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saugende Restarting-Injektoren. System Friedmann,
Klasse SZ, Nr. 9, vorgesehen. Zwei Stiick 3'/,”
Pop-Sicherheitsventile sindam Domdeckel montiert.
Ferner sind vorhanden ein Blasrohr mit verdnder-
lichem Querschnitt, Priissmann-Rauchfang aus Guf3-
eisen, dessen Oberkante bereits nach den neuen
technischen  Vereinbarungen 4650 mm iiber
Schienenoberkante liegt. Zur Bestimmung der
Dampftemperatur hinter dem Ueberhitzer dient
ein Pyrometer, welcher links vorne auf der Rauch-
kammer angeordnet ist und vom Standpunkt des
Heizers beobachtet werden kann. Eine Lokomotive
hat statt des gewdhnlichen Pyrometers ein elek-
trisches Pyrometer, System Rautenkrantz, erhalten.
Auf dem Ueberhitzerkasten wurde weiters noch ein
Kugelventil vorgesehen, welches den Zweck hat,
den in den Ueberhitzerelementen zuriickbleibenden,
oder den durch Undichtheiten des Regulators in
denselben gelangenden Dampf aus dem Ueberhitzer
entweichen zu lassen, #hnlich wie Serie 36 der

Staatseisenbahn-Gesellschaft. Die Dampfheizieitung
ist mit einem Anschluf an der vorderen und riick-
wartigen Brust versehen. Ferner sind angebracht
ein  Dampfsandstreuer, Bauart G, der Firma
Hardy und eine Schmierpumpe, Klasse KD, mit
acht Ausldufen.

Fiir die Fahrt ohne Dampf sind die Zylinder
mit einer Druckausgleichvorrichtung  versehen,
welche zum leichten Lauf der Lokomotiven bei
abgesperrtem Regulator wesentlich beitragen.

Die Haupidimensionen der Lokomotive sind
unter der Abbildung 1 angefithrt. Uber die Betriebs-
ergebnisse werden wir spiter einen ausfiithrlichen
Bericht folgen lassen. Die Erfolge waren so
zufriedenstellend, dafl vor kurzem drei weitere
Stiick dieser Serie 109 bei derselben Firma, der
Maschinenfabrik der priv. osterr.-ungar. Staats-
eisenbahn-Gesellschaft in Auftrag gegeben wurden,
und die weitere Beschaffung dieser Type in
Aussicht genommen ist. E.P.

Die Lokomotiven auf der Weltausstellung in Briissel 1910.
Von Ingenieur Hans Steffan, Wien.
(Mit 14 Abbildungen.)

Im Gartengeldnde von Belgiens Hauptstadt,
in dem michtig aufstrebenden Briissel, war im
Vorjahre eine grofie Weltausstellung abgehalten
worden, die auch in maschinentechnischer Hinsicht
vollauf befriedigen konnte. Das Deutsche Reich
hatte grundsitzlich alles an einem Orte vereinigt,
worin in einer Eisenbahnhalle die deutschen Eisen-
bahnen und Fabriken ihre Lokomotiven und
Wagen ausstellten.

Vor allen die preuBischen Staatsbahnen
brachten ihre neuesten Lokomotiven zur Schau-
stellung, wihrend die bayerischen und sichsischen
Staatsbahnen mit blof} je einer Maschine vertreten
waren. Daneben gab es noch einige Auslands-
lokomotiven deutscher Herstellung fiir Danemark
und Siidamerika.

Alle tibrigen Linder, namlich Belgien, Frank-
reich und ltalien, stellten in der grofien Eisenbahn-
halle aus. In der beistehenden Zusammenstellung
sind alle' Lokomotiven verzeichnet, darunter viele,
die bereits in unserer Zeitschrift beschrieben worden
sind. Es fehlen blof3 einige belgische Industrieloko-
motiven ohne besonderer Bedeutung. Ungeteilte
Bewunderung erregte eine im Mafistabe 1:50
gezeichnete Sammlung von 50 modernen Lokomotiv-
typen, die Herr Zivilingenieur Albert Jacquet in
Briissel und Liittich in obiger Eisenbahnhalle,
hinter Glas und Rahmen, recht iibersichtlich aus-
gestellt hatte.

England hatte darin keine Lokomotiven aus-
gestellt, dagegen in der allgemeinen Maschinen-
halle eine B Krahnlokomotive, sowie in der Reise-
ausstellung der englischen Eisenbahnen, das Modell
der «Dreadnought», doch bedeutet dieses fiir Eng-

lands heutige Stimmung so eigene Wort hier nur
das sehr schon und sauber ausgefithrte Modell einer
1 BDreizylinder-Verbundschnellzuglokomotive, Bau-
art Webb, der englischen Nordwestbahn Nr. 503,
welche mafistabrichtig gebaut war und in ihren Rad-
kasten folgende Firmatafel trug:

Crewe Works
1884

Dreadnought
F. Webbs System

London & North Western Railway
September
Diese Maschine wurde stets mit abgehobenen

Rdadern auch ohne Speisung des «Nickelmotors»,

in Bewegung gehalten und war dabei das sonst

so seltene Arbeiten der Joysteuerung sehr gut zu
beobachten. Hoffentlich ist bei dem spiteren

Brande dieser Abteilung das Modell gerettet worden,

was umsomehr zu wiinschen ist, als allen Nach-

richten zufolge die Webbschen Dreizylinder-

Maschinen, wenn nicht schon jetzt, so doch iiber

kurzem fiiberall verschwunden sein werden. Last

but not least, hatte die Schmidtsche Heif}-
dampf-Gesellschaft in Kassel-Wilhelmshéhe
in der vielbesuchten Ausstellung deutscher In-
genieurwerke eine grofle Anzahl Photographien
ihrer Lokomotiven ausgestellt, darunter in recht
stattlicher Anzahl Gsterreichische Heiflidampf-
lokomotiven, sowie Modelle ihrer Ueberhitzer fiir

Lokomotiv- und Schiffskessel und Diagramme.

Wie aus der Zusammenstellung ersichtlich, waren

22, die erdriickende Mehrzahl der Maschinen, mit

Schmidtiiberhitzer versehen, ein Zeichen eines

gewaltigen Fortschrittes innerhalb weniger Jahre.
Hervorgehoben sei ferner die zweckmifRige

Aufstellung grofler, sorgfiltig gezeichneter Loko-

motivpldne im Mafistabe 1:10, wie sie von den



belgischen Staatsbahnen fiir die neuen Serien
9, 10 und 36, der 2C, 2C1 und 1 E Heiffdampf-
Vierlingsmaschinen, den italienischen Maschinen
und der franzosischen Nordbahn von der 2B 2 Type,
und den nicht ausgestellten, erst im Bau befindlichen
2C 2t und 2C 2 Maschinen, aus denen fiir letztere

die Anordnung der Wasserrohrfeuerbiichse viel
besser zu ersehen war, als an der wirklichen
Maschine. Die Verschalung verdeckt fast die

ganze Form, immerhin war in anerkennenswerter
Weise durch Anbringung von Glithlampen fiir
Innenbeleuchtung einigermafien gesorgt. Nurwenige
andere Maschinen trugen Tafeln mit Skizzen oder
LLegende. Auflerdem hatte die franzosische Ost-
bahn ein schones Gesamtbild ihrer Fahrbetriebs-
mittel von der dltesten Zeit bis zur Gegenwart
ausgestellt. Die Motorwagen fiir Eisenbahnen
waren nur durch einen Zug der franzosischen
Nordbahn vertreten. Auflerdem waren zwei Arten
der belgischen Drehgestelle ausgestellt und durch
Plane erlautert. Wenn die Ausstellung auch ein
gutes Bild des heutigen Lokomotivbaues bot, war
es doch kein vollstandiges, und wie so oft, wire
es weit gefehlt, alle Fortschritte des Lokomotiv-
baues nur aus den Ausstellungsberichten zu ent-
nehmen.

