende der Insel Hondo, undFéhrschiffe vermitteln
bei Tag und Nacht die Verbindung mit dem Koreanischen Hafen Fusan, dem Ausgangspunkt der Durchgangslinie
nach der Mandschurei. Die Reisedauer Tokyo - Shimonoseki betragt 19 Std. bei giner.Geschwindigkeit von 60 km h,
und zwischen Tokyo und Kobe verkehren besonders rasche Zige mit beschrénkter Platzzahl, deren schnellster,
,Tsumabe” (Schwalbe) genannt, bei 81 km/'h fahrplanméfig 71/> Stunden f&hrt;Das muf als eine hervorragende
betriebstechnische Leistung bezeichnet werden, besonders wenn man dieSpurweite von 36" und mehrere betrécht-
liche Steigungen der Strecke bericksichtigt. Am
ZugschluB léuftnachnordamerikanischem Muster
ein Aussichtswagen mit bequemen beweglichen
Sesseln, von dessen gerdumiger hinterer Platt-
form der Reisende die reizvolle, an Abwechslung
reiche Landschaft beobachten kann. Die Pacific-
Lokomotiven fir diese Ziige werden zwecks
weiterer Abkiirzung der Fahrzeit nach und nach
stromlinienférmig umkleidet.

Eine Halle des Hakone-Schreins

Bild 3 stellt eine der Hallen des HA KO N E-
Schreinsdar, einer buddhistischen Tempelanlage
am Hakonesee sidlich des Mt. Fuji; sie ‘ist
charakteristisch dafir, wie ausgezeichnet die
Japaner es verstehen, ihre HeiligtOmer harmo-
nisch in die umgebende Natur einzugliedern. Es
gibt wohl kaum ein Land lauf unserem Planeten,
das hierin mit Jopan.wetteifern kann.

Bild 4 zeigt die grofe Tempelglocke in einem
offenen Payillon des von Kobe Uber die alte
Kaiserstadt Kyeto mit der Bahn in 1!/; Stunden
erreichbaren Tempelparkes NARA. Diese Glocke,
diefast50t wiegt und am unteren Umfang einen
Durchmesser von Uber 8 m aufweist, wurde im
Jahre 752 aus Bronze gegossen und ist die dritt-
gr6f3te Glocke des Landes. Jedem Besucher ist
es gegen Zahlung eines geringen Betrages ge-
stattet, die Glocke durch Anschwingen eines
waagerecht aufgehéngten schweren Holzbal-
kens zum Ténen zu bringen. Der Tempelpark von
Nara ist bekannt durch die in einer Zahl von
Uber tausend Stick sich frei umhertummelnden,
sehr zutraulichen heiligen Rehe. i

(4)
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Bild 5 gibt einen chinesischen
Schlafwagen des auf dem
Nordbahnhof Shanghai zur
Abfahrt  bereitstehenden
Peking -Expref3 wieder, der
téglich um 16 Uhr von dort
UberNanking (Uberquetung
desYangtse-Kiang auf einer
Gleisf&hre) nach Peking'ab-
fahrt. Seltsamdmuteties an,
daf} als Zeichen zumEinstei-
gen etwa'? Miputen vor der
Abfahftszeit aus einem Laut-
sprecher in der Bahnsteig-
halledie Melodie eines weh-
mitigen deutschen oder
englischen Abcschiedsliedes
ertdnt. Die Fahrtdauer von
Shanghai bisPeking betrégt
41 Stunden; von dem am
Nordufer des Yangtse gegeniiber Nanking gelegenen Pukow aus befdhet der Zug die Strecke der Tientsin-
Pukow-Bahn, deren nérdlicher Teil von 1908 bis 1917 durch Deutsché unter Leitung des jetzigen Generaldirektors

der D.R.B., Dr.-Ing.E. h. Dorpmiller, gebaut und betrieben wurdesDieyHenschel & Sohn AG lieferte von 1909 bis
1914 fir Tientsin-Pukow 26 Lokomotiven.

Bild 6 fiihrt uns nach NANTAO, der siidlichen Chinesenstadt Shanghais. Wir sehen eine der Fufigéngerbriicken,
die iber die zahlreichen, diesen Stadtteil durchquerenden Kandle fihren. Die Briicke ist in rechtwinkligem Zick-

zack gebaut, um den bdsen Geistern, die sich nach chinesischem¥olksglauben nur in gerader Richtung fortbewegen
kénnen, das Uberschreiten zu verwehren.

=

FuBgdngerbriicke in Nantao (sidliche Chiesenstcdt Shanghais)
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Die beiden Reisegenossen am Weihnachtstag 1935

vor der Abfahrt von Shanghai

zahlreichen Omnibusse, die neben
Trambahnen als 6ffentliche Verkehrs-
mittel auf der Insel zur Verfigung
stehen. Die Stadt schmiegt sich in einer
Langenausdehnung von etwa 8 km
malerisch in das Nordufer der Insel ein;
im Vordergrund liegt das belebte Ge-
schéftsviertel mit ausgedehnten Quais,
dahinter an den Héngen des die Insel
beherrschenden, fast 600 m hohen Peak
die Wohngegend inmitten herrlicher
tropischerGérten.Vom Gipfel des Peak,
der bis hoch hinauf bebaut ist, und auf
den eine Drahtseilbahn und mehrere
Autostrafenfihren, geniefitmaneinen
prachtvollen Rundblick. Wéhrend der
im April auf die Dauer von mehreren
Monaten einsetzenden Regenzeit ish
allerdings der Peak meist in dichten
Nebel gehiillt,und die Bewohnerhaben
schwer gegen die Schimmelgefahr zu
kampfen. Vorratsbehdaltnisse, “zB.
Kleiderschrinke, wefden dann, durch
brennende Glihlampenidavernd ge-
heizt,um den Inhaltivordem Unbrauch-
barwerden zu_bewahren. Das Land-
schaftsbild vén Hongkong zé&hlt mit
Recht zu den schonsten der Erde; der
Schiffsverkehriwird von nur wenigen
andefen Hafen Ubertroffen.

Ungeféhr180km nordwdrts von Hong-
kong liegt an der Spitze des PerlfluB3-
Deltas die Millionenstadt CANTON,
Hauptstadt der Provinz Kwangtung
und gréfites Handelszentrum von Siid-
china. Hier war es, wo der fremde Han-
del zuerst Fuf3 fafdte; den Arabern, die
viele Jahrhunderte fang als Reisende
und Héndler dort aus- und eingingen,
folgten spater die Portugiesen und die
Englénder. Im Gegensatz zu den Be-

40

Hochhaus in Canton

Bild 7 wurde am Weihnachtstag 1935 im
Hafen von Shanghai an Bord des Dampfers
,Naldera” aufgenommen, auf welchem wir
am 24.12. abfuhren, um die Feiertage zum
Besuch Hongkongs und Cantons zu benutzen.
Der Dampfer gehdrt der englischen ,,Penin-
sular & Oriental Steam Navigation Company*,
deren Schiffe vonLondon aus in zweiwdchent-
lichen Absténden nach dem Fernen Osten
verkehren. Der Anlegeplatz war eine Boje im
Whangpoo - Flu3, der etwa 20 Seemeilen
unterhalb Shanghai bei Woosung in den
Yangtse miindet,dessen gewaltige lehmgelbe
Wassermassen sich noch stundenlang intdas
Chinesische Meer hinaus verfolgen lassen.
Zwischen der auf der (seit 1842 britischen )
Insel HONGKONG gelegenen Stadt
VICTORIA und dem auf(demyFestland
ungefiéhr eine Seemeileyweit, gegeniber
liegenden, ebenfallstbritischen KOWLOON
besteht ein reger Fdhrverkehr. Bild 8 zeigt
die Anlegestelle Victoria, und man sieht die
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wohnern Nordchinas sind die Std-
chinesen ein temperamentvolles
Volk, und deshalb war Canton von
jeherderHerd politischer Unruhen;
auch die Revolution von 1911, die
den Sturz der Mandschudynastie
zur Folge hatte, kam bekannter-
maflen unter der Fihrung des can-
tonesischen Arztes Dr. Sun Yatsen
dort zum Ausbruch. Die beiden
Bilder 9 und 10 sind vom Perlfiuf}
aus avfgenommen; auf dem einen
(9) ist ein Hochhaus zu sehen, das
seit mehr als drei Jahren, von Ge-
risten umgeben, unvollendet da-
steht, weil die Geldquelien ver-
siegten. Auf dem Wasser ist eine
grofie Anzahl bewohnter Dschun-
ken (10) verankert, deren Bevélke-
rung iber 100000 betrégt. Ein Teil
der Bewohner verbringt sein gan-
zes Leben auf dem Wasser.

T e

). MAN-
; ~— - DSCHUREI

-~

'@;ﬁ Der , Asia Express"
-

- . 2= +& L

draNS T 8 K

For. DAIREN (Lmsxep ExPRESS) [N Su'f eher it
— > ¢ nten rechts: Ein Wagen-

E v. 8 s W e ™« TH Sl schild dieses Zuges
(1)

Das Bild 17bringt eine Ansicht des den Lesern aus Henschel-Heft Nr. 5 bekannten ,Asia Express” der Sid-
Mandschurischeh Eisenbahn, der téglich in beiden Richtungen zwischen der Hafenstadt Dairen und dem am Sungari
gelegénen Harbin verkehrt und als Hauptstation Mukden und die neue Landeshauptstadt Hsinking berihrt. Die
705 km'lange Strecke Dairen-Hsinking, auf der wir in beiden Richtungen diesen Zug benutzten, wird in 8 Stun-
den-mit fast 90 km 'h durchfahren. Sémtliche Achsen mit Ausnahme der gekuppelten Achsen der Lokomotive laufen
in Rollenlagern System SKF.

MUKDEN ist gegenwartig bedeutender Eisenbahnknotenpunkt und Sitz der Generaldirektion der Mandschurischen
Eisenbahnen. In die Sid-Mandschurische Bahn minden hier die Peking-Mukden-Bahn, die Mukden-Hailung-Kirin-
Bahn, die von Korea iiber die Grenz-Station Antung kommende Eisenbahn und eine Stichbahn nach dem grofien,
derStid-Mandschurischen Bahn gehdrendenKohlenbergwerk Fushun.Im Betrieb dieses Bergwerks laufen vier schwere
elektrische Abraum-Lokomotiven, die in den Jahren1929/30 von Henschel gebaut wurden.

Mukden war vor Peking die Residenz der Mandschus. Die Bilder 12 und 13 geben Ansichten von Anlagen des
sog. Nordgrabes, wo der zweite Kaiser dieser Dynastie, Ta-Tsung, seine Ruhestatt gefunden hat. Das Grab liegt
in einem ausgedehnten Pinienhain etwa 6 km nordwestlich der Stadtmauver. Yom Eingangstor fihrt eine von

—
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imposanten Steintieren eingefafite Allee

nach den von malerischen Bauten umge-

XY

I -

(12)

Eingongsto_r-des Nordgrabes bei Mukden

benen Vorhdfen. Das eigentliche Grab,
ein von einer einfachen Steinplattenka-
lotte gewaltigen Ausmafles abgedecktes
unterirdisches Gewdlbe, liegt hinter einer
Art Torhalle, wo die Opfergaben fir den

Geist des Kaisers dargebracht werden.

Verbindungstor zwischen zwei Vorhéfen des Nordgrabes bei Mukden

Situations-Skizze
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Avusfahrt der ,,Empress of Asia” aus der Bucht von Yancouver (45)

CANADA

Der Rest der Bilder fihrt uns nach Canada, wohin auf dem Rickweg, von Yokohama aus die Seereise in 10 Tagen
gemacht wurde. Bild 15 zeigt den dabei benutzten Canadischen Dampfer ,,.Empress of Asia” auf dem Wege nach
Westen beim Verlassen der schonen Bucht vor der Hafenstadt YVANCOUVER (Bild 16). Nach einem Aufenthalt
von wenigen Stunden wurde von dort zur Durchquerung des Kontinents der téglich verkehrende ,,Dominion Express'
der Canadischen Pacific-Eisenbahn benutzt. Er besteht ausbetwa 14 schweren Pullmanwagen, wird aber in Sud-

bury (nérdlich des Huronsees) geteilt. Ein Teil geht ostwérts weiter nach Montreal, der andere, von uns benutzte

Vencouver gegen Norden (16)
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S.chneegipfel in den Rocky Mountains (17) Die hintere Plattform des ,,Dominion Express’” “4(18)
der Canadian Pacific-Eisenbahn
stid6stlich nach Toronto. Die etwa 4400 km lange Strecke Vancouver-Toronto wird in 84 Stundendurchfahren. Der
erste Teil des Reiseweges fihrt durch die Rocky Mountains, von deren grofiartiger Naturidie letzten Bilder einen
Eindruck geben; die Wasserscheide zwischen Stillem und Atlantischem Ozean, ,,The GreatDivide”, wird in einer
Meereshdhe von Uber 1800 Meter nach etwa 24 Stunden Fahrt Uberschritten. Infolge der damals herrschenden
strengen Kélte — bei Regina z. B. minus 46,50 C — erfolgte die Ankunft in New York‘mit mehr als dreistindiger
Verspéatung, sodaf® der AnschluP an den zur Weiterfahrt vorgesehenen Ligyddampfer ,,Europa” mit einer Stunde

Zeitspanne gerade noch knapp erreicht wurde. Die Gesamt-Reisedauver Yokehama-Berlin betrug 20 Tage.

v

(19) < (20)
Bricke Uber den Columbian River Albert Canyon
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Rio Grande do Sul, Brasilien : Schnellzug mit Henschel-Garratt-Lokomotive (1)

UBER DAS VERHALTNIS ZWISCHEN
REIBUNGSGEWICHT UND ZUGKRAFT

VON DIPL-ING. P. HH BANGERT, KASSEL

Die englische Fachsprache bezeichnet mit dem
Ausdruck ,factor of adhesion’’— Reibungswert
das Verhalinis der Zugkraft einer Lokomotive
zu ihrem Reibungsgewicht. Der Zahlenwert
dieses Verhdltnisses gibt Uber den Grad der
Ausnutzung des Reibungsgewichtes Aufschluf3;
«=—12Z;: G, ist also eine reine Kennzahl, die nur
noch mittelbar etwas mit dem physikalischen
Reibungswert (coefficient of friction) zu tun hat.
Neuvere Versuche haben erwiesen, daf3 die
zwischen Rad und Schiene auftretende rollende
Reibung nicht fir jeden Oberflachenzustand
einen konstanten Wert annimmt wie die glei-
tende Reibung, sondern stark von ‘der Roll-
geschwindigkeit abhdngig ist.

Die verschiedenen verdffentlichten Kurven
zeigen gute Ubereinstimmung. Der Lokomotiv-
Konstrukteur kann an Hand solcher Schaubilder
mit genigender Sicherhéit verausbestimmen,
wieweit sich betriebsmé@flighdie Zugkraft am
Radumfang und damit auch die um die Trieb-

werksverluste gréfiere indizierte Zylinderzug-
kraft bei gegebenem Reibungsgewicht steigern
laBt, je nach Schieh@énzustand, Fahrgeschwin-
digkeit und Witkung des Sandstreuers.

Die physikalischeyReibungsziffer bildet somit
die unbestrittenesGrenze, die der als Zugkraft
ausnutzbare “Anteil des Reibungsgewichtes
nicht fUbers¢hreiten kann. Der «-Wert einer
Lokomeotive ist aber damit noch nicht eindeutig
festgelegt; vielmehr kann der Konstrukteur die
Zugkrafthyperbel, die die Reibungsgrenze stets
ginmal erreicht, mit Ricksicht auf bestimmte
Punkte eines Leistungsprogramms verschieben
oder giinstigere Fullungsbereiche fir die Loko-
motiv-Dampfmaschine in den meistgebrauchten
Arbeitslagen aufsuchen, indem er die Zylinder
vergrofiert oder verkleinert.

So hat die Halberstadt-Blankenburger Eisen-
bahngesellschaft bekanntlich fir ihre Zahnrad-
strecke Reibungs-Tenderlokomotiven mit Gber-
grofien Zylindern bauen lassen. Sie erreichte

TS, . et PRS0
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Gebirgs-Lokomotive der
Halberstadt-Blankenburger
Eisenbahn-Gesellschaft
Hanomag - Fabrik- Nr. 10566-68

dadurch z. B. bei der 1 D 1-Lokomotive in dem motivbau beeinfluBten Léndern wird die Zug-
meistgebrauchten Geschwindigkeitsbereich kraft einer Zweizylinder - Lokomotive, “zu

von 15—20 km/h eine 10°)oige Zugkraftsteige- 7__ g5 diDh berechnet, wihrenS\TNIInd

Uber der Regelbavart (Bild 4).
S (yeoenp et KEANSg S8 =0 | ) 0,75 p,in Deutschland vielfach 0,66 p gebrduch-

Dem Lokomotivbauer wird indessen nichtimmer  ** < = | 1 2
die Freiheit zugestanden, die Zylindergréfe lich ist. Tragt man als Ordinate (diese Bruchteile
des Kesseldrucks, als Abszisse ‘den Wert « in

dengestellten Forderungen anzupassen.Haufig ) A - . JH

engen ihn Vorschriften Gber den Grofitwert der D‘ezn.nqlbruchc-an auf, so erglbf sich ein Schau-

Kennziffer « entscheidend in der Anwendung bild, in dem die Kurven gleichen Ausnutzungs-
verhé&linisses geradé Linien sind. (Bild 5).

seiner Mittel ein. Es ist der Zweck dieser Zeilen, V&'M° L7 4
DieRichtwerte derEinheits-Lokomotivgattungen

hier eine Auflockerung allzu enger Schranken \ . ¢ ¥
zu bringen und eine sachliche Betrachtung der Reichsbahfi) bilden ein Strahlenbischel,
das sich deutlich’in eine Reihe von Unter-

der Méglichkeiten herbeizufihren. i 4 v )
Ein Weg dazu bietet sich durch die Aufstellung gruppen.quflosf. Am weitesten links, also mit
der deringsten Ausnutzung des Reibungs-

einer Anzahl von Richtwerten nach bewdhrten ) - ) S
Ausfiihrungen, wobeizundchstvon jedertheore- gewichtes; liegen die Tenderlokomotiven ohne
Laufachsen. Bei diesen wird die Abnahme der

tischen Erwdgung abgesehen werden kann. e .
Die Darstellung dieser Richtwerte muf3 beriicks Viorrdite in vollem Umfang als Verringerung des
Reibungsgewichtes fihlbar. Die zweite Gruppe,

sichtigen, daf’ die grofite Zugkraft, oder besser B y ; . 7
Rechnungszugkraft — um einen amerikdnischen die Tenderlokomotiven mit Laufachsen, ist nicht
Ausdruck zu gebrauchen — indenverschiedenen  $° empfindlich in der Entlastung der gekup-
Ldnde,m unterschiedlich fef,’rgel.eg'r ist. In 1) Vgl. Seite 187 des Henschel-Lokomotiv-Taschenbuches,
Amerika und den vom amerikanischen Loko- " Ausgabe 1935.

