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Vorwort

Wenn mancherorts auch heute noch Dampf-
lokomotiven im Einsatz sind — ihre grofe
Zeit ist unwiderruflich voruber. Bei vielen Ei-
senbahnfreunden aber erfreuen sie sich
nach wie vor groBer Beliebtheit. Allerdings
ist einem breiten Leserkreis nur wenig Uber
die Sonderbauarten bekannt, denn die Lite-
ratur darGOber ist nur schwer zuganglich. So
gab es Veranlassung, diese Lokomotiv-
gruppe in einer speziellen Publikation aus-
fihrlicher zu behandein.

Die Vorarbeiten wahrten Jahre. Viele Anga-
ben lieBen sich nicht beschaffen; auch wi-
dersprachen einige manchmal derart einan-
der, daR sich glitige Aussagen nur schwer
formulieren tieBen. Die einzelnen Maschinen
werden daher unterschiedlich im Umfang
und im Detail behandelt und nicht so ausge-
wogen, wie es wuanschenswert ware. Wer
kritische Bemerkungen oder weiterfiihrende
Hinweise flir mich hat, leite sie bitte dem
Verlag zu. Dafiir meinen Dank im voraus.
Den zusammengetragenen Stoff sinnvoll zu
gliedern hatte es viele Mdglichkeiten gege-
ben. Fir ein popularwissenschaftliches Buch,
und nur ein soiches soll dieses Werk sein,
schien mir die gewidhlte Gliederung am
sinnvollsten. Sie bietet dem ingenieurtech-
nisch nicht oder nicht fachspezifisch gebil-

deten Leser einen faRlichen Zugang zu den
einstigen Zielstellungen, Losungswegen und
Ergebnissen.

Blieb auch vielen der dargestellten Sonder-
bauarten ein Erfolg versagt, so fordern doch
der Einfallsreichtum und die Schopferkraft
ihrer Erbauer unseren Respekt. SchiieBlich
haben wir aus ihren Fehlern gelernt. Uber-
heblichkeit angesichts des heutigen Wissens-
standes ist bei niemandem angebracht.
Dank gebuhrt all den Privatpersonen, Firmen
und Bahnverwaltungen, die mir mit techni-
scher Dokumentation und Bildern so grozi-
gig halfen; sie ermoglichten erst das Entste-
hen des Werkes. Dank auch fir die Aufwen-
dungen des Verlages, die mir zu den ltlustra-
tionen aus aller Welt verhalfen. Nicht ver-
gessen mochte ich auch meinen Lektor, des-
sen freundliche Hinweise mir stets willkom-
men waren, und die beiden Gutachter, deren
kritischen Anmerkungen ich viel Nitzliches
entnehmen konnte.

So wiinsche ich meinem Buch eine gilinstige
Resonanz bei verstandnisvolien Lesern, und
den fauchenden Ungetiimen von einst win-
sche ich noch ein langes Weiterleben in un-
ser aller technischem Bewultsein.

Raimar Lehmann
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1.
Dampflokomotiven

mit besonderen
Laufwerken

1.1.
Steifrahmenliokomotiven

1.1.1.
Sechs- und Siebenkuppler

Dampflokomotiven mit sechs gekuppelten
Achsen in einem Rahmen blieben immer
eine Raritat. Verglichen mit der Fiille ande-
rer Bauarten, kamen nur wenige Typen zum
Einsatz. Das wird verstandlich, wenn man
bedenkt, daR solch groBe Steifrahmenloko-
motiven nur bei ganz spezifischen Verhalt-
nissen sinnvoll waren, zumal oft Gelenkbau-
arten als Alternatividsungen zur Wahl stan-
den. AuBerdem wurde ihr Einsatz durch die
Vielfalt der zu bericksichtigenden Faktoren
und oftmals auch durch die personlichen
Ansichten der fiir die Beschaffung zustéandi-
gen Beamten erschwert.

Maoglich waren grofRe Steifrahmenlokomoti-
ven Uberhaupt erst, nachdem Klarheit (iber
die Fiihrung von Lokomotiven im Gleis und
deren Kurvenbeweglichkeit bestand. Es ist
das Verdienst von Richard von Helmholtz,
hierfir schon 1887 mit seinen Untersuchun-
gen uber die Probleme des statischen Sei-
tenschubes von Fahrzeugachsen in Bogen
die theoretischen Grundlagen geschaffen zu
haben.

Der Osterreicher Karl Gélsdorf erwarb sich
besondere Anerkennung durch die Umset-
zung des damit gegebenen theoretischen
Rustzeuges in die Praxis. Bei dem 1900 von
der Wiener Lokomotivfabrik gebauten er-
sten Fiinfkuppler der Reihe 180 der dsterrei-
chischen Staatsbahn erhielten die erste, die
dritte und die fiinfte Achse Seitenspiel;
zwangslaufig griff die Treibstange an der
vierten, festen Achse an. Durch Zurickverle-
gen des Kreuzkopfes vermied man eine allzu
lange und schwere Stange; vielfach bildete
spéater die dritte Achse die Treibachse, da
deren Verschiebbarkeit entbehrlich schien.
Die als NaRdampf-Verbundmaschine ausge-
fihrte Probelokomotive bewahrte sich der-
art gut, daR nicht nur die Staatsbahn, son-
dern auch die Sidbahn eine gréRere Anzahl
beschaffte.

Nachdem so die Reihe 180 den Bann gebro- -

chen hatte, fanden D- und E-Maschinen mit
Anordnung der Achsen nach Golsdorf bald
in ganz Europa und in Ubersee Anwendung.

Die Kronung der Entwicklung stellten Sechs-
und Siebenkuppler dar, die gegenuber den
Gelenklokomotiven den groRen Vorteil des
einfacheren Aufbaues mit entsprechenden
positiven Auswirkungen auf Herstellungs-
und Wartungskosten hatten. Natirlich konn-
ten sie nicht so bogenlaufig sein wie Gelenk-
lokomotiven, dennoch blieben die befahr-
baren Radien erstaunlich klein. Als Nachteil
muB gelten, daB der zwangslaufig grolde
Achsstand fiir die an den Enden liegenden
Kuppelrader groRe Anlaufwinkel mit sich
brachte, die die Lebensdauer von Schiene
und Spurkranz verminderten. Zudem erwies
es sich als schwierig, die vielen Stangen so
einzustellen, daR jede die genau richtige
Lange hatte. Dehnungen, Durchbiegungen
und Abnutzung veranderten schnell die Ur-
sprungsmale und fihrten durch Klemmen
zu schwerem_Gang.

Die ,.Pennsylvania”
der Philadelphia & Reading

Mit der ,Pennsylvania“ genannten Lokomo-
tive der Philadelphia & Reading, einer Bahn-
gesellschaft in den USA, schuf 1863 der
Chefingenieur James Millholland auf rein
empirischer Basis in den Bahnwerkstatten
den ersten Sechskuppler der Welt. Gedacht
fir den Schiebedienst auf einer kurzen und
nicht allzu steilen Rampe, wahlte Millholland
zwei Zylinder von 508 mm Durchmesser und
660 mm Hub; der Kuppelraddurchmesser
von 1092 mm muf fiir den Einsatzzweck als
angemessen gelten. Zur Erzielung einer guten
Kurvenlaufigkeit trotz des 6-m-Achsstandes
hatten die beiden mittleren Achsen spur-
kranzlose Rader, die Endachsen hatten wahr-
scheinlich Seitenverschiebbarkeit; die ma-
Rige Hochstgeschwindigkeit von 24 km/h in
der Geraden und 16 km/h in den Kurven ent-
scharfte das Fihrungsproblem zuséatzlich.

Fir die Verfeuerung gasarmen Anthrazits
benutzte Millholland eine spezielle Kessel-
bauart, auf die in einem spéateren Kapitel
noch eingegangen wird. Der 9 m lange Kes-
sel fir 0,88 MPa (8,8 kp/cm?) Dampfdruck
hatte einen 2,9 m? groRen, (ber dem Rah-
men liegenden Rost und eine Verbrennungs-
kammer; seine Heizfliche betrug 130 m?.
Die Stehkesseldecke fiel steif nach hinten
ab; dadurch bedingt lag das geraumige Fuh-
rerhaus auf dem Kessel auf. Bei einer
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,Pennsylvania” der Philadelphia & Reading
100.01 der oOsterreichischen Staatsbahn

Dienstmasse von 455t entwickelte die
.Pennsylvania” eine Zugkraft von 103 kN
(10,3 t). Ein Tender fehlte, ebenso ein Kohle-
raum auf der Maschine selbst; dagegen exi-
stierte ein 5,3 m® fassender Wasserbehalter.
Das Heizen erfolgte nur vor Antritt der Fahrt
— fur die kurze Strecke offensichtlich ein
ausreichendes Verfahren.

Im Einsatz bewahrte sich die ,Pennsylvania”
uberraschend gut. 1870 entfernte man nach
Gleisverstarkungen eine Kuppelachse; in

diesem Zustand lief sie als Nr. 93 noch bis
18856.

Die 100.01 der osterreichischen
Staatsbahn

Es sollten fast 50 Jahre vergehen, bis dieser
seiner Zeit vorauseilende Einzelganger einen
Nachfolger fand. Um die Jahrhundertwende
hatte die dsterreichische Staatsbahn
Schwierigkeiten, die immer schwerer wer-
denden Schnellziige iber die Tauern- und

Wocheinerbahn zu beféordern. Wegen des
Gebirgscharakters dieser Strecke, dem star-
ken Verkehr und auf Grund der geringen zu-
lassigen Achsfahrmasse von 13,5t wagte
Oberbaurat Karl Gélsdorf, der seit 1893 alle
Neubaulokomotiven der Staatsbahn als Lei-
ter des Konstruktionsbiros schuf, den
Sprung zum Sechskuppler. Die 1'F der Reihe
100 wurde von der Wiener Lokomotivfabrik,
mit der er besonders eng zusammenarbei-
tete, im Detail durchkonstruiert und Anfang
1911 geliefert.

Golsdorf wahlte als Kraftquelle ein Vierzylin-
der-Verbundtriebwerk mit innen liegenden
Hochdruckzylindern von 450 mm Durchmes-
ser bei 680 mm Hub und auRen angeordne-
ten Niederdruckzylindern mit gleichem Hub,
aber 760 mm Durchmesser; alle vier wirkten
auf die dritte Kuppelachse. Zum Durchfah-
ren von Kurven bis herab zu 150 m Radius
erhielt die 100.01 eine Adamsachse und drei
seitenverschiebbare Kuppelradsédtze (der
zweite, flinfte und sechste Radsatz) sowie
einen spurkranzlosen Treibradsatz (der dritte
Radsatz); den Kuppelraddurchmesser legte
man mit 1450 mm fest. Das brachte den Ge-
samtachsstand der Lok auf 10,1 m. Der Ent-
schluB, zwei bis zu 40 mm seitenverschieb-
bare Endradsatze mittels Kuppelstangen an-
zutreiben, war bis dahin ohne jedes Vorbild;
deshalb sah Golsdorf im Ursprungsentwurf
noch eine hinter dem letzten Radsatz gela-
gerte Blindwelle vor, um den langen Stan-
gen seitlichen Halt zu geben; wegen der gro-
Ren Masse dieser Anordnung wahlte er
dann aber Stangen mit Kardangelenken. Zur
Ausnutzung ihrer Reibungsmasse von 821t
erhielt die 100.01 einen Kessel mit 5 m?
Rost-, 249 m? Heiz- und 47 m? Uberhitzerfla-
che; der Dampfdruck betrug 1,6 MPa (16 kp/
cm?). Der sehr hoch liegende Kessel verbes-
serte die Zuganglichkeit zum Innentriebwerk
wesentlich; bemerkenswert war auch die
mit zwei Brennern der Bauart Holden arbei-
tende Olfeuerung.

Wahrend es die Lokomotive selbst auf 96t
Dienstmasse brachte, muf3te sie sich im In-
teresse geringer Gesamtmasse mit einem
dreiachsigen Tender begniigen, der bei 39 t
Dienstmasse 16 m*® Wasser und einen Heizél-
behalter aufnahm.

Im Einsatz entwickelte die 100.01 bei einer
Zylinderleistung von 1354 kW {1840 PS) eine



Dauerzugkraft von 148kN (14,8t) bei
31 km/h; fir das Anfahren auf voller Stei-
gung gespannt stehender Zige lieR sich die
Zugkraft durch Frischdampfzufuhr in die
Niederdruckzylinder auf 220 kN (22t) stei-
gern. 300t bis 350t schwere Zige lieRen
sich auf 2,7%igen Steigungen mit 32 km/h
befordern; manchmal fuhr man mit
Geschwindigkeiten von bis zu 8b km/h,
ublicherweise aber nicht schneller als
60 km/h.

Dieser Lokomotive kann man den Titel des
schonsten aller Sechskuppler zugestehen;
auch technisch gesehen wurde sie ein gro-
Rer Erfolg. DaR sie trotzdem ein Einzelstiick
blieb, hatte verschiedene Grinde. Dringen-
dere Aufgaben verhinderten zunéchst die
weitere Beschaffung, danach zwangen der
Weltkrieg und der Zerfall des Staates, weni-
ger aufwendige Maschinen zu verwenden.
Mit der Elektrifizierung der Tauernbahn
fehlte dann ab 1935 der Bedarf an einer
solch leistungsfahigen Dampflokomotive.
Nach fast ausschlieBlichem Dienst auf der
Tauernbahn musterte man sie 1928 aus. lhre
zur damaligen Zeit hohe Leistung konnte im
Einsatz ohnehin nur selten genutzt werden,
da sie als Einzelgangerin im Plan der schwa-
cheren 1’'E-Maschinen lief.

