HENSCHEL-LOKOMOTIVE FABRIK-NR.1
abgeliefert am 29. Juli 1848 an die Hessische Friedrich-Wilhelms-Nordbahn

HENSCHEL-HEFTE

(HENSCHEL & SORN
.' /~ 4 A
0.1 8.1, KASSEL

Te 1¢ Bucherej

2041/ 4] 4830

(g

1930
JUNI

DIE HENSCHEL &SOHN A.G.

Die Henschel & Sohn A.G. gehort zu den éltesten
industriellen Unternehmungen Deutschlands. Sie
filhet ihren Ursprung bis ins 17. jahrhundert zérick.
Die vorzugsweise technische Betdtigung der Familie
Henschel laht sich sogar weitere zweihundert Jahre
friher nachweisen, befindet sich doch in'den Samm-
lungen der Familie ein aus jener Zeit stammender
Ver’rrag; laut welchem ein Hans\Henschel zwolf-
pfindige Kanonen fiir den GrafenWilhelm zu Solms,

Herrn zu Miinzenberghangefertigt hat.

1810 wird als Griindungsjehr des jetzigen Unter-
nehmens angesehen,\weil damals eigene Werk-
statten errichtet ‘Wurden, wihrend bis dshin der
Betrieb im staaftlichen Giekhause untergebracht war.
Der Grundztim jetzigen Kasseler Stammwerk wurde
1837, _gelegt, als Karl Anton Henschel geréurﬁige
Neubauten am Méncheberg errichtete. Noch heute
sind das Wohnhaus und die Giefjerei Anton
Henschels —wenn auch in etwas veranderter Form —
erhalten. 1848 ging aus dem Werk die erste Loko-
motive hervor. Der Lokomotivbau wurde nach und
nach das ausschliekliche Betatigungsfeld der Familie
Henschel, die sich vordem allen erdenklichen
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Zweigen des Maschinenbaues und der Eisen-,
Geschiitz- und Kunstgieherei gewidmet hatte.

Es zeigte sich, daf es richtig gewesen war, alle Krafte
zur Pflege dieses einen Gebietes zu sammeln: Das
Unternehmen entwickelte sich zur bedeutendsten
Lokomotivfabrik Europas. Bereits 1899 wurde die
5000. Lokomotive geliefert; die 10000. folgte 1910,
die 20000. im Jahre 1923. Die Zahl der bisher ge-
bauten Henschel-Lokomotiven Ubersteigt gegen-
wartig 21700, das sind etwa 20°/0 der seitherigen
Gesamterzeugung Deutschlands. Das Werk vermag
jahrlich 1000--1200 Lokomotiven herauszubringen.
Es ist im Hinblick auf diese seine Leistungstéhigkeit
wie auf die Anzahl der von ihm gebauten Loko-
motiven die gréfite Lokomotivfabrik Europas.

Die Néte,in welche die deutsche Lokomotiv-Industrie
mehr als andere Geschéftszweige durch die Aus-
wirkung des verlorenen Krieges geraten ist, sind
bekannt. Man ist sich dariiber klar, dah nur durch
Beschrankung der Erzeugungsstatten auf einige
wenige Stellen eine Gesundung erzieltwerden kann.
Dafy nur die leistungsfahigsten Firmen lebensfihig
sind und die Kerne des Rationalisierungsprozesses
bildenk&énnen, erscheint selbstverstandlich. Die Krise
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?7E|(2) ERBAUER DER ERSTEN HENSCHEL-LOKOMOTIVE
80—1861

DR.-ING. E.'"H. KARL HENSCHEL
GEHEIMER KOMMERZIENRAT
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ist noch nichtygebannt, immerhin sieht die Familie
Henschel, die’ eng mit der Henschel & Sohn A. G.
verbunden ist und verbunden bleibt, ihren Weg klar
vorsich: Beschrankung des Arbeilsgebietesauf einige
wenige Erzeugnisse, Zusammenfassen aller Kréfte
zum Ausbau dieser Geschéftszweige. Um die umfang-
reichen Werkstétten trotz der unglinstigen Lage des
Lokomotivbaueswenigstenseinigermafenausnutzen
zu kdnnen, hat die Firma im Jahre 1924 den Bau von
Strahenbaumaschinen, Lastkraftwagen und Omni-
bussen aufgenommen. Einen vertikalen Aufbau des
Unternehmens hélt sie nicht mehr fir erforderlich.
Ein solcher erschien vor allem wshrend des Krieges
undnachdemKriege notwendig, wo allerorts Mangel
an den bendtigten Rohstoffen herrschte. Diese
Schwierigkeit scheint behoben zu sein.

Eine Beruhigung des Wirtschaftslebens ist noch nicht
eingetreten, dennoch glaubt die Henschel & Sohn
A.G., mit ihren Mahknahmen den richtigen Weg
eingeschlagen zu haben und zuversichtlich in die
Zukunft blicken zu kénnen. Sie setzt alles darein,
dem technischen Fortschritt zu dienen und damit auf
ihre Weise zur Gesundung des wirlschaftlichen und
politischen Lebens unseres Vaterlandes beizutragen.
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1930: STAMMWERK IN KASSEL (WERK 1)

Der runde Kuppelbau des Gieffhauses und das Wohnhaus von 4837 sind deutlich zu erkennen
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HENSCHEL-WERK 2 (KASSEL-ROTHENDITMOLD)

Kesselschmiede, Gesenkschmiede, Kiimpelei

“ : _ 3 .
HENSCHEL-WERK 3 (KASSEL-MITTELFELD) g
Es umfakt
den gesamten Kraftwagenbau

die Giefierei, die Modelltischlerei, die Lokomotivrahmen- und Triebwerksfertigung
die Versuchsanlage der ,Studiengesellschaft fiir Kohlenstaubfeuerung auf Lokomotiven (Stug)®
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DER ,HENSCHEL-GIANT" MIT 1800 t-ZUG

NEUE LOKOMOTIVEN FUR SUDAFRIKA

VON OBERINGENIEUR DIPL-ING. BOHMIG, KASSEL

Mit den in den Jahren 1926 bis 1928 der Firma
Henschel & Sohn A. G. erteilien Auftragen der Siid-
afrikanischen Bahnen (S. A.R.) kamen unter anderem
3 Lokomotivtypen als Neukonstruktionen zur Aus-
fuhrung. Es sind dies:

11 Stiick 1D1 + 1D 1-,Fairlie"-Lokomotiven (Bild 10),
2 Stiick 1E1-Dreizylinder-,Experimental”-Lokomo-
tiven (Bild 12 und Tafel 1),
14 Stick D-,Verschiebe"-Lokomotiven (Bild 13).

Die erwahnten ,Fairlie"-Lokomotiven sind die ersten
ihrer Art, die von einer deuischen Firma entworfen
und gebaut wurden. Die 1E1 -Dreizylinder - Loko-
motive ist als schwere Giiterzuglokomotive mit19t
Achsdruck fir eine grohte Zugkraft von 24100 kg
konstruiert. Fir schweren Verschiebedienst ist.im
letzten Jahre eine D -Heiffdampf-Lokomotive ent-
worfen worden. Sie besitzt mit einer Zugkraft von
20600 kg ein fir den gedachten Verwendungszweck
geeignetfes kraftiges Anfahrmonient.

Im folgenden sind diese 3 Lekemaotivtypen in ihren
wesentlichen Merkmalen beschrieben:

1.1D1+1D1-,FAIRLIE"-LOKOMOTIVE,
KLASSE HF"

Die Lokombtive, ist fiir 3' 6” = 1067 mm Spurweite
(Kapspuf) bestimmt. Die scharfsten Kurven haben
einenfHalbmesser von rund 300 engl. Fuf = 90 m bei
*/s*s=19 mm Spurerweiterung, die dufere Schiene
ist'bis zu 5" =127 mm (berhoht. Die zu bauende
Lokomotive sollte einerseits diesen besonderen An-
forderungen der Gleislage geniigen und anderer-
seits auf starken Steigungen eine so starke Zugkraft
entwickeln, dafy Vorspann und damit doppeltes Per-
sonal erspart werden. Es wurde die ,Fairlie"-Type
gewahlt, die der Bauart ,Mallet” durch ungezwun-
genere Einstellung in scharfen Kurven iberlegen

ist'). Der verlangte Kohlen- und Wasservorrat wiirde
bei der ,Mallet"-Lokomotive eineén,besonderen Ten-
der erfordern, wodurch man zum Wechseln der Fahri-
richtung auf Drehscheiben angewiesen wire. Die
«Fairlie"-Lokomotive istfid jede Fahrtrichtung gleich
vorteilhaft und von Drehscheiben unabhangig.

