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LUM GELEFT
100 Jahre Deutsche Eisembahnen

In diesem Jahre hat sich das erste Jahrhundert des deutsehen Eisenbahn-
wesens vollendet. Die hundertjahrige Entwicklungshat den Schienen-
verkehr zu einem der mdchtigsten Faktoren im Wirtschaftsleben und zum
zuverldssigsten und sichersten aller Verkehrsmittel'héranreifen lassen. Trotz
ihres Alters aber steht die Eisenbahn keineswegs hinter den Errungen-
schaften der jingeren Zeit zurick. Sie hat{gerade in den letzten Jahren
eine Wiedergeburt erlebt und befindetsich in einer stirmischen Umgestal-
tung und Weiterentwicklung, so daf3 auch kinftig ihre Anpassung an die
Zeiterfordernisse gewdhrleistet ist. Bei engster Zusammenarbeit mit den
Ubrigen Verkehrsmitteln wird die Eisenbahn nach wie vor der Haupttréger
des Landverkehrs sein.und weder technisch noch wirtschaftlich aus dem
Leben der Nation und derpVolker hinweggedacht werden kénnen.

Die Firma Henschel & Sohn nimmt am hundertsten Geburtstag der deut-
schen Eisenbahnégn um so stérkeren Anteil, als sie selbst seit nicht weniger
als 87 Jahren/mit dén Belangen des Eisenbahnwesens eng verbunden ist.
Der ,,Drache’’nder am 29. Juli 1848 als erste Lokomotive unser Werk
verlief3, gist, der Urahne von bisher iGber 23000 Henschel-Lokomotiven
gewoftden. Hinter dieser Zahl verbirgt sich eine Fille von Entwicklungs-
arbeit, die unser Haus von Anfang an bis zur Gegenwart im Dienste
des Lokomotivbaues geleistet hat.

Dieses Heft erscheint an der Wende des Jahres, welches das erste Jahr-
hundert des deutschen Eisenbahnwesens abschlie3t und zugleich die
125. Wiederkehr des Grindungstages unseres Hauses brachte. Es wird
der Henschel & Sohn AG auch kiinftig eine selbstverstandliche Pflicht
sein, nach besten Kraften dem technischen Fortschritt zu dienen und
damit zugleich das Vertrauen der Welt in deutsche Geistes- und Werk-
mannsarbeit immer neu zu festigen.

HENSCHEL & SOHN AG
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Verwaltungsgebéude im Festschmuck

DIE JUBELFEIER
DER
HENSCHEL-WERKE

125 Jahre Henschel”

Die technische Betdtigung der Henschels a3t sich
in ununterbrochener Linie bis zum Jahre 1608 zu-
rickverfolgen. Noch heute sind Henschelsche Kir-
chenglocken aus den Jahren 1631 und 1636 in
Benutzung. In Kassel ist die Familie seit 1777 hei-
misch. Die Firma Henschel & Sohn sieht 1810 als
Grindungsjahr an, weil sich damals die Hen-
schels, die vordem im Staatlichen GieBhause
wirkten, eigene Werkstdtten auf eigenem
Grund und Boden errichteten.

Die Feier des 125-jahrigen Bestehens der Firma
Henschel & Sohn wurde am 27. und 28. Septem-
ber 1935 begangen. Den Auftakt bildete der ein-
drucksvolle Fackelzug, den die etwa 714
Tausend Mann zdhlende Belegschaft am{Abend
des 27. September zu Ehren ihres Betriebsfihrers
Oscar R. Henschel veranstaltete. Viele tausend
Menschen sdumten die Strafien, die/der Festzug
nahm, und zeugten von der Anteilnahme, die der
Jubelfeier des grofiten Kasseler Unternehmens
von weiten Kreisen der Bevolkerung'entgegenge-
bracht wurde. Oscar R. Henschel nahm vor sei-
nem Hause auf dem Weinberg gemeinsam mit
den geladenen Ehrengdsten den Vorbeimarsch
des Zuges ab.

Der Festtag, der 28. September, wurde durch eine
stille Stunde .des Gedenkens an der
Statte eingeleitet, an dem seit 1846 die Glieder
der Familie"Henschel zur ewigen Ruhe gebettet
sind./Pfarrér Velbinger hielt die Geddchnisrede.
Der Vertrauensrat und eine Abordnung der Ge-
folgschaft der Henschel & Sohn AG wie auch der
Braunkohlen-Werke Méncheberg ehrten dieToten
durch Niederlegen von Kranzen, wdhrend Oscar
R. Henschel seinen toten Vorfahren schweigend
den deutschen Grufl entbot. Der feierliche Akt
war von musikalischen Darbietungen der Hen-
schelschen Sdngervereinigung und des Musikver-
eins der Henschel-Werke umrahmt.

Aufoabhme Eberth 7/ Kassel

Gaste, Betriebsfohrer undwGefolgschaft versam-
melten sich sodann in der Lo k'emotiv-Richt-
halle des Kasseler Werkes, um in feierlicher
Weihestunde das Unternehmen Uber die Schwelle
des 125. Jahres)seines Bestehens zu geleiten.
Das duflere Bild, das™sich den Besuchern bot,
entsprach der Bedeutung des Tages: Festliches
Griin, vereinzelt /mit goldenen Lorbeerkrdnzen
durchsetzt;, schmickte die Werksgebaude am
Holléndischen Platz wie auch innerhalb des Wer-
kes! Die Fahnen des neuen Deutschland flankier-
ten\die Front des Verwaltungsgebdudes, eine
Fahnenstrafe zog sich vom Eingangstor des Wer-
kes zur Lokomotiv-Richthalle hin. In der langge-
streckten Halle grifiten zu beiden Seiten immer
wieder die Fahnen Deutschlands und dazwischen
die Farben all der Lander, mit denen sich das
Werk durch zum Teil recht langjéhrige Geschafts-
beziehungen verbunden fihit. Im Vordergrund
lenkte die anlé@Blich der Jubelfeier zur Abliefe-
rung kommende 2D2-Hei3dampf-Zwilling-Schnell-
zuglokomotive Betriebs-Nr. 1009 der Chilenischen
Staatsbahnen die Aufmerksamkeit auf sich. Sie bot
— festlich umrahmt von einem Baldachin aus ro-
tem Tuch, verziert mit grinem Reis und goldenem
Lorbeer und geschmiickt mit den Fahnen Deutsch-
lands und Chiles — ein farbenpréchtiges Bild.
Vor der Lokomotive leuchtete aus einem griinen
Rasenteppich der mit blaven und weiflen Herbst-
blumen ausgelegte Henschelstern, Gber ihr strahl-
ten auf rotem Tuch die goldenen Jahreszahlen
1810 und 1935. In wirksamen Gegensatz zur rie-
sigen Chile-Lokomotive war vor dem Rednerpult
die naturgetreve Nachbildung der ersten Hen-
schel-Lokomotive, des ,,Drache”, im Maf3stab 1:10
aufgestellt — das Jubilaums-Geschenk der Beleg-
schaft fir ihren Betriebsfihrer.

Punkt 10 Uhr setzte die Webersche ,Jubelouver-
tire” ein, meisterhaft vorgetragen vom Musikver-
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Direktor Dr. Fichtner
spricht

Aufnahme Eberth / Kassel

ein der Henschelschen Werke. Als erster betrat
Direktor Dr. Hinz das Rednerpult, um den
Anwesenden im Namen Oscar R. Henschels den
Gruf3 der Firma zu entbieten, insbesondere auch
den Vertretern staatlicher und stédtischer Behér-
den, von denen genannt seien der Preuflische
Staatsrat Gauleiter Weinrich, der Kommandieren-
de General des IX. Armeekorps Generalleutnant
Dollmann, Vizeprdsident Jerschke als Vertreter
des zurzeit abwesenden Oberprasidenten "der
Provinz Hessen-Nassau, der Regierungsprdsident
von Monbart, der Polizeiprdsident von Pfeffer,
der Birgermeister der Stadt Kassel Schimmel-
pfeng, Konsul Reichhardt als Verfreter des Prdsi-
denten der Industrie- und Handelskammer zu
Kassel, Ministerialdirektor Dr. Anger-als Vertreter
des Generaldirektors Dr. ‘Dorpmiller der Deut-
schen Reichsbahn-Gesellschaft, Prdasident Martin
der Reichsbahndirekfion Kassel und Prasident
Dr. Boas der Reichspostdirektion Kassel. Von
den ausldndischen' Geschéftsfreunden begrifite
Dr. Hinz in Sonderheit den Geschaftstriger der
Republik Chile Diego Molina Letellier. Sein Gruf3
galt insbesondere auch dem Reichsorganisations-
leiter (der, N'S D AP Preuflischen Staatsrat Dr.
Robert Ley. Dr. Hinz ging in seiner Rede kurz auf
diesEntwicklung des Werkes ein und brachte zum
Ausdruck, wie das wechselvolle Geschick der Fir-
ma im Kleinen ein getreues Spiegelbild des gro-
Ben deutschen Schicksals ist. Wie seinerseits der
kleine ,,Drache” in den Jahren des Aufbaues eine
neve Epoche fiir das Verkehrswesen eingeleitet
habe, so stelle sich im 125. Jahre der Henschel-
Werke zu Beginn einer neuen Entwicklung die
Stromlinien-Lokomotive vor. Der Redner betonte,
daf allein der Geist echter Werksgemeinschaft

die Firma durch, allesNotzeiten sicher habe hin-
durchfihren/kénnen. ,Echte Werksgemeinschaft,
des sind wir Sicher, wird auch in Zukunft in diesen
Hallen heimisch sein, zum Segen der Werksge-
meinschaft selbst, zum Segen der Heimat, zum Se-
gen der/ganzen deutschen Wirtschaft und dann
auch zum Segen deutscher Geltung in der Welt!l”
Nun' folgte der von der Sdngervereinigung vor-
getragene, von ihrem Chorleiter Musikdirektor
Hallwachs eigens fir diese Feierstunde geschaf-
fene ,,Festliche Hymnus”, der dem Fest-
akt eine besondere Weihe gab.

Sodann nahm Direktor Dr. Fichtner das
Wort zur Festrede. Er wies auf all das Grofe und
Erhabene hin, das die Henschelwerke in den ver-
gangenen 125 Jahren durchlebt haben, er ge-
dachte der als Symbol zu wertenden Tatsache,
daf} die Jubelfeier der Henschel-Werke zeitlich
ins gleiche Jahr mit der Hundertjahrfeier der
Deutschen Eisenbahnen féllt, und zeichnete ein
eindringliches Bild von der Bedeutung, die die
Lokomotive als wesentlicher Kulturfaktor fir den
heutigen Menschen hat. Die Lokomotive ist das
Urbild vorwdrts dringender und doch beherrsch-
ter Energie, durch die der Mensch seine eigene
Kraft vertausendfacht. Sie ist gleichzeitig aber auch
das vielleicht klarste und volkstimlichste Sinnbild
der Gemeinschaftsarbeit, ohne die unsere heutige
Technik undenkbar ware. Zum Dritten ist die Lo-
komotive in hohem Mafle ein Pionier der Kultur;
sie dient als Trdger des Verkehrs nicht nur der
Wohlfahrt des eigenen Landes, sie vermittelt und
erweitert auch die Wirtschaftsbeziehungen der
Lander zv einander. Indem sie die Menschen ein-
ander ndher bringt, dient sie dem Frieden und
der Verstdndigung der Vlker. Nach eingehender
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Schilderung der technischen Eigenheiten der Jubi-
ldumslokomotive wandte sich Dr. Fichtner an den
Geschéftstrager der Republik Chile mit den Wor-
ten: ,,Und so habe ich zuletzt die Ehre, dem Ge-
schaftstrager der Republik Chile, Herrn Molina
Letellier, mit Dank fir das geschenkte Vertraven
die Lokomotive zu iibergeben mit dem aufrichti-
gen Wunsche, daf} sich an ihr das von mir ein-
gangs erwdhnte dritte Merkmal einer Lokomotive
vollziehe. Mdge diese Lokomotive samt ihren
Schwestern stets der Wohlfahrt lhres grofien Lan-
des dienen, mdge sie zur Versdhnung und An-
ndherung und Verstindigung der Volker unter-
einander beitragen und nur unter dem Segen des
Friedens den Zwecken des Verkehrs dienlich sein.
In diesem Sinn: Werk unserer Hande und unseres
Geistes: Gliick auf, Fahr’ wohl!”

Der Geschdftstrdger der Republik
Chile Ubernahm die Lokomotive mit Worten
des Dankes fir die Einladung zur Jubelfeier und
mit dem Ausdruck der Bewunderung fir die Lei-
stung, die in der neuen Lokomotive verkdrpert sei.
Er winschte, daf die Lokomotive nicht nur ein
Zeichen fir die guten Beziehungen zwischen sei-
nem Lande und den Henschel-Werken, sondern
gleichzeitig ein Symbol fir die Verbindung der
Vélker untereinander sein moge. Mit den Kldngen
der Chilenischen Nationalhymne, die die Anwe-
senden unter Bezeugung des deutschen Grufles
anhérten, schloB der feierliche Akt der Ubergabe.

AnschlieBend iUberbrachte Ministerialdil
rektor Dr.-lng. e. h. Anger als Vertreter
des Generaldirektors der Deutschen Reichsbahn-
Gesellschaft die Glickwiinsche und Grifie “der
Reichsbahn. Der Redner wies auf die’langjdhrige
vertravensvolle Zusammenarbeit_.der, Deutschen
Bahnen mitdenHenschel-Werken hinund,betonte,
daf gerade die Deutsche Reichsbahn an diesem

Dr. Ley begibt sich zum Festakt

Aufnahme Eberth 7 Kassel

Ehrentag der gréBten Lokomotivfabrik Deutsch-
lands, ja Europas mit ganz besonderer Freude
Anteil nehme. Die weiteren Ausfihrungen berihr-
ten die Marksteine in der technischen Entwicklung
der Henschel-Werke und gipfelten im Ausdruck
der Zuversicht dessen, dafl das Werk auch in Zu-
kunft fihrend sein werde.

Gavuleiter Staatsrat Weinrich fihrte
aus, welch starke Anteilnahme an dem Firmen-
jubildum die nationalsozialistische Bewegung
nehme. Fir wie bedeutungsvoll die Bewegung
diesen Tag halte, beweise das personliche Er-
scheinen des Reichsorganisationsleiters, “der
NSDAP und Reichsleiters der Deutschen"Arbeits-
front Dr. Robert Ley. Der Gauleiter fiihrier aus,
dat die Bestrebungen der Bewegungy bei der
Firma Henschel nach jeder Richtungw=hin grofies
Verstandnis und Entgegenkommenygefunden ha-
ben. Die Firma habe aberdicht nur sozial ge-
dacht, sondern ihr soziales Denken auch in jeder
Hinsicht zur Tat werden lassen. Staatsrat Wein-
rich wies darauf hin, wie' unerlaBlich wahrer Ge-
meinschaftsgeist gerade in solch einem grofien
Unternehmen ist, und ermahnte die Anwesenden,
auch in Zukunft im Sinne des Fihrers allem Han-
deln den Gedanken der Gemeinschaft zu Grun-
de zulegen.

Nach dieser mit starkem Beifall aufgenommenen
Rede Gberbrachte Regierungsprdsident
v Monbart die Grifle und Glickwinsche des
Reichswirtschaftsministers Dr. Schacht sowie des
Oberprasidenten der Provinz Hessen-Nassau,

Seiner Konigl. Hoheit Prinz Philipp von Hessen.
Der Musikverein der Henschelschen Werke trug
das von seinem Leiter Musikdirektor Hiege
geschaffene und geleitete ,JubilGums-Ton-
gemdalde” vor.
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Oscar R.Henschel verlaf3t mit dem Vorsitzenden des Auf-
sichtsrates, Dr. Mangold, das neve Werkmuseum

Sodann sprach das Mitglied des Vertrauensrates
der Henschel & Sohn AG, Hammerschmied
Karf Barthel, mitreifende Worte des Dan-
kes der Gefolgschaft an das Haus Henschel,
welches stets seine Pflicht gegeniiber Volk und
Heimat erfillt und immer auch fir die Ndte seiner
Mitarbeiter ein warmes Herz gehabt habe. Im
Namen des Vertrauensrates und der Belegschaft
entbot der Redner dem Betriebsfihrer Oscar R.
Henschel seine Glickwiinsche und Gberreichte als
Zeichen des Dankes die vom Betrieb in freien
Stunden geschaffene Nachbildung der ersten
Henschel-Lokomotive, des , Drache”, der am 29.
Juli 1848 an die Hessische Friedrich-Wilhelms-
Nordbahn abgeliefert worden war.

Die Jubelfeier erhielt eine besonderesNote durch
die Anwesenheit des Reichsorganisationsleiters
der NSDAP und Reichsleiters/der, Deutschen Ar-
beitsfront Dr. Robert Ley, der jetzt das
das Wort ergriff. Dr.leyyiberbrachte die Grifie
der Partei und der Arbeitsfront sowie die Gliick-
winsche des Fihrers undyReichskanzlers. Er wies
darauf hin, daf3.dieser Jubeltag nicht wiirde ge-
feiert werden<kénnen und diese riesige Maschi-
nenhalle nichtidawware, wenn nicht immer Mdénner
dagewesen/waren, die sich immer wieder im
Kampf gegen die Sorgen durchgesetzt hétten. Er
erinferte.«daran, daf Deutschland durch den
Kampf | Adolf Hitlers bejahenden Lebenswillen
wiedergewonnen habe. Die Hoffnungsfreudigkeit,
der, Glaube und das Streben, das Leben wieder
meistern zu kénnen, trenne das heutige Deutsch-
land abgrundtief von der Vergangenheit.
,Glaubst Du an Deutschland? Jawohl ich glaube
an Devutschland, weil ich an Dich, deutscher
Mensch, ob Arbeiter oder Unternehmer, ob Hand-
werker oder Bauer, weil ich an Dich glaube!”

Nach dem Vortrag des von Musikdirektor Hall-
wachs komponierten Tonwerkes ,,Deutscher
GruB}” ergriff Oscar R. Henschel zur
SchluBansprache das Wort und dankte bewegten
Herzens den Vorrednern fir die Glickwiinsche,
mit denen das Werk geehrt worden war, und die
als Ausdruck inniger Verbundenheit des Betriebes
mit Volk und Staat wie des Betriebsfihrers mit
der Belegschaft zu werten seien. ,Neben dem
Gefihl des berechtigten Stolzes erfillt uns das
Gefihl der Dankbarkeit gegen alle jene, die @n
diesem Werk geschaffen haben. Das grof¥e
Glick, ein so schones Unternehmen leiten<zu dir-
fen, verdanke ich der Lebensarbeit meiner Vor-
fahren, die ihre Sorgen und Gedankenynur der
Arbeit und damit dem Werk gewidmet haben.
Mit meinen Vorfahren schufensdaran aber auch
alle ihre Mitarbeiter der, Stirntund der Faust als
treve Arbeitskameraden'in immer sich ernevern-
den Generationen. lhrer{gedenken wir heute
in Ehrfurcht..”. QOscar R."Henschel verkiindete
sodann die Jubildumsgoben der Firma als Zei-
chen dessen, wie\tiefudie Verpflichtung dem Geist
der Gemeinschaft ‘gegeniber sei: Die Pensions-
einrichtungen/des Werkes werden in neuer Form
ins Lebem, gerufen. Jedem Werksangehorigen
wird (ein nach Dienstalter und Kinderzahl gestaf-
felter Sonderbetrag ausgehandigt. Die Veteranen
und Invaliden des Werkes erhalten eine Jubila-
ums-Sondergabe. Es wird die Grindung einer
Werksiedlung fir 100 Siedlerstellen in Heckers-
hausen bei Kassel in Aussicht genommen. Schlief3-
lich stellt die Firma Henschel & Sohn der Stadt
Kassel die Mittel zur Errichtung eines Kinderhor-
tes in der Altstadt fir 200 Kinder zur Verfigung.
Oscar R. Henschel schilderte in treffenden Wor-
ten die grofien geschéftspolitischen Richtlinien der
letzten Jahre und betonte den segensreichen Ein-
flu3, den die Mafinahmen der nationalsozialisti-
schen Regierung auf das Unternehmen ausgeibt
haben. Die Rede schlofl mit einem dreifachen
,Sieg Heil” auf den Fihrer und Reichskanzler, in
das die nach Tausenden zdhlende Festversamm-
lung jubelnd einstimmte.

Mit den feierlichen Klangen der Lieder des neuen
Deutschlands fand die Weihestunde in der Loko-
motiv-Richthalle ihr Ende.

Ein grofler Teil der Gaste und der Gefolgschaft
versdumte nicht, die auf dem Werkhof gebotene
Fahrzeugschau zu besichtigen. Nicht we-
niger als 32 Fahrzeuge waren aufgefahren und
vermittelten einen Uberzeugenden Eindruck von
der Leistungsfahigkeit des Werkes und dem Um-
fang seiner Arbeitsgebiete. Gleich beim Eintreten
durch das Werkstor grifite funkelnd und glén-
zend eine der machtigen 01-Schnellzuglokomoti-
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ven der Reichsbahn. In bunter Reihenfolge schlos-
sen sich kleinere Baulokomotiven, Motorlokomoti-
ven, eine schwere elektrische Abraumlokomotive
und Diesel-Motorwalzen an. Auf der anderen
Seite der WerkstraBBe standen in Reih und Glied
Krafiwagen der verschiedensten Gréflen und fir
mancherlei Zwecke. Den Beschluf} dieser impo-
santen Reihe bildete eine Straflen-Schneeschleu-
dermaschine, die in besonderem MafBle die Auf-
merksamkeit der Besucher auf sich zog.

Regen Besuches erfreute sich auch das Werk-
museum, das mit dem Tage der 125-Jahrfeier
Zum ersten Male seine Pforten offnete. Die Keim-
zelle der Henschelwerke, der kihne Kuppelbau
des GieBhauses vom Jahre 1837, ist zu einem Eh-
renraum der Werkgeschichte umgestaltet worden.

Um die zweite Mittagsstunde vereinigte ein ge-
meinsames Festmahl die Familie Henschel
mit ihren Ehrengdsten, mit den Direktoren, dem
Vertravensrat, den Oberbeamten, den dienstdl-
testen Arbeitern und Invaliden der Firma sowie
den Fihrern der Werksvereine im festlich ge-
schmickten Sitzungssaal des Kasseler Rathauses.
Ansprachen hielten Oscar R. Henschel, Ober-
birgermeister Lahmeyer der Stadt Kassel, Profes-
sor Dr. Matscho3 und schlieBlich Direktor von
Gontard. Im Mittelpunkt der Veranstaltung stand
die Rede des Oberbirgermeisters, die
auf bemerkenswerte Ereignisse aus der Geschich#
te des Hauses Henschel einging und dersengen
Verbundenheit der Weltfirma Henschel (& Sohn
mit der Stadt Kassel beredten Ausdruck gab. Der
Oberbiirgermeister iiberreichte schlieBBlich Oscar
R. Henschel zum Zeichen des Dankes fur die am
Vormittag verkiindete Stiftung €ines ‘neven Kin-
derhortes die Silberne Plokette der Stadt Kassel
mit einer gerahmten Widmungyfolgenden Wort-
lautes: ,Zur Feier des 125-jcdhrigen Bestehens der
mit der Entwicklung,dér Stadt Kassel eng verbun-
denen Henschelwerke verleihe ich Herrn Oscar
R. Henschel, Ratsherrn der Stadt Kassel, die Sil-
berne Plakettender Stadt als Zeichen der treuen
Verbundenheit' mit dem Fihrer und der Gefolg-
schaft dér Henschel & Sohn AG.

Der'Oberbiirgermeister gez.: Lahmeyer.”

DerAbend des 28.September war einer Gemein-
schaftsfeier der grofien Familie der Werksange-
hdrigen gewidmet. In dreiBig, Uber die ganze
Stadt verstreuten Salen hatten sich die Hensche-
laner zusammengefunden und lauschten dem
Lautsprecher, der sie mit dem grofen Stadthallen-
Saal verband. ,Nachdem der offizielle Teil der
Feierlichkeiten beendet ist — sagte Oscar R. Hen-
schel in seiner Abendansprache — sind wir jetzt
zusammengekommen, um in notirlicher Yerbun-
denheit unserer Werksfamilie einige angeregte
Stunden zu verbringen. Diese Familie ist in ‘den
letzten beiden Jahren derartig grofl geworden,
daf} es nicht moglich war, sie am heutigen Abend
in einem Saalzu vereinigen. Ich freue mich je-
doch,daf} durch die Lautsprecheranlage die rdum-
liche Trennung aufgehoben ist ynd wir/ wirklich in
einer grofien Gemeinschaft beisammen sind.” Be-
sonders grof3 war die Freudedmmer da, wo Oscar
R. Henschel erschien, um einige Minuten im Kreise
seiner Gefolgschaftsmitglieder zu weilen. Der
Abend wurde durch..die BegrifBungsansprache
von Direktor Dr.JRothe eingeleitet. Ihr folgten die
Rede des Vertrauensratsmitgliedes Huppach und
schlieBlich ‘die Ansprache des Betriebsfihrers
Oscar( R. Henschel, die mit einem dreifachen
,SiegnHeil” auf den Fihrer und Reichskanzler
schloB. Sodann wickelte sich eine bunte Vortrags-
folgeab, die von Mitgliedern des Frankfurter
Rundfunks sowie des Kasseler Staatstheaters und
den Henschelschen Werkvereinen bestritten wur-
de. Die Darbietungen, die vielfach Bezug auf die
Jubelfeier hatten, wurden auf den Reichssender
Frankfurt Ubernommen, sodaf3 weite Kreise der
Bevdlkerung personlichen Anteil an dem Fest-
abend nehmen konnten. Anregendes Beisammen-
sein bis in die frihen Morgenstunden hinein gab
der Jubelfeier der Henschel & Sohn AG einen
stimmungsvollen Ausklang.

So ist der stolze Ehrentag der Henschelwerke
wirdig begangen worden. Eine 125-jghrige Ge-
schichte verpflichtet. Treve zu Volk und Reich, der
Gedanke der Werksgemeinschaft und das Stre-
ben nach héchster Vollendung des Schaffens wer-
den deshalb auch kinftig die vornehmsten Leit-
ziele der Henschel-Werke sein.

1848 —1935

Der ,,Drache” und Lokomotive Reihe 45 der Deutschen Reichsbahn
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In voller Fahrt

Aufnabme Kreutzer

DER ERSTE STROMLINIEN-DAMPFZUG DER

DEUTSCHEN REICHSBAHN

VON OBER-INGENIEUR G. HETSE, /

Die mit den dieselelektrischen Schnelltriebwagen
erreichten Leistungen haben zu der Frage Anlaf3
gegeben, ob mit leichten Dampfzigen dieselben
Leistungen erzielt werden kénnen. Diese Frage ist
zu bejahen.

Die Dampflokomotive tkann ‘ohne Beeintrdchti-
gung der Betriebssicherheit und ohne wesentliche
Abweichungen voniden:-Normalkonstruktionen fir
hohe Fahrgeschwindigkeiten gebaut werden. lhr
kommt zugute, daf} sie einfach in der Bedienung
und Unterhaltung ist, daf} die Anschaffungskosten
verhaltnismaBig gering sind und daf} vor allem
das_Triebmittel, die Kohle, im Inlande gewonnen
witde®Auch in wirtschafilicher Beziehung ist die
Dampflokomotive unter Einrechnung der Anschaf-
fungs-, Unterhaltungs- und Betriebskosten, der
Amortisation und Verzinsung im Vorteil.

Diese Erwdgungen haben zum Entwurf eines
leichten Dampfzuges, bestehend aus einer Ten-
derlokomotive und zwei Leichtwagen, gefihrt, wie
er im Henschelheft Nr. 4. November 1933, S. 41
kurz beschrieben ist. Die Deutsche Reichsbahn hat

Hierzu Ausschlcgtafel hinter Seite 96
Fuawbindy, ¢ dnlavua st wg;; .

diesen Entwurf dahin erweitert, daf} anstelle des
vorgeschlagenen Zweiwagenzuges ein solcher
von vier Wagen mit entsprechend leistungsfdhi-
gerer Lokomotive getreten ist.

Die wesentlichsten Forderungen zum Bau dieses
Dampfzuges lauteten: Die Lokomotive hat einen
aus vier Wagen leichter Bauvart bestehenden Zug
im Gesamtgewicht von etwa 120 t mit 160 km/h
Héchstgeschwindigkeit zu beférdern. Der hochst-
zuldssige Achsdruck soll 18,5 t betragen. Die
Wasservorrdte missen fir eine Fahrstrecke von
300 km, die Kohlenvorrdte fir eine solche von 600
km ausreichen. Die Lokomotive ist als Tenderloko-
motive zu bauen und muf} nach beiden Fahrtrich-
tungen gleich gute fahrtechnische Eigenschaften
avfweisen. Die vier Wagen erhalten etwa 200
Sitzplatze Il. und lll. Klasse; in einem Wagen ist
ein Gepdck-, Post-, Kiichen- und Speiseraum vor-
zusehen. Der Zug muB aus 150 km/h Geschwin-
digkeit nach Zuricklegung eines Bremsweges von
1000 m zum Halten gebracht werden kénnen.
Auf Grund dieser Angaben hat die Firma Hen-

KASSEL
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Stromlinien-Tenderlokomotive Reihe 61 in der Richthalle

schel den Entwurf einer 2C2-Heildampf-Tender-
lokomotive ausgearbeitet. Die Deutsche Reichs-
bahn hat diesen Entwurf angenommen und der
Firma die konstruktive und werkmafige Ausarbei-
tung in engster Zusammenarbeit mit dem Reichs-
bahn-Zentralamt fir Maschinenbau Ubertragen.
Mit der Konstruktion und dem Bau des zugehéri-
gen Vierwagenzuges wurde die Firma Wegmann,
Kassel, betraut.

Zur Verminderung des bei hohen Geschwindig-
keiten sehr erheblichen Luftwiderstandes ist die
ganze Lokomotive einschlieBlich des Triebwerkes
mit einer glatten Blechverschalung umkleidet, de:
ren Formgebung den durch Modellversuchel im
Windkanal der Aerodynamischen Versuchsanstal=
ten zu Géttingen gewonnenen Erfahrungen ange-
paft ist. Ebenso sind die Stirnflachen der beiden
Endwagen des Zuges in Stromlinienform ausge-
bildet. Die Wagen sind unterginander kurz ge-
kuppelt und an diesen Stellen mit einem bis an
die Wagenumgrenzung, reichenden Faltenbalg
versehen. Von einer Uéberbrickung des Raumes
zwischen Lokomotivel und,Wagen ist mit Ricksicht
auf die Verwendung derLokomotive nach beiden
Fahrtrichtungen' abgesehen worden. Die Anord-

Der Henschel-Wegmann-
Stromlinien-Dampfzug
auf der Ausstellung
»100 Jahre Deutsche Eisenbahn'
in Nirnberg

nung der selbsttdtigen Scharfenbergkupplung ge-
stattet aber die Anndhérung der Stirnfléchen von
Lokomotive und Wagen'\auf €in geringstes zu-
lassiges MaB}, sodafl erhebliche Luftwidersténde
an dieser Stelle nicht zu befirchten sind. Die Vor--
schrift der gleichguten Verwendbarkeit der Loko-
motive nach”beiden Fahririchtungen bedingt die
Anordnung eines doppelten Fihrerstandes, d. h.
sdmtliche wom Fithrer zu bedienenden und zu
Uberwachenden Apparate sind fir jede Fahrt-
richtungvorhanden.

Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind unter

Nr. 10 der Zahlentafel auf Seite 85 eingetragen.
Das Dienstgewicht der Lokomotive mit 128 t ver-
teilt sich mit je 36 t auf die Achsen der Drehge-
stelle und mit 56 t auf die drei gekuppelten Ach-
sen. Die feuerberihrte Kesselheizflache von
152 m2 bei 2,75 m? Rostfléiche genligt, um bei der
Geschwindigkeit von 160 km/h die Kesselbean-
spruchung in normalen Grenzen zu halten. Die
Ueberhitzer-Heizfldche von 60 m? gewdhrleistet
eine Ueberhitzung bis zu 430° C. Um die Umdre-
hungszahlen der Rader nicht zu hoch werden zu
lassen, sind die Treibrdder mit einem Laufkreis-
durchmesser von 2300 mm, die Laufrédder mit 1100

Aufnahme Kreutzer

s H E NS CHEL .5 - 1935
8



Einst und jetzt:

Blick vom Aussichts-Abteil des
Stromlinienzuges auf die erste
deutsche Eisenbahn von 1835

Jahrhundert-Ausstellung
der Deutschen Reichsbahn in
Nﬁrnberg ]935 Aufnahme Kreutzer

mm Durchmesser ausgefihrt. Der Betriebsdruck
des Kessels ist mit 20 ati als Grenze fir einfache
Dampfdehnung in den Zylindern anzusehen. Zur
guten Beschleunigung des Zuges haben die Zylin-

FGhrerstand, nach vorn gesehen

HENSCHEL.S5.1935

der einen Durchmesser van 460 mm bei 750 mm
Kolbenhub erhalten. Die Varschrift, daf3 die Was-
servorrate fir eine Sirecke von 300 km, die Koh-
lenvorrdte fir 600 km=@usreichen missen, bedingt




die Unterbringung eines Wasservorrates
17 m3 und 5 t Kohlenvorrat.

Der zwischen die Kuppelrdder eingezogene Steh-
kessel enthdlt die kupferne, geschweifite Fever-
biichse, die in Ublicher Weise durch kupferne
Stehbolzen und stidhlerne Deckenstehbolzen mit
dem Stehkesselmantel verbunden ist. Der Lang-
kessel von 1600 mm lichtem Durchmesser besteht
aus zwei Schissen, von denen der vordere den
Speisedom mit dem Schlammabscheider, der hin-
tere den Dampfdom mit dem Ventilregler Bauart
Wagner trigt. Er enthdlt 33 Rauchrohre von
135/143 mm Durchmesser und 88 Heizrohre von
49/54 mm Durchmesser bei 5000 mm freier Rohr-
léinge. Der Ueberhitzer normaler Bauvart ist in fiinf
Ubereinander liegenden Rauchrohrreihen ge-
lagert. Die Ueberhitzerrohre haben 30/38 mm
Durchmesser. Der Dampfsammelkasten ist mit ge-
trennten Naf3- und HeiBdampfkammern ausge-
fihrt, um eine Rickkihlung des Heifldampfes an
den Wandungen der Na3damptkammern zu ver-
meiden. Der vordere, obere Teil der Rauchkam-
mer ist zu einer Nische ausgebildet, in welcher
der durch Abdampf beheizte Speisewasservor-

von

Stromlinien - Tender - Lokomotive Reihe 61, Rickansicht

Fihrerstand, nach hinten gesehen

wdrmer Bauvart Knorr untergebracht ist. Zwischen
dem Schornstein und dem tiefliegenden Blasrohr
ist ein aufklappbarer Funkenfdnger eingebaut.
Der mittlere Teil des Rostes ist mit einem Kipprost
versehen, der vom Fihrerstand aus durch eine
Handspindel bewegt werden kann. Der gerdu-
mige Aschkasten hat vordere und hintere Luft-
klappen und Entleerungsklappen im Aschkasten-
boden. Der Kessel wird durch eineVerbundspeise-
pumpe Bauart Knorr-Tolkien von 250 Liter minut-
licher Leistung gespeist. Das Speisewasser wird
durch den Vorwéarmer gedriickt und gelangt von
diesem, auf etwa 100° C vorgewdrmt, in den Spei-
sedom. Als zweite Speiseeinrichtung dient eine
Dampfstrahlpumpe von ebenfalls 250 Liter minut-
licher Leistung, die das Speisewasser unmittelbar
in den Speisedom fordert. Als Sicherheits- und
Ueberwachungsapparate dienen zwei Kessel-
sicherheitsventile Bauart Ackermann, zwei Was-
serstandsanzeiger, eine Dampfpfeife sowie Kes-
sel- und Schieberkastenmanometer. Der vor der
Fihrerhauswand auf dem Stehkesselscheitel sit-
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Der Stromlinien-Zug auf Bahnhof Wiirzburg

zende, absperrbare Armaturstutzen trdgt die An-
stellventile fir die Speisepumpe, die Dampfstrahl-
pumpe, die Luftpumpe, den Hilfsblaser, die
Dampfheizung und die Turbogeneratoren der
Lichtanlage des Zuges. Zum Ndssen der Kohlen,
des Aschkastens und der Rauchkammer sind Naf3-
vorrichtungen vorhanden.

Der Lokomotivrahmen ist als Barrenrahmen aus-
gebildet, dessen Rahmenplatten eine Stdrke von
80 mm haben. Bei den Rahmenverbindungen wur-
de mit Ricksicht auf das Gewicht weitestgehen?
der Gebrauch von Schweiflkonstruktionen _ge-
macht. So sind die Zylinderstrebe, deren, oberer
Teil den Rauchkammerirdger bildet und in deren
unterem Teil der Drehzapfen fir das vordere
Drehgestell gelagert ist, der vordere und“hintere
Stehkesseltrager, der Drehzapfentréger fir das
hintere Drehgestell und die, Gleitbahn- und
Schwingentréger in geschweifiten Blechkonstruk-
tionen ausgefihrt. Der Rahmen stitzt sich in sei-
nem vorderen Teil aufdie Gleitplatten des vorde-
ren Drehgestells, mit seinem mittleren Teil auf die
durch Ausgleichhebelwmiteinander verbundenen
Tragfedern dergekuppelten Radsétze und mit
seinem hinteren Teil auf die Gleitplatten des hin-
teren Drehgestells.

Die beiden"Drehgestelle haben normale Bavart,
jedoch ist ihr Radstand zur Sicherung eines ruhi-
gen’ Laufes mit 2350 mm bemessen. Der begrenz-
te AUsschlag am Drehzapfen der Drehgestelle
betrdgt 80 mm nach jeder Seite. Die gekuppelten
Radsdtze haben kein Seitenspiel, jedoch sind die
Spurkréinze der Treibachse um 15 mm schwdcher
gedreht, um ein zwangloses Durchfahren der
Krimmungen von 180 m Halbmesser zu gewdhr-
leisten. Die Treib- und Kuppelradsdtze haben mit
Ricksicht auf die bei 175 km/h Hdchstgeschwin-

digkeit auftretenden hohen Umdre-
hungszahlen Radreifen von 100 mm
Starke erhalten.

Die Treibachslager nach Bavart
Obergethmann sind mit unter der
Achsmitte liegenden Hilfsbacken ver-
sehen. Die Unterkdsten samtlicher
Achslager kdnnen ohne Ausbau der
Tragfedern ausgebaut werden. Die
Schmierung der Achslager erfolgt.im
oberen Teil durch besondere Schmief-
gefdfle, im unteren Teil durch das’im
Uaterkasten befindliche Sehmierpol-
ster. Bei den Laufachsény sind zur
Schmierung der Hohlkehlen”an den
Achsschenkeln  _noch besondere
Schmiergefafie vorhanden.

Das Zweizylinder-Triebwerk, arbeitet durch die
3800 mm langen Treibstangen auf die Treibzap-
fen des Treibradsatzes. "Die Treibstangenlager
sind geteilt ynd( durch Flachkeile nachstellbar,
wdhrend die Kuppelstangen geschlossene Bich-
senlager haben. S&mtliche Stangenlager werden
durch Néadelschmiergefafe Bavart Fraatz mit Oel
versorgt.\Bet Formgebung der Triebwerksteile ist
auf( einen mdglichst glinstigen Massenausgleich
Ricksicht genommen worden. So sind die Képfe
und/Schéfte der Treib- und Kuppelstangen, die
geschmiedeten Kreuzkdpfe und die Kolben und
Kolbenstangen durch entsprechende Ausfrasun-
gen und Bohrungen auf ein Mindestgewicht ge-
bracht worden, ohne daf die zuldssigen Bean-
spruchungen Uberschritten werden.

Die beiden auf3enliegenden Zylinder arbeiten mit
einfacher Dampfdehnung. Sie haben Kolben-
schieber normaler Bavart von 300 mm Durchmes-
ser, innere Einstrémung, druckluftgesteverte
Druckausgleicher und Zylindersicherheitsventile
auf jedem Zylinderdeckel. Die Kolben sind mit je
vier Dichtungsringen versehen. Die durchgehen-
den, bis zum Kreuzkopfkonus durchbohrten Kol-
benstangen werden durch gufleiserne Stopf-
biichsringe abgedichtet. Das vordere Ende wird
durch eine besondere Tragbichse, das hintere
durch den Kreuzkopf getragen. Kolben, Schieber
und Stopfbiichsen werden durch eine im Fihrer-
stand befindliche Schmierpumpe Bavart Bosch mit
Tropfenanzeiger geschmiert. Die Heusinger-Steve-
rung fir Inneneinstréomung gibt gleichgute Dampf-
verteilung fiir Vor- und Rickwartsfahrt. Da die
Lokomotive nach beiden Fahrtrichtungen verkeh-
ren soll, ist auler dem normalen Steverbock fir
Vorwdrtsfahrt noch ein senkrecht stehender Steu-
erbock fir die Rickwartsfahrt vorhanden. Die

HENSCHEL .S . 19 35S I

n



Steverungsmuttern der beiden Steuerbdcke sind
durch einen gleicharmigen Hebel, in dessen Mitte
die Steverungszugstange angreift, miteinander
verbunden. Bei Vorwartsfahrt bildet das untere
Auge dieses Hebels den Stitzpunkt, bei Rick-
wiirtsfahrt das obere Auge. Hierzu ist ndtig, daf3
die Steverungsmutter des jeweils ausgeschalteten
Steuerbockes auf Mittelstellung steht.

Das Fihrerhaus hat in der abgeschrégten Vorder-
und Hinterwand Drehfenster sowie Schiebefen-
ster in den Seitenwanden. In der Decke befindet
sich ein Liftungsaufsatz mit verstellbaren Luft-
klappen. Die Einsteigdfinungen werden durch
Drehtiren mit Fallfenstern verschlossen. Fir Fihrer
und Heizer sind Drehsitze vorhanden.

Die Lokomotive ist mit einer auf Grund der Got-
tinger Versuchsergebnisse gestalteten Verklei-
dung in Stromlinienform versehen, die sich in Kes-
selbreite mit ihren Seitenteilen auf die Decke der
seitlichen Wasserkdsten aufstitzt und mit ihrem
gut abgerundeten, vorderen und hinteren Ende
Uber die Puffertrdger hinwegreicht. Der vor der
Rauchkammer befindliche, obere Teil der Beklei-
dung ist abnehmbar, um die seitlich am Rahmen
befestigten Luft- und Speisepumpen ausbauven zu
kdnnen. Das ganze Triebwerk ist ebenfalls durch
einen tief herabgezogenen Blechmantel verklei-
det. Sémiliche am Langkessel befindlichen Armatu-
ren und Rohrverschraubungen sowie die Achsla-
ger, Triebwerks- und Steuerungsteile sind durch
entsprechend angeordnete Klappen mit Riegel-
verschluf} zuganglich gemacht.

Die Wasservorrdte sind in verschiedenen Kasten
so verteilt, da3 auch bei abnehmenden Vorrdten
eine ginstige Lastverteilung statifindet Sie befin-
den sich in einem vorderen, quer, Gber die Rah-
men gelagerten Wasserkasten, \einem zwischen
den Rahmenplatten hdngenden Wasserkasten,
zwei seitlich nebentdem Rundkessel gelagerten
Seitenkdsten und einem Rinteren, unter dem Koh-
lenkasten befindlichen, Wasserkasten. Der Koh-
lenkasten bildetyden hinteren Abschiuf3 des Fih-
rerhauses undawird durch die in seiner Decke be-
findlichen Bekohlungsklappen beschickt. Sdmt-
liche Wasser: und Kohlenkdsten sind aus Ge-
wichtsgrinden in geschweifiter Ausfihrung.

Die.Verbindung von Lokomotive und Wagen er-
folgt durch die selbsttatig wirkende Scharfen-
bergkupplung, die beim Kuppeln zugleich die
Verbindung der Bremsleitungen, der Dampfhei-
zung und der elekirischen Kabel nach dem Wa-
genzug selbsttdtig vermittelt. An den Puffertra-
gern sind auBerdem noch je zwei umkleidete Hil-
senpuffer mit Ringfeder vorhanden.

Die Lokomotive ist mit einer selbsttdtigen Druck-
luftbremse Bauart Hikst ausgeristet. Sdmtliche
Rader werden doppelseitig durch zweiteilige
Bremsklétze abgebremst. Vom Reibungsgewicht
der Lokomotive werden 180%, von den Achs-
dricken des jeweils vorlaufenden Drehgestells
50 bezw. 759% wund von den Achsdricken
des jeweils nachlavfenden Drehgestells 180
bezw. 1209%, abgebremst. Die wechselnde
Abbremsung der Drehgestellradsdtze je nach
Fahrtrichtung wird durch einen von der Lokof
motivsteverung zu betdtigenden Umschalthahn
erreicht. Auflerdem ist ein Fliehkraftreglérsfir
hohe Geschwindigkeiten und im Boden des Was-
serkastens zwischen den Rahmen des, hinteren
Wasserkastens je ein vom jeweiligen, Wasser-
stand abhdngiger Druckibersetzerwvorhanden.
Aufer der Druckluftbremselist,noch, eine Wurfhe-
bel-Handbremse angebracht. Samtliche Treib- und
Kuppelrdder werden doppelseitig durch den
PreBlufi-Strever gesgndet.

Den elektrischen Stromufiir die Lokomotivbeleuch-
tung, fir die Béleuchting, die Liftermotoren der
Luftheizung, @nd(die Ladung der Batterien in den
Wagen liefern zwei Turbogeneratoren von je 10
Kilowatt, die auf der Decke des vorderen Was-
serk@stens*Ontergebracht sind. Der Abdampf der
Térbegeneratoren wird dem zwischen den Rah-
menwangen befindlichenWasserkasten zugefihrt.
Steigt die Temperatur Gber 30° C, so wird durch
€in vom Fihrerstand aus zu betatigendes Um-
schaltventil die Abdampfleitung nach dem Was-
serkasten abgeschaltet und der Abdampf in den
Vorwérmer gefihrt, damit ein Versagen der
Dampfstrahlpumpe vermieden wird. Die jeweilige
Geschwindigkeit wird durch einen Deuta-Ge-
schwindigkeitsmesser angezeigt. Die Lokomotive
ist mit induktiver Zugbeeinflussung der Bauart
Lorenz AG, Berlin, ausgeristet.

Der Wagenzug besteht aus vier Leichtwagen im
Gesamtgewicht von 124 t. Jeder Wagen hat zwei
zweiachsige Drehgestelle. Der erste Wagen ent-
halt ein Post- und Gepdckabiteil, Kiiche und einen
Speiseraum mit 23 Sitzplétzen. Jeweils in der Mit-
te der Ubrigen drei Wagen sind die Abteile Il
Klasse mit insgesamt 48 Sitzplatzen und an den
Enden die Abteile lli. Klasse mit insgesamt 144
Sitzplatzen angeordnet. Das Ende des letzten
Wagens ist als Aussichtsraum mit 4 SitzplGtzen
eingerichtet. Der Zug besitzt Luftheizung und
kiinstliche Beliftung sowie elektrische Beleuch-
tung. Die fernbedienten Trittstufen werden wdh-
rend der Fahrt in die Verkleidung hochgeklappt.
Die Abbremsung erfolgt durch eine neuartige
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Die erste Ausfahrt amy31. Mai 1935

Scheibenbremsé sowie eine Magnetschienen-
bremsef Lokomotive und Wagen haben einen ein-
heitlichen Anstrich erhalten, wodurch die ge-
schlossene Einheit des Zuges auch duflerlich be-
sonders gekennzeichnet ist.

Ende Mai 1935 wurden Lokomotive und Wagen
fertiggestellt und als Sonderzug unter eigenem
Dampf dem Versuchsamt Grunewald zugefihrt.
Bei dieser Erstfahrt wurde mit dem werksneuen,
noch nicht eingefahrenen Zug voribergehend
eine Geschwindigkeit von 143 km’h gefahren. Mit
einem Versuchszug, bestehend aus dem Mef3wa-
gen und zwei D-Zugwagen im Gesamtgewicht

von 150 t wurden auf der Strecke Berlin-Magde-
burg Geschwindigkeiten bis 176 km’h mihelos er-
reicht. Hierbei ist zu bericksichtigen, daf} dieser
Versuchszug in Bezug auf den Luftwiderstand, die
Achslagerreibung und das Gewicht eine erheblich
gréBBere Anforderung an die Leistung der Loko-
motive stellte. Der Dampfzug wurde Ende Juni
nach Nurnberg zur Ausstellung ,,100 Jahre Deut-
sche Eisenbahn” berfihrt. Nach Beendigung der
Ausstellung werden die Versuchsfahrten fortge-
setzt, um auf Grund der Ergebnisse dieser Fahr-
ten die geeigneten Strecken fir den Einsatz des
Zuges im regelmafligen Verkehr zu ermitteln.
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Henschel -Dampfiriebzug der Lilbeck-Biichener Eisenbahn-Gesellschaft

NEUE FAHRZEUGE DER

LUBECK-BUCHENER EISENBAHN-GESELLSCHAFT

VON BAURAT MAUCK 7 LUBECK

Bei der Beschaffung ihres ersten Triebwagens
entschlof? sich die Libeck-Biichener Eisenbahn,
erstmalig eine Dampfmotor-Anlage alsAntrieb an-
zuwenden. MafBgebend fir den Entschluf3, eine
Dampfanlage zu wdhlen, war die Bericksichti-
gung der fiir den Antrieb von Fahrzeugen beson-
ders giinstigen Eigenschaften der Dampfmaschine:
Uberlasten der Antriebsmaschine beim Anfahren
und das einfache Regeln und Umstevern. Der
Dampfantrieb gestattet den Fortfall jeglichen
Ubertragungsgetriebes und damit den (direkten
Antrieb nur durch eine Stirnrdderibersetzung. Fir
den wagenbaulichen Teil wurden zweiwierachsige
Wagen vorgesehen, deren Aufbau im ‘allgemei-

ahnhot Hamburg
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nen dem der vierachsigen Eilzugwagen der Deut-
schen Reichsbahnyentspricht. Der Forderung, die
Maschinenanldge ohne grundsdtzliche Aenderun-
gen desswagenbavulichen Teiles einzubauen, wur-
de enfsprochen. Weiter waren die den Triebwa-
gefibetrieb kennzeichnenden Bedingungen ver-
langt: Schnelle Betriebsbereitschaft, einfachste Be-
dienung (Einmannbedienung) und Steuerbarkeit
von mehreren Fihrerstanden aus. Diesen Anfor-
derungen hat der am 1. Januar 1934 in Probebe-
trieb genommene Dampftriebzug, der am 15. Mai
1934 in den planmdfigen Dienst auf der Strecke
Hamburg-Libeck eingestellt wurde, bis zu einer
am 14. April ds. Js. begonnenen Ueberholung mit

Henschel-Dampftriebzug
im Hamburger Hauptbahnhof

Aufoshme Hartz / Hamburg
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einer Laufleistung von 75000 km entsprochen, wo-
von 7000 km auf den Probebetrieb und 68000 km
auf den fahrplanméfligen Dienst entfallen. In-
zwischen hat nach Beendigung derUeberholungs-
arbeiten der Triebzug seine fahrplanmdBigen
Fahrten wieder aufgenommen.

Als der Dampftriebzug in Dienst gestellt wurde,
bestand kein Zweifel dariber, daB es sich um ein
Versuchsfahrzeug handelte, bei dem erhebliche
Entwicklungsarbeit zu leisten sein wirde. Diese
Entwicklungsarbeit ist in schdnstem Zusammenwir-
ken zwischen der liefernden Firma und uns gelei-
stet worden. Schwierigkeiten und Stérungen stell-
ten uns niemals vor eine unldsbare technische
Aufgabe. Es konnte erreicht werden, daf3 der
Dampftriebzug bei einer tdglichen Fahrleistung
von 400 km mit der Betriebssicherheit verkehrt,
wie sie von den Betriebsmitteln der Eisenbahn
verlangt wird.

Von einer Beschreibung der Maschinenanlage

sehe ich ab; ich verweise hierfir auf die Fachlite-

ratur.)

Die aus zwei einzelnen Anlagen bestehende An-
triebsanlage entwickelt insgesamt 300 PS. Der
Triebzug hat eine Héchstgeschwindigkeit von 110
km/h. Das Gesamtgewicht betragt 90 t. Der
Triebzug enthdlt 143 Sitzplatze. Die 63 km lange
Strecke Hamburg-Libeck wird in 49 Minuten zu-
rickgelegt. Als Betriebsstoff dient fir die Behei-
zung der Kessel ein deutsches Braunkohlenteerdl.
Fir die Fernsteverung der Antriebsanlage vom
Fihrerstand des Steuerwagens schied die mecha-
nische Uebertragung der Steverbewegungen aus.
Die von der Firma H. Becker, Berlin, entwickélte
elektrische Fernsteuerung ermdglicht dieyBedie-
nung und Ueberwachung der Maschinenanlage
zuverlassig in einfacher Weise. Elektrische Anzei-

1} K. Imfeld und R. Roosen: Neue Dampffahrzeuge (VDI-
Zeitschrift 3/1934); Baurat Mauck: Der Dampftriebzug der
Libeck-Bichener Eisenbahn (Verkehrstechnik 12/1934).

Fahrdiagramm
der Dampfmotor-
Verschiebe-
Kleinlokomotive
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Zugkraft am Radu

ge-Instrumente fiir Druck und Temperatur geben
dem Fihrer die Kontrolle Gber die Maschinenan-
lage.

Im Januar 1935 wurde eine Dampfmotor-Lokomo-
tive in Dienst gestellt, deren Maschinenanlage
120 PS entwickelt. Die mit der Antriebsanlage des
Dampftriebzuges gemachten Erfahrungen liefen
diese Art des Antriebes fir eine iiberwiegend
fur den Verschiebedienst bestimmte Lokomotive
besonders geeignet erscheinen. Gerade bei die-
ser Lokomotive haben sich das den Dampfantrieb
kennzeichnende starke Beschleunigungsvermo-
gen, das leichte Wechseln der Fahrtrichtung durch
die Umsteverung der Dampfmaschine wnd™das
geringe Gerdusch, mit dem die Anlage,arbeitet
— keine Behinderung des Personals bei der Auf-
nahme akustischer Signale! — dls auflerordent-
lich angenehme Betriebseigenschafien bewdhrt.

Die Lokomotive entsprichivin_ihrem Aufbau einer
Motorlokomotive Ublicher Bawart: Das Betriebsge-
wicht betragt 16,9 t, derWasservorrat 1m3, Brenn-
stoffvorrat 280 litery"Radstand 2,5 m. Die Loko-
motive entwickelt,einé Hochstgeschwindigkeit von
60 km/h. Die Zugkrdffe sind auf dem nebenste-
henden Schdubild dargestellt. Die innerhalb des
Rahmens (fest gelagerte Dampfmaschine treibt
Uber eine\Blindwelle durch Kettenibertragung
beide Achsen an. Kessel und Hilfsmaschinen sind
unter, der’'Haube vor dem Fihrerstand angeord-
net. Die Ausristung der Lokomotive wird durch
Druckluftbremse, FuBBbremse, Handbremse, selbst-
tatige Kupplung und elektrische Beleuchtung ver-
vollstdndigt. Um die Lokomotive auch fir die Be-
forderung leichter Personenziige verwenden zu
kdnnen, ist vorn und hinten ein Dampfheizungs-
anschluf3 vorgesehen.

Den angenehmen betriebstechnischen Eigenschof-
ten eines Triebzuges — schnelle Betriebsbereit-
schaft, Fahren in beiden Richtungen, Einfachheit
der Bedienung — steht als eine seine Verwen-
dung einschrdnkende Eigenschaft die geringe
Platzzahl gegeniiber. Einen Versuch, unter Beibe-
haltung der Fahrtmdglichkeit in beiden Richtun-
gen hier eine grundsétzliche Besserung zu schaf-

HENSCHEL
313

0 Tb 26 30 40

Fahrgeschwindigkeit in km/h

HENSCHEL -5 -1935

Dampfmotor-Verschiebe -Kleinlokomotive
der Libeck - Bichener Eisenbahn - Gesellschaft

15



fen, stellt der im Bild ge-
zeigte Dampfzug?) mit
doppelstéckigen Wagen
dar. Zur Zeit befinden
sich zwei solcher Dampf-
ziige im Bau. Jeder be-
steht aus einem doppel-
stockigen Zwillingssteu-
erwagen und einer 1B1-
HeiBdampf-Tender-Loko-
motive. Der Zug ist ent-
wickelt fureine Hochstge-
schwindigkeit v.120 km/h.
Die Lokomotive, die in
einer Fahririchtung den
auf drei Drehgestellen
gelagerten Wagenzug
zieht, schiebt den Wa-

-

genzug in entgegenge-  Henschel-Dampfiriebzug in Libeck
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Leichte Stromlinien-Lokomotive

Hauptabmessungen : Nr. 4 der Zahlentafel ‘auf Seite 85

setzter Richtung mit gleicher Geschwindigkeit,
wobei der Dampfregler und die Bremse “wvon
einem FUhrerstand an dem vorausgeschobenen
Zugende durch eine elektrische Fernsteuerung
betatigt werden?. Feuerung und_Kesselspeisung
bedient der auf der Lokomotive verbleibende
Heizer. Die Lokomotive hats€in Betriebsgewicht
von etwa 65 t. Das Gewicht des®wagenbau-
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lichen Teils betrdgt ebenfalls 65 t. Der Doppel-
wagen enthalt 307 Sitzplatze, auferdem ein
GepackabteilyDieBavart dieses Zuges gestat-
tet seine triebwagendhnliche Verwendung in-
folge der Steuerbarkeit von beiden Zugenden
aus.

Durch“dieEntwicklung des ersten Dampftrieb-
zuges, durch die Indienststellung der Dampf-
motorlokomotive und durch den Bau des dop-
pelstockigen Dampfzuges tragt die Libeck-
Bichener Eisenbahn-Gesellschaft ihr Teil bei
zum technischen Fortschritt auf dem Gebiet
des Verkehrswesens.

2) Den wagenbaulichen Teil liefern die Linke-Hof-
mann-Werke AG, Breslau, und die Wumag Waggon-
und Maschinenbau AG, Gérlitz. - Siehe Ausschiagtafel.

3) Die Fernsteverung wird von der Firma H. Becker,
Berlin geliefert.

Dampf-Verschiebe -Kleinlokomotive im Betrieb der Libeck-Bichener Eisenbahn - Gesellschaft

I H EN S CHEL - 5 - 1935
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Die leichte Henschel-
Stromlinien-Lokomotive
der Libeck-Bichener-
Eisenbahn-Gesellschaft

Anfnahmen Kreutzer

Der Stromlinien-
Dampfzug

der Deutschen
Reichsbahn auf
Bahnhof Hannover

Lokomotive 41001
Henschel-
Fabrik - Nr. 22500

HENSCHEL .5 .19385
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Chef-Ingenieur Palma der
Chilenischen Staatsbahnen

Im Herbst dieses Jahres verlieBen 10 schwere Lo-
komotiven der Bauart 2D2 mit 4-achsigem Tender,
bestimmt fir den Schnellzugdienst auf den Breit-
spur-Strecken der Chilenischen Staatsbahnen, die
Henschel-Werke. Zur selben Zeit waren in der
Maschinenfabrik Eflingen und in der Lokomotiv-
Fabrik der Fried. Krupp AG in Essen die ersten
Maschinen eines Auftrages der gleichen Bahnver-
waltung auf 10 bezw. 5 Giterzuglokomotiven
der Achsanordnung 1D1 mit 4-achsigem Tender
fertiggestellt, die nach den Konstruktionszeich-
nungen unseres Werkes auf der Grundlage einer
weitgehenden Vereinheitlichung der Lokomotiv-
bauarten 2D2 und 1D1 in den Werkstétten der
beiden befreundeten Firmen hergestellt wurden.
Zweck dieses Aufsatzes soll sein, von den Haupt-
abmessungen und bemerkenswerten baulichen
Einzelheiten dieser Maschinen Kenntnis zu_geben

und klarzustellen, wie weit eine Vereinheitlichung:

der Bauteile erreicht werden konnte.

Die Seiten 18—21 zeigen das &uflerewBild,
Nr.9u.12 der Zahlentafel auf Seite 84«die Haupt-
abmessungen der beiden Lokometivbauarten.
Die 2D2-Schnellzuglokomotive stellfimit einem
Dienstgewicht von 135t ohne bezw.206t einschl.
Tender, einem Kessel vony326'm2 \feverberihrter

NEUE LOKOMOTIVEN DER
CHILENISCHEN STAATSBAHNEN
MIT VEREINHEITLICHTER BAUART

VON OBERINGENIEUR
DIPL.-ING. W. BOHMIG / KASSEL

bezw. 350 m2 wasserberihrter Heizflache undiei=
ner Rostléche von 6,5 m2 eine Maschinengréfle
dar, die bisher von europdischen Lokometiviabri-
ken fir Schnellzugdienst noch nicht ausgefihrt
wurde und auch in Sidamerika nicht anzutreffen
ist. Auch die 1D1-Giterzuglokomotive besitzt
mit einem Dienstgewichtaon 143 t ohne bezw.
187 t mit Tender, einer'Kesselheizfldche von
259,5 m2 feuerberihrt bezw. 281 m2 wasserbe-
rihrt und einer Rostfléiche von 5,2 m2? eine GroBe,
die den schwersten im/Dienst befindlichen Giter-
zuglokomotiven ‘européischer Bahnen nicht nach-
steht. Zum Vetgleich’mit unseren Reichsbahn-Ein-
heitslokomeotiven /sei erwdhnt, dafl die z. Zt.
groBte Einheits-Schnellzuglokomotive Reihe 01
(Achsahordnung 2C1) ein Dienstgewicht von 110t
ohnewund.etwa 185 t einschl. Tender, 247 m?2 feu-
efberihrter Heiz&dche und 4,5 m? Rostfléche, die
z. ZihgroBte Giterzuglokomotive Reihe 44 (Achs-
anordnung 1E) ein Dienstgewicht von 114 t ohne
und 189 t einschl. Tender, 237 m2 feuerberihrter
Heizflache und 4,7 m2 Rostfldche besitzen.

Der Achsdruck jeder Kuppelachse sollte bei bei-
den chilenischen Bauarten im Mittel 20,5 t mit
einer zuldssigen Toleranz von * 3%, betragen. .
Diese Gleichheit der Achsdriicke ermdglichte be-
reits eine Uebereinstimmung der Achslager, Trag-
federn vu. Zubehdr fir die Kuppel- v. Treibachsen.

2D 2 - HeiBdampf-Zwilling-Schnellzug-Lokomotive der Chilenischen Staatsbahnen

Hauptabmessungen: Nr. 12 der Zahlentafel auf Seite 84

—HENSCHEL-5-1935
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Dariber hinaus wurden zur Vereinheitlichung
weiterer Bavuteile beim Eniwurf der Lokomotiven
folgende grundsétzliche MaBnahmen getroffen :

a) Gleiche Entfernung von Mitte Kuppelachse bis
Mitte Kessel und gleicher AuBBendurchmesser
der Rauchkammer.

b) Gleiche Abmessungen der Stehkessel-Vorder-
und Hinterwdnde (letztere nur verschieden in
der unteren Lange und in der Feuerlochform,
die bei der 2D2-Lokomotive gréBere Abmes-
sungen zur Aufnahme der Verteilerképfe der
mechanischen Rostbeschickung hat).

c) Gleiche Rahmenstirke und -héhe. iber bezw.
unter Mitte Kuppelachse an den Kuppelachs-
lagern und Zylindern, gleiche Rahmenhdhe
Gber Schienenoberkante vorn und hinten.

d) Gleiche Entfernung von Mitte Zylinder bis Mit-
te Kreuzkopf und bis Mitte Schwingenlager.

e) Gleiche Zylinderdurchmesser und Kolbenhibe.

f) Gleiche Raddurchmesser der vorderen Lauf-
radsdtze.

g) Gleiche Raddurchmesser der hinteren Lauf-
radsatze 2D2 und der Tenderradsatze fir die
2D2 und die 1D1-Lokomotiven.

h) Gleiche Bremsibersetzung der Treibrad-
bremse.

i) Gleiche Bauart des Tenders (bis auf den Ein-
bau des Stokertroges; dieser Raum wird ((béi
dem 1D1-Tender noch fiir Wasser ausgenutzt).