Die 1'F1’-Tenderlokomotiven
der hollandischen Staatsbahn
auf Java

Auf Grund der sehr guten Einsatzergebnisse
der 100.01 wagte es die deutsche Firma Ha-
nomag schon 1912, eine ganze Serie von
1'F1’-Tenderlokomotiven an die hollandische
Staatsbahn fir deren Schmalspurnetz mit
1067 mm Spurweite auf Java auszuliefern.
Die bis 1917 auf 10t, hochstens 11t be-
grenzte Achsfahrmasse machte fir den
Bergdienst schon frihzeitig vier und spater
sechs Kuppelachsen erforderlich. Lokomoti-
ven in dieser Form liefen ab 1904 als (1'C)C-
Mallet-Verbundtyp, der vor dem Debit der
1F1’ mit seinen 54t Reibungsmasse die
groBe Berglokomotive auf Java darstellte.
Eben diese sollte die neue Reihe ersetzen,
und man kann sich leicht vorstellen, daR
ohne das starke Argument der erfolgreichen
osterreichischen 1'F der Sprung von der
Mallet mit nur 2,6 m Kuppelachsstand zum
Sechskuppler mit 6,25 m auseinanderliegen-
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den Endachsen und einem Gesamtachs-
stand von 10,26 m bei einer Lange lber
Kupplung von mehr als 13 m nicht moglich
gewesen ware.

Die Hanomag begniigte sich mit zwei Zylin-
dern von 540 mm Durchmesser bei 510 mm
Hub; sie wirkten auf die dritte Kuppelachse
des mit 1102 mm groBen Radern ausgestat-
teten Fahrwerkes. Dieses erlaubte mit sei-
nen Adamsachsen, den geschwéachten Spur-
kranzen auf den beiden mittleren Kuppelrad-
paaren und mittels verschiebbarer Endach-
sen das Durchfahren von 140-m-Bdgen. Die
Kuppelstangen konnten dem seitlichen Spiel
der Endachsen durch Hagans-Gelenkkupp-
lungen folgen.

Der gut proportionierte, fir einen Dampf-
druck von 1,2 MPa (12 kp/cm?) ausgelegte
Kessel verfigte mit 2,6 m?> Rost-, 131,56 m?
Heiz- und 40,8 m? Uberhitzerfliche iber aus-
reichend Leistung.

Abweichend von normalen Tenderlokomoti-
ven wurde der Wasserkasten ausgebildet.
Die Ubliche seitliche Anordnung héatte den
Stehkessel unzugénglich gemacht und die
Streckensicht erschwert. Quer unter dem
Kessel, aber iber dem Rahmen lag deshalb
ein flacher, breiter, nach unten in den Rah-
men reichender Behilter; aulRlerdem befan-
den sich unter dem Fihrerstand und unter
dem 2,5t fassenden Kohlebunker Wasser-
vorrate, so daR insgesamt 85 m® Wasser
speicherbar waren.

Bei einer Dienstmasse von fast 75t und ei-
ner Reibungsmasse von 57 t konnte die 1'F1’
unter ginstigen Reibungsbedingungen und
mit 60 % Fillung eine Zugkraft von 102 kN

Reihe K der wiirttembergischen Staatsbahn

(10,2 t) auslben; auf 2,8%igen Steigungen
fuhr sie 159 t mit 32 km/h.

An Sonderausristungen sind noch die
Rauchverbrennungsanlage nach Marcotty,
die Vakuumbremse des Systems Hardy und
die Gresham-Gegendruckbremse erwah-
nenswert.

Insgesamt lieferte Hanomag 18 Einheiten
und wahrend der Kriegsjahre 1915/17 Werk-
spoor (Holland) 10. 1969 sollen davon noch
26 im Dienst gestanden haben; wie viele es
heute noch sind, ist unbekannt. Einige ver-
schlug es im Laufe der Zeit zur Padangbahn
nach Sumatra, andere, auf Java laufende
Maschinen erhielten Olfeuerung, und einige
wurden mit Holz gefeuert.

Die Reihe K
der wirttembergischen Staatsbahn

In Europa liefen serienmafig produzierte
Sechskuppler erstmals in Deutschland. Es
war den schwierigen Streckenverhaltnissen
zuzuschreiben, die die wirttembergische
Staatsbahn zur Erhohung von Leistung und
Zugkraft ihrer Glterzuglokomotiven zwan-
gen, den Schritt zum Sechskuppler zu wa-
gen. Fir den Betrieb auf der Strecke Bret-
ten—UIlm, vor allem aber fir die 5 km lange
Geislinger Steige wurde eine leistungsfa-
hige Maschine mit groBem Kessel benétigt,
der sich aber bei der niedrigen zuldssigen
Achsfahrmasse von 16 t nur auf sechs Kup-
pelachsen unterbringen lieR. Trotz der fir
deutsche Verhaltnisse ungewohnlichen Ab-
messungen blieb bei Beibehaltung der
Handfeuerung die Besetzung mit nur einem
Heizer eine Voraussetzung fir den wirt-



schaftlichen Betrieb. Die daraus resultieren-
den Grenzen in der Lokomotivauslegung be-
dingten zum Erreichen der gewinschten ho-
hen Leistung die Nutzung von Uberhitzung,
Verbundwirkung und Abdampfvorwarmung.
So entstand in der Maschinenfabrik Esslin-
gen 1918 die erste der 1’F-h4v-Maschinen
der Reihe K, der spateren Reihe 59.

Der Hersteller wahlte Zweiachsantrieb nach
de Glehn, wobei die duBeren Niederdruckzy-
linder von 750 mm Durchmesser und
660 mm Hub auf die vierte, die inneren
Hochdruckzylinder von 500 mm Durchmes-
ser bei ebenfalls 650 mm Hub auf die dritte
Kuppelachse wirkten. Um Platz fiir die Stan-
gen zu bekommen, hatte auch die zweite
Achse eine Kropfung; der Kreuzkopf der au-
Reren Zylinder lag weit zuriick.

Das Laufwerk mit 9,9 m Gesamtachsstand
erhielt zum Durchfahren von 145-m-Bdgen
eine vordere Bisselachse und 1350 mm
grofl3e Kuppelrédder; die erste und letzte Kup-
pelachse besaBen Seitenspiel, die dritte und
vierte bekamen geschwichte Spurkranze.
Eine Rickstellvorrichtung an der letzten
Achse erleichterte die Ruckwartsfahrt, und
da die fiinfte Kuppelachse festlag, eribrigte
sich das Kardangelenk, das Gélsdorf fir sei-
nen Sechskuppler zwischen den beiden letz-
ten Achsen noch anwandte.
Bemerkenswert sind die bis dahin unge-
wohnlichen Kesselabmessungen; 4,2 m?
Rost-, 232 m? Heiz- und 80 m? Uberhitzerfla-
che erreichten oder Uberschritten erst wie-
der die schweren Einheitslokomotiven der
Reihen 44 und 45. Materialengpasse zwan-
gen ab der vierten Lokomotive zum Einbau
von Stahlfeuerbiichsen.

Von 108t Dienstmasse entfielen 94,6 t auf
die Kuppelachsen, genug, um in der Ebene
1420 t mit 65 km/h und auf 2,5%igen Stei-
gungen 420 t mit 25 km/h zu beférdern. Der
vierachsige Drehgestelltender fal3te bei ei-
ner Dienstmasse von 46,7t 20 m® Wasser
und 6,5 t Kohle; mit ihm kam die Reihe K auf
eine Gesamtlange Uber Puffer von 20,2 m.
Nach Auslieferung des Prototyps folgten

1919 weitere 12 und in den Jahren 1923/24 -

nochmals 29 Exemplare. Im Einsatz zeigte
sich ihre vorziigliche Eignung fiir den Berg-
dienst, in der Ebene blieben sie unwirt-
schaftlich. Als nach dem ZusammenschluR®
der Landerbahnen eine Erhéhung der zulas-
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sigen Achsfahrmasse auf 20t bevorstand,
verzichtete die Deutsche Reichsbahn auf
den Weiterbau dieser 1'F-Lokomotiven; glei-
che und groRere Leistungen waren nun auch
auf finf Kuppelachsen unterzubringen.
Nach der Elektrifizierung der Geislinger
Steige kamen die 59er im Verlaufe des zwei-
ten Weltkrieges nach Osterreich zur Sem-
mering-Bahn. Einige verschlug es auch nach
Ungarn und nach Jugoslawien.

Die an die Deutsche Bundesbahn zuruckge-
gebenen Maschinen wurden bis 1953 ausge-
mustert; bei der Osterreichischen Bundes-
bahn blieben sie bis 1957 als Reihe 659 erhal-
ten.

Die bulgarischen Sechskuppler

Das Einsatzland mit den meisten Sechs-
kupplern in Europa blieb Bulgarien, wo sie
im Verlauf von 50 Jahren ununterbrochen re-
gelmaBigen Dienst auf Steigungsstrecken
versahen.

Die ersten Sechskuppler der Reihe 45°'-0 ie-
ferte Hanomag schon 1922 mit der Achs-
folge F speziell zur Beforderung schwerer
Kohleziige auf der Linie Pernik—Vladaja—
Sofia aus. Im Ursprungzustand handelte es
sich um Zweizylinder-Nalldampf-Verbund-
Tenderlokomotiven; ihre Niederdruckzylin-
der blieben die groBten Bulgariens; zudem
waren es die ersten Maschinen, deren Rei-
bungsmasse 100 t Gberschritt. 1948 erfolgte
eine Umstellung auf einfache Dampfdeh-
nung nach dem Zwillingssystem mit Lentz-
Ventilsteuerung und Dampfiiberhitzung.
Nachfolgend die technischen Daten fir
den Lieferzustand: Zylinderdurchmesser
620 mm/900 mm, Hub 700 mm, Kuppelrad-
durchmesser 1340 mm, Achsstand 7,223 m,
Kesseldruck 1,5 MPa (15 kp/cm?), Rostflache
4,6 m?, Heizflaiche 248,4 m?2, Dienstmasse
101 t, Zugkraft 153 kN (15,3t), Héchstge-
schwindigkeit 45 km/h, Wasservorrat 12 m3,
Kohlevorrat 5 t.

Alle Lokomotiven blieben Gber 50 Jahre im
Einsatz; dabei liefen sie bis 1931 ausschlieR-
lich auf ihrer Stammstrecke und gaben dann
ihren Platz an die neuen 46er ab. Danach
verrichteten sie Reservestreckendienste und
schwere Rangierarbeiten, bis moderne Die-
sellokomotiven sie auch dort verdrangten.
Als 1929 die bulgarische Staatsbahn daran-
ging, eine vereinheitlichte Typenreihe aufzu-

stellen, befand sich darunter wieder eine
Sechskupplertenderlokomotive, die jedoch
mit Ricksicht auf die gestiegenen Anforde-
rungen an Leistung, Geschwindigkeit und
Aktionsradius nun einen Uberhitzer und drei
Laufachsen in der Achsanordnung 1'F2’ er-
hielt. Diese 14 von der Firma Cegielski 1931
aus Polen gelieferten machtigen Zwillingslo-
komotiven der Reihe 46°-'? bildeten den
Ausgangspunkt fur eine Neuausschreibung
im Jahre 1940. Der wesentliche Unterschied
der als Reihe 462 gingeordneten, 1942 von
Schwartzkopff aus Berlin gelieferten acht
Einheiten lag in der Anwendung eines Dril-
lingstriebwerkes; ansonsten wiesen beide
Reihen fast gleiche Betriebsparameter und
Einsatzmdoglichkeiten auf. Zum Durchfahren
kleinster Kurven von 180 m Radius bildete
die vordere Laufachse mit der ersten Kup-
pelachse ein Krauss-Helmholtz-Drehgestell,
die dritte und vierte Kuppelachse blieben
spurkranzlos, die sechste besall Seiten-
spiel.

Unter samtlichen Tenderlokomotiven blie-
ben sie die einzigen mit mehr als acht Ach-
sen; in der Reibungsmasse lbertrafen ledig-
lich die viel langsameren bayrischen Mallets
aus den Jahren 1913/23 sowie die 1'E1’-Ten-
derlokomotiven, die Borsig in den 30er Jah-
ren fir den Sandtransport in oberschlesi-
sche Bergwerksgebiete lieferte, die Reihe
46.

Als Brennstoff fand eine in Bulgarien gefér-
derte sehr feinstiickige Braunkohlensorte
Verwendung, die viel Asche enthielt und
stark rulSte; diese Eigenarten erforderten ne-
ben angemessener Rostflache einen Schit-
telrost, der zur Erleichterung der Heizerar-
beit Dampfantrieb erhielt. Als Kessel fand
eine Einheitsbauart der bulgarischen Staats-
bahn Anwendung; er entsprach in seiner
Ausfliihrung im wesentlichen den deutschen
Reichsbahnkesseln.

Um in den langen Tunnels die Belastigung
des Personals durch die starke Rauchent-
wicklung, die teilweise zu Ohnmachtsanfal-
len fuhrte, zu verringern, forderte ein Venti-
lator saubere Frischluft aus tieferen Lagen in
den Fuhrerstand.

GemalR der Ausschreibung schaffte es die
46'-2°, 420 t mit 25 km/h Uber 2,5%ige Stei-
gungen zu bringen, die 275-m-Kurven ent-
hielten; daneben standen die Lokomotiven



auch im Schiebedienst. Die Maschinen der
Reihe 46%-" liefen Gber 37 Jahre lang und
die der Reihe 46%-2 (iber 25 Jahre lang auf
der Strecke Pernik —Sofia, bis die Ablosung
durch Diesellokomotiven anstand.
AbschlieRend noch einige technische Daten
der 46"-'?: Zylinderdurchmesser 700 mm,
Hub 700 mm, Kuppelraddurchmesser
1340mm, Gesamtachsstand 14,5 m, Kessel-
druck 1,6 MPa (16 kp/cm?), Rostflache
4,87 m?, Heizflaiche 224 m?, Uberhitzerflache
84 m?, Lange Uber Puffer 18,2 m, Dienst-
masse 149,1 t, Reibungsmasse 101,7 t, Zug-
kraft 306 kN (30,6 t), Hochstgeschwindigkeit
656 km/h, Wasservorrat 18 m?, Kohlevorrat
18t.