Die Lokomotive /besteht aus drei Hauptteilen, und
zwar aus einem sich fast Gber die ganze Lange der
Maschine erstreckenden Hauptrahmen, der den Kes-
sel, .die WWorratsraume und das Fiihrerhaus tragt
(Bild 10), und aus den beiden Treibgestellen. Am
vorderen Ende des Hauptrahmens befindet sich ein
Woasserkasten, hinter diesem der Kessel mit dem
Fuhrerhaus; an das Fiihrerhaus schlieft sich unmittel-
bar nach hinten ein mit dem Kohlenkasten verbun-
dener zweiter Wasserkasten an. Beide Wasserbe-
halter sind miteinander durch ein Rohr verbunden,
das an der rechten Seite des Hauptrahmens entlang
lauft. Der Hauptrahmen selbst besteht aus zwei in
einem Stiick gewalzten und durch kraftige Winkel
verstarkten, 20"/ m langen Blechplatten, die durch
eine ausreichende Anzahl von Querverbindungen
versteift sind; zwei dieser Querverbindungen tragen
reichlich bemessene Drehzapfen, mittels welcher der
Hauptrahmen auf den Drehgestellen ruht.

Der Kessel ist in der iiblichen Bauart ausgefiihrt.
Stehkessel und Stahlfeuerbiichse haben gewdlbte
Decken. Die innere und die duhere Feuerbiichse

!) Der Ausdruck ,Fairlie”-Lokomotive triffl fir die Maschine
in ihrer jetzigen Gestalt nicht mehr ganz zu, da die urspriing-
lich mit diesem Namen bezeichnete Type einen Doppelkesse!
besafy, wahrend die neuere Bauweise nur einen Kessel
aufweist. Man kann dieser Bezeichnung jedoch eine gewisse
Berechtigung beilegen, denn die neue Bauart besitzt die
gleichen Laufeigenschaften wie die urspriingliche ,Fairlie”-
Type (Beispiel: B+B-Fairlie-Lokomotive, Gattung K1l der
vorm. Sachsischen Staatsbahnen — 750 mm Spur). Die
genaue englische Bezeichnung der neuen Bauart lautet
.modified Fairlie type*.
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1D1+1D1-,FAIRLIE"-LOKOMOTIVE, KLASSE HF DER S.A.R.

Spurweite: . ..o L L oL 1067 mm Gesamtachsstand der Lokomotive 21285 mm Kohlenvorrat . . 9.2 t
Zylinderdurchmesser . . . . . . . 4457 mm Kesseldruck . . . . @7 . . L. 12,65 atii Reibungsgewicht . 106,0 t
Kolbenhub . . . . . . . .. ... 610 mm Rostflache . . . . S . UL 4,93 m* Leergewicht . . . 1158 ¢
Treibraddurchmesser . . . . . 1156 mm Wasserverdampfende Heizfliche,fb 192 m*® Dienstgewicht . . . . . 154,9 t
Laufraddurchmesser . . . . . . . . 724 mm Uberhitzerheizfldche, auffen . . . 67,50 m* Zugkraft (0,75p) . . . . 21000 kg
Fester Achsstand eines Treibgestelles 3887 mm Wasservorrat . T, . 4. . . . . . 20,9 m* Héchstgeschwindigkeit . - 50 km/st
Gesamtachsstand eines Treibgestelles 6972 mm Kleinster Kriimmungshalbmesser . 90 m

sind durch Stahlstehbolzen verbunden, die in der
gefahrlichen Zone als Gelenkstehbelzen ausgebildet
sind. Die Kappen der beweglidien,Stehbolzen sind
nach amerikanischem Muster, mit_dem Stehkessel-
mantel verschweifit. Die Feuerbiuchse durchziehen
vier Wasserumlaufrohre} die ‘gleichzeitig Trager des
Feuergewolbes sind. Der aus dem Kessel kommen-
de Dampf stromindurch den Uberhitzerkasten der
bekannten Schmidischen Bauart und wird von da
nach dem vorderen bzw. dem hinteren Drehgestell
geleitet;=die. Dampfleitung zu jedem Drehgestell
kann abgésperrt werden. Da die beiden Drehgestelle
einenziemlich grofien Ausschlag in den Kurven auf-
weisen;’ wurden die Hauptdampfrohre mit Kugel-
gelenken und Stopfbiichsen versehen, die auch eine
erhebliche Ausdehnung der Rohre durch die Dampf-

warme zulassen.

Der Abdampf von den Zylindern eines jeden Ge-
stelles wird auf dem kirzesten Wege nach dem
Rauchkammerboden geleitet und gelangt in das
Blasrohr, welches zwei getrennte Ausblasoffnungen,
eine kreisformige und eine ringformige, hat.

Die Zylinder besitzen Kolbenschieber mit innerer
Einsiréomung. Jeder Zylinder tragt zwei getrennte
Druckausgleichventile der Sonderbauart der Siid-
afrikanischen Eisenbahnen, auherdem ist auf dem
Uberhitzerkasten noch ein Luftsaugeventil vorge-
sehen. Die Kreuzképfe sind eingleisig; samiliche
Stangen, auch die Treibstangen, haben geschlossene
Buchsen. Die Treib- und Kuppelstangenlager besitzen
Fettschmierung. Die Steuerung nach Heusinger gibt
Fillungen bis zu 80°/6 und wird vom Fihrerstande
aus durch eine Dampfumsteuerung Bauart Hendrie
verstellt. Die Schmierung der Zylinder erfolgt durch
zwei Detroit-Oler mit je vier Schmierstellen. Weiter
sind noch zwei kleine Wérner-Schmierapparate vor-
gesehen, die zum Schmieren der Drehzapfen wie
der beweglichen Dampfrohrleitungen dienen.

Die beiden Drehgestelle sind fast vollkommen gleich
gehalten und kénnen nach Vornahme einer ganz
geringen Anderung der Dampfrohrfiihrung mitein-
ander vertauscht werden. Die vier gekuppelten Ach-
sen sind mit geringem seitlichen Spiel in den Achs-
buchsen gelagert, deren Lagerschalen aus Rotgub
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amerikanischer Legierung (ohne Weilimetall) be-
stehen und fiir Franklin-Fettschmierung eingerichtet
sind. Die Tragfedern liegen iber den Achslagern.
Die vordere Laufachse ist in einem Bisselgestell ge-
fuhrt, in welchem sie aulerdem noch */i" =19 mm
seitliches Spiel hat. Die hintere Laufachse ist im
Drehgestellrahmen mit je */"" = 19 mm Spiel
seitlich verschiebbar. Die Achslager bzw. Federn
eines jeden Gestelles sind in zwei Gruppen
durch Ausgleichhebel untereinander verbunden.
Eine Begrenzung der Winkelausschlage der Dreh-
gestelle ist aus Sicherheitsgrinden an beiden En-
den vorgesehen.

Jedes Drehgestell wird fiir sich durch einen Dampf-
zylinder gebremst. Die Dampfbremse wird auto-
matisch bei Betatigung der Luftsaugebremse in Kraft
gesetzt, welche in Erganzung der Dampfbremse das
vordere Drehgestell abbremst und im iibrigen allein
fir den Wagenzug bestimmt ist. Das hintere Dreh-
gestell ist aulierdem noch vom Fiihrerstande aus von
Hand zu bremsen.

An erwahnenswerten Einrichtungen sind noch zu
nennen:

Die Sandstreuvorrichtung Bauart ,Lambert” mit
8 Sandkasten. In jeder Fahrtrichtung kénnen 4 Réader
gesandet werden.

Die Rufausblasevorrichtung ,Parry”, durch die jeder-
zeit wahrend der Fahrt die Heiz- und Rauchrohre
ausgeblasen werden kdnnen, ohne daf dig¢'Feuer=
tir geodffnet zu werden braucht.

Die elektrische Beleuchtungseinrichtung ,Pyle™mif je
einem grofyen Scheinwerfer fir jede
Fahrtrichtung; der Lichistrom wird
durch eine auf dem Kessel sitzende
Turbo-Dynamo erzeugt.

Die amerikanische Zentralkupplung
.Henricot” am Ende jedes Gestel-
les; die Federung der Kupplung
wird durch Gummipuffer bewirkt.
Die Maschinensshaben im Dienst
den an sie gestelllen Anforderun- .

1
DIE ,FAIRLIE"-LOKOMOTIVE
IN EINER 90m - KURVE

gen entsprochen, obwohl sie im besonderen wah-
rend der afrikanischen Maisernte aufs &uherste
beansprucht wurden.

2. 1E1-DREIZYLINDER-
LEXPERIMENTAL'-LOKOMOTIVE

Die Lokomotive ist aus der bisherigen Type 15 der
S.A.R., einer 4-8-2 bzw. 2D 1-Lokomotive hervor-
gegangen. Es sollte versucht werden, unter|Zu=
grundelegung des hochstzulassigen Achsdruckes
von 19 t bei 5 gekuppelten Achsenddig”groftmog-
liche Leistung einer Lokomotive fir die\Schmalspur
von 3’ 6" =1067 mm zu erzielen,, Dabéi stellte sich
heraus, dafy die Abmessungen des Kessels bei einem
Reibungsgewicht von zusammien 95 t so erheblich
wurden, dafy auker den finf gekuppelten Achsen
noch zwei Laufachsen-erforderlich waren, wodurch
die Achsenanordnung?2#10-2 bzw. 1E1 entstand.