Gerade in Briissel fehlte manches, so hatten
nicht ausgestellt: Wiirttemberg, Baden und die
Reichslande, Oesterreich und Ungarn, das sonst nie-
mals fehlte, die Schweiz, Holland, sowie Rufiland
und die Nordstaaten Schweden und Norwegen.
Dabei wiren noch schéne Maschinen auszustellen
gewesen, die scnst gar nicht vertreten waren,
z. B. die badische 1 D Lokomotive, als einzige ihrer
Art, hdtte ob ihrer gediegenen Konstruktion berech-
tigtes Aufsehen erregt, ebenso die Wiirttemberger
2C1, durch Gesamtaufbau und schéne Details
gleich hervorragend.

Die 1 C1 Type war gar nicht vertreten und
doch hitte Oesterreich die Serie 10, Italien die
680 und Ungarn ihre III* ausstellen koénnen,
Maschinen, die sich in zahlreichen Ausfithrungen
bewédhrt haben und von denen wenigstens die
beiden letzten noch nirgends ausgestellt waren.
Statt der 1 C wiaredie 1 C1 der italienischen Staats-
bahn besser am Platze gewesen. Vor allem hitte
die Serie 109 der Siidbahn, die erste 2 C Breittief-
boxlokomotive Europas, das Hauptaugenmerk auf
sich gezogen und durch ihr befeuerndes Beispiel
der mit Unrecht tot gesagten 2 C Maschine zu
neuem Ansehen verholfen. Unsere Serie 210 der
k. k. Osterreichischen Staatsbahnen hatte ein wirk-
sames Gegenstiick zu den 2 C 1 Maschinen gegeben,
die in erdriickender Fiille ausgesrellt waren.
belgischen Maschinen waren wie immer in einer
Type vielfach ausgestellt, z. B. sechs Maschinen
der Serie 9, ferner je drei Maschinen der Serie 10
und 36. Der Grund dazu liegt in der iiberaus
grofien Zahl von 18 belgischen Lokomotivfabriken,
die aus geschéftlichen Riicksichten moéglichst im-
posante Maschinen ausstellten und daher diese
Verteilung; aber auch schonausdem anderen Grunde,
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da die belgischen Staatsbahnen nur drei gangbare
Haupt- und etwa 3—5 Nebentypen besitzen. Die
preufiischen Staatsbahnen mit ihrer so grofien
Mannigfaltigkeit konnten fiir jede Fabrik eine
Type zuweisen.

Wie aus der letzten Spalte der umstehenden
Zusammenstellung der ausgestellten Maschinen
ersichtlich, ist ein Teil der ausgestellten Loko-
motiven in gleicher oder dhnlicher Ausfithrung in
unserer Zeitschrift schon beschrieben worden.

Wir werden nur dann auf diese Maschinen
zuriickkommen, wenn ausfithrlichere Unterlagen
oder neuere Betriebsergebnisse vorliegen. Soweit
als moglich soll der Zusammenhang und die Ent-
stehung der ausgestellten Maschinen aus dem
Vorbestande der Eigentumsbahn dargelegt werden.
Wir gehen nun zur Einzelbeschreibung iiber.

2 B Heildampf- Schnellzuglokomotive, Gattung S,
der kgl. preufl. Staatsbahnen mit Rauchréhreniiber-
hitzer, Patent Schmidt.

Die preufd. Staatsbahnen hatten ihre 2B Heif3-
dampf-Schnellzuglokomotive S; ausgestellt, die-
selbe Maschine von der gleichen Erbauerin der
Maschinenbauanstalt Breslau,* wie sie 1906 in
Mailand ausgestellt war und von uns 1906, Seite
149—153 der «Lokomotive» ausfiihrlich beschrieben
worden ist. Diese noch heute von den preuf.
Staatsbahnen zahlreich beschaffte Lokomotive ist
eine hochst interessante Maschine, denn sie ist
verhidltnismafig die leichteste und einfachste Schnell-
zugstype des europdischen Festlandes. Waihrend
fast fiiberall 5 bis 6 achsige 2C, 1C1 und ins-
besondere 2 C1 Maschinen auch auf giinstigem
Geldnde erscheinen und die 2 C 1 Type mit 90t
Dienstgewicht in Frankreich bereits als Normal-
type betrachtet werden kann, sehen wir hier eine
4 achsige Zwillingsmaschine von blof} 60 t Dienst-
gewicht. Dabei sind die Schnellzugsleistungen
dieser Maschine hervorragend zu nennen. Sie be-
fordern die schnellsten Ziige der preufd. Staats-
bahnen (z. B. Berlin—Halle ohne Aufenthalt mit
88 km/St. Reisegeschwindigkeit) mit ansehnlichen
Zuglasten. Da die 2B Maschine mit dem Ueber-
hitzer von Schmidt zuerst erprobt worden ist
und an dieser 2B Type die ganze Entwicklung
sich widerspiegelt, seien hier kurz zum Vergleiche
die markantesten Erscheinungen iibersichtlich zu-
sammengestellt. Beziiglich der ersten Maschine
mit Rauchkammeriiberhitzer aus dem Jahre 1899
verweisen wir auf Seite 122, Abb. 2 der «Loko-
motive», Jahrg. 1910. Innerhalb weniger Jahre
war diese Maschine so vervollkommnet, da® bereits
im Jahre 1904 bei den Schnellfahrtversuchen
Berlin—Zossen und Hannover — Spandau diese
Maschinen als ernstliche Bewerber auftreten konnten
und ihre 5achsigen Mitlaufer der Nafdampf-
verbundtype schlugen. Die Dampfzylinder wurden
allmiahlich von 480mm auf 540mm vergrofiert. Von