Diese Mafinahmen ermdglichten die. Austausch-
barkeit vieler Bauteile zwischen der 1D1s,und der
2D2-lokomotive, die in nachstehénderAufstellung
(nach LONORM-Zeichnungs-Gruppen geordnet)
aufgefihrt werden:

Werkaufaeahme : Maschinenfabrik Esslingen

1D1 - Heif3dampf - Zwilling«Giterzug - Lokomotive der Chilenischen Staatsbahnen
Entwurf und Konstruktion® Henschel & Sohn AG. — Ausfilhrung von 10 Lokomotiven: Maschinenfabrik Esslingen,

Hauptabmessungen: Nr. 9 der Zahlentafel auf Seite 84

von 5 Lokomotiven: Fried. Krupp AG, Essen.

VERZEICHNIS von vereinheitlichten Bauteilen an den 1D1 und 2D 2 Lokomotiven
der Chilenischen Staatsbahnen, geordnet nach LONORM-Zeichnungsgruppen

A) Lokomotive:
Gruppe 2— Kessel:

Gleiche Gesenke fir alle Kimpelteile mit Hilfsge-
senken fir die Feuerlécher {verschieden)
Dampfdom

Gleiche Werkzeuge fir Stehbolzen und Decken-
Stehbolzen

Rauchkammer-Rohrwand-Versteifung

Gruppe 3— Grobausristung:
Reglerknierohr
Teile zum Reglerrohr
Hilfsabsperrventil und Zug dazu (mit verschiedenen
Wellenldngen)

Waschpfropfen -
Untersatze am Kessel (angeschweif3t)
Wagner-Heifldampfregler

Gruppe 4 — Feinausristung:
Dampfentnahmestutzen mit zugehdrigen Ventilen
Speisewasserkupplungen
Kesselablafiventile
Dampfpfeife
Wasserstdnde und Wasserstandsprifhéhne
NaBvorrichtung fir Aschkasten, Rauchkammer und
Kohlenraum
Dampfventil fir Oeler
Anstellventil fir Druckluftldutewerk

HENSCHEL -5 - 19 3 5 [ —
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Gruppe 5—Rauchkammer:
Rauchkammer-Yorderwand mit Okadee-Gelenken
Rauchkammertiir mit Beschlagteilen
Blasrohr und Blasrohrkopf
Funkenféinger (nur Bodenblech verschieden lang)
Rauchkammerbodenschutz, Kappen fir Einstrém-
rohre, Schauluken und Fuftritte
Rauchkammer-Spritzeinrichtung

Gruppe 6 —Ueberhitzer:
Befestigungsschrauben und Druckflansche fiir die
Ueberhitzerelemente

Gruppe 9 —Puffertrdger u. Kuppelkasten:
Vorderer Stoflbalken
Hinterer Kuppelkasten
Kuhfanger

Gruppe 10 —Zug- u. StofBvorrichtung:
Mittelkupplung
Kupplung zwischen Lokomotive und Tender
StoBpuffer zwischen Lokomotive und Tender

Gruppe 11 —Federung und Ausgleich:
Tragfedern und Federstiitzen fir Treib- und Kuppel-
achsen
Teile zu den Federgehdngen, Keile und Sattel-
scheiben

Gruppe 12— Radsétze und Achslager.
Vordere Laufradsaize
Kuppelzapfen fiir 1. und 4. Kuppelradsatz
Treib- und Kuppelachslager mit Franklin-Fettschmier-
einrichfung
Achslagerfihrungen
Achslagerstellkeile mit selbsttétiger Nachstelivor-
richtung
Achsgabelstege fir Treib- und Kuppelradsétze

Gruppe 13 —Dreh- und Lenkgestelle}

lagerschalen der vorderen Laufachslager

Gruppe 15— Fihrerhaus:
Fohrerhaus
Fenster
Tiren
Liftungsaufsatz
Sitze

Gruppe 17 — Sandkashen:
Sandkasten
Disen
Verteilerstutzen
Anstellhahnfund Verschraubungen dazu

Gruppe 18=Bekleidung:
Dombekleidung
Zylinderbekleidung
Schutzkasten fir Dampfentnahmestutzen
Verschiedene Bekleidungsteile

Gruppe 19— Zylinder:
Zylinder, vollstdndig mit Biichsen und Deckeln
Vordere und hintere Kolbenstangen-Stopfbiichsen
Druckausgleicher
Zylinder-Entwdsserung
Zylinder-Sicherheitsventile
Stutzen und Verschraubungen zum Zylinder

Gruppe 20 —Triebwerk:
Kolben mit Stange und Kolbenstangenfithrung
Kreuzkopf
SchmiergefaBBe fir Kreuzkopf und Gleitbahn
Treib- und Kuppelstangenlager
Gelenkbolzen zu den Kuppelstangen

Gruppe 21 — Steuerung:

Kolbenschieber mit Stange
Schieberstangenkreuzkopf und Fihrung
Schieberschubstange

Voreilhebel und Lenkerstange
Schwingenlagerteile

Schwingenstangenteile

Winkelhebel und Héngeeisen zur Steuverstange
Riickzugfeder

Steuerbock mit Schraube, Mutter und Festistelivor-
richtung

Gabelenden zur Steuerstange

Schmiergeféafie und Teile dazu

 Gruppe 22 —Bremse:
Bremswelle mit/Hebeln

Teile zu den Bremszugstangen
(letztere verschieden lang)

Bremshadlken und Ausgleichhebel
Bremskiétze und Héangeeisen
Riickzugfeder

470 Liter-Hayptluftbehdlter

Bremss&ule und Zubehdr im FUhrerstand
Verschraubungen zur Bremsleitung

Vollsténdige Westinghouse - Bremsausriistung  fir
Treibradbremse

Treibrad-
bremse

Gruppe 23 — Ziige, Rohre, Handstan-
gen:
Reglerzug (Zugstangen verschieden lang)
Teile zu den KesselablaB3ventilziigen
Strahlpumpenzug {Gelenkwellen verschieden lang)
Teile zum Zylinderventilzug
Spindeln und Handréder zu den Ventilen am
Dampfentnahmestutzen
Pfeifenzug

Gruppe 25 — Speisewasserreiniger:
Waschluken seitlich am Kessel
Schlammsammler
Dom fiir Speisewasserreiniger
Teile zum Speisewasserreiniger

Gruppe 26 — Sondereinrichtungen:
Dampfsichtdler
Teile zum Geschwindigkeitsmesser-Antrieb

Druckluft-Ldutewerk mit Trager und Teilen
Handzug

zum

Samtliche FEinzelteile zur elektrischen Beleuchtung
einschl. Lampenhaltern usw.

B) Tender:
Gruppe 33-42

Uebereinstimmend, mit Ausnahme folgender, Teile :
Stokereinbau fiir 2D2 Lokomotive und davon be-
rihrte Bauteile

Heizleitung nur fir 2D2

Notsignalleitung nur for 2D2

s H E NS CHEL -5 - 1935
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Typenskizzen der neven 2D2 und 1D1-Lokomotiven fiir die Chilenischen Staatsbahnen

Die Konstruktion der Maschinen wurde in Zusam-
menarbeit mit den von der Chilenischen Staats-
bahn mit der Konstruktionsgenehmigung und
Bauiberwachung betrauten Herren Chef-Ing.
Palma und Ing. Prett durchgefihrt. Sie beriicksich-
tigt die fir diese Auftrdge gultigen, besonderen
Bauvorschriften der Bahn. Die Baustoffe konnten
nach den Reichsbahnvorschriften bestellt werden
mit Ausnahme der Feuerbichsbleche und Achsla-
ger-Bronzelegierungen (die den Vorschriften der
A. S. T. M) entsprechen mufiten), sowier einer
Anzahl Sonderausriistungen amerikanischen¢Ur-
sprungs. Zur Gewadbhrleistung der Austauschbar-
keit gleicher Bauteile wurde nach den Toleranz-
vorschriften fir Dampflokomotiven' der Deutschen
Reichsbahn gearbeitet.

Bemerkenswerte Einzelheiten der Bauvart seien im
Folgenden erlautert :

Kessel.

Wie in der Aufstellung.der vereinheitlichten Teile
bereits erwahnt, wurden fir beide Kessel die glei-
chen Gesenke\ verwendet. Die verschiedenen
GrofBien der Feverlocher sind mit Einsatzgesenken
hergestellt. “Die Anpassung des 1D1-Kessels an
den_kleineren Radstand dieser Maschine, seine
kléinere Rostflache und Heizflache wurden durch
entsprechende Kirzung der Stehkesselldnge, Ver-
minderung der Rohrlénge zwischen den Wanden
von 6500 auf 4900 mm, durch andere Rohrdurch-
messer und Rohrteilung erzielt. Die Wandstarken
der Stehkessel- und Feuerbiichsbleche sind bei
beiden Maschinen gleich, wahrend die Rundkes-
selbleche der 1D1-Lokomotive, deren Kessel nur

*) American Society for Testing Materials

Hauptabmessungen: Nr. 9 ui12 der Zahlentafel auf Seite 84

einen Dampfdrudk von 15 kg/cm? gegeniber
17 kg/em? der 2D2<Lokomotive hat, zwecks Ge-
wichtsersparnis, schwacher gehalten sind. Fir die
Rundkesselschiisse wurde aus Gewichtsgriinden
bei beiden Maschinen ein Kesselbaustahl hdherer
Festigkeit, verwendet; die Feuerbichsbleche sind
A.S. T. M.-Material deutscher Herstellung. Die
Kessel wurden auf besonderen Wunsch des Be-
stellers mit Verbrennungskammer, konischem
Schufd und Nicholson-Wasserkammern ausge-
fihrt. Die Abmessungen der Wasserkammern sind
zufolge der ungleichen Feuerbiichsldngen bei bei-
den Lokomotiven verschieden; die Anschlisse in
der Feuverbiichsvorderwand stimmen jedoch Uber-
ein. Neben den Wasserkammern sind auch noch
zwei Wasserumlaufrohre vorgesehen, die mit
zum Tragen der aufBeren Feuerschirmsteine die-
nen. Die zur Verankerung der Feuerbichse ver-
wendeten Stahlstehbolzen sind in den Bruchzo-
nen und im Verbrennungskammerbereich als b e -
wegliche Stehbolzen nach Art der in
Amerika viel verwendeten ,,Two piece assemb-
lage” ausgebildet (der kugelige Bolzenkopf sitzt
unmittelbar auf dem Mantelblech, der Verschluf3
erfolgt durch eine aufgeschweifite Kappe).

DieUeberhitzerelemente bestehen aus
Rohren von 30/38 mm Durchmesser, die nach dem
S. H. G.*)-Verfahren hergestellt und mit ange-
stauchten, balligen AnschluBenden versehen sind.
Die zweiteiligen Ueberhitzerkasten entsprechen
der Reichsbahn-Bauart. Eine Austauschbarkeit der
Ueberhitzerelemente und -Kdsten zwischen bei-
den Lokomotivbauvarten war zufolge der verschie-
denen Rohrteilungen und Rohrldngen nicht zu er-

") Schmidtsche Heifldampf- Ges., Kassel -Wilhelmshéhe

HENSCHEL -5 - 1935 I
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zielen. In den Ueberhitzerkasten ist ein Wagner-
HeiBdampfregler von 216 mm lichter
Weite eingebaut. Von der gleichen Firma stammt
auch der Speisewasserreiniger be-
kannter Bauart.

Als Kessel-Speisevorrichtungen die-
nen der 2D2-Lokomotive ein Nathan-Simplex-In-
jektor (Type HW Nr. 12) und eine Worthington-
Speisepumpe mit Vorwdrmer (Gréfe 3 BL), wah-
rend die 1D1-Lokomotiven einen Nathan-Injektor
gleicher Type Gréfle 10 und dann abweichend
auf Wunsch der Bahn als zweite Speisevorrich-
tung die 5 Krupp-Maschinen einen Davies & Met-
calfe-Abdampfinjektor (Nr.10) und die 10 EBlin-
ger Maschinen eine Worthington-Speisepumpe
mit Vorwdrmer (Gréfe 2 BL) haben. Die Kessel-
speiseventile wurden ebenfalls von der Firma
Nathan geliefert.

Die ibrigeKesselausristung, darun-
ter zwei Wasserstdnde und drei KesselablaBBven-

Bei der 2D2-Lokomotive ist eine Beschickung von
Hand, wie sie bei der 1D1-Lokomotive noch zu-
lassig ist, nicht mehr mdglich. Der Kessel hat
eine mechanische Rostbeschickung, und
zwar einen BK-Stoker der Locomotive Stoker Co,
USA, eine in Nordamerika viel gebrduchliche
Bauart (siehe auch Henschelheft 3/1932, Seiten 12
und 13). Mit Ricksicht auf die Eigenart der mecha-
nischen Rostbeschickung (niedrige und gleich-
mdfBige Brennschicht) wurde in die 2D2-Lokomo-
tive auf Vorschlag der Standard Stoker Co. ein
dampfbetdatigter Schittelrost mit Lochrostplaiten
eingebaut. Die freie Rostfidche betrdgt hierbei
nur etwa 209, der Gesamtrostléche.

Die Aschkd&sten sind bei beiden/lokemotiv-
Bauarten am Rahmen befestigt. #Dieyseitlichen
Luftéffnungen unter dem Bodenting kdnnen durch
Klappen, die vom Fihrerhaus zu befatigen sind,
eingestellt und die zum Entleeren des Aschka-
stens dienenden Bodenschieber beim Stillstand der

tile, wurde zum Teil entsprechend den Bauvor- a‘Maschine durch seitlich_unter dem Stehkessel an-

schriften nach Bahnzeichnungen bezw. in ameri-
kanischer Originalbauart ausgefihrt, zum Teil
konnten auch Reichsbahn-Normen Verwendung
finden. Eine Austauschbarkeit dieser Teile zwi-
schen beiden Lokomotivbauarten wurde soweit
durchgefihrt, wie es die verschiedenen Kessel-
groBen zulieBen. Die Untersatze fir Kesselaus-
ristung, Steuverbockirdger, Handstangenstitzen
usw. sind an den Kessel angeschweif3t.

Der Rost ist bei der 1D1-Lokomotive als_fester
Rost dhnlich unserer Reichsbahnausfihrong mit
einem vom Fihrerstand zu betdtigenden Kipprost
ausgebildet. Die Einheits-Roststdbe der Bahn'wur-
den dabei verwendet. Fir die Feverungyihrer Lo-
komotiven benitzt die Chilenische, Staatsbahn ei-
ne gute Steinkohle von 7330 kalkg Heizwert und
etwa 8% Aschegehalt. Die Gréflerdes Luftdurch-
trittes an Rost und Aschkasten entspricht den Er-
fahrungswerten unserer Reichsbahnlokomotiven.

-

Abnahme einer Henschel-Lokomotive
fir die Chilenischen Staatsbahnen:
Von rechts nach links: Dir. Dr.-Ing. Fichtner (H&S), Chef-Ing. Palma (Chil.-

Staatsb.), Ing. Prett (Chil.-Staatsb.}, Ob.-Ing. B6hmig (H & 5), Werkstétten-
VYorsteher Lunemann (H&S).

geordnete Handhebel/geofinet werden.

DerFunkenfdmge¥ zeigt die unter ,,selbstrei-
nigender FunKenfénger” bekannte amerikanische
Avusfihrung.

Das Firhwewr haus, das bei beiden Bavarten
mit Ausnahme des mittleren FuBBbodenteiles (ver-
schiedene™ mitilere Bodenhdhen wegen Stoker-
bezw. Handbeschickung und entsprechenden An-
schlusses an den Tender) gleich gehalten ist, zeigt
eine gerdumige Form. Die Sitzanordnung gestat-
tet dem Fihrer die Bedienung von Regler, Steue-
rung und Bremse im Sitzen.

Lavufwerk, Triebwerk, Steverung,
Bremse usw.

Die Barrenrahmen haben eine Starke von
114 mm = 414" und sind durch StahlguB3- und z.
T. geschweifite Streben gut versteift. Die Achs-
lager der Treib- und Kuppelachsen werden
durch StahlguB3-Stellkeile mit selbsttdtiger Nach-
stellvorrichtung System ,Franklin® gefihrt. Die
Schmierung der Kuppelachslager erfolgt durch
Fett (Franklin-Schmiereinrichtung), die der Lauf-
achslager in Ublicher Weise durch Oel.

DieTreib- und Kuppelstiangen haben
Fettschmierung und ,,schwimmende” Bronzebiich-
sen, die bei auBereuropdischen Bahnverwaltun-
gen mehr und mehr Anwendung finden.

Die gufeisernen Zylinder sind — nach ame-
rikanischer Gewohnheit mit dem Rauchkammer-
trdger vereinigt — als zweiteiliges SattelguB3stiick
ausgefihrt, die Zylinderbohrungen mit gufeiser-
nen Laufbichsen versehen. Die Kolben besit-
zen nach Vorschrift StahlguBBkérper und gufleiser-
nen angenieteten Kranz mit drei breiten Dich-
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tungsringen. Die mit Huhnschen Stopfbichsen ab-
gedichteten Kolbenstangen werden nach Reichs-
bahnmuster auch in den vorderen Zylinderdeckeln
gefihrt. Die Schmierung der Schieber und
Kolben erfolgt durch Dampfdler ,,Detroit” (Eins
spritzung in Einstrémkammer und Zylinderboh-
rung). Selbstiétige Druckausgleichventile verbin=
den die beiden Kolbenseiten jedes Zylinders bei
Fahrt ohne Dampf. Luftsaugventile wurdennicht
eingebaut.

Die Kreuzkoépfe, BavartsAlligator”, sind
aus Stahlguf3 mit WeilmetallausguB an den Lauf-
fiachen der Gleitschuhe hergestellf.

Der Gewichtsausgleich der umlaufenden
Massen des Triebwerks betrdgt bei beiden Loko-
motivbauarten in “allensRadern 100%, die hin-
und hergehendén Massen sind bei der 1D1-Loko-
motive zu 249, und bei der 2D2-Lokomotive zu
17,5%, verteilt auf alle vier Rédderpaare, ausge-
glichen{Bei.einer zuldssigen Erhdhung des ruhen-
densAchsdruckes durch die freien Fliehkrafte um
18%ist die groBte Geschwindigkeit der 1D1-Lo-
komotive auf 80 km, die der 2D2-Lokomotive auf
110 km/h begrenzt. Dies sind auch die bei den
vorhandenen Treibraddurchmessern noch zulds-
sigen Geschwindigkeiten.

Die Fullungsbegrenzung der Zylinder erfolgt
durch Heusinger-Steuerung. Fir Kol
benschieber, Schieberstangen-Kreuzkdpfe und
-fihrungen wurden amerikanische Bauarten ver-

Verladen

der 2D2-

Schnellzug-

Lokomotiven
for Chile in
Bremerhaven

wendet., Die Umsteuerung geschieht durch eine
Steverschraube, wie bei unseren Reichsbahnloko-
mofiven:

Das vordereBisselgestell der 1D1-lo-
kometive und das vordere Drehgestell
der 2D2-Lokomotive haben mittlere Lastauflage-
rung mit Pendelaufhéngung, die gleichzeitig als
Riickstellvorrichtung dient. Diese Bavart wird von
vielen ausldndischen Bahnen wegen ihrer gu-
ten Anpassungsfahigkeit an Gleisunebenheiten
besonders fir die vorderen, zweiachsigen Dreh-
gestelle vorgezogen. Die Laufachslager der vor-
deren Laufgestelle sind mit der in Amerika ge-
brauchlichen ,, Ardco”-Oelschmiervorrichtung aus-
gerustet. Die auflenliegenden, mit dem Lenkge-
stellrahmen verschraubten Achslager des hin-
teren Bisselgestells der 1D1-Lokomotiven
verschieben sich beim Durchfahren von Krim-
mungen mit dem Radsatz, wdhrend die Trag-
federn in ihrer Lage bleiben.

Das hintere zweiachsige Drehge-
stell der 2D2-Lokomotive gleicht in seiner Bau-
art den Drehgestellen unserer Reichsbahn-Ein-
heitstender 4 T 32 (Lastauflagerung seitlich), be-
sitzt aber seitenverschiebliche FUhrungszapfen
und Rickstellfedern. Bei den Tenderdreh-
gestellen sind eine Anzahl wichtiger Einzel-
teile dieses Lokomotiv-Drehgestells wieder ver-
wendet worden (Achslager, Bremsteile, Federung,
Langsrahmen u. a.), jedoch mufditen die Drehge-
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stelle nach den Baubedingungen mittlere Dreh-
pfannen-Auflagerung erhalten. Die Drehgestell-
wiegen wurden entsprechend umgedndert. Die
Seitenausschldge der Drehgestelle sind fir das
Durchfahren von 180m-Krimmungen bestimmt.

Samtliche gekuppelten Réder werden durch
Druckluftbremse ,Westinghouse”
und durch Handbremse gebremst. Zusatzlich
wirkt bei der 2D2-Lokomotive die Druckluftbremse
auch auf die vorderen und hinteren Drehgestelle.
Bei finf Stick 2D2-Lokomotiven wurde auf
Wounsch der Bahn eine von Westinghouse neu
entwickelte ,,Bremssdule” eingebaut, die sdmt-
liche Bremsbetdtigungseinrichtungen des Fihrer-
standes zu einem
einheitlichen Bau-
teil zusammenfaf3t.
DerTenderisteben-
falls mit Druckluft-
und Handbremse
ausgerustet.

Die zehn 2D2-lo-
komotiven erhiel-
ten weiterhin eine
Druckluft-Signal-
einrichtung, die
von jedem Perso-
nenwagen aus als
Notsignal in Téatig-
keit gesetzt werden
kann.
Druckluftbetatigt
wird weiterhin bei
beiden Lokomotiv-
bauvarten die Sand-
streu - Vorrichtung
(Bauteile n. Reichs-
bahn - Ausfihrung)
und eine grofie
Signalglocke
(neveste Ausfiih-
rung der Westing-
house - Ges.,.Han-
nover), ‘die neben
der _Dampfpfeife
noch als Warnvor-
richtung gefordert
wurde.

.
%
.

¥
Verladen der ' &
2D 2-Schnellzug-
Lokomotiven

fir Chile

in Bremerhaven

- -

Fir die elektrische Beleuchtung hatdie
Chilenische Staatsbahn entgegen den bisherigen
Vorschriften siidamerikanischer Bahnen deutsches
Fabrikat zugelassen.

Die 2D2-Lokomotiven sind mit Dampfthei-
zungseinrichtung ausgerustet.

Tender:

Die Tender sind — wie bereits eingangs erwdhnt
— fir beide Lokomotivbauarten bis auf den Sto-
kereinbau und einige wenige durch die verschie-
denen Sonderausriistungen bedingte Abweichun®
gen vereinheitlicht. Die Verbindungen zwischien
Lokomotive und Tender sind ebenfalls “vellkom-
men ibereinstimmend, sodaf} gegebenenfalls ein

“ I AN
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Tender der Schnellzuglokomotive 2D2 an die 1D1-
Giterzuglokomotive gekuppelt werden kann.

Der Wasserkasten hat zylindrische Bau-
art mit abgeflachter Decke (Bavart ,Vander-
bilt”.) An den Boden des Wasserkastens, der aus
starken Blechen und einem I-Trdger NP 40 zv ei-
ner widerstandsfdhigen Tragkonstruktion zusam-
mengesetzt ist, sind die Kuppelkdsten und Dreh-
zapfenstreben (StahlguB) angeschraubt. Der Ten-
der hat also keinen besonderen Rahmen. Die
SchweiBBbauvart gestattete hierbei weit-
gehend das Ausschalten von Nietverbindungen in
dem die Zugkréfte und ZugstdBe iibertragenden
unteren Teil des Wasserkastens. Ueber Drehge-
stelle und Bremse derTender ist bereits bei derBe-
schreibung der Lokomotive gesprochen worden.

Die Anordnung von Fuf3tritten, Laufblechen und
Handstangen bericksichtigt am Tender wie an
der Lokomotive die Sicherheitsvorschriften der
American Railway Association. Die 2D2-Lo-
komotiven erhielten aufBBerdem Windleitbleche
nach Reichsbahnmuster.

Die Verbindung von Lokomotive und Tender mit
dem Zug erfolgt durch Mittelkupplungen Bauart
~Henricot” (vorn Kurzkupplung, am Tender ver-
bunden mit einer Zugvorrichtung Bavart ,,Miner”).

Da die vorbeschriebenen Maschinen seit 25 Jah-
ren die erste groflere Lieferung deutscher Loko-
motiven nach deutschen Entwirfen fir die Chile-
nischen Staatsbahnen darstellen, ist grofites Au-
genmerk darauf gelegt worden, den Entwurf yon

Bauteilen, die der besonderen Wartung des Per-
sonals und der Betriebswerkstdtten unterliegen,
den drilben seit Jahren gewohnten amerikani-
schen Bauarten anzupassen und damit die neu-
esten Reichsbahn-Bauvorschriften sinngemdafl zu
verbinden.

Zusammenfassung:

Die geschilderte Entwicklung neuer Lokomotiven
fir die Chilenischen Staatsbahnen zeigt, wie
durch planméBigen Entwurf von zwei in ihrer Lei-
stung und Bestimmung fir den Zugdienst durchaus
verschiedenen Lokomotiv-Bauarten eine Vetein®
heitlichung der Bauteile erzielt werden, konnte,
deren Vorziige sich bei der Untethdlting dieser
Lokomotiven auswirken werden, und die duch der
Bahnverwaltung als Grundlage! fir tdie Entwick-
lung weiterer Lokomotiv-Batarten”dienen kon-
nen. Die Durchfihrung dersEntwurfsarbeiten des
an sich auf drei Lokometiv-Fabriken verteilten
Bauauftrages bei einer Firma ermdglichte die Er-
ledigung dieser Atbeiten in einer verhdltnisméaBig
kurzen Zeit.

Die Entwirfé erhalten noch eine besondere Be-
deutung_durdh die Tatsache, daB3 damit gleichzei-
tig die.Henschel-Werke zehn Lokomotiven fertig-
stellten, die als die zur Zeit schwersten Schnell-
zoge=Lokemotiven deutscher und auch europdi-
scher Herkunft bezeichnet werden koénnen, und
deren Abmessungen nur durch die bekannten
Riesenlokomotiven nordamerikanischer Bahnen
Ubertroffen werden.

Kessel der 2D 2-Schnellzug - Lokomotiven fir Chile
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RUND UM DIE STROMLINIE

EIN BILDBERICHT

Die Vollendung der Henschel-Stromlinien-Loko-
motive fir die Deutsche Reichsbahn-Geselischaft
gibt Veranlassung zu einer kurzen Uebersicht
tber den Einflu des Stromliniengedankens auf
die Gestaltung der Schienenfahrzeuge. Unser
Bildbericht erhebt keinen Anspruch auf Vollstdn-
digkeit, 1aBt aber den Gang der Entwicklung in
grofien Ziigen erkennen.

Die umgebende Luft setzt der Bewegung eines
Fahrzeuges einen um so groBeren Widerstand
entgegen, je héher die Fahrgeschwindigkeit ist.
Der Luftwiderstand wéchst anndhernd mit dem
Quadrat der Geschwindigkeit. Die Erkenntnis,
daB er durch entsprechende Gestaltung des Fahr-
zeugkdrpers verringert werden kann, mag schon
frihzeitig gewonnen sein. Wohl ihre erste prak=

Beispiele fiir die Anwendung von
Windschneiden zur Verringerung des
Luftwiderstandes

1893/94 2B-NaBdampf-Vierzylinder-Ver-
bund-Schnellzuglokomotive der Paris-Lyon-
Mittelmeer-Bahn

Alns der Sammlung Metzeltin

‘Aufoshme: Deutsches Lokomotivbild-Archiv, Darmstadt

1906 2B2-HeiBdampFaVierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive Gattung S 2 der Kgl. Bayrischen Staatsbahnen,

mit der 157 kn.’h érreichtywurden.

Die Lokomotive stand bis 1930 im Dienst und ist jetzt im Verkehrsmuseum zv Nirnberg ausgestellt.

1906 2C-Heifdampf-Vierling-Schnellzuglokomotive der Kgl. Sé&chsischen Staatsbahnen

—HENSCHEL-5-1935
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tische Auswirkung fand sie 1893/94 beim Bau der
2 B -Vierzylinder-VYerbund-Schnellzuglokomotiven
der Paris — Lyon — Mittelmeer — Bahn, die die
Riviera-Schnellzige beférderten. Fihrerhaus-Vor-
derwand, Schornstein und Rauchkammerstirn-
wand waren als Windschneiden ausgebildet we-
gen der hdufigen scharfen Winde, insbesondere
des Mistral, der von Avignon dem Rhénetal folgt,
also stets in Zugrichtung wirkt. Auch die um jene
Zeit vollendeten dampfelekirischen Versuchsloko-
motiven von Heilmann besaflen windschnittige
Stirnwénde. Derartige Windschneiden sind lange
Jahre hindurch als das zweckmaBigste Mittel zur
Verringerung des Luftwiderstandes bei Lokomoti-
ven angesehen worden und nicht allein in Frank-
reich, sondern auch in Deutschland (Sachsen, Ba-
yern, Wirttemberg und Baden), Dénemark, ltali-
en, Schweden und Ungarn, vereinzelt auch bei
den von Henschel gelieferten 2C-Schnellzugloko-
motiven der Bagdad-Bahn in Anwendung ge-
kommen — vielfach allerdings lediglich aus rein
dsthetischen Grinden. Einige Bahnverwaltungen,
beispielsweise die Kgl. Preuflischen Staatsbah-
nen, begniigten sich damit, nur die Vorderwand
des Fihrerhauses keilfdrmig verlaufen zu lassen;
die Erstausfihrungen der P8, der S 6 und der S 9
zeigten diese Anordnung. Mit der Zeit stellte sich
heraus, daf3 der durch Windschneiden erzielte
Leistungsgewinn unwesentlich gegeniber der Ver~
teuerung in der Herstellung war. Man kehrteall-
gemein zu den herstellungstechnisch gunstigsten,
den Luftwiderstand aber nicht mindernden For-
men zurick.

Eine wirksame Verringerung des Luftwiderstandes
laBt sich durch windschnittige "Gestaltung der

HENSCHEL 3186

Der erste Versuch einer Stromlinien-Lokomotive

Stirnfldchen allein nicht erzielen, auch die Léngs-
fldchen und vor allem das riickwartige Ende des
Zuges missen stromungstechnisch giinstig gestal-
tet sein. Das wufite man schon um die Jahrhun-
dertwende. Adams ,Windsplitter” vom Jahre
1900 (siehe Bild in ,Railway Age” 1934 — ||,
S. 265) dirfte der erste ausgesprochene Stromli-
nienzug gewesen sein, der je gebaut wurde. Er
wies schon alle kennzeichnenden Merkmale der
neuzeitlichen Schnellbahnziige auf: Glatte Seiten-
und Deckenflachen, bis nahe zur Schienenobes-
kante heruntergezogene Seitenflachen, ‘Kurz-
kupplung zwischen den Wagen und eine“den Sog
verringernde (in diesem Falle keilférmige) Ge-
staltung des Zugschlusses. Der Zug bestand aus
sechs Wagen und erreichte auf der Baltimore und
Ohio Railroad eine Geschwindigkeit von 131
km h. Ueber die Lokomtive gibt die angefihrte
Quelle keine Auskunft, die/Abbildung 168t darauf
schliefen, daf} eine Lokomotive Ublicher Bavart
verwendet wurdes

Die Firma Henschel & Sohn-darf sich rihmen, die
erste stromlinienartig verkleidete Lokomotive der
Welt gebautizu haben. Die Henschelsche Schnell-
bahnlokemotive vom Jahre 1904 — , Altona 561

der (Kgl\\PreuBlischen Staatsbahnen — war zur
Verringerung des Luftwiderstandes gleich dem
Tender mit einem vorn keilférmig zuge-

spitzten Kastenaufbau versehen. Dieser kasten-

formige Umbau ist als eine erste Anndherung an
den Stromlinienkdrper, die Form geringsten Luft-
widerstandes, anzusehen. Die Lokomotive erzielte
Geschwindigkeiten von 144 km/h und hat einen
Hauptanziebungspunkt der Weltausstellung zu
St. Lous gebildet.