24000

] l
% Die gréfite Zylinder Zugkraft ist for
50 % beide Kyrven mit (0,7 5p) gerechnet

20006 e - (LS
Verschiebung / % v 1 R -
der Zugkraft-Kurve 2 7015%60 b D.ie F;’ro?entzohljn gehben
durch Zylinder- 16000 BT R die +Zylmder-Fuilung an
Vergrofierung, & % 5% ‘ ; . ’
am Beispiel der Gebirgs- 50 3 £ e | *l____
Lokomotive nach Bild 3. 30% I

12000 F— | = 4 CE i
Kurve 1: Zugkraft mit ' 10

600 mm Zylinder-(/) % |

Kurve 2: Zugkraft mit

Zugkraft i kg
G
Qg
3
&

550 mm Zylinder-(/§
Die schraffierte Fléche 80%° “Q\f‘\
gibt den durch die
Zylinder-Vergréfierung ) 2 , J \\_\\
erzielten Zugkraft- . A _ —
gewinn an. WEL Fa 1rges<hwmdigke|’r‘in km/'h 'T = (4)
0 10 20 30 40 50 60 70
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pelten Achsen. Dieser Strahlensektor deckt zum
Teil schon den der Schlepptender-Lokomotiven,
der einst von Reihe O1 nach rechts begrenzt
wurde. Nach Verkleinerung ihrer Zylinder von
650 auf 600 mm ist diese Lokomotive auf den
linken Fligel gewandert, wohin sie als Vertre-
terin der Schnellzug-Lokomotiven auch gehort.
Eine Verbreiterung des Strahlenbischels fohrt
zuzweiweiterenwichtigen lokomotivgattungen:
Auf der linken Seite legt der Sektor fast aller
bisher ausgefihrten Garratt-LokomotivenZeug-
nis ab von der Vorsicht, die bei der Wahl der
Zylinder-Abmessungen dieser Gelenk-Lokomo-
tiven gewaltet hat. Auf der anderen Seite sind
die Halberstadt-Blankenburger Lokomotiven
ausgesprochene Auflenseiter; sie beweisen,
daf} eine richtige Erkenntnis sich in der Praxis
mit Erfolg durchsetzen kann.

In Lehrbichern und neverenVerdffentlichungen
finden sichverschiedentlichZahlenangaben und
Formeln, die im Grunde d&hnliche Richtwerte
darstellen. Am bekanntesten ist das sogenannte
nzweite Zugkraftkennzeichen” von Obergeth-

B . .
5 =26--30.

2. G
Eine andere Fassung gibt den Zahlenwert zu
(22 - Anzahl der gekuppelten Achsen)
an’) und ordnet damit den kleineren Wert den
Schnell- und Personenzug-, den gréfieren den
Giterzug-Lokomotiven zu. Strahl weist nach ),
daf} die rechte Seite der Gleichung dem Werte

w/pi entspricht, worin 1« = 180 kgit/den avf die

mann-Garbe?) C; =

2y Garbe: ,Die Dampflokomofiven der Gegenwart”
Verlag Springer, 1907, Seite 212.

3) Henschel-Lokomotiv-Taschenbuch 1935, S. 58.

4 Strahl: ,Die zweckmd&Bige Zylindergréfie der Heif3-
dampf-Lokomotiven”, Verlag/Glaser, Berlin 1918.

7z ©9 < o e, 2 AR
Uolme 1% 2 < - ~ [y} ™ [x) (%] (]
G'e = = ¢
VASN 4
0.9 F = . b o S L/
, Siidamerikanische / '8 f:q' / b,
Verhéltnisse: \Qb(\,‘ o _
/ N é\ /h t/
a) gerade gut &P}‘ N // YAy e :
b) noch zuldssig [ 1/ A ALok
¢} unzuil sig é S§\ ; p
A OS8T {Schleudergefahr) ég SN2708% Y% S
S §§’// AN LI H A
§ 993% da
SR / §9// /
1890~ Std
Sk °
0[7 £ l v, 3 ? 4
o1 | | s
o V] ey Kg GARBE-STRAHL-C2
1S QQ / /)// A= 26
4 A y B =30
: | | | oy
E 0,6 AV OPITZ
a O
(// / Steilrampenlok.: St
/// 4 Giterzug-lok. : G
//// 4 Personenzug-lok.: P
/5/// Schnellzug-lok.: S
0,5 v
i A 1 1 i i (5)
120 140 160 180 200 220 240 260 280 300 320 340 360 380 400
¢ =— in kgt Ty

Ausgefihrte «-Werte in Abhdngigkeit vom mittleren Kolbendruck.

1) 1D 1-1 D 1 Henschel-Garratt fir Siam vom Jahre 1929. Pm =
2) 2 D 1-1 D 2 Garratt-Lokomotive, Klasse GL der SAR. pk :
3) 2 C1-1 C 2 Henschel-Garratt fiir Rio Grande do Sul (Bild 6).
1) 2 C1-1 C 2 Sechszylinder-Garratt (New Zealand).
5) Erstrebenswert fir Garratt-Lokomotive nach Loubser,

siehe Fuinote )

r

mittlerer Kolbendruck in atd
Kesseldruck in atd
Z = Zugkraft in kg
G! = Reibungsgewicht in t
G*9 = Reibungsgewicht in kg
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indizierte Zugkraft bezogenen Reibungswert
bedeutet, wahrend p; bei 12 kg/cm?® Kesseldruck
nach Lihotzky fir eine Drehzahl von 1 Radum-
drehung je sec zwischen 6 und 6,9 kg/cm’
schwanken kann. Da 6 und 6,9 kg/em? = 0,5
und 0,575 p ist, lassen sich beide Punkte in
unser Schaubild eintragen (A,B). Der durch diese
bezeichnete Sektor umfafit alle Schlepptender-
Lokomotiven.

Strahl hat spater den Wert ¢ auf 200 kg/t fir
Zwilling- und 220 kg/t fir Drilling-Maschinen
erhdht®). Nordmann legte der Zugkraftberech-
nung der Lokomotiven fur starke Steigungen
190 bzw. 210 kg/t zugrunde®). Seine Versuche
auf Steilrampen ergaben fir ¢« den Grofitwert
245 kg/t, aber alle diese Angaben beziehen
sich auf die Feststellung der Reibungsgrenze,
sie besagen nichts Gber die Zylindergréfie.

Den Zusammenhang mit der Zylindergrofie
bringt erst Opitz?) in einer fir 0,52 p avuf-
gestellten C; -Tabelle, aus der in unserem Zu-
sammenhang nur die «-Werte interessieren
(siehe Bild 5):

Steilrampen-Lokomotiven « = 0,220, Punkt St
Giterzug-Lokomotiven  « = 0,190, Punkt G
Personenzug-Lokomotiven « = 0,175, Punkt P

Flachland-Schnellzug-Lok. « = 0,165, Punkt S

Diese Punkte fallen mit den beireffenden
Strahlen unseres Schaubildes zusammen:*Die
Ubereinstimmung mit neueren theoretischen
Angaben ist also nachgewiesen. Die hier _ge-
wdhlte Darstellung bietet indes .den Vorteil
grofBer Anschaulichkeit unter Vetmeidung von
Zahlenwerten, mit denen sich” keine: wirkliche
Vorstellung verbindet, ist daher _besonders zu
vergleichenden Betrachtdngenigeeignet.

In Sidamerika ist die Anschauung verbreitet,
daf} der Wert !je =4 fir 0,85 p gerade gut,
3,8 fir groferé Zylinder noch zuldssig, 3,6
jedoch die Grenze sei, die wegen der Gefahr
des Schleuderns der Treibrader nicht Uber-
schritten™”werden dirfe. Die entsprechenden
Punkte @, b, ¢ im Schaubild sind in der Tat gute
Mittelwerte. Kommt es jedoch auf grofie Zug-
leistungen an, so liegt Gber ¢ hinaus noch ein
weites Feld fir eine Zylinder-Vergrofierung,
dessen Ausnutzung nicht durch starres Fest-
halten an diesen Zahlen verwehrt sein sollte.

5) Strahl: ,,Der Einflufd der S*euerungen usw.”, Hanomag-
Nachrichten-Verlag, 1924, Seite 66.

%) Glasers Annalen 1924-1II, Seite 100.
7) AEG-Mitteilungen, Sept. 1926.

Fir Bergbahnen mit anhaltenden Steigungen
von 50°/00 und mehr wird der Lokomotiventwurf
sehr erschwert, wenn aus Sicherheitsgrinden
ein niedriger Reibungswert {etwa 0,85;/s) vor-
geschrieben wird. Gegebenenfalls wird das
Durchfahren der gesamten Strecke mit vollaus-
gelegter Steuerung die Folge sein. Der erhohte
Dampfverbrauch zwingt zur Uberbemessung
des Kessels, vielleicht auch der Wasservorrate
und verursacht ein unginstiges Verhdlinis des
Lokomotivgewichtes zur Nutzlast. Dies alles
kénnte vermieden werden, wenn bei gutem
Sandstrever die Zylinder der Lokomativeyver-
grofert werden dirften.

Im Ausland werden fir diesen Fall, Garratt-
Gelenk-Lokomotiven bevorzugt. Bei guter Kur-
venlaufigkeit gestattet diese Bauart die Unter-
bringung von Kuppelachsensbiszur doppelten
Anzahlderjenigen einer Lokomotive mit starrem
Rahmen.Weil die Lokomotive aber ihre Vorrate
mitsich fUhrt, kann'dieKesselgréfie und-Leistung
nicht in gleichem Mafle gesteigert werden wie
das Reibungsgéwicht. Die Ubersteigerung des
Reibungsgewichtes macht diese Lokomotiven
jedochgerade fir den Betrieb auf Steigungen
besonders’ geeignet, wo grofie Zugleistungen
beigeringer Geschwindigkeit verlangt werden.
Es isthalso anzustreben, das Reibungsgewicht
durch grofie Zylinder voll nutzbar zu machen
und die vom Kessel gelieferte Dampfmenge
mit kurzen Fillungen so wirtschaftlich wie még-
lich zu verarbeiten.

Bisher war jedoch von dieser Zielsetzung wenig
zu bemerken.Erstdie SGdafrikanischen Bahnen,
die wohl Gber die grofiten Betriebserfahrungen
mit Garratt-Lokomotiven verfigen, haben,
nachdem Loubser %) den Zahlenwert (0,75;/3,¢)
bei 2/3 Vorréten (i) als erstrebenswert bezeich-
net hatte, der groflen 2D 1 -1 D 2 Garratt-
Lokomotive, Klasse GL, den Wert !/4,2 gegeben.
Henschel fihrte die Garratt-Lokomotive 2 C 1 -
1C 2 der Bahn Rio Grande do Sul (Bild 6) mit
/41 aus, und in Neuseeland gibt es eine Gar-
ratt-Lokomotive der gleichen Type mit Drei-
zylinder-Triebwerken, die (mit , limited cut-off”)
sogar das Verhaltnis /5,5 erreicht.

Die Abnahme der Vorrate wirkt sich bei der
Garratt-Lokomotive durchaus nicht so unginstig
aus, wie man vermuten kdnnte. Das Reibungs-
gewicht sinkt bei der Rio Grande-Lokomotive
durch das Aufbrauchen der insgesamt 18,5 t

8) Engineering 23. 8. 29.
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Henschel-Garratt-Lokomotive der Viagéo Ferrea do Rio Grande do Sul (Brasilien) (6}
Beschreibung : Henschel-Hefte Nr. 3, Februar 1932, Seite 12 ff.

Vorrate von 54 t nur auf 47 . Der «-Wert be-
tragt dann noch !;s. Infolge der Unter-
brechung des Federausgleichs zwischen dem
zweiachsigen Drehgestell und den ibrigen
Achsen Gbernimmt dieses die Hauptbelastungs-
schwankung. Auch bei anderen Typen ist durch
Trennung der Laufachsen von den Gbrigen
Federgruppen und etwas hértere Federung
dieser Achsen Ghnliches zu erzielen. In die Ver-
bindungsleitung vom vorderen zum hinteren
Wasserkasten baut man Rickschlagventile ein,
um auf Steilrampen ein Uberstrémen des Was-
sers und einseitige Entlastung zu vermeiden.
Bei richtiger Anwendung aller verfiigbaren
Konstruktionsmittel liegt demnach kein Grund
vor, diese Lokomotiven mit besonders kleinen
Zylindern auszufihren, und nach den guten
Erfolgen der genannten neueren Lokomotiven
dieser Bauart durfte der Sektor ,,Garrait-Loko-
motiven” unseres Schaubildes bald endglltig
derGeschichte angehdren und durch den Sektor
der Zahlengruppe 1 bis 5 ersetzt werden.
Haufig stéBt die reichliche Zylinderbemessung
auf den Widerstand der Betriebsfachleute, ob-
gleich technisch immerhin begriindete Beden-
ken der bisher geschilderten Arf nicht vorliegen.
Nach Bild ] liegt die bétriebsmaflig erreichbare
(indizierte) Reibungsgrenze etwa bei Z;: G,=1/..
Das haben auch ‘die"Steilrampenversuche der
Reichsbahn bestatigt. Alle Punkte rechts der
Grenzordinaiey, 0,250 im Schaubild 5 haben
daher kaum praktische Bedeutung. Wenn wir
also giner Vergréflerung der Zylinder iber
Grenzwerte (wie 0,85;1/1) hinaus in gewissen
Fallen) das Wort reden, so stellen wir damit
nicht die Reibungsgrenze an sich in Frage, son-
dern bekdmpfen die groflen Fillungen und
die Unwirtschaftlichkeit, mit denen sie erreicht
wird. Wenn also grofie Zugkrafte bis /s des
Reibungsgewichtes tatsachlich verlangt werden,
sollten sie mit einem kleineren mittleren Zylin-
derdruck als 0,85p erzielt werden.

In vielen auflereuropdischen Landern ist man

dagegen gewdhnt, die Lokomotiven bis zum
duflersten auszulasten, sodafl sie aufeschWwie-
rigen Abschnitten Gberhaupt nur mitVallausge-
legter Steverung ihren Dienst erfillen kdnnen.
Auch klimatische Verhaltnisse, unter§titzen die
Neigung des Lokomotiv-Pefsondls] selbst auf
leichteren Abschnitten auf'die Fillungsregelung
zu verzichten. Eine Lokom6tive mit grofien Zy-
lindern kann naticlich nicht vollausgeiegt ge-
fahren werden, ohpegdafl bei voller Regler-
6ffnung die Gefahrdés Schleuderns der Treib-
rader besteht,Man darf aber nicht Gbersehen,
daf} diesé€’'Lokomotive bereits bei kleinerer Fil-
lung dasselbe, ja mehr leistet als die ,,0,85; /.-
Maschine} Es bedeutet einen a priori-Verzicht
auf \Wirtschaftlichkeit in bestimmten Fdéllen,
wenn der Wert (0,85 ;'/1) durch Bauvorschriften
fir ‘die Lokomotivbeschaffung eines ganzen
Landes standardisiert wird.

Hier muf3, wie schon haufig verlangt, erziehe-
rische Arbeit am Lokomotiv-Personal geleistet
werden. Es gibt bereits brauchbare Hilfsmittel
dazu, wie das Ashcroft'sche Fillungs-Kontroll-
Manometer.Dieses Schieberkasten-Manometer
besitzt einen weiteren roten Zeiger, dessen
Feder auf der Achse des schwarzen Zeigers
montiert ist. Der rote Zeiger wird also, solange
seine Roéhrenfeder drucklos ist, von dem
schwarzen Zeiger mitgenommen. Die Feder ist
mit den vier Auspuffréumen der beiden Zylin-
der verbunden, steht also unter dem gleich-
férmigen Gegendruck der Ausstrémung, der
den roten Zeiger entgegen dem Uhrzeigersinn
von dem schwarzen Zeiger abdrdangt. Die Vor-
schrift lautet nun, durch Probieren stets die
Steverlage einzustellen, die bei offenem Regler
hohen Schieberkastendruck (schwarzer Zeiger)
und geringsten Gegendruck ergibt (roter Zei-
ger moglichst nahe am schwarzenl).

Die Pennsylvania-Bahn hat, um dem Ubelstand
des Fahrens mit voller Fillung vorzubeugen,
einen konstruktiven Weg beschritten, indem
sie Lokomotiven mit grofien Zylindern, aber
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begrenzter Fillung baute (limited cut-off). Um
ein Anfahren mit 60° gréf3ter Fillung aus
jeder Kurbelstellung heraus zu erreichen, sind
Hilfsbohrungen in der Schieberbichse vorge-
sehen, die von der inneren Uberdeckung des
Schiebers froher freigelegt und spdter ge-
schlossen werden als der eigentliche Kanal,
sodaf} bei langsamer Fahrt gewissermafien
grofiere Fillungen gegeben werden. Bei
schneller Fahrt sollen diese Bohrungen in-
folge der Drosselwiderstande nur wenig Zu-
satzdampf hindurchlassen. Diese Lésung kann
jedoch nicht recht befriedigen in einer Zeit, in
der der Kesseldruck auf 20 bis 25 kg/cm? ge-
steigert wird, exakt durchgebildete, langhubige
Schiebersteverungen grofite  Lokomotivge-
schwindigkeifen ermdglichen und wohldurch-
dachte Ventilsteuerungen die letzten Feinheiten
der Dampfverteilung nutzbar machen.