* Wofiir ihr der «Grofe |Preis», ebenso wie in

i Mailand 1906, zuerkannt wurde.
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dieser Maschinengattung S, (Abb.1) wurden bis Mitte
Mai 1906 einschlief3lich der spiter noch zu be-
sprechenden S; (Abb.2) mit 2100 mm Réder im
ganzen 91 Stiick gebaut, samtlich mit Rauchkammer-
itberhitzer Patent Schmidt. Die zunehmenden An-
spritche an Schnelligkeit und Zuglast fithrten zum
Baue letzterer Type S, im Jahre 1906, die nach
Angabe des Herrn Geh. Baurates Garbe von der
Maschinenbauanstalt Breslau in 23 Stiick beschafft
wurde und die grofitmogliche Ausgestaltung der
2B Type ergeben sollte, wobei in erster Linie
eine ausgiebige Mehrbelastung des Drehgestelles
erfolgen mufite. Die Treibrader wurden auf 2100 mm
Durchmesser, der feste Radstand auf 3 m, der
gesamte Radstand auf 8 m vergrofert, um der
Maschine auch bei 110 km/St. Fahrgeschwindigkeit
einen ruhigen Gang zu verleihen. Um die Adhésion
moglichst hoch zu halten, wurde ein Achsdruck
von 16!/, t zugelassen unter der Bedingung des
Entfalles des Auftriebes, der von den Gegen-
gewichten der hin- und hergehenden Massen ver-
ursacht wird. Letztere sind daher unausgeglichen
oder vielmehr nur zu 3%, was umso kritischer
wird. wenn man bedenkt, da} die Zylinder bereits
550 mm Durchmesser haben. Das Triebwerk ist,
wie aus der Abbildung ersichtlich, sehr leicht ge-
halten, die Kreuzkopfe sind blofl oben gefiihrt,
die Gegenkurbel aufgesteckt und die eingeschliffenen
Kolbenschieber von bloff 150 mm Durchmesser
mit innerer Einstromung versehen. Das Kessel-
mittel wurde von 2500 auf 2570 mm i{i. S. O. K.
gehoben, der Kesseldurchmesser von 1400 auf
1500 mm vergrofiert. Unter Beibehalt des unteren
Flammrohres von 305/331 mm Durchmesser konnte
die Anzahl der Siederohre von 174 auf 220 Stiick
erhoht werden, die unter gleichzeitiger Verlangerung
um 200 mm, 4100 gegen 3900 mm, die Ver-
dampfungsheizfliche um 30°,, von 100 m® auf
131-42m?, vergroferten. Die Rostflache von 2:3 blieb
gegen 227 fast ungedandert, doch wurde die Feuer-
biichse tiefer ausgebildet. Der Kessel ist gleich mit
der 1 C und D Type, siehe Seite 224, Jahrg. 1906,
Tafel der D Type Gy von der Mailinder Aus-
stellung.

Im Sommer 1906 gingen die preufd. Staats-
bahnen, wie allgemein bekannt, zu dem einfachen
und gut verteilten Rauchréhreniiberhitzer, Patent
Schmidt iiber. Zundchst wurden von der gut-
bewidhrten S, noch 10 Stiick mit Rauchréhreniiber-
hitzer beschafft (Abb. 3), die letzten ihrer Art, da man,
um moglichst wenige Typen zu erhalten, sich auf
die S; bei Neubauten beschrinkte. Die letztere
hat sich trotz der 2100 mm groflen Treibrader
gleich gut im Personenzugdienst verwenden lassen,
iiberdies sind dafiir und fiir leichtere Schnellziige
noch genug &ltere S, und die altbewzhrte Verbund-
Nafldampflokomotive S; vorhanden. Die in Abb. 3
dargestelite S, Lokomotive mit Rauchrohren-
iiberhitzer wurde von Henschel & Sohn in Kassel
im Jahre 1907 gebaut und ist mit der neueren
S; auf den ersten Blick fast gleich. Unter Bei-
behaltung des Kesseldurchmessers von 1400 mm

wurden drei Reihen Rauchrohre von 124/133 mm
Durchmesser eingebaut, nebst 115 Siederohren
von 41/46 m Linge. Um eine mindestens gleiche
Heizflache zu erzielen, mufiten die Siederohre um
400 mm, von 3900 auf 4300 mm verlidngert werden,
wobei eine Verdampfungsheizfliche des Kessels
von 10477 m* erzielt wurde, nebst 3391 m* Ueber-
hitzerheizflaiche. Das sonstige Triebwerk blieb
ungeandert.

Eine besonders sorgféiltige Aufmerksamkeit
wurde an die Neukonstruktion der S; mit Rauch-
rohreniiberhitzer gewendet, die abermals und in
anerkannt gelungener Weise nach Angabe des
Herrn Geh.Baurates Garbe von der Maschinenbau-
anstalt Breslau durchgefithrt wurde. Vor allem
wurden die Siederohre von 4100 auf 4500 m
Lange gebracht, so dafl der Kessel wieder voll-
standig mit jenen der iibrigen 4achsigen Loko-
motivtypen, 1 C=P;, D= G, iibereinstimmt. Ueber
diese in Mailand (gleichzeitig mit S; mit Rauch-
kammeriiberhitzer von Henschel & Sohn) von der
Erbauerin ausgestellte Maschine, Abb. 4, haben
wir bereits im Septemberheft 1906 an Hand von
6 Abb., Seite 149=153, berichtet. Auch iiber die
vorziiglichen und ob der geringen Abmessungen
dieser Maschine hdochst staunenswerten Leistungen
haben wir bereits wiederholt geschrieben. Diese
Maschine  besitzt augenscheinlich einen sehr
hohen mechanischen Wirkungsgrad, wozu die ein-
fache Zwillingsmaschine mit Kolbenschieber und
Druckausgleich bei Leerlauf hauptsiachlich beitragt.
Beispielsweise geniigt ein Druck von '/, Atm. im
Schieberkasten, um die Maschine mit Tender fort-
bewegen zu koénnen, im Gegensatz zu den Vier-
zylinderlokomotiven, die erhebliche Eigenwider-
stande besitzen, was sich namentlich bei groflen
Verbundlokomotiven in Gefallsfahrten sehr bemerk-
bar macht. Bis Mitte v. J. wurden von dieser
Gattung S; nicht weniger als 397 Stiick beschafft
und es zeigt fiir eine besondere Gunst, wenn
diese Maschine abermals zur Ausstellung gelangte.
Abb. 5 stellt die neueste Ausfithrung dieser
Maschine dar, an der hauptsachlich der Fortfall
der Windschneiden des Fithrerhauses auffillt, wie
dies allgemein auch bei der 2B 1 Type S, durch-
gefithrt wurde. Dagegen wurde die Ausfithrung
allgemein verstarkt, die Rahmenbleche von 22
auf 25 mm, wodurch das Dienstgewicht von 589t
auf 602t kam; 33 t davon sind Reibungsgewicht,
27t davon ruhen am Drehgestell mit 40 mm
Seitenspiel. Durch eine freiere, widerstandsfahigere
Rohrteilung in den oberen Ecken sind vier Siede-
rohre entfallen, so dafl 152 statt 156 nunmehr
im Kessel sind. Die Detailausfithrung der Maschine
wurde bedeutend verbessert, woriiber nachstehend
berichtet werden soll.

Tender-Kupplung: In den Gegengewichten
der gekuppelten Rader ist nur eine ganz minimale
Ausbalanzierung der hin- und hergehenden Massen
angenommen. Hierdurch wird eine ganz wesent-
liche Verminderung der Raddruckinderungen und
damit eine grofle Schonung der Geleise erreicht.



Abb. 1. 2B HeifRdampf-Schnellzuglokomotive, Gattung S, der kgl. preul. Staatsbahnen, mit Rauchkammeriiberhitzer
Patent Schmidt.