Fir die 462 [auteten die davon abweichen-
den technischen Daten: Zylinderdurchmes-
ser 5560 mm, Hub 650 mm, Gesamtachsstand
14,45 m, Uberhitzerfliche 80 m?, Dienst-
masse 155,81t, Reibungsmasse 1081t, Zug-
kraft 264 kN (26,4 t).

Die Reihe 9000 der Union Pacific

Die wohl beeindruckendsten Sechskuppler
besaR die Union Pacific, eine der bekannte-
sten Eisenbahngesellschaften in den USA.

Zwischen 1926 und 1930 lieferte Alco 88 Ma-
schinen mit der einmalig gebliebenen Achs-
folge 2'F1’ an die Union Pacific aus. Abgese-
hen von den Mallet-Bauarten, handelte es
sich um die damals schwersten Lokomoti-
ven, bestimmt fur den schweren Glterzug-

dienst, den bis dahin {1'D)D-Loks besorgten.
Da sich diese aber fur hohere Geschwindig-
keiten nicht eigneten, beschaffte die Union
Pacific 1917 zunachst 1’E1’-h2- und ab 1925
dann 2'E1’-h3-Lokomotiven, die auf Grund ih-
rer guten Bewahrung den AnstoR zu der
neuen Bauform gaben. Alco behielt die Drei-
zylinderbauart bei, zumal zwei Zylinder in-
nerhalb des Umgrenzungsprofils nicht Platz
fanden.

Die gegossenen AulRenzylinder von 686 mm
Durchmesser bei 813 mm Hub wirkten auf
die dritte, der stark geneigte Innenzylinder
mit dem gleichen Durchmesser, aber einem
Hub von 787 mm arbeitete auf die zweite
Kuppelachse. Diese Anordnung ergab sich
aus dem grofien Kuppelraddurchmesser von
1702 mm, der seinerseits wieder mit Riick-
sicht auf eine gute Durchbildung der Kropf-
achse gewahlt werden muBte. Innerhalb der
Kuppelrdder fanden die notwendigen Aus-
gleichsgewichte gut Platz, allerdings fielen
Kolben- und Treibstangen sehr lang aus. Die
Kolbenschieber erlaubten eine Héchstfil-
lung von 76 %; der Antrieb der Innensteue-
rung leitete sich mittels eines Ubertragungs-
hebels vom AuBentriebwerk ab. Sieben Ma-
schinen erhielten eine dritte Walschaert-
Steuerung, alle aber besaRen Kraftumsteue-
rung.

Wegen des Kuppelachsstandes von 9,35 m
bei 15,951 m Gesamtachsstand trat wah-
rend der Konstruktionsphase eine Reihe von

Reihe 9000 der Union Pacific

Problemen auf, die insbesondere den Kur-
venverlauf, den Achslastausgleich, die Ge-
staltung des Innentriebwerkes und die
Schmierung betrafen. Bemerkenswerter-
weise konnten auch Gleisbogen mit 109 m
Radius befahren werden; dazu bildete man
die erste und sechste Kuppelachse seiten-
verschiebbar aus; auRerdem setzte Alco alle
Radsatze enger, was einer Spurkranzschwa-
chung gleichkam. Als (berfliissig sollten
sich die spurkranziosen Rader der vierten
Kuppelachse herausstellen; auch mit Spur-
kranz ergaben sich in Verbindung mit dem
auf Pendelstiitzen gelagerten Drehgestell
und der Schleppachse ausgezeichnete Lauf-
eigenschaften, so daR die Union Pacific als
Dauergeschwindigkeit 80 km/h zulieR.

Der 17,1 m lange Kessel fir einen Dampf-
druck von 1,55 MPa (15,5 kp/cm?) entsprach
ublichen Baugepflogenheiten, jedoch erfor-
derte die zur Verfiigung stehende Kohle eine
Rostflache von 10,5 m?, so daR die Rader der
letzten Kuppelachse teilweise in den Rost
ragten. Eine 2 m lange Verbrennungskam-
mer sorgte fir den erforderlichen Verbren-
nungsraum und verlegte den Kesselschwer-
punkt nach vorn, so eine Uberlastung der
Schleppachse vermeidend. Die Heizflache
erreichte das beachtliche Maf} von 543 m?,
zuziiglich 238 m? fiir den Uberhitzer. Zu den
weiteren  Kesselausriistungsbestandteilen
gehorte ein Gaines-Wall aus Schamottzie-
geln, eine von Woasserrohren getragene
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AA 20-1 der sowjetischen Staatsbahn

Feuerbricke, ein Kleinrohriberhitzer, ein
Speisewasservorwarmer und natarlich ein
Stoker. Bei Versuchsfahrten erreichte man
bei 68 km/h und 48 % Fillung eine maximale
Kesselleistung von 3665 kW (4980 PS), in
Verbindung mit der Dienstmasse von 2245t
und einer Reibungsmasse von 161 t geeignet
fur eine Zugkraft von 438 kN (43,8 t). Als Ten-
der diente eine sechsachsige Drehgestell-
bauart des Vanderbilt-Typs; er falte 19t
Kohle und 56,6 m® Wasser und wog damit
130 t; Lok und Tender ergaben einen Ge-
samtachsstand von 27,9 m und eine Lange
uber Kupplung von 31,435 m.

Von den unter den Betriebsnummern 9000
bis 9087 eingereihten Lokomotiven gingen
die 9055 bis 9062 als 9700 bis 9707 zur Ore-
gon Washington RR & Nav. Comp. und die
9063 bis 9087 als 9500 bis 9514 zur Oregon
Short Line; bei beiden Bahnen handelte es
sich um Union-Pacific-Tochtergesellschaf-
ten. Allerdings muf3te die Oregon Washing-
ton RR & Nav. Comp. die Maschinen wieder
zurlickgeben, weil ihre Strecke fir die
Sechskuppler zu kurvenreich war. Auf der
Union Pacific verkehrte die Reihe 9000 zwi-
schen Cheyene in Wyoming und Ogden in
Utah Uber die Sherman-Berge und durch die
Wyoming-Wiiste sowohl im schweren G-
terzugdienst als auch vor Reisezligen. Dabei
lieBRen sich 3500t Wagenzugmasse auf
44 km/h bringen.

Als dann im Laufe der Zeit weiterentwickelte
(2'C)C2-Schnellfahriokomotiven zum Einsatz
kamen, die sich zwar in der Zugkraft unter-,
in der Geschwindigkeit aber iberlegen zeig-
ten und die so eine grofRere Beférderungslei-
stung erreichten, wanderten die 2'F1’ nach
1936 in den Bergdienst ab. Von ihnen fand
der erste der Sechskuppler mit der Betriebs-
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nummer 9000 nach 30 Dienstjahren einen
Ehrenplatz in Pomona, ostlich von Los Ange-
les.

Die AA 20-1 der sowjetischen Staatsbahn

Nach dem  Union-Pacific-Sechskuppler
schien eine GroRensteigerung nicht mehr
moglich zu sein; in der UdSSR sollte jedoch
ein Typ entstehen, den man nur noch als gi-
gantisch bezeichnen kann.

Als gegen Ende der 20er Jahre im Eisen-
bahnverkehr der Sowjetunion ein gewaltiger
Aufschwung begann, schlug sich das neben
der Beschaffung von im eigenen Land ent-
wickelten 1’E1’-Lokomotiven und dem Kauf
von 1'E2’- und 1'E1’-Maschinen in den USA
sowie der Erprobung einer britischen Gar-
ratt-Lokomotive auch in der Projektierung
eines Siebenkupplers nieder, der ohne Uber-
schreitung einer Achsfahrmasse von 20t
eine Zugkraft von 270 kN (27 t) entwickeln
sollte. Ab 1931 arbeitete ein Kollektiv junger
Ingenieure zunéchst an einer 1'G2’; vor dem
Bau fuhr eine Studiengruppe nach Deutsch-
land und zur Union Pacific in die USA. Nach
ihrer Riackkehr entstand das Projekt mit der
Achsfolge 2'G2’' neu, und anschlieBend er-
hielt das Lugansker Werk den Auftrag lber
den Bau von zunéchst zwei, spater aber nur
einem Prototyp. Dieser war Ende 1934 fertig
und kam im Januar 1935 als AA 20-1 nach
Moskau.

Trotz der beachtlichen Abmessungen beliel3
man es bei einem Zweizylindertriebwerk; es
wies an der vierten Kuppelachse angrei-
fende Zylinder von 740 mm Durchmesser bei
810 mm Hub auf, Zapfen- und Lagerbela-
stungen reduzierte die Tandem-Stangenan-
ordnung, eine Bauart, die aus den USA
stammte. Das Laufwerk mit seinen Kuppel-

radern von 1600 mm Durchmesser und ei-
nem Gesamtachsstand von 17,32 m soll
noch das Durchfahren von 138-m-Bogen ge-
stattet haben. Dazu wiesen die erste, zweite
und siebente Kuppelachse Seitenverschieb-
barkeit und die dritte bis funfte spurkranz-
lose Rader auf. Beim Rahmen handelte es
sich um den ersten Stahlgu3-Barrenrahmen
des Lugansker Werkes.

Der mit der Union Pacific 2'F1’ vergleich-
bare, fir 1,69 MPa (16,9 kp/cm?} Dampf-
druck ausgelegte Kessel verfigte als Beson-
derheit tGber eine Verbrennungskammer und
einen Stoker; die Rostfliche umfaRte 12 m?
und die Heizflache 416 m?, zuzlglich 174 m?
fir den Uberhitzer.

Der 33,73 m lange KoloR brachte es auf eine
Dienstmasse von 206 t, die Reibungsmasse
belief sich auf 138,9 t, die Anfahrzugkraft auf
etwa 320 kN (32 t); der sechsachsige Dreh-
gestelltender falte 52,56 m® Wasser und
24,5 t Kohle bei 125 t Dienstmasse.

1935 unternahm die AA 20-1 einige Fahrten,
die Konstruktionsméngel aufzeigten und zu
Gleisbeschadigungen fihrten; auch entglei-
ste sie in Weichen. Da inzwischen eine Ver-
starkung der Strecken auf 23t Achsfahr-
masse anstand, die einen Siebenkuppler un-
notig machte, gab man diese bemerkens-
werte Lokomotive schliel3lich auf.

Die 160A-1 der franzésischen Staatsbahn

Wenn sie auch nicht so imposant wie die
Union-Pacific-Sechskuppler und die AA 20-1
ausfiel, so zahlte die 160A-1 der franzosi-
schen Staatsbahn zweifellos zu den tech-
nisch bemerkenswertesten Lokomotiven.

Ihre Entstehung verdankte sie André Chape-
lon, Frankreichs beriihmtem Lokomotivkon-
strukteur. 1936 fertigte er die ersten Ent-



wirfe fiir den Umbau einer 1'E-Maschine
der Reihe 6000 in eine der Achsfolge 1°F an.
Sein Ziel war neben einer hohen Zugkraft
eine solch gute Wirtschaftlichkeit, gekop-
pelt mit niedrigen Unterhaltungskosten, daR
neben seinem neuen Verbundtyp zum einen
Lokomotiven mit einfacher Dampfdehnung
nicht mehr bestehen konnten und zum ande-
ren ein Ubergang zur Dieseltraktion als unat-
traktiv erscheinen muf3te. Um dies zu errei-
chen, ordnete er um die Zylinder Dampf-
mantel als Teil des Dampfkreislaufes an, um
so durch Erwdrmung der Zylinderwande
Kondensationsverluste zu verhindern. Des
weiteren wahlte Chapelon Verbundwirkung
mit Zwischeniberhitzung zwischen Hoch-
und Niederdruckzylinder und Lentz-Ventil-
steuerung.

Gute Expansion und hohe Zugkrafte hatten
bei wirtschaftlichem Betrieb so groRRe Nie-
derdruckzylinder erfordert, daf? diese nicht
mehr in die Fahrzeugumgrenzung paRten.
Chapelon entschied sich daraufhin fiir eine
Sechszylinderlokomotive mit zwei Hoch-
und vier Niederdruckzylindern.

Zwei Hochdruckzylinder von 520 mm Durch-
messer und 540 mm Hub befanden sich in
Lokmitte zwischen zweiter und dritter Kup-
pelachse innerhalb des Rahmens, zwei Nie-
derdruckzylinder von 520 mm Durchmesser
bei 540 mm Hub salen vorn zwischen den
Rahmenwangen, und zwei weitere lagen in
einer Ebene mit ihnen aulRen; letztere hatten
640 mm Durchmesser bei 650 mm Hub. Die
Hochdruckzylinder arbeiteten auf die vierte,
die inneren Niederdruckzylinder auf die
dritte Kuppelachse.