Die scharfen Kurven_ auf den Linien der S.A.R.
zwangen zu besonderen Einrichtungen; die vordere
Laufachse “wurde’ mit der ersten Kuppelachse zu
einem /Helmholtz-Zara-Gestell vereinigt, wahrend
diehintere Laufachse als Bisselachse ausgebildet
werden mufite. Die Treibrader der dritten und der
vierteh Kuppelachse fiihrte man ohne Spurkrénze
aus, um die erforderliche Beweglichkeit in den
Kurven zu gewahrleisten. Die Lokomotive erhielt
aus raumlichen Griinden wie in Riicksicht auf gleich-
mahigere Anzugskraft ein dreizylindriges Getriebe.

HENSCHEL=1=19 3 O ——
rd



20787

12

1E1-HEISSDAMPF - DRILLING - ,EXPERIMENTAL"- LOKOMOTIVE DER S. A.R.

Spurweite . . . . . . .. ... L. 1067 mm Gesamte wasserverdampfende Heiz- Durchmesser der Tenderrdder” . . 851 mm
Zylinderdurchmesser . . . . . . 3x540 mm fliche,fb . . . . . . .. .. .. 275,0 m*> Achsstand des Teaders), . - 6223 mm
Kolbenhub . . . . . . .. .. .. 711 mm UOberhitzerheizfliche, aufen . . . . 950m® Leergewicht des Tenders . . . . 3,538
Treibraddurchmesser . . . . . . . 1447 mm Reibungsgewicht . . . . . . . . .. 96,5t Dienstgewichtides Tenders . 73,51
Laufraddurchmesser . 762/838 mm Leergewicht der Lokomotive . . . . 104,5t H&chstgeschwindigkeit . . . . . 70 km/st
Fester Achsstand der Lokomotive . 6401 mm Dienstgewicht der Lokomotive . . . 120,0t Kleinster Krlimmungshalbmesser . 90 m
Gesamtachsstand der Lokomotive 11640 mm Zugkraft (0,75p) . . . . . . . . . . 24200 kg Lénge von Lokomotive undTender,

Kesseldruck . . . . . . . . . ... 15,1 ati  Wasservorrat . . . . . . . . .. L 27,3 m? tber die Puffer gemessen . . 23164 mm
Restildchel . 0. 0. o0 S 56 m® Kohlenvorrat . . . . . . . . . ... 14,51

DerKessel hat im allgemeinen die gewdhnliche Bau-
art, nur zeichnet er sich durch auffallend grohe Lange
aus. Um die Heizrohrlinge nicht ungiinstig grof
ausfihren zu miissen, ist die Feuerbiichse mit einer
Verbrennungskammer ausgeriistet; die direkte Heiz-
fliche ist auf diese Weise sehr reichlich gehalten
und wird noch durch einige Wasserumlaufrohre ver-
grohert. Die Feuerblichse selbst besteht aus Stahl
und ist durch stahlerne Stehbolzen, die in der/ge-
fahrlichen Zone als Gelenkstehbolzen ausgebildet
sind, mit der dukeren Feuerbiichse werbunden.
Wegen der aschen- und schlackenreichen Kohle
wurde auf leichtes Reinigen des\Feuers besonderer
Wert gelegt. Die Rostflache wirdyfast vollstandig
von einem fingerformigen Schiittelrost gebildet, der
durch einen Dampfzylinderibewegt wird. Eine dhn-
liche Rostanordnung ‘weist die oben beschriebene
Fairlie-Lokomofive auf. Der Aschkasten der 1E1-
Lokomotiveimubhtein Riicksicht auf den beschrankten
zurVerfiigung stehenden Raum unterteilt ausgebildet
werden,.s6 daf einerseits der Verbrennungsluft aus-
reichend, Zutritt gewahrt wird und auferdem ein
genugend grofer Fassungsraum vorhanden ist.
DerBoden des Aschkastens ist mit dampfbetatigten
Boden-Entleerungsschiebern versehen.

Besonderes Augenmerk wurde auf die Bedienung
der Feuerung gelegt. Die Feuertiir ist eine sich nach
innen offnende Klapptiir. Der Rost wird auf mecha-
nischem Wege durch einen sogenannten Stoker
beschickt. Die Kohle wird aus dem Tender mittels

einer Forderschnecke nach vorn geschafft, wobei sie

eine Zerkleinérungssperre passiert. st sie am Steh-
kessel.angelangt, so wird sie zu beiden Seiten der
Feuertir durch ein Getriebe auf etwa halbe Héhe
der keuerbiichse gefordert und durch Dampfstrahl
invdie Feuerbiichse geschleudert. Die gesamte Ein-
richtung wird durch eine Vierzylinder-Dampfmaschine
betatigt, so dafyf dem Heizer nur die Beobachtung
und Regelung der Rostbeschickung obliegt. Uber
der Feuertiir befindet sich eine Rukausblasevorrich-
tung, die ein Reinigen der Rohre wihrend der Fahrt
ermdglicht. Die beiden auferen Zylinder liegen
wagerecht auken am Rahmen, der innere Zylinder
hingegen ist geneigt und unter der Rauchkammer
angeordnet. Je eine Heusinger-Steuerung regelt die
Fillungen derbeiden dukeren Zylinder, wahrend die
Bewegung des Schiebers fir den mittleren Zylinder
durch Zusammenwirken der beiden dukeren Steue-
rungen verwirklicht wird. Die Triebkurbeln sind unter
Berticksichtigung der Neigung des Innenzylinders
unfer 120° zueinander versetzt.

Der Barrenrahmen erstreckt sich von vorn bis hinter
die letzte Kuppelachse und wird hier mit einem
starken Blechrahmen verschraubt, welcher mit dem
hinteren Kuppelkasten abschliefst. Die Achslager der
gekuppelten Achsen sind wie diejenigen der vorher
beschriebenen Fairlie-Lokomotive mit eingeprehten
Lagerschalen und mit Franklin-Unterkasten fir Fett-
schmierung versehen. Die Laufachslager werden in
ublicher Weise mit Ol geschmiert. Das vordere
Helmholtz-Zara-Gestell wie auch das hintere Bissel-
gestell haben je eine Riickstellvorrichtung.
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Die Lokomotive wird mit Dampf gebremst. Die Luft-
saugebremse wirkt auf Tender und Zug; fir den
Tender ist iberdies eine Handspindelbremse vor-
gesehen.

Als Zugvorrichtung dient die automatische Henricot-
Zentralkupplung mit Gummipuffern.

Die Lokomotive hat den in sie gesetzten Erwartungen
vollkommen enisprochen. Sie zeichnet sich durch
besonders leichten und auffallend giinstigen Lauf
auch in sehr scharfen Kurven aus. Das Anfahren
findet aus jeder Stellung ohne Schwierigkeit statt.
Die Lokomotive, die wegen ihrer riesigen Ausmafse
in Studafrika allgemein ,Henschel-Giant” genannt
wird, beférdert auf der kriimmungs- und steigungs-
reichen Strecke Witbank-Germiston Kohleneilzige
von 148 Achsen = 1800 t mit Leichtigkeit. Bei diesen
Fahrten fiel die trotz der starken Steigungen dauernd
vorziigliche Dampfentwicklung besonders auf. Aut
einer dieser Steigungen 1:100 wurde der 1800 t
schwere Zug zum Halten gebracht und ohne Schwie-
rigkeit wieder angezogen, wobei nach oberflach-
licher Schatzung die Reibungsziffer kaum groher als
3,5 gewesen sein kann. Neuerdings hat die Loko-
motive sogar eine Schlepplast von 2071 engl. t auf
der genannten Strecke mit einer mittleren Geschwin-
digkeit von 32 km/st bewaltigt.

3. HEISSDAMPEF-
VERSCHIEBE-LOKOMOTIVE
MIT 4AACHSIGEM TENDER

Entsprechend der Ausschreibung der Bahn sollte
eine schwere Verschiebemaschine/ von, mindestens

40000 Ibs.= 18000 kg Zugkraift entworfen werden
unter Beachtung eines Achsdruckes von héchstens18t.

Zur Ausfihrung kam die in Bild 13 dargestellte
Lokomotive. Sie kann Kurven von 72 m Halbmesser
durchfahren. Zwecks grokerer Wirtschaftlichkeit bei
haufiger Verwendung im Streckendienst wird der
Dampf iiberhitzt. Die Maschine stellt also eine Ver-
einigung dar zwischen einer schweren Giiterzug-
und einer Verschiebelokomotive — eine in Amerika
haufig verwendete und unter dem Namen ,Swifch=
ing-Type" bekannte Bauart.