Gebaut 1904 von A. Borsig, Berlin-Tegel,

Zylinderdurchmesser
Kolbenhub
Treibraddurchmesser
Laufraddurchmesser
Fester Radstand .
Ganzer » .
Siederohrlange

540

600
1980
1000
2600
7600
3900

mm

Dampfspannung .
Rostflathe .

. Verdam pfungshexzﬂache :

» Ueberhitzerheizflache
Dienstgewicht
Reibungsgewicht

Zuléssige GESkth-dlgkelt .

12 Atm.
227 m?
1007 »
308 »
5447 t
320 »
100 km/St.

Abb. 2. 2B Heifdampf-Schnellzuglokomotive, Gattung S¢ der kgl. preuf. Staatsbahnen, mit Rauchkammeriiberhitzer
Patent Schmidt.

Zylinderdurchmesser
Kolbenhub .
Trexbraddurchmesser ;
Laufraddurchmesser
Fester Radstand .
Ganzer »

F‘ammrohrdunhmesser .
220 Siederohre, Durchm.

Rohrlénge

550

630
2100
1000
3000
8000

305/331

41/46

4100

mm

»
»
»
»
»
»
»

Gebaut 1906 von der Maschinenbauanstalt, Breslau.

f. Boxheizflache .

» Verdampfungsheliﬂache

» Ueberhltzerheizflache
Rostfldche . ;
Leergewicht
Dienstgewicht
Reibungsgewicht

Zuldssige Geschwm'dlgkelt :

1273 m?
1327 »
317 »
23 »
544 t
600 »
330 »
110 km/St.



Abb. 3. 2B Heildampf-Schnellzuglokomotive, Gattung S, der kgl. preuf. Staatsbahnen, mit Rauchrihreniiberhitzer
Patent Schmidt.
Gebaut 1907 von Henschel & Sohn, Kassel.

Zylinderdurchmesser . . . . . . . . 540 mm Dampfspannung . . . . . . . . . 12 Atm.
Kolbenhub . . . e .. 600 » Rostflache . . s 6 o5 omom g 227 m?
Treibraddurchmesser . . . . . . . . 1980 » f Kesselheizfliche (Verd., . . . . . . 10477 »
Laufraddurchmesser . . . . . . . . 1000 » » Ueberhitzerheizflache . P 3391 »
Fester Radstand . . . . . . . . . . 2600 » » QGesamtheizfliche . . . . . . . . 17731 »
Ganzer » TS .. 7600 » Leergewicht . . . . . . . . . . . 5019  t
18 Rauchrohre, Durchm. . . . . . . 124/133  » Dienstgewicht . . . Lo . 5521
115 Siederohre, » . . E o 41/46  » Reibungsgewicht . T 3 320 »
Rohrldange . . . . . . . . . . . . 4300 » Zuldssige Oeschwnndlgken . . . . . . 100 km/St.

Abb. 4. 2B Heif8dampf-Schnellzuglokomotive, Gattung S, der kgl. preuf. Staatsbahnen mit Rauchréhreniiberhitzer
Patent S¢hmidt.

Gebaut seit 1906 von der Maschinenbauanstalt Breslau, ausgestellt in Mailand 1906,

Zylinderdurchmesser . . . . . . . . 550 mm f Heizfliche d. Rohre . . . . . . . 12688 m?
Kolbenhub . . . A - ] » » Verdampfungsheizfliche . . . . . . 13871 >
Laufraddurchmesser .. . . . . . . 1000 » » Ueberhitzerheizfliche . . . . . . . 386 »
Treibraddurchmesser . . . . . . . . 2100 » » Gesamtheizflache . . . . . . . . 1773 »
Fester Radstand . . . . . . . . . . 3000 » Rostflache . . . . . . . . . . . . 23 »
Ganzer  » . . . . . . 8000 » Dampfspannung . . . . . . . . . . 12 Atm.
21 Rauchrohre, Durchm. . coe ... 1241133 » Leergewicht . . . . . . . . . . . 536 t
156 Siederohre, » e e ... 4146 > Dienstgewicht . . . . . . . . . . 589 »
Rohrldnge . . T e . 4500 » Reibungsgewicht . . i s ow w330

f. Heizfliche d. Feuerbiichse . . . . . 1183 m?*  Zuléssige Geschwnndngkent. ... . . 110 km/.St.



Abb. 5. 2B Hei3dampf-Schnellzuglokomotive,

Gattung S,, der kgl. preufd

. Staatsbahnen, mit Rauchrohreniiberhitzer

Patent Schmidt.

Gebaut 1910 von der Maschinenbauanstalt Breslau, ausgestellt in Briissel 1910

Zylinderdurchmesser . 550 mm
Kolbenhub . . 630 »
Treibraddurchmesser 2100 »
Laufraddurchmesser 1000 »
Fester Radstand . 3000 »
Ganzer » 8000 »
Kesselmitte ii. S. O. K. . 2750 »
Mittl. Kesseldurchmesser . . . . . . 1500 »
Dampfspannung . . o 12 Atm.
21 Rauchrohre, Duuhm. .. . 125133 mm
152 Siederohre, » 41/46 »
Lichte Lange . 4500 »
f. Heizfliche der Rohre 12493 m*
» » » Box 11-98 »
Um auch das Zucken an der Tenderkupplung

unschéddlich zu machen, wurde die Stopufferfeder
am Tender mit einer Spannung von 8000 kg ein-
gebracht und vom Kuppelzapfen getrennt ge-

lagert.
zapfen
Gelenken von grofler Auflagefliche nach Angabe
des Herrn Geh. Baurates Garbe verbunden ist,
so findet im Betriebe kein Ausschlagen dleser

Fig. 1—3. Da iiberdies der Hauptkuppel-
durch eine Zugstange mit kardanischen

Kupplung statt. Damit eine Abniitzung durch
Reibung verhindert wird, ist fiir gute Schmierung
der Zapfen gesorgt. Em vollkommen sattes An-
liegen der l\uppelbolzen in ihren Lagerungen wird
erreicht durch eine von der Maschinenbauanstalt
konstruierte Ausbohrvorrichtung, welche auf

f. Verdampfungsheizflache . 13691 m?
» Ueberhitzerheizflache 4032 »
» Gesamtheizflache oo oo 1772600 >
Rostflache . 2290 X 1010 2:3 »
Dampfspannung . 9 & om & @ 12 Atm
Leergewicht . .o 550 t
Belastung der 1. Achse 13:01 »
» » 2. » 13:01 »
» » 3. » 1715 »
» » 4. » 17:03 »
Reibungsgewicht 3418 »
Dienstgewicht 6020 »
Grofite Zugkraft 0 8p 8720 kg
Grofite zul. Geschw. . . 110 km/St.

Lokomotive und Tender aufgeschraubt werden
kann. Mittels eines entsprechend eingerichteten
Zahnradgetriebes werden von einer Vertikal- oder
Horizontal-Bohrmaschine zwei Messer angetrieben,
welche die Lagerung glatt, zentrisch und genau
zum Zapfen passend ausschaben. Zum Ankuppeln
des Tenders an die Lokomotive, wobei die er-
wiahnte Spannung der Feder iiberwunden werden
muf}, dient eine von der Maschinenbauanstalt
Breslau eingefithrte, abnehmbare Spannvorrichtung.
Fig. 4 und 5.