Das Laufwerk mit seinem Kuppelraddurch-
messer von 1400 mm und einem Gesamt-
achsstand von 10,78 m ermdglichte mittels
dreier seitenverschiebbarer und dreier
spurkranzgeschwachter Kuppelachsen noch
das Durchfahren von 105-m-Bogen.
Bemerkenswert war der fir 1,8 MPa (18 kp/
cm?) Druck gearbeitete Kessel; der vordere
abgetrennte Kesselteil diente analog der
Franco-Crosti-Bauart als Rauchgasvorwar-
mer; auffallig auch der Doppelschornstein
der Kylchap-Saugzuganlage. Die Feuer-
blichse hatte einen trapezférmigen Rost von
4,13 m? Flache und eine Nicholsonsche Was-
serkammer; die Kesselheizfliche lag bei
218 m?, die Uberhitzerfliche bei 183 m?, da-

von entfielen 72 m? auf den Hochdruck- und
111 m? auf den Niederdruckiiberhitzer.

Als im Juni 1940 die zeitraubenden Umbau-
arbeiten in der Bahnwerkstatt von Tours ihr
Ende fanden, stand Frankreich schon mitten
im Krieg. Man beeilte sich, die 138t
schwere, mit einem Drehgestelltender, der
bei 78 t Dienstmasse 38 m® Wasser und 9t
Kohle aufnahm, gekuppelte 160A-1 in das
Betriebswerk Brive zu Uberfuhren. Da die
Kriegslage keine Lokleerfahrten mehr ge-
stattete, mullte sie dazu sofort ohne vorher-
gehende Erprobung 1200t (ber maximal
1%ige Steigungen bringen. Dann wartete
man bessere Zeiten ab, die schlieRlich 1948
mit umfangreichen Probefahrten begannen.
Trotz ihrer kleinen Kuppelrdder war die
160A-1 dabei in der Lage, hohe Geschwin-
digkeiten zu fahren, so daR sie auch vor
Schnellziigen lief; als Hochstgeschwindig-
keit galten 95 km/h. Sie zog in der Ebene bis
zu 1650 t schwere Ziige und entwickelte da-
bei bei 20 km/h bis 32 km/h Dauerzugkréafte
von 200 kN (20 t) bis 220 kN (22 t); bei Frisch-
dampfzufuhr in die Niederdruckzylinder
stieg dieser Wert auf 360 kN (36 t) an. Den
Versuchsfahrten folgte die Erprobung auf
dem Rollenprifstand von Vitry, was sich bis
1950 hinzog.

Insgesamt erbrachte die 160A-1 in bezug auf
Leistung, Wirkungsgrad und Verbrauch gute
Ergebnisse, aber auch manche uberra-
schende Erkenntnisse fiir den Serienbau. Da
aber inzwischen schon die Entscheidung zu-

F-Lokomotive fur Jugoslawien

gunsten der Elektro- und Dieseltraktion fiel,
kam es dazu nicht mehr. 1955, zwei Jahre,
nachdem Chapelon die SNCF verlassen
hatte, erfolgte die Verschrottung dieser be-
merkenswerten Lokomotive.

Die F-Tenderlokomotive der Strecke
Radlovac—Zervanska in Jugoslawien

Neben all den groRRen Lokomotiven wirkte
die 1939 in einem Exemplar von Krauss-Maf-
fei gebaute F-Tendermaschine fiir Meter-
spur geradezu winzig. Dieser Sechskuppler
sollte auf der Steilstrecke Radlovac—Zer-
vanska in Jugoslawien Leerziige aus 15 Wa-
gen von je 1,8 t zu einem Steinbruch bringen
und 140 t Lademasse zu Tal fahren.

Die technischen Bedingungen verlangten
das Durchfahren von 30-m-Kurven, trotz der
sehr kleinen Kuppelrdder von nur 700 mm
Durchmesser eine schwierige Aufgabe, die
schlieBlich durch die Anwendung zweier
Beugniot-Gestelle, die jeweils die beiden
Endachsen verbanden, l6sbar war; die bei-
den mittleren Achsen hatten Spurkranz-
schwachung.

Der Krieg verhinderte die Beschaffung einer
Reserveeinheit, und nach einer Dienstzeit
von mehr als 25 Jahren fiel dieser erfolg-
reiche kleine Sechskuppler, dessen Masse
ein einziger Radsatz der Union Pacific 2'F1’
hatte tragen kdnnen, in den 60er Jahren der
Auflésung des Streckennetzes zum Opfer.
Sie steht heute als Denkmal in Orahovica,
etwa 50 km nordlich von Slavonski Brod.
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Reihe 600 der franzésischen Nordbahn

Ergénzend hier noch die technischen Daten:
Zylinderdurchmesser 320 mm, Hub 350 mm,
Achsstand 4,15 m, Kesseldruck 1,4 MPa
(14 kp/cm?), Rostflache 1,2 m?, Heizflache
66 m?, Lange uber Puffer 8,26 m, Dienst-
masse 26,25 t, Zugkraft 57 kN (5,7 t), Hochst-
geschwindigkeit 30 km/h, Wasservorrat
2,56 m?, Holzvorrat 2,2 m®.

AbschlieBend seien schon hier die Zahnrad-
lokomotiven mit sechs Kuppelachsen er-
wahnt; ihre Behandlung erfolgt im entspre-
chenden Kapitel.

1.1.2.
Lokomotiven mit Gruppenantrieben

Steifrahmenlokomotiven mit langem Achs-
stand und groRBer Achszahl hatten schwere,
nur unvollkommen auswuchtbare Trieb-
werksteile, die hohen Fahrgeschwindigkei-
ten enge Grenzen setzten. Bei der Auftei-
lung in zwei Maschinengruppen ermdoglich-
ten verringerte Kolbenkrafte leichtere be-
wegliche Teile und durch die Anwendung
von vier Schiebern mit weiten Einstrém- und
Ausstromquerschnitten auch bei hohen
Fahrgeschwindigkeiten groRe Zylinderlei-
stungen und Zugkrafte. Nachteilig wirkte
sich das haufige Durchdrehen der beiden
unabhéangig voneinander arbeitenden Grup-
pen beim Anfahren aus, ein Problem, das zu
seiner Losung spezieller Vorrichtungen be-
durfte.

Die Reihe 600
der franzosischen Nordbahn

Der Gruppenantrieb verdankte seine Entste-
hung Jules Petiet, dem allen Neuerungen zu-
geneigten Chefingenieur der franzdsischen
Nordbahn. Fur schwere Durchgangsguter-
zlige entwarf er ungewohnliche Steifrah-
mentenderlokomotiven der Achsfolge CC,
von denen 1862 zehn Stick mit den Nrn.
601 bis 610 und weitere zehn 1867 mit den
Nrn. 611 bis 620 entstanden.

Petiet ordnete zwei Zylinder an der blichen
Stelle in Rauchkammerhdhe und zwei wei-
tere unter dem Fihrerstand hinter der letz-
ten Kuppelachse an, als Steuerung diente
die Bauart Stephenson. Gleich grof3 ausge-
fuhrt, betrug der Kolbendurchmesser
440 mm bei ebenfalls 440 mm Hub, die
Treibstangen griffen an der zweiten und

14

finften Achse an, als Kuppelraddurchmes-
ser wahlte man 1065 mm, der Gesamtachs-
stand erreichte 6 m. Zum Durchfahren von
Bogen bis herab zu 125 m Halbmesser hat-
ten die Maschinen verschiebbare Endach-
sen. Versuchsweise stattete man die Nr. 605
mit den wenige Jahre zuvor in Frankreich er-
fundenen Beugniot-Hebeln aus; in Verbin-

dung mit Spurkranzschwachung der Treib-

achsrader konnte sie so 80-m-Bdégen neh-
men. Eigentiimlich neben dem Fahrwerk war
auch der fir 0,9 MPa (9 kp/cm?) Druck aus-
gelegte Kessel. Wegen des sehr kleinen
Dampfraumes benutzte Petiet zur Dampf-
trocknung eine daridberliegende, durch die
Kesselabgase beheizte Trommel, aus der
der Dampf zu den Zylindern stromte; der
Schornstein lag waagerecht Uber dem Fiih-
rerstand. Das Verhaltnis von Kesselheizfla-
che zu Trommelheizfliche war 197 m? zu
22 m?, die Rostflache umschlof 3,3 m?. We-
gen des ungewodhnlichen Kessels birgerte
sich der Spitzname ,Chameau” (Kamel) fiir
die Petiet-Maschinen ein.

Mit 60t Dienstmasse einschlieSlich 8 m®
Wasservorrat und 2,2 t Kohle betrug die Zug-
kraft bei einer Geschwindigkeit von 38 km/h
40,5 kN (4,05 t), in der Ebene ausreichend fir
60 bis 80 der damaligen Wagen. Die Be-
triebstlichtigkeit dieser Lokomotiven &u-
Rerte sich auch in ihren Laufleistungen;
wahrend der ersten sechs Monate ihrer
Dienstzeit legten die Nrn. 601 bis 610 insge-
samt 140000 km ohne die sonst bei Neukon-
struktionen so haufigen Kinderkrankheiten
zurick; gegenuber den damaligen D-Loko-
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motiven ersparten sie zudem einiges an
Kohle.

Bei der zweiten Serie steigerte Petiet die
Wirksamkeit des Dampftrockners durch eine
héhere Abgastemperatur infolge der auf
130 m? verkleinerten Kesselheizflache; neu
auch die Nutzung eines dem Dampftrockner
nachgeschalteten Rauchgas-Rohrenspeise-
wasser-Vorwarmers. Die erste Serie stand
bis 1874 unverédndert in Dienst. Wegen des
Krieges von 1870/71 verzdgerte sich aber die
Inbetriebnahme der zweiten; zudem schnitt
man schon 1873 diese auf und verwandelte
sie in C-Tendermaschinen mit Regelkessel.
Ab 1874 folgten die restlichen Exemplare;
normale Vierkuppler geniigten offenbar den
Betriebsanforderungen besser als Petiets
ungewohnliche Konstruktion.

Zwei CC-Petiet-Lokomotiven stellte auch die
Zaragossa-Alsasua-Bahn in Dienst; nach ih-
rer Ubernahme durch die spanische Nord-
bahn erhielten sie die Betriebsnummern 801
und 802.

Die Reihe XV der sachsischen Staatsbahn

Das nachste Baumuster einer Lokomotive
mit Gruppenantrieb stammte aus Sachsen
und zeichnete sich ebenfalls durch Einfalls-
reichtum und Originalitat aus. Als kurz vor
Ausbruch des ersten Weltkrieges Bedarf an
starken Tenderlokomotiven fir den Vor-
spanndienst auf den Steilrampen des Erzge-
birges bestand, entwarf Robert Lindner vom
maschinentechnischen Biro der séachsi-
schen Staatsbahn auf Anregung von Ewald
Richard Klien in Zusammenarbeit mit der Lo-
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komotivfabrik Hartmann aus Chemnitz die
neue Reihe XV als CC-Tendermaschine.

Im Aufbau konnte die XV aus Petiets CC
durch Umdrehen der Triebwerke und Einfih-
rung der Verbundwirkung entstanden sein,
aber die Konzeption stiitzte sich wohl eher
auf das in Sachsen gut bekannte System
Meyer. Ganz im Gegensatz dazu besaR die
XV zwei identische festgelegte Zweizylinder-
Verbundtriebwerke; je zwei Zylinder saRen
ganz knapp hintereinander in einer gemein-
samen Verkleidung in Fahrzeugmitte. Lind-
ner entschied sich fur Zylinder von 440 mm
bzw. 680 mm Durchmesser bei jeweils
630 mm Hub. Auch das Fahrwerk mit seinen
1400 mm groRBen Kuppelradern bot Beson-
deres. Fur die erste und letzte Achse kamen
Klien-Lindner-Hohlachsen mit einem Seiten-

ausschlag von 37 mm zur Anwendung; die
zweite und funfte Achse lagen fest, und die
beiden mittleren erhielten spurkranzge-
schwichte Rader. Ungewohnlich war der
Rekordachsstand der Festachsen von 7,5 m
und der Gesamtachsstand von 11,1 m; bei
25 mm Spurerweiterung lieen sich damit
noch 140-m-Bbégen nehmen. Lindner begrun-
dete das eigenartige Triebwerk mit der ge-
ringen Beanspruchung des Gleises, mit nied-
rigem Eigenwiderstand und einfachem Mas-
senausgleich; auch konnte man durch die
Doppelzylinder auf die sonst bei Vierzylin-
dermaschinen erforderlichen Kropfachsen
verzichten.

Der an sich normal ausgefihrte Kessel fiel
bei einem Kesseldruck von 1,6 MPa (15 kp/
cm?) mit 2,6 m? Rost-, 127,2 m? Heiz - und

Reihe XV der sachsischen Staatsbahn

Reihe 151A der franzosischen PLM

40,9 m? Uberhitzerflache sehr knapp aus; die
Klien-Lindner-Achsanordnung mit  den
schweren Hohlachsen und ihrem aul3eren
Hilfsrahmen ergab eine Mehrmasse von
etwa 5t, die halt fir die Kesselauslegung
fehlte.

Bei einer Gesamtlange von 14,66 m brachte
es die XV mit 8,56 m® Wasser und 2,2 t Kohle
auf eine Dienstmasse von 92,2t, ausrei-
chend fir eine Zugkraft von 141 kN (14,1 t),
die Hochstgeschwindigkeit betrug 70 km/h.
Hartmann lieferte wegen des Krieges die
beiden ersten und einzigen Exemplare erst
1916 aus. Sie kamen zunachst, wie vorgese-
hen, in den Vorspanndienst im Erzgebirge
und fielen dort durch ruhigen Lauf ange-
nehm auf. Trotzdem befriedigten sie auf die
Dauer nicht; die Unterhaltung der vier Trieb-
werke und der beiden Hohlachsen war teuer
und aufwendig; die Schleuderneigung der
unabhangigen Maschinengruppen verhin-
derte die volle Ausnutzung der Reibungs-
masse. So fihrten die XV ein Schattenda-
sein und wanderten schnell in den Verschie-
bedienst ab. Die Deutsche Reichsbahn
nahm sie noch als 79 001/002 in ihren Num-
mernplan auf, doch blieben sie nur bis 1928
einsatzfahig.