2B 2-Naf3dampf-Dreizylinder-Verbund - Schnellzug - Lokomotive Gattung S9 der Kgl. Preuflischen Staatsbahnen

Entworfen und gebaut von Henschel & Sohn 1904
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Der Pionier des neuzeitlichen Schnellbahnverkehrs:
Der Kruckenbergsche ,,Schienenzeppelin®, mit dem am 21. Juni 1931 eine Geschwindigkeit von230 km/h erreicht wurde

Beide Versuche zur Verringerung des Luftwider-
standes — der Adams-Zug wie die Henschel-
Schnellbahn-Lokomotive — eilten ihrer Zeit weit
voravus. Heute wissen wir, daf} die Stromlinie fir
Lokomotivziige nur bei Geschwindigkeiten Gber
130 km’h wirtschaftlich berechtigt ist. An solche
war seinerzeit im regelmdBigen Zugdienst nicht
zu denken, den Versuchen mufite eine praktische
Auswirkung versagt bleiben. Adams Stromlinien-
zug wurde daher schon nach kurzer Zeit wieder
aus dem Befrieb gezogen, die Henschelsche
Schnellbahnlokomotive wurde nach Abschluf} der
Versuchsfahrien ihrer den Luftwiderstand ‘min-
dernden Aufbauten beraubt und hat in derart ge-
Gnderter Form noch bis 1918 unter, der Betriebs-
nummer ,Hannover 999 im Schnellzugdienst

Berlin-Hannover gestanden.

Grundlegende Bedeutung konnte die Stromlinie
erst in dem Augenblick/gewinnen, in dem hdchste
Geschwindigkeiten_auf dér Schiene auch im fahr-
planm&Bigen Verkehr als technisch moglich und

Aufoahme: Deutsches Lokomotivbild- Archiv Darmstadt

Der ,Fliegende Hamburger”

Diesel-elektrischer 820 PS-Triebzug der Deutschen Reichsbahn 1932

wirtschaftlich tragbar/€rwiesen waren. Diesen Be-
weis erbrachte dér Kruckenbergsche ,Schienen-
zeppelin®; er erreichte am 21. Juni 1931 eine Ge-
schwindigkeit ‘von 230 km’h und Uberbot damit
den 1903 von den elekirischen 3000 PS-Versuchs-
Schnellbahnwdgen aufgestellten Geschwindig-
keitsrekord” auf der Schiene um 16 km/h. Der
Kruckenbergsche Schnelltriebwagen ist zwar nicht
in,planméBigen Verkehr getreten; aber er hat in-
sofern eine geschichtliche Mission erfillt, als er
hinsichilich der Erhdhung der Reisegeschwindig-
keiten eine grundlegende Umwdlzung im Eisen-
bahnwesen hervorgerufen hat. Der Geschwindig-
keitssprung von 120 auf 175 km/h fiir Schnell-
ziige, von 65 auf 90 km/h fiir Giterzige ist als
Verdienst des Schienenzeppelin anzusehen.

1932 erscheint als erster fahrplanmaBiger Schnell-
bahnzug der Welt der ,Fliegende Hamburger”,
bei dem die Stromlinienform bis zur dufersten
Konsequenz getrieben ist. Er besitzt dieselelektri-
schen Antrieb und legt die 287 km lange Strecke
Berlin-Hamburg in 138 Min. (ent-
sprechend einer mittleren Reisege-
schwindigkeit von 125 km/h) zv-
rick; er ist das Vorbild fir eine
groBe Anzahl &hnlicher Fahrzeuge
in aller Welt geworden. Insbeson-
dere in Belgien, Ddanemark, Frank-
reich, Holland, ltalien und Nord-
amerika hat er Nachahmung ge-
funden; auch die neuen Wechsel-
strom-Triebziige der Reichsbahn sind
in der Formgebung an den ,Flie-
genden Hamburger” angelehnt.

— HENSCHEL .S -19335
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Die Deutsche Reichsbahn hat nicht gezogert, die
guten Erfahrungen mit dem Stromlinien-Diesel-
Triebzug sinngemdfy auch fir den Dampfbetrieb
zu verwerten. 1933 wurden von Henschel & Sohn
Entwiirfe fir Dampf-Stromlinien-Lokomotiven und
-Zige verdffentlicht (sieche ,,Henschel-Hefte”’, No-
vember 1933, S. 41 und ,,The Railway Gazette”
1934 — 1, S. 133).

Die in diesem Aufsatz dargelegten Gedanken-
gdnge haben 1935 im Henschel-Wegmann-Strom-
linienzug eine Verwirklichung erfahren. Die neve
Henschel-Stromlinien-Lokomotive ist auf Grundder
Erfahrungen mit der versuchsweise verkleideten
03-Lokomotive der Reichsbahn und der Ergebnis-
se ausgedehnter Modellversuche im Windkanal

Zwei diesel-elekirische Triebziige auf Kansas City Union Station, USA.
Rechts: ,,Burlington Zephyr" der Chicago, Burlington & Quincy Railroad

Links: Zug der Union Pacific Railroad

HENSCHEL -5 -1935

entstanden, die von der Reichsbahn durchgefihrt
wurden. Gegeniber dem Vorversuch von 1904
sind grundsatzlich neu die Verkleidung des Trieb-
werks und die Anlehnung der Stromlinienverklei-
dung an die Kesselform unter Verzicht auf einen
maschinenhausdhnlichen Aufbau. Die Henschel-
Lokomotive ist als Tenderlokomotive ausgebildet
und fir die Beférderung eines leichten Vierwa-
genzuges in Stromlinienform bestimmt. Im Ge-

gensatz zu ihr soll die zweite Stromlinientype der
Reichsbahn, die aus den Borsig-Lokomotivwerken
stammende 2 C2-Schlepptenderlokomotive der
Reihe 05, vor D-Zigen Ublicher Bavart eingesetzt
werden.

Motor-Schnell-Triebziige

Wechselstrom-Triebzug der
Deutschen Reichsbahn-Gesell-
schaft 1935

Aus ,,Railway Age*
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Im Ausland ist der Stromliniengedanke teils z6-
gernd, teils mit groBer Begeisterung aufgegriffen
worden. Beispiele fir die erstere Einstellung ge-
ben die London and North Eastern Railway, die
Great Western Railway, die Baltimore & Ohio
Railroad, die Boston & Maine Railroad und die
Belgischen Nationalbahnen. Diese Gesellschaften
begniigen sich unter Verzicht auf ausgesprochene
Stromlinienverkleidung vorléufig im Wesentlichen
damit, die AuBenfldchen der Lokomotive, insbe-
sondere die des Kessels, so glatt wie moglich zu
halten. Der Englénder hat fir solche Lokomoti-
ven die Ausdricke ,partly streamlined” und
,.semi-streamlined” geprégt.

Dampflokomotiven

Eine derartige Zwischenldsung bringt zwar ge-
wisse betriebstechnische Annehmlichkeiten mit
sich, es ist aber nicht anzunehmen, daf} sie allge-
mein Eingang finden wird. Durch méglichst voll-
kommene Stromlinienverkleidung werden bei ho-
hen Geschwindigkeiten im Mittel 500 PS je Loko-
motive eingespart. Zweifellos wird daher die
Stromlinie kinftig einen selbstverstdnd-
lichen Begriff fir den Schnellbahnverkehr bil-
den.

Unsere Bildreihe gibt einen Ueberblick Gber die
bisherige Anwendung der Stromlinienform im Le-
komotivbau. Dr. ‘Ewald:

mit teilweise stromlinienartiger Verkleidung

1930 2C2-Mitteldruck - Heildampf-Vierzylinder-Verbund - Schnellzug - Lokomotive,

Aus der Sammlung Kreutzer

Bauart Gresley der London & North Eastern Railway

1933 Entwurf einer 2C2-HeiBdampf-Vierzylinder-Verbund - Schnellzug - Lokomotive,
Bauart Henschel, fir 150 km/h Geschwindigkeit

I H E N S CHEL - S - 1935
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Dampf-Lokomotiven mit
teilweise stromlinienarti-
ger Verkleidung

1934

Versuchsweise verkleidete
2 C 1 - Heifddampf - Zwilling™
Schnellzuglokomotive Reihe 03
der Deutschen Reichsbahn-Ge-
sellschaft

Aus der Sammlung Kreutzer

1935 ,Cock o ﬂ'_'e North” 1D1- Heifldampf - Drilling— Eine Ghnliche Verkleidung zeigen die belgischen 2Cl-Heildampf-Vier-
Schnellzuglokomotive der London and North Eastern Ry  fing"Sehnelizig-Lokomotiven vom Jahre 1935

1935 Eine gleichartige 2C2-lokomotive wurde unter dem Namen ,lord
A a 3 il . Baltimore’’ in Dienst gestellt. Beide Lokomotiven sind zur Beférderung
’L’L?(dy BtglhmdoreB ftB.Z-Helf;dgl:.pf RZV,VIIIImS Schnellzug von Stromlinienzigen besonders leichter Bauart bestimmt,
okomotive aer bailimore 10 Railroa

. = = Die 1935 herausgekommene 2Cl-lokomotive der Boston and Maine
25 t Achsdruck;/150 km/h Héchstgeschwindigkeit. Railroad zeigt eine gemeinsame Verkleidung fir die Kesselaufbauten

unter Ausschiufd des Schornsteins.

1935 ,King Henry VI 2C-HeifBdampf - Vierling - Schnellzug-Lokomotive der Great Western Railway
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1933 Entwurf einer 2C2-Heinampf-Vierzylinder-Verbund-Schnellzug-Lokomoﬁve |
mit Oelfeuerung, Bavart Henschel, fir 150 km/h Geschwindigkeit

ellzug - Lokomotive der’New York Central Railroad

1934 ,, Commodore Vanderbilt” 2C2 - HeiBdampf - Zwilling - Schn
{Umbau einer Regellokomotive)

Stromlinien-

[E T I — e ——]
= L okomotiven
LE —

- 1935
7" ,q‘ 7€ 2-Heifdampf-Drilling-Schnellzuglokomotive Reihe 05 i

der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft.
Erreichte Hchstgeschwindigkeit 196 km/h.

pEVNSYLVANIA!§

1934 Elektrische 2C,-C,2-Lokomotive
derPennsylvania-Bahn

1935 1800 PS C,-C, dieselelektrische Lokomotive
der New York Central Railroad

HENSCHEL -5 -1935




1933 Entwurf eines leichten Dampfzuges mit
2B1-Zwilling-Lokomotive fir 160 km/h,
Bavart Henschel

Stromlinien-

Dampfzuge

1934 Der ,Asia-Express” Dairen-Hsinking der
SiGdmandschurischen Eisénbahn-Gesell-
schaft. Vorgesehene Héchstgeschwindig-
keit 140 kmh. _ Aus , Railwsy Age'*
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1935 Leichter Stromlinienzug der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft mit 2C2-Heif3ldampf-Zwilling-Tender-Lokomo-
tive Reihe 61, Henschel-Fabrik-Nr. 22500. Siehe Seite 7 und Ausschlagtafel dieses Heftes.

1935 Stromlinienzug der Libeck-Bichener Eisenbahn-Gesellschaft. — Siehe Seite 16/17 u. Ausschlagtafel dieses Heftes.
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Stromlinien-Dampfzuige

THE MILWAUKEE ROAD

1935 , Hiawatha"-Stromlinienzug der Chicogo Milwaukee, St. Paul & Pacific Railroad mit 2B1 - Heildampf- Zwilling-
Schnellzug-Lokomotive von 35t Achsdruck Aus ,.Railway Age

i
»
i
i

f i M et L e
1935 Stromlinienzug der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn mit umgebauter 2 B 1 - Vierzylinder - Verbund - Schnellzug-
Lokomotive der Regelbauvart

1935 . The Silver, Jubilee”
Stromlinienzgg der London
& North Eastern Railway mit
Heifldampf-Drilling-Lokomotive

Aus ,,The Railway Gazette**
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AUS UNSERER BILDERMAPPE

)
b
Im Industriegebiet bei Haspe: D97 Hamburg-Kéin mit S3/,-Lokometive’ (Reihe 18°) der Deutschen Reichsbahn,
R Siasleronl AD stz dhee ok omaivbil A-AT W D sr st Henschel-Fobrik-Nr. 21734
|
.! .‘-t e S ol
Am Rhein bei Burg Katz: D58 Dortmund-KdIn-Minchen mit 03-Lokomotive der Deutschen Reichsbahn.
! HENSCHEL - S - 19 35 I
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D290 Bukarest-Wien-Amsterdam mit/Schnellzug-Lokomotive Reihe 3900 der Niederléndischen Eisenbahnen

Henschel - Fabrik-Nr. 21342
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Henschel-Dampftriebzug der Deutschen Reichsbahn auf Bahnhof Hann.-Minden Aufnshme Kreutzer

o
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2C2-Heifldampf- Zwilling-
Einheits-Personenzug-
Tenderlokomotive

Reihe 62
der Deutschen Reichsbahn

Diese Type wurde bisher ausschligff*
lich von Henschel gebaut.

Personenzug Eisenach-Meiningen.
Im Hintergrund die Wartburg.

Personenzug Eisenach-Meiningen
auf der Werrabricke bei Wasungen

D 298 Lichtentfels-Eisenach
bei Walldorf (Werra)

Eilzug E 183 KoIn-Hagen o
bei Barmen-Rittershausen  SWCE

Aufnshmen: Deutsches Lokomotivbild-Archiv, Darmstadt
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1E1-Heif3dampf-Drilling-
Einheits-Giterzug-
Tenderlokomotive

Reihe 85

der Deutschen Reichsbahn

Hauptabmessungen:
Nr. 16 der Zahlentafel auf Seite 85

Diese Type wurde bisher ausschlief3-
lich von Henschel gebaut.

Aufnahmen von der Hbéllentalbahn
und der Dreiseenbahn im Schwatzwald

Aufnahme Kreutzer

Eilzug E 387 Ulm-Freiburg
bei Hirschsprung

Personenzug auf der Ravennabriicke

Personenzug am Schluchsee

3 Aufnahmen: Deutsches Lokomotivbild-Archiv, Darmstadt

. H E NS CHEL -5 - 1935
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HENSCHEL-KONDENSATIONS-LOKOMOTIVE

FOUR RUSSLAND

{Hauptabmessungen: Nr4i3 deriZahlentafel Seite 84)

Beschreibung und Betriebsergebnisse

VON OBERINGENIEUR\R.TO.IROOSEN 7 KASSEL

Die Henschel-Kondens-Lokomotiven, welche in
ihrer ersten Lieferung bereits in den Henschel-
Heften (Februar 1932 und November 1933) be-
schrieben wurden, haben neue interessante Er-
gebnisse geliefert, welche den Wert dieser Bau-
art fir den Betrieb in Gegenden ohne Wasser-

vorkommen( oder mit sehr schlechter Speisewas-
serbeschaffenheit bestatigen.

Die efste "Henschel-Kondens-Lokomotive wurde
1931%an die Argentinische Staatsbahn geliefert.)
Sie hat, wie beigefigtes Schaubild zeigt, einen
Wasserverbrauch erzielt, der nach Angaben der

'} Siehe auch ,The Railway
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Dampfdruck vor der Saugzug-Turbine in ath

>

pfdruck vor der
Ventilator-Turbine in ati

Dam

Rohwasser

erdampfer

Messungen an der russischen Kondens-Lokomotive
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Stiindlich verdampfte Wassermenge in t —>

Bahn eine 95,6%ige Wasserersparnis gegeniiber
dem Verbrauch der gleichstarken Schwesterloko-
motiven ohne Kondensation darstellt. Eine Kessel-
revision nach den ersten 30000 km Laufstrecke
zeigte eine vollig saubere Kessel-Heizflache,
wéhrend bei den Schwesterlokomotiven unter
sonst gleichen Betriebsbedingungen keine Verkru-
stung der Rohre von ungefdhri4 mm Dicke ent-
steht, die zu starken Anfréssungen fohrt und nur

Kondensator-

Bypass-
Element

Lofterrdder #
ventil

A

Turbine

&

Saugzug-Anlage

sehr schwer zu entfernen ist. DiesMaschine hat in-
zwischen Gber 100000 km zuriickgelegt.
Angesichts dieser guten Ergebnisse lief3 die Russi-
sche Staatsbahnjweldie fin vielen Distrikten mit
grofien Wasserschwierigkeiten fur ihre Lokomoti-
ven zu kampfens/hat, eine Lokomotive von Hen-
schel auf Kondemsation umbauen. Sie wdhlte
hierzu eifieyschon 10 Jahre im Dienst befindliche
E-Giiterzug-HeiBdampf-Lokomotive, welche in
Kassel umgebaut und mit einem neuven Kondens-
tender‘versehen wurde.

Die’klimatischen Verhaltnisse in Turkestan sind fiir
den Lokomotivbetrieb noch schwieriger als in Ar-
gentinien. Die hdchste AuBenluft-Temperatur er-
reicht im Sommer 50° C, wdhrend im Winter Tem-
peraturen von — 40° C auftreten kdnnen. Um ein
Einfrieren zu vermeiden, sind deshalb besondere
Heizvorrichtungen vorgesehen worden.

Die im Dampf nach Verlassen der Lokomotivzylin-
der noch enthaltene Energie wird zum Antrieb der

Abdampf-

Bremsluftpumpe

Brennstoff

EntlOfter Kondensat Entlgf_tungs- Abdampf

use

Schaltschema einer Kondens-Lokomotive

40 -
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Speisewasser-
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Saugzuganlage und der Ventilatoren ausgenutzt.
Der Gegendruck hinter den Lokomotivzylindern
ist durch sorgféltige Ausbildung der Konstruktion
dabei im normalen Betrieb praktisch der gleiche
wie bei Verwendung eines Blasrohres. Der Ab-
dampf stromt aus den Zylindern zundchst in die
Abdampfturbine zumAntriebdes Saugzug-Gebla-
ses, wird dann durch eine Leitung ladngs des Kes-
sels durch einen Abdampfentdler gefihrt und ge-
langt Uber ein Gelenkrohr auf den Tender zu ei-
ner zweiten Abdampfturbine, welche die Ventila-
toren antreibt. Von hier aus wird er durch ein
Rohrsystem auf die einzelnen Kondensatorele-
mente verteilt. Die Kihlung der Kondensatoren
erfolgt durch einen Luftstrom, der durch die Ven-
tilatoren erzeugt wird. Im Kondensator herrscht
dabei etwa atmosphdrischer Druck. Das Konden-
sat wird nach Passieren eines Oelfilters in einem
Behdlter gesammelt und von hier aus durch eine
der beiden Speisepumpen dem Kessel wieder zu-
gefihrt.

Unvermeidliche kleine Leckverluste, beispielsweise
durch die Zylinderhdhne, werden aus dem Haupt-
wassertank des Tenders ergdnzt. Dieses Wasser
gelangt jedoch nicht unmittelbar in den Kessel,
sondern wird in einer kleinen Verdampferanlage
gereinigt. Hierzu wird Frischdampf in eine Heiz-
schlange gegeben, welche Rohwasser verdampft;
die Dédmpfe werden ebenfalls dem Kondensator
zugefithrt. Die Reinigung dieses kleinen Ver-
dampfers ist nach den Erfahrungen einfach und
bequem.

Die Abdampfturbine ist seitlich der Rauchkammer
angeordnet. Quer durch die Rauchkammer lauft
eine Welle, welche in der Mitte \unterhalb des
Schornsteins das Gebléserad tragt. Das Geblase
vermag in der Rauchkammeryeinen Unterdruck
von 200 mm WS zu erzeugen.'Durch den Antrieb
des Geblases, abhdngig von der Abdampfmen-
ge, tritt eine selbsttatige Anpassung des Schorn-
steinzuges an /die, jeweiligen Betriebsverhdltnisse
ein. Das Personal braucht sich um die Zugerzeu-
gung ebensowenig zu kimmern wie bei der nor-
malen/Lokomeétive. Zur Anfachung des Feuers bei
Stillstond der Lokomotive, ferner beim Anheizen
undsZum voribergehenden Forcieren der Feue-
rungy’ist an der Turbine eine Frischdampfdise
vorgesehen, die durch Handrad und Spindel vom
Fihrerstand aus bei Bedarf zugeschaltet werden
kann.

Die Rohrverbindungen zwischen Lokomotive und
Tender fir Abdampf, Heizdampf, Speisewasser
usw. sind als Gelenkrohr- oder Schlauchverbin-
dungen ausgefiihrt, die sich bestens bewdhrt ha-

HENSCHEL -5 -19335

Vorderansicht des Kondens-Tenders

bens Auf der im Bilde wiedergegebenen Vorder-
ansicht des Tenders ist in der Mitte das gro-
e Kugelgelenk der Hauptabdampfleitung zu
erkennen.

Der Kondensator besteht aus 18 Elementen, die
zu je neun auf den Ldngsseiten des Tenders an-
geordnet sind. Jedes Element besteht aus mehre-
ren Reihen von elliptisch gezogenen, mit Kihlrip-
pen versehenen Kupferrohren, durch die der zu
kondensierende Dampf stromt. Drei Ventilatoren
saugen einen Kuhlluftstrom durch die Elemente.
Zwischen den Luftschachten ist der Tank fir das
Rohwasser mit einem Fassungsvermégen von 10
m3 untergebracht. Die Achsen der Ventilatoren
stehen vertikal und sind durch Kegelradgetriebe
mit der horizontal gefihrten gemeinsamen An-
triecbswelle verbunden. Diese Welle tragt elasti-
sche Zwischenkupplungen und wird von der vorn
auf dem Tender angeordneten Abdampfturbine
angetrieben. Durch den Betrieb mit Abdampf ist
eine selbsttdtige Regelung der Kondensationsan-
lage erreicht. Bei einer groflen zu kondensieren-
den Dampfmenge wird auch eine entsprechend
grofle Luftmenge durch den Kondensator ge-
saugt, da sich die Drehzahl der Antriebsturbine
nach der Dampfmenge einstellt.
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Russische Kondens-Lokomotive
bei Probefahrten im Kaukasus

Bei Stillstand der Lokomotive reicht der Abdampf
der Hilfsmaschinen (Speisepumpe, Saugzuganla-
ge, Luftpumpe, Lichtmaschine usw.) aus, um die

Ventilatoren anzutreiben, sodaf3 auch dieser
Dampf kondensiert wird. Um bei auflergewdhnli-
chen Verhdltnissen, wie beim Stehen der Lokomo-
tive in praller Sonne, fir ausreichende KUhlung
der Kondensatorenelemente zu sorgen, ist eine
Frischdampfdise an der Turbine vorgesehen."Die
Abdampfturbine léuft mit max. etwa 7000, die
Ventilatoren mit max. 1000 Umdr./Min.

Die ganze Anlage ist so bemessen, daf}'die Kon-
densation des Dampfes auch bei hohen Aufien-
luft-Temperaturen bis etwa 500/C erfolgen kann.
Diese hohen Temperdturen, herrschen aber nur
wahrend eines Teiles' des Sommers, und dann
avch nur einige Stunden tdglich. Bei niedrigeren
Luft-TemperatUren genlgt schon eine geringere
Luftmenge=zur Kondensation. Wiirde frotzdem
die gleiche” Luftmenge hindurchgesaugt werden,
die beisden hohen Temperaturen erforderlich ist,
so wirdeé dies eine starke Abkihlung des Kon-
densats zur Folge haben. Um diese zu vermeiden,
istran der Ventilatorturbine ein Bypassventil vor-
gesehen, durch das ein Teil des Abdampfes an
der Turbine vorbei in den Kondensator gefiihrt
werden kann. Dieses gleichzeitig als selbsttatiges
Sicherheitsventil ausgebildete Organ kann von
Hand gelegentlich, vielleicht am Tage einmal, je

nach der H8he der Kondensat-Temperatur bezw.
der AuBenluft-Temperatur eingestellt werden. Im
Ubrigen ‘arbeitet die Anlage véllig selbsttatig.
Ddrch den Umbau einer Lokomotive auf Konden-
sation'werden die Leistungseigenschaften der Lo-
komotive praktisch nicht gedndert. Aufler der
Wasserersparnis kommen noch eine Reihe von
Vorteilen hinzu, insbesondere die durch die Ver-
wendung von Kondensat als Speisewasser be-
dingte reine Kesseloberfliche, welche bessere
Waérmeibertragung von den Feuergasen an das
Kesselwasser ergibt. Der Forifall des Kesselstein-
ansatzes vergréBert zudem die Lebensdaver des
Kessels und setzt die Reinigungskosten herab.
Die Fahrten mit dieser Maschine bei Moskau und
im Sommer 1934 inTurkestan auf der Strecke Asch-
chabad-Krassnovodsk haben ergeben, daf} so-
gar bei dem durch die Umstellung der Feverung
von Kohle auf Naphtha vergréflerten Wasser-
bezw. Dampfverbrauch zur Zerstdubung des
Brennstoffes die von Henschel gegebene Garan-
tie, daf} 800 km ohne Wassernehmen mit dem
Vorrat von 10 m3 Rohwasser durchfahren werden
kdnnen, voll erfillt ist. Diese Ergebnisse sind be-
sonders bemerkenswert,da es sich bei der russi-
schen Lokomotive um den Umbau einer vorhan-
denen, von Henschel vor zehn Jahren gelieferten
Lokomotive handelt. Weitere Umbauten sind in
Aussicht genommen.

I H E NS CHEL -5 - 1935
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NEUARTIGE LENKGESTELLE

Fortschritte im Bau kurvenbeweglicher Schienen-Fahrzeuge

VON H. LOWENTRAUT

Bei allen Schienenfahrzeugen ist die Kurvenbe-
weglichkeit von ausschlaggebender Bedeutung.
Zu ihrer Erreichung werden die verschiedensten
Mafinahmen getroffen.

Grundsdtzlich kann man die Art der Kurvenbe-
weglichkeit eines Fahrzeuges unterteilen nach der
Bewegung einzelner oder mehrerer Achsen.
Handelt es sich bei der Einzelachse um eine
Treibachse, so wird sie in der Regel als seitlich
verschiebbare Achse ausgefihrt, die vorwiegend
durch Gélsdorf bekannt geworden ist. Als Lauf-
achse dagegen kann sie auch um einen aufer-
halb ihres geometrischen Mittelpunktes gelege-
nen Punkt verdrehbar ausgebildet werden.
Man unterscheidet bei diesen einachsigen Lenk-
gestellen mit radial einstellbarer Laufachse Aus-
fuhrungen mit festem Drehpunkt (Bisselachse)
oder mit ideellem Drehpunkt (Adams-Webb-
achse).

Die Zusammenfassung mehrerer Achsen zur Er-
reichung eines guten Kurvenlaufes kennzeichnet
das eigentliche Drehgestell, das zwei- oder drei;
achsig mit einem Drehzapfen, der im Hauptrah-
men des Fahrzeuges gelagert ist, ausgefihrt wird.
Die Laufachse wird auch in Verbindung mit Treib-
achsen zu einem Drehgestell vereinigt. Die vielen

Abbildung 1

HENSCHEL -5 -19385
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angewandten Ausfihrungen dieser Art zeigen
fast allgemein das gleiche Prinzip: Die in einem
Deichselgestell gelagerte und radial einstellbare
Laufachse wird mit der benachbarten und seitlich
verschieb- oder verdrehbaren Treibachse drehgé-
stellartig durch einen mittleren Drehzapfen “im
Hauptrahmen zwangléufig verbundens Eine be-
kannte Ausfiihrung dieser Bauvarh,ist dasWKrauf3-
Helmholtz-Drehgestell, das auch«inwvielen Abar-
ten ausgefihrt worden ist. Wahrehd die bau-
lichen Verhdltnisse bei Dampflokomotiven die An-
wendung von Regelbauarten_ein- oder mehrach-
siger Lenk- oder Drehgestelle gestatten, ist ihre
Anwendung bei elektrischen Lokomotiven nicht
immer moglich. Die’ Ausbildung dieser Gestelle
wird stark beeinfluBf durch die Art des zu ver-
wendenden Antriebes. Bei den Lokomotiven mit
Stangendntrieb/zeigen sich Ghnlich wie im Dampf-
lokometivhbau keine Schwierigkeiten. Erst der Ein-
zelachsantrieb und namentlich der wegen seiner
Einfachheit und Billigkeit bevorzugte Tatzenmo-
tor-Antrieb beeinflulte stark die Ausbildung der
Lenkgestelle.

So kann das KrauB-Helmholtz-Gestell bei den
jetzt vorwiegend fir Schnellzug-Lokomotiven an-
gewandten Hohlwellenantrieben (Westinghouse-

Abbildung 2




Abbildung 3

Abbildung 4

Antrieb) nicht verwendet werden, weil die Treib-
achse durch die sich drehend bewegenden Teile
verdeckt wird und die Lenkgestell-Deichsel, nicht
zwischen den Treibrddern angelenkt werden
kann. Die die Treibachse konzentrisch umschlie-
Bende Hohlwelle macht praktischwjede’ Anwen-
dung bisheriger Lenkgestelle mit,_seitlich in Ab-
hdngigkeit von der Laufachse, verschiebbarer
Treibachse nahezu unmaglich:

Auchbei demTatzenmofor-Antrieb,der jetzt allge-
mein bei Giterzug- und Personenzug-Lokomoti-
ven zur Anwendung “kommt, kann das Krauf3-
Helmholtz-Gestéll namentlich dann nicht verwen-
det werden, \wenn der Motor zwischen Treib-
achse und™ Laufachse angeordnet ist. In
diesem Falle’kann auch selbst das Bisselgestell
mit festem Drehpunkt kaum Anwendung finden.
Die, Ausfihrung der Deichselldnge wirde auf
grofie  Schwierigkeiten stofen. Auch die Bauldn-
ge der Lokomotive wiirde eine unerwinschte Ver-
grofBerung erfahren.

Alle Schwierigkeiten, die der Einzelachsantrieb
im Laufwerk der Lokomotive verursachte, wurden
durch eine Anzahl bemerkenswerter Neukon-
struktionen behoben.

T e L

Abbildung 1
Schnellzuglokomotiven mit Westinghouse-Antrieb
ausgefihrt ist. Man ersieht schon aus der Zeich-
nung, dal wegen der Hohlwelle der Deichsel-
Drehzapfen des bekannten Krauf3-Helmholtz-Ge-

zeigt ein Drehgestell, das bei

stelles nicht an der Achse angreifen kann. Am
Auge der Deichsel greift deshalb ein Bigel an,
der um die Treibréder herumgreift und die Ver-
bindung zwischen den beiden Treibachslagern
herstellt. Durch diese Verbindung wird bei seit-
lichen Bewegungen der Laufachse die Treibachse
ebenfalls zwangldufig seitlich verschoben. Die
Wirkungsweise ist damit dieselbe wie beim
KrauB-Helmholtz-Gestell.

Bei dem Drehgestell nach Abbildung 2 wird der
Ausschlag der mit dem Rahmen in Verbindung
stehenden Deichsel durch auflerhalb des Haupt-
rahmens gelagerte zweiarmige Hebel auf die
Treibachse Gbertragen. Die Laufachse ist in einem
eigenen kleinen Gestell gelagert, das durch eine
Deichsel um den im Hauptrahmen gelagerten
Zapfen drehbar ist. (Einachsiges Lenkgestell, Bis-
selgestell). Durch eine Stange steht die Deichsel
in Verbindung mit Fihrungshebeln, die auBlerhalb
des Hauptrahmens der Lokomotive liegen. Diese

R H E N SCHEL - S5 - 1935
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Fihrungshebel, die den Gegenstand der Erfin-
dung bilden, sind auflen am Rahmen drehbar ge-
lagert. Sie Ubertragen den Ausschlag der Deichsel
auf die Treibachsen. Die Anwendung dieses Dreh-
gestells ist jedoch nicht méglich, wenn der Tatzen-
motor der Laufachse zugekehrt ist.