Vor dem Einbringen wird jede Feder durch
eine besondere Einrichtung auf ihre Pfeilhohe bei
der erwahnten Spannung gepriift und die Stofi-
pufferlange fiir dieses Maf} eingerichtet.



Abb. 6. 2B Heildampf-Schnellzuglokomotive, Gattung S, der kgl. preufl. Staatsbahnen, mit Rauchrdhreniiberhitzer

Patent Schmidt und Gleichstromventilsteuerung Bauart Stumpf.
Qebaut 1919 von der Maschinenbauanstalt Breslau, F.-Nr. 774.

Fithrerhaus: Durch die Spurerweiterung
und Unebenheit der Geleise ist das Fithrerhaus bei
hoher Fahrgeschwindigkeit starken Schwankungen
ausgesetzt. Aus diesem Grunde wurde dasselbe
auf kraftige Langswinkel gesetzt, welche mit dem
Rahmen durch Blechkonsolen verbunden sind.
Die Seitenwdnde erhielten aus Winkel- und Flach-
eisen gebildete Eckverbindungen und die Decke
des Fithrerhauses, sowie die Vorderwand eine Ver-
strebung mit dem Kesselriicken. Fig. 6. Die

Vorderwand wurde, weil sie nur eine kleine Flache
darstellt, nicht mehr wie frither als Windschneide
ausgebildet.

Doppeltes Schlingerstiick: Da bei dem
groflen Gewicht des Kessels ein Ausschlagen der
seitlichen Kesseltrager sehr bald erfolgen wiirde,
sind letztere nicht nur wesentlich vergréfiert worden,
sondern es erhielt auch der Feuerbiichsbodenring
am hinteren Ende des Kessels ein doppeltes

Schlingerstiick mit einer Verbreiterung nach hinten.
Die seitliche Anlagefliche dieser Kesselfithrune
wurde dadurch gegen frither auf das vierfache
erhoht und trdgt zu einem soliden Halt des Kessels
und des Kuppelkastens viel bei.

Rauchverzehrungs-Einrichtung: Dem
allgemeinen Bestreben nach einer besseren Rauch-
verzehrung wurde durch Verwendung einer nach
innen offnenden Kipptiire ohne Ausriickvorrichtung
nach System Langer-Marcotty Rechnung getragen.
Bei diesem Apparat kann ein Herausqualmen der
Feuerung nicht auftreten. Die Feuerbriicke in der
Feuerbiichse ist auf 900 mm verlingert worden.

Manometer: Eine vorziigliche Uebersicht
iiber diese Apparate wurde erzielt, indem sie in
Gruppen geteilt wurden. Die Bremsmanometer
sind an der Vorderwand des Fiihrerhauses befestigt
und die fiir Dampfdruck- und Warmemessung be-
stimmten auf einen gemeinsamen Triger iiber
die Regler-Stopfbiichse gesetzt.

Ventil-Regler: Die Grundbedingung einer
leichten Handhabung des Reglers wurde durch
den Einbau eines Reglers erfiillt, bei welchem die
Vordffnung durch ein kleines Ventil erfolgt, dem
bei weiterer Oeffnung ein groReres Tellerventil
mit einem im Dampfraum schwimmenden Kolben
nachfolgt.

Rauchrohre: Die Rauchrohre, in welche
der Ueberhitzer eingebaut wird, kénnen bei ihrer
Fabrikation an ihren Enden nur einen lang-
gestreckten Einzug erhalten, auflerdem sind die
Rohre an den Enden meist unrund und von un-
gleicher Stdrke. Da es jedoch von hoher Wich-
tigkeit ist, dafl diese Rohre an der Feuerbiichs-
rohrwand mit kurzer Kriilmmung satt anliegen,
wird der ndtige Umbug von der Maschinenbau-
anstalt Breslau mit einer besonderen Einrichtung
auf einer hydraulischen Presse in kaltem Zustande
nachtréglich hergestellt. Hierauf wird eine Zentrier-
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vorrichtung in die Rohrenden eingefiithrt, mittels
welcher die Rohre auflen genau zentrisch, sowie
auf gleiche Wandstarke abgedreht und ferner die

drei Rillen, welche innerhalb -der Feuerbiichswand

zu liegen kommen, in genau gleicher Tiefe ein-
gedreht werden konnen. Diese Einrichtung wurde
der Firma gesetzlich geschiitzt.

Achsbiichsen-Schmierung: Um das
Ausschlagen und Abschleifen -der Achsbiichsen in
ihren Fiihrungen zu verhindern, sind besondere
Schmiergefafle vorgesehen, welche teils im Fiihrer-
haus, teils auf dem Radkasten der Treibachse an-
geordnet werden.

Treib- und Kuppelzapfen: Der aufer-

ordentlich hohen Leistung der Lokomotive ent- -

sprechend wurden die Treib- und Kuppelzapfen-
durchmesser bedeutend vergrofiert, die Lange des
Treibzapfens auflerdem nochjdadurch, daf} der
Bund zwischen Treib- und Kuppelzapfen in Wegfall
gekommen ist.

Schmiergefdafldeckel mit Selbstschlufd:

Die auf den Treib- und Kuppelstangen schon viel-
fach angewendeten Schmiergefafideckel mit Klappe :

sind von der Maschinenbauanstalt Breslau derart

eingerichtet worden, dafl sie selbsttéatig schliefien, -

sobald sie vorher zum Zweck des Eingiefiens von
Oel geoffnet wurden. Abb. 7 und 8. (Am Aus-
stellungsobjekt noch nicht angebracht.)

Steuerung: Die Biichsen der Steuerungs-
bolzen sind aus Phosphorbronze hergestellt, wie
solche schon teilweise bei den k. k. dsterr. Staats-
bahnen in Gebrauch stehen. Zur Priifung der
genauen Herstellung der Schieber mit festen Ringen
dient eine vori der Maschinenbauanstalt Breslau kon-
struierte Warmeeinrichtung, mittels welcher Schieber
und Biichsen bei einem Temperaturunterschiede
von 20°C vor deren Einbau untersucht werden.
An Stelle der Gegengewichte der Steuerwelle ge-
langte eine Riickziehfeder zur Anwendung.

Blasrohrklappe: Beim Leerlauf ist ein
etwaiges Ansaugen von Lésche aus der Rauch-
kammer in die Zylinder zu verhindern. Das

Blasrohr wurde deshalb auf Anordnung des Herrn '
. billig, leicht und ihr Eigenwiderstand bei der Be-
- wegung sehr gering, was von sehr grofler Be-

Geh. Baurates Garbe mit einer Klappe versehen,
die durch einen kleinen Apparat seitlich der
Rauchkammer entsprechend automatisch  bewegt

wird. Abb. 9. Damit aber bei ge-
schlossener Klappe durch einen
entstehenden _ Ueberdruck im
Exhaustor nicht etwa ein schwa-
ches Abheben der Klappe und
eine Riickleitung des Druckes
nach den Siederohren, dem
Zuge der Feuergase entgegen-

gerichtet, eintritt, ist die Miindung des Blasrohres

nach oben etwas konisch weitergefithrt und ein
kleines Vordffnungsventil in der Mitte der Klappe

- angebracht.