Der Kessel besitzt eine stahlerne Feuerbiichse mit
gewdlbter Decke. Die Kappen der in ‘der gefahr-
deten Zone eingebauten Gelenkstehbolzen sind in
den Stehkessel eingeschraubt, da diesafrikanische
Bahnverwaltung von der amerikanischen Ausfithrung
eingeschweifiter Kappen wiedér abkommen wollte.
Die Verbindung von Feuerbiichse mit Stehkessel am
Feuerloch ist durch Umbordeln und Verschweihen
der beiden Hinterwande erreicht. Vier Wasser-
umlaufrohre, welche gleichzeitig zum Abstitzen des
Feuerschirmés dienen, gewahrleisten eine gute Zir-
kulation des Wassers im Stehkessel. An Stelle der
bei englischen Konstruktionen tiblichen Langsanker
wurdeninach deutschem Muster Blechverstrebungen
fir die Stehkesselriickwand und die Rauchkammer-
rohrwand verwendet. Im Ubrigen zeigt der Kessel
normale Ausfithrung.

Der Rost besteht aus je einem vorderen und hin-
feren festen Rostieil, einem mittleren handbetatigten
Kipprost und sechs entsprechend vor und hinter
dem Kipprost angeordneten, dampfbetatigten Schiit-
telroststdben. Samiliche Roststabe sind aus Guheisen.

- l'mw n!.__-_ =
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D-HEISSDAMPF-VERSCHIEBE-LOKOMOTIVE DER S.A.R.

Spurweite . . . . . ... .. .. 1067 mm Gesamte wasserverdampfende Heiz- Kohlenvorrat . . . . . . . . 8 t
Zylinderdurchmesser . . . . . . . 2x590 mm flache; fbl . 0. o S o 144,0 m* Durchmesser der Tenderrdder . . 851 mm
Kolbenhub . . . . . . ... . .. 635 mm Uberhitzerheizfléche, auken . . . . 50,0 m?> Achsstand des Tenders . . . . . 6223 mm
Treibraddurchmesser . . . . . . . 1219 mm Leergewicht . . . . . . ... .. 62,8t Leergewicht des Tenders . . . . . 26,4 t
Achsstand der Lokomotive . . . . 4496 mm Dienstgewicht . . . . ... .. .. 72,0t  Dienstgewicht des Tenders . 61,7
Kesseldruek . . . . .. ... .. 151 ati  Zugkraft (0,75p) . . . . . . . . . 20600 kg Héchstgeschwindigkeit . . . . . . 50 km/st
Rostflache . . . . . . . . .. .. 3,7m? Wasservorrat . . . . . . ... .. 27,3 m® Kleinster Krimmungshalbmesser . 72 m

HENSCHEL-1=1 9 3 O
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SCHWIERIGE STRECKE DER S.A.R,

Der Aschkasten mufite infolge der breiten Rostflache
noch tiber die Rahmen nach aufen verbreitert wer-
den. Durch Anordnung von Taschen und zweck-
maéfigen Einbau von Luftklappen und Reinigungs-
schiebern wurde eine giinstige Wirkungsweise des
Aschkastens geschaffen. Dampfbetatigte Bodenschie-
ber erméglichen ein Reinigen des Aschkastens auch
wéhrend der Fahrt.

Kessel und Zylinder sind mit Blauasbestmatratzen
isoliert und in Ublicher Weise verkleidet.

Der Kessel wird durch 2 Dampfstrahlptimpen ,Gre-
sham und Craven" gespeist, welche das Wasser dem
Rundkessel durch den Standard, Seller"=Speisekopf
zuleiten. Von den Armaturen‘sindunoch besonders
zu nennen: Pop-Sicherheitsventile, Parry-Rohrreini-
ger, Everlasting-Ablafhdhne, Abschdumhahn und
damptbetatigte Franklin-Feuertiir. Der Dampf durch-
stromt nach Uffnen, eines Doppelsitzventilreglers
den Schmidt-Uberhitzer und wird als Heifdampf
den Zylindérnszur* Arbeitsleistung zugefiihrt. Ein
Luftsaugeventilatf dem Uberhitzerkasten sowie zwei
kleinere Eultsaugeventile in den Einstromkammern
der Kelbenschieber sorgen selbsttatig fiir ein gutes
Durchspiilen der Zylinder mit Frischluft bei Leer-
fahrt., Nach Abstellen des Reglers treten auf dem
Zylinder angeordnete Druckausgleichventile eben-
falls automatisch in Tatigkeit und verhindern eine
unzulassige Verdichtung der Luft durch die Dampt-
kolben bei Leerfahrt.

Den Rahmen bilden zwei 100 mm starke gewalzte
Stahlbarren mit Querverstrebungen, die durchweg
aus Stahlguf bestehen. Die Zug- und Stohvorrich-

tung — Type Henricot mit Spencer-Moulton-Gummi-
puffer — entspricht der afrikanischen Standard-
Ausfiihrung.

Die geschmiedeten Achslager mit eingepreften
Rotgufischalen amerikanischer Legierung sind kraf-
tig gehalten und besitzen Olschmierung. Der vor-
dere, der hintere und der zweite Kuppelradsatiz
haben volle Spurkranze, die Achsschenkel des§
zweiten Radsatzes haben mit Ricksicht auff'die
Kurveneinstellung ein Spiel von 20 mm zwischen
Radnabe und Achslager. Die Radreifeh_der, Treib-
radsétze sind ohne Spurkranz mit 170 mm Breite
ausgefihrt.

Die zwei Aufenzylinder sind mit{dem Rahmen und
der Stahlgufizylinderverbindung “fest verschraubt.
Der Kolben besteht aus(&inem Stahlgubkorper mit
aufgenietetem guheisernen/Kranz — eine Ausfiih-
rung, die in Amerika haufig angewandt wird. Die
Kreuzkopfe sind eingleisig nach deutschem Muster.
Die als Hohlkolben ausgebildeten Schieber werden
von einer HgUusinger-Steuerung bis zu 80°0 Fillung
eingestellty’ so' dak ein kraftiges Anfahren der Ma-
schine_gewahrleistet ist. Die Fiillungsgrade werden
durch eine ,Hendrie"-Dampf-Ol-Umsteuerung ein-
géstellt,"die sich infolge ihrer raschen Umsteuerungs-
méglichkeit fir Verschiebelokomotiven als besonders
wertvoll erweist. Die Treib- und Kuppelstangen
haben geschlossene, fiir Olschmierung eingerich-
tete Képfe mit Rotgufibuchsen und Weifmetall-
spiegeln.

Fir die Lokomotive ist eine Dampfbremse vorge-
sehen, die auf samitliche Rader wirkt, fiir Tender
und Wagen die Luftsaugebremse. Beide Bremsen
werden gleichzeitig durch einen Gresham- und
Craven-Superdreadnought-Ejektor betatigt.

Vier unter dem Laufblech angeordnete Sandkasten
mit ,Lambert"-Sandstreuvorrichtung gestatten eine
hinreichende Sandung der Maschine. Ein mit der
Sandstreuvorrichtung  zusammenwirkender Dampf-
schienenreiniger entfernt in der jeweiligen Fahri-
richtung hinter der Maschine den Sand von den
Schienen, so daf der Reibungswiderstand des Zuges
trotz starken Sandstreuens nicht erhoht wird.

Der Tenderwasserkasten ist mit gewélbter Decke
derart ausgebildet, dafy dem Fithrer und dem Heizer
ein guter Ausblick vom Fihrerstand auch nach hin-
ten gewihrleistet ist. An der hinteren Stirnplatte des
Tenders ist ein Quersteg als Standplatz des Rangier-
personals wie bei der Lokomotive vorgesehen.

Diese ,Shunting”-Maschinen sind seit 1'/: Jahr

bereits zur vollsten Zufriedenheit der Bahn in
Betrieb.
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Kesselspeisepumpe

PRINZIP-SKIZZE EINER LOKOMOTIVE MIT ABDAMPFTURBINEN-TRIEBTENDER

ABDAMPFTURBINEN-TRIEBTENDER

Im Jahre 1928 lieferte die Henschel & Sohn A.G.
an die Deutsche Reichsbahn eine Triebtenderloko-
motive, bei welcher der Abdampf einer normalen
Kolbendampflokomotive in einer Turbine auf dem
Tender im Niederdruckgebiet von etwa1,4 auf 0,1 ata
weiterverarbeitet wird. Fiir den Umbau wurde die
in mehr als 3000 Stiick vorhandene 2C-Heifidampf-
Personenzug - Lokomotive Gattung P 8 (P 35.17) der
Deutschen Reichsbahn gewahlt (H = 145 m?
R = 2,64 m?). Der Tender wurde neu entworfen
und erhielt die Achsordnung 1B 2 (Bild 16).