Die Reihe 151A der PLM

1930 entstand dann in Frankreich eine An-
zahl 1’BC1’-Giiterzug-Verbundlokomotiven
der Reihe 151A, die auf verschiedenen stark
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N-1 ,George H. Emerson”
der Baltimore & Ohio RR Comp.

belasteten Strecken der PLM die bisher dort
Ubliche Doppeltraktion Gberflissig machen
sollten. Zwei schrag angeordnete, auf die

letzte Kuppelachse wirkende Hochdruckzy-

linder mit einem Durchmesser von 490 mm
bei 650 mm Hub lagen zwischen den beiden
Laufwerksgruppen etwa in Lokmitte, die vor-
deren Niederdruckzylinder mit einem Durch-
messer von 745 mm bei 700 mm Hub griffen
an der zweiten Kuppelachse an. Um das bei
Gruppenantrieben geflirchtete Schleudern
zu vermeiden, verband man beide Maschi-
nengruppen durch zwei innenliegende, nur
gering belastete Kuppelstangen. Samtliche
Zylinder wiesen Ventilsteuerung der Bauart
Dabeg auf.

Ein Blechrahmen diente als Fahrwerksbasis,
der Kuppelraddurchmesser betrug
1500 mm, der Kuppelachsstand 7,2 m, der
Gesamtachsstand 12,8 m und die Gesamt-
lange der Lok 16,25 m. Bei den beiden Lauf-
achsen handelte es sich um Bisselachsen,
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die erste Kuppelachse hatte Seitenver-
schiebbarkeit, die Ubrigen lagen fest.

Der fir 2 MPa (20 kp/cm?) Druck ausgelegte
Kessel verfigte iiber eine Rostflaiche von
5 m?, eine Heizfliche von 248 m?, zuziglich
92 m? Uberhitzerfliche. AuRer einer Verbren-
nungskammer entsprach er dem ublichen
Standard.

Als Dienstmasse sind 122 t bekannt, der vier-
achsige Drehgestelltender wog einschlief3-
lich 28 m® Wasser und 7 t Kohle 62 t.

Die N-1 ,George H. Emerson”
der Baltimore & Ohio RR Comp.

AuBerhalb Europas benutzten nur noch zwei
Eisenbahngesellschaften in den USA Loko-
motiven mit Gruppenantrieb; hier nannte
man sie im Gegensatz zu den Gelenklokomo-
tiven der Bauart Mallet ,nonarticulateds”,
also ,nicht gelenkige” Lokomotiven, oder
auch ,duplex”-Maschinen.

Der Einsatz der Nonarticulated-Bauart in den

USA beruhte auf einem Vorschlag, den die
Firma Baldwin 1932 der Baltimore & Ohio
RR Comp., 1935 der Florida East Coast Rw.
Comp. und 1936 der New York, New Haven
& Hartford RR Comp. unterbreitete und den
alle Bahngesellschaften wegen des zu gro-
Ren festen Achsstandes ablehnten.
SchlieRlich iberwand George H. Emerson,
der Chefingenieur der Baltimore & Ohio RR
Comp., die Schwierigkeiten, indem er die Zy-
linder der zweiten Maschinengruppe hinter
die letzte Kuppelachse verlagerte. So ent-
stand dann in den eigenen Werkstatten die
am 3. 6. 1937 in Dienst gestellte 2’BB2’-Loko-
motive ,George H. Emerson” der Reihe N-1,
Betriebsnummer 5600.

Sie hatte vier Zylinder von 457 mm Durch-
messer und 660 mm Hub, der Kuppelrad-
durchmesser war 1930 mm, der Emerson-
Wasserrohrkessel lieferte Dampf unter ei-
nem Druck von 2,46 MPa (24,5 kp/cm?); bei
einer Dienstmasse von 177,4t betrug die



hochste Zugkraft 285 kN (28,5 t). Basierend
auf modernen Bauprinzipien, verfugte sie
Uber Walschaert-Steuerung, Kraftumsteue-
rung, Stoker und Speisewasservorwarmer.
Die Maschine lief exzellent; so erreichte sie
am 31.10. 1938 mit neun Wagen von 810t
Gesamtzugmasse auf der Strecke zwischen
Washington und Baltimore eine Geschwin-
digkeit von 133 km/h, ein Bild, nur getriibt
durch die von den Lokomotivfihrern ge-
flurchteten schlechten Bremsen und die nie
ganz behobenen Lagerprobleme. Erst 1950
wanderte sie in den Schrott.

Die S-1 der Pennsylvania RR Comp.

Nach den befriedigenden Ergebnissen mit
der ersten Lokomotive des neuen Typs wid-
mete sich fortan die Pennsylvania RR Comp.
als einzige Bahngesellschaft dieser Bauart.
Ebenso wie die N-1 blieb auch die 1939 in Zu-
sammenarbeit mit den drei gréfRten Lokomo-
tivbaufirmen der USA in ihren eigenen
Werkstatten in  Altoona fertiggestellte
3'BB3’-Lokomotive der Reihe S-1, Betriebs-
nummer 6100, ein Einzelganger. |hre Auf-
gabe bestand darin, auf der Strecke Harris-
burg~Chicago die schwersten Schnellziige
mit Geschwindigkeiten zu befordern, die de-
nen der auf dem elektrifizierten Abschnitt
New York—Harrisburg verkehrenden Zige
nicht nachstand. Das Leistungsprogramm
sah vor, 1200t Gesamtzugmasse auf eine
Geschwindigkeit von 160 km/h zu bringen,
wobei 4784 kW (6500 PS) entwickelt werden
sollten.

Die S-1 verfugte Uber vier jeweils vor den
Kuppelachsgruppen angeordnete Zylinder
von 559 mm Durchmesser bei 660 mm Hub;
Rahmen und Zylinder bildeten ein 44,3 t wie-
gendes StahlguBstiick, das groBte bis da-
hin ausgefuhrte. Als Kuppelraddurchmesser
wahlte man 2134 mm; Kolben, Kolbenstange
und Kreuzkopf bestanden zwecks Masseer-
sparnis aus hochfestem Stahl. Alle Rad-
satze, auch die der dreiachsigen Aul3enrah-
mendrehgestelle, liefen in Rollenlagern; der
Kuppelachsstand erreichte das beachtliche
MaR von 8,08 m, der Gesamtachsstand be-
lief sich auf 19,61 m.

Der aus Nickelstahlblechen gebaute, leicht
modifizierte Belpaire-Kessel fir 2,11 MPa
(21,1 kp/cm?) Dampfdruck besaR eine 3 m
lange Verbrennungskammer und sieben in

3 Lehmann, Dampflok

der Feuerbiichse angeordnete Wasserum-
laufrohre. Anstelle eines Dampfdomes Uber-
nahm ein Dampfsammelrohr dessen Funk-
tion. Mit 12,3 m? Rost- und 526 m? Heizfla-
che, zuziglich 194 m? far den Uberhitzer, be-
sal’ der Kessel beachtliche Abmessungen.
Bei einer Dienstmasse von 275,7 t und einer
Reibungsmasse von 125,7 t erzielte die ein-
schlieBlich Tender 37,72 m lange Lokomo-
tive eine Zugkraft von 345 kN (34,5 t); der
achtachsige Drehgestelltender konnte bei
201,7 t Dienstmasse 24t Kohle und 91 m3
Wasser aufnehmen.

Erwahnenswert ist auch die schnittige
Stromlinienverkleidung — eine Abwandlung
der erstmals an einer 2'C1’-Lokomotive der
Reihe K4s der Bahngesellschaft verwende-
ten Form.

Nach der Prasentation der S-1 auf der New-
Yorker Weltausstellung, wo sie auf Rollen
stand, die Fahrversuche erlaubten, kam sie
in den Schnellzugdienst. Sie lief unter ande-
ren vor dem ,Manhattan Ltd.” und dem ,Ge-
neral”. Auf der seit Dezember 1940 befahre-
nen Strecke zwischen Crestline in Ohio und
Chicago legte sie die 450 km mit einer
Durchschnittsgeschwindigkeit von 104 km/h
zurlck. Allerdings hatte sie Schwierigkeiten,
die westliche Ausfahrtskurve bei der Station
Pittsburgh zu nehmen. Zudem neigte sie
sehr zum Schleudern; einmal in Gang ge-
kommen, erwies sie sich aber als Uberaus
leistungsfahig, so daf3 sich 1090-t-Zige
leicht mit 160 km/h iber die Strecke bringen
lieBen. Mit der Zeit setzten die Werkstatten
auch das Entfernen der Verkleidungsbleche
an den Zylindern, dem Triebwerk und den
Radern durch. So gestutzt und nur zehn
Jahre alt, kam sie 1949 unter den Schneid-
brenner.

Die Reihe T-1 der Pennsylvania RR Comp.

Die Pennsylvania RR Comp. hielt weiter an
der Konzeption des Gruppenantriebes fest,
jedoch sollte eine neu zu entwerfende Reihe
geringere Leistungen und kleinere Abmes-
sungen aufweisen, um so den Erfordernis-
sen des Betriebes besser zu entsprechen.

Die Bahn verlangte die Beforderung von
800-t-Zigen in der Ebene mit 160 km/h, be-
stand wegen des guten Erfolges an einer
K4s auf der Franklin-Ventilsteuerung und
wiinschte das Durchfahren der 1140 km zwi-

schen Harrisburg und Chicago mit nur ei-
nem Bekohlungsaufenthalt. Die auf 2255t
reduzierte Dienstmasse erlaubte fur die T-1
die Achsfolge 2’BB2’. 1942 lieferte Baldwin
dann zwei Prototypen mit den Betriebsnum-
mern 6110 und 6111 aus.

Ein StahlguBrahmen, der auch die 502 mm
Durchmesser und 660 mm Hub besitzenden
Zylinder einschlof3, diente als Fahrwerksba-
sis. StahlguR fand auch fur die Drehgestelle
und den Tenderrahmen Anwendung. Die
Kuppelachsen mit ihren 2032 mm grofRen
Baldwin-Scheibenradern liefen ebenso wie
alle anderen Achsen auf Walzlagern, das-
selbe gilt fir Treib- und Kuppelstangen. Der
modifizierte Belpaire-Kessel, ausgelegt fir
2,1 MPa (21 kp/cm?) Dampfdruck, verfiigte
Uber eine Rostflaiche von 8,65 m? sowie
391,8 m? Heizflache, zuziglich 156 m? fir den
Uberhitzer.

Bei einer Reibungsmasse von 122 t realisier-
ten die 37,43 m langen T-1 eine Zugkraft von
293 kN (29,3 t); der achtachsige Drehgestell-
tender konnte bei 196,4t Dienstmasse
73,8 m® Wasser und 37,2 t Kohle aufnehmen.
Die 6111 verflgte im Schleppgestell Uber ei-
nen Booster, der noch einmal 61 kN (6,1 t)
Zugkrafterhohung brachte.

Auch bei der T-1 gelang es durch eine strom-
linienahnliche Verkleidung, die das Trieb-
werk weitgehend frei lie und die zur Mas-
seersparnis viel Aluminium enthielt, einen
glnstigen Gesamteindruck zu erzielen, so
daR der neue Typ auch in der Offentlichkeit
viel Anklang fand.

Die 6110 machte ihre erste Fahrt zwischen
Harrisburg und Chicago mit einem 14-Wa-
gen-Zug von rund 910t Masse. Zwischen
Crestline und Fort Wayne lie sich die Fahr-
zeit um 20 Minuten unterbieten; bei der An-
kunft in Chicago hatte sich dieser Vorsprung
nur geringfiigig vermindert; die gefahrene
Geschwindigkeit bewegte sich fast standig
um 160 km/h. Der zweite Prototyp konnte
diese Werte sogar noch leicht lberbieten.
Nach 200000 km Laufleistung kam die 6110
im April 1944 auf den Teststand in Al-
toona.

Bei 160 km/h erzielte sie dort eine Zylinder-
leistung von 3018 kW (4100 PS), die Maxi-
malleistung  Gberschritt die 4416-kW-
(6 000-PS-)Grenze. Oberhalb 42 km/h schlug
die T-1 selbst vierteilige Diesellokomotiven.
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Solch hervorragende Versuchsergebnisse
berechtigten zur Serienproduktion, die zwi-
schen 1945 und 1946 erfolgte. Dabei fertigte
die Bahnwerkstatt Altoona die Lokomotiven
5500 bis 5524, wahrend Baldwin die 5525 bis
6649 herstellte. Im Einsatz mauserten sie
sich schnell zur Standardbespannung der
ExpreRziige; bald hauften sich aber die Kla-
gen Uber die Ventilsteuerung, die hohe War-
tungskosten verursachte. Versuchsweise er-
hielt deshalb die 5547 eine Walschaert-
Steuerung; fur eine generelle Umristung al-
ler Lokomotiven fehlten aber die Mittel. Viel-
fach kam das Personal auch mit der erfor-
derlichen feinfihligen Bedienung nicht zu-
recht; infolgedessen wanderten die T-1
nach und nach in leichtere Dienste ab; An-
fang der 50er Jahre verschwanden sie dann
endgultig.

Die Q-1 der Pennsylvania RR Comp.

Nach der schon recht vielversprechenden
T-1 betrieb die Pennsylvania RR Comp. die
Entwicklung einer schnellen Giiterzugloko-
motive, die sowohl beziiglich der Zugkraft
als auch hinsichtlich der Leistung Besonde-
res bieten sollte.