Eine bemerkenswerte Neukonstruktion, die erst-

malig und mit Erfolg bei den elektrischen Schnell-
zug-Lokomotiven der Reihe EQ5 ausgefihrt wor-
den ist, stellt das in Abbildung 3 dargestellte ein-
achsige Lenkgestell dar, das in der Wirkungs-
weise den Bisselgestellen gleicht. Es unterscheidet
sich von dem Bisselgestell, das bekanntlich durch
eine Deichsel um den im Hauptrahmen ange-

brachten Zapfen drehbar ist, dadurch, daf’ es
keinen wirklichen, sondern einen ideellen Dreh-
punkt aufweist. Das wird nun in folgender Weise
erreicht:

Auf der in der Ldngsmittelebene der Lokomotive
geneigt im Hauptrahmen gelagerten Lenkerwelle
ist vorn ein langer und hinten ein kurzer Lenker-
hebel aufgezogen. Die Enden dieser beiden
Lenkhebel liegen bei der Mittelstellung des Lenk-
gestells in der Mitte der Laufachse. Die Verbin-
dungslinie der Hebelenden schneidet die Mittel-
linie der Lenkerwelle im ideellen Drehpunkt des
Lenkgestelles, sodal das Hebelsysiem nach Art
eines Kegellagers das Lenkgestell mit dem Haupt-
rahmen der Lokomotive verbindet. Beim Drehen
der Lenkerwelle bewegen sich die Hebelenden
auvf dem Mantel eines Kegels, dessen Spitze/im
ideellen Drehpunkt des Lenkgestelles liegt. Die
Enden der Lenkerhebel sind achslagerartig der-
art im Lenkgestellrahmen gefihrt, dafl derslenk-
gestelirahmen der Bewegung der“Hebelenden
nur in waagerechter, nicht aber, in/ lotrechter
Ebene folgen kann. Beim Ausschlagen der Len-
kerwelle in der Gleiskrimmung.folgt das ein-
achsige Lenkgestell also,der Horizontalprojektive
der Verbindungslinie, der Hebelenden. Da auch
diese stets durchidie Kegelspitze, also mithin
durch den ideellen Drehpunkt des Lenkgestelles
geht, ist die ‘Wirkungsweise des Lenkgestelles
dhnlich dem Bisselgestell gegeben. Wie die Ab-

Lenkerwelle der Lenkgestelle nach Abbildung 3 und 4

HENSCHEL 3972

Drehgestell nach Abbildung 4, ausgefihrt fiir Lokomes
tive E 05103 der Reichsbahn (vergl. Bild auf Seite(73)

bildung 3 weiter erkennen laf}t, ist in“sinngeicher
Weise der Lenkerhebel zum Uebertragen der
Rickstellkrafte herangezogen. Aus'diesem Grun-
de ist der grofie Lenkerhebel nach oben verldn-
gert und so bemessen, dafy die, Rickstellfedern
bei gleicher Rickstellwitkungi dieselben Krafte
ausiiben, wie bei dem iblichenyunmiitelbaren An-
griff am Lenkgestellrahmen.

Bringt man nun in Weitereniwicklung dieses Ge-
dankens die bepachbdrte Treibachse der Loko-
motive, die seitenverschieblich im Hauptrahmen
gelagert ist{/durch FGhrungshebel in zwangléu-
fige Abhdngigkeit vom radialen Seitenausschlag
der Laufachse nach Abbildung 4, dann ergibt sich
ein zweiachsiges Lenkgestell mit ideellem Dreh-
punkt. Das Wesen dieses Lenkgestelles deckt sich
mit der KrauB3-Helmholtz-Bauart mit festem Dreh-
punki. Auch diese Ausfilhrungsart ist erstmalig bei
einer elektrischen Schnellzuglokomotive der Reihe
05 angewendet. Der ideelle Drehpunkt erméglicht
grofle Deichselldngen ohne Vergréflerung der
Gesamtldnge der Lokomotive. Alle baulichen
Schwierigkeiten, die sich bei der Unterbringung
von ein- und zweiachsigen Lenkgestellen mit wirk-
lichem Drehpunkt und Verwirklichung der Deich-
selldnge ergeben, fallen bei dem gekennzeichne-
ten Lenkgestell mit radial einstellbarer Laufachse
und ideellem Drehpunkt weg.

Ein weiterer Vorteil bei der Anwendung dieses
Lenkgestelles bei den Lokomotiven der Reihe E 05
lag in der Méglichkeit, die Anordnung der Tatzen-
motoren so zu wdhlen, daf3 durch dieselben eine
moglichst geringe Be- und Entlastung der Treib-
achsen hervorgerufen wird. Bei dem ersten Ent-
wurf der Lokomotiven waren die Tatzenmotoren
fur die jeweils voranlaufende Treibachse der mitt-
leren Treibachse zugewandt. Diese Motoranord-
nung ergab eine Verringerung der Reibungszug-
kraft von 18,6%. Erst durch die Anwendung des
vorstehend beschriebenen Lenkgestells war es
mdglich, die beiden Tatzenmotoren fir die End-
treibachsen umzudrehen, also den Laufachsen zu-
zuwenden, wodurch sich die gréfite Zugkraft nur
um 6%, verringerte.
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DAMPF, ELEKTRIZITAT ODER SCHWEROL?

Eine Betrachtung Uber die Grenzen ihrer Verwendung in der Zugférderung

VON DR.-ING. KURT EWALD 7 KASSEL-WILHELMSHOHE

Bis zu Beginn dieses Jahrhunderts beherrschte die
Dampflokomotive die Eisenbahnen der Welt.
Aber die Keime zur Entwicklung ihrer Wettbe-
werber waren schon gelegt: 1879 fihrte Werner
von Siemens auf der Gewerbeausstellung zu Ber-
lin die erste elektrische Lokomotive der Welt vor,
1881 folgte in GroB-Lichterfelde die erste elektri-
sche StraPBenbahn, 1882 im Sdchsischen Steinkoh-
lenbergwerk Zaukerode die erste elekirische
Grubenbahn, 1894 die erste elekirische Zahnrad-
bahn (Barmer Bergbahn) und 1896 die erste elek-
trische Stadtschnellbahn (Untergrundbahn Budas
pest). 1906 lieferte Henschel seine serste
elektrische Lokomotive, eine zweiachsige/Schmal-
sputlokomotive fiir die Séchsische Staatsbahn.
Der Verbrennungsmotor wurde schon Anfang der
neunziger Jahre zum ersten Male fir Lokomotiv-
zwecke verwendet; es handeltesSich “hierbei um
Kleinlokomotiven fir Gruben-, Tunne!-, Feld- und
Waldbahnen. 1895 fihrteqman, in\Dessau einen
mit Gasmotor betricbenenwStraflenbahnwagen
ein; dieser dirfte diner derersten Motor-Triebwa-
gen der Welt gewesen_ sein.l) Die erste Diesello-
komotive wurde'1913,von den Preulischen Staats-
bahnen in Vérsuchsbetrieb genommen. Sie war
fir Schnellzdgverkehr bestimmt und leistete
1000 PS.2)

Heufe ist der Dampf von den Strafienbahnen und
dén Stadtschnellbahnen nahezu verdrdngt.?) Es
gibt dariber hinaus kein Gebiet des Eisenbahn-
wesens, auf welchem er nicht den schérfsten Wett-
bewerb der Elekirizitét und des Schwerdls zu be-

1) ,,Glcxser§ Annalen” 1895 — I. S. 34. — Den ersten
Motor-Triebwagen baute Benz im Jahre 1887.

2) , VDI-Zeitschrift* 1913, S. 1325.

3) Eine seltene Ausnahme bildet die kirzlich von Henschel
& Sohn fertiggestellte Heifldampf-Straflenbahn-Lokomoti-
ve fir die Hohenlimburger Kleinbahn (siehe Bild auf $.75)

kédmpfen héatte. Die grofitesEinbufie hat er bei
den Schweizerischen Bundesbahnen erlitten, die
etwa 70 vH ihrer Strecken elektrisch betreiben.
Der Schweiz folgen in oder Elekirifizierung des
Bahnnetzes?)

die Franzosis¢heSudbahn mit Uber 37 vH
die Schwedischen Staatsbahnen mit Gber 18 vH
die Oesterreich. Bundesbahnen mit Gber 15 vH

die Italienischen Staatsbahnen mit Uber 13 vH
di¢’ Paulista-Bahn (Brasilien) mit Uber 12 vH
die\Spanische Nordbahn mit Gber 10 vH
die Chicago, Milwaukee,

St. Paul & Pacific Railroad mit Gber 7 vH
die Norwegischen Staatsbahnen mit Gber 6 vH
die Eisenbahnen in Holland mit Uber 5 vH
die Deutsche Reichsbahn mit bber 3 vH
die Eisenbahnen in USA mit Uber 2 vH
die Siidafrikan. Staatsbahnen  mit Uber 1,5 vH
die Japanischen Staatsbahnen  mit Gber 1 vH

der gesamten Streckenldnge.
Der Verbrennungsmotor hat vorldufig nur gerin-
gen Anteil an der Zugfdrderung, seine Bedeutung
fir den Antrieb von Lokomotiven und Triebwagen
wéchst jedoch sténdig.
Vorherrschend ist die Dampflokomotive.
Schon ihrer zahlenméBigen Ueberlegenheit we-
gen hat sie einen Vorsprung vor ihren Wettbe-
werbern, der vorerst nicht wird eingeholt wer-
den kénnen. Man kann ihre Verbreitung auf
300 000 Stiick schétzen. Die Deutsche Reichsbahn
besitzt Uber 20000 Dampflokomotiven, denen
noch nicht 500 elektrische, etwa 850 Motor-Klein-
Lokomotiven und rund 1400 Triebwagen gegen-
Uberstehen. -
4) Einen Ueberblick iiber die Entwicklung der elektrischen

Zugfdérderung in den auBerdeutschen Ldndern gibt Rollert
in ,Elekirische Bahnen” 1934, S. 31.
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Elektrische 1Col1-Schnellzug-Lokomotive Reihe EOQ5 der Deuvtschen Reichsbahn
Vergl. S. 73 mit Eilzug Magdeburg-Leipzig
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Schwere elektrische Abraum-Lokomotiven im Betrieb der Grube Regis-Breitingen
Vergl. S. 76 der Deutschen Erddl-AG
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Nicht ohne berechtigte Ursache vermag die in ih-
ren Grundformen schon von Stephenson geschaf-
fene, Ubliche Kolben-Dampflokomotive — die , klas-
sische’” Zugmaschine fir den Schienenweg — ih-
ren Vorrang zu behaupten: Sie ist uniibertroffen
einfach in der Bauweise, unempfindlich im Betrieb
und anspruchslos in der Wartung; als ihre Haupt-
vorziige gelten die verhdlinism&flig geringen Be-
schaffungskosten und ihre auBBerordentlich gute
Anpassungsfahigkeit an die stets wechselnden Er-
fordernisse des Betriebes, wie sie bisher von kei-
nem anderen Zugmittel erreicht worden ist. Als
Nachteile missen genannt werden die Rauch-
und RuBplage, der unginstige betriebliche Aus-
nutzungsgrad — bedingt durch die langen Liege-
zeiten fir den Vorbereitungs-, Instandhaltungs-
und Ausbesserungsdienst, und schlieBBlich der ge-
ringe thermische Wirkungsgrad, der bei den be-
sten Ausfihrungen zu etwa 10 vH angenommen
werden kann.5) Man pflegt die wenig giinstige
Ausnutzung des Brennstoffes als Hauptbeweis-
mittel fir eine Unwirtschafilichkeit und damit Un-
terlegenheit des Dampfbetriebs zu verwenden.
MaBigebend fiir die Wahl der Antriebsart kann
dieser Gesichtspunkt allein niemals sein. Hier ent-
scheidet der G esamtwirkungsgrad, der die
Auswirkungen aller Vor- u. Nachteile — der ide-
ellen wie der materiellen — in einem Endergebnis
zusammenfaBt. Er stellt sich fir den Dampfbe-
trieb trotz des geringen Warmewirkungsgrades
zumeist so ginstig, daB® man sich nur verh@ltnis-
mdfig selten bei besonders gelagerten Verhdli-
nissen veranlaft sieht, zur Elekirizitdt oder, zom
Schwerdl Uberzugehen.

Die Uberzeugenden Vorzige der elek-
trischen Zugfdrderung sind, stete Be-
triebsbereitschaft, groBte Sauberkeit, einfache Be-
dienung (vielfach Einmann:Fahrzevge!), maBige
Instandhaltungskosten; ‘guter  betrieblicher Aus-

nutzungsgrad und dieMéglichkeit, beliebig grofie .

Zugkrafte durch Zusammenkuppeln verschiedener
Triebeinheiten von €'in e r Stelle aus zu beherr-
schen.Wesentlich sind ferner das hohe Beschleuni-
gungsvermogen’des elekirischen Triebfahrzeuges,
seine_Eignung fir hohe Fahrgeschwindigkeiten,
die ischier unbegrenzte Leistungsfdhigkeit und die
ginstigé Ausnutzung der Kraftquellen.

Aus \den vier letztgenannten Eigenheiten wird
vielfach auf eine unbedingte Ueberlegenheit des
elektrischen Bahnbetriebes geschlossen. Es er-
scheint deshalb gerechifertigt, kurz auf diese Fra-
gen einzugehen. Das Beschleunigungsvermogen

5) ,Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens’ 1930,
S. 266.

Dampf und Elektrizitédt: Der Henschel-Wegmann-Strom-
linien-Dampfzug der Deutschen Reichsbahn neben einem
elektrischen D-Zug auf Bahnhof'Magdeburg

des elektrischen Triebfahrzeuges Ubertrifft in der
Tat dasjenige aller”anderen Lokomotiven und
Triebwagen. Die)Zugkraft ist durch den Grad der
Erwdrmung desyElekiromotors begrenzt, die man
den Isolierstoffen ohne Gefdhrdung ihrer schijt-
zenden Witkung zumuten kann. Fir kurze Zeitab-
schnitté daif die Erwarmung und damit auch die
Zugkraft.sehr hoch getrieben werden. Man rech-
net mit Beschleunigungen bis zuv 1,0 m/sec’;
gleichwertige Dampflokomotiven erreichen selbst
bei Anwendung von Hilfs-Antriebsmaschinen
(Boostern) hochstens 0,4 m/sec?, iblich sind im
Streckendienst sogar nur 0,05—0,07 m/sec®.
Bei kurzer Enifernung der Haltepunkie von
einander ist dieser Vorsprung des elektri-
schen Betriebes von ausschlaggebender Be-
deutung. Hohe Reisegeschwindigkeiten kénnen
im Strafenbahn-, Stadtbahn- und Vorortverkehr
nur bei groBtmdglichen Beschleunigungen erzielt
werden. D i e s e Gebiete hat der Dampf
daher berechtigterweise an die Elektrizitat
abtreten miissen. Fir den Fernverkehr mit
seinen verhdltnismaBig seltenen Aufenthalten
aber hat eine hohes Beschleunigungsvermogen
léngst nicht den Wert, den man ihm oft zu-
schreibt. Der beim Dampfbetrieb durch geringere
Beschleunigung bedingte Zeitverlust lafit sich
mihelos durch entsprechende Erhéhung der Fahr-
geschwindigkeit aufholen.

DaB das elekirisch betriebene Fahrzeug fir hohe
Geschwindigkeiten vorziglich geeignet ist, ist
ebenfalls eine unumstrittene Tatsache. Die Dampf-
lokomotive steht ihm jedoch kaum nach. Schon
1904 wurden von der Henschel-Wittfeld-Schnell-
bahnlokomotive 137 km’h vor einem 109 t-Zug
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und Uber 155 km/h in der Leerfahrt erreicht.t) Die
von Henschel 1911 entwickelte Vierzylinder-Ver-
bund-Lokomotive der Gattung S 10! ist, obwohl
urspringlich nur fir 110 km/h Hochsstgeschwindig-
keit vorgesehen, gelegentlich der 1933 durchge-
fohrten Versuchsfahrten mit drei Wagen langere
Zeit hindurch mit 140 km’h, voriibergehend gar
mit 152 km/h gefahren.”) Allen theoretischen Be-
denken zum Trotz hat sogar die einfache Zwilling-
Lokomotive ihre Eignung fir hdchste Fahr-
geschwindigkeiten erwiesen. Erinnert sei an die
Vergleichsfahrten der Reichsbahn-Reihe 03 mit
dem ,Fliegenden Hamburger”s) und an die er-
sten Versuchsfahrten mit der Henschel-Stromlinien-
Lokomotive der Reichsbahn, bei denen mit 150 t
Schlepplast Geschwindigkeiten von 178 km/h er-
zielt worden sind. Die stérenden Bewegungen
halten sich selbst bei schnellster Fahrt in angemes-
senen Grenzen. Die vorziglichen Laufeigenschaf-
ten des elektrischen Triebfahrzeuges darf man
von der Gblichen Kolbendampflokomotive mit ih-
ren teilweise unausgeglichenen Triebwerkmassen
selbstversténdlich nicht erwarten. Man kann ihnen
aber auch bei Dampfbetrieb duerst nahe kom-
men, wenn man zum Einzelachsantrieb Ubergeht.

Die Elektrizitat ist bei voller Ausnutzung der tech-
nischen Mdglichkeiten fraglos leistungsfahiger als
der Dampf. Im schweren Abraumbetrieb ist die
Leistungsgrenze des Dampfes bereits Uberschrit-
ten. Aus Grinden der Einfachheit haben sich
Dampflokomotiven mit mehr als 2 Achsennicht
einzufihren vermocht. lhre Hochstleistung liegt
fir 900 mm Spur und 2450 mm Bauhdhe bei etwa
300 PS. Die vierachsige elektrische Abraumloko-
motive hat im Gegensatz hierzu schon 1000 PS
erreicht.?) Der Dampfbetrieb ist_aber— mit Aus-
nahme der Abraumférderung und des Stadt-
bahn-, Straflenbahn- und Vorertverkehrs —
selbst im schwersten Vollbahnbetrieb langst noch
nicht an der Grenze seiner Leistungsfahigkeit an-
gelangt. Zwar kann'ernoch kein Gegenstiick zur
elektrischen  8000% PS-Doppeliokomotive  der
Schweizerischen Bundesbahn9) stellen. Daf3 aber
eine Dampflokomotive gleicher Leistung selbst
ohne Anwendung von Hochdruckdampf und
Brennstaub- oder Oelfeverung méglich ist, wurde
schon_ver einigen Jahren von Metzeltin nachge-
wiesen:i)

é; gi;hé in diesem Zusammenhang v.a. ,Organ®1905,5.7;
#YDI-Zeitschrift’” 1904, S. 949; ferner Bild auf S. 27 dieses
Heftes.

7) ,VYDI-Zeitschrift” 1934, S. 736.

8} ,,Glasers-Annalen” 1934-l, S. 17; , VDI-Zeitschrift” 1934,
S. 136.

9} Siehe Bild auf S. 76.
10) , VDI-Zeitschrift” 1931, Seite 911.
11) ,VDI-Zeitschrift” 1930, S. 1179.

Wie unsere Betrachtungen erkennen lassen, be-
steht nur auf einigen engbegrenzten Sonderge-
bieten eine grundsdtzliche verkehrstechnische
Ueberlegenheit des elektrischen Betriebes. Wohl
pflegen mit der Elektrifizierung von Bahnstrecken

wesentliche Fahrzeitverkirzungen einzutreten.
Diesen Fortschritt als Beweis fir die Unterlegen-
heit des Dampfbetriebes anzusehen ist jedoch
nicht ohne weiteres angdngig. Die Fahrzeitver-
kirzungen folgern in den meisten Fdllen lediglich
aus dem Umstand, daf3 man erst bei Gelé-
genheit der Elektrifizierung zu einer grundlegen-
den Neugestaltung des Fahrplanes zy s¢hreiten
pflegt.

Die glnstige Ausnutzung der Kraftquellenbist an
sich ein wesentlicher Vorzug der élektrischen Zug-
forderung. Die Ausnutzung vorhandener Wasser-
krafte kann fur die Einfihrung “des elektrischen
Betriebes bestimmend sein (Schweiz, Schweden).
Auch das Ziel der wirtschaftlichen Verwertung so-
genannter minderwertiger Brennstoffe deutet in
diese Richtung. ‘Doch.liegt hier kein unbedingter
Zwang zur Elektrifizierung vor, nachdem die Koh-
lenstaubfeverung auf Lokomotiven betriebssicher
durchgebildet ist.12)

Beim elektrischen Betrieb liegt nach Landsberg!?)
der thermische Wirkungsgrad uvm etwa 50 vH
Uber.dem der Dampflokomotive. Die hohen An-
lage-‘und Unterhaltungskosten driicken aber den
Gesamtwirkungsgrad so weit herunter, daf} viel-
fach der Vorteil besserer Kraftausnutzung wieder
auvfgehoben wird. Die Verhdltnisse kdnnen nur
von Fall zu Fall beurteilt werden; es wiirde ver-
fehlt sein, irgendwelche Zahlenangaben zu ver-
allgemeinern. Erwdhnt sei an dieser Stelle nur,
daf3 nach dem Bericht des Weir-Ausschusses Gber
die Elekirifizierung der englichen Bahnen!#) die
Betriebskosten des elektrischen Betriebes zwar
nur 66 vH, die Anlagekosten aber das 5—9 fache
des Dampfbetriebes ausmachen. Im allgemeinen
ist die Elektrifizierung einer Bahnlinie wirtschaft-
lich um so berechtigter, je starker die Strecke be-
lastet ist.15)

Unsere Betrachtungen lassen Dampf und Elektri-
zitét als ziemlich ebenbirtige Gegner erkennen.

12) S. v. a. ,Henschel-Hefte” Nr. 2, 1930, S. 55, ferner
Kohlenstaubfeuerung auf Lokomotiven und in ortsfesten
Anlagen,” herausgegeben von der Studiengesellschaft fir
Kohlenstaubfeuerung auf Lokomotiven, Kassel 1930.

13) Landsberg: ,Warmewirtschaft im Eisenbahnwesen”,
Verlag Steinkopff, Dresden und Leipzig 1929, S. 97.

14) ,Eelektrische Bahnen” 1931, S. 263.

15) S. u. a. Pforr: ,Die Aussichten der elekirischen Zug-

férderung auf den Eisenbahnen,” Eisenbahnwesen (VDI-
Yerlag 1924), S. 98.
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Die verhdltnisméBig ‘langsame Ausbreitung der
elektrischen Zugférderung findet hierin ihre Er-
kldrung. Die Hauptstdrke des elektrischen Bahn-
betriebes liegt aber nicht auf verkehrstechnischem
oder wirtschaftlichem Gebiet. Sie ist in der Sau-
berkeit und der Bequemlichkeit zu erblicken, die
der elektrischen Bahn zu eigen sind. Diese An-
nehmlichkeiten sind zwar nicht als zahlenmaflige
Vorteile zu erfassen, sprechen aber in nicht zu
unterschdtzender Weise fur die Elekirizitat. Sie
sind beide von starker Werbekraft, denn sie
kommen dem Luxusbedirfnis unserer Zeit entge~
gen, welches im tdglichen Leben ja héufigvor die
wirtschaftlichen Ricksichten gestellt wird. So kénn-
te man im Endergebnis ein leichtes Ueberwiegén
der Krafte erkennen, die sich fir denselekirischen
Bahnbetrieb einsetzen. Dennoch dirfte die elek-
trische Zugforderung, da ihr anderweitige wich-
tige Belange entgegenstehen, auch kinftig nur
langsam an Boden gewinnen:

Die Motorlokomotive zeichnet sich durch
stete Betriebsbereitschaft;-Freizigigkeit, guten be-
trieblichen Ausnutzungs-*und hohen thermischen
Wirkungsgrad.aus'{ u. U. bis 28%,).

Den fir Steppen- lund Wiistengegenden bedeut-
samen Vorzug, mit auBerordentlich geringem
Wasserbedarf auszukommen, hat die Dampflo-
komotive durch Rickgewinnung des Wassers in
Kéhltendern ausgeglichen.'6) Nachteilig sind die
Unmoglichkeit, den Motor wesentlich zu Uberla-
sten,die Hohe der Brennstoffkosten und bei gros-
seren Einheiten auch die Héhe des Beschaffungs-
preises. Die Frage der Kraftibertragung vom Mo-
tor auf die Treibrader ist noch nicht einwandfrei
gelost. Eine befriedigende unmittelbare Kraft-

16) Vergl. S. 39 dieses Heftes.

Regelspurige 20 PS Henschel-
Diesel - Getriebe - Lokomotive

Vergleiche Seite 86

Grofdte Breite............ 00 .. 2980 mm
Groéfite Hohe .......... ™ 2850 mm
Lénge Gber Puffer .. @0 .. .. 3750 mm

Ubertragung gibt es bisher “nicht. Zahnrad-
getriecbe mit 2, 3 oder 4 Geschwindigkeits-
stufen diirften sich sgrundsatzlich nur fir klei-
nere Leistungen == ‘bis jzu etwa 150 PS — eig-
nen; der fir hdhere\Leistungen erforderliche Um-
weg iber die selektrische Uebertragung (Druck-
luft scheint'sich ‘als Uebertragungsmittel nicht be-
wahrt Zu haben) bietet betrieblich zwar alle Vor-
zige=einer/Dampf- bezw. Elektrolokomotive, be-
eintrachtigt aber den Wirkungsgrad, vergrofert
also ‘die Brennstoffkosten und erhdht in vielen
Fallen die Gestehungskosten wesentlich. Hoff-
nungsvoll erscheint die Verwendung der auf dem
Féttinger-Prinzip beruhenden Flissigkeitsgetriebe,
die sich durch niedriges Gewicht und geringen
Platzbedarf auszeichnen.17)

Die Wirtschaftlichkeit des Motor-Schienenfahrzeu-
ges ist fir kleine und ' kleinste Einheiten zu beja-
hen. Leistungen unter 40 PS sind zur fast unum-
strittenen Doméne des Verbrennungsmotors ge-
worden. In diesem Bereiche ist die Motorlokomo-
tive in den Gestehungskosten ginstiger als die
entsprechende Dampflokomotive. Die stete Be-
triebsbereitschaft, die Anspruchslosigkeit in Bezug
auf Wartung und Unterhaltung, der Wegfall des
Genehmigungszwanges, die Einmannbedienung
und schlief3lich die Annehmlichkeit, daf3 die Ma-
schine in den Betriebspausen ohne Aufsicht ge-
lassen werden darf, sichern ihr vielfach auch fir
hShere Leistungseinheiten eine Ueberlegenheit
uber den Dampfbetrieb. Diese Ueberlegenheit ist
im allgemeinen um so gréfler, je ldnger die Be-

17) Derartige Flissigkeitsgetriebe ermdglichen es bei-
spielsweise, auf einer regelspurigen 2D2 dieselhydrau-
lischen Lokomotive mit 20 t Achsdruck eine Dauerleistung
von 3760 PS und eine Stundenleistung von 4200 PS an der
Motorwelle unterzubringen.
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Diesel - elekirische Henschel-Verschiebe -Kleinlokomotive, Henschel-Dampf-Triebwagen der Deutschen, Reichsbahn
und Henschel-Schienen-Omnibus der Kleinbahn Grifte - Gudensberg auf Bahnhof Grifte

triebspausen sind, je geringer also der Ausnut-
zungsgrad der Lokomotive ist. Als wichtiger Son-
derfall eines solchen intermittierenden Betriebes
ist der Verschiebedienst auf Unterwegsbahnhéfen
zu erblicken, fir den die Deutsche Reichsbahn in
grof’em Mafle Motor-Kleinlokomotiven eingesetzt
hat.18) Motorlokomotiven, insbesondere solche
mit elektrischer Kraftibertragung, eignen sich vor-
zugsweise fir den Verschiebedienst, denn sie
zeichnen sich den Kolben - Dampflokomotiven
gegeniber durch wesentlich hdhere 'Anfahr-
zugkraft aus.

Ungiinstiger liegen die Verhdltnisse fir Motorloko-

motiven von grofler und“gréfiter Leistung. Der
Beschaffungspreis ist zu hoth, die Wirtschafilich-
keit daher mehr als fraglich. Im Schrifttum sind
die verschiedenstén ‘Meinungen vertreten, aber

18) S. u. a. Galle ‘und Witte: ,Die Kleinlokomotiven im
Rangierdienst /auf, Unferwegsbahnhdfen der Deutschen
Reichsbahn,”” Verlagrder Verkehrswissenschafilichen Lehr-
mittelzentrale beisder Deutschen Reichsbahn, Berlin 1932,
Die erste Reichsbahn-Verschiebe-Klein-Lokomotive mit
elektrischer\ Kraftibertragung stammt von Henschel &
Sohn, (s..,Henschel Hefte” Nr. 4, 1933, S. 16). Eine Hen-
schelsche Verschiebe-Kleinlokomotive mit Dampfmotor-
Antrieb ist kiirzlich von der Libeck-Bichener-Eisenbahnge-
sellschaft in Dienst gestellt worden (vergl. S. 15 dieses
Heftes).

Ak | =

Henschel-Dampftriebwagen der Deutschen Reichsbahn und 01-Lokomotive auf Bahnhof Hann.- Minden
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selbst in interessierten Kreisen finden sich Stim-
men, die die Wirtschaftlichkeit der Grof3-Diesel-
lokomotive bei den heutigen Preisverhdltnissen
verneinen.'?) Erst mit einer Weiterentwicklung des
Sauggasbetriebes dirfte sich die Wirtschaftlich-
keitsfrage zu Gunsten des Verbrennungsmotors
verschieben. Vorldufig ist die Grof-Dieselloko-
motive lediglich als Pionierarbeit zu werten.20)

Unsere Betrachtungen Uber das zweckmafige
Treibmittel treffen in gleicher Weise auf den
Triebwagen zu. Dieser hat nur im Personen-
verkehr grofiere Bedeutung erlangt. Der Elekiro-
Triebwagen stellt in Verbindung mit Beiwagen
das betriebstechnisch vollkommenste Zugmittel
dar. Es lassen sich ohne Schwierigkeiten je nach
dem Verkehrsbedirfnis kurze oder lange Zige
zusammenstellen, die einen oder mehrere Trieb-
wagen und eine entsprechende Anzahl von Bei-
wagen aufweisen. Elektrische Bahnen, die keine

19) Lomonossoff verneint die Wirtschaftlichkeit fir euro-
pdische Verhdltnisse, bejaht sie hingegen fir Steppen-
und Wistenstrecken {,,Organ” 1935).

20) Die Siamesischen Staatsbahnen haben bisher als ein-
zige einen grof3zigigen Versuch mit der Motorisierung
der Zugférderung unternommen. Neben 163 Dampfloko-
motiven sind 15 Diesellokomotiven (teilweise bis zu 1600
PS Leistung) und 6 Dieseltriebwagen getreten. (Stand vom
Jahre 1934). Ein Urteil iber die Auswirkungen dieser Maf3-
nahme steht noch aus. Die Firma Henschel ist an den
Diesel-Lokomotiv-Lieferungen fir Siam mafigebend betei-
ligt (s. u. a. ,Henschel-Hefte,” Nr. 3, 1932, S. 29).

auptbahnhet Hambur .

‘! !'ﬁg mm FrEAR.
{ﬂ Ic!n-am e ."

Der ,Fliegende Hamburger”

Zugeinheiten von anschlieBenden Dampfstrecken
zu Ubernehmen haben, konnen mithin im Perso-
nenverkehr die Lokomotive entbehren, ohne daf}
auf das Mitfihren von Gepack-, Speise-, Schlaf-
oder Salonwagen verzichtet werden mifite.??)
Im Dampf- und Dieselbetrieb kommt der Trieb-
wagen nur fir kleinere Einheiten in Betracht. Mit
behenden kleinen Leicht-Triebwagen, die schnell
anhalten und wieder anfahren kénnen, lassen
sich durch Unterwegsaufenthalte an Wegkreu-
zungen, bei Gehéften oder in Orischaften ohng
nennenswerte Unkosten weite Gebiete dem
Schienenverkehr erschlieBen, die wohl won, der
Bahnlinie durchzogen werden, in Ermangelung
nahe liegender Haltepunkte aber bisher auf'das
Strafenfahrzeug angewiesen sind.