Der Dampf arbeitet zunachst in den Lokomotiv-
Zylindern, entspannt sich hier auf einen Gegen-

druck, wie er sich bei der tblichen Auspuff-

lokomotive einstellt, und stréomt dahn durch zwei
auf dem Laufblech neben dert Kessel verlegte
Abdampfleitungen nach dém, Tender. Je ein Ul-
abscheider in diesen Leitungeh sorgt fiir eine voll-
standige Entdlung des Abdampfes, so daf einer
Verschmutzung des Kondensators und des Kessels
vorgebeugt wird:

Die Turbine auf ‘dem Tender ist eine dreistufige
Zoelly-Turbine, weélche ihre Leistung iiber ein Zahn-

radvorgelege‘auf eine Blindwelle iibertragt (Bild 17).
Die~Tutbinendrehzahl betragt etwa 9300 Um-
drehungen bei 100 km/h-Fahrgeschwindigkeit, die
Gesamtibersetzung 1: 24,4. Die Beaufschlagung der
Turbine wird durch Oldruck gesteuert.

20444
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2C-HEISSDAMPF-ZWILLING-PERSONENZUGLOKOMOTIVE T 383255, GATTUNG P 35.17,
MIT 1B2-ABDAMPFTURBINEN-TRIEBTENDER DER D.R. B.

ENTWURF UND BAU: HENSCHEL & SOHN A.G.

Schrifitum | Wagner und Witte: ,Ober die Erweiterung des nutzbaren Druckgetalles bei Dampflokomotiven”, Sonderheft zu Glasers Arnalen

1927, S. 29 u. f.

Nordmann: ,Uber die Frage der Lokomotiven neuerer Bauarten®, Bericht Nr.5 in der Monatsschrift der Internationalen
Eisenbahn-Kongrek-Vereinigung (Deutsche Ausgabe), Januar 1930, S.526 u.f.

HENSCHEL=1=19 3 O ——"
11




17

ZOELLY-TURBINE DES TRIEBTENDERS

Der Kondensator ist auf Grund eigener sorgfaltiger

Vorversuche als Riesel-
Kondensator ausgebildet. Durch eine
Anzahl

die dampfdurchstrémten Rohrgruppen

von uns

Rohre wird Kihlwasser tber
des Kondensators verteilt und rieselt

an diesen herunter, wahrend durch
drei Propeller ein Luftstrom erzeugt

der Fahririchtung ist ein besonderes Riickwarts-
turbinenrad vorgesehen.

Die Triebtenderlokomotive ist zunéchst vom Ver-
suchsamt der Deutschen Reichsbahn in Grunewald
einer Reihe eingehender Mekfahrien unterworfen
worden und hat sich hierbei glanzend bewahrt. Das
Vakuum hielt sich auch bei Vollast auf 85 bis 95%,
so dah die Maschine gegeniiber der nichtumge-
bauten normalen P 8-Lokomotive bei gleichem Koh&
lenverbrauch eine Mehrleistung von iiber 25°/§ er=
reichte. Auf Grund dieser vorziiglichen Vetsuéhs=
ergebnisse und des einwandfreien Arbgifens aller
Teile wurde die Lokomotive im Semmier 1929 von
der Deutschen Reichsbahn in den regelmakigen
Dienst tbernommen, in welchem(sie seither bei der
Beforderung fahrplanmakiger Ziige zur vollsten Zu-

friedenheit arbeitet. Roosen.

Zwei wesentliche Ergebnisse der Reichsbahn-Versuchsfahrien:
Der Leistungsunterschied zwischen Triebtender- und Regellokomotive
bei 80 km/h Geschwindigkeit und
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wird, welcher die entstehenden Schwa- §' ::
den des verdunstenden Rieselwassers § nEED( .
absaugt und nach oben ins Freie g e
befordert (Bild 15). Das Rieselwasser o 'T:___J'J
wird durch eine Pumpe aus den i

Wasserbehéltern des Tenders ent-

nommen. Das Kondensat wird von

§§£ﬂ

einer Kreiselpumpe der Kesselspeise-
zugefiihrt und von< dieser

durch den'Vorwarmer in_den. Leko- .

pumpe

motivkessel zurilickgedriickt. ", Samtliche
Pumpen und die Ventilatoren auf dem
Tender werden von ‘einer Hilfsturbine
angetrieben, welchevon der Loko-
motive mit Frischdampf gespeist wird.
Die Schmierung' ist durch Prehol ge-
sichert, ‘7@ dessen Riickkiihlung ein
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In \die” Rauchkammertiir

Leistung in Ple

der Loko-
motive selbst wurde ein Geblése ein-
gebaut, welches die Rauchgase zum
Schornstein hinausbeférdert.

Fir das Anfahren der Triebtender-
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lokomotive kann die Turbine durch 5
ein besonderes Ventil gedrosselten
Frischdampf erhalten. Zum Umkehren
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KoblenverBrouch in igh .
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gleichem stindlichen Kohlenverbrauch

S H EN S CHEL-1=-19 3 O

12

1
%

ny «
Aty

L\a}»f

v



GUTERZUGLOKOMOTIVE 581353 DER D.R.B.

AUSGERUSTET MIT ,STUG"-KOHLENSTAUBFEUERUNG.

Schrifttum: The Journal of the Institution of Locomotive Engineers, Sept./Okt. 1929, S.725 u.f. (Vortrag des Verfassers)

The Railway Engineer, Dez. 1929, S. 467 u. f.
Modern Transport, 25. Jan. 1930, S.7.

ERFAHRUNGEN IM LOKOMOTIV-BETRIEB MIT DER KOHLEN-
STAUBFEUERUNG BAUART ,STUDIENGESELLSCHAFT (STUG)"

VON OBERINGENIEUR DIPL.-ING. R. ROOSEN, KASSEL

Die Studiengesellschaft fiir Kohlenstaubfeuerung
aul Lokomotiven, welcher die Lokomotivbauan-
stalten Borsig, Hanomag, Henschel, Krupp und
Schwartzkopff sowie die deutschen Brauns"tnd
Steinkohlensyndikate angehéren, hat in vierjghriger
umfangreicher Versuchsarbeit eine Kohlenstaubfeue-
rung geschaffen, welche geeignet ist, sowohl Braun-
kohle als auch Steinkohle in Staubform auf der
Lokomotive erfolgreich und wirtschaftlich, zu ver-
feuern.

Im Jahre 1928 wurden die beideniersten, von der
Henschel & Sohn A.G. nach dem System der Stu-
diengesellschaft umgebauten Reichsbahn-Giterzug-
lokomotiven der Gattung, G 12 fertiggestellt und
dem Versuchsbetrieb (ibergeben. Den allgemeinen
Aufbau einer solchen"Maschine zeigt Bild 32.

Eine der beiden.umgebauten Lokomotiven wurde
zunichst, sehr eingehenden Versuchsfahrten durch
das VMerstichsamt der Deutschen Reichsbahn in
Grunewald unterzogen. Die zweite Lokomotive
wurde bereits im Frihjahr 1929 der Reichsbahn-
direktion Halle a. d. Saale zur Dienstleistung tber-
wiesen. Sie hat zunachst einige Wochen auf der
Strecke Halle-Aschersleben fahrplanmahige Giter-
ziige im Versuchsbetrieb befordert und hierbei ihre
Betriebssicherheit und das einwandfreie Arbeiten
samilicher Teile der Staub- und Luftfdrderung sowie
derFeuerungerwiesen.Die Lokomotive wurde darauf-

himin den regelmahigen Dienstplan auf den Strecken
Halle==Buckau, Halle—Aschersleben und Halle-
Nordhausen eingestellt. Die beiden letztgenannten
Strecken sind sehr kur senreich und besitzen langere
Steigungen von 1:100, auf denen die Lokomotive
mit Zuglasten von 10001600 t haufig bis zur
Grenze ihrer Leistungsfahigkeit belastet wird.
Besonders hervorzuheben ist die Beforderung der
1600t schweren Zige der ). G. Farbenindustrie,
welche in je 27 Sonderwagen Gips von Niedersachs-
werfen am Siidharz nach dem Leunawerk befor-
dern. Vor allem sind hierbei die gute Damplerzeu-
gung und die Regelbarkeit der Feuerung in den
weitesten Grenzen bemerkenswert. Auch bei schwer-
ster Last kann der Kesseldruck in der Steigung
mihelos gehalten werden, wéhrend bei plotzlichem
Halt oder bei verzogerter Abfahrt die Dampf-
entwicklung sofort so weit herabgesezt werden
kann, dafy das Abblasen der Sicherheitsventile ver-
mieden wird. Die Staubflamme deckt dann gerade
die Abkihlungsverluste. Auf ebener Strecke wird
die Staubzufuhr auf mittlere Belastung eingestellt.
Kleinere Schwankungen werden mit Hilfe der Speise-
pumpe ausgeglichen. Die Verbrennung des Staubes
ist einwandifrei, der Rauch selbst bei grohter An-
strengung der Lokomotive farblos. Der Heizer ist
von korperlicher Arbeit vollkommen entlastet. Er
hat lediglich die Staubférderung entsprechend der

HENSCHEL=1=19 3 O i
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von der Lokomotive geforderten Leistung durch
einige Handrader einzustellen und kann den Fih-
rer in der Beobachtung der Strecke und der Signale
besser unterstiitzen als auf einer Maschine mit Rost-
feuerung.