Es wére in Erwégung zu ziehen, den Gedanken
des ,limited cut-off durch abschaltbare Zu-
satzschlitze unter Verwendung der bekannten
Maffei'schen Fillventile zu verwirklichen, da die
Baustoff-Frage heute auch fir Heildampf keine
Schwierigkeit mehr bereitet. Maffei hat diese
Fillventile zur Erleichterung des Anfahrens der
Vierzylinder-Verbund-Schnelizug-Lokomotiven
an den Niederdruck-Schieberkésten ange-
bracht. In unserem Zusammenhang kann die
Vierzylinder -Verbund-Lokomotive Uberhaupt
alsLokomotive mit, limited cut-off“intheoretisch
einwandfreier Form angesehen werden, denn
die reduzierte Fillung l&Bt sich kaum Ober 35 %o
steigern. Die Niederdruck -Zylinder sind.denn
auch so grof3, daf3 der Sektor der Vierzylinder-
Verbund-Lokomotiver noch Uberdie Steilram-
pen-Lokomotiven hinausféllt (Reihe02 und 18).
Vierzylinder-Verbund - Giterzug -Lokomotiven
sind bei den heutigen hohen'Achsdriicken kaum
noch ausfihrbar, weil die groen Niederdruck-
Zylinder im Profil micht, unterzubringen sind.
Eine Ausnahme bildet, die Mallet Gt 2x4/4
in Bayern unddie, Mitteldruck - Lokomotive
Reihe 44 (0,5;%:,:). Dennoch wird die Verbund-
Anordnung in'Sonderfailen auch zur Erhohung
der Zugkraft zu erwdgen sein. Derartige Uber-
legungenhaben bei demProjekt einer2C1-1C2

Henschel - Patent - Garratt - Lokomotive (Bild 7)
mit zur Wahl der 2 x4 Zylinder-Verbund-Bauart
beigetragen. Nur mit dem groflen Zylinder-
volumen der Verbundmaschine war es méglich,
bei 55 km/h die zur Beférderung eines 400 t
Schnellizuges auf einer langen nordafrikani-
schen Steigung von 23°/o erforderlichen grofien
Zugkréfte aufzubringenund mitderelekirischen
Zugfdrderung in Wettkampf zu treten.

Die vorstehenden AusfOhrungen mégen den
Eindruck erweckt haben, als misse nach unserer
Ansicht der Lokomotivzylinder stets so grofi wie
moglich bemessen werden. Das ist natiirlich
nicht der Fall. Aber es liegt in der,Natur der
Sache, daf} einschrénkende Bestimmungenisich
nur gegen den grofien Zylinder fichten, wah-
rend einer Verkleinerung der Zylinder aus
technischen Grinden nur sélten Schwierigkeiten
bereitet werden. Fast alle Auslandslieferungen
an Lokomotiven haben auch das gemeinsame
Kennzeichen, daf} diese Maschinen — mogen
es Personenzug- oder Giterzug-Lokomotiven
sein — vor allem auf'grofie Schleppleistungen
konstruiert sind;\das Problem besteht immer
darin, avs.(gedebenen Achsdricken, also ge-
gebenem,Reibungsgewicht, die gréfiten Zug-
krafte (herauszuholen. Daf} unter diesen Um-
standenvauch die schnellfahrende Lokomotive
ohne Nachteil mit groBen Zylindern auszu-
risten ist, beweist die 2 C 1-Kapspur-Schnell-
zug-Lokomotive?), Klasse 16 E, der Sudafrika-
nischen Bahnen, die den ,Union Limited” auf
Probefahrt mit zeitweise Gber 70 Meilen (113
km/h) beférdert hat. Diese Lokomotive hat die
Kennziffer(0,75;V/s.). Ausgesprochene Schnellig-
keits -Lokomotiven wie die Henschel Strom-
linien-Lokomotive 1°) haben dagegen Zylinder-
Abmessungen, die nach der wichtigsten Ar-
beitslage bei hoher Drehzahl verhéltnismdaflig
klein ausfallen (0,75;1/5,25). Stets wird aber der
Vergleich mit den Richtwerten des Bildes 5 zu
brauchbaren Ergebnissen fihren und in beson-
deren Féllen vielleicht zu einem auBerhalb des
Gewohnten liegenden Versuch ermutigen.

9) Siehe Seite 8 dieses Heftes.
10) Siehe die Bilder auf Seite 53 f. dieses Heftes.

—}—s900—— g 13 %

—wvackl
Entwurf einer regelspurigen 2x Vierzylinder-Verbund - Schnellzug -Lokomotive, Bauart,Henschel-
Garratt, fir eine grofite Zugkraft von 35000 kg.

Die Wasservorrate werdenjin einem besonderen_Tender mitgefGhrt.
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'AUS UNSERER BILDERMAPPE

AUFNAHME: KREUTZER

DURCH DEUTSCHE LANDE

Personenzug mit Einheits-Lokomotive Reihe 64
der Deutschen Reichsbahn

1

_m Vgl.Seite 78 dieses Heftes
ey s
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Bulggarischer D -Zug beim
Wadssernehmen im Winter

Vierzylinder - Verbund - Schnell-
zug-Lokomotive

Henschel-Fobrik-Nr.}m

Aufnahme: Metzeltin
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Elektrische Henschel-Lokomotive fiir Oberleitungs- und Speicherbetrieb im Grofkraftwerk Borken, Bez. Kassel

’
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DIEHENSCHEL-STROMLINIEN-LOKOMOTIVE 61001

DER DEUTSCHEN REICHSBAHN

IN HANNOVER

AUF DER FAHRT NACH NURNBERG in der Kurve von Eim
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IN WURZBURG

el

IN HAMBURG
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IN BERLIN

T T TR L L RN

IN DRESDEN

Siehe auch die Bilder auf den Seiten 62, 63 und 87 dieses Heftes Aufnahmen: Kreutzer

e e e S e e,
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HENSCHEL

MOTOR-
KLEINLOKOMOTIVE

beim Bau der
Berliner Nord -Siid - S-Bahn

HENSCHEL

2

DAMPF- UND MOTOR-
KLEINLOKOMOTIVEN

beim Bau der Reichs-Auto-
bahn Géttingen — Kassel
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. REICHSBAHN-
y LOKOMOTIVEN
IM DIENST

D-Zige mit O1-Lokomotiven auf Haupt-
bahnhof Kassel

. 8 A ":-

Rechts:

Links:
Vier Henschel-Lokomotiven
der Baureihe 86

Zug mit Lokomotive der
Reihe 24 auf Bahnhof Treysa
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Henschel-Dampftriebzug der DRB zwischen Kassel und Marburg

ZUR FRAGE DER ZYLINDER-SCHMIERUNG
DER HOCHDRUCK-DAMPFMASCHINEN VON

DAMPFTRIEBWAGEN

Die von Hensche! gebauten Hochdruck-Dampf-
anlagen mit selbsttatiger Kesselregelung fir
Triebwagen besitzen 350\PS Leistung, die sich
auf zwei in einem(Drehgestell angeordnete
Verbund-Dampfmaschinen verteilt. Die Maschi-
nen erreichen feine Hdchstdrehzahl von 1500
Umdr/min.;.der, grofite Schieberkastendruck
betragt 80 af. An die Zylinder-Schmierung die-
ser Mdschinéh werden somit besondere An-
forderungen gestellt. Im folgenden sind einige
hieriber gewonnene Erfahrungen mitgeteilt.

lm Hinblick auf die kleinen Zylinder-Abmessun-
gen wurde zunéchst Dampfschmierung ange-
wandt, wobei das Schmierdl kurz vor den Ma-
schinen in die Hochdruck - Dampfleitung ge-
prefit und dem vorbeistreichenden Dampf mit
Hilfe einer in der Strémungsrichtung geschlitz-
ten Schale gut zerspriht zugemischt wurde.
Weitere Schmierstellen waren nichtvorgesehen,

VON OBERINGENIEUR R. O. ROOSEN, KASSEL

auch nicht eine Dampfschmierung im Aufneh-
mer. Im Leerlauf wurde etwas Schmierdampf
gegeben, um das Ol an die Gleitflachen heran-
zubringen. Als Schmierapparat dienten be-
kannte Hochdruck-Oler in Verbindung mit
Kugel-Rickschlagventilen oder Olsperren mit
Federspannung, die mdglichst nahe den
Schmierstellen angeordnet wurden.

Zur Beurteilung der Schmierung wurden die
Schieber- und Kolbenringe sowie die Lauf-
bahnen der Schieber und Kolben beobachtet.
Beziglich der Schmierdlmenge wurde von
einer Erfahrungszahl ausgegangen, welche
4—5 gr/1000 m? Gleitlache empfiehlt.

Die Ergebnisse dieser Schmiereinrichtungwaren
zunachst uneinheitlich und im allgemeinen un-
befriedigend. Es zeigten sich im Hochdruckteil
der Maschinen zuweilen Ringverschleif3, Ring-
briche und eine erhebliche Abnutzung der

#
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Lauffidchen selbst. Die Sichtkontrolle der Oler
arbeitete, konnte jedoch wegen der Anordnung
der Oler (bei einigen Wagen im Drehgestell)
nur gelegentlich Uberprift werden. Ebenso
waren die Olsperren mit Hilfe ihrer Pruf-
schrauben nur bei Stillstand des Fahrzeuges
zu kontrollieren.

Es bestand zundchst der Eindruck, daf3 die Ol-
forderung selbst in Ordnung war, zumal der
Niederdruckteil fast nie in Mitleidenschaft ge-
zogen wurde, sodafl die Abnutzung andere
Ursachen zu haben schien. So setzten wir die
Dampftemperatur herab, die Schieberstangen
wurden auch im vorderen Deckel gefihrt,
Zahl und Baustoff der Ringe gedndert, das
Schmierd! nicht nur dem Dampf, sondern auch
den Schieber- und Kolbenlaufbahnen unmittel-
bar zugefihrt. Wirksam war die Herabsetzung
der Dampftemperatur von 450 auf 400°. Aber
auch unter dieser Grenze konnten die genann-
ten Schdden erst mit Sicherheit vermieden
werden, nachdem die Schmierung auf das Viel-
fache der urspringlich eingestellten Menge
erhdht worden war. Diese ,,Abhilfe’” war aber
sowohl wegen der Olkosten wie mit Ricksicht
auf die notwendige Entdlung des Maschinen-
Abdampfes nicht tragbar.

Es setzte deshalb eine erneute Nachprifung
ein, die auf Betriebsfahrten durchgefiGhrt wurde
und ergab, daf3 der Fehler zum Teil bei den
Olern, zum Teil bei den Olsperren lag.

Bei den Olern waren solche Bavarten ‘auszu-
scheiden, die beim Ansaugen des Ols zwischen
die Oltropfen Luftblasen einlassen/und diese
beim Druckhub mit in die Olleitung férdern, so-
dafd deren Fillung behindert wird.

Als Olsperren waren sowohlRickschlag-Ventile
wie Membran -Olsperren verwendet worden.
An sich sind beide\Bauvarten brauchbar, um bei
Schwankungen des Gegendrucks an der Ver-
brauchsstelle, ein Leerlaufen oder Leersaugen
der Olleitung zu vermeiden. Besonders bei
unterbrechendem Betrieb kommt ihnen gréfite
Bedeutung zu. Durch eine Prifschraube kann
kontrolliert werden, ob sich am Stavorgan Ol be-
findet. Diese Kontrolle ist jedoch bei Anordnung
der Sperren im Drehgestell meist nur bei Still-
stand des Fahrzeugs méglich. Wéhrend der
Fahrt, also insbesondere bei Dampfdruck, muf3
man sich ganz auf die Sichtkontrolle am Oler
verlassen. Die Sichtkontrolle gibt jedoch keine
unbedingte Gewdhr, daf3 Ol geférdert wird und
rechtzeitig andie Verbrauchsstelle gelangt.Des-

halb wurde dazu Gbergegangen, den Forder-
druck in der Olleitung zu messen.

Bei der geringen Federspannung der Rick-
schlag-Ventile ist der Oldruck in der Leitung
im Stillstand und im Leerlauf ungefahr Null
und steigtbeim Dampfgeben auf den Schieber-
kastendruck, warm verlegte Leitungen voraus-
gesetzt. Bei langen Rohrleitungen bildete
sich der entsprechende Oldruck jedoch erst
langsam aus, insbesondere, wenn auch Luftein-
schlUsse auftraten. Da die Manometer-Anzeige
bei dichtem und undichtem Ventil ungeféhr die
gleiche ist (man hat nur insofern_einen‘Anhalt,
als beim Anfahren mit undichtemiRickschlag-
Ventil die Anzeige des Ul-Manometers sofort
ansteigt), laf3t die Druckanzeige nicht mit Sicher-
heit erkennen, ob das¥entiltund die Leitung
dicht sind.

Obwobhl die Rickschlag-Ventile an sich gut dicht
gehalten haben,gwurde deshalb fir die vor-
liegenden Betriebsyerhaltnisse — stark wech-
selnde Belastungywunterbrechender Betrieb —
zu Olsperren Ubergegangen, bei denen die
Sperrnadeln mit hoher Vorspannung auf ihren
Sitz [gedruckt werden, sodaf} sie das Ol in der
Leitung-unter einen Staudruck setzen, der
héher liegt als der Druck an der Verbrauchs-
stelle. Der Staudruck besteht dauvernd, sodaf}
das Ol stets rechtzeitig zur Stelle ist.
Naturgemaf3 waren die Sperren fir diese Ver-
héltnisse erst neu fortzuentwickeln und zu ver-
vollkommnen. Die Federspannung wurde mit
Riucksicht auf die Haltbarkeit der Membranen
nicht Uber den héchsten Schieberkastendruck
eingestellt, sondern nur auf etwa 25 at. Dieser
Druck geniigt, um einen guten Fillungsgrad
der Schmierleitung zu gewdhrleisten. Beim
Dampfgeben pflanzt sich der Dampfdruck durch
eine Sonderbohrung in den Federraum fort,
sodaf} sich die Nadel erst anhebt, nachdem
der Oldruck auf (preder—+ poampf) gestiegen ist.
Das geschieht aber bei der grofien Vorspan-
nung in der Leitung von 25 at sofort, sodaf}
die Nadel sogleich Ol durchlafit. Diese Hoch-
drucksperre gibt also in ordnungsméfligem Zu-
stand Gewadhr fir stets rechtzeitige Schmierung.
Die Druckmesser-Anzeige liefert nun bei diesen
Olsperren einen klaren Einblick in die Zuver-
l&ssigkeit der Schmierung. Sind Sperre und
Leitung dicht, so zeigt das Manometer den
durch Feder und Dampfdruck bedingten Off-
nungsdruck an; sind sie undicht, so zeigt es
auf der Fahrt nur den jeweiligen Schieber-

e e — S

HENSCHEL-HEFTE 11/1936

59



kastendruck, im Stillstand keinen oder zu wenig
Uberdruck an.

Bevor die Manometer eingebaut waren, lag
zwischen Beginn und Erkennen einer Stérung
meist eine lange Laufzeit. Nach Einbau der
Manometer waren die anfdnglichen Stérungen
der Sperren jedoch bald zu erkennen. Sie ent-
standen durch Lockerung der Gewinde infolge
von Erschitterungen, durch Undichtwerden der
Federkammer gegen den Dampfiberdruck
und durch Anfressungen der Nadel und des
Nadelsitzes.

Nachdem diese Stérungen durch Bauart-Ver-
besserung behoben waren, gelang es, die
Schmierdlmenge fir beide Dampfmaschinen
zusammen auf2- 2,5 gr/km herabzusetzen. Da
diese Maschinen etwa 500 m2?/km Gleitflache
for die Ringe aufweisen, entspricht dieser
Schmierdiverbrauch gut der eingangs genann-
ten Ziffer von 4—5 gr/ 1000 m2*). Diese Ergeb-
nisse blieben auch erhalten, als die Schmierung
wieder auf nur eine Schmierstelle im Frisch-

dampfrohr vor den Hochdruckschiebern be-
schrénkt wurde. Eine Dampfschmierung am
Verbinder erwies sich weiterhin als entbehrlich.

Die Losung des Schmier- bzw. Kolbenring-
Problems lag also bis zu einer Temperatur-
grenze von etwa 400° vor allem in der Ver-
besserung und Kontrolle der Olsperren.
Messungen zur weiteren Verringerung dieser
Schmierdlmengen sind im Gange, wobei auch
zwischen der Dampfschmierung und der
Schieber- und Zylinderwand - Schmierung™ein
Vergleich gezogen werden kann.

*} Zur Beurteilung der erreichten SchmierSlmenge seien
diese mit den Verhdalinissen bekanater 2€ 1-Lokomotiven
verglichen. Diese weisen fiir die Kolbentnd Schieberlauf-
bahnen, letztere bei 20°/o Fillung,900 m2/km Gleitfiéche
auf und verbrauchen etw@8,5 gr'’km Heifdldampfdl, ent-
sprechend etwa 3,9,g7r/1000 m2. Der Hochdruck-Dampf-
triebwagen liegt also hunmehr ebenfalls in den Grenzen
solcher Erfahrungswerte:

Henschel-Dampfiriebzug der Reichsbahn zwischen Dransfeld und Hann.-Minden

Im Hintergrund rechts der Hohe Hagen

2 Aufnahmen Kreutzer
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Henschel-Entwurf einer 2 Co 3 -Schnellbahn-Tender-Lokomotive mit Kondensation

GESICHTSPUNKTE FUR DIE ENTWICKLUNG
VON SCHNELLBAHN-DAMPFLOKOMOTIVEN

VON DR.-ING. KURT EWALD, KASSELsWILHELMSHOHE

Der moderne Schnellverkehr der Schiene kenn-
zeichnet sich durch restlose Ausnutzung aller
technischen und organisatorischen Méglich-
keiten. Die stillen Reserven des Fahrplanes,
die man bisher fir unvorhergesehene Ver-
zégerungen einzusetzen pflegte, sind weg-
gefallen oder doch auf ein geringstes Maf
beschrankt. Die Schnellbahnziige der Reichs-
bahn befahren jeden Streckenabschnitt mit der
jeweils hochstmdglichen Geschwindigkeit. Die
Aufenthalte der Schnelltriebwagen auf den
Bahnhéfen sind denkbar kurz; selbst fir &o
bedeutende Stddte wie Hannover undileipzig
(Kopfbahnhofl) missen Fahrtunterbrechungen
von nur 1 bzw. 3 Minuten geniigen.