So heben sich die grofien Linien @des Kampfes der
Treibmittel um das Schienenfahrzeug deutlich her-
vor. Haupttrdger der Zugférderung ist nach wie
vor die Dampflokomotive. Die Elektrizitat gewinnt
nur langsam BodensDer "Verbrennungsmotor
tritt — von Triebwagen und Lokomotiven kleinster
Leistung abgesehen, — vorldufig nur sporadisch
auf. Dieses Verhdltnis der Krdfte kann inner-
halb absehbarer<Zeit nur durch Uberraschende
technischie ‘Neuverungen oder eine grundsdtzliche
Verlagerung der Preisverhaltnisse gestért werden.

21)%8. u. & ,The Railway Gazette” 1931-I, S. 281 u. 1932-
i, S. 5i;

N
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'Il i ‘ Il Hauptbahnhs! Hamburg .

Bahnsteig 3

neben dem Henschel-Dampftriebzug der Libeck-Bichener Eisenbahn auf Hauptbahnhof Hamburg
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Sydney, Hauptbahnhof
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AUSTRALIEN

Mit Anhang Uber den australischen Lokomotivbau

VON DIPL.-ING. HANS VON GONTARD / KASSEL

Man muf3 staunen, wenn man_sieht, ‘was Men-
schenhand in der kurzen Zeitspanne ‘von etwas
Gber 100 Jahren in Australien, geschaffen hat. Im
Jahre 1760 kehrte Kapitén Cook mit dem von ihm
befehligten englischen Kriegsschiff ,,Endeavour”
nach Batavia zuriick, snachdem er die Ostkiiste
Australiens entdeckt und dort zum
Zeichen der Besitzergreifung durch
England die britische Flagge gehift
hatte. Die Hollander hatten bereits
150 Jahre vorher die Nord-, West-
und.Stdkiste dieses Erdteils ent-
deckt,"aber nichts gefunden, was es
von Wert fir sie hatte erscheinen
lassen, dort zu kolonisieren; denn
im Gegensatz zu den Goldschatzen
Perus,den Gewiirzen Moluccas,den
wertvollen Nutzpflanzen Amerikas
(Kartoffeln,Tabak) schienen Austra-
liens Kisten keine Reichtimer zu

versprechen. An diese Episode erinnert jetzt
nur noch der Name des Sudwestvorgebirges,
des ,Cape Leeuwin”, das der Kapitdn nach
seinem gleichnamigen Schiff getauft hat. Ende
des 18. Jahrhunderts war die britische Regie-
rung in Noten, wo sie die Menge von Stréf-
lingen, deren Anzahl infolge der
strengen Strafgerichtsbarkeit eine
bedrohliche Hohe erreicht hatte,
unterbringen sollte, und plétzlich
erinnerte man sich des von Kapitan
Cook beschlagnahmten Landes in
der fernen Sidsee, das zur Errich-
tung einer Strafkolonie sehr geeig-
neterschien. Diese englischen Straf-
linge bilden also den Kern der dor-
tigen weif3en Bevolkerung; im Laufe
der Jahrzehnte haben sich ihre
Spuren aber rasch verwischt, denn
erstens war infolge der Ungleichheit

HANS v. GONTARD
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der Geschlechter die Geburtenzahl von den
Straflingen gering, und dann setzte auch bald
eine erhebliche Freisiedlung ein, die 1850 nach
den ersten Goldfunden noch sehr zunahm. Der
Hauptgrund fir den wirtschaftlichen Aufschwung
des Landes ist in der Schafzucht zu finden, die
energisch gepflegt wurde, als in den 20er Jah-
ren des vorigen Jahrhunderts in England die
mechanische Textilindustrie sich entwickelte. Au-
stralien ist mit der Zeit eines der gréfiten Produk-
tionsgebiete von Schafwolle geworden. Folgen-
de Zahlen geben dafir ein gutes Bild : Die An-
zahl der Schafe betrug im Jahre 1800 etwa 6000
Stiick, 1851 etwa 17,3 Millionen, heute belduft
sie sich auf ungefdhr 112 Millionen.

Die Zahl der Siedler nahm rasch zu, und es mach-
te sich bald die Teilung des besiedelten Gebietes
in getrennte Verwaltungsbezirke erforderlich. So
entstanden mit der Zeit die Hauptgebiete New
South Wales, Queensland, Victoria, Sidaustralien
und Westaustralien, die seit 1901 in der Com-
monwealth of Australia eine Zentralverwaltung
haben. Das erste Parlament wurde damals von
dem jetzigen Kdnig von England erdffnet. Bis
1913 befand sich der Sitz der Bundesregierung in
Melbourne und ist seitdem nach Canberra ver-
legt.

Der gewohnliche Seeweg von Europa nach Au-
stralien fihrt Uber den Suez-Kanal und Colombo.
Nach neuntdgiger Seefahrt von letzterem Hafen

T o
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lauft das Schiff in Fremantle, der Hafenstadt von
Perth, ein. Auf dieser Seefahrt kommt man in der
Nahe der sog. Cocos-Inseln vorbei, wo sich eine
englische Kabelstation mit ungefdahr 20 europai-
schen Angestellten befindet. Am Nordriff dieser
inseln liegt das Wrack des deutschen Kreuzers
~Emden,” der von dem englichen Kriegsschiff
+Sydney” in Grund geschossen wurde. Perth, die
Hauptstadt von Westaustralien, hat etwas Uber
200 000 Einwohner und liegt unweit der Miindung
des Swan River, dessen Ufer in reicher subtropi®
scher Vegetation prangen. Ungefdhr 35 km siid-
ostlich sieht man die waldigen Berge det Darling
Range, welche reich an schéner Natur sindy, Dort
befindet sich das Mundaring Weir, ein imposan-
tes Stauwerk von Uber 20 Millionén” Kubikmeter
Fassungsvermdgen. Eine Stahlrohrleitung von 30”
Durchmesser bringt von dort ausidas Wasser bis
nach dem Goldminenzentrum“wvon Calgootlie,
das 565 km enifernt ist. Die DurchfluBdauer fir
eine Wassereinheit bétrégt 4 Wochen. Durch un-
terwegs abzweigendé Abzapfleitungen werden
zahlreiche Farmen bewassert. Von Fremantle aus
konnen die Hauptsiddte des Sidens und Ostens
mit der Bahn erreicht werden. Zweimal wéchent-
lich verkehrenvin jeder Richtung Exprefizige, de-
ren Fahridaver bis Adelaide 3 Tage betrégt; bis
Cdlgootrlie wird die westaustralische Staatsbahn
ven 36 Spurweite benutzt,von dort bis Port Au-
gusta die Commonwealth Railway mit Normal-

o]

Adelaide, Hauptbahnhof
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Strafle in Melbourne

spur. Die letztere Bahn durchquert
auf 720 km Ldnge die sog. Nullar-
bor Plain, wo nurim Frihjahr Spuren
von Vegetation zu sehen sind. Hier
befindet sich die langste kurven-
lose Strecke der Erde von ungeféhr
500 km Lange.

Der Seeweg von Fremantle nach Adelaide fihrt
sidlich um das obengenannte Cap Leeuwin he-
rum und setzt sich von dort ostwdrts durch die
grofe australische Bucht fort. Diese erfreut sich
bei dem reisenden Publikum keines guten Rufes,
denn besonders zur Winterszeit bldst dort ein
sehr scharfer Sidwest bei hohem Seegang, der
vom Kap der ,,Guten Hoffnung” aus ungehemmt
mit gewaltiger Diinung einherrollf. Nach meiner
Beobachtung sind deren Wellenkdpfe | ungeféhr
150 m von einander entfernt. Adelaide, welches
nach viertdgiger Seefahrt erreicht wird, liegt an
der Ostkiste des Golfs von St. Vincent in einer
weiten Ebene, die nach OstenfundyStiden von der
,,Mount Lofty Range” umgebenist, und macht in-

folge seiner breiten, und regelmdfigen Straflen
sowie der.zahlreichen schonen Gérten und Park-
viertel einen ‘freundlichen Eindruck auf den Be-
schauer. \Der vor vier Jahren in Betrieb genom-
mene ‘Hauptbahnhof, ein nach Westen orientier-
ter Kopfbahnhof, kann mit zu den schonsten
Bahrhéfen der Welt gezahlt werden.

Das ndchste Dampferziel ist Melbourne, das un-
geféhr 500 Seemeilen siddstlich von Adelaide am
Nordende einer gegen die Witterungseinflisse
gut geschiitzten Bucht, genannt Port Philip, gele-
gen ist. Die Einfahrt in diese Bucht ist sehr eng
und stark befestigt, und der Lotse wird bereits un-
gefdhr 4 Seemeilen vorher auf hoher See an
Bord genommen. Die Landungsanlagen fir die
Seeschiffe von Melbour-
ne lassen sich beziglich
Anordnung und Abmes-
sungen mit den New
Yorker Piers vergleichen.
Von einem vom Schiff aus

Melbourne, Princes Pier
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in wenigen Minuten erreichbaren Vorortbahnhof
wird ein reger elektrischer Zugverkehr nach dem
ungefdhr 6 km entfernt liegenden Zentrum von
Melbourne unterhalten. Wenige Orte haben sich
mit gleicher Schnelligkeit zu einer Grofistadt er-
sten Ranges entwickelt, wie dies bei Melbourne
der Fall ist. Im Jahre 1831 betrug die Zahl det
Einwohner 14, 1841: 1400, 1851: 23000, 1915:
674000, und heute hat die Einwohnerzahlimit fast
einer Million diejenige von Sydney nahezu er-
reicht. Die innere Stadt besteht aus einem regel-
mdaBigen, rechtwinkligen Netz schéner, breiter
Straflen. Man sieht eine grofie Anzahlvon Pracht-
bauten, viele Parks, schone Gdrten undvnach al-

Sydney, Nationalgalerie

56

Sydney, Regierungsgebéude

len Richtungen’hin, freundliche Vorstadte. Die Ein-
fassung derBucht von Port Philip erstrahlt abends
in einemdlichtermeer, herrihrend von den unzah-
ligen am Wasser gelegenen Vororten, die zu-
gleich'als*Seebader benutzt werden. Im Sidosten
der\Stadt ist auf einem Higel das im vorigen
Semmer von dem englischen Kdnigssohn, dem
Herzog von Gloucester, eingeweihte Erinne-
rungsmal fir die im Weltkrieg gefallenen Birger
des Staates Victoria errichtet, von dessen Kuppel
man einen herrlichen Rundblick geniefit. [n Mel-
bourne befindet sich eine Gemdldegalerie mit
hervorragenden Kunstschdtzen, die aus den
30000/—/— betragenden Jahreszinsen einer Stif-
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tung davernd ergdnzt werden. Man findet u. a.
Werke von Holbein, Direr, Rembrandt, Rubens,
Velazquez, Van Eyck, Van Dyck, Gainsborough,
Rodin.

HENSCHEL -5 -19385

Sydney, Circular Quai

Am Ostufer des Kontinents nach dem Stillen
Ozean,zu liegt die grofite Stadt Australiens,
Sydney. Sie baut sich ungefdhr 5 See-

meilen landeinwarts

an den Ufern der weit-

')‘

Sydney, Neue Hafenbricke
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Das Koala
eine kleine Bérenart, die nur in Australien
vorkommt und unter Naturschutz steht.

verzweigten Bucht ,Port Jackson” auf. 'Die Ein-
fahrt wird von zwei hohen/Felskopfen, den
sog. ,Heads” beherrscht. Die wUfer von Port
Jackson, die meist steil%ins Wasser abfallen,
haben eine beraus abwechslongsreiche, maleri-
sche Gestaltung. ‘Eine Unmenge Vorgebirge bil-
den kleinere und_grofere Buchten, deren jede ei-
nen besonderen Hafen beherbergen kénnte.
Wohin dasAtge blickt, sind Villen mit schdnen
Gdrten zu sehen. Weite Rasenflachen wechseln
mit tropischer Vegetation, und allenthalben leuch-
ten die roten Ziegelddcher der Landhduser aus
dem~grinen Blattermeer hervor. Im Gegensatz
zu Adelaide und Melbourne ist Sydney nicht nach
einheitlichen Planen aufgebaut, sondern es wuchs
nach und nach an den sich bildenden Verkehrs-
linien. Demzufolge sind die Straflen eng und un-
regelmaBig; aber es gibt natirlich auch neuere,
schéne breite Durchgangsstraien. Sydney liegt
am Sidufer von Port Jackson und ist seit einigen
Jahren mit dem Nordufer, auf dem zahlreiche

Vororte gelegen sind, durch eine Bricke von ge-
waltigen Abmessungen verbunden. Die Spann-
weite dieser grofiten Bogenbricke der Welt be-
tragt Gber 500 m, die Gesamtlange der Stahl-
konstruktion 1150 m, deren hdchster Punkt 135 m
Uber mittlerem Wasserstand liegt. Die lichte
Durchfahrtshéhe betrégt auf der mittleren Strecke
von 100 m Lange 53 m. Die Breite der Fahrbahn
ist 49 m und somit um 10 m grdBer als diejenige
der Héngebriicke in Philadelphia. Auf der Fahr-
bahn befinden sich je zwei Eisenbahn- und
StraBBenbahn-Gleise, eine 18 m breite Strafie fir 6
Reihen Fahrzeuge und zwei Fulgéngerwege “von
je 3m Breite. Die Bricke kann stindlichwen 6000
Fahrzeugen und 40000 FuBgéngern injedersRich-
tung passiert werden. Die Berechnung der Briicke
ist derart erfolgt, daf} sie einem Sturmwvon fast 200
km Stundengeschwindigkeit“zu_widerstehen ver-
mag und einen Temperaturwechsel von 450 C auf
2° C aushdlt. Der erste Sprengschufd erfolgte am
22. Januar 1925, und die.offizielle Verkehrseroft-
nung fand am 192Mé&rz 1932 statt. Der im Jahre
1906 eréfinetesZentralbahnhof Sydneys liegt im
Stden der Stadt jund ist bis auf die seitwdrts
durchfihrende Vorortbahnlinie als Kopfstation
eingerichtet: Die 23 Kopfbahnsteige von je 200 m
Lange, miinden dhnlich, wie dies beim Leipziger
Hauptbahnhof der Fall ist, in eine Querhalle ein,
die véllig mit australischem Marmor verkleidet ist.
Die in der Richtung Nord-Siid durchfihrende Vor-
ortbahn senkt sich unweit des Bahnhofs unter das
Tagesniveau, durchfdhrt das Stadtzentrum unter-
irdisch und steigt dann langsam wieder auf das
Niveau der Brickenbahn an.

Neben einer sehenswerten Kunstsammlung be-
sitzt Sydney einen botanischen und einen zoolo-
gischen Garten, beide herrlich gelegen und von
avsnehmender Schénheit. Etwa 30 km nordost-
warts Sydneys befindet sich noch ein besonderer
Tiergarten, in dem das Koala zu sehen ist, eine
kleine Bdarenart, die nur in Australien vorkommt.
Diese Tiergattung war bereits nahe am Ausster-
ben und ist unterdessen wieder auf die Zahl von
70 angewachsen.

Auf der 950 km langen Strecke Sydney-Melbour-
ne betrégt die Reisegeschwindigkeit ungefdhr 60
km. Es verkehren tdglich je 2 Paar ExpreBzige,
die im Abstand von ungefdhr einer Stunde auf
den Endstationen abfahren. Auf den austra-
lischen Bahnen gibt es nur 1. und 2. Klasse.
Die Schlafwagen sind nach Art der europd-
ischen Schlafwagen eingerichtet. Auf der Fahrt
von Sydney nach Melbourne findet auf der Sta-
tion Albury Wagenwechsel wegen Uebergang
von Normalspur auf Breitspur statt. Zwischen

I H EN S CHEL . 5 . 1938595
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Hobart, Tasmanien.

Sydney und Newcastle, dem Zentrum des austra-
lischen Kohlenbergbaus, verkehren sehr gut ein-
gerichtete Pullman-Zige, welche die Entfernung
von 170 km (vgl. Kassel-Hannover) in etwas mehr
als 2 Stunden ohne Aufenthalt zuriicklegen. Diese
Fahrt hat besondere landschaftliche Reize, denn
die Bahn folgt lange Zeit dem fijord-Ghnlichen
Tal des Hawksbury River, das von reichen Euka:
lyptuswaldern eingefafdt ist.

Neben den Bahnen besitzt Australien verschiede-
ne bestens unterhaltene Autostralen; darunter

Hobart, Tasmanien.

HENSCHEL-5 -193S5

Blick vom Mt. Wellington auf Stadt und Hafen

den sog. ,Pacifiec/High Way,” der die Stadte
Sydney und Brisbane verbindet und eine Ldnge
von Uber 1000.km besitzt. Auch die zwischen-
staatlichén Flugverbindungen sind erwdhnens-
wertsMony Perth aus besteht eine regelmdaflige
Passagierflugverbindung nach Adelaide mit einer
Zwischénibernachtung. Sehr beliebt ist die Luft-
linie von Sydney nach Brisbane, mit der man die
Entfernung zwischen diesen Stadten in 3 Stunden
bewdltigt, wahrend fir die Bahnfahrt 24 Stunden
bendtigt werden.

Blick auf die Stadt und Mt. Wellington
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EINIGES UBER DEN_‘LOKOMOTIVBAU

Nach Spurweite und Llage verteilen sich die
australischen Bahnen gegenwirtig wie folgt :

Spurweite: 2’ | 276" P R SRR GRS
mm 60 762 1067 1435 1600

Commonwealth |

Transaustraliomw, | 1690
Central Australiad. . 1240 |
Northern Territorys. 510
New South®™Wales . . 9900
Queensland “7. ... .. 111 11400 48
South Australia..... 1735 2340
Tasmania .......... 18 1020
RELCTORIRY: -2 5evrs oo 196 - 7400
Western Australia .. 7700

Midland of Western
Australia........ 446

New Zealand ...... 5340

Die Zahl der Dampflokomotiven einschl.13 elektri-

scherLokomotiven inVictoria betrdgt4394, ausschl.

IN AUSTRALIEN

der sich auf etwa 2000 beziff. Motorfahrzeuge

fur Bahnbetrieb. Erstere sind wie folgt verteilt :

Transaustralian Railway... 68 Stiick
Central Australia......... P -
Northern Territory ........ 3 -,
New South Wales ........ 102878
Queensland .............. 6%
South Australia........... LB
Tasmania...........cc.... 94
Vi CtORIQ o e . 638 ,,
Midland of W. A.......... 25
Western Australia ........ 422
New Zealand ............ 611,

Samtliche Bahnsysteme verfiigen iGber Lokomotiv-
Werkstétten, in denen sowohl Instandsetzungen
wie auch Neu- und Umbauten vorgenommen
werden. Ich hatte Gelegenheit, wéhrend meines
Aufenthaltes samtliche dieser Anlagen mit Aus-
nahme derer von Queenslaid und Neuseeland
zu besichtigen und kann mein allgemeines Urteil
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HeiBdampf-Zwilling-Personenzug-Lokomotive
Klasse C 36
der New South Wales Government Railways

dahin abgeben, daf} sie inbezug auf Einrichtung
und Arbeitsmethoden durchaus den Anforderun-
gen der Neuzeit entsprechen. Folgende Werk-
statten wurden von mir besucht:

1. Lokomotivwerkstatt Newport (15 km westlich
Melbourne) der Victorian Government Rail-
ways. Dort ist besonders gut die Technik des
Gesenkschmiedens durchgebildet in ausgiebi-
ger Verbindung mit Schweifiverfahren. Die
Képfe der automatischen Kupplungen, deren
bisherige Ausfihrung in Stahlgu3 nicht befrie-
digte, werden aus mehreren Gesenkstiicken in
bemerkenswert sauberer Ausfihrung zusam-
mengeschweift. In der Eisengieferei war ge-
rade ein GuBstick im Gewicht von acht Ton-
nen zu sehen, das die drei Zylinder einer Dril-
ling-Lokomotive in einem Stick vereinigte. Fir
die FEigenherstellung von Werkzeugen sind
gute moderne Hilfsmaschinen vorhanden.

2. Werkstdtten der New South Wales Govern-
ment Railways:

a) Eveleigh bei Sydney; bedeutende Werk-
statt mit etwa 5000 Arbeitern. Sie bésitzt
neben einer grofen Eisengieflerei auchiei-
ne StahlformguB3-Anlage mit einem Elek-
tro-Ofen und einer Bessemer-Birne von je
3 Tonnen Fassung.

b) Chullora, 20 km siiddstlich Sydney; moder-
ne, seit 1929 in Betriebwbefindliche drei-
schiffige Kesselschmiede; sie ist ausschlief-
lich tir Neubauten besfimmt. In den bei-

den Seitenschiffen'werden Feuverbuchsman-
tel und kupférne Feuerbuchsen hergestelit,

Personenzug in Queenstown mit dlterer 2C-Lokomotive
der New South Wales Government Railways

letztere vollstandig geschweiflt, und in der
Mittelhalle findet der Zusammenbau der
Kesse! statt. Dort arbeiten ein 60 Topnen-
und ein 20 Tonnen-Kran Gbereinander:

c) Cardiff bei Newcastle, 180 kmynordlich
von Sydney; neue Lokometiv-Reparatur-
werkstatt mit etwa 1000 Arbeitern.

3. lIslington, 18 km nérdlich von,Adelaide; hoch-
moderne, 1928 in Betrieb'genommene Werk-
statt der South Austrdlian Government Rail-
ways mit Gber 2000 Arbeitern.

4. Port Augusta, Houptwerkstatt der Common-
wealth Govefnment Railways mit etwa 400
Arbeitern. Bemerkenswert ist die elekirische
Kraftzentfale,vin der je zwei 1500 kW- und
600 kW-Allan=Dieselmotoren arbeiten, die zu-
gleich, die"Stadt Port Augusta und deren Ha-
fénanlagen mit Strom versorgen.

Sewlaunceston, Werkstatt der Tasmanian Govern-
ment Railways mit 350 Arbeitern.

AUf der Fahrt von Launceston nach Hobart hatte
ich Gelegenheit, im Fihrerhaus eines der dorti-
gen Sentinelwagen zu fahren. Der Fihrer steht
rechts vor der Rauchkammer; mir wurde der ent-
sprechende Platz links angewiesen. Die Rauch-
kammer strahlt derartige Hitze aus, daf} das Per-
sonal davernd stark beldstigt wird. Der Fihrer
hatte sich zum Schutz einen Schirm aus verzink-
tem Eisenblech seitlich hinter seinem Sitz einge-
baut. Fihrer und Heizer sind auf diesem Wagen
ohne jede Verbindung miteinander.

Die gesamte Leistungsféhigkeit der austra-

lischen Lokomotiv-Werkstdtten 1683t sich aut

reichlich 300 Stick im Jahre schdtzen, sodaf3
damit der Bedarf an Ersatz und Neubau
reichlich gedeckt werden kann. Trotzdem
sind in neuerer Zeit einige namhafte Bestel-
lungen an das Ausland gegangen; so wur-
den in England seitens der South Australian
Railways 25 Stiick Dreizylinder-Pacific be-
stellt, die z. T. mit automatischer Feverung
und mit Boostern ausgeristet sind und in
der Hauptsache dazu dienen, die 450 bis
500t schweren Exprefziige nach Melbour-
ne iber die starke Steigung zu beférdern,
die durch die Ueberschreitung der vom
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Meere aus auf etwa 2000 Fuf3 ansteigenden
Mount Lofty Range bedingt wird.

Bis auf die durchgdingig zu gréfter Zufriedenheit
verwendete Fettschmierung (Grease Lubrication)
bestehen in der Ausfihrung und Ausristung der
Lokomotiven der einzelnen Staatsbahnen ziem-
liche Verschiedenheiten, die durch die persénliche
Einstellung der Chief Mechanical Engineers be-
dingt sind. Bei den South Australian Government
Railways wird beispielsweise ausgiebiger Ge-
brauch von der Verwendung beweglicher Stehbol-
zen gemacht, die von anderen Australischen Bah-
nen abgelehnt werden. In Eveleigh (New South
Wales) hat man vor drei Jahren sehr kraftige
2D1-Dreizylinder-Lokomotiven konstruiert und ge-
baut mit Booster und automatischer Feuerung;
Antrieb der Innensteuerung wie bei den von Hen-
schel fir die Stidafrikanischen Staatsbahnen ge-
bauten 1E1-Lokomotiven (Gresley)*); die Stahl-
guB-Hauptrahmen wurden aus den USA bezo-
gen. Die Feuerbuchsrahmen bestehen ebenfalls
aus StahlguB. In der Feuerbuchse dienen drei
Wasserrohre (Archtubes) zur Abstitzung™ des
Feuergewdlbes. In Tasmanien werden sdmtliche
Kessel nach und nach mit Nicholsonschen Ther-
mosyphons versehen. Die allerwarts nochworhan-
denen NaBdampfmaschinen werdeni allmdhlich
samtlich in HeiBdampflokomotiven umgebaut, be-
sonders in New South Wales und'bei den Com-
menwealth-Bahnen. Speisewasservorwdarmung ist
noch nirgends eingefUhrt; @ugenscheinlich scheut
man sich vor Mehrgewicht und Komplikationen.
Die auf den Lokommetiven verfeverte Steinkohle
stammt zu 959/, ‘aus "einheimischen
Gruben, grofitenteils aus der Gegend
von Newcastle (N:S.W.)und befriedigt
in jeder Weise. Die Befdrderung zum
Verwendungsort erfolgt in der Haupt-
sache auf dem Seewege. In Victoria
kostet, eine Tonne auf dem Tender
etwa 32 sh (z. Z. etwa RM 15.—).
In der maschinellen Ausristung der
besuchten Werkstatten herrscht Eng-
land als Lieferland fast unumschrankt
vor. Aber es sind doch einige deut-

*} Henschel-Hefte 1930, Nr. 1, Seite 7.

2Cl1-HeiBdampf-Drilling-Schnellzug-Lokomotive S 300 der Victorian Government Railways

Heidampf-Drilling - Giterzug-
Lokomotive Kiasse D 57 der New
South Wales Government Railways

sche Werkzeugmaschinenfabriken zu nennen, de-
ren Vertretungen es gelungen ist, Erfolge zu er-
zielen; es sind das die Firmen Bohringer (Revol-
verbdnke), die Wandererwerke (Frésmaschifien),
Zimmermann-Disseldorf (Formmaschinen), “und
Reinecker (Hinterdrehbdnke). Auch ‘die Firma
Henry Pels hat dort einige Scheeren im, Betrieb.
Von USA-Erzeugnissen sind besonders, die Acme-
Schmiedemaschinen gut eingefihrt sowie eine
Anzahl von Automaten und ‘di¢ selbstregulieren-
den elektrischen Glih- und Vergitungsofen.

Fir die Unterhaltung der’Motorwagen sind meist
rdumlich getrennte Abtéilungen vorhanden, in de-
nen zugleich diesReparaturen von Westinghouse-
Bremsteilen und Luftdruckwerkzeugen vorgenom-
men werden. Die Wochentliche Arbeitszeit betragt
fast durchgdngig 44 Stunden; am Sonnabend ruht
die Arbeit:

Neben den bahneignen Werkstétten stehen fir
den Lokomotivbau zurzeit nur noch drei Privatun-
ternehmen zur Verfiigung gegen vor dem Kriege
neun (nach Metzeltin: , Hanomag-Nachrichten”
1917, S. 101). Die jetzt den Lokomotivbau
betreibenden Unternehmen sind: Clyde Locomo-
tive Works, Sydney; Walker Brothers, Marybo-
rough (Queensland); Thomson & Sons, Castle-
maine (Victoria).

Die Leistungsfdahigkeit wurde mir mit ungefahr ein
Stiick wochentlich angegeben. Bei allen diesen

Unternehmen bildet der Lokomotivbau nur einen
Teil der Beschaftigung. Die Clyde-Works bei-
spielsweise sind in erster Linie Schiffswerft.
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Ein
Courierzug
aus der Zeit
um 1880
auf Bahnhof
Thale (Harz)

Aus der Sammlung
Knoche

ZUR ENTWlCKLUNG DER PREUSSISCH DEUTSCHEN
SCHNELLZUG-LOKOMOTIVE IN(DEN LETZTEN

50 JAHREN=[1885-1935)

noV e
I. Die groBBen Linien der Entwicklung.

Bis zum Begmn’&erOer Jahre, also etwa in
den ersten 50 Jakren des deutschen Eisenbahn-
wesens, hat ﬁf&mohve sich technisch verhdli-
nismaBig Iq&c am fortentwickelt. Die im Laufe der
n Verbesserungen waren nicht
|, daB die Hauptmerkmale der al-
ison’schen Lokomotive — ‘w. a. der
Rahrer kessel, die einfache Dampfdehnung, der
Flachschieber — angetastet worden)wdren. In
den weiten 50 Jahren aber verandert sich das
Bild.- Die Zeit von 1885 bis. zur Gegenwart wan-
delte die Lokomotive duBerlich und
innerlich; sie wandelte die’ Form
und — mehr noch — die Wirt-
schaftlichkeit des Betriebes der Lo-
komotive.
Gerade heutej, wo der Dampflo-
komotive sals der anfdnglichen
Alleinhersscherin  im  Fernverkehr
auf> der Schiene mehrere Neben-
buhler erstanden sind, erscheint
es ‘@ngebracht, diese Vervollkomm-
nungen rickblickend zusammenzu-
fassen und sich dabei zu vergegen-
wartigen, daB3 der Abschluf die-
ser Entwicklung noch keineswegs
erreicht ist.
In den letzten 50 Jahren ent-
stand aus der einfachen Naf3-

VON RUDOLF KREUTZER 7 KASSEL

dampf-Zwilling-Lokomotive die bis ins Einzelne
durchentwickelte Heif3dampf-Einheits-Lokomo-
tivewwnd im letzten Jahre die Stromlinien-Loko-
motive fur eine Geschwindigkeit von 175 km/h.
Es ist selbstversténdlich, daf} dieser Fortschritt nur
schrittweise erzielt werden konnte. Als die Haupt-
stufen kdnnen die folgenden gelten:

Einfihrung der Verbund-Lokomotive (1880)
Einfihrung der Vierzylinder-Verbund-Lokomotive
(1894)

Einfihrung der HeiBdampf-Zwilling-Lokomotive
(1898)

Einfihrung der Heifldampf-Vierzy-
linder-Verbund-Lokomotive (1911)

Einfihrung der Einheits-Lokomotive
der Deutschen Reichsbahn (1925)

EinfGhrung der Stromlinien-Schnell-
bahn-Lokomotive (1935).

Die Verbund-Lokomotive
(1880-1911).

Die erste Verbund-Lokomotive der
PreuBischen Staats - Eisenbahnen
aus dem Jahre 1880 stammt von
der Firma Schichau in Elbing. Sie
war eine kleine, fir die Eisenbahn-
Direktion Hannover bestimmte
1A - Tender-Lokomotive und blieb
auf die einmalige Versuchs-Aus-
fohrung beschrankt. Die gunsti-

Aufnahme Kirchhoff
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gen Ergebnisse mit diefler Bauvart veranlafiten
jedoch die Bahnverwaltung, der Beschaffung
weiterer Verbund-Lokomotiven nd&herzutreten.
Die ersten, schon 1882 gelieferten Verbund-Gi-
terzug-Lokomotiven gingen aus den Henschel-
Werken hervor; bis zur Jahrhundertwende ist die-
se Type als Gattung G 42 in vielen Hunderten
von Exemplaren zur Bestellung gekommen. Als
Normal-Lokomotive fir Personen- und Schnell-
zilge galt bis in die Mitte der 1880er Jahre die
von Maschinendirektor Stambke!) eingefihrte 1B-
Zwilling-Personenzug-Lokomotive mit 1730 mm
Treibrad-Durchmesser. Die EinfUhrung von Ver-
bund - Lokomotiven durch v. Borries®) brachte
eine Betriebsstoff-Ersparnis von 10%,.

Mit der Zunahme des Eigengewichtes und des
Fassungsraumes der Giterwagen wurden spdter
— von 1895 bis 1910 — vierachsige Verbund-Gi-
terzug-Lokomotiven eingestellt. Insgesamt haben
bei den PreuBischen Staatsbahtien in den drei
Jahrzehnten von 1880—1910 Gber 6400 Ver-
bund-Lokomotiven im Personen- und Giterzug-
verkehr Verwendung gefunden.

Die Vierzylinder-Verbund-Loko-
motive (1894—1910).