Bild 36 zeigt die Lokomotive vor dem Gipszug
beim Wassernehmen in Sangerhausen, Bild 33 gibt
den ganzen Zug vor der Abfahrt in Niedersachs-
werfen wieder.

Da der von derReichsbahn vorgeschriebene 3achsige
Tender nur etwa 6t Kohlenstaub fakt, wird die
Maschine bei Fahrien von Halle nach Nordhausen
(97 km) oder nach Niedersachswerfen (104 km) in
Nordhausen neu bekohlt. Zu diesem Zweck hat die
Reichsbahn eine einfache und sehr zweckmahige
Filleinrichtung eingefiihrt, durch welche der er-
forderliche Staub mittels Druckluft aus dem Staub-
transporiwagen in den Lokomotiviender innerhalb
eines Zeitraumes von etwa 15 Minuten Gbergefiillt
werden kann (Bild 35).

Die Prinzipskizze Bild 37 erlautert die Einzelheiten
der Lokomotive: Der Kohlenstaub befindet sich in
einem frichterférmigen Behalter von 12 m? Fassungs-
vermodgen auf dem Tender und wird durch zwei
Haupt- und eine Hilfsspeiseschnecke, die in dem
muldenférmig ausgebildeten Boden des Behalters
gelagert sind, den zu den Brennern gehenden
Forderleitungen zugefihrt. Die Forder- bzw. Ver-
brennungsluft fiir die Hauptbrenner wird dirch zwei
Geblase geliefert, die sich — unmittelbar mit einer
Dampfturbine gekuppelt — auf dem hinteren’Teil
des Tenderwasserkastens befinden. Der Wasser-
kasten ist hufeisenférmig ausgebildet, fafit 17 m3
Wasser und umgibt den Stadbbehilier auf drei
Seiten. Die Ventilatoren blaseén Luft'durch die zwei
Rohrleitungen in die beiden Brenner. Auf ihrem
Wege wird die Luft mit dem Kohlenstaub gemischt.

1600t-GIPSZUG

Dieses Gemisch wird sodann dufeh( eine Wirbel-
vorrichtung in den Forderleitungensnochmals durch-
einander gewirbelt und gelangt'durch die Brenner,
die den Kohlenstaubluftstrom, in viele einzelne
Strdme aufldsen, in die Feuerbiichse, in welcher die
Ziindung erfolgt.

Die beiden Brennerssind so bemessen, dafy jeder
von ihnen 1500 kg’ Sfaub je Stunde verbrennen
kann,wobei eineVierdampfungsleistungvon ungefahr
15t Dampf(je’ Stunde erzielt wird. Der Abschluk
der Feuerbiichsé erfolgt nach unten hin durch einen
Blechkasten,der mit feuerfesten Steinen ausgelegt ist,
so.dals ein Abstrahlen der Warme gegen die Achsen
verhitet wird. In der Mitte, unterhalb der Haupt-
brenner, ist ein kleiner Hilfsbrenner vorgesehen,
dessen Flamme die Ziindung der Haupibrenner
einleitet. Bei abgeschalteten Hauptbrennern hat die-
ser Hilfsbrenner die Aufgabe, die Warmeverluste
des Kessels zu decken.

Zum Antrieb der Forderschnecken dient ein schnell-
laufender Dampfmotor, mit dem das Geblase fiir
den Hiltsbrenner fest gekuppelt ist. Dieser Motor ist
3zylindrig und arbeitet einfach-wirkend nach dem
Gleichstromprinzip mit Fillungsregulierung. Die Re-
gulierung der Feuerung erfolgt durch Verénderung

DIE LOKOMOTIVE SETZT SICH VOR DEN ZUG
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WASSERNEHMEN IN SANGERHAUSEN

der Drehzahl des Dampfmotors und damit der Speise-
schneckendrehzah!l, ferner durch entsprechende
Drosselung der Luft oder durch Verstellen der Tur-
binendrehzahl. Mittlere und kleine Leistungen
werden nur mit einem Brenner gefahren.

Der im Hallenser Bezirk verfeuerte Braunkohlen-
staub ist billiger und auferdem mit bedeutend
niedrigeren Frachtsitzen belastet als die dort ver-
wendete Stiicksteinkohle. Es werden deshalb bei
der Verwendung von staubgefeuerten Lokomotiven
erhebliche Ersparnisse an Brennstoffkosten erzielt.
Dazu kommen noch wichtige Vorteile betriebswirt-
schaftlicher Arf, zu welchen aufer der bereits er-
wahnten Entlastung des Heizers und der grohen
Anpassungsfahigkeit der Dampferzeugung an_die
jeweils erforderliche Leistung auch hoher Bereit-
schaftsgrad infolge der sehr kurzen Anheizzeit von
45 Minuten vom kalten Zustand auf 14 at Kessel-
druck, Vermeidung geféhrlichen Funkenauswurfs und
Entlastung von der Entaschungs- und Entsehlackungs-
arbeit zu rechnen sind.

Auf Grund der guten Bewahrung, di€ser Lokomo-
tiven hat die Reichsbahn der'Henschel & Sohn A.G.
den Umbau weiterer (G 12 -Lokomotiven mit drei-
achsigem Tender auf Kohlenstaubfeuerung ,System

TN —
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Stug” in Auftrag gegeben. Bei diesén neuen Ma-
schinen (Tafel 1) wird ein Teil der Verbrennungsluft
als sogenannte Zweitluft duréwden Blasrohrzug der
Lokomotive direkt in die Feuerbudchse eingesaugt,
wodurch sich der Leistungsbedarf des Geblases aut
dem Tender wesenilich verringert. Geblase und
Férderschnecken erhalten gemeinsamen Antrieb von
nur einer Turbineiso dafy der Dampfmotor in Fort-
fall kommen konnte,*Da die Hauptbrenner bis auf
den Leerlaufverbrauch der Lokomotive herabge-
regelt wérden kdnnen, wurde auch der Hilfsbrenner
entbehrlich.#Wie aus der Darstellung der Lokomo-
tive (Tafel 1) ersichtlich, hat damit die Kohlenstaub-
feuerungseinrichtung auf dem Tender eine auher-
ordentlich einfache Form erhalten.

Die Forderluftleitungen auf dem Tender umfassen
die Mulden, in welchen die Schnecken laufen, trog-
artig; der geforderte Staub fritt hierbei zentral in
in den Luftstrom ein. Diese Anordnung und die
genannteVereinfachung derAusriistung erméglichten
eineVergrokerung des Staubbunkerinhaltes auf 20 m?,
wodurch sich der Aktionsradius der Maschinen
gegeniiber der ersten Bauart entsprechend erwei-
tert. Diese Lokomotiven wurden im Fruhjahr 1930
fertiggestellt.
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REISEBILDER
aus SUDAMERIKA

AUFGENOMMEN VON
S.J,WALTER HARDEBECK

BRASILIEN

) 5 ‘ Der schénste Hafen der Welt:
R g AT | - ‘.%\‘n : RIO DE JANEIRO
= - | i
TEs : : 3
P N\ }

Die Hochbriicke zwischen FLORIANOPO LIS und ]
dem Festlande, die 900 m lang ist und den Seeschiffen
das Durchfahren gestattet

GEGANSATZE:

Eine Eselbahn in PARANAGUA, dem zukunfisreichen
Hafen far die neuen Kaffee-Farmen im Siiden Brasiliens

Guterzug der Sorocabana-Bahn mit der neuen
DRILLING-HENSCHEL-LOKOMOTIVE
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ARGENTINIEN

Der ACONCAGUA, mit rund 7100 m der héchste Berg
Amerikas. Obwohl er zu Weihnachten unter fast senkrechten
Sonnenstrahlen liegt, ist seine Kuppe in ewigen Schnee ge-
hallt. Das Bild betrachtet den Aconcagua in etwa 4000m Héhe
von den Abhangen der Penitentes aus. Der ,Tannenbaum”
im Vordergrund ist ein Teil einer Konglomeratformation
auf dem Abhang der Penitentes, die wie eine Kathedrale
mit Kirchgadngern wirkt.