Daf} die Dampflokomotive trotzsdes Erfolges
der Triebwagenzige auch im Schnellverkehr
eingesetzt werden muf3, darber besteht kein
Zweifel mehr. Sie ist nachwwiewor das gege-
bene Zugmittel fir schwere Zige, die lange
Strecken durchfahren'und durch das MitfGhren
von Kurswagen, ‘Post-, Gepdck-, Schlaf- und
Speisewagen, zuweilen auch Salonwagen be-
dingt sind. Diese Ziige bieten dem Reisenden
grofiere Bequemlichkeiten, als es bei den
Schnellfriebweégen ohne erheblich hdheren
Kostenaufwand méglich istl). Wie das Beispiel
des,Henschel-Stromlinienzuges der Reichsbahn
zeigf?), hat der Dampfzug aber auch als leichte
Einheit eine Lebensberechtigung neben dem
Diesel-Triebzug.

1) Vgl. The Locomotive 1936, S. 122.

2) Siehe u.a. Henschel-Hefte Nr. 5, Dez. 1935,S.7 —
ferner Fuchs: ,,Der Henschel-Wegmann-Zug” Die
Reichsbahn 1936, S. 70.

3) Siehe u. a. Nordmann: ,Versuchsergebnisse mit
Stromlinien-Dampflokomotiven”,

VDI-Zeitschrift 1935, S. 1226.

Die Dampflokomotive hathihre Eignung fir
héchste Fahrgeschwindigkeiten erwiesen?). Die
leichte Henschel - Stromlinien- Lokomotive der
Reichsbahn hat 185 die schwere Stromlinien-
Lokomotive Reihey05 der Reichsbahn 201 Stun-
denkilometér erreicht. Die bekannten Vorzige
der Dompflokemotive — hdchste Wirtschaft-
lichkeit ‘und, unibertroffen gute Anpassungs-
tahigkeit an die stets wechselnden Erfordernisse
des Bahnbetriebest) — sind im Schnellverkehr
freilich nicht immer von ausschlaggebender Be-
deutung, kdnnen unter Umstanden sogar durch
die in anderer Richtung liegenden vorteilhaften
Eigenschaften des Schnelltriebwagens aufge-
wogen werden. Es tut not, die Dampflokomotive
unter Wahrung ihrer Vorzige noch feinfohliger
als bisher auf die Eigenarten des Schnellver-
kehrs abzustimmen.

Der Schnellbahn-Betrieb verlangt hohes Be-
schleunigungsvermégen, hohe Leistung, ge-
ringes Gewicht und windschnittige Form?®). Er
setzt ein Hochstmafd an Sicherheit voraus, das
wiederum geringes Gewicht, ruhigen Lauf, Ent-
lastung der Lokomotivmannschaft von schwerer
korperlicher Arbeit und vorzigliche Bremsein-
richtungen bedingt. Er fordert schlief3lich Ver-
kirzung der Aufenthalte, mithin das Durch-
fahren langer Strecken ohne Ergénzung der
Wasser- und Brennstoff -Vorrate, und die Auf-
wendung aller Mittel, Verschiebe-Bewegungen
auf schnellste Weise durchzufGhren oder gar
entbehrlich zu machen. Vernachldssigt man die
letztgenannte Forderung als im Rahmen dieser
Verdffentlichung weniger wichtig, so schalen

1) Vgl. Henschel-Hefte Nr. 5, Dez. 1935, S. 46 u. f.
5) Siehe u. a. Henschel-Hefte Nr. 5, Dez. 1935, .26 u. f.
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Alte und neue Zeit: ,Kaffeebrenner” und ,,Stromlinien-Lokomotive*

sich Gewicht, Beschleunigung und Sicherheit
als Hauptprobleme heraus. Auf welche Weise
vermag sie der Dampflokomotivbau zu
meistern ¢

Die Gewichtsfrage ist ohne Zweifel die
schwierigste von allen. Der dreiteilige diesels
elekirische Schnelltriebzug der Reichsbahn)
weist ein Sitzplatzgewicht von 930 kgwatf,
der Henschel-Stromlinienzug eingsolches von
1175 kg 7). Der anzustrebenden Verringerung
des Gewichtes widersprechen/die Forderungen
der windschnittigen Form (Stromlinien-Verklei-
dungl), der grofien Vorréte firiange Strecken,
der zuséatzlichen Sicherheits-Einrichtungen. Um
so mehr muf3 danach getrachtet werden, durch
die Verwendung ‘von, legierten Stéhlen, von
hochwertigem Guf3 (Dampfzylinder aus Stahl-
guB3l) und von dLeichtmetall sowie durch weit-
gehendé Anwéndung des Schweifiverfahrens
das Gewicht so niedrig wie mdglich zu halten.
In dieser Hinsicht kann noch viel getan werden,
wenn'auch unter entsprechender Erhéhung der
Gestehungskosten, Durch zweckentsprechende
bauliche Mafinahmen lassen sich auch bei
Lokomotiven Ublicher Ausfihrung beachtliche
Erfolge im , Leichtbau” erzielen. Als eine der

6) Glasers Annalen 1936 — I, S. 137.

7) Des gerechten Vergleiches wegen sind die 23 Platze
des Speiseraumes zu den 192 Sitzpldtzen 2. und
. 3. Klasse hinzugerechnet worden.
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leichtesten”vbekannten Lokomotiven dirfte
die Henschel 1 E 1-HeiBdampf- Drilling - Loko-
motive der Sorocabana-Bahn anzusehensein?);
sie weist trotz des verhdltnisméflig grofien
Rostes von 4,95 m? je Tonne Dienstgewicht
2,76 m? feverberbhrte Verdampfungs-Heiz-
flache und 3,79 m? Gesamt-Heizflache auf.
Die Hauptquellen des hohen Gewichtes sind im
Kessel und in der Menge der mitzufGhrenden
Vorrdte zu suchen. Der ibliche Grof3wasser-
raum-Rdhrenkessel kennzeichnet sich geradezu
durch hohen Gewichtsanspruch. Man muf3 ihn
durch Anwendung moglichst hohen Druckes
— 20 bis 25 aty — und mit Hilfe héchstwertiger
Werkstoffe so leicht wie mdglich baven. Fir
Kessel, denen aus dem weiter unten angefihr-
ten Grund nur reines Kondensat zugefihrt
wird, ist gegebenenfalls eine Erhéhung der
Heizfléchen-Belastung iiber die bisher Ubliche
Grenze?) von 57 kg Dampf je m? zuzulassen,
womit ein weiterer Schritt zur Gewichtsver-
ringerung getan wdre.

Wesentliche Ersparnisse stellt der Ubergang
zu grundsétzlich anderen Kesselbauarten in
Aussicht. Die mit 60 ati betriebene Schmidt-
Henschel-Hochdruck-Lokomotive H 17206 der
Reichsbahn') ist — obwohl nur eine erste Ver-
" 5) Henschel-Hefte Nr. 2, Dez. 1930, S. 29.

9) Organ 1930, S. 230.
10) VDI-Zeitschrift 1928, S. 1521 v. 1915.
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suchsausfihrung — dienstfahig um rund 16 t
leichter als die etwas leistungsfdhigere Reihe
01. Der 150 PS-R&hren-Schnellverdampfer
fir 100 atl, wie er fur die Henschel-Dampf-
triecbwagen verwendet wird!), wiegt bei Ol-
feverung dienstfahig nur 1500 kg, bei Kohlen-
feuerung etwa 3200 kg; ein Ublicher Lokomo-
tivkessel gleicher Leistungsfahigkeit besitzt
demgegeniiber ein Dienstgewicht von rund
6500 kg. Eingehende Entwurfsarbeiten Uber
die Kesselbauarten La Mont und Velox — Um-
walzkessel mit hoher Heizflachen-Belastung —
haben ergeben, daf} sich fir eine 1800 PS-
Lokomotive eine Gewichtsersparnis von etwa
20 t erreichen laf3t. — Diese wenigen Beispiele
lassen erkennen, daf3 die Entwicklung never
Kesselbauarten nicht nur in Ricksicht auf
Wasser- und Brennstoffersparnisse, sondern
auch zwecks Verringerung des Gewichtes loh-
nend erscheint. Es ist nicht ausgeschlossen, daf
sich derartige neue Kessel eines Tages neben
der Stephensonschen Bavart durchsetzen. Vor-

1) VDI - Zeitschrift 1934 S. 65 und Henschel-Lokomotiv-
Taschenbuch 1935, S. 206 u. f. - Vgl. S. 58 ds. Hefles.

Der Henschel-Stromlinienzug der Reichsbahn verl&ft Hauptbahnhof Dresden

ladufig kommen sie nur fir Versuchszwecke in
Betracht, denn sie lassen den fur den Betrieb
vielleicht wichtigsten Vorzug des iblichen
Réhrenkessels, infolge der Steifigkeit seiner
BauartgegenErschistterungenvélligunempfind-
lich zu sein, noch vermissen. So sind denn be-
triebstichtige Schnellbahn-Lokomotiven vorerst
noch nicht ohne die klassische Kesselbauart
denkbar.

Eine Oberraschende Méglichkeit erheblichef
Gewichtseinsparung bietet die Rickgewin-
nung des Speisewassers, wie sie“Hen-
schel urspringlich fir den Betrieb inawasser-
armen Gegenden entwickelt und betriebsfahig
gestaltet hat 12). Der Abdampf{wird%in Luft-
kihlern zu Wasser niedergéschlagen. Rund
95 vH des verdampften(Wassers werden dem
Kessel wieder nutzbar zugeleitet, nur 5 vH
sind als Ersatz fir unvermeidbare Verluste in
Form von Frischwasser mitzufGhren. In den

12) VDI-Zeitschrift 1934 S.65 und 1171, — The Railway
Engineer 1932, S77230. — Henschel-Lokomotiv-
Taschenbuch 1935, Tafel lll. — Henschel-Hefte Nr. 3
(Febr. 1932);,841; Nr. 4 (Nov. 1933),S5.38; Nr. 5
(Dezal235), S. 39.
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Gelenkstangen-

Westinghouse-
Antrieb i

Antrieb

Dampfmotor-Einzelachs-Antrieb fir Schnellbahn-Lokomotiven (Entwurf Henschel)

Wasservorrat mUssen auflerdem noch die fir
die Heizung bendtigte Menge und eine kleine
Reserve einbezogen werden. Weitere Verluste
sind nicht zu bericksichtigen, da auch der Ab-
dampf der Hilfsmaschinen und der Sicherheits-
Ventile zurickgewonnen wird. — Die Grofie
der Gewichtsersparnis 1&ft sich nur von Fall zu
Fall beurteilen. Von einem bestimmten Punkt ab
wachst sie mit der Lange der Strecke, die ohne
Tanken durchfahren wird. Beispielsweise sei
erwdhnt, da3 eine fir 600 km Streckenldénge
vorgesehene Stromlinien - Tenderlokomotive
von 1400 PS Leistung im Dienstgewicht — be=
zogen auf volle Vorréite — um rund 401 leichter
ausfallen kann als eine entsprechende Loko-
motive ohne Speisewasser - Ruckgewinnung.
Eine derartige Ersparnis dréngt um so mehr
zur Einfihrung der Kondensation, als diese
zusdtzlich den nicht zu unterschétzenden Vor-
teil reinen Kessel-Speisewassers und damit
gréfite Schonung des Kessels und wesentlich
geringere Unterhaltungs- ‘und Ausbesserungs-
kosten mit sich bringt.

Der straffe Fahrplan dés Schnellverkehrs ver-
langt auch “yony, der Streckenlokomotive
Beschleyhigtngen, wie sie bisher nur im
Schnellbahn - Nahverkehr gefordert wurden.
Die Dampflokomotive Ublicher Bauart steht in
digserHinsicht noch ihren Wettbewerbern nach;
bei Anwendung von Hilfs - Antriebsmaschinen
{Boostern) erreicht ihre Beschleunigung etwa
0,4m/sec?, wahrend man bei elektrischen und
Motorfahrzeugen zuweilen schon mit 1,0/sec?
rechnet. Der ursdchliche Mangel liegt in den
stark wechseinden Tangentialdricken und dem
daraus folgernden recht ungleichférmigen
Drehmoment der Kolbenlokomotive mit unmit-
telbarem Antrieb. Eine betrachtliche Verbesse-
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rungversprichtmittelbarerAntrieb durch schnell-
laufenden Dampfmotor, ‘demnin seinen Auswir-
kungen dem Antrieb durchPiesel- oder Elektro-
motor &hnelt. Es leuchtetlein: je hdher die
Drehzahl des Dampfmotors, je gréf3er die Zahl
der Zylinder und, jengréfier die Ubersetzung
zwischen Dafmpfmotor und Treibrad, um so
ginstiger @estalten sich die Beschleunigungs-
Verhdaltnisse. Baulich entwickelt sich der Antrieb
am zwanglosesten, wenn man jede Achse
durchieiien besonderen Dampfmotor antreibt.
Unsere Skizze zeigt ein Beispiel fir einen
derartigen Einzelachs-Antrieb durch schnell-
laufenden Dampfmotor: Der Dampfmotor be-
steht aus zwei liegenden Dampfmaschinen,
deren Kurbeln um 90° zu einander versetzt
sind. Die Maschinen arbeiten auf eine gemein-
same Kurbelwelle,von der aus die Leistung Uber
Zahnradgetriebe und Hohlwelle auf die Treib-
achse Ubertragen wird. Die durch das Feder-
spiel bedingten Relativbewegungen zwischen
Hohlwelle und Treibachse werden durch Bau-
elemente beriicksichtigt, die vom elektrischen
Lokomotivbau her bekannt sind '%). Kurbelwelle
und Hohlwelle sind in gemeinsamem Stahlguf3-
stick gelagert, das seinerseits an den Loko-
motivrahmen angeschraubt ist. Der ganze
Antrieb liegt somit im abgefederten Teil der
Lokomotive und wird weder durch das Feder-
spiel noch durch die Schienenstéfle beeinflufit.
Die Dampfmaschinen sind mit dem Zahnrad-
gefriecbe in gemeinsamem Gehduse staub-
und &ldicht eingekapselt. Der Rahmen liegt
auBerhalb der R&der, so daf3 das gesamte
Einzelachs-Aggregat ohne weseniliche Muhe
als Ganzes nach unten ausgebautund in kiirze-

13) U.a. VDI-Zeitschrift 1929 S. 677u.1934, S. 949 - Elektr.
Bahnen, Ergénzungsheft 1936, S. 50/51 u. 99,100.
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HENSCHEL 1675

Henschel-Heildampf-Vierling-Schnellzug-Lokomotive. Gattung PO3 der Niederléndischen Eisenbahnen.

ster Frist gegen einen Ersatzantrieb ausgewech-
selt werden kann. Die aufien liegenden Treib-
achslager sind leicht zugdnglich und kénnen
zur Verringerung des Laufwiderstandes als
Hochleistungs-Gleitlager nach Peyinghaus oder
als Walzlager ausgebildet werden. Die Treib-
achsfedern liegen Uber den Achslagern auf3er-
halb des Rahmens; die hochliegende, breite
Federbasis ist glnstig fur das schnelle Durch-
fahren von Gleiskrimmungen. — Die hdchste
minutliche Drehzahl des Dampfmotors betragt
etwa 1100, die Ubersetzung 1: 2,5, der Treib-
rad-Durchmesser 2000 mm, der Kolbenhub
240 mm, die héchste mittlere Kolbengeschwin-

digkeit 9 m/sec, die hdchste Fahrgeschwindig-
keit 180 km'h. — Verfeinerungén des’Dampf-
motors durch Verbundwirkdng™eder durch
Erhdhung der ZylinderZahb,aufidrei, vier und
mehr sind denkbar.