Im Gegensatz zur T-1 blieb die 2’CB2’-Loko-
motive der Reihe Q-1 mit der Betriebsnum-
mer 6130, hergestellt 1942 in den Bahn-
werkstéatten von Altoona, aber ein Einzelgan-
ger. Bei ihr lagen die Zylinder, die wegen der
ungleichen Achsaufteilung mit unterschiedli-
chen Durchmessern von 584 mm bzw.
495 mm und Hiben von 711 mm bzw.
660 mm ausgefiihrt waren, zwecks Kirzung
der Gesamtlange der Lok in Art der N-1 vor
der ersten Kuppelradgruppe und hinter der
letzten Kuppelachse unterhalb der Feuer-
blichse; diese Bauart behinderte deren Ent-
wicklung nach unten stark. Ungewohnlich
far eine Giiterzuglokomotive war auch der
Kuppelraddurchmesser von 1956 mm.

Der Kessel entsprach in seinen Abmessun-
gen fast dem der S-1, jedoch lag die Kessel-
leistung wegen der kleinen Rostflache von
9,29 m? wesentlich niedriger, auch muRte die
sonst Ubliche Verbrennungskammer entfal-
len. Den Kesseldruck wahlte man wieder zu
2,11 MPa (21,1 kp/cm?).

Bei einer Dienstmasse von 268,8 t standen
161 t als Reibungsmasse zur Verfliigung, gut
fir eine Zugkraft von 371 kN (37,1t} ohne
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und von 422 kN (42,2t) mit Booster. Der
achtachsige Drehgestelltender fa3te bei
196,1t Dienstmasse 72,5 m® Wasser und
37,5t Kohle. Wie ihre Vorganger erhielt die
6130 eine elegante Verkleidung, die aber im
spateren Einsatz demontiert wurde.

Erste Versuchsfahrten im Jahre 1942 zeigten
bald, daR die geringe Kesselleistung in Ver-
bindung mit dem zu groBen Kuppelrad-
durchmesser und gekoppelt mit steuerungs-
technischen Schwierigkeiten eine Verwen-
dung der Q-1 weder im Guter- noch im Rei-
sezugdienst zulieB. Trotzdem blieb die Q-1
einige Jahre im Einsatz vor leichten Glterzi-
gen, bis sie schlieBlich in aller Stille ver-
schwand.

Die Reihe Q-2 der Pennsylvania RR Comp.

Trotz des Riickschlages mit der Q-1 wollte
die Pennsylvania RR Comp. die Nonarticula-
ted-Bauart nicht aufgeben, einmal um den
verlorengegangenen guten Ruf ihrer Inge-
nieure wieder aufzufrischen und zum ande-
ren, weil man sich noch immer viel von den
Vorteilen des Gruppenantriebes versprach.
So ging man erneut sorgféltig und mit viel
Uberlegung alle Probleme an.

Der Q-1 folgten 1944/45 somit 26 Maschinen
der Reihe Q-2 fir den schnellen Giiterzug-
dienst mit der Achsfolge 2’BC2’ und den Be-
triebsnummern 6131 und 6175 bis 6199. Dies-
mal ordnete man die zweite Zylindergruppe
zwischen den 1753 mm groRen Kuppelra-
dern an. Um den Achsstand nicht allzusehr
zu vergréBBern, kamen die Zylinder weiter
nach aullen, so dal} sie etwas (iber den Ra-
dern lagen.

Die erste Maschinengruppe hatte Zylinder
von 502 mm Durchmesser bei 711 mm Hub,
die zweite solche von 603 mm Durchmesser
und 737 mm Hub; als Steuerung diente der
Walschaert-Typ. Um ein Schleudern zu ver-
hindern, existierte eine Vorrichtung, die mit
Ventilklappen in den Dampfeinstromrohren
arbeitete und die liber einen elektrischen
Differentialschalter Druckluft nur in die
Bremszylinder der schleudernden Maschine
eintreten lieB — ein Mechanismus, der spé-
ter nicht immer zufriedenstellend arbeitete.
Das auf einem StahlguRrahmen aufgebaute
Laufwerk wies einen Kuppelachsstand von
804 m und einen Gesamtachsstand von
15,38 m auf; schon selbstverstandlich war

die Anwendung von Walzlagern fir alle Ach-
sen.

Der Belpaire-Kessel mit geschweildter Feuer-
bichse fur 2,11 MPa (21,1 kp/cm?) Dampf-
druck verfiigte Uber eine 3,1 m lange Ver-
brennungskammer und insgesamt neun
Quersieder. Als Rostflache werden 11,3 m?,
als Heizflache 624,7 m? und als Uberhitzerfla-
che 271,8 m? genannt.

Mit 280,5 t Dienst- und 178 t Reibungsmasse
handelte es sich um grof3e, kraftige Maschi-
nen, die eine Zugkraft von 457 kN (45,7 t)
ohne und von 521 kN (52,1 t) mit Booster
entwickelten. Der achtachsige Drehgestell-
tender hatte mit 40 t Kohle und 72 m® Was-
ser eine Dienstmasse von 195 t.

Mit der Q-2 erzielte die Pennsylvania RR
Comp. endlich den erhofften groRen Wurf.
lhre Gberaus grofRe Leistungsfahigkeit sollte
von keiner fiinffach gekuppelten Giterzuglo-
komotive mehr erreicht werden. So leistete
die 6175 bei Prifstandsversuchen beispiels-
weise in den Zylindern bei 92 km/h 5878 kW
(7987 PS); auch technisch befriedigte sie.
Das Personal schatzte ihre Leistungsfahig-
keit, ihre hohe Einsatzgeschwindigkeit und
die gute Dampfentwicklung. Trotzdem
mullte die neueste Dampflokomotivreihe
der Pennsylvania RR Comp. als erste gehen;
ihre Laufbahn blieb extrem kurz. Schon im
August 1949 standen die meisten in Crest-
line umher, wahrend normal ausgefihrte
2’D1’-, 1E2’- und 1’E-Typen bis 1957 Ziige be-
forderten. Die frihzeitige Ausmusterung be-
ruhte auf hohen Wartungskosten, verbun-
den mit zu groBem Kohle- und Wasserver-
brauch.

1.1.3.
Lokomotiven mit Einzelachsantrieben

Herkommliche Dampflokomotiven mit den
Ublichen Zwei-, Drei- oder Vierzylinder-
dampfmaschinen, die dber Treib- und Kup-
pelstangen auf die Rader wirkten, hatten
einige im Antriebsprinzip begriindete Nach-
teile. So bestand wegen der auf ein gewis-
ses MaR beschrankten Kuppelraddrehzahl
und einer vorgegebenen hochsten Kolben-
geschwindigkeit eine direkte Abhangigkeit
der Hochstgeschwindigkeit vom Raddurch-
messer, was bei Lokomotiven mit Hochstge-
schwindigkeiten dber 150 km/h zu unertrag-



lich groRen Radern und damit verbunden zu
einem beachtlichen Achsstand fiihrte. Der-
art groBe Radsatze hatten zudem erhebliche
Massen; zusammen mit den aus dem Trieb-
werk stammenden Kraften fiihrte das zu ho-
hen Oberbaubeanspruchungen. AuRerdem
muflten die gekuppelten Rader einen exakt
gleichen Durchmesser haben; Ungleichma-
Rigkeiten fiihrten leicht zu schwerem Gang.
Auch Treib- und Kuppelstangen erforderten
genaues Arbeiten. Unbefriedigend blieb
ebenfalls die nur unvollkommene Ausnut-
zung der Reibungsmasse infolge der veran-
derlichen Umfangskrafte.

Vorteilhafte Losungen bot der Einzelachsan-
trieb, der je nach gewahlter Bauart auf Kol-
bendampfmaschinen, Dampfmotoren oder
Dampfturbinen basieren konnte und der ei-
nige oder alle der obigen Probleme Idste.
Trotz mancher Vorteile stand man dem Ein-
zelachsantrieb aber weitgehend ablehnend
gegenuber. Als Nachteile galten die vieltei-
lige, nicht immer betriebssichere Bauart, die
hoheren Herstellungs- und Wartungskosten
und die manchmal sehr ausgepragte Schieu-
derneigung, ein Problem, das wir schon vom
Gruppenantrieb her kennen.

Die Petiet-Lokomotiven
der franzésischen Nordbahn

Einzelachsgetriebene Dampflokomotiven
sind nicht, wie oft angenommen wird, eine
Entwicklungsrichtung aus der Spatzeit der
Dampftraktion. Fal’t man diesen Begriff sehr
weit, so kann man schon die ersten Uber-
haupt gebauten Lokomotiven, die vielfach
die Achsfolge 1A und 1A1 hatten, dazu zah-
len.

Da im Laufe der weiteren Entwicklung Zwei-
und Dreikuppier zur Standardausstattung
vieler Bahnen zahlten, lberrascht der Bau
von acht A3A-Tenderlokomotiven im Jahre
1862 durch die franzosische Nordbahn unter
Regie des uns schon bekannten Chefinge-
nieurs Jules Petiet. Neben der Tatsache, da
Petiet auf Kuppelstangen verzichtete, er-
staunt die Lage der Treibachsen als Fih-
rungselement. Dadurch und durch den er-
heblichen Uberhang der vier Zylinder der in
konventioneller Art ausgefiihrten Dampfma-
schinen muRte der Lauf bei schneller Fahrt
sehr unruhig sein. Auffallig auch der Kessel,
der in seiner Art denen von Petiets CC-Ma-

schinen entsprach. Technische Daten und
Angaben Uber Einsatz und Bewahrung sind
nicht mehr greifbar.

Die Webbschen
Dreizylinder-Verbundlokomotiven

Ebenfalls zu den einzelachsgetriebenen
Dampflokomotiven zahiten die Webbschen
Dreizylinder-Verbundlokomotiven.  Francis
William Webb, der Lokomotiv-Superinten-
dent der britischen London & North Western
Rw., fihrte 1883 erstmals einen n3v-Entwurf
aus, wobei zwei aulRen liegende Hochdruck-
zylinder einem mittleren Niederdruckzylin-
der gegeniiberstanden. Dabei arbeiteten die
beiden Hochdrucktriebwerke auf die zweite,
der Niederdruckzylinder mit etwa dem dop-
pelten Volumen beider Hochdruckzylinder
auf die erste Treibachse. Getreu der briti-
schen Tradition der ungekuppelten Schnell-
zuglokomotive, solche 1A1- und 2'A1-Ma-
schinen standen dort noch bis in den ersten
Weltkrieg hinein in Betrieb, verzichtete
Webb auf Kuppelstangen.

Dem Prototyp, einer 1’Bo-Lokomotive, gab
Webb den Namen ,Experiment”. Sie hatte
Zylinder von 330 mm bzw. 600 mm Durch-
messer bei 610 mm Hub, 2020 mm grofRe
Treibrader, einen Kessel fir 1,06 MPa
(10,6 kp/cm?) Dampfdruck mit 1,69 m? Rost-
und 100,56 m? Heizfliche sowie eine Rei-
bungsmasse von 27,5 t.

Im Einsatz gab es mit ihr die zu erwartenden
Anfahrschwierigkeiten getrennter Verbund-
triebwerke; trotzdem lie Webb in der Folge-
zeit seine Bauart mit vergrofRerten Abmes-
sungen weiterbauen, zum SchluR sogar

A3A-Lokomotive der franzdsischen Nordbahn

noch als 1'Bo1’-Lokomotive. Einschliellich
einiger weniger 2’Bo- und 1'Bo1’-Tenderloko-
motiven entstanden innerhalb von 15 Jahren
an die 100 Exemplare dieser verfehlten Bau-
art, an der Webb trotz vieler Klagen fest-
hielt. Manchmal muBten vier Eisenbahner
den Zug mit Brechstangen mit anschieben,
und bei einer Lieferung mit vereinfachter
Niederdrucksteuerung kam es zur Belusti-
gung aller Unbeteiligten gelegentlich vor,
daR beim Anfahren die beiden Treibradsatze
in verschiedenen Richtungen gegeneinander
schleuderten.

Neben dieser Unvollkommenheit hatten die
Webbschen Maschinen in den iber die
Rosthohe nach unten verlangerten Stehkes-
selseitenwanden und dem wassergefillten
Stehkesselboden noch eine weitere Neu-
erung von zweifelhaftem Wert. Bei spateren
Lokomotiven mulR man auch die in Langkes-
selmitte angeordnete Verbrennungskammer
als Uberflissig betrachten.

Als Webb 1904 zuriicktrat, musterte sein
Nachfolger alle Gibriggebliebenen Lokomoti-
ven der Bauart Webb so schnell wie maglich
aus. Es spricht allerdings fir den Ruf, den
Webb als Chefingenieur einer der bedeu-
tendsten britischen Bahnen genof3, wenn
man hort, daR auch auslandische Bahnen
Probelokomotiven beschafften. Neben der
amerikanischen Pennsylvania RR kaufte
auch die Osterreichisch-Ungarische Eisen-
bahngesellschaft von der Firma Sharp, Ste-
wart & Co in Manchester eine 1'Bo-Schnell-
zuglokomotive. Sie bewéhrte sich aber
ebenfalls nicht und belastete mit ihren An-
fahrschwierigkeiten den Zugforderdienst in
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so unangenehmer Weise, dal} sie schnell
wieder aus dem Dienst verschwand.

Die 701 der Bauart
de Glehn der franzésischen Nordbahn

Auch Alfred de Glehn, dem Chefkonstruk-
teur der Elsassischen Maschinenbau Geseli-
schaft in Muhlhausen und Grafenstaden,
schwebte ein Einzelachsantrieb vor, als er
an einer neuen Schneilzuglokomotive arbei-
tete, die 1886 als 1’Bo-ndv-Typ das Werk ver-
lieR. Die Hochdruckzylinder brachte de
Glehn auen an einer Rahmenversteifung
zwischen den beiden ersten Achsen an; sie
wirkten auf die zweite Treibachse. Unter der
Rauchkammer und zwischen den Rahmen-
wangen lagen die auf die erste Treibachse
wirkenden Niederdruckzylinder.