CASA ROSADA, der rot angestrichene Regierungspalast
in der Bundeshauptstadt Buenos Aires

Das Regierungsgebaude imASUNCION,
von dem berihmten Prasidenten Lopez
erbaut, der zwar den siidamerikanischen
Krieg verlor, aber.durch ein kluges Ge-
setz alle Badern,zum Anpflanzen von
Orangenbaumen zwang. Heute lebt Pa-
raguay (in_erster Linie von der Ausfuhr
von Qrangen, Yerba-Mate und Holz

- e i ““ e g
PA RAG' |AY PIRA-RETA (Land der Fische) — einer der Wasserfalle in den Urwaldern. Pira-
Reta ist ein Ausdruck der Sprache der Ureinwohner, der Guarani-Indianer, die

noch heute das Landleben in gewaltiger Ausdehnung beherrscht

HENSCHEL~=1~19 30
21



/’*"“fw :

{
Sl

CARACOLES — die chilenische Grenzstation der trans-
andinischen Bahn; sie liegt in 3200 m Héhe. Man sieht auf
dem Bilde die chilenische Flagge

Ein herrlicher Blick vom Berge MANQUE-
HUE bei Santiago auf die schneeige Kor-
dilleren -Kette

B
e

P

48
EL VOLCAN — Ein typisches Landschafts-
bild beim/Abstieg von den Kordilleren nach
Santiago: Kakteen mitSchnee-undEisbergen

49
Eine Aufnahme vom FEUERLAND, dem ,Ende der Welt". Der Baumwuchs
ist von den ewigen Stirmen stark beeinfluft
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NEUE
HENSCHEL-
LOKOMOTIVEN

DEUTSCHLAND

HENSCHEL-270 PS-B-ABRAUM-
LOKOMOTIVE GEDRANGTER
BAUART FUR BRAUNKOHLEN-
FEUERUNG

KENNWORT: ,LAUSITZ®
21230 50

1C1-HEISSDAMPF-ZWILLING-
PERSONENZUG-TENDER-
LOKOMOTIVE

DER EUTIN-LUBECKER
EISENBAHN-GESELLSCHAFT

DIE ERSTE
HOCHDRUCK: LOKO-
MOTIVE DER WELT

SCHMIDT-HENSCHEL-
HOCHDRUCK-LOKOMO-
TIVE H17206, GATTUNG
$35.20 DER DEUTSCHEN
REICHSBAHN-GESELL-
SCHAFT

20445 52

Schrifttum: ZVDI 1928, S.1521 und 1915
The Engineer 1928, S. 81
Monatsschr. d. Int. Eisenb.-Kongref-Vereinigung, Jan.1930, S.533

Eine 2C1-Schmidt-Henschel-Hochdruck-Lokomotive fiir die D.R.B.G. haben wir in Arbeit, eine 2D1-Hochdruck-Lokomotive fiir die Paris-Lyon-
Mittelmeer-Bahn wurde kiirzlich abgeliefert.

HENSCHEL=1=-19 30
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PORTUGAL
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21 573 53

2D-VIERZYLINDER-VERBUND-HEISSDAMPF-SCHNELLZUGLOKOMOTIVE DER EISENBAHN BEIRA-ALTA
ENTWURF UND BAU: HENSCHEL &SOHN A.G.

Barrenrahmen (Hauptbleche 80 mm stark), Grofkrohriiberhitzer Schmidt, Heusinger-Steuerung fiir jeden der vier Zylindergselbsttdtige Druck-
ausgleicher, Geschwindigkeitsmesser Teloc, Hardy-Luftsaugebremse fiir die Kuppel- und Tenderréder, Coale-Sicherheitsventile, ACFJ-Speise-
wasservorwdrmer und -Reiniger, Superior-Rohrreiniger, Gresham-Sandstreuer, elektrische Beleuchtung Bauart Henschel, Kylélé-Blasrohr, Fried-
mann-Schmierpumpe, Klinger-Wassersténde.

HOLLAND

21 342 54

2C-HEISSDAMPF-VIERLING-SCHNELLZUGLOKOMOTIVE DER NIEDERLANDISCHEN EISENBAHNEN
ENTWURF UND BAU: HENSCHEL & SOHN A.G.

Schrifium | Labryn: .,Spoor- enTramwegen”, Nov.1929, 5.238
Labryn: ,Organ”, 1930, 5.147
«Technisch Maanblad”, Dez.1929, S.45
.The Locomotive”, Dez. 1929, S. 375

Barrenrahmen (Hauptbleche 100 mm stark), Stehkessel nach Belpaire, Grokrohriiberhitzer Schmidt, Heusinger-Steuerungen fiir die Innenzylinder,
Betatigung der diukeren Kolbenschieber vermittels Ubertragungshebel von den Schieberstangen der inneren Kolbenschieber aus, selbsttatiger
Druckausgleicher der niederldandischen Regelbauart, Geschwindigkeitsmesser Hasler, Druckluftbremse Westinghouse fiir sémtliche Kuppel-, Lauf-
und Tenderréder, Abdampfinjektor Metcalfe, Ackermann-Sicherheitsventile, Dampfheizung, Dampfsandsireuer Knorr, Kropfachse aus einem
Stiick geschmi@det. — Von diesen Lokomotiven lieferten wir 32 Stiick.

HAUPTABMESSUNGEN:

2D 2C 2D 2
Spurweite . . . . . . .. . oL mm 1676 1435 Dienstgewicht der Lokomotive . . . . . . . . . t 86 84
Zylinderdurchmesser . . . . . . . . . .. .. mm 420/640 4 420 Zugkraft (Of5p) - - - - . . .o Lo kg 13100 8800
KolbdhhubSe®ori— . . . . . ... ..... mm 650 660
Treibraddurchmesser. . . . . . ... .mm 1630 1850 3
Laufraddurchmesser . . . . . . . . . . . mm N5 930 fiinstiryagiar dis TRREARA - 00 G e . -
Fester Achsstand der Lokomotive . . mm 3700 4500 MRl avelied Cis Tenders' """""" . X .
Gesamtachsstand der Lokomotive . . . . . . . mm 9850 9350 e e i I S e
Kesseldruck . . . . . . .. . .. L. .. ath 16 14 A I R PRy, | Tl iy - g™ Bt
Rosfiliesr v THEEENL". g 3,97 345 L(.eergewicht des Tenders . . . . . . . . . .. it 24 29
Wasserverdampfende Heizfliche, feuerberihrt m? 198 150 Plepdamatait TOTERSRy i - - ! & L
Oberhitzerheizflache, auen. . . . . . . . .. m? 68 54
Reibungsgewicht . . . . ... . . ... ... t 58 56 Héchstgeschwindigkeit . . . . . . . . . km /st 90 100
Leergewicht der Lokomotive . . . . . . . . . t 78 78 Achsstand von Lokomotive und Tender . . . . mm 49200 17010

T H EN SCHEL-1=19 3 O
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ARGENTINIEN

1C2-HEISSDAMPF-
ZWILLING-
SCHNELLZUG-
TENDER-

LOKOMOTIVE : e ' = A e ‘ s |
21 296 55

21284 56
2 C1-HEISSDAMPF-ZWILLING-SCHNELLZUGLOKOMOTIWE

ZWE| VEREINHEITLICHTE LOKOMOTIVGATTUNGEN DERWBAHN LA PLATA-MERIDIANO QUINTO

ENTWURF UND BAU: HENSCHEL &SOHN A.G.

Beide Lokomotivgattungen sind in weitestgehendem Mahe vereinheitlicht. JAustauschbar sind : Kessel einschl. Kesselausrﬂs’lun?,dlylinder,
e

Triebwerke und Steuerungen, Drehgestelle einschl. Achslagern und Laufachsen, Treib- und Kuppelachsen einschl. Achslagern und Abfederung. —
Plattenrahmen, Stehkessel nach Befpaire, kupferne Feuerbiichse, Grofohriiberhitzer Schmidt, selbsttatige Druckausgleicher, Dampfsandstreuver,

zweiachsige Drehgestelle mit + 35mm Seitenverschiebung, einachsi Bissel-Lenkgestelle, Geschwindigkeitsmesser, Hardy-Luftsaugbremse,
Tenderhandbremse, Pop-Coale-Sicherheitsventile, elekirische( Beleuchtungs Henschel, Detroit-Schmierpumpe, Kuhfénger. asservorral der
Tenderiokomotive beiderseits des Kessels, Kohlenvorrat hinter dem Fihrerstand.
2C1 1C2 2C1 €2 2Ct 1C2
Spurweite . . . . . . . mm 1000 1000 Rosiflache . . s . . . m? 2,4 24 Kohlenvorrat . . . . . .. t 9 2,5
Zylinderdurchmesser . . mm 460 460 Wasserverdampfende Durchmesser derTenderrdder mm 840 —
Kolbenhub . . . . . . . mm 660 660 Heizfliche, wasserberiihrt m® 132,2 132,2  Achsstand des Tenders . . mm 4500 —
Treibraddurchmesser . . mm 4370 1370 Oberhitzerheizfliche, innen m? 29,0 29,0 LeergewichtdesTenders . . t 17,3
Laufraddurchmesser . . mm 750840 750 Reibungsgewicht . . . . . . 1 42 42 DienstigewichtdesTenders . t 40,4 —
Fester Achsstand der Leergewicht™ . . . . . . . . t 51 sS4 Héchstgeschwindigkeit . . km/st 80 80
Lokomotive . . . . mm 2900 2900 Dienstgewicht . . . . . . . t 57 68 Kleinster Krummungs-
Gesamtachsstand der Zugkraft (0,75p) - . . . . . kg 9950 9950 halbmesser . . . . . . m 130 130
Lokomotive . . . . mm 8350 9700 Kesselmitte Gber S.O. . . . mm 2250 2250 Achsstand von Lokomotive
Kesseldruck . . . . ati 13 B Wasservorrat . . . - . . . . m® 14 6 und Tender . . . . . . mm 15720