Neben hohem Beschleunigungsvermégen ver-
leiht der Dampfmator-Einzelachs- Antrieb der
Dampflokomotive eineweitere wertvolle,bisher
zwar kaum gvermifte Eigenschaft: diejenige
duflerst ruhigéen Laufes. Die stérenden Bewe-
gungen.sind denkbar gering und praktisch be-
deutungsles geworden. Die freien Fliehkrdfte
sind“klein, ihr Einfluf3 verteilt sich — da der
Antrieb zum abgefederten Teil der Lokomotive

v

Stromlinien-Lokomotive der Niederléndischen Eisenbahnen
Umgebaute PO3, Henschel Fabrik-Nr. 17757, Ursprungsform siehe obiges Bild
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gehért — auf alle Lokomotivachsen, sodaf
auch sie keine nennenswerte Wirkung mehr
ausiben. Zudem |&Bt sich ein nahezu vollkom-
mener Massenausgleich durch ein Paar gegen-
einander laufender, durch Zahnréder mitein-
ander gekuppelter Gewichte erzielen'). Damit
wird die Dampflokomotive das elektrische und
das Motorfahrzeug mit seinen vorziglichen
Laufeigenschaften eingeholt haben. Ruhiger
Lauf ist zwar keine unbedingte Lebensfrage.
Die stdrenden Bewegungen der Regelbavart
haben sich auch bei hdchsten Fahrgeschwindig-
keiten in zulé@ssigen Grenzen gehalten. Das
Ganze ist eher eine Frage der Werbung fir
den Dampfbetrieb, die aber nicht unterschatzt
werden darf, und fir deren Lésung der Gleis-
fachmann dem Lokomotivbauer immerhin dank-
bar sein wird.
Damit haben wir bereits die Frage der Be-
triebssicherheit angeschnitten, die weitere
wichtige Probleme aufwirft. Das Beobachten
der Strecke und der Signale ist wohl die grund-
legende Voraussetzung fur die Sicherheit des
Schnellverkehrs. SiebedingtEntlastungdes
PersonalsvonkdrperlicherArbeit.Das
Ziel ist vollautomatische Kesselregelung, wie
sie fur kleine Leistungs - Einheiten beim dlge-
feverten Henschel-Dampftriebwagen verwirk-
licht ist'%) und fir Kohlenfeuerungs-Anlagen
entsprechender LeistunginabsehbarerZeit aus-
gereift sein durfte'). Die Grof3lokomotivesfuir
Schnellverkehr muf} sich vorerst mit,halbavuto-
matischen Kesselanlagen begnigen, die zu-
gleich aber aus oben genanntem Grunde als
unbedingtes Erfordernis ‘angesehen werden
missen. Bei einem stindlichenKohlenverbrauch
von 2':—3 t an reicht die Arbeitskraft des
Heizers an sich schon,nicht aus und muf3 durch
eine mechanische,Beschickung ersetzt werden.
Olfeverung _kommt’ fGr deutsche Verhdlinisse
nicht in Betracht. Kohlenstaub-Feuerung'’) und
Rostbesthickung durch Stoker'!) aber bieten
jetzt.schon’erfreuliche Méglichkeiten, dem ge-
steckten Ziel ndher zu kommen.
Die H6henlage des Lokomotivkessels
ist.mit dem Ubergang zu hdéchsten Fahrge-
schwindigkeiten Gegenstand leidenschaftlicher
1) Aufsétze Meineke in VDI-Zeitschrift 1932, S. 202,
und Glasers Annalen 1936 — |, S. 71.
15) Siehe Fuf3note ).

16) Nordmann: ,Kohlengefeuerte Dampftriebwagen”,
VDI -Zeitschrift 1936, S.

17) Henschel - Lokomotiv-Taschenbuch 1935, S. 200 v. f.
18) VDI - Zeitschrift 1922, S. 900 v. 1929, S.1087

Kritik geworden?). Der seit Jahrzehnten ge-
heiligte Grundsatz hoher Kessel- und damit
Schwerpunkislage schien seine Berechtigung
verloren zu haben. Ausgehend von den beim
Straflenfahrzeug gemachten Beobachtungen
wurde von vielen Seiten ein mdglichst niedrig
liegender Schwerpunkt gefordert. Es hat sich
herausgestellt, daB3 beim Schienenfahrzeug
die Furcht vor hoher Schwerpunktslage unbe-
grindet ist. Nach Wagner®) liegt die Kipp-
geschwindigkeit der Reichsbahn-Stromlinien-*
Lokomotive Reihe 05 fir den engsten, chne
Geschwindigkeitsbeschrdnkung zu /durchfah-
renden Gleisbogen mit 234 km/h ginunerreich-
barer Héhe”. Nach wie vor konnen erfreulicher-
weise die konstruktiven Yorzlige hoher Kessel-
lage ausgenutzt werden. Der, Sicherheitsgrad
wird bei Auflenrahmen ‘mit aufBenliegenden
Tragfedern und somit breiter, hochliegender
Federbasis (siehe obénl) weiter erhoht.

Noch nicht restlos,gélst ist die Frage der Ab -
bremsung des Zuges bei hdchsten Fahrge-
schwindigkeitens Die Grundlage fir das Brem-
sen def"Lokomotive ist die Klotzbremse. Fur
Schnellbahn - Lokomotiven kommen nach den
bisher bekannt gewordenen Erfahrungen wohl
in def Hauptsache nur Doppelklotzbremsen in
Betracht, wobei samtliche Achsen gebremst
werden. Der Ausdruck fir die Bremsleistung

_1000A:b v _4Pu-v.
=< | B e
A = Achsdruck in t

g = Erdbeschleunigung in m/sec*
b = Bremsverzdgerung in m/sec?

v = Fahrgeschwindigkeit in m/sec
P = Druck eines Bremsklotzes in kg
1 = Reibwert Bremsklotz/Rad.

ist N n PS

mit

Die mit Klotzbremsen erreichten mittleren Ver-
z6gerungen ) betragen etwa b=1m/sec”’. Bei
den neuesten Ausfihrungen sind héhere Werte
erzielt worden. Angestrebt wird b=1,5 m/sec®.
In nachstehender Zahlentafel ist die genannte
Ng - Formel fir die verschiedenen Fdlle aus-
gewertet. Die Zusammenstellung erweist den
unginstigen Einflul hohen Achsdruckes, legt
also dar, daf3 die Bremsfrage bei den hoch-
belasteten Lokomotiv-Treibachsen schwieriger
zu 16sen ist als beispielsweise bei den mit nur
etwa 13 t belasteten Achsen der Schnelltrieb-
wagen. Die Stromlinien-Dampflokomotiven der
19) Siehe u. a. Organ 1934, 5. 452 - Annalen1934-11,S.1

20) Organ 1936, S. 41.
21) Glasers Annalen 1935 — I, S. 98.
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Reichsbahn besitzen einen hdchsten Treibachs-
druck von 18,8 t; die Treibachsen werden mit
180 vH des Achsdruckes abgebremst, der ge-
samte Klotzdruck je Achse betragt demnach im
Héchstfalle 33900 kg, der von einem Brems-
klotz ausgelibte Hochstdruck 8450 kg. Dieser
P-Wert von 8450 kg dirfte nach den bisherigen
Erfahrungen die Grenzbelastung sein, die man
Rad und Bremsklotz ohne Gefahrdung der
Betriebssicherheit zumuten darf. Wie unsere
Zahlentafel zeigt, werden aber in sehr vielen
Fallen weit héhere P-Werte gefordert. Dann
muf} die Klotzbremse durch eine zusatzliche
Bremse grundsdizlich anderer Wirkungsweise
ergénzt werden. Eingebirgert hat sich bereits
die Magnet-Schienenbremse ), die allerdings
— damit eine unzul&ssige Abnutzung der Schie-
nen verhitet wird — nur im Falle der Gefahr
angewendet werden soll. Eine fir Betriebs-
bremsungen geeignete zusatzliche Schnell-
bahnbremse ist noch nicht geschaffen. Denkbar
ist beispielsweise eine elektrische Widerstands-
bremse, bei der die lebendige Kraft der be-
wegten Lokomotive fir die Erzeugung des er-

22) Reckel: ,, Die Magnetschienenbremse an den Schnell-
triebwagender DRB*,Glasers Annalen1935-11,5.98.
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forderlichen Stromes ausgenutzt wird, und die
sich selbsttatig ausschaltet, sobald die Klotz-
bremse der Unterstitzung nicht mehr bedarf.

Man darf jedoch mit der Schnellbahn-Dampf-
lokomotive nicht warten, bis die Bremsfrage in
dem angedeuteten Sinne geldstist. Eine erfolg-
verbirgende Maf3nahmeistinder Beschrdnkung
desAchsdruckesauf12-+-14tzu erblicken,wobei
die Anzahl derTreibachsenentsprechend erhoht
werden mifite.Nach oben istdie Treibachs-Zahl
praktisch unbegrenzt; in der — von Henschel
ausanderenGrindenmitErfolg verschiedentlich
ausgefihrten — Gelenk-LokomotivelnachiGar-
ratt steht eine auch fur héchste Geschwindig-
keiten geeignete Lokomotive ,hoher Achszahl”
zur Verfigung.

Mit unserenBetrachtungenhoffenwir die Haupt-
richtlinien angedeutet zu haben, die in néchster
und fernerer Zukunft auf die Entwicklung der
Schnelibahn - Dampflokomotiven von Einfluf3
sein durften. Obeslohnend und zweckmafig ist,
noch weitere grundsdtzlich neue Wege zu be-
schreiten - man denke anTurbinenantrieb, elek-
trische’ oder "hydraulische Kraftibertragung -
bedarf noch der Kléirung

4 "@/f

‘\!.N! 1]

Aufnahme: Kreutzer
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P,%-Lokomotive, Henschel-Fabrik-Nr. 6580, mit Leig-Zug

Aufnahme Kreutzer 1936 (1)

ZUR ENTWICKLUNG BER PREUSSISCH-
DEUTSCHEN PERSONENZUG-LOKOMOTIVE

Nach demZusammenschlu3 mehrererdewutscher
Staatsbahnen und zahlreicherPrivatbahnenzur
Kéniglich PreuBlischen Eisenbahn -Verwaltung
(KPEV) zu Beginn der 1880er Jahre war es er-
forderlich, den Fahrzeugpark dieserBahn ein-
heitlich zu gestalten. Hatterdochuzuvor jede
einzelne Bahnverwaltung ‘ihre. Lokomotiven
nach eigenen, besonderen Richtlinien beschafft,
jamanhatte dartberhinausauch denBaufirmen
des &fteren in der Konstruktion Freiheiten ein-
gerdumt, sodafd bei Grindung der KPEV iber
100 Lokomotiv - Bavarten im Dienst standen.
So wurdendenn,jetzt zundchst 3 Normal-Loko-
motiv-Baudrten entwickelt, die fir die Beférde-
rung derrdamals Gblichen Zugeinheiten geni-
gen sollten, und zwar je eine fir den Personen-,
fur'den Giter- und fir den Verschiebe-Betrieb;
bei der spdter erfolgten Gattungs-Einteilung
erhielten diese Bauarten die Bezeichnungen P:
bzw. P;, Gs und Ts. Genau genommen aber
hatten schon 1877, also bereits einige Jahre
vor der grof3en Verstaatlichung, verschiedene
1_)ngrzu: nZur Entwicklung der Preufdisch-Deutschen

Schnellzug-Lokomotive in den letzten 50 Jahren (1885
bis 1935)”, Henschel-Hefte Nr. 5, Seiten 63— 71.

VON RUDOLF KREUTZER, KASSEL 1

grofBere,impreuflischenStaatsbetriebstehende
Eisenbahnen einheitliche lLokomotiven beschafft,
sodaf3 man eigentlich das Jahr 1877 als das
Ursprungsjahr der Normal-Lokomotiven be-
zeichnen mifBte?). In diesem Aufsatz soll nun
kurz die Entwicklung der Personenzug-Lokomo-
tive von 1877 an behandelt werden, d. h. der
Lokomotive mit weniger als 1800 mm Treibrad-
Durchmesser.

Fir die Entwicklung der preuflisch - deutschen
Personenzug - Lokomotive kdnnen folgende
Hauptabschnitte herausgestellt werden:

1. Einfihrung der 1 B-Normal-Naf3dampf-
Zwilling - Personenzug - Lokomotive  mit
innen- oder aufienliegender Steuerung,
Baujahre 18771885, spéter als Gattung
P: bezeichnet.

2. Einfihrung der 1 B-Normal - Naf3dampf -
Zwilling - Personenzug - Lokomotive  mit
Innensteverung, Baujahre 18851897,
spatere Gattung P: bzw. P31,

%), Die geschichtliche Entwicklung der Normalien fir die
Betriebsmittel der preufischen Staatsbahnen in den

Jahren 1871—1895. Glasers Annalen, 1. Mérz 1895.
Seiten 86 94,
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3. Einfihrung der 1 B-Normal-Naf3dampf-
Verbund -Personenzug-Lokomotive, Bau-
jahre 1887 —1903, spatere Gattung Ps
bzw. P32

4. EinfGhrung der 2 B-Naf3dampf-Zwilling-
Personenzug-Lokomotive, Baujahre 1892
bis 1902, spatere Gattung Ps bzw. Pl

5. EinfGhrung der 2 B-NaBdampf-Verbund-
Personenzug-Lokomotive, Baujahre 1892
bis 1910, spatere Gattung P« bzw. P42

6. Einfihrung der 2 C-Naf3dampf-Vierzylin-
der-Verbund - Personenzug - Lokomotive,
Baujahre 18991901, spatere Gattung Pr.

7. EinfGhrung der 1 C-Heifldampf- Zwilling-
Personenzug-Lokomotive, Baujahre 1902
bis 1910, Gattung Pes.

8. EinfUhrung der 2 C-Heifldampf-Zwilling-
Personenzug-Lokomotive, Bavjahre 1906
bis 1923, Gattung Ps.

1 B-Normal-NaBdampf-Zwilling-
Personenzug-Lokomotive mit
innenliegender Allan-Steuerung.

Die ersten dieser Lokomotiven, die, wie erwahnt,
1877 gebaut wurden, hat Henschel mit den
Fabrik-Nummern 909914 an“dieyvormalige
Frankfurt-Bebraer Eisenbahn geliefert. Ihr
grofiter Kesseldruck betrug nur 10 ati. Gleiche

9. EinfGhrung der 1 D 1-Hei3dampf-Drei-
zylinder-Personenzug-Lokomotive, Bau-
jahre 1922—1924, Gattung P1o.

10. EinfUhrung der Einheits-Personenzug-Lo-
komotiven, Baujahre 1927 bis heute,
Reihen 24, 62 und 64.

Auf3er den vorgenannten Hauptbauarten sind
noch einige Sonder-Ausfihrungen entstanden,
die in den Abmessungen abweichen, nach ihren
Leistungen aber jeweils in die entsprechende
Gattung eingegliedert worden sind.

Der klaren Ubersicht halber beschregibeniwir
die LokomotiveninderReihenfolgeihrerAchsen-
zahl (B-, C- und D-Lokomotiven), zterst die
Gattungen P: bis Pio, zulefzt die” Einheits-
Lokomotiven der Reihen 24,462 und 64. Einige
dieser Bavarten Uberschneiden sich zeitlich.

0 HENSCHELZOW

(2)
Lokomotiven erhielten 1877 die Saarbricker,
1879 die Stargard-Posener und die Oberschle-
sische Eisenbahn, ferner 1884 85 die Halle-
Sorau-Gubener Eisenbahn.

| SERESTEE

1B=~Normal-NaBdampf-Zwilling-
Personenzug-Lokomotive mit
auBBenliegender Allan-Steverung.

Eine in den Hauptabmessungen ganz gleiche
Bauart wurde von Henschel 1878 unter den
Fabrik-Nummern 965-—-971 fir die Frankfurt-
Bebraer und die Niederschlesisch - Markische

(3)
Eisenbahn gebaut. Der Weiterbau dieser Loko-
motive wurde aber zugunstender obigen Innen-
steverung aufgegeben. Beide Bauarten er-
hielten spater das Gattungszeichen P-.

e e e e ——— N ————
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1 B-Normal-NaBdampf-Zwilling-
Personenzug-Lokomotive mit
Innensteuerung.

Im Jahre 1884 fihrte die KPEV eine neue Per-
sonenzug-Lokomotive ein, die zwar im duferen
Avufbau ihrer Vorgéngerin vom Jahre 1877
glich, in den Abmessungen jedoch Unterschiede
aufwies. So wurde z. B. der Kesseldruck von 10
auf 12 atG erhdht, der gesamte Achsstand um
100 mm auf 4500 mm verléngert. Der Zylinder
erhielt bei 560 mm Kolbenhub einen Durch-
messer von 400 mm. Bis 1891 sind von dieser
Type Uber 600 Lokomotiven von verschiedenen
Baufirmen geliefert worden. Ihre Einfachheit
und hohe Wirtschaftlichkeit machte diese Type
sehr beliebt. Noch lange Zeit nach der Einfih-
rung der 2 B-Schnell- und Personenzug-Loko-

HENSCHEL Al o e e P

4
motive wurden 189596 wiederum 38 Lok(o3
motiven dieser Gattung beschafft./Die letzte
stammt aus dem Jahre 1897 und ‘wurde, wie
die erste im Jahre 1884, von Hefischel geliefert.
Vondergleichen Bauart gingwon Henschel noch
bis 1901 eine grof3e Anzahhauchian andere Bah-
nen, so an die Holsteinisché Marsch-Eisenbahn,
an die Mecklenburgische Friedrich-Franz-Eisen-
bahn, an die Neustrelitz-Warnemiinder Eisen-
bahn usw. Unterdenaniehr als 350 von Henschel
gebauten Lokomotiven befindet sich auch die
Fabrik-Numnier, 2000, die am 25. Juli 1885 an
die KED,C8ln mit der Betriebs-Nummer 281 ein-
gestellt wurde. Bild 5 zeigt sie im Festschmuck.

Henschel«Ps3lokomotive aus dem Jahre 1885, Fabrik-Nr. 2000, im Festschmuck. (8)

1B-NaBdampf-Zwilling-Personenzug-Lokomotive
mit 1580 mm Treibrad-Durchmesser und auBenliegender Steuerung.

Fir besondere Betriebsverhdltnisse in gebir-
gigem Geldnde und auf krimmungsreichen
Strecken hat die KPEV 1884 eine Sonderbau-
art geschaffen, die sich von der normalen P;
wesentlich unterscheidet. Diese Lokomotive
lehnt sich an die um 1872 von der damaligen

Bergisch-Markischen Eisenbahn erstmalig ein-
gefihrten 1 B-Lokomotiven an, die die Bezeich-
nung ,,Ruhr-Sieg-Type’ erhielten. lhre Rader
besitzen kleineren Durchmesser, und zwar die
Laufréder 980 mm, die Treibrader 1580 mm.
Die Vorderachse ist als Bisselachse durchge-

e e e = e e e e e . |
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Henschel P;-Lokomotive aus dem Jahre 1890,
Fabrik-Nr. 3000.

bildet.Die Lokomotiven waren mit die ersten der
PreuBischen Staatsbahn,die beweglicheVorder-
achse besaf3en.Von Henschel sind in denJahren
1889 bis 1891insgesamt 27 solche Lokomotiven

1 B-Normal-NaBdampf-
Verbund-Personenzug-Lokomotive
mit auBenliegender Heusinger-
Steuerung.

Wie bei den S-, G- und T-Lokomotiven wurden
um die Mitte der 1880 er Jahre auch einige
Personenzug - Lokomotiven mit Verbund -Wirf
kung? beschafft. Die ersten Verbund-Lokomo-
tiven (Gattung Ps*) aus dem Jahre 1887 stam-
men von Henschel und waren fir die KED Frank-
furt bestimmt. Infolge ihrer guten/Beiriebser-
gebnisse sind in den néchsten Jahren gréfiere
Nachbestellungen erfolgt. Noch bis 1203, also

3) Siehe W.Nolte: ,30 Jahre Verbundlokomotiven bei
den preuBisch-hessischen Staatsbchnen” in Zeitschrift:
Die Lokomotive, Wien, 19210, Seiten 73 -86, 169 181
und 241--257.