Facherklappe: Siebesteht aus zwei ficher-
artig gestalteten Klappenteilen u und o, Abb. 14,

Abb. 14. Facherklappe fiir HeiBdampflokomotiven, D. R.-P.
Nr. 189.690, der Maschinenbauanstalt Breslau.

welche in geschlossener Stellung iibereinander-
stehen. Mittels eines gegen Riickstofl mit Luft-
pufferung ausgebildeten Servomotors A wird durch
den Hebel h die Welle W bewegt und dadurch
der untere, auf dieser Welle aufgekeilte Klappenteil u
mitgenommen. Der Durchgang der Heizgase
durch den eingebauten Ueberhitzer kann nach
und nach bis zur Halfte freigegeben werden.

Nach weiterer Drehung der Welle stéfit die
Klappe u mit ihrem oberen Rande gegen die vor-
stehende Kante n des oberen, auf der Welle lose
sitzenden Klappenteiles o und nimmt diesen so
lange mit, bis die Durchgangséffnung fiir die
Heizgase ganz ged6ffnet ist. Die hintereinander
liegenden Klappen stehen dann oberhalb der
Ueberhitzerrohre. Die wichtigsten Vorziige dieser
Ueberhitzerklappen bestehen in folgendem:

1. Die Klappe nimmt den denkbar geringsten
Raum ein, was bei ihrer Lage in der Rauchkammer,
wo wenig Platz vorhanden, von hoher Wichtigkeit
ist. Die Verwendung eines beliebigen Funken-
fangers ist mithin nicht behindert.

2. Die Klappe ist auflerordentlich einfach,

deutung ist.



3. Die Klappe bedarf keines Gegengewichtes
und schliefit sich nach Absperrung des Dampfes
im Regulator durch ihr eigenes Gewicht.

4. Die Klappe kann mangels eines Gegen-
gewichtes wihrend der Fahrt nicht pendeln, ist
somit sehr zuverldssig und im geschlossenen
Zustand gut dicht.

5. Die Klappe befindet sich hinter dem Ueber-
hitzerkasten, ist daher soweit als mdglich gegen
die Erhitzung durch abziehende Gase geschiitzt,
wihrend bei vielen anderen Konstruktionen die

Heizgase direkt iiber die Klappen streichen.
Letztere verziehen sich hierdurch und werden
undicht.

6. Die Klappe stellt sich sowohl in geoffneter
als auch in geschlossener Stellung den aus den
unteren Siederohren kommenden Heizgasen nicht
in den Weg, gibt denselben vielmehr eine geeignete
Fithrung nach dem Schornstein und verbessert
damit indirekt die Verdampfung beziehungsweise
Ueberhitzung.

7. Die Klappe hebt sich durch die Verbindung
mit einer Kette k, Abb. 14, beim Aufmachen der
Rauchkammer vollstindig nach oben und legt die
unter dem Ueberhitzerkasten befindlichen Rauch-
rohre mit den Ueberhitzerrohren ganzlich frei
worauf die Reinigung der Rohre wunbehindert
von den sonst storenden Klappen vorgenommen
werden kann.

8. Die Klappe kann auflerdem durch eine
zweite Einrichtung in die ganz geoffnete Stellung
gebracht und in dieser verriegelt werden, sobald
das vortretende Ende der Welle W durch einen
Schraubenschlilssel gedreht und der Stift S, im
Kreuzrit ersichtlich, durch den Hebel h in das
Wellenlager eingefithrt wird.

9. Die Klappe kann durch entsprechende
Riickbewegung eine solche Stauung der Heizgase
hervorrufen, dafl die Ueberhitzung konstant auf
350° erhalten bleibt, bezw. bei minderwertigen
Kohlen stets in gehobener Lage bleiben.

Diese gewdlbte Ueberhitzerklappe D.R.P.
189.690 steht zur vollen Zufriedenheit vieler
Bahnen schon an zahlreichen Lokomotiven in
Gebrauch. Die Einfithrung der Facherklappe
Patent «Breslau» kann daher nur auf das ange-
legentlichste empfohlen werden, sie verdient, in
kurzer Zeit Gemeingut aller Bahnen zu werden.
Der einzige unter Umstdnden hinderliche Nachteil
ist der grofle Platzbedarf beim Aufklappen, der in
den stark erweiterten Rauchkammern der preufl.
Lokomotiven wohl vorhanden ist, sonst aber
wesentlich kleiner ist und daher eine Mehrteilung
des Fachers bedingen kann.

Automat: Der von der Maschinenbauanstalt
Breslau eingefiihrte wesentlich verbesserte Automat
fiir die Bewegung der Ueberhitzerklappen, mit
einer Luftpufferung gegen die sonst unvermeidlichen
Stofle beim Oeffnen und Schlieflfen der Kiappen

versehen, wurde einigen konstruktiven Aenderungen
unterzogen, welche fiir die Kontrolle des richtigen
Einbaues seiner Teile dienlich sind. Abb. 11.

Im August 1910 kam als neueste Erscheinung
der S, eine Gleichstrommaschine mit Stumpfscher
Ventilsteuerung zur Ablieferung. Abb. 6. Das Wesen
der Konstruktion und ihre Ausfuhrung bei der
preufl. Gy kann aus unseren diesbeziiglichen Ver-
offentlichungen* hier als wohlbekannt vorausge-
setzt werden. Die Maschine erhielt kleinere Dampf-
zylinder von blo 500 mm Durchmesser gegen
550 mm der iibrigen Maschinen. Auch der Dreh-
gestellradstand mufite um 100 mm verldngert
werden, wodurch das Dienstgewicht etwas grofier
wurde. Bei den vorgenommenen Versuchsfahrten
hat die Maschine sich als recht leistungsfdhig er-
wiesen und es ist begriindete Hoffnung vorhanden,
daf} sich bei dieser Maschine die Vorteile be-
sonders geltend machen. Beim Schnellzugdienst wird
vor allem der Dampfaustritt klaglos sich vollziehen,
andererseits der scharfe Auspuff bei der grofien
Fahrgeschwindigkeit, bezw. Drehzahl des Trieb-
werkes unschadlich sein. Bei dieser Gelegenheit
diirfte die nachstehende Aufstellung der 24 in Bau
oder Betrieb befindlichen Lokomotiven mit Gleich-
strom-Ventilsteuerung, Bauart Stumpf, besonderes
Interesse erwecken ; wir verdanken dieselbe eben-
so wie die Photographie der preufiischen S; dem
besonderen Entgegenkommen des Herrn Professors
Stumpf.

*Aufstellung

der bis jetzt bestellten Gleichstromdampflokomotiven,
System Stumpf:

Stiick Bahnverwaltung und Typenbezeichnung

1 4/4-gek. Gleichstrom-Giiterzuglokomotive (Heif8d.)
gebaut von der Kolomnaer Maschinenbau-Akt.-Ges.
Kolomnae, fiir die Moskau-Kasaner Bahn.

2 4/4-gek. Gleichstrom-Giiterzuglokomotiven (Heif3d.)
gebaut von der Stettiner Maschinenbau-Akt.-Ges.
«Vulkan», Stettin-Bredow, fiir-die kgl. preuf. Staats-
eisenbahn-Verwaltung.