- T

=
oy . 3

HENSCHEL-LOKOMOTIVE BElI DER ERUFFNUNG EINER NEUEN BAHNSTRECKE

57
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1D1+1D1 -HEISSDAMPF-GUTERZUG-TENDERLOKOMOTIVE BAUART GARRATT
DER KGL.SIAMESISCHEN STAATSBAHNEN ENTWURF UND BAU: HENSCHEL & SOHN A.G.
Spurweite . . . . . . ... ... 1000 mm Kesseldruck . . . . . . . . . .. .. 13 atli Dienstgewicht . . . amp .. . . . 117,51
Zylinderdurchmesser . . . . . . .4 :.430 mm Rostflaiche . . . . . . . . ... . .. 3,78 m* Zugkraft (2x0,75p) [. . . 7. . . 18900 kg
Kolbenhub . . . .. ... .. .. 550 mm Wasserverdampfende Heizfliche, Kesselmitte iiberS. Q. ./0 . . . . 2500 mm
Treibraddurchmesser . . . . . . . . 1050 mm feuerberiihet . . . . . . . . . 148 m? Wasservorrat .. . .. I 18 m?
Laufraddurchmesser . . . . . . . . 762 mm Uberhitzerheizflache, auken . . . . . 42,5 m* Holzvorrat .. . . . Lo 12mP~6
Fester Achsstand . . . . . . . . . . 3600 mm Reibungsgewicht . . . .. . . . .. 82,7 1 Héchstgeschwindigkeit . .. 45 kmst
Achsstand eines Treibgestelles. . . 8600 mm Leergewicht . . . . ... ... . . 87,2 t  Kleinster Kelimmungshalbmesser . 90 m
Gesamtachsstand. . . . . . . .. 19500 mm

70 mm starke Barrenrahmen fir Treibgestelle, 22mm starke Rahmenbleche fiir Kesselbriicke.,s End-Laufachsen in Bisselgestellen mit -+ 80 mm
Seitenverschiebung gelagert, innere Laufachsen als Gélsdorfachsen mit -+ 20 mm Seitenspiel, ausgebildet. Bogenldufigkeit der Lokomotive
wird von Siam nicht ausgenuizt, kleinster vorgeschriebener Krimmungshalbmesser 150m. 5 Grofrohriiberhitzer Schmidt, Feuerbuchse und
Stehbolzen aus Stahl, Dampfumsteuerung Bauart Hendrie, selbsttatiger Druckausgleicher siidafrikanischer Bauart, Geschwindigkeitsmesser Teloc,
Lambert-Sandstreuer, elekirische Beleuchtung Sunbeam, Diamond-Rufkausbliser, Abschlammschieber Friedmann; Franklin-Fettschmierung fiir
die Treib- und Kuppelachslager, Wakefield-Schmierpressen fiir Zylinder- und Schieberschmierung, Handschmierpumpen Schéffer & Budenberg
fir die Schmierung der Drehzapfen und der Dampfrohrgelenke. Dampfbremse fiir die Jreib- und Kuppelrdder, Einrichtung fiir die Luftsauge-
bremse des Wagenzuges, Handbremse fiir das hintere Treibgestell. — Holzfeuerung. — Huhnsche Stopfbuchspackung, Gresham & Craven-
Dampfstrahlpumpen, Ross-Pop-Sicherheitsventile, 2 Dewrance-Wasserstinde, ABC=Kupplung.

JAPAN

v

Bo{Bo ELEKTRISCHE GUTERZUG-
LOKOMOTIVE DER SCHIEFERMINEN
FUSHUN COLLIERY IN

DER SUDMANDSCHURE!

ENTWURF UNDAUSFUHRUNG DES MECHA-
NISCHEN TEILES: HENSCHEL &SOHN A.G.

ELEKTRISGHE AUSROSTUNG:
SIEMENS-SCHUCKERT-WERKE A.G.,, BERLIN

2270 59

SPrweNe:; . . . . . . L L. 1435 mm Gewicht des mechanischen Teiles . 55t Stromart . . . . . ... .. . . . Gleichstrom
Raddurchmesser . . . . . . .. . .. 1100 mm Gewicht der elekir. Ausriistung . . . 25t Anzahl der Motoren .- . . . . . A 4

Achsstand eines Drehgestells . . . . 2700 mm Reibungsgewicht . . . . 80t Zugkraft bei Stundenleistung . . . . 16000 kg
Mitté bis Mitte Drehzapfen . . . . . 6600 mm Leistung . . . . . . .. .. ... .. 1300 PS  H&chste Zugkraft. . . . . . . . . . 22000 kg
Gesamt-Achs-Radstand . . . . . . . 9300 mm Fahrdrahtspannung . . . . . . . . . . 1000 Volt Geschwindigkeit bei Stundenleistung 25 km/st

Barrenrahmendrehgestelle mit Tatzenlagermoloren, Druckluftbremse Knorr, Mittelpufferkupplung (die auf dem Bild sichtbaren Seitenpuffer
sind behelfsmékig zur Beférderung der Lokomotive auf den Strecken der D.R.B. angebracht), obere Stromabnehmer, aukerdem fiir die Fahrt
im eigentlichen Minengebiet seitliche Stromabnehmer mit elekfropneumatischer Betatigung. Im mittleren Aufbau samtliche Aggregate der
Schiitzensteuerung und seitlich davon die beiden Fiihrerstinde (der Fiihrer steht stets auf der linken Seite der Fahrtrichtung). In den Vor-
bauten: Liiftermotore mit Delbach-Filtern, Umformer, Kompressoren, Widerstande und Antrieb zum Ausschwenken der seitlichen Stromabnehmer.
Je zwei solcher Lokomotiven ké&nnen zusammengekuppelt und von einem Fiihrerstand aus bedient werden, so daf fiir die Zugférderung
héchste Zugkrafte von 44000 kg zur Verfiigung stehen.
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AUS UNSEREN ARBEITSGEBIETEN oy S|

N F |

BAU-
ABRAUM-
FELDBAHN-
WERKS-
HOTTEN-
KLEINBAHN-
VOLLBAHN-
GELENK-
KRAN-
HOCHDRUCK-
TURBINEN-
BRENNSTAUBFEUERUNGS-

DAMPFLOKOMOTIVEN

BAU-

ABRAUM-
FELDBAHN-
WERKS-

HUTTEN-
KLEINBAHN-
VOLLBAHN-
GLEICHSTROM-
WECHSELSTROM-
DREHSTROM-
SPEICHER-
EINZELACHSANTRIEB-

ELEKTROLOKOMOTIVEN

VON 75 PS AN AUFWARTS:

BAU-
ABRAUM-
FELDBAHN-
WERKS-
HUTTEN-
KLEINBAHN-
VOLLBAHN-

DIESELLOKOMOTIVEN

SCHMALSPUR-
REGELSPUR-
BREITSPUR-

SCHNEE-
SCHLEUDERMASCHINEN

TANDEM- DAMPFSTRASSENWALZEN

DREIRAD-) MOTORSTRASSENWALZEN

SONDERWALZEN FOR ASPHALT- UND TEER-
SIRASSENDECKEN

STRASSENAUFREISSER

BITUMEN-MASCHINEN

WOHNWAGEN

ZUBEHUOR FUR STRASSENBAU

STRASSENBAU-MASCHINEN

HENSCHEL~-1=-19 30




AUS UNSEREN ARBEITSGEBIETEN

FOR ALLE TRANSPORTE

MIT AUFBAUTEN FOR ALLE VERWENDUNGSZWECKE
3t-

4t-

5¢-

4- UND 6-ZYL.-LAST-KRAFTWAGEN

FUR SCHOTTGUT-TRANSPORITE
2-SEITEN-)

SR ENTRIRS AR

MIT HAND- ODER HYDRAULISCHER'KIPP-VORRICHTUNG

4- UND 6-ZYL.-KIPPER

TANKWAGEN
SPRENGWAGEN

MUOLLWAGEN »
GULLY-SCHLAMMWAGEN
USw.

4- UND 6-ZYL.-SPEZIAL-WAGEN

FOR STADT- UND UBERLAND-VERKEHR

IN ALLEN GRUSSEN

MIT AUFBAUTEN EINFACHSTER WIE ELEGANTESTER ART
2-ACHSER

3-ACHSER

4- UND 6-ZYL.-OMNIBUSSE

3-ACHS-

4- UND 6-ZYL.-GELANDE-WAGEN

HENSCHEL~1=-19 30
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TAFEL 1

Zu Seite 7: 1-E-1 HEISSDAMPF-DRILLINGS-,EXPERIMENTAL"-
LOKOMOTIVE DER S.A.R.

Tender von hinten gesehen

3
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i Yy L GUTERZUG-LOKOMOTIVE GATTUNG G 56.16 DER D.R..
f’\, ' e = a MIT,STUG"-KOHLENSTAUBFEUERUNG NEUESTER BAUART
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