Bekannt sind folgende technische Daten die-
ser Lokomotive: Zylinderdurchmesser
350/460 mm, Hub 610 mm, Treibraddurch-
messer 2110 mm, Kesseldruck 1,1 MPa
(11 kp/cm?), Rostflache 2,27 m?, Heizflache
103 m?, Dienstmasse 38t, Reibungsmasse
27,5 t, Hochstgeschwindigkeit 100 km/h.

Die franzosische Nordbahn iibernahm sie
unter der Nummer 701 zur Erprobung in den
Schnellzugdienst. Nach drei Betriebsjahren
kam sie 1889 zur Weltausstellung nach Paris,
wo sie betrachtliches Aufsehen erregte.
Aber auch sie neigte sehr zum Schleudern,
so daRl de Glehn, anders als Webb, in der
Folge zu gekuppelten Achsen (iberging und
mit dieser Bauform viele schéne Erfolge er-
zielen konnte.

Die Heilmann-Lokomotiven
der franzosischen Westbahn

Ende des vorigen Jahrhunderts faszinierten .

die Elektrizitdt und der elektrische Bahnbe-
trieb Laien und Fachleute gleichermalen.
So verwundert es nicht, da Bestrebungen
existierten, die bewahrte Dampflokomotive
mit dem neuen Traktionsmittel zu verbinden.
Erfolg hatte aber lediglich der Elsasser Inge-
nieur Jean Jacques Heilmann mit seinen ei-
genartigen Do’Do’-Lokomotiven.

1892/93 entstand der mechanische Teil der
ersten Heilmann-Lokomotive in den Forges
et Chantiers de la Méditerranée in Le Havre,
wiahrend die Schweizer Firma BBC die elek-
trische Ausristung beisteuerte. Zwei vier-
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achsige Drehgestelle mit 1200 mm groRen
Radern und den zu jener Zeit bei Elektroloko-
motiven gern benutzten Achsmotoren tru-
gen einen Brickenrahmen, der von vorn
nach hinten den Fahrerstand, die Maschi-
nenanlage, den Heizerstand, den Kessel und
die seitlich des Kessels befindlichen Vorrats-
behalter aufnahm. AuRerlich fiel das fast
uber die Halfte des Fahrzeuges gehende
Flihrerhaus auf, das mit Ausnahme des Kes-
sels alle wichtigen Steuer- und Antriebsele-
mente (berdachte. Seine Formgebung erin-
nerte an einen Schiffsbug und zeigte so er-
ste Anséatze einer Stromlinienverkleidung.
Eine Zweizylinder-Verbundmaschine in Bo-
xerform mit der sehr selten im Lokomotiv-
bau benutzten Corliss-Drehschiebersteue-
rung gab ihre Leistung von 590 kW (800 PS)
bei 400 U/min an den direktgekuppelten
400-V-Gleichstrom-Hauptgenerator ab. Ein
Hilfsaggregat lieferte den Erregerstrom und
die Energie fur die Zugbeleuchtung. Der mit
der Feuerbiichse voranlaufende Lentz-Well-
rohrkessel erzeugte Dampf unter einem
Druck von 1,26 MPa (12,6 kp/cm?), seine
Rostflache umfaBte 2,25 m?, die Heizflache
145,17 m2,

Bei einer Lange von 16,56 m kam die Lok auf
eine Dienstmasse von 118 t, nach anderen
Quellen sogar auf 130t, die - Hochstge-
schwindigkeit betrug 100 km/h, die Vorrats-
behalter falRten 10 m® Wasser und 6t
Kohle.

Nach Fertigsteliung des ,Fusée” (Rakete)
genannten Fahrzeuges im Herbst 1893 fan-
den Probefahrten auf der Strecke Le Havre —
Beuzeville statt. Dabei fiel es durch hohe
Anfahrzugkrafte und hervorragende Laufei-
genschaften besonders auf — nachteilig al-
lenfalis die vielfach zu MiBverstandnissen
fiihrende Trennung von Lokfiihrer und Hei-
zer. Die Uber etwa 2000 km Fahrstrecke
durchgefiihrten Versuche zeigten die
Brauchbarkeit der Heilmann-Lokomotive
und fihrten dazu, daR die franzésische
Westbahn zwei weitere, leistungsstérkere
Einheiten in Auftrag gab.

Im Gesamtaufbau entsprachen diese Ma-
schinen weitgehend der ,Fusée”, jedoch
kam eine stadrkere stehende, einfach wir-
kende Sechszylinder-Dreifachexpansions-
dampfmaschine zur Anwendung. Sie hatte
Zylinder von 300/400 mm Durchmesser bei

400 mm Hub und leistete bei 400 U/min
994 kW (1350 PS). An jedem Maschinen-
ende war je ein 410-kW-Gleichstromgene-
rator angeflanscht.

Die modifizierten, wieder mit Achsmotoren
ausgestatteten Drehgestelle erhielten gro-
Rere Rader von 1160 mm Durchmesser; ihr
Achsstand lag bei 4,1 m, der Gesamtachs-
stand bei 15,4 m.

Als Dampferzeuger diente diesmal ein nor-
maler Belpaire-Kessel. Er lieferte NalRdampf
unter einem Druck von 1,4 MPa (14 kp/cm?),
seine Rostflache war 3,34 m?, seine Heizfla-
che 185,56 m? groR.

Bei einer Lange uber Puffer von 18,59 m be-
lief sich die Dienstmasse auf 124 t; fir Lang-
streckenfahrten nahm ein vierachsiger Dreh-
gestelltender Wasser und Kohle auf. Einer
der Tender erhielt einen durch eine Kabel-
verbindung von der Lokomotive gespeisten
Achsmotor und nutzte so einen Teil der im-
merhin 70t betragenden Tenderdienst-
masse fiir die Traktion mit aus.

Im November 1897 begann auf der franzosi-
schen Westbahn die Erprobung der als
Nummer 8001 und 8002 eingeordneten Loko-
motiven. Sie beforderten 250-t-Ziige mit
100 km/h und erreichten teilweise die da-
mals hohe Geschwindigkeit von 120 km/h.
Auch hier zeigten sich beide Heilmann-Loko-
motiven von der besten Seite, so daR sich
auch Bahnen im Ausland fir diese Bauart in-
teressierten. Die dem System eigenen Nach-
teile, wie die im Vergleich zur Leistung sehr
hohe Masse, die aufwendige und teure Her-
stellung, die hohen Wartungskosten und die
erforderliche Bedienung durch Lokfiihrer,
Maschinist, Heizer und evtl. noch Heizerge-
hilfen, fihrten aber dazu, daR ein Weiterbau
unterblieb.

Die Paget-Lokomotive der Midland Rw.

1907/08 entstand in der Bahnwerkstatt
Derby der Midland Rw. eine 1'C1’-Maschine
mit der Betriebsnummer 2299, die zu den ei-
gentumlichsten Lokomotiven der Welt zu
zéhlen ist. Der seinerzeitige Direktor der
Bahnwerkstatt, Cecil Paget, wurde durch die
sehr. ruhig laufenden Williams-Dampfma-
schinen angeregt, eine ahnliche Bauform
auch fiir den Lokomotivbetrieb zu nutzen. Er
setzte sich das Ziel, eine Antriebseinheit fir
alle Zugarten und Geschwindigkeiten zu



schaffen; weiter wollte er einen neuen Kes-
sel mit groler Verdampfungsleistung und
minimalen Warmeverlusten entwickeln. Pa-
get lieR seine Versuchslokomotive auf ei-
gene Kosten und unabhangig vom leitenden
Maschineningenieur der Bahngesellschaft
bauen.

Markantestes Merkmal der 2299 waren die
beiden einfach wirkenden, waagerecht lie-
genden Vierzylinder-Gleichstromdampfma-
schinen mit ihrem Kolbendurchmesser von
457 mm bei 305 mm Hub. Eine Zylinder-
gruppe befand sich zwischen der ersten und
zweiten Treibachse, die andere zwischen
zweiter und dritter. Je zwei Zylinder lagen
derart zusammen, dalR zwei gegenlaufige
Kolben in demselben Zylinderraum arbeite-
ten. Wegen der Breite der Zylindergul3-
stiicke erhielt die Lokomotive einen AuBen-
rahmen, alle drei Treibachsen hatten eine
Verbindung uber Hallsche Kurbeln und Kup-
pelstangen. Eigentlich stelite dieser Typ
keine reine Ausfiihrung des Einzelachsan-
triebes dar, andererseits 14t der Gesamt-
aufbau diese Einordnung aber durchaus
zu.

Die erste und die dritte Treibachse hatten
eine doppeite, die mittlere sogar eine vierfa-
che Krépfung. Mit der gewahlten Trieb-
werksanordnung erreichte Paget einen voll-
kommenen Ausgleich der hin- und herge-
henden Massen und damit einen exzellenten
Lauf. Bemerkenswert auch die Drehschie-
bersteuerung. Paget wiéhlte Treibrader von
1625 mm Durchmesser, Bisselgestelle far
die Laufachsen und einen Achsstand von
9,66 m.

Der Kessel fir 1,27 MPa (12,7 kp/cm?) Druck
enthielt einen die ganze Fahrzeugbreite in
Anspruch nehmenden Rost von 5,13 m? Fla-
che, Seiten- und Rlckwande der Feuer-
blichse bestanden aus feuerfesten Steinen,
die Heizflache belief sich auf 187,56 m?.
Insgesamt kam die Maschine auf eine
Dienstmasse von 75,7 t, davon ruhten 56,6 t
auf den Treibradern; die Hochstgeschwin-
digkeit wird mit 130 km/h angegeben, der
dreiachsige Tender nahm 15,9 m® Wasser
und 7,1 t Kohle auf.

Paget gab fir die Herstellung sein ganzes
Vermogen aus; die ihm fehlenden 2000
Pfund Gbernahm die Midland Rw. Bei Probe-

fahrten zeigte die 2299 die erwarteten aus-

gezeichneten Laufeigenschaften, zu einem
regelmaBigen Einsatz gelangte sie aber
nicht. Im Betrieb konnte die Drehschieber-
steuerung nicht dicht gehalten werden; der
Kessel erwies sich zwar als sehr verdamp-
fungswillig, jedoch hielten die Steinwande
den Erschitterungen auf Dauer nicht stand.
Im April 1920 erfolgte dann, nachdem die Lo-
komotive schon langere Zeit abgestellt war,
der Abbruch.

Die Sentinel-Lokomotive
der kolumbianischen Staatsbahn

1934 baute die Firma Sentinel aus
Shrewsbury in GroRbritannien drei Dampfio-
komotiven fur die krimmungsreichen und
starke Steigungen aufweisenden 1000-mm-
Schmalspurstrecken der kolumbianischen
Staatsbahn. Vdllig abweichend von der klas-
sischen Bauweise handelte es sich um
Co’Co’-Drehgestellfahrzeuge.

Auf dem Brickenrahmen salen von vorn
nach hinten der Fiihrerstand, der Kohlebe-
halter, ein kleiner Wassertank, der Kessel
und ein grolRer Wasserbehélter.

Auf jeder Achse lagerte in Tatzlagerform
eine doppeltwirkende Zweizylinder-Verbund-
dampfmaschine mit angeschlossenem Ge-
triebe; ihr Zylinderdurchmesser betrug
108/184 mm bei 159 mm Hub, den Treibrad-
durchmesser wahlte man zu 885 mm, der
Achsstand eines Drehgestells belief sich auf

232.P.1 der franzosischen Nordbahn

3,265 m, der Gesamtachsstand auf 10,475 m.
Die jeweils duRRere Drehgestellachse ruhte in
einem Deichselgestell, das gegenuber dem
Drehgestellrahmen ausschwenken konnte
und so das Durchfahren von 80-m-Bogen ge-
stattete.

Der Hochdruck-Wasserrohrkessel des Sy-
stems Woolnough fir 3,85 MPa (38,5 kp/
c¢m?) Dampfdruck bestand aus zwei unteren
und einer oberen Wassertrommel; Wasser-
rohre verbanden sie dreieckformig. Ein Spei-
sewasservorwarmer und die Aufheizung der
Verbrennungsluft, die durch die doppelte
Kesselverkleidung strich, sorgten fiir einen
guten Kesselwirkungsgrad. Bekannt sind die
Rostflache von 1,656 m?, die Heizfliche von
32m? wund die Uberhitzerfliche von
13,5 m2.

Bei einer Lange Gber Kupplung von 13,1 m
kam die Maschine auf 55 t Dienstmasse und
eine Anfahrzugkraft von 79 kN (7,9t), die
Hochstgeschwindigkeit betrug 40 km/h, die
Vorratsbehélter nahmen 5,44 m3 Wasser und
3 t Kohle auf.

Nach der Fertigstellung der ersten Lokomo-
tive lief diese zur Erprobung auf einer belgi-
schen Schmalspurbahn; tiber den weiteren
Einsatz liegen keine Angaben vor.

Die 232.P.1 der franzosischen Nordbahn

1936 beschlo3 die franzdsische Nordbahn
den Kauf einer 2’Co2’-Schnellzuglokomotive
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1’Bo 1’-Lokomotive
der dgyptischen Staatsbahn

mit  6-MPa-(60-kp/cm?-)Hochdruckkessel.
Eine Arbeitsgemeinschaft, bestehend aus
den Lokomotivfabriken Grafenstaden, Five
Lille, Schneider Creusot und SLM-Winter-
thur, Gbernahm die Fertigung. SLM arbei-
tete die Konstruktion aus, stellte Patente zur
Verfugung und lieferte den Kessel und die
Dampfmotoren.