1 4/4-gek. Gleichstrom-Giiterzuglokomotive (Heid.)
gebaut von der Stettiner Maschinenbau-Akt.-Ges.
«Vulkanv, Stettin-Bredow, fiir die kgl. preuf. Staats-
eisenbahn-Verwaltung (ausgestellt in Briissel).

un

4/4-gek. Gleichstrom-Giiterzuglokomotiven (Heifld.),
gebaut von der Stettiner Maschinenbau-Akt.-Ges.
«Vulkan», Stettin-Bredow, fiir die kgl. preufi. Staats-
eisenbahn-Verwaltung.

*Siehe «Die Lokomotive» Jahrg. 1910, Seite mit
3 Abb., Seite 145, mit 10 Abb. ,_?
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2 4/5-gek. Gleichstrom-Giiterzuglokomotiven (Heid ),
gebaut von der Schweizer. Lokomotiv- u. Maschinen-
fabrik Winterthur, fiir die Schweizer. Bundesbahn.

1 4/5-gek. Gleichstrom-Giiterzuglokomotive (Heifid.),
gebaut in den Werkstdtten der franz. Nordbahn fiir
ieselbe.

2 2/4-gek.Gleichstrom-Schnellzugslokomotiven(Heif3d.),
gebaut von der Maschinenbauanstalt Breslau fiir die
kgl. preufl, Staatseisenbahn-Verwaltung.

t 2/4-gek. Gleichstrom-Schnellzugslokomotive (Heifd.),
gebaut von der Maschinenbauanstalt Breslau fiir die
kgl. preufl. Staatseisenbahn-Verwaltung (fiir die
Ausstellung in Turin).

5 5/5-gek. Gleichstrom-Giiterzuglokomotiven (Heifld.),
gebaut von der Kolomnaer Maschinenbau-Akt.-Ges.
fiir die Moskau-Kasaner Bahn.

1 45-gek. Gleichstrom-Giiterzuglokomotive (Hei3d.)

/s

im Bau bei der Filiale der Maschinenfabrik Efilingen
in Saronno fiir die ital. Eisenbahn-Verwaltung.

1 4/5-gek. Gleichstrom-Giiterzuglokomotive (Sattd.),
im Bau bei derselben Firma fiir die ital. Eisenbahn-
Verwaltung.

1 3/4-gek. Gleichstrom - Personenzuglokomotive, in
Ausfiihrung bei der Kolomnaer Maschinenbau-Akt.-
Ges. fiir die russische Staatsbahn.

1 4/4-gek. Gleichstrom-Giiterzuglokomotive (Nafid.),
in Ausfiihrung bei derselben Firma fiir die Aus-
stellung in Turin.

Wie schon eingangs erwihnt, ist es hochst
bemerkenswert, bei den ringsum  gebauten
%/¢ Maschinen, die preufl. Staatsbahnen mit ihrer
groflen Anzahl noch weiter fort gebauten 2 B Heif3-
dampflokomotiven zu beobachten. Wir wollen
hier nicht auf die schon wiederholt an anderer
Stelle erwdhnten («Die Dampfiiberhitzung im
modernen Lokomotivbau») Vergleichsfahrten mit
Kohlen- und Wasserverbrauch zuriickkommen,
sondern vielmehr die hervorragende Leistungs-
fahigkeit dieser 2B Heiflddampflokomotive mit
Schmidts Rauchréhreniiberhitzer darlegen. Zu-
ndachst waren diese 2B Maschinen den damaligen
2B1 Typen der Gattung S, allseitig iiberlegen.
Heute allerdings wird die S, mit 2'3 m? Rostflache
unmoglich gegen die 2B 1 Vierzylinder-Verbund-
lokomotive der Gattung S, mit 4'0 m? Rostfliche
a_ufkommen kdnnen, sondern eben nur wieder
eine 2B1 Type, jedoch geringeren Gewichtes. Es
ist unseres jjErachtens geradezu staunenswert,
mit welchen Wagenlasten diese leichten 2B Heif3-
dampflokomotiven erprobt wurden. In Garbes
bekanntem Werke sind dariiber ausfiihrliche An-
gaben enthalten. Zunichst die kleine S, mit
2'2 m? Rostfliche und 101 m2 f. Verdampfungs-
heizfliche und 30t Reibungsgewicht zieht 36,
44 und 52 Achsen (also 13 D Wagen!) mit einem
Wagengewichte von 298, 371 und 437'3 t. Bei dem
letzteren Gewicht halt man anderwirts kaum die
2B1 mehr fiir ausreichend und beschafft 2 C 1
Maschinen. Dabei wurde die Strecke Grunewald—
Giitergliick und zuriick, 220 km, in 187° statt der
fahrplanmiRigen 198‘zuriickgelegt. Ueberdies wurde
auf der Steigung 1:150 = 67", eine Geschwindig-
keit von 47'/, km/St. eingehalten, wihrend das

Anfahren hinter Belzig auf 1:120 =83/ , Steigung
wohl langsam ging, wie aus dem geringen
Reibungsgewicht leicht erklérlich, doch wurden
innerhalb  vier Minuten 26 km St. Geschwindig-
keit erreicht. Die Rostanstrengung betrug dabei
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4150 kg X 6 —. 600 kg m* und Stunde.
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genommen nicht hoch, da die Paris-Orléansbahn
auf 831 kg/m* bei ihren 2 C Lokomotiven
Nr. 4001~ 4084 gehen mufite. Andererseits, wie
in Oesterreich und Belgien, wo die Brennge-
schwindigkeit 400 bezw. 500 kg hichstens erreicht,
wire eine griofiere Rostflache, etwa 3 m* erforderlich
und die allfallige Minderwertigkeit der Kohle durch
héhere Dampfspannung und Verbundwirkung auszu-
gleichen. Die mit einem 397 t schweren Zuge (also
um 40t leichteren) im Wettbewerb fahrende 2 B1
Vierzylinder-Verbundlokomotive ist damit formlich
liegen geblieben und mit totaler Erschépfung und
30 Minuten Verspiatung eingelangt. Umgekehrt hat
die leichtere, einfachere und billigere 2 B Hei3dampf-
lokomotive um 42 Minuten weniger Fahrzeit ge-
braucht, um 40t Wagengewicht mehr befordert
und trotzdem um 1'/, t weniger Kohle gebraucht
(4150 kg gegen 5650 kg).