Hanomag 2 B-Personenzug-Lokomotive aus dem
Jahre 1886.

Als Zwischenstufe bis zur EinfGhrung der nor-
malen 2 B-Schnellzug- und Personenzug-Loko-

fur die KED Erfurt und Elberfeld geliefert wot-
den.Sie haben sich gerade auf Bergstrecken'gut
bewdhrt. Unter der Lieferung des Jahres 1890
ist die 3000ste Henschel-Lokomotive, (Bild 6).

(7)
zu'einer Zeit, wo im Personen- und Schnellzug-
Verkehr schon Lokomotiven der Bauarten 2 B,
2B1 und 2 C verwendet wurden, erhielten be-
sonders die KED Altona und Hannover solche
Lokomotiven, teilweise mit gréf3eren Zylindern.
Wegen ihrer Besonderheiten (Steuerwelie Gber
dem Kessel gelagert usw.) gab das Betriebs-
Personal ihnen den Scherznamen , Kamele”.
Henschel baute die Type auch fir die Werra-
Eisenbahn und die Libeck-Bichener Eisenbahn.
Bild 7 zeigt die erste Lokomotive dieser Bau-
art von Henschel aus dem Jahre 1887 (Fabrik-
Nummer 2417).

@’ v -

)
motiven (1890--1892) der Erfurter und der Han-
noverschen Bauart beschaffte die KPEV 1886
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fur die KED CéIln 5 Stick 2 B-Personenzug-
Zwilling - Lokomotiven von der Hanomag fir
die krimmungsreichen Strecken im Mosel- und
Eifelgebiet. Zylinder- und Kesselmafie wichen
von den bis dahin eingefiihrten Normal-Loko-
motiven wesentlich ab. Der Kesseldruck betrug
noch 10 ati; der Hinterkessel zeigt die Gber-

Henschel 2 B - Verbund-Personenzug-Lokomotive
aus dem Jahre 1891. Fabrik-Nr. 3300.

1891 lieferte Henschel unter den Fabrik-Num-
mern 3299--3301 an die KPEV 3 Stick 2 B-
Naf3dampf - Verbund-Personenzug-Lokomoti -
ven, ebenfalls fior die KED Cdln (Betr.-Nr.
319—321), die sich in Kessel und Triebwerk an
die normalen Personenzug-Verbund-Lokomo-
tiven anlehnen. Das zweiachsige Drehgestell

2 B - NaBdampf - Zwilling -
Personenzug-Lokomotive.

1891 lieferte Henschel 4 verschiedene neue
Bauarten anddie Preuflische Staatsbahn, dar-
unter 2 firyden Schnellzug- und 2 fir den
Personenzug-Verkehr. Jede Gattung wurde so-
wohl furZwilling- wie fir Verbund-Anordnung
ausgefuhrt. Aus diesen Versuchsbauarten ent-
standen in der Folgezeit die verbreitetsten
Lokomotiv-Gattungen und beherrschten etwa
15+-20 Jahre lang den gesamten Schnell-
zug- und Personenzug-Dienst der KPEV. Als
erste Lieferung stammen, samtlich fir die KED
Erfurt, von Henschel:

2 Stick 2 B-Zwilling S-Lok.

Fabr.-Nr. 3353-4, Betr.-Nr. 498-9
2 Stick 2 B-Verbund S-Lok.

" HENSCHEL 105

hohte Form, die Zylinder sind geneigt; beide
Laufachsen sind in einem Bisselgestell gelagert.
Der zugehdrige Tender war nur zweiachsig
ausgefihrt. Mit der Neubildung der KED Saar-
briicken im Jahre 1895 sind diese Lokomotiven
dorthin Gberwiesen, aber bald aus dem Verkehr
gezogen worden.

\iif7 <
= gl
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(9)
ist als Bisselachse sausgefihrt. Diese 3 Loko-
motiven sind die einzigen 2 B-Lokomotiven ge-
blieben, di¢ die letzte Achse als Antriebsachse
besitzen{’Auch/sie sind spater an die Direktion
Saarbricken Gberwiesen und nach 1905 aus-
gemustert worden. Entsprechend ihrer Leistung

fOhrten”sie das Gattungszeichen Ps bzw. P;2.

(10
Fabr.-Nr. 3357-8, Betr.-Nr. 494-5
2 Stick 2 B-Zwilling P-Lok.
Fabr.-Nr. 3355-6, Betr.-Nr. 496-7
2 Stick 2 B-Verbund P-Lok.
Fabr.-Nr. 3359-60, Betr.-Nr. 492-3.

Yon der Zwilling-Bauart, Gattung P4, wurden
von 1891 —-1902 fast 500 Lokomotiven be-
stellt, darunter bei Henschel allein 382 Stick.
Von 1893 an erhielten diese Lokomotiven einen
langeren Achsstand (7400 mm gegen 6575 mm)
und auflenliegende Heusinger-Steuerung an-
stelle der friheren Allan-Steuverung. Gleiche
Lokomotiven gingen an die Oldenburgische
Staats-Eisenbahn, an die Mecklenburgische
Friedrich-Franz-Eisenbahn und an die Libeck-
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Bichener Eisenbahn. Als Sonderheit kann ge-
sagt werden, dafd von verschiedenen deutschen
Lokomotiv-Bauvanstalten dieselbe Type mehr-
fach an das Ausland geliefert wurde*®). Bild 10

zeigt eine der ersten Ausfihrungen von 1893
mit Heusinger-Steuerung. Unter diesen Loko-
motiven befindet sich wieder eine Henschel -
Jubildums-Lokomotive (Fabrik-Nummer 5000).

H_So 2.B. von Henschel 1911-13 nach China (Chekiang-Kiangsi-Bahn); von Schwartzkopff 1910 nach China
(Shanghai-Hangchow-Ningpo -Bahn); von der Hanomag 1913 nach China (Shanghai-Hangchow-Ningpo -Bahn).

Unter der Gattung P1 (Zwilling) ist auch jene
Versuchs-Lokomotive zu finden, die erstmalig
mit Schmidtschem Flammrohr-Uberhitzer aus-
gerUstet war. Aus einer Bestellung von 20 Stick
P1- Nafldampf-Lokomotiven wurde 1898 von
Henschel die Fabrik-Nummer 4853 fir die KED
Cassel probeweise als Heifddampf-Lokomotive
ausgefihrt. Sie ist bekanntlich eine der ersten
Heildampf-Lokomotiven der Welt. lhre ur-

o

o, o is o
HENSCHEL

2 B-NaBdampf-Verbund-Personenzug-Lokomotive, Gattung P ; bzw.P ;2.

Aufler den beiden Versuchs-Lokomotiven von
Hensthel aus dem Jahre 1891 sind Naf3dampf-
Verbund-Personenzug - Lokomotiven bis 1898
nicht beschafft worden. Dann aber folgen 20
Jahre, in denen sie — Gber die EinfUhrung der
Heifldampf-Lokomotive hinaus — noch in gré-
3eren Stickzahlen geliefert wurden. Bei allen
2 B-Lokomotiven der Gattungen Ss,Ps!undP+?
ist der Kessel einheitlich durchgebildet, und
duflerlich haben die Lokomotiven dasselbe

Henschel 2 B - Heifldampf - Zwilling - Personenzug - Lokomotive aus dem Jahre 1898, Fabrik-Nr. 4853.

(11)

springliche Betriebs {Nummer war 131, spater
(1905) 1846. Die‘Lokemotive ist viele Jahre
hindurch grindlich'ausprobiert worden und hat
die Grundlage fur/ die Entwicklung der Heif3-
dampf-Lokemetiven gebildet. Sie war nahezu
25 Jahre mit dem Flammrohr- Uberhitzer im
Dienst; ‘der Kessel wurde nach ihrem Aus-
scheiden’ im Bau- und Verkehrs-Museum zu
Berlin in aufgeschnittenem Zustande aufgestellt.

(12)

Aussehen, wenn man von den Abweichungen
der Verbund-Anordnung, dem gréfieren Nie-
derdruck - Zylinder, dem Dultz - Anfahr - Ventil
usw. absieht. Mit diesen Lokomotiven, etwa
2250 Stuck, hat die KPEV fast 2 Jahrzehnte
lang den hauptséachlichen Schnelizug- und Per-
sonenzug - Dienst durchgefihrt. Die Héchstge-
schwindigkeiten waren bei den S-Lokomotiven
auf 100 km, bei den P Lokomotiven auf 90 km
festgesetzt. Infolge ihrer Brauchbarkeit ist die

L e e S R e WS~ —— |
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2B-Verbund-Personenzug-Lokomotive auchbei
anderen Eisenbahnen eingefUhrt worden, so
z. B. in Oldenburg, Mecklenburg und bei der
Libeck-Biichener Eisenbahn.

Alle hier behandelten Lokomotiven sind langst
aus dem Verkehr zurickgezogen, weil sie den
heutigen Anforderungen nicht mehr genigen.
Nur von den 2 B-Verbund-Lokomotiven haben
sich ganz wenige Exemplare bis auf den heu-
tigen Tag erhalten. Bild 12 zeigt die 1904 von
Henschel gebaute Lokomotive 36 201, nach 32-
jahriger Dienstzeit im Juli 1936. lhre jetzige,

2 C-NaBdampf-Vierzylinder-Verbund -

VerhéltnismaBlig frih — 1898 — begann die
KPEV fir besondere Betriebs-Verhaltnisse Lo-
komotiven mit 3 Treibachsen in Dienst zu stellen.
Ilhr Vorbild ist eine franzésische Nordbahn-
Lokomotive, die die Elsdssische Maschinenbau-
Anstalt in Grafenstaden schon in gréf3erer An-
zahl dorthin geliefert hatte. lhr Triebwerk ist als
Vierzylinder-Bavart nach de Glehn durchge-
bildet, die in sp&teren Jahren bei den Typen

HENSCHEL 2858

letzte Verwendung besteht in der Beférderung
von schnellfahrenden Eil-Giterziigen (Leig-
Verkehr) auf der Strecke Nordhausen—Kassel,
wobei sie im Kohlenverbrauch noch heute spar-
sam ist. Trotzdem dirften die Betriebstage auch
dieser Lokomotive gezdhlt sein; mit ihr ver-
schwindet die letzte, mit 2 Treibachsen ver-
sehene Schnell- und Personenzug-Lokomotive
aus der Nafldampf-Zeit. Das Kopfbild (1) dieses
Aufsatzes zeigt diese Lokomotive auf Bahnhof
Speele bei Hann.-Miinden mit dem Leig4Zug.

Personenzug-Lokomotive, G-atfung P,.

S5 und S7 der Preuflischen Staatsbahn ange-
wandt wurde. Eine grofie Verbreifung hat die
P:-Lokomotive jedoch nichtfinden kdnnen, da
unmittelbar nach ihrem\Erscheinen die Heif3-
dampf-Lokomotiven das'Feld zu erobern be-
gannen. Insgesamissind von 1899—1901 nur
18 Lokomotivemygebtaut worden, die den Be-
zirken Colnj Elberfeld und Frankfurt zugeteilt
wurden.

e e e . <o
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(13)

1 C-HeiBdampf-Zwilling-Personenzug-Lokomotive, Gattung P.

Unter den erstemHeiBdampf-Lokomotiven be-
fand sich auch eine besondere Bavart fir die
Beférderung von Personenziigen. Schon aufder
Weltausstellng in Paris 1900 wurde als deut-
sche Erfindung eine 2B-Heif3dampf-Schnellzug-
Lokomotiveigezeigt. Zwei Jahre spater—1902 —
erschien ‘@uf der DUsseldorfer Ausstellung eine
weitere’Hei3ldampf-Personenzug- Lokomotive,
die erste mit 3 Kuppelachsen. Sie war aus der
Fabrik Hohenzollern in Disseldorf hervorge-
gangen und ist der KED Céln Uberwiesen
worden. Anfénglich mit Rauchkammer-Uber-
hitzer ausgeristet, erhielt diese Gattung ab
1906denverbessertenRauchréhren-Uberhitzer.
Mit ihren 1600 mm-Treibradern war diese Bau-
art auch fir das Fahren in higeligem Geldnde

gut geeignet; im Flachland wird ihre grofite
Geschwindigkeit mit75 bis90km/h angegeben.
Die Bauzeit erstreckt sich auf die Jahre 1902
bis 1909; die Lieferungen wurden von ver-
schiedenen Bauanstalten ausgefihrt. Versuchs-
weise wurden einige Ps-Lokomotiven mit
Pielock-Uberhitzer und Lentz-Ventil-Steverung
ausgerUstet. Ersterer bewdhrte sich nicht und ist
durch den Schmidt-Uberhitzer ersetzt worden.
Henschel war an der Lieferung von 1909 mit
37 Lokomotiven beteiligt. Bild 13 veranschau-
licht diese Bauart in ihrer letzten Entwicklungs-
stufe. In gleicher AusfGhrung ist sie von der
Militér-Eisenbahn in Berlin und in angelehnter
Form von der Libeck-BlOchener Eisenbahn in
Dienst gestellt worden.
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2 C-HeiBdampf-Zwilling-Personenzug-Lokomotive, Gattung Ps.

Eine Glanzleistung im Lokomotivbau ist un-
streitig der Bau der 2 C-Personenzug-Lokomo-
tive, Gattung Ps, die erstmalig 1906 in Dienst
gestellt wurde. Nach schweren Kdmpfen mit
der Naf3dampf-Vierzylinder-Verbund-Bauart
setzte sich die einfache zweizylindrige Heif3-
dampf - Zwilling - Lokomotive durch. Dank dem
Drehgestell konnte die Héchstgeschwindigkeit
auf 100 km festgesetzt werden. Im Betriebe ist
hiervon reichlich Gebrauch gemacht worden,
denn viele Jahre hindurch wurden die meisten
Schnell-und Personenziige mitder Ps gefahren,
und auch heute noch ist sie vorwiegend zu
sehen. Die Ps fahrt alles, schwere Schnellzige
auf ebenem Gelénde, mittelschwere auf hiige-

e B
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Hanomag Ps- Lokomotive'aus dem Jahre 1921 fir die-T’c;lr:?srche Staatsbahn.

Dann aber hat.die Ps auch in vielen Landern
der Erde Verbreitung gefunden, in Deutschland
aufler béi_der'KPEV in Mecklenburg, Baden,
Oldenburg_und bei der Militdr-Eisenbahn-
Direktion im Weltkriege, im Ausland vor dem
Kriege beider Franzésischen Sidbahn (6 Stick).
Unter.den 5000 an die Waffenstillstands-Kom-
mission im Jahre 1918 abgelieferten Lokomo-
tiven befanden sich 394 Ps, die aufler an
Frankreich — wo auf allen 6 Baohnnetzen Ps-
Lokomotiven zu finden sind — nach ltalien,
Polen, Belgien, Griechenland und den Rand-
staaten verteilt wurden. Weitere Ps-Lokomo-

14

ligen Strecken, lange Personenzige, die oft
halten mussen, Eilgiterzige fur gréfiere Ge-
schwindigkeiten usw.Ein Kenner des Eisenbahn-
wesens hat ihr den treffeaden Namen , Mad-
chen fir alles” gegeben. Mankann die P als
das Ergebnis langjahriger Forschungsarbeiten
bezeichnen. Gemeinsame Arbeit aller Beteilig-
ten — der Erfinder, dér Bahnverwaltung, der
Erbaver — liefl.dieses Fahrzeug zu einer der
leistungsfahigsteny, Lokomotiven heranreifen.
Aber noch @andere Momente stellen die Ps mit
in die vorderste Linie. Erstens die erreichte Bau-
ziffer: die Ps ist die meistgebaute Personen-
zug- Lokomotive der Welt; insgesamt sind von
ibr bisg1924 Gber 3500 Stick gebaut worden.

tiven blieben in den seinerzeit besetzten Ge-
bieten Polens und der Randstaaten zuriick.
Nach dem Kriege wurden von der deutschen
Lokomotiv-Industrie mehrfach gréflere Liefe-
rungen nach Polen (Bild 15), Rumé&nien (Bild 16)
und Litauen ausgefihrt. Die Gesamtzahl der
von Deutschland 1921 bis 1930 neu ins Aus-
land gelieferten Ps-Lokomotiven betragt allein
165 Stick. Noch heute wird in Rumédnien als
einzige Personenzug-Lokomotive die Ps unver-
andert im eigenen Lande gebaut. Vor einigen
Jahren — 1926 — kaufte die Rumadnische Staats-
bahn von der Deutschen Reichsbahn 18 ge-
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Henschel P;- Lokomotive aus dem Jahre 1930 fir die Ruménische Staatsbahn.

brauchte P:-Lokomotiven. Schlief3lich haben
die Usterreichischen Bundesbahnen anlafilich
einer plétzlichen Verkehrssteigerung eine An-
zahl Ps-Lokomotiven von der Deutschen Reichs-
bahn leihweise erhalten. Keine Lokomotiv-
Bauart ist zahlen- und gebietsmafBig in der
Welt so weit verbreitet wie die Ps!