Das Jahr 1894 bringt die erste Vierzylinder-Ver-
bund-Bauart mit einer Lokomotive, die nach ei-
nem Vorbild der franzésischen Nordbahn von
der Elsdassischen Maschinenbau-Gesellschaft in
Grafenstaden fir die Eisenbahn-Direktion Berlin
gebaut worden war. Doch erst 6 Jahre spater
(1900) folgten weitere Vierzylinder-Bauarten, und
zwar mit den Achsanordnungen 2 B nach v."Bor-
ries und 2B1 nach de Glehn, 1902 danfrauch 2B1
nach v. Borries. Das Jahrzehnt von 1900—1910
kann man als die Blitezeit der 2B1-Vierzylinder-
Schnellzug-Lokomotive bezeichnen.Vornehmlich
im Flachlande wurden alle Schnellziige mit der-
artigen Maschinen beférdert. Diesen Entwick-
lungsabschnitt der “Schnellzug-Lokomotive be-
schliet dann 1908die ,,S 9“ der Hanomag, eine
2 B 1 - NaBBdampf-Vierzylinder-Verbund-Schnell-
zug-Lokomotive, die” bis 1910 eine Gesamtzahl
von 99 Stick erreichte.

Die HeiBdampf-Zwilling-Lokomo-
tiveWab1898).
Bereits 12 Jahre zuvor war die erste Heifldampf-

I.Moritz Stambke, 1830—1903, Obermaschinen-
meister” bei der Bergisch-Mdrkischen Eisenbahn, zuletzt
Geh. Oberbaurat im Preuflischen Ministerium fir &ffent-
liche Arbeiten,

!) August von Borries, 1852—1906, Geheimer Re-
gierungsrat und Professor an der Technischen Hochschule
in Berlin, erhielt 1892 vom Verein Deutscher Eisenbahnver-
waltungen wegen seiner Verdienste um die EinfGhrung
der Verbund-Lokomotive den Grofien Preis.

Lokomotive der Welt gebaut worden. Das Ver-
dienst, die Verwendung uberhitzten Dampfes
dem Lokomotiv-Betrieb erschlossen zu haben,
wird immer an den Namen Schmidt, Kassel, ge-
bunden bleiben. Bevor jedoch diese umwdlzende
Erfindung sieghaft vordrang, folgten Jahre des
Kampfes. Der einfache Flammrohr-Ueberhitzer
wandelte sich rasch Gber die Stufe des Rauchkam-
mer-Ueberhitzers zum Rauchrdhren-Ueberhitzer,
der bis heute gebrduchlich ist. Als man sich sei-
nerzeit schlieBBlich zur EinfGhrung des Heildamp-
fes entschlof, kehrte man zundchst zur Zweizylin-
der-Anordnung zuriick. Henschel darf fir sich,in
Anspruch nehmen, von Anfang an. das, Heif-
dampf-Prinzip tatkréftig geférdert zu habenjeine
der ersten beiden Schmidt-Heildampf-Lokomoti-
ven aus dem Jahre 1898 war eine Henschel-Ma-
schine. ‘

Die Helﬁdampf Viewrzylinder-Ver-
bund- Lokomotlve (1981—1915).

Im Zuge der Weiteréniwicklung erwies sich fir
besondere Betriebsyerhéltnisse bald die Beschaf-
fung von Lokomo ei- und Vierzylinder-
Triebwerk als’ notw, dlg VYon 1910 an bestellten
daher die.Preuflischen SWh;nen auch derar-

tige HeiBdampf-Lokom »die_entweder als

Vierlings, (Doppel — Zwil |n s Vierzylinder-
Verbund- oder als Drelzylm g nprndung aus-
gefihrbwurden. Die bekannte e:](3 elne 2C-Heif3-

dampf - Vierzylinder -Verbund - S,chnnllzug Loko-
motive, die in grofier Zahl bis 1916 i in Diehst ge-
stellt wurde, ist ein Henschel- Entwurf aus dem
Jahre 1910. Der Weltkrieg und der in ngr Fol-
ge einsetzende Rickgang des Reusevqr m:;;.,#at
ihre Weiterbeschaffung jedoch um‘erbunden‘

DieEinheits-Lokomotive der Desik-
schen Reichsbahn (ab 1925). - ab
Der Zusammenschluf3 der deutschen Ldnderboss
nen zur Reichsbahn im Jahre 1920 wirkte sich a:&f
die Zusammensetzung des Lokomotiv-Parks des
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft entscheidend
aus: Die meisten bis dahin gebauten Lokomotiv-
Gattungen der Landerbahnen wurden verlassen,
und an ihre Stelle traten fir das gesamte deut-
sche Eisenbahnnetz gleiche Bauarten. Die Erho-
hung des Achsdruckes auf 20 Tonnen machte den
Weg zur Durchbildung besonders kréftiger, lei-
stungsfahiger Maschinen frei. So wurden Einheits-
Lokomotiven fir 15, 17,5 und 20 Tonnen Achs-
druck ausgearbeitet und 1925 erstmalig in Dienst
gestellt. Auch an diesen Arbeiten hat Henschel
starken Anteil. 1925 lieferte er die erste 2C1-
HeiBdampf - Vierzylinder - Verbund - Einheits -
Lokomotive Reihe 02, von 1927 an die Reihe 01
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(Zweizylinder-Bavart) mit 20 t Achsdruck und von
1931 ab die Reihe 03 (Zweizylinder-Bauart) mit
17—18 t Achsdruck.

Die Stromlinien-Schnellbahn-Lo-
komotiven (ab 1935).

Die letzte Neverung im Lokomotiv-Bau, die
Schnellbahn-Lokomotive in Stromlinienform, bil-
det das Endglied dieser Uebersicht. In Wahrheit
ist sie jedoch kein Abschluf3, sondern die Einlei-
tung einer neuen Entwicklungsreihe, fir die man
von der Zukunft viel erwarten darf. Die Deutsche
Reichsbahn hat bisher zwei Bauarten fir kurze,
schnelle Zige in Bestellung gegeben, und zwar
eine 2 C 2 - Dreizylinder-Schnellbahn-Lokomotive
Reihe 05, und eine 2C2-Zweizylinder-Tender-Lo-
komotive Reihe 61, die von Henschel entworfen
und gebaut wurde. Noch sind diese Lokomotiven
nicht in den regelmaBigen Zugverkehr eingestellt,
da sie noch eingehenden Erprobungen unterzo-
gen werden sollen. Die bei einer der bisherigen
Versuchsfahrten erreichte Héchstgeschwindigkeit
ergab den Weltrekord fiir Dampflokomotiven
von 196 km/h.

Die hier in den Hauptziigen geschilderte Vervoll-
kommnung der Lokomotiv-Bauarten war wéhrend
des ganzen erdrterten Zeitabschnittes naturge-
mdf3 von mannigfachen Verbesserungen der ein-
zelnenTeile, derVorrichtungen und Zusatz-Aggre-
gate begleitet, ohne die der Betrieb einer neu-
zeitlichen Lokomotive nicht mehr zu denken #st;
doch kann dieser ganze Fragenkomplex hier nur
kurz berGhrt werden. So wurden beispielsweise
bessere Laufeigenschaften erreicht durch diefAn-
wendung von Drehgestellen (Krau=Helmholtz vu.
a.), Lenkachsen (Adams, Bissel U, a.]; Achsver-
schiebung (Gélsdorf, Kiien-Lindner, Klose, Lutter-
méller v. a.), ferner durch die Einfilhrung der Ge-
lenk-Bauvarten nach Mallet und, Hagans (im Aus-
lande auch nach Garratt). Avt dem Gebiete der
Anfahr-Vorrichtungen sind Namen wie v. Borries
und Dultz zu nennen., Die Kesseldricke erfuhren
eine erhebliche Steigerung. Von urspringlich et-
wa 10 erhghten sie sich auf 16 und 20 atii, bei

1B-Verbund-Schnellzug-Lokomotive, Gattung S 1

Erste Henschel - Lieferung 1887 fir die Eisenbahn - Direktion
Hannover, Fabrik-Nr. 2333—2338.

den sog. Mitteldruckmaschinen auf 25 und bei
den Hochdruck-lokomotiven auf 60 und sogar
120 ati. Speisewasser-Vorwarmer (Knorr vu. a.),
Ventilregler und Schlammabscheider sind weitere,
mit der Entwicklung des Lokomotiv-Kessels zusam-
menhdngende Fortschritte. Hier muf3 auch die Zu-
nahme der Hhenlage des Kessels erw&hnt wer-
den. Die friher etwa 1800—1900 mm Gber Schie-
nen-Oberkante liegende Mittellinie des Kessels
hob sich bis zv 3150mm. Hierher gehdren auch die
Vergroflerung der Rostfldchen von 1,5—2 m2 duf
5 m?, die Einfihrung des Kipprostes, der Mdicet-
ti-Rauchverbrennung usw. Das Triebwerkswurde
durch Druckausgleich-Kolbenschieber (Nieolai v.
a., im Ausland auch Trofimoff) vewollkommnet;
neben die bisherigen Bauarten/der\Steverung
traten solche nach Stumpf, Lentz, oder Caprotti.
Sehr wesentlich fir die.deutsche Wirtschaft sind
auch die gelungenen Verstiche der Deutschen
Reichsbahn mit Kohlenstatb als Brennstoff statt
der bisherigen Stiickkohle. Die Verbesserung
der Brems- und _Schmiet-Vorrichtungen ist ein be-
deutsames Sondergebiet, das hier ebenfalls nur
gestreift werden, kann. Die elektrische Beleuch-
tung durch Turbo-Generatoren hat die friher Gb-
lichengweniger sicheren und mit mancherlei ande-
ren Nachteilen behafteten Beleuchtungsarten na-
hezuyverdrangt. Schliefllich wurde auch das Ei-
gengewicht der Lokomotiven als Folge der erhoh-
ten Achsdriicke von etwa 30 t auf nicht weniger
als 110 t gesteigert. Die Durchbildung der Tender
hielt naturgem@f mit dieser Entwicklung Schritt, in-
dem die Wasservorrate von 12 m?® auf 37 m3 und
die Kohlenvorréte von 5 t auf 10 t anwuchsen.

lIl. Der Anteil Henschels. (s. auch Zahlentafel S. 71)
Es lohnt sich, im Anschlu an das vorste-
hend gegebene Gesamtbild der Entwicklung in
den letzten 50 Jahren den Anteil zu verdeutlichen,
den die Firma Henschel an ihr genommen hat. Als
Beispiel fir diese Mitarbeit seien im folgen-
den die von Henschel gelieferten Typen preufisch-
deutscher Schnellzug-Lokomotiven mit Gber 1800
mm Treibrad-Durchmesser gebracht.
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1B-Zwilling - Schnellzug - Lokomotive,
Gattung S 1
Erste Henschel-Lieferung 1889 an die Eisenbahn-

Direkrion Magdeburg, Fabrik-Nr. 2622 —2627.
Bis 1891 lieferte Henschel 97 Stick.

Als um 1890 im Schnellzugdienst der Durchgangs-  groferen Kessel bedingten einen Jéingeren Rad-
wagen und verkiirzte Fahrzeiten eingefihrt wur- stand, und der besseren Kurvenldufigkeit halber
den, bendtigte man starkere Lokomotiven, die schritt man zum Einbau von, Drehgestellen.

2B-Verbund - Schnellzug - Lokomotive,
Gattung S 3

Erste Henschel- Lieferung 1890 an die Eisenbahn-
Direktion Hannover., Fabrik-Nr. 3325—3326.

Unmittelbar darauf — 1891 — schuf Henschel in Verbund-Anordnung gebaut. Diese Maschinen
fir die Eisenbahn-Direktion Erfurt viersverschiede- sind unter dem Namen ,Erfurter Bauart” viele
ne Bauarten, von denen zwei fir den Schnellzug- Jahre hindurch die besten Schnellzug-Lokomoti-
dienst bestimmt waren. Von diesen ‘wiederum ven der Preufischen Staatsbahnen gewesen.
wurden zwei Lokomotiven in‘Zwilling- und zwei

2 B Zwilling - Schnellzug - Lokomotive,
Gattung S 2

Erste Henschel - Lieferung 1891 on die Eisenbahn-
Direktion Erfurt. Fabrik-Nr, 33533354,
Bis 1892 lieferte Henschel 72 Studk.

Eine weitere Verbesserung wurde mit der In- Schnellzug-Verkehr bewiiltigt, fast ohne daf die
dienststellung der Gattung S 3 mit auBenliegen-  Bavart Aenderungen erfahren hétte. Die Gattung
der Heusinger-Steverung erzielt. Diese Maschi- erreichte die stattliche Gesamtzahl von 1000 Stiick.
nen haben iber 10 Jahre den hauptsdchlichen
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2 B-Verbund- Schnellzug- Lokomotive,
Gattung S 3
Erste Henschel-Lieferung 1893 an die Eisenbahn-

Direktion Elberfeld, Fabrik-Nr. 3873 - 3889,
Bis 1904 lieferte Henschel 108 Stick.

HENSCHEL 129

Zehn Jahre spater — 1903/1904 — wurde von  Schnellzug-Lokomotiven mit dreieZylindern, vor-
Henschel eine neuartige Schnellzug-Lokomotive derem Fihrerstand und verkleidetem\Kessel.?)
entworfen und gebaut. Es waren zwei 2B2- 3) vgl. S. 27

2B 2-Dreizylinder-Schnellzug-
Lokomotive, Gattung S ¢

Erste Henschel-Llieferung 1904 an
die Eisenbahn - Direktion Altonag,
Fabrik-Nr. 6261.

Als letzte NaBdampf-Lokomotiven sind 1903 bzw.* die Junter der Bezeichnung ,Bauart de Glehn”
1904 noch zwei Bauarten mit vier Zylindern von % bekannt geworden sind. Auch diese Bauvart wur-
den PreuBlischen Staatsbahnen beschafft worden,) de mehrfach von Henschel geliefert.

2 B-Verbund-Schnellzug-Lokomotive,
Gattung S 5

Erste Henschel-lieferung 1903 an die Eisenbahn-
Direktion Magdeburg, Fabrik-Nr. 6447 —6458.

2B 1-Verbund -Schnellzug-
Lokomotive, Gattung S7

Erste Henschel-Lieferung 1903
an die Eisenbahn-Direktion K&!n,
Fabrik-Nr. 6441 —6446.

Von der Gattung S 7 sind 1905 nochmals 13 Lo-  Direktionsbezirken Breslau, Bromberg und Katto-
komotiven, jedoch mit abgednderten Hauptab- witz die schweren Zige beforderten.
messungen in Dienst gestellt worden, die in den
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2 B1-Verbund-Schnellzug-
Lokomotive, Gattung S 7

Erste Hensche!-Lieferung 1905,
Fabrik-Nr. 7079—7091.

Mit Einfihrung des iiberhitzten Dampfes wurden
nach den Angaben von Garbe#) und Schmidt?) zu
Anfang dieses Jahrhunderts neuve Lokomotiven
konstruiert, an deren Entwickiung Henschel eben-

1) Robert Garbe, 1847—1932, Geh. Oberbaurat im
Preuflischen Ministerium fiir 6ffentliche Arbeiten.

5) Wilhelm Schmidt, 1858—1924, Baurat, Dr.-Ing.
e. h., Erfinder der Heif3dampf-Lokomotive.

falls stark beteiligt war. Der erstmalige Verschlag
zur Anwendung des Heildampfes bei Lokemoti-
ven ging von Henschel bereits im Mdrz(1897 aus.
Die erste von Henschel gelieferte Sehmidi-Heif3-
dampf-Schnellzug-Lokomotive ist eine 2B-Maschi-
ne aus dem Jahre 1906 fir_die Bisenbahn-Direk-
tion Erfurt. Sie besaf3 Rauchkammer-Ueberhitzer
und wurde auf der Welt-Ausstellung in Mailand
mit dem ,,Groflen Preis’ ausgezeichnet.

2 B-HeiBdampf-Zwilling - Schnellzug-
Lokomotive, Gattung S 4

Erste Henschel-Lieferung 1906 an die Eisen-
bahn - Direktion Erfurt, Fabrik - Nr. 7601.
Henschel lieferte 24 Stick.

Bis 1909 erfolgten weitere Lieferungen mit demfinzwischen eingefiihrten Rauchréhren-Ueberhitzer.

Die guten Leistungen der HeiBdampf-Lokomoti-
ven und ihre Wirischaftlichkeit im Betrieb veran-
laBten diesPreuBischen Staatsbahnen, Zweizylin-
der-SéhnellZug-Lokomotiven in verstdrktem Mafie

2 B-HeiBdampf-Zwilling - Schnellzug-
Lokomotive, Gattung S 4

Erste Henschel-Lieferung 1907 an
die Eisenbahn-Direktion Bromberg,
Fabrik-Nr, 7938 —7957. Bis 1909
lieferte Henschel 30 Stick.

einzufihren. So lieferte Henschel 1907 eine neve
2B-Schnellzug-Lokomotive mit 2100 mm Treibrad-
Durchmesser, welche die Gattungsbezeichnung
S 6 trug.

2 B-Heidampf-Zwilling - Schnellzug-
Lokomotive, Gattung S 6

Erste Henschel-Llieferung 1907 an

die Eisenbahn-Direktion Hannover,

Fabrik-Nr 7795—7837. Bis 1911

lieferte Henschel 173 Stick.
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Die Erhdhung der Zuglast und die Steigerung der
Héchstgeschwindigkeit machte es erforderlich, Lo-
komotiven mit drei gekuppelten Achsen in Betrieb
zu nehmen. Eine solche 2C-Vierzylinder-Verbund-
Schnellzuglokomotive wurde von Henschel ausge-
arbeitet. Die ersten Maschinen dieser Art kamen
1911 in Dienst. Von 1914 ab zeigt diese
Schnellzug-Lokomotive eine etwas abgednderte
Form. Viele Jahre hindurch galten diese
S 10t-Lokomotiven als die besten Schnellzug-Ma-

2C-Hei3dampf-Vierzylinder-
Verbund - Schnellzug-
Lokomotive, Gattung S 10’

Erste Henschel - Lieferung 1911 an
die Eisenbahn-Direktion Halle /S,
Fabrik-Nr. 10865 —10874.

2C-Heif3dampf-Vierzylinder-
Verbund - Schnellzug-
Lokomotive, Gattung S 10’

Erste Henschel-Lieferung 1914 an die
Reichs-Eisenbahn Elsafi-lothringen,
Fabrik-Nr. 12600—12615.

Bis 1916 lieferte Henschel von der
Type S 10! insgesamt 232 Stiick.

Die Kriegs- und Nachkriegszéit lie3. den Bedarf
an reinen Schnellzug-Lokomotiven fast 10 Jahre
lang ruhen. Erst 1925, «als ‘die ‘Deutsche Reichs-
bahn eine Vereinheitlichung ihrer Lokomotiven
mit 20 t Achsdruck durchfihrte, erhielt Henschel
die Lieferung der neuen 2C1-Schnellzug-Lokomo-
tive mit viet Zylindern, Reihe 02, iUbertragen.

schinen, und noch bis in die letzte Zeit hinein wur-
den FD-Ziige von ihnen gefahren. Ende 1933 wur-
den bei Versuchsfahrten mit einer Gber 20 Jahre
alten Lokomotive noch 152 km/h erreicht. Ein wei-
terer Beweis dafiir, wie gut sich diese auch Gu-
Berlich sehr schéne Lokomotive bewdhrt hat, ist
die Tatsache, daf3 heute noch kein einziges Stiick
ausgemustert ist. Fir diese Fahrzeuge wurden
noch in der letzten Zeit Ersatzkessel beschafft.

Zur selben Zeit erfolgte seitens der Deutschen
Reichsbahn die Anschaffung einer sonst gleichen,
jedoch in Zweizylinder-Zwilling-Anordnung aus-
gefihrten Schnellzug-Lokomotive, die grofie Ver-
breitung gefunden hat. Die ersten Henschel-Loko-
motiven dieser Bavart stammen aus dem Jahre

1927.

2C1-Heif3dampf -Vierzylinder-Verbund - Schnellzug - Lokomotive, Reihe 02.

HENSCHEL -5 -1935

HENSC‘:EL-WERKE GMBH
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Erste Henschel-Lieferung 1925 an die Devutsche
Reichsbahn-Gesellschaft, Fabrik-Nr. 20460—20467. Bis 1935 lieferte Henschel von Reihe 02 und 01 {Zwillings-Anordnung) zusammen 80 Stiick.




2C1 Heidampf-Zwilling-
Schnellzug-Lokomotive
Reihe 01

Erste Henschel-Lieferung 1927 an die
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft.

HENSCHEL 3008

Im Jahre 1930 wurden von der Deutschen Reichs-
bahn nochmals 18 Stiick 2C1-Verbund-Schnellzug-
Lokomotiven mit vier Zylindern — die bayerische
S 3/6" — beschafft. Auch diese, seit 1908 in gro-
Ber Zahl verbreitete Lokomotive hat nach Bau-

2C1 HeiBdampf-Vierzylinder-
Verbund-Schnellzug-Loko-
motive, Gattung S/,

Erste Henschel - Lieferung 1930 an
die Deutsche-Reichsbahn-Gesellschaft.
Fabrik-Nr, 21731—21748.
Henschel lieferte 18 Stick.

HENSCHEL 33

Seit 1931 lieferte Henschel eine weitere neue Ein:
heits-Schnellzug-Lokomotive Reihe 03 mit/17 bis
18 t Achsdruck an die Deutsche Reichsbahn. Auch

2C1 HeiBdampf-Zwilling-
Schnellzug-Lokomotive
mit Lentz-Ventilsteverung,
Reihe 03

Fabrik-Nr. 22475
Bis 1935 lieferte Henschel
66 Lokgmotiven®der Reihe 03.

HENSCHEL 3995a

Im_Jahre der Hundertjahrfeier der deutschen Ei-
senbahnen hat die Deutsche Reichsbahn den tech-
nischen Fortschritt mit schnellfahrenden Lokomoti-
ven in Stromlinienform gekront. Aus den Werk-
statten der Henschel & Sohn AG ging im Mai
1935 die 2C2 - Schnellzug - Tender - Lokomotive
61001 hervor.5)

¢) Vgl. S. 7 dieses Heftes und die Ausschlagtafel.

form und Leistung einen sehr guten Ruf. Der ele-
gante ,Rheingold-Zug” (Holland-Deutschland-
Schweiz) wird noch heute von diesen Maschinen
— vu. a. den Henschel-Lokomotiven mit"den“Be-
triebs-Nummern 18536 und 18537 — gefahren.

diese Zweizylinder-Maschine ist weit verbreitet.
Eine Lokomotive (Betr.-Nr. 03175) wurde versuchs-
weise mit Lentz-Ventilsteuerung ausgeristet.

Der kurze Riickblick auf die verflossenen 50 Jahre
— 1885-1935 — zeigt, daf3 die Preufdischen
Staatsbahnen bezw. die Deutsche Reichsbahn
ihre Schnellzug-Dampflokomotiven aus einer ur-
springlich einfachen Bauweise heraus technisch
und der Form nach zu einer bewundernswerten
Hoéhe empor entwickelt und zugleich mit der jing-
sten Entwicklungsstufe den Weg zu neven Mog-
lichkeiten eréfinet haben.

S H E NS CHEL -5 - 1935
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NEUE
HENSCHEL-
LOKOMOTIVEN

Deutsche Reichsbahn
- - - e s e |

HeiBdampf- Zwilling-
Einheits-Guiterzug-Tenderlokomotive
Reihe 89

Hauptabmessungen:
Nr. 8 der Zahlentafel auf Seite 85

HENSCHEA70853

Barrenrahmen, Druckluftbremse Knorr mit Zusatzbremse, Ddmpfheizung, Ventilregler Wagner, Bosch-Oeler zum
Schmieren der Zylinder und Schieber sowie der Kolbenstangen“und Schieberstangen, Hochdrucktropfenzeiger
Waérner fiir die Schmierstellen. Rauchrohrisberhitzer, Spindelkipprost, Druckausgleich-Kolbenschieber Miller, Heusinger-
Steuerung, Sicherheitsventile Bavart Pop-Coale, 2 Dampfstrahlpumpen von 125 Ltr./min. Leistung, elektrische Beleuch-
tung DRG, Druckluft-Sandstrever, Handbremse.

- A e SR A “.‘\-h.-l—-

HENSCHE 13996

HeiBdampf- Zwilling - Einheits - Giterzug-Tender-Lokomotive Reihe 86

Hauptabmessungen: Nr. 13 der Zahlentofel auf Seite 85

Barrenrahmen, Druckluftbremse Knorr mit Zusatzbremse und Doppel-Verbundluftpumpe Knorr-Nielebock, Ventil-
regler Wagner, Bosch-Oeler zum Schmieren der Zylinder und Schieber sowie der Kolben- und Schieberstangen,
Hochdrucktropfenzeiger Bauart Wérner fir die Schmierstellen, Rauchrohrilberhitzer, Spindelkipprost, Druckaus-
gleich-Kolbenschieber Nicolai, Heusinger-Steuerung, Vorwérmer Knorr, Sicherheitsventile Ackermann, elektrische
Beleuchtung DRG, Druckluft-Sandstreuer, Dampfheizung, Handbremse, vorderes und hinteres Bisselgestell.

I H E N SCHEL - 5 - 1935
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Deutsche Reichsbahn

HENSCHEL 385

Hei3dampf-Vierzylinder-Verbund - Mitteldruck - Giterzug - Lokomotive Reihe 44
Hauptabmessungen: Nr. 14 der Zahlentafel auf Seite 84

Barrenrahmen, Druckluftbremse Knorr mit Zusatzbremse und Doppel-Verbundluftpumpe Knorr-Nielebock, Ventilregler
Wagner, Bosch-Oeler zum Schmieren der Zylinder und Schieber sowie der Kolben- und Schieberstangen, Hoch-
drucktropfenzeiger Bosch fir die Schmierstellen, elekirische Beleuchtung, Dampfheizung, Druckausgleicher der
Einheitsbavart, 2 Wasserkammern in der Feuerbichse, Sicherheitsventile Ackermann, Geschwindigkeitsmesser
Deuta, Vorwdrmer Knorr mit Verbund-Speisepumpen Knorr-Tolkien, Feuerbiichsen ausiNickelstahl, Druckluft-Sand-
strever, Tender-Handbremse, vorderes Krauss-Helmholtz-Drehgestell.

Sactittataiin -?.........__...___.....___...
Kiek738

80 PS-diesel-elektrische
Verschiebe-Kleinlokomo-
tive fur 35 km/h

Raddurchmesser ........ 850 mm Grofdite Hohe .......... 2700 mm Dienstgewicht ............ 16 t

Achsstand .............. 2500 mm Lénge Ober/ Puffer...... 7725 mm Grofite Zugkraft ......... 4400 kg

Elektrische 1 Co 1-
Schnellzug-Lokomotive
Reihe E 05

Treibraddurchmesser................. ... ... 1400 mm Dienstgewicht der Lokomotive ............... 90,2 t
Lauvfraddurchmesser ......................... 1000 mm  Stundenleistung 3x717 KW = 2150 KW oder 2925 PS
Treibachsstand ..................... ......... 5800 mm  Grofite Geschwindigkeit................... 130 km/h
Gesamtachsstand . ........................... 11400 mm  Erreichte Hochstgeschwindigkeit............ 160 km/h
Lénge Uber Puffer .......................... 15400 mm  Grofite Zugkroft ......... ... ... ...l 15700 kg

HENSCHEL - S5 - 19 3 S I —

73



DEUTSCHLAND

350 PS-
Nafidampf-Zwilling-
Industrie-Lokomotive
for Regelspur

Hauptabmessungen:
Nr. 6 der Zahlentafel auf Seite 85
Ventilregler,
Heusingersteverung

mit Schraube,
Hebelhandbremse,
Dampfbremse,
De Limon-Oeler,
Worthington-Speisepumpe
Dampfléutewerk

HENSCHEL 7092

Schwere
Naf3dampf-Zwilling-
Tender-Lokomotive
fir Regelspur

Hauptabmessungen:

Nr. 12 der Zahlentafel auf Seite 85
Ventilregler, Kolbenschieber,
Schrauben-Umsteuerung,

Druckluftbremse Knorr
mit Zusatzbremse,

Druckluftsandstrever Knorr,
Druckluft-Lautewerk Knorr,
elektr. Beleuchtung Henschel,
Bosch-Oeler,
Abschlammschieber, T /
Pop-Sicherheitsventile, P~ - : P s e HENSCHEL 7
Hebelhandbremse.

HENSCHEL 7072 %

Schwere NaBdampf-Zwilling-Tenderlokomotive fir Regelspur
Hauptabmessungen: Nr.15 der Zahlentafel auf Seite 85

Ventilregler, Kolbenschieber, Heusingersteuerung mit Schraube, Handbremse, Dampfbremse, Bosch-Oeler, Dampf-
lgutewerk, elektr. Beleuchtung Henschel, Pop-Sicherheitsventile, Handsandstreuer. 1. u. 5. Achse seitlich verschiebbar.

—HENSCHEL-5-1935
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DEUTSCHLAND

Schmalspurige Heif3dampf-Zwilling-
Straflenbahn-Lokomotive
der Hohenlimburger Kleinbahn

Hauptabmessungen :
Nr. 3 der Zahlentafel auf Seite 85

Kleinrohr-Ueberhitzer,
Hebel-Umsteuerung,
Mittelpufferkupplung,
Dampfbremse (auch fir Wagen),
Worthington-Speisepumpe,
2 Strube-Dampfstrahlpumpen,
Bosch-Oeler,
elektrische Beleuchtung Henschel,
Dampf-L&utewerk, \Fuf3-Tretglocke,
Handsandstrever,
Alfol-Warmeschutz

for Kessel und Zylinder,

HENSCHEL 71033 - - L Handbremse,
' ' Dampfbremse fir Lokomotive
und Wagenzug.

Naf3dampf-Zwilling-
Personenzug-
Tenderlokomotive

der
Kreis Oldenburger
Eisenbahn,

hergerichtet

aus einer Lokomotive
der Reihe 75! (frihere
badische Gattung Vib)
der

Deutschen Reichsbahn

Schmalspurige feuerlose Lokomotive

SPUR . I .. .. 900 mm Treibraddurchmesser . . . . . . 900 mm Leergewicht . . . . . . . .. . .. 251t

Dampfdruck . . . . .. ... .. 15 ati Achsstand . . . . . . . .. .. 2200 mm Dienstgewicht . . . . . . ... . 33t
Zylinderdurchmesser ., . . . . . 540 mm Wasserraum . . . . . .. ... 12m? Linge Gber Puffer. . . . . . . . 8620 mm
Kolbenhub ., . . . .. .. ... 400 mm Dampfrabm . . . . . . .. .. 3m?

Ventilregler, Druckluftbremse Westinghouse, mechanisches Lautewerk, zwei Fillventile, Alfol-Wé&rmschutz,
Luftdruck - Sandstrever, Verriegelung der Steuverung beim Fillen, elektrische Beleuchtung, Bosch-OQeler.

HENSCHEL -5 - 19 3 S |
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Schwere
Bo-Bo-Abraumlokomotive

for 900 mm Spur

Gesamt-Achsstand . . . . . 8650 mm
Treibraddurchmesser . . . . 950 mm
Lange Gber Puffer . . . . . 13545 mm
Dienstgewicht . . . . . . . .. 75,0t

Gesamt-Achsstand . . . . . 9700 mm
Treibraddurchmesser . . . . 1200 mm
Dienstgewicht . . . . . . . . . 90,0 ¢
Anzahl der Motoren . . . . . . . . 4

76

Anzahl der Motoren

Stundenleistung : 4 x 200 KW==800KW 0d.1088 PS
Geschwindigkeit bei Stundenleistung . .

Zugkraft bei Stundenleistung

Stundenleistung : 4x240 KW = 960 KW od. 1306 PS
Geschwindigkeit bei Stundenleistung . .