Die Gattung S; hat die gleiche Rostflache
wie Sy, trotz der bedeutend grifieren Verdampfungs-
heizflache; auch die Adhision ist nicht viel gréfler.
Das Mehrgewicht wurde vielmehr, wie zuerst in
Oesterreich bei Serie 6 der k. k. Osterr. Staats-
bahnen durch M. R. Golsdorf verwirklicht, auf
das Drehgestell mit 27 t Belastung gelegt. Diese
scheinbar verschiedene Bemessung der Rostflache
hat zunédchst bei S, den Grund in der Entstehung
der Maschine aus der 2B Verbundlokomotive,
Gattung S,, deren Kesselabmessungen beibehalten
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Aehnlich liegen die Verhaltnisse bei den Giiterzug-
lokomotiven. Aus der allm#hlichen Vergroflerung
dieses Verhéltnisses bezw. das Erzielen der Mehr-
leistungen unter Beibehalt der Rostfliche und
blofler Vergroflerung der direkten Heizflache durch
Vertiefung der Feuerbiichse nebst Verlingerung
der Siederohre bezw. Vergrofierung der Rohrheiz-
flache kann auf die Wirtschaftlichkeit einer hiheren
Brenngeschwindigkeit bei geeigneter Kohle ge-
schlossen werden. Man mufl sich hier wohl
merken, dafl die grofiten Rostflichen der preufi.
Heildampf-Zwillingsmaschinen 27 m* nicht iiber-
schreiten und 1450 PS ergeben.

Aehnliche Fahrten fanden auch bei S, statt,
mit Wagengewichten von 306, 361 und 431 t,
letztere mit 52 Achsen, entsprechend 13 D Wagen



Fahrten mit Gattung S¢ im Mirz 1906 auf der
Strecke Breslau—Sommerfeld und zuriick (345 km).
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Wie daraus ersichtlich, ist Fahrt 3 ohne jed-
wede Anstrengung gemacht worden und dennoch
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ein sehr schwerer Zug, eine ansehnliche Reise-
geschwindigkeit und dabei stark wechselndes
Gelande mit Steigungen bis zu 3:3%,, also dhnlich
unserer Nordbahnstrecke, eher noch ungiinstiger.
Von Garbe wird diese Maschine mit 1250 PS Leistung
bei 100 km/St. Fahrgeschwindigkeit angegeben,
worin 3380 kg indizierte Zugkraft bei 250 minutl.
Radumdrehungen entsprechen und auf 1m? f.
Verdampfungsheizfliche 9 PS und 1 m* Rostfldche
545 PS kommen. Aus all dem ist zu ersehen,
dafl die 2B Maschine auf Flachlandstrecken zu
Unrecht verlassen worden ist und sich bei Heif3-
dampf noch sehr befriedigende Leistungen mit
diesen einfachen und billigen Maschinen erzielen
lassen. (Fortsetzung folgt.)

Uber Oelfeuerung fiir Lokomotiven mit besonderer Beriicksichtigung der Ver-
suche mit Teerdlzusatzfeuerung bei den preuBlischen Staatsbahnen¥*.

Die Verfeuerung fliissiger Brennstoffe gewéhrt
allgemein auflerordentliche Vorteile durch die Ver-
einfachung der Verladung, des Transports, der
Aufstapelung und Verausgabung im Vergleich
zu Kohlenfeuerung, ferner auch durch den géanz-
lichen Fortfall von Schlacke und Asche und durch
die Maoglichkeit, Staub- und Qualmentwicklung
sowie Funkenflug zu vermeiden. Fiir den Eisen-
bahnbetrieb mit Dampflokomotiven ist es von
der grofiten Bedeutung, dafd sich infolge des h6éheren
Heizwertes des fast restlos verbrennenden Holz-
dles die Dampferzeugung und Leistungsfiahigkeit
des Kessels weit iiber das bisher mit Kohle er-
reichbare Maf steigern lafit. Bei Kohlenfeuerung
ist dieser Steigerung durch die beschrinkte Rost-
grofe und Leistungsfahigkeit des Heizers eine
bestimmte Grenze gesteckt, welche einer weiteren
erheblichen Steigerung der Betriebsleistungen hin-
dernd im Wege steht. Deutschland, das zurzeit
im Jahre nur etwa 149.000 t Petroleum gewinnt,
die etwa den 260. Teil der Weltproduktion an
Erdol darstellen, besitzt jedoch andere, mit der
wachsenden Eisenindustrie immer reichlicher wer-
dende Olgewinnungsquellen in den bei der Koks-
erzeugung mit Gewinnung von Nebenprodukten
sowie bei der Gasfabrikation als Abfallerzeugnis
gewonnenen Teerdlen, von denen zurzeit etwa
300.000 t jahrlich hergestellt werden. Diese Teer-
vle sind verhaltnisméfig billig, wenn beriicksichtigt
wird, daf sich ihr Heizwert praktisch etwa doppelt
so hoch stellt wie bei westfilischer Kohle; sie
sind wegen ihres hohen Entflammungspunktes
und spezifischen Gewichts als ungefdhrlich anzu-
sehen und bei Anwendung besonderer geeigneter
Verfeuerungsverfahren als Heizdle sehr geeignet.
Auf Anregung des Vortragenden und nach den
von diesem ausgearbeiteten Verfahren und Kon-
struktionen sind bei den preuflischen Staatsbahnen

¥ Vortrag des Regierungsbaumeisters Sufimann im
Verein Deutscher Maschineningenieure, Berlin.
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" Teerdl gemacht worden,

seit langerer Zeit Versuche mit Verfeuerung von
welche dazu gefiihrt
haben, einige Lokomotiven im praktischen Be-
triebe mit Teerdlfeuerung zu erproben. Von der
alleinigen Verfeuerung von Teerdl ohne Kohlen-
zusatz, die zuerst Gegenstand der Versuche war,
wurde vorliufig wegen der immer noch zu hohen
Materialkosten Abstand genommen. Dagegen sind
die Versuche mit Teerdlzusatzfeuerung fortgesetzt
worden, bei welcher iiber dem Rost in gewohn-
licher Weise Steinkohle gebrannt und nur soviel
Teersl dariiber verfeuert wird, wie zur Steigerung
der Leistung erforderlich ist. Bei dieser Anord-
nung konnen die iibrigen Verhéltnisse der Feuer-
ung unverindert bleiben, so daf jederzeit wieder
sur reinen Kohlenfeuerung iibergegangen werden
kann. Die notwendigen Einrichtungen sind sehr
einfach : Auf dem Tender sind Heizélbehilter unter-
gebracht, aus denen das Teerdl mittels Rohren-
leitung mit elastischer Verbindung zwischen Loko-
motive und Tender dem Fithrerstand zugefiihrt
wird. Dort dienen fein einstellbare Hahne zur
Regelung des Olzuflusses zu den Brennern, den in
zwei rechts und links der Feuertiir eingeschraub-
ten Hillsen eingesetzten Verstaubungsapparaten.
Die Konstruktion dieser Apparate ist derart, dafl
das Heiz6l von dem durch einen engen Dampf-
schlitz mit hoher Geschwindigkeit austretenden
Dampfstrahl erfafit und verstaubt iiber die Kohlen-
flamme geschleudert wird, iiber der es mit rauch-
loser...weifleuchtender Flamme verbrennt. Der
Betriebsdampf wird mit genau regelbarem Druck
den Brennern zugefithrt, die derart geformt sind,
daR sie sich leicht herstellen lassen und Ver-
stopfungen des Olkanals nicht eintreten -konnen.
Es hat sich im Betriebe gezeigt, daf} die Brenner
ohne Reinigung monatelang in der Feuerkiste be-
lassen werden konnen. Zurzeit sind drei Loko-
motiven fiir Giiter-, Personen- und Schnellziige mit
Olzusatzfeuerung ausgeriistet und im Bezirk der