Auch auf Ausstellungen wurde die Ps mehrfach
vorgefihrt, so 1914 in Malmé in Schweden und
1924 in Seddin bei Berlin, hier mit Ventil-
Steverung, Bauart Lentz; schon vorher waren

(16)

einige Ps-Lokomotiven der ED Oldenburg mit
Lentz-Ventil-Steverung ausgerustet worden.
1932 wurde eine P« mit Caprofti-Steverung
versehen. An den Ps-Lieferungén hatHenschel
grofien Anteil : allein 792 Stick _stammen aus
dem Kasseler Werk; duch die, Caprotti-Steve-
rung ist von Henschel angefertigt. Die letzten
Ps-Lokomotiven wurden 1924 gebaut. Um diese
Zeit wies die Konstruktion und Beschaffung der
deutschen Einheits-Lokomotiven dem Lokomo-
tivbau neuerWeget

1D1-HeiBdampf-Dreizylinder-Personenzug-Lokomotive, Gattung Pio.

Als letzte neve Personenzug-kokomotive der
Preuflischen Staatsbahn 'wurde 1922 eine be-
sonders kraftige Lokomotive mit Dreizylinder-
Triebwerk fir 19% Achsdruck geliefert. Die
erste dieser neuen“Bauart wurde 1922 in
Minchen zur.Schau gestellt. Bis 1924 sind von
verschiedenen lLokomotiv-Fabriken insgesamt
260 Stiick, gebaut worden. Bild 17 zeigt die
erstesvon Henschel gebaute P10 von 1923.

aq

-

(17)

Die Pio-Lokomotiven bewaltigten bis zur In-
dienststellung der Einheits-Schnellzug-Loko-
motiven der DRB vorwiegend den schweren
Schnellzug-Verkehr, sowohl im Flachland wie
in higeligem Geldnde. Ein grofier Teil steht
noch heute in diesem Dienst. Henschel hat 78
Lokomotiven der Bauart Pio geliefert, unter
ihnen die Fabrik-Nummer 20000, die am
3. Oktober 1923 das Werk verlief3 (Bild 18).

me——T ]
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Henschel Pyo-Llokomotive aus dem Jahre 1923, Fabrik-Nr. 20000.
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Einheits-Lokomotive Reihe 24
der DRB aus dem Jahre 1928

Aufnahme: Kreutzer

Einheits-HeiBdampf-
Zweizylinder-

Personenzug-Lokomotiven, Reihen 24, 64 und 62 der Deutschen Reichsbahn.?i

Unmittelbar nach der Ubernahme der ehe-
maligen Landerbahnenhat die Deutsche Reichs-
bahn den Gedanken erwogen, ihren Fahrzeug-
park nach einheitlichen Gesichtspunkten zu
gestalten. Nach kurzer Zeit waren die Entwirfe
fur verschiedene Lokomotiv-Bauvarten durchge-
bildet, sodaf} schon 1925 die ersten Einheits-
Schnellzug-Lokomotiven in Dienst gestellt wer-
den konnten. Unter den neuen Baureihen be-
findet sich auch eine fir den Personenzug-
Verkehr.Erstmalig 1927 gebaut, ist die neve 1 C-
HeiBdampf-Personenzug-Lokomotive, Reihe 24

Einheits-Lokomotive Reithe /64 .detr DRB aus
demJahre 1928. Henschel-Fabr.-Nr. 20732

5 Vgh: Fuchs ,Normung, Typisierung und
Spezialisierung im Lokomotivbau,” Eisen-
bahnwesen S. 276. VDI-Verlag 1925. —
Wagner und Witte ,,Die konstruktive Durch-
bildung der Reichsbahn -Lokomotiven”,
Organ fir die Fortschritte des Eisenbahn-
wesens 1930, S. 94. — Fuchs ,Bisherige Er-
fahrungen mit der Typisierung der Reichs-
bahn-Lokomotiven”, dubildums-Sonderheft
zu Glasers Annalen 1927, S.3. — Meckel

(Bild 19), hauptséchlich fir die Beférderung,von
Zigen auf Nebenbahnen bestimmtsthregrofite
Geschwindigkeit betrégt 90 km h."Als Sonder-
Ausfihrung sind 1933 zwei Lokomotiven mit
25 ati Kesseldruck beschaffi'werden, davon
eine als Verbund-Lokomotive (Zylinder- Durch-
messer 400/600 mm)pdie andere als Zwilling-
Lokomotive (ZylindersDurchmesser 380 mm) mit
Gleichstrom - Zylindern Bauart Wagner. Beide
Lokomotiven_sind der ED Kassel zugeteilt; die
erste wurdéiguf'dér 100-Jahr-Ausstellung der
Deutschén Reithsbahn in NUrnberg gezeigt.

Einheits-Lokomotive Reihe 64
der DRB aus dem Jahre 1933
mit Abdampf-Injektor.

(20) Henschel-Fabrik-Nr. 22171

»Die Entwurfsbearbeitung fiir die neuen Lokomotiven der Deutschen Reichsbahn unter dem Gesichtspunkt der
Vereinheitlichung”, Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens 1930, S.111. — Wagner , Neuve Dampfloko-
motiven der Deutschen Reichsbahn”, Verkehrstechnische Woche 1935, Seiten 314-319, 327-332 und 343-348.
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Einheits-Lokomotive Reihe 62
der DRB aus dem Jahre 1928
Henschel - Fabrik- Nr. 20844

i -'.'-r‘f -,
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Als Tender-Lokomotive fir den Personen-Ver-
kehr auf Haupt- und Nebenbahnen wurde eine
1 C1-Bavart, Reihe 64, geschaffen (Bilder
20, 21 und Bildermappe, Seite 51). Der Kessel
und das Triebwerk haben die gleichen Ab-
messungen wie die Lokomotiven der Reihe 24.
Infolge ihres symmetrischen Achsstandes kann
die Lokomotive in beiden Richtungen gleich gut
laufen; die Hoéchstgeschwindigkeit ist auf
90 km/h festgesetzt. Die Lokomotive hat sich
sehr gut bewdhrt; bereits Uber 400 Stick die-
ser Einheits-Bauart stehen gegenwdrtig im
Verkehr. Allein von Henschel sind von 1928 bis
1933 31 Stick geliefert worden. Auch diese
Type war 1935 in Nirnberg ausgestellt.

Die erste Tender-Lokomotive fir den schweren

Einheits-Lokomotive Reihe 62
aus dem Jahre 1931
Henschel - Fabrik-Nr. 20850

Auf der folgenden Zahlentafel sind die Loko-
motiven mit ihren‘\Hauptmafien zusammen-
gestellt. Diese«Zahlen geben in anschaulicher
Weise denFortschritt desLokomotivbauswieder.
Aus der_einfachen Zwilling-Nafidampf-Loko-
motive (istsiber die Verbund-Bauart die Heif3-
dompf-Lokomotive und zuletzt die Einheits-
Lokomotive entstanden.Neben derPreuflischen
bzw. Deutschen Reichsbahn-Verwaltung haben
sich um diese Entwicklung auch einzelne Manner
ein bleibendes Verdienst erworben. In diesem
Zusammenhang missen die Namen Stambke,
vonBorries, Garbe, Schmidt, Fuchs undWagner
genannt werden. Unter den deutschen Loko-
motiv-Bavanstalten, die fast alle an der Ent-
wicklungderpreufdisch-deutschenPersonenzug-

"3

Personenzug-Verkehr war die von der Deut-
schen Reichsbahn 1928 als besonders kréaftige
2 C 2-Bauart fir 20 t Achsdruck in Dienst 'ge-
stellte Type (Reihe 62, Bilder 22 und 23)=Mit
123 t Dienstgewicht ist sie die schweérstawPer-
sonenzug - Tender-Lokomotive der\DRB. Sie
wurde bisher nur von Henschél und®zwar in
einer Anzahl von 15 Stick gebauf, und wird
vorwiegend im Schnellzugdienst{Bezirke Erfurt,
K&ln und Stettin) verwandtMit 3150 mm Kessel-
mitte Uber Schienen-Oberkante weisen diese
Lokomotiven inDeltsehiand die hochste Kessel-
lage auf. 1930wurde‘eine Lokomotive dieser
Bauart anlaflich ‘der Weltkraftkonferenz in
Berlin auf’deér Fahrzeugschau in Tempelhof
vorgefihrt.

Lokomotive mitgearbeitet haben, nimmt die
Henschel & Sohn AG insofern eine Sonder-
stellung ein, als sie an der Lieferung aller
Typen — mit Ausnahme der P: — beteiligt war,
dabei zahlenmdflig in den weitaus meisten
Fallen die hochsten Bauziffern fir sich buchen
kann, fir eine Reihe von Typen als Urheber-
firma anzusprechen ist, mithin konstruktiv
Pionierarbeit leistete und schliefllich die Ein-
heits- Lokomotiven der Reihe 62 bis zur Stunde
ausschliefllich gebaut hat.

Die Entwicklung steht nie still. Wie in der Ver-
gangenheit, so nimmt Henschel auch an der
Ldsung der Gegenwartsfragen des Lokomotiv-
bauves starken aktiven Anteil, und dies wird
auch fir die Zukunft Geltung behalten.
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AUS MEINER REISEMAPPE

VON DIREKTOR J. S. WALTER HARDEBECK

.

Situations-Skizze

Blick auf die malerische
»~HoutBay", anderderWeg
vonKapstadt nach demKap
der GutenHoffnung (,,Cape
Point”) vorbeifihrt.
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BETSCHUANALAND

PROTEKTORAT

Kapstadt um 1910
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SUDAFRITKANISCHE
UNION

L
——
TANGANM KA

(DEUTSCH OST

KAPKOLONIE

Kapstadt z&hlt zu den schdnsten
Haofenpléatzen der Welt. Beherr-
schend erhebt sich etwa 1100 m
hoch unmittelbar am Ozean der
~Tafelberg” (in Bildmitte) und
streckt sein Gipfelplateau Gber
3 km in waagerechter Linie dahin.
Der , Léwenkopf” (im Bilde rechts)
und die, Teufelsspitze (s. Seite 83
unten) sind weitere Wahrzeichen
der Stadt. -

Hier grindete 1651 der Hollénder
Jan van Riebeek die erste Nieder-
lassung, ohne zu ahnen, daf} er
damit den entscheidenden Schritt
tat, SGdafrika der europdischen
Besiedelung zu 6ffnen.

HENSCRHEL-HEFTE 11/1936

81



KAPKOLONIE
Seltsame, etwa 4 m hohe Fels-
formation zwischen Kapstadt
und Cape Point.

Schnellzug Kapstadt-Johannesburg mit Henschel-Lokomotive der Sidafrika-
nischen Bahnen im Gebirgstal des Hex-River (s. die Karte von Afrika auf Seite 81).

TRANSVAAL

Im Jahre 1910 wurde aus den
Lédndern der Kapkolonien, Na-
tals, des Oranje - Freistaats und
Transvaals die ,,Stdafrikanische
Union” gebildet. Kapstadt ver-
blieb Tagungsort des Parla-
ments, Pretoria wurde Regie-
rungssitz. Hier steht auf weithin
sichtbarerHéhe dasRegierungs-
gebdude (,,Union Building”, Bild
links), das mit einem Kostenauf-
wand von weit Gber einer Million
Pfund Sterling errichtet wurde.

Feverlose
Henschel-Loko-
motiven, die in

den grof3en

Eisen-wnd Stahl-

werkensPretorias

(ISCOR) die
umfongreichen
Material-Trans-
porte ausfihren.
Diese Werke
stellen die
bedeutendste
und modernste
industrielle
Anlage der
sidlichen
Erdhélfte dar.
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ERINNERUNGEN
AN
CECIL J. RHODES

Der Haupteingang der ,,Groote
Schuur (oberes Bild), des fein-
sten Baues der Kapkolonie im
alten holléndischen Kolonialstil,
nahe bei Kapstadt. Das Haus
wurde 1657 erbaut und diente
spater dem unsterblichen Pio-
nier SUdafrikas, Cecil John Rho-
des, als Residenz.

Als junger Mann ging Rhodes
einst brotlos nach Sidafrika
hinaus. Seiner Tatkraft und sei-
nem Weitblick verdankt das
Britische Weltreich, daf es um
ein Gebiet von reichlich der dreifachen Grofle Deutschlands ausgedehnt wurde. Hierdurch verhinderte Rhodes
gleichzeitig die damals im Bereich der Mdglichkeit liegende Verbindung Deutsch=Stdwest-Afrikas mit den
portugiesischen Kolonien in Ost-Afrika und sicherte damit England die Nord-Sid-Linie Kairo-Kapstadt.

1902 starb Cecil Rhodes. Ent-
sprechend seinem letzten Wil-
len wurde er auf einer Granit-
kuppe der,Matopos-Higel” un-
weit Bulawayo (Rhodesien) bei-
gesetzt. Dieser Higel gewdhrt
den berGhmten Ausblick, ge-
nannt, World'sView".Der Gipfel
trégt die Grabplatte von Cecil
Rhodes (mittleres Bild). Nach
Rhodes’ Testament sollen hier
alle Ménner ruhen, die sich um
Sitidafrika verdient gemacht ha-
ben. Es ist die gleiche Stelle, an
der der. berlhmte Staatsmann
1896 die historischen Friedens-
verhandlungen mit den Héaupt-
lingen ,der Matabele - Neger
fihrte.

Nahe der ,,Groote Schuur”, un-
terhalb der Teufelsspitze, liegt,
das Land weithin Uberblickend,
das ,,Rhodes Memorial”,
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NATAL

B kenarbeiter nahe der Stidkiste
! Natals. Die Zulukaffern gelten
a als einer der kréftigsten Neger-

Es wird noch lange dauern, bis in Sid-
afrika der Motor die Zugtiere verdréngt
haben wird. Noch heute wird der ,full
team”, der Ochsenwagen der Vortrekker-
Buren, Gberall verwendet. Ein , full team’
hat 16 Zugtiere, die, wie das Bild zeigt,
auch Esel sein kdnnen. In den Zeiten der
Dirre und des Futtermangels werden fur
einen Esel nicht mehr als 50 Pfg. gezahlt.

Rechts: Die Mindung des
Umgeni-Flusses beiDurban, dem
bedeutendsten Hafen und be-
rohmten Badeort Natals.

Links: Zulus unter weif3er Be-
wachung als Eisenbahn - Strek-

Eisenbahhbriicke Uber den Sabie - Fluf3.
Die Uber sie.fUhrende Bahnlinie verbin-
det{Trdnsvaal mit Portugiesisch-Ostafrika
{Mogambique) und durchlduft den gewal-
tigen , Kriger-National-Park”, in dem L&-
wen, Giraffen, Nashdrner, Fluipferde,
Elefanten, Antilopen usw. in freier Wild-
bahn beobachtet werden konnen. Das
Gebiet steht unter Naturschutz.

Die Drakensberge, die Wasserscheide
Sidafrikas zwischen dem Atlantik und
dem Indischen Ozean, bilden den Ueber-
gang der Sidafrikanischen Hochebene
von etwa 1500 m Héhe zur Ostkiste. Der
héchste Berg dieser Sudafrikanischen
Schweiz, der ,,Mont-aux-Sources”, ist mit
3500 m zugleich die héchste Erhebung
ganz Sidafrikas. Das gesamte Gebiet,
das zu den schdnsten Gebirgslandschaf-
ten der Welt gehért, wurde zum ,,Natal-
National-Park” erklért.

84
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SUDWEST-AFRIKA

Im Jahre 1908 wurden beim Bau
der Eisenbahn von lideritzbucht
die ersten Diamanten in SUdwest-
Afrika entdeckt. Das nebenste-
hende Bild zeigt eine 65t schwere
benzin-elektrische Lokomotive
(Hanomag), die auf 610 mm Spur
allerschwerste Zige mit diamant-
haltigem Sand zur Wéscherei bringt
(das Waschen geschieht mit Ozean;
wasser). Durch die Diamantenfelder

ziehen sich Gleise von weit Ober 100km L&nge. Diese Felder haben léngs der Kiistenwiiste (der Namil)) eine
Ausdehnung von iber 400 km und sollen viele Millionen Karat kleiner, aber wertvoller Diamanten .enthalten.
Wabhrscheinlich sind diese vom Oranje-River an die Kiste heruntergespilt worden, und die Miadung des
Oranije ist im Wechsel der Jahrtausende hin- und hergewandert. Wie bei allen Bahnen in den,Sandwuisten Sid-
west-Afrikas stehen auch hier viele farbige Arbeiter in besonderer Schutzkleidung in standigem Kampf mit hef-
tigen Sandstirmen, um die Schienen aus den Sandverwehungen wieder freizulegen.

He nsch'e | - Lokomotive der Siudafrikanischen
Bahnen auf Bahnhof Usakos (Stidwest - Afrika).
Vgl Bild auf Seite 5.

Zug mit Garratt-Lokomotive, Bavart Hanomag,
in Sidwest-Afrika (610 mm Spur). Vgl.Bild a.S. 3.

Rechts: Seltsame Bergformation am Sidrand
der Kalahari-Steppe, zwischen Siudwest- und
Sid-Afrika. Die beiden ringférmigen ,Festungs-
girtel”sowie die beiden,Wachtposten” auf dem
Gipfel sind vdllig von der Laune der Natur ge-
schaffen.
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MOCAM-
BIQUE

Mogambique,
1508 gegrindet,
friher die
Hauptstadt
Portugiesisch-
Ostafrikas,
istimmerwieder
derRickhalt der
Portugiesen
gewesen, von
dem aus sie
Teile ihres einst
so gewaltigen
Koloniaireichs
wiedergewin-
nen konnten.

Das bis heute unbesiegte Fort von Mocambique wurde
1508 bis 1511 aus Granit erbaut, der auf kleinen Seglern
8000 Meilen weit aus Portugal herangeschafft wurde. Die
Stadt und besonders die Regierungs-Geb&ude zeigen
noch heute den typischen Kolonialstil. Das Bild stellt das
Eingangstor eines Regierungs-Palastes dar mit den typi-
schen starken, kihihaltenden Mauern.