Zugkraft bei Stundenleistung

Héchstzugkraft am Radumfang . . . . . 22800 kg

DEUTSCHLAND

Elektrische Gleichstrom-

Lokomotiven mit Tatzenmotoren
Fahrdrahtspannung 1100 Volt

Regelspurige Bo-Bo-Lokomotive
for Oberleitungs- und Speicherbetrieb

Treibraddurchmesser . . 900 mm  Dienst- Gewicht 40,0 ¢t
Gesamtachsstand . . . . 6500 mm  Héchstgeschwindigkeit 35 kmih
Stundenleistung: Lédnge Uber Puffer .4M2900,mm

4x 51 KW = 204 KW oder 278 PS

4 Hachstzugkraft am Radumfang etw. 18000 kg
Grofite Breite . . . . . . . ... 2230 mm

. .22km/h Grofite Héhe . . . . . . . . . .. 2550 mm
...... 13300 kg Grofite Geschwindigkeit . . . . . . 45 km/h
Regelspurige
Bo-Bo-
Abraum-
Lokomotive
Grofite Breite . . . . . . . . ... 2950 mm
.26,3kmh  GréBte Héhe . . . . . . . . . .. 3910 mm
. . . etwa 15000 kg Lange iOber Puffer . . . . . .. 13700 mm
Grofite Geschwindigkeit . . . . . . 60 km/h
HENSCHEL.S5 .1935



BRITISCH-INDIEN

1C1-
HeiBdampf-Zwilling-
Schmalspur-
Tenderlokomotive
Klasse ZF

der Indischen

Nord -West-Bahn
Hauptabmessungen :

Nr. 9 derfZahlentafel auvf Seite 85

HENSCHEL 7099q

Blechrahmen (AuBenrahmen), Bisselgestelle mit mittleren Kugelstitzen, Caprotti-Steverung,Dampf- und Handbremse,
Luftsaugebremse fir den Zug, Riggenbach-Gegendruckbremse fiir eine Lokomotive als Versuch, kupferne Feuer-
bichse, Grofirohriberhitzer, Klinger-Wassersténde, Parry-Rohrreiniger, Ross-Pop-Sicherheitsventile, nichtsaugende
Injektoren Gresham & Craven, Everlasting-KesselablaBBhé&hne, Britimp-Stopfbii¢hsen fiir Kolbenstangen, Wakefield-
Dampfsichtdler, Teloc-Geschwindigkeitsmesser, ABC-Mittelkupplungen, SKFilaufachs-Rollenlager, Gummipuffer fir
die Kuppelachs-Tragfedern, Lambert-Sandstrever, elektrische Beleuchtung, Sunbeam.

BULGARIEN

Lo S )

Hei3dampf- Zwilling - Gebirgs - Schnellzug-Lokomotive Reihe 01 der Bulgarischen Staatsbahnen

: Nr. f i
Reihe 02 ist bei weitgehender Uebereinstimmung mit Reihe O1 in Drilling- Mepicksimesingiricnie.? dar Euamiisl st ot 54

Anordnung ausgefihrt (Hauptabmessungen : Nr. 8 der Zahlentafel auf Seite 84)

Einkammer-Luftdruckbremse mit Zusatzbremse Bauart Knorr, Luftsaugebremse fir den Zug, 1 Abdampfinjektor
LF/VIIl/12 Bauart Friedmann und 1 Frischdampf-Restarting-Injektor nichtsaugend Type P No. 11 Bauart Fried-
mann, Heizung Bauart Friedmann, Abschlammschieber Bavart Friedmann, Schmierpumpen Bauart Friedmann fir
Zylinder, Schieber und Achslager, Oelsperren System Olva, Speisewasserreiniger Bauart Wagner, Ruflausbléser
Parry, Geschwindigkeitsmesser Teloc, Injektor-Anlaf3ventile Friedmann, Spritzejektor fir Kohlenkasten, Aschkasten
und Rauchkammer, Sicherheitsventile Ackermann, Heidampfregler Wagner, Grofirohriberhitzer Schmidt, elek-
trische Beleuchtung AEG mit Turbo-Dynamo 1,6 KW. Vorderes Krauss-Helmholtz-Drehgestell, hintere Adams-Achse,
Druckluft-Sandstreuver, Schittelrost, Kipprost.

HENSCHEL -5 - 19 35 [
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TURKEI

Heif3dampf-
Zwilling-
Personenzug-
Lokomotive
der
Turkischen
Staatsbahnen

Hauptabmessungen: Nr. 2 der Zahlentafel auf Seite 84

Plattenrahmen, vordere Bisselachse, Druckluftbremse mit Zusatzbremse Knorr, nichtsaugende, Frischdampfinjektoren
Bauart Friedmann, Dampfheizung, Sicherheitsventile Ackermann, Geschwindigkeitsmesser Haushdlter - Reszny,
Schmidtscher Grofirohriiberhitzer, elektrische Beleuchtung Henschel, Schmierpumpen Bauart Bosch fir Zylinder und
Schieber, Druckluft-Sandstreuer.

S 114

"HENSCHEL 3987

Heidampf-Zwilling-Gebirgs-Schnellzug:Lokomotive der Tirkischen Staatsbahnen

Hhuptabmessungen: Nr. 10 der Zahlentafel auf Seite 84
Plattenrahmen, Druckluftbremse Knofr mit Zusatzbremse, Speisewasserreiniger Wagner, Dampfheizung, Ventil-
regler Wagner, Schmierpumpen fiir ‘Zylinder und Schieber Bauart Friedmann, Sicherheitsventile Ackermann,
Schmidtscher Grofrohriiberhitzer, Vorw@rmer Knorr, elektrische Beleuchtung Henschel, Geschwindigkeitsmesser
Haushélter-Reszny, Handsandstreuer.

L

HENSCHEL 7089

- - i

HeiBdampf-Zwilling-Giterzug-Lokomotive der Tirkischen Staatsbahnen

Hauptabmessungen: Nr. 15 der Zahlentafel auf Seite 84
Plattenrahmen, Druckluftbremse Knorr mit Zusatzbremse, Schmierpumpen fir Zylinder, Schieber und Achslager,
Vorwérmer Knorr, nichtsaugende Frischdampfinjektoren Bauart Friedmann, Grofirohriberhitzer Schmidt, Geschwin-
digkeitsmesser Haushalter-Reszny, elektrische Beleuchtung Henschel, Speisewasserreiniger, Ventilregler Wagner,
Dampfheizung, Sicherheitsventile Ackermann, Handsandstreuver.
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78



PORTUGIESISCH OSTAFRIKA

HeiBdampf-
Zwilling-
Personenzug-
Lokomotive
der Bahnen
von Lourenco
Marques

Hauptabmessungeni
Nr. 30deryZahlen-
tafel aofySeite"84.

Die Lokemotiven
sind teils fir Kohlen-,
teilsfir Holzfeverung
eingerichtet.

HENSCHEL
7139a

Barrenrahmen, Grofirohrilberhitzer Schmidt, Parry-RuBausbldser, Flannery-Stehbolzen, KesselablaBhahn Everlasting;,StonesDeuvta-Geschwindigkeits-
messer, Spindelhandbremse, Dampfbremse, Luftsaugebremse fir Tender und Zug, 1 saugende Dampfstrahlpumpe Nathan, 1 Abdampfinjektor
Davis & Metcalfe, Pop-Sicherheitsventile, Detroit-Dampfsicht-Schmierapparat, Lambert-Sandstrever, Kipprost, Schiittelrost, Bisselgestelle mit SKF-
Rollenlagern, Dampfumsteuerung, elektrische Beleuchtung Sunbeam, Alfol-Wérmeschutz, Fettschmierung fur Treib- und Kuppelstangenlager

SUDAFRIKA

Feuverlose Lokomotive
fOr die Stahlwerke in Pretoria

Spur .. . . .. 1067 mm Wasserraum . . . 8,0 m*
Dampfdruck . . 19,3 ati Dampfraum . . . 1,5 m’

Zylinder-Durchm. 540 mm
Kolbenhub . . . 400 mm
Treibraddurchm. 833 mm
Achsstand . . . 2743 mm

Leergewicht . . 22,0 ¢
Dienstgewicht 29,0t
Lange Ober Puffer

5790 mm

Kolbenschieber, Handsandstreuver, Ventilregler, Alfol-
Warmeschutz, Dampfbremse, Handbremse, elektrische
% - 3 Beleuchtung, Damptstrahlpumpe Henschel, De Limon-
“HEL 3978 - : Oeler, Pop-Sicherheitsventile.

HENSCHEL 7104

Heif3dampf - Zwilling - Schnellzug - Lokomotive Klasse 16E der Sidafrikanischen Staatsbahnen
Hauptabmessungen: Nr. 4 der Zahlentafel avf Seite 84

Barrenrahmen, R-C-Ventilsteverung, Dampfbremse fir Lokomotive, Luftsaugebremse fir Tender und Zug, Tenderhandbremse, Fettschmierung fir
Kuppelachslager sowie Treib- und Kuppelstangen (mit ,floating bushes’), Nickelstahlbleche fir Rundkessel und Stehkessel, Stahl-Feverbichse
(A.S.T.M.), SAR-Gelenkstehbolzen, Dampfsammler im Rundkessel, Nafidampf-Mehrfachregler, Groirohr-Ueberhitzer, saugende Injektoren Gresham
& Craven, Ross-Pop-Sicherheitsventile, Dewrance-Wasserstande, Hopkins-KesselablaBhdhne, Clyde-Rohrreiniger, Eureka-Dampfsichtdler, dampfbe-
tatigte Ajax-Feuertir, dampfbetdtigter Schiittelrost, Alfol-Kessel- und Zylinder-lsolierung, Alliance-Mittelkupplung mit Spencer-Moulton-Gummipuffer,
Dampfheizung, Deuta-Geschwindigkeitsmesser (registrierend), elektrische Beleuchtung Stone, Treibstangen aus Chromnickelstahl.

HENSCHEL -5 - 19 35 I —
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CHINA

Naf3dampf-
Zwilling-
Tenderlokomotive
der
Tungpu-Bahn

Hauptabmessungen :
Nr. 11 der Zahlentafel
auf Seite 85

Dampfbremse;
Handbremse;
Pop-Sicherheits-
Ventile, *
Schittelrost,
Waérneér-Oeler
Handsandstreuver,
Asbest-
Wérmeschutz

HeinGmpf‘GemiSChfZUg'LOkomOfive der Tungpu-Bahn Hauptabmessungen: Nr. 1 der Zahlentafel auf Seite 84

Plattenrahmen, Kleinrohr-Ueberhitzer, Pop-Sicherheitsventil,
Tender-Handbremse, Luftsauge-Bremse, Schittelrost, Wérner-
Qeler,nichtsaugende Dampfstrahlpumpen,Asbest-Wé&rmeschutz.

MANDSCHUREI

Hei3dampf-Zwilling-
Tenderlokomotive
fUr ein Hottenwerk

Hauptabmessungen:
Nr. 7 der Zahlentafel auf Seite 85

Kolbenschieber,
Ventilregler,
selbsttétige
Klavenkupplung Atlas,
Hebel-Handbremse,
Dampfbremse,
Bosch-Oeler,
Pop-Sicherheitsventile,
Dampf-Léautewerk,
Handsandstreuer.

HENSCHEL -5 -1935
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PARAGUAY

Heiﬁdampf—ZwiHing-Lokomofive fUI’ eine Waldbohn (Hauptabmessungen Nr. 6 der Zahlentafel"atf Seite 84)

Aufienrahmen, Kolbenschieber, Ventilregler, vorderes und hinteres Bisselgestell, 2 Sandkéstenp Dampfbremse, Holz-
feuerung, Tender-Spindelbremse, Pop-Sicherheitsventile, elektrische Beleuchtung, Knorr-Vofwarmer, Worthington-

Speisepumpe, Bosch-Uler, Metropolitan-Dampfstrahlpumpen.
BRASILIEN

HENSCHEL
Hei3dampf-Zwilling-Guterzug-Lokomotive der Brasilianischen Nord-West-Bahn

(Havptabmessungen Nr. 11 der Zahlentafel auf Seite 84)
Barrenrahmen, Kessel mit Verbrennungskammer, Rost fir Holzfeuerung, Lufisauge-Bremse, Tender-Handbremse,

elektrische Beleuchtung Stone, Abdampf-Injektor” Metcalfe, Geschwindigkeitsmesser ,,Perfekt” (Hydrometer AG),
hinteres Bisselgestell Bauart Hodge, Handsandstrever, Dampfumsteverung.

M HENSCHEL 7102

Hei3dampf-Drilling-Giterzug-Lokomotive der Paulista-Bahn und der Sorocabana-Bahn
(Hauptabmessungen Nr. 16 der Zohlentafel auf Seite 84)

Barrenrahmen, Speisewasservorwérmer Gresham & Craven, Abdampf-Injektor Metcalfe, Gresley-Steuerung fir den

Innenzylinder, Dampf-Ol-Umsteuverung, Alco-Riickstell-Vorrichtung fir erste Kuppelachse, Dampfsandstrever, elek-

trische Beleuchtung Pyle-National, Dampf-Umsteuerung, Ruf3-Ausbléser Superior, Luftsaugebremse, Dampfbremse,
L Geschwindigkeitsmesser Hasler, Dampfsandstreuver, hintere Bisselachse.

HENSCHEL-S -1935S
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SPANISCH-MAROKKO

HENSCHEL 7059

Naf3dampf- Zwilling-Tenderlokomotive der Minas del Rif

Hauptabmessungen: Nr. 14 der Zahlentafel auf Seite 85

Kolbenschieber, Ventilregler, Janney-Kupplung, Spindelbremse, Kunze-Knorr-Bremse, nichtsaugende Friedmann-
Strahlpumpen, Pop-Sicherheitsventile, Kipprost, Dampfléutewerk, Druckluft-Sandstreuer, Schmierpresse Friedmann,
ADampfsfrohlpumpen Friedmann, Drucklufteinrichtung fiir das Entleeren der Selbstentlade-Wagen.

ARGENTINIEN

Feverlose Lokomotive

Ep L o e =av, 2 10 % i Wi <HE s SN 1676 mm
Bampfdricks . o = oL e 14 ati
Zylinderdurchmesser . . . . . . . . 420 mm
Relbenhtb. .. . ... —. .. .. ... 400 mm
Treibraddurchmesser . . . . . . . 900 mm
Achsstand . . . . . . ... ... .2300mm
Wasserraum . . . . . . . . . . .. 8,0m
Dampfravm . . . . . . . . .. ... 2,0 m?®
Leergewicht . . . . . . . ... ... 18,51t

Dienstgewicht . . . . . . . . . . .. 26,0t

Elektrische Beleuchtung mit Batterie,
De Limon-Oeler, Bosch-Signalhorn,
: : Handglocke, Alfol-Wérmeschutz,
HENSCHEL 7032 B N . . ~ Pop-Sicherheitsventile,

) : . ] Wourfhebel-Handbremse.

BAULOKOMOTIVEN

Henschel-Baulokomotiven von 40—250 PS Leistung

HENSCHEL .5 _.1935
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NEUE HENSCHEL-BAULOKOMOTIVEN

50 PS - Bauvlokomotive
niedriger Bauart

for 600 mm Spur
(Héhe 2050 mm)

Hauptabmessungen:
Nr. 1 der Zahlentafel auf Seiten8S

Elektrische Beleudhtung;
Dampf-Wasserheber

250 PS - Baulokomotive
for 900 mm Spur
Bauart ,,Moll”

Hauptabmessungen:
Nr. 2 der Zahlentafel auf Seite 85

Elektrische Bele'uchtung,
Dampf-Wasserheber

Dreiachsige
250 PS - Baulokomotive
for 200 mm Spur

Hauptabmessungen:
Nr. 5 der Zahlentafel auf Seite 85
Westinghouse-Bremse,
Handbremse,
Boschéler,
Druckluftbetdtigung

der Kippwagen

HENSCHEL -5 -19385
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HENSCHEL-MOTOR-GETRIEBE-KLEINLOKOMOTIVEN

fir Bau-, Feld-, Wald- und Industriebahnen

Der Alleinvertrieb der Henschel-Diesel-Motor-Bauloko-
motiven fir Deutschland ist der Firma R. Dolberg AG,
Berlin W, Am Karlsbad 16, ibertragen.

=

10/12 Diesel-Lokomotive, Type DG 10

Normale Spurweiten: 500 — 760 mm;
ausfihrbar bis 1000 mm Spurweite
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Kraftquelle: Einzylinder- Henschel - Lanova - Dieselmotor
von 10/12 PS Leistung

Kraftibertragung: 2-Gang-Getriebe fir 4“und 8ykm/h
Geschwindigkeit, wahlweise 4-Ganggetriebe

!

Gréfite Breite . . . L. el - 1200 mm
Grofite Héhe ohne Fihrerhaus . . 1450 mm
Ldnge ohne Puffertg.. . . . . . . 2000 mm
Dienstgewicht ., &, % . ... ... 3t

20/24 RS-Diesel-Lokomotive
Type BG"20

Normale Spurweiten: 550 — 760 mm;
ausfOhrbar bis 1000 mm Spurweite

Kraftquelle: Zweizylinder-Henschel-
Lanova-Dieselmotor von 20/24 PS Leistung

Kraftibertragung: 2-Gang- Getriebe fir
4 und 8 km/h Geschwindigkeit,
wahlweise 4-Ganggetriebe

Grofite Breite . . . . ... L ... 1270 mm
Grofite Hohe ohne Fuhrerhaus . . . 1600 mm
’ g Ldnge ohne Puffer. . . . . . . .. 2650 mm
HENSCHEL 7006 e R : Dienstgewicht . . . . . ... . ... 5,41t

Einel'Sonderausfihrung der 20 PS-Llokomotive fir Regelspur ist auf Seite 50 wiedergegeben.

30/36 PS-Diesellokomotive
Type DG 30

Normale Spurweiten: 600—1435 mm

Kraftquelle: Dreizylinder- Henschel-
Lan6va - Dieselmotor
vons30/36 PS Leistung

Kraftibertragung: 3-Gang-Getriebe
fOr 4 und 8 und 12 km/h, wah!-
weise fur 5und 10 und 15 km/h

Geschwindigkeit
Grofite Breite . . . . . . .. .. 1300 mm
GroBte Hohe ohne Fihrerhaus . . 1700 mm HENSCHEL 7030
Lange ohne Puffer . . . . . . . . 3100 mm
Dienstgewicht . . . . . . . . etwa 7t

I H E NS CHEL - 5 - 1935
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NEUE HENSCHEL-MOTOR-TRIEBWAGEN

Der
Leicht-Triebwagen
neben dem
benzin-mechanischen
Henschel-
Schienenomnibus
vom Jahre 1931

Diesel-hydraulischer

115 PS-Leicht-Triebwagen
der Kleinbahn
Grifte- Gudensberg

Henschel-Lanova-
Sechszylinder-Motor

Der Leicht-Triebwagen
im Edertal

i b L (R LKARERE S AED i e 0 T
i i

i i -
el ] ] =T I g
= T e~ - —ﬁ_ J

_ : 4 - ; 2R

927 ] 927 | 4 & Lzl z]
2438 —— 74630 2438 —
9506 — ]
Benzin-hydraulischer Triebwagen der Sidafrikanischen Staatsbahnen (Kapspur)

Zwei Henschel-Zwdlfzylinder-Vergasermotoren von je 225 PS Leistung A = Flissigkeitsgetriebe

HENSCHEL -5 - 19 3 S [ —
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100 JAHRE DEUTSCHE EISENBAHN

Der Héhepunkt der Jubelfeier: Die Parade vor dem Fihrer
am 7. und 8. Dezember 1935 in Nirnberg

Die
Henschel-Lokomotive

01150
Fabrik-Nr. 22698

eréffnete die
Fahrzeug-Parade

Die gleiche Lokomotive hatte
am 28. September 1935 zur
125-Jahrfeier
der Henschel & Sohn AG
die Fahrzeugschau auf dem
Kasseler Werkhof erdffnet
(s. Werkphoto unten links)

Den Vortrupp der
Parade bildete ein

Im Mittelbild neben der O1 / e f ; ter Z
der , Adler” 1835 = ] " imposanter Zug von
i R g .\ sechs O1- und vier
g B 03 - Lokomotiven

("

Die O1-Lokomotiven
tragen die Betriebs-
Nummern 01150/55
und die Henschel-
Fabrik-Nummern
22698/703

Py
P

-
o <

Die Erinnerungs-Medaille von Professor Eiermann
In der Mitte: Die Henschel-Stromlinien-lokomotive

HENSCHEL -S5S -19385




Der FUhrer hat die Henschel-Stromlinien-Lokomotive Reihe 61 besichtigt Aufashme: Atlantic

._un‘m unnnxmllllvﬂl .

Xy = L =——
u:uv 1 4 .
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Der Henschel-Wegmann-Sromlinienzug Rheingoldzug mit Lokomotive 01156
passiert die Regierungstribine Henschel - Fabrik-Nr. 22704

P -. ° LY
Grofigiterwagen-Zug mit Lokomotive 43 001 Der Henschel-Dampf-Triebzug, Betriebs-Nr. 57
Henschel -Fabrik-Nr. 20726 fahrt an den Zuschauern voriber

In der Reihe der vorgefihrten Verkehrsmittel befanden sich ferner noch ein Henschel-
Dampfkraftwagen fir Giter-Beférderung auf der Strafle und ein Henschel-Straflen-
schlepper vor Culemeyerschem Straflenfahrzeug fir schwerste Lasten

6 Aufnahmen: Kreutzer
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S.J. WALTER HARDEBECK

PORTUGAL

COIMBRA, , das portugiesische
Athen”, die Universitatsstadt
Portugals, umflossen von dem
viel besungenen Mondego.

Blick von den PORTAS DO SUL in
SANTAREM auf die Tejo-Ebene.
Die Briicke ermdglicht den Ver-
kehr auch bei Hochwasser.

PASSEIO D’ALCACOVA in SANTAREM.
Auf dieser den Tejo beherrschenden,
historischen Hdhe standen die um-
kémpften PORTAS DO SUL und der
MAURISCHE ALCAZAR.

HENSCHEL -5 -19385
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OCHSEN-
GESPANN

mit reich geschnitztem, hdlzernem Doppel-doch, typisch
fir den Norden Portugals, insbesondere firydie welt-
berihmte Weinstadt OPORTO.

COIMBRA, Alter Klosterhof

Vielerorts in Portugal findet man auf den
Higeln bei den Dérfern WINDMUHLEN
dieses alten Stils. Zwischen die gekreuz-
ten Stangen wird Segeltuch gespannt.
Das Dach ist drehbar, um alle Wind-

richtungen ausnutzen zu konnen.
,CASTELLO DOS MOUROS", Ruinen eines alten

Mavuren-Kastells bei CINTRA. Lord Byron nennt
Cintra ein ,glorious Eden”.

Bei COSTA DA CAPARICA, siidlich der Tejo-Mindung
bei ISSABON, wagen sich diese Fischerboote eigen-
artiger Bauart und Bemalung auf den Atlantik hinaus.
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ARGENTINIEN

Um 1600 entsandte der spanische Kdnig jesuitische
Missionare, die, von dem eroberten Paraguay aus-
gehend, léngs des Flusses Parand Missionen grinden
sollten, um die Guarani-Indianer von diesen Zellen
aus friedlich zu unterwerfen und zu belehren. So ent-
standen zahlreiche christliche Indianer-Siedlungen unter
mustergiltiger Leitung der Jesuiten. Angriffe feindlicher

Indianer-Stémme wurden tapfer abgeschlagen, aber nachfiiber 150-jghriger, erfolgreicher Kulturarbeit fielen
die Jesuiten den politischen Strémungen ihres eigenen Landes zum Opfer, das ihre Vertreibung erbarmungslos
durchfishrte. Die in etwa 20 Siedlungen sich selbst Gberlassenen rund 60000 Indianer zerstreuten sich in den
Waldern. Prachtvolle Bauten blieben verlassendzurick,'um’ bald von der tropischen Vegetation Uberwuchert zu
werden. Die nérdliche Provinz Argentiniens am Parand heift nach diesen Siedlungen noch heute Misiones. Hier
liegen nahe Posadas die besterhaltenen JESUITEN-RUINEN VON SAN IGNACIO. Der hohe Stand der von den
Jesuiten mit indianischer Hilfe in der Wildnissgeleisteten architektonischen Arbeit ist aus den Bildern zu erkennen.

HENSCHEL-LOKOMOTIVEN DER ARGENTINISCHEN STAATSBAHN,
3 die im argentinischen Chaco-Central in der Provinz
Formosa unter schwersten Bedingungen ihren Dienst tun.

L H ENSCHEL - S - 1935
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Der echte Gaucho in
Argentinien liebt es,
seinen BRATEN AM
OFFENEN FEUER
zu braten, méglichst
unmittelbar nach
dem Schlachten,
sei es am Spief} als
nasado’” oder vom
Grill. Auch Fufab-
treter und Fenster-
gitter leisten als
Grill gute Dienste. Der vollsaftige Geschmack des so zubereiteten Fleisches ist vorziglich. Als Ausgleich#fis
den stark einseitigen Fleischgenuf3 nimmt der argentinische Gaucho unbegrenzte Mengen Yerba Maté, dufch
die ,bombilla” saugend zu sich, und viele seiner Landsleute machen es ihm nach.

Mit Recht haben weitgereiste Eng-
lander den CHACO die ,,GRUNE
HOLLE” genannt. Insekten, Schlan-
gen, Raubkatzen, giftige Pfeile
und Wassermangel, alles in wil-
desten Ausmafien bei unaussteh-
licher Hitze, machen das Leben
dort nahezu unméglich. Die Sol-
daten Boliviens und Paraguays
haben dieses elende Dasein bis
zur Neige auskosten missen. Ande-
rerseits kann es im Chaco wéhrend
der Regenzeit auch zu groflen
Uberschwemmungen kommen: die
Flusse treten Gber, und die wenigen
vorhandenen Siedlungen sehen
das Wasser bis an das Dach ihrer
Hd&user steigen. (Siehe das Bild)

Vor ihrer Verwandlung kann die fliegende HEUSCHRECKE lediglich springen (etwa 40 ¢cm hoch). Der Argentinier
nennt diese springende Heuschrecke ,salton@”. Die\SALTONAS erscheinen in vielen Kilometer langen und breiten,
langsam vorwérts kriechenden Strémen, die derfargentinische Farmer mit senkrecht gestellten, glatten Blechen
von seinen gefdhrdeten Feldern abzuleitenjversucht. Weiterhin werden Gruben geschaufelt, in die die sich an
den Blechen stauenden Heuschreckenstréme hineinfallen und nicht wieder herauskénnen. In diesen Gruben ver-
nichten sich die saltonas in ihrer Hudgergier gegenseitig und bilden in wenigen Tagen eine stinkende, braune,
tote Masse. Aufler fir die Landwirtschaft ist die saltona auch fiir den Eisenbahnverkehr eine ernste Gefahr. Wan-
dert ein Strom von salto-
nas léngs des Oberbaues
der Bahn, so wird hier-
durch die stérkste Lokod
motive zum Halten ge-
bracht. Der schleimige
Saft der von den'R&dern
auf den Schienen zer-
quetschten sHeuschrecken
bringt die Treibréder der
Lokomotive “ins Schleu-
dern, ‘da nicht mehr ge-
niigend Reibung vorhan-
den ist. Alle Abwehrmittel
versagen, und die Zige
miéssen in mehrere Telle
aufgeteilt werden Viel-
stindige Verspd&tungen
sind die Folge. Ziige die
durch saltonas hindurch-
gefahren sind, verbreiten
wochenlangweithin einen
ekelerregenden Gestank.

HENSCHEL-5 -19385S5S
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Das hochgelegene Innere Brasiliens
erhebt sich so steil von der Kuste,
daB auf der Strecke SANTOS-SAO
PAULO die Ziige mittels Drahtseilen
hochgezogen werden missen. Die
Drahtseile werden von fabrikartigen
Kraftwerken bewegt, die in regel-
mafigen Absténden angeordnet
sind. Die Lokomotiven ergreifen mit-
tels Klemm-Vorrichtungen die Seile.

SCHLANGEN-FARM BUTANTAN bei SAO PAULO.
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HENSCHEL

BRASI-
LIEN

Blick vom ,,Zuckerhut”
(P&o de Assucar) auf
diesschonste Hafen-
stadt der Welt:

RIODE JANEIRO,
den Stolz Brasiliens.

Geschickte Warter ergrei-

fen die Schlangen
dicht hinter dem
Kopf und sammeln
das Schlangengiftin
kleinen Glas-Scha-
len, in die hinein
es aus den Drisen
durch die Giftka-
ndle der Zdhne her-
ausgedrickt .wird.
Das gesammelte
Gift dient zur Her-
stellung von Serum,
das schon vielen,
von Schlangen ge-
bissenen Menschen
das Leben ‘gerettet
hat. Eine weitere,
ahnliche Schlangen-
farm befindet sich
in Port Elizabeth
(Siid - Afrika).
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PARAGUAY

Der Uber 1400 km lange Nebenfluf3
PARAGUAY des mdchtigen Parand
teilt das nach ihm benannte Land.
Mit seinem rechten Ufer (auf dem
Bilde links) berUhrt der Paraguay
den gesamten GRAN CHACO.

Am Horizont erheben sich die Rauch-
wolken eines gewaltigen Waldbran-
des, einer nicht seltenen Erscheinung
in der trockenen Jahreszeit, gegen
die der Mensch noch machtlos ist.

Alte Bricke aus der Kolonialzeit in
PORTO ALEGRE, im Schatten einer
weitausladenden ,,FIGUEIRA", des
Nationalbaumes Siidbrasiliens. —

Unter den etwa 30 Meter weiten
ausladenden Kronen der méchtigen
~FIGUEIRAS” sind viele schattige
Platze, ein willkommener Schutz ge-
gen die Oberheife Sonne.

Die Eroberung des am Atlantik ge-
legenen spanischen Siid-Amerika
erfolgte von Paraguay aus, ge-
stotzt auf den friedlichen Indianer-
stamm der Guaranis. Da bei den
Eroberungen die Kirche eine ent-
scheidende Rolle spielte, sind noch
heute in Paraguay Oberraschend
grofie und gepflegte Wallfahrts-
orte aus der Kolonialzeit anzu-
treffen. Wir sehen hier im Bild die
Wallfahrts-Kirche von PIRIBIBUY,

Verladung von
HENSCHEL-
GARRATT-
LOKOMOTIVEN
fir die Staatsbahn
in RIO GRANDE
DO SUL,
PORTO ALEGRE
(Sbdbrasilien)
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Der Mitte der langen
Nord-Sid-Kiste
Chiles vorgelagert,
in tiefer Einsamkeit
des Stillen Ozeans,
liegt die Insel JUAN
FERNANDEZ, eine
der wichtigsten
Inseln aus der Zeit der Eroberungen der Seewege, und von 1704—1709 die"Heimat des Schotten Selkirk. Das
Abentever von Selkirk auf dieser Insel gab Defoe den Stoff fir sein weltberlhmtes Werk ,Robinson Crusoe”,
was der Insel nachtréglich den Namen ,,Robinson-Crusoe-Insel” einbrachte. Heute leben die etwa 300 Bewohner
von einem ergiebigen Langustenfang, der zur Belieferung von ganz’Chileiund Argentinien dient. In dreitdgiger
Fahrt mit Segel-Fahrzeugen nach dem chilenischen Festland gebracht, erfolgt der Weitertransport der lebenden
Langusten nach Buenos Aires iiber die 7000 Meter hohen Kordilleren hinweg mittels Flugzeug. Nur einmal im Jahr
féhrt ein Dampfer zur Insel, den wir hier im Bilde sehen. Kolibris.umschwirren libellenartig die blihenden Algaven,
um aus den Blitenkelchen mit langen Schnébeln
honigsaugende Insekten herauszupicken. — Das
oberste Bild zeigt den ,AMBOSS” (,,EL YUNQUE",
rund 1000 m) das Wahrzeichen von Juan Fer-
nandez. Davor das fruchtbarste Tal der Insel, wo
die Chonta-Palme und das Sandelholz wéchst.

Eine Henschel-Lokomotive
im Hafen von VALPARAISO

Kakteen, Felsen, Sturzbéche und vereiste
Berge sind kein Hindernis fir das chile-
nische Pferd, das gemeinsam mit dem
als Packtier dienenden Maulesel (,mula”)
taglich die Argentinien und Chile trennen-
den Cordillere iiberwindet. Das Bild zeigt
chilenische Packtiere auf letzter Rast vor
dem Uebergang Uber den felsigen und ver-
schneiten GRENZPASS nach ARGENTINIEN
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