Ry i

ZANZIBAR

Die Insel Zanzibar war viele Jahrhunderte lang das Han-
delszentrum Ostafrikas. Zanzibar gilt als einer der kos-
mopolitischsten Platze der Welt. Das Leben zeigt stark
orientalisch-asiatisches Gepréige, obwohl die Bevdlkerung
neben etwa 40000 Arabern und Indern etwa 170000
Suaheli-Neger zdhlt. Noch um 1870 wurden hier von den
Arabern jéhrlich 50000 bis 60 000 Sklaven verkauft.

DEUTSCH~=OST-AFRIKA (TANGANYIKA)

Oben: Platz.in Tanga, typisch fir die Sauberkeit, Weite
und Schéhheit,mit der von den Deutschen Strafien und
Pl&tzemder, Eingeborenen - Viertel angelegt wurden,
eine Tatsache, die alle Kenner Afrikas anerkennen.
UntengmHafen des Friedens” (Dar es salaam), eine
1862 vom Sultan von Zanzibar gegrindete Stadt,
1884 von Dr. Carl Peters fir Deutschland besetzt. Be-
volkerung stark mit Asiaten untermischt.

86
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NEUE
HENSCHEL-
LOKOMOTIVEN

DEUTSCHE
REICHSBAHN

HEISSDAMPF-ZWILLING-STROMLINIEN-TENDER-LOKOMOTIVE 2 Aufnahmen: Kreutzer
REIHE 61 DER DEUTSCHEN REICHSBAHN

Grofite Fahrgeschwindigkeit 175 km h

Das wichtigste Schrifttum
Fuchs: ,,Der Henschel-Wegmann-Zug — Ein never Dampfschnellzug der Deutschen Reichsbahn?’,
Die Reichsbahn 1936, 5.70. '
Heise : ,,Der erste Stromlinien-Dampfzug der Deutschen Reichsbahn’’, Henschel-Hefte Nr. 5, Dezember 1935, 5.7
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DEUTSCHLAND

HEISSDAMPF - ZWILLING-
PERSONENZUG-TENDER-
LOKOMOTIVE DER
MECKLENBURGISCHEN
FRIEDRICH - WILHELMS-
EISENBAHN Regelspur

Hauptabmessungen:
Nr. 10 der Zahlentafel auf Seite 95

HENSCHEL 7177

Plattenrahmen (Hauptbleche je 22 mm stark), Grofirohriberhitzer Schmidt, Titan-Kipprost, Feuerbricke, Sicherheitsventile Ackermann, Speise-
wasser-Vorwdrmer Knorr, Schrauben-Umsteuerung, Bosch-Oler fir Kolben und Schieber, selbsttétige Druckausgleicher, Luftsaugeventile Knorr;
PreBluft-Lautewerk Knorr; PreBluft-Sandstreuer Knorr, Wurfhebel-Handbremse, Druckluftbremse Knorr mit Zusatzbremsey elektrische Beleuchtung
Bauart Henschel, Hilsenpuffer. — Vordere und hintere Bisselachse um - 110 mm seitlich ausschwenkbar.

HEISSDAMPF - ZWILLING-
PERSONENZUG-TENDER-
LOKOMOTIVE DER
PRIGNITZER EISENBAHN-
GESELLSCHAFT Regelspur

Hauptabmessungen:
Nr. 9 der Zahlentafel auf Seite 95 =

Plattenrahmen {Hauptbleche je 22 mm stark}; geschweifite Feuerbuchse, unterer Teil der Feverbichse aus Kuprodur, Grofirohriiberhitzer Schmidt,
Titan-Kipprost, Feuerbricke, Sicherheitsventile (Ackermann, Speisewasser-Vorwarmer Knorr, Dampflautewerk Latowsky, Pyrometer; Schrauben-
Umsteuerung, mit Druckluft gesteuerte Druckausgleicher; Prefluft-Sandstrever Knorr, Drucklvftbremse Knorr mit Zusatzbremse ; elektrische Be-
leuchtung, Hilsenpuffer. — Vordere und hintere Bisselachse um & 110 mm seitlich ausschwenkbar.

HEISSDAMPF - ZWILLING-
GUTERZUG - TENDER - LOKO-
MOTIVE DER PRIGNITZER

EVSENBAHN-GESELLSCHAFT
Regelspur HENSCHEL 71702

Hauptabmessungen:

Nr. 13 der Zahlentafel auf Seite 95

Plattenrahmen (Hauptbleche je 22 mm stark); geschweifite Feuerbichse, unterer Teil der Feverbichse aus Kuprodur, Seiten-Stehbolzen in der
unteren Hélfte der Feuerbichse aus Kupfer-Panzerstahl, GroBrohriberhitzer Schmidt, Kipprost, Feuerbricke, Sicherheitsventile Ackermann,
Speisewasser-Vorwdrmer Knorr, DampflGutewerk Latowsky, Pyrometer; Schrauben-Umsteverung, mit Druckluft gesteverte Druckausgleicher;
PreBluft-Sandstrever Knorr, Druckluftbremse Knorr mit Zusatzbremse; elektrische Beleuchtung, Hilsenpuffer. — Vordere und hintere Bisselachse
um 4+ 110 mm seitlich ausschwenkbar.
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A

DEUTSCHLAND

REGELSPURIGE
450PS-NASSDAMPF-ZWILLING-
TENDER-LOKOMOTIVE DER
BRAUNKOHLEN-INDUSTRIE AG
»ZUKUNFT”, ESCHWEILER

Braunkohlenbrikett- Feuerung
Grofte Hohe . . . . . . . . . . . ... 3750 mm
Hauptabmessungen: Nr.7 der Zahlentafel auf S. 95

Plattenrahmen (Hauptbleche je 26 mm stark); geschweifite Feverbichse, Feuerbricke, Ventilregler, Pop-Coale-Sicherheitsventile, Dampflautewerk
Latowsky; Schrauben-Umsteuerung, Kolbenschieber, Worner-Oler fir Kolben und Schieber; Prefiluft-Sandstreuer Knorr, Wurfhebel-Handbremse,
Druckluftbremse Knorr mit Zusatzbremse ; elektrische Beleychtung Bauart Henschel, Hilsenpuffer.

REGELSPURIGE
570PS-NASSDAMPF-ZWILLING-

TENDER-LOKOMOTIVE ¢ -——
DER GELSENKIRCHENER BERG- - o 3
WERKS -AG ""—-K.. =

Hauptabmessungen : Nr. 8 der Zahlentafel auf $.95 EREme B0 P - . >

Plattenrahmen (Hauptbleche je 25 mm stark); geschweiBte Feverbiichse, Feuepbriicke, Schnellschlu3 - Abschlammventil, Ventilregler, Pop-Coale-
Sicherheitsventile, Dampflautewerk Latowsky; Schrauben-Umsteuerung, Kolbenschieber, Bosch-Uler fir Kolben und Schieber; Pref3luft-Sand-
strever Knorr, Wurfhebel - Handbremse, Druckluftbremse Knorr mit Zusatzbremse ; elektrische Beleuchtung Bavart Henschel, Hilsenpuffer.

SCHMALSPURIGE
160PS-NASSDAMPF-ZWILLING-
TENDERLOKOMOTIVE

DER NEUNKIRCHER EISENWERK
AG

GroBte Hohe . . . . . . . . . . .9 . 2550 mm
660 mm Spur HENSCHEL 7225a
Hauptabmessungen: Nr. 5 der Zahlentafel auf 5. 95

Plattenrahmen (Hauptbleche je 20 mm stark); Ventilregler, Gestra- Abschlammschieber, Pop-Coale - Sicherheitsventile, Handel-Umsteuerung,
Kolbenschieber, selbsttatige Druckausgleicher, Bosch - Uler fir Kolben und Schieber; Handsandstrever, Wurfhebel-Handbremse, Dampfbremse,
Brickenpuffer-Kupplung. = Mittelachse ohne Spurkranze.

REGELSPURIGE

ELEKTRISCHE A1-A1—LOKOMOTIVE FUR
OBERLEITUNGS- UND SPEICHERBETRIEB
DER BURBACHER HOUTTE

Gleichstrom - Tatzenmotoren

Fahrdrahtspannung . . . . . . . . . . .. ... . 550Volt
Treibrad-Durchmesser . . . . . . . .. .. .. .. 950mm
Gesamt-Achsstand . . . . . . ... ..o 5360 mm
Stundenleistung . . . . . . . . . 2x 82 KW =164 KW = 223 P§
Dienstgewicht . . . . . ... .. ... .. .. ... 40,5 ¢

Hochstgeschwindigkeit . . . . . . . . . .. ... . .. 30 km'h
lénge GberPuffer . . . . . . . . . ..o 8800 mm
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DEUTSCHLAND

REGELSPURIGE 30 PS-HENSCHEL-
DIESEL-GETRIEBE-LOKOMOTIVE

Kraftquelle : Dreizylinder- Henschel - Lanova- Diesel-
Motor

Kraftibertragung : 2-Gang-Getriebe fir 4 u. 8 km/h
Geschwindigkeit

GroBte Breite . . . . . . . o .. 2840 mm

Grofite Héhe . . . . . . . . . ... 2940 mm HENSCHEL 72005
Lange Gber Puffer . . . . . . . . . . .. 4690 mm

Dienstgewicht . . . . . . . . . . . .. .. 8,5t

REGELSPURIGE110PS-DIESEL-
ELEKTRFSCHE LOKOMOTIVE

vl ahgeliefert an die Zuckerfabrik Salzwedel
und an die Preufag - Stafdfurt

Kraftquelle : Sechszylinder-Henschel-Lanova-
Dieselmotor

Raddurchmesser . . . . . . . . . 850 mm
Achsstand . . . . . . . . .. .. 2500 mm
Grofite Héhe . . . . . . . . . . 3000 mm
Ldange Uber Puffer . . . . . . . . 7600 mm
Dienstgewicht . . . . . . . . . rd, 22 t
Grofite Zugkraft . . . . . . . .. 6300 kg

SCHMALSPURIGE 110 PS - DIESEL -
ELEKTRISCHE LOKOMOTIVE DER

DEUTSCHEN ERDOL AG, BORNA
900 mm Spur

Die gleiche Type wurde u. a. fir Meterspur
nach Brasilien geliefert

Kraftquelle : Sechszylinder-Henschel-Lanova-
Dieselmotor

Raddurchmesser . . . . . . . . 850 mm
: Achsstand . . . . . ... ... 1800 mm
HENSCHEL 715% Gréfdte Héhe . . . . . . . . . 2800 mm
Ldnge Uber Puffer . . . . . . . 7080 mm
Dienstgewicht . . . . . . . .. rd. 22 t
Grofite Zugkraft . . . . . . . . 6300 kg
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RUMANIEN

14PS-DIESELMOTOR-
GRUBEN-LOKOMOTIVE

DER STAATLICHEN BERGWERKS-
UND HUTTENDIREKTION BOIA-MARE

Sonderausfihrung der Henschel-Regeltype DG 13
Kraftquelle: Einzylinder-Henschel-Lanova-Dieselmotor
Kroftibertragung : 2-Gang-Getriebe
fir 31/, und 8!/, km/h Geschwindigkeit
Sonderausristung : Elektrischer Anlasser,elektrische Beleuchtung,
Auspuff-Filter

Spurweite . . . . . .. ... .. 600 mm
Grofite Hohe . . . . . . . . . . . . 1700 mm
Grofdte Breite. . . . . . . . . ... 800 mm
Ldnge Uber Puffer . . . . . . . . .. 3466 mm

BRARAIGRMTD. . - - « < o o 650 GRIECHENLAND

7530~} ——3090—— 3200 5D 1385 =
=i —— T
715755

HEISSDAMPF - ZWILLING - GEMISCHTZUG - LOKOMOTIVE
DER PELOPONNES-BAHN

Hauptabmessungen: Nr. 2 der Zahlentafel auf Seite 94

Die Lokomotiven werden Ende 1936 geliefert T U R K E I

e 1750 5200 . 3400 - ‘ 10300 ; e 1650
P Aot =2, 5 I
22300 — s SES—
e 7 e = ‘
\ t R b i oy
1 ‘3
&=  — At soo0— % i i
~_1 ; —g Lt g
R — T g 8
¢ oo / [ T A
i - Iy - L_t‘ ‘
. i | : i
1750 L D d—23m 11900 o 1650—=]
19400 - AT -
22800 -

TYPISIERTE HEISSDAMPE-ZWILLING -EINHEITS-LOKOMOTIVEN DER TURKISCHEN STAATSBAHNEN
Die Lokomotiven werden Ende 1936 / Anfang 1937 geliefert.
Hauptabmessungen: Nr.10 und 5 der Zahlentafel auf Seite 94.
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LETTLAND

BREITSPURIGE 125 PS-NASSDAMPF-ZWILLING-

TENDER-LOKOMOTIVE FUR EINE ZEMENTFABRIK
1524 mm Spur, Holz- und Kohlenfeverung

. Hauptabmessungen:

HENSENES ToR 3 R ————— Nr. 1 der Zahlentafel auf Seite 95

Plattenrahmen, Handel-Umsteverung, Handsandstreuer, Handbremse, Dampflautewerk Latowsky, Deuta-Geschwindigkeitsmesser.

BRITISCH-INDJEN

BREITSPURIGE 100 PS-NASSDAMPF-ZWILLING-
TENDER-LOKOMOTIVE FUR EINE ZEMENTFABRIK
1676 mm Spur

Hauptabmessungen:

HENSCHEL 7217 = ’ Nr. 2 der Zahlentafel ofof Seite 95

Plattenrahmen, Handel-Umsteuverung, Hochhub-Sicherheitsventile, Henschel-Dampfstrahlpumpe, Woerthington-Speisepumpe, Handglocke, Hand-
sandstrever, Hebelhandbremse, Dampfbremse, Wérner-Oler fir Kolben und Schieber, elekfrische Beleuchtung Bauvart Henschel, Mittelkupplung
sowie Seitenpuffer mit Schraubenkupplung.

PERU

|
e — {_a..;.'.:.‘..:"l
[ FERROCARRIL UMA A WRIN ||
Haupt- |
abmessungen: 1
Nir-"3 g " A
der Zahlentafel HENSCHEL 7198
auf Seite 94 : _—

HEISSDAMPF-ZWILLING-GUTERZUG-LOKOMOTIVE DER BAHN LIMA-LURIN 914 mm Spur, Olfeverung

Barrenrahmen (Hauptbleche je 90 rim stark)s’ GroBrohriberhitzer Schmidt, Pop-Sicherheitsventile, Friedmann-Abschlammschieber, Pyrometer;
Schrauben-Umsteverung, DetroitiDampfsichtéler; Handsandstrever, Spindelbremse fiir Tender, Westinghouse-Bremse; elektrische Beleuchtung
Bavart Henschel, Mittelkupplung Bavart'Atlas. — Vordere und hintere Bisselachse um je -= 80 mm seitlich ausschwenkbar.

NASSDAMPF - ZWILLING - TENDER - LOKOMOTIVE

FUR MINISTERIO DE FOMENTO, LIMA
914 mm Spur, Olfeverung

Hauptabmessungen:
Nr. 6 der Zahlentafel auf Seite 95

Plattenrahmen, Handel-Umsteverung, Handsandstrever, Spindel-Handbremse, Dampfbremse, Wérner-Oler fir Kolben und Schieber, Holden-
Brenner, Henricot-Kupplung ohne Federung.
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BRASILIEN

HEISSDAMPF -ZWILLING -
VERSCHIEBE -TENDER-
LOKOMOTIVE DER
SOROCABANA -BAHN

Meterspur
Holz- undsKohlenfeverung

Hauptabmessungen: Nr. 12 der
Zahlentafel auf 5. 95

Barrenrahmen (Hauptbleche je 70 mm stark); Feuerbichse und Stehbolzen aus Stahl, Flannery - Stehbolzen, intder Gefahrenzone, Grofirohr-
Uberhitzer Schmidt, Schiittelrost, Kipprost, Nathan Simplex-Dampfstrahlpumpen, Coale - Sicherheitsventile, Qkadlee-Kesselablahdhne, Hand-
glocke, Pyrometer, Detroit-Dampfsichtdler, Aschkastenspritze, Kohlenspritze ; Handel-Umsteuerung, Fettschmierung fir Achs- und Stangenlager;
Handsandstrever, Handbremse, Dampfbremse fir Lokomotive in Verbindung mit Luftsaugebremse_fir Wagenzug; elektrische Beleuchtung,
Henricot-Kupplung, RuBausbldser Limpador Superior, Alfolbekleidung fir Kessel und Zylinder. - 2. ud 4,Achse um - 10 mm seitlich verschiebbar.

CHINA

NASSDAMPF-ZWILLINGGUTERZUG-LOKOMOTIVE DER TUNGPU-BAHN Meterspur
Hauptabmessungen: Nr. 9 der Zahlentafeh auf Seite 94

Plattenrahmen (Hauptbleche je 20 mm'stark); Schittelrost, Feuerbricke, Ventilregler, Pop - Sicherheitsventile, Simplex- Dampfstrahlpumpen,
Aschkastenspritze, KohlenspritZze, Rauchkammerspritze; Kolbenschieber Bauart Miller, Wérner-UOler fir Kolben und Schieber, Schrauben-
Umsteverung; Handsandstrever, Westinghouse-Bremse, Wurfhebelbremse fir Lokomotive, Spindelbremse fir Tender ; Anschluf und Trager fir
Lichtmaschine, MittelkUpplung, Asbestbekleidung fir Kessel und Zylinder, Deuta - Geschwindigkeitsmesser. - - Vordere Bisselachse um 4 80 mm
seitlich ausschwenkbar, Spurkfénze der 2. Kuppelachse und der Treibachse um 10 mm schwdcher gedreht.
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HEISSDAMPF-DOPPELZWILLING-GUTERZUG-TENDER-LOKOMOTIVE BAUART GARRATT
DER SIAMESISCHEN STAATSBAHNEN Meterspur Holzfeverung

Hauptabmessungen: Nr. 14 der Zahlentafel auf Seite 95

Die Lokomotiven werden im Herbst 1936 geliefert. Sie lehnen sich eng an die von uns 1929 fir die gleiche Verwaltung gebauten Garratt-
Lokomotiven an.
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