Sechs doppeltwirkende Drillings-Gleich-
stromdampfmotoren mit Ventilsteuerung,
die bei einem Zylinderdurchmesser von
150 mm und 255 mm Hub bei 950 U/min je
440 kW (600 PS}) leisteten, dienten als Trieb-
quelle. Je zwei der auRBerhalb des AuBenrah-
mens waagerecht fest mit ihm verbundenen
Dampfmotoren wirkten Gber im Olbad lau-
fende Getriebe und SLM-Gelenkkupplungen
auf eine der mit 1550 mm groRen Réadern
versehenen Treibachsen.

Der Kessel setzte sich aus zwei Teilen zu-
sammen, dem vorderen Niederdruck- und
dem hinteren Hochdruckkessel. Hauptzweck
des der Regelbauart entsprechenden Nie-
derdruckkessels war die Enthartung des
Hochdruckkesselspeisewassers; auBerdem
lieferte er den Dampf fiir die Hilfsmaschi-
nen. Eine obere Trommel von 700 mm
Durchmesser, die ein System von Wasser-
rohren und Wasserwanden mit vier Unter-
trommeln verband, bildete den unter einem
Druck von 6 MPa (60 kp/cm?} stehenden
Hochdruckkessel. Fir den Niederdruckkes-
sel beschréankte man sich auf 2 MPa (20 kp/
cm?) Druck, als Rostflache sind 3,5 m?, als
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Heizflache 169,8 m? und als Uberhitzerfliche
39,6 m? bekannt. Bei 12,7 m Achsstand kam
die Lok auf 126 t Dienst- und 65 t Reibungs-
masse; die Tenderdienstmasse belief sich
auf 721, die Hochstgeschwindigkeit auf
148 km/h.

Die Dampfmotoriokomotiven
der agyptischen Staatsbahn

North British produzierte 1937 vier 1'Bo1’-
Reisezuglokomotiven fir die &gyptische
Staatsbahn, die diese 1938 unter den Be-
triebsnummern 276 bis 279 ibernahm. Als
Antrieb dienten je zwei der schon vielfach

bewéahrten und sich durch niedrigen Ver-.

brauch und annehmbare Wartungskosten
auszeichnenden  Sentinel-Dampfmotoren.
Waagerecht unabgefedert in der Art von
Tatzlagermotoren eingebaut, leisteten diese
doppeltwirkenden Zweizylinderdampfma-
schinen bei 620 U/min je 294 kW (800 PS).
Als Dampferzeuger kam ein Regelkesse! zur
Anwendung; zwei Exemplare hatten OI-, die
anderen Kohlefeuerung.

Im folgenden die wichtigsten technischen
Daten: Zylinderdurchmesser 279 mm, Hub
305 mm, Treibraddurchmesser 1136 mm,
Achsstand 7,167 m, Kesseldruck 1,42 MPa
(14,2 kp/cm?), Rostflache 1,95 m?, Heizflache
111 m?, Uberhitzerflache 27 m?, Lange (ber
Puffer 17,202 m, Dienstmasse 57.6t, Rei-
bungsmasse 32 t, Zugkraft 78,6 kN (7,86 t),
Hochstgeschwindigkeit 85 km/h, dreiachsi-
ger Tender mit 44,5 t Dienstmasse, Wasser-

vorrat 16,8 m®, Kohlevorrat 6 t, Heizolvorrat
45 md,

Soweit bekannt ist, standen alle vier Exem-
plare bis weit nach dem zweiten Weltkrieg
im Einsatz, ein konkreter Ausmusterungs-
zeitpunkt ist aber nicht bekannt.

Die 77 1001 der Deutschen Reichsbahn

In den 30er Jahren wollte auch die private
Libeck-Blchener-Eisenbahn den Einzelachs-
antrieb erproben. Eine ihrer 1'C-Guterzuglo-
komotiven mit der Betriebsnummer 71 sollte
unter Nutzung von drei Zweizylinder-V-
Dampfmotoren der Firma Henschel in eine
1’Co2’-Stromlinientenderlokomotive verwan-
delt werden. Wahrend des Umbaues in der
Hauptwerkstatt Lilbeck kam die Gesellschaft
am 1. 1. 1938 zur Deutschen Reichsbahn, die
die halbfertige Maschine als 77 1001 iber-
nehmen wollte. Unglinstige Umsténde fiihr-
ten immer wieder zu Verzégerungen; der in-
zwischen ausgebrochene zweite Weltkrieg
machte dann allen weiteren Arbeiten ein
Ende.

Die 19 1001 der Deutschen Reichsbahn

Schon wahrend des Baues der beiden 2'C2’-
Lokomotiven der Reihe 05 dachten die Bor-
sig-Werke, in dem Bestreben, von den
2300 mm groBen Kuppelradern mit ihrer un-
abgefederten Masse von rund 5t wegzu-
kommen, an die Entwicklung einer 2'C2'-Ten-
derlokomotive far 160 km/h Hoéchstge-
schwindigkeit, bei der ein schnellaufender



Dampfmotor mit Zahnradiibersetzung und
Blindwelle vorgesehen war. Da der Gedanke
des Dampfmotors manches flr sich hatte,
der Borsig-Entwurf aber grundsétzliche
Méangel aufwies, forderte die Deutsche
Reichsbahn im Sommer 1934 Borsig, Hen-
schel, Krupp und Schwartzkopff auf, Ent-
wiirfe fir eine Schlepptenderlokomotive mit
Gruppen- oder Einzelachsantrieb vorzule-
gen. Die Zeitumstédnde erlaubten es aber
nicht, einen der Entwirfe zu realisieren, so
dald erst 1937 ein von Henschel vorgestelites
Projekt, das sich durch Einfachheit, Nutzung
bekannter Bauelemente und gute Durchbil-
dung auszeichnete, die Billigung der Deut-
schen Reichsbahn fand. Gemeinsam mit
dem Reichsbahn-Zentralamt in Berlin bildete
Henschel daraufhin die Konstruktion einer
1’Do1’-Stromlinienlokomotive fur eine
Hochstgeschwindigkeit von 175 km/h und
mit dem Leistungsprogramm der Reihe 01
baureif durch.

Jede Treibachse erhielt als Antrieb einen bei
742 U/min 442 kW (600 PS) leistenden Zwei-
zylinder-V-Dampfmotor mit einem Zylinder-
durchmesser von 300 mm bei 300 mm Hub.
Der Winkel von 90° zwischen den Zylinder-
achsen ermoglichte einen guten Massenaus-
gleich der Dampfmotoren, so da3 mit her-
vorragenden Laufeigenschaften zu rechnen
war. Die Dampfzufuhr ibernahmen Kolben-
schieber normaler Bauart; Fillungsanderung
und Umsteuerung konnten wie bei einer Re-
gellokomotive vom Flhrerstand aus mit ei-
ner Steuerschraube erfolgen; die Ubertra-
gung der Verstellbewegung geschah uber
Gelenkwellen und Kegelradgetriebe auf die

vier Dampfmotoren; ein druckluftbetriebe-
ner Servomotor erleichterte die Bedienung.
Die schmale Ausflhrung erlaubte die Anord-
nung aullerhalb der Radsatze; die Maschi-
nen der ersten und dritten Treibachse befan-
den sich auf der linken, die der zweiten und
vierten auf der rechten Lokseite.

Zwischen Kurbelwelle und Rad glich eine
SSW-Pawelka-Gelenkstangenkupplung alle
Relativbewegungen aus; ein Getriebe exi-
stierte nicht, wohl aber eine 6ldichte Kapse-
lung. Trotz der hohen Fahrgeschwindigkeit
gestatteten die schnellaufenden Dampfmo-
toren einen Treibraddurchmesser von nur
1250 mm, so dal} die unabgefederte Masse
eines Radsatzes nur 2,4 t betrug; zusammen
mit dem vorderen Krauss-Helmholtz-Gestell
und der hinteren Bisselachse kam man auf
11,29 m Achsstand. Als Achslager an Lauf-
und Treibachsen dienten Pendelrollenla-
ger.

Wie alle Einheitslokomotiven der Reichs-
bahn, so hatte auch die 19 1001 einen Bar-
renrahmen. Da hier aber die groRen Bean-
spruchungen durch die Kolbenkrafte entfie-
len, konnten die Rahmenwangen wesentlich
schwacher ausfallen.

Der Kessel entstand — unter Verwendung
der gleichen Gesenke und unter Berlcksich-
tigung des erhohten Dampfdruckes von
2 MPa (20 kp/cm?} — aus dem der Reihe 44
unter Verwendung von Molybdanstahl fir
Lang- und Stehkessel, wahrend die ge-
schweilRte Feuerblichse aus [Z-Stahl be-
stand. Seine Rostflache umfafite 4,565 m?,
die Heizflache 240 m? und die Uberhitzerfla-
che 100 m2.

19 1001 der Deutschen Reichsbahn

Bei 23,77 m Lange Uber Puffer betrug die
Dienstmasse 109,9 t und die Reibungsmasse
75,81, gut fir eine Zugkraft von 86,4 kN
(8,64 t).

Als Tender fand der 2'3T38St Verwendung,
der auch hinter der 06 und der 017 lief. Sein
Kohlefassungsvermogen wurde aber leicht
erhéht, um Langstrecken ohne Zwischenhalt
durchfahren zu kénnen. Bei 66t Dienst-
masse lieRen sich 37,3 m® Wasser und 10,56t
Kohle unterbringen.

Zur Verminderung des Luftwiderstandes er-
hielten Lok und Tender eine Stromlinienver-
kleidung, die der Ausfihrung der 01'° ent-
sprach.

Mit Rucksicht auf eine gute Zugéanglichkeit
der Dampfmotoren verlief sie in deren Be-
reich Uber Achsmitte, wahrend sie sonst
weit hinabreichte.

Erst Mitte Juni 1941 erfolgte wegen des Krie-
ges und wegen einiger Anderungen, die sich
aus Werksprobefahrten ergaben, die Uber-
gabe an die Deutsche Reichsbahn. Die Lok
kam zunachst zum Lokomotivversuchsamt
Grunewald; bei ersten Fahrten lieR die
Dampfentwicklung sehr zu wiinschen Ubrig,
die Zugkraft war bei hohem Dampfver-
brauch auRerordentlich gering. Ende Okto-
ber 1941 stellte man dann fest, da die
Steuerung durch Abscheren einiger Keile
nicht ordnungsgemal} arbeitete, und erst
nach AbschluB der Anderungsarbeiten bei
Henschel konnten Ende Mai 1942 die Ver-
suchsfahrten weitergehen. Dabei gelang es
auch, durch Kesseldanderungen eine befriedi-
gende Dampferzeugung zu garantieren. Im
abrigen fanden ausgesprochene Hochge-
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AAT1 der bayrischen Staatsbahn

schwindigkeitsversuche nicht statt, nur ganz
kurzzeitig lief sie mit 180 km/h.

Am 29.6.1942 nahm dann die Deutsche
Reichsbahn die 191001 ab und setzte sie
probeweise vor schweren Schnellziigen ein.
Zwei Zugfahrten auf der Strecke Berlin—
Frankfurt {Main) und Berlin—Hamburg zeig-
ten das unsichere Anziehen, ein haufiges
Schleudern, aber gute Beschleunigung und
hervorragende Laufruhe sowie geringen Ol-
verbrauch und einfache Bedienung.

Nach AbschiuB der Versuche im Oktober
1942 blieb die Lokomotive zunachst noch
beim Versuchsamt stehen, wo sich bei einer
eingehenden Untersuchung herausstellte,
daB die Kolbenringe zu einem GroRteil fest
in den Nuten sallen und so keine Dichtwir-
kung mehr hatten, so daR ber und unter
dem Kolben gleichzeitig Druck auftrat. Neue
Ringe beseitigten die anstehenden Pro-
bleme sofort.

Im Mai 1943 Gberfihrte man die 191001 zum
Bw Altona in den schweren Schnellzug-
dienst auf den Strecken nach Berlin und Os-
nabrick. Dabei kam es zu einigen Defekten,
darunter zweimal an der Gelenkkuppliung,
wodurch am 17. 11. 1943 ein Dampfmotor so
beschadigt wurde, dal? Henschel einen Er-
satzmotor liefern muldte, dessen Anbau am
1.9.1944 beendet war. Ab 7. 9. stand sie
dann wieder im Schnellzugdienst, aber
schon kurze Zeit danach ereignete sich ein
neuer Schaden durch Olmangel.

Bevor eine Entscheidung erging, die Loko-
motive wahrend der Kriegsdauer aus dem
Verkehr zu ziehen, wurde sie in der Nacht

vom 12. zum 13.10.1944 bei einem Bomben- -

angriff so schwer an zwei Dampfmotoren
beschadigt, da® eine Instandsetzung bei
Henschel notig gewesen ware, zu der es
aber erst nach dem Kriege auf Betreiben der
USA-Besatzungsbehdrde kam. Nach der
Wiederherstellung fand eine Probefahrt von
Kassel nach Wabern und zurick statt; an-
schlieBend erfolgte die Verschiffung in die
USA. Dort interessierte sich die Marine fir
die Dampfmotoren, zu einem Betriebsein-
satz konnte sich aber keine der dortigen
Bahnen entschlieRen. lhre fir USA-Verhalt-
nisse kleine Leistung und der rasch durch-
greifende Traktionswechsel verhinderten
dies. Nach langerer Abstellzeit im Fort Eu-
stis in Virginia verschrottete man sie 1952.
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Mit dieser Lokomotive endete die Entwick-
lung des Einzelachsantriebes. Nur kurz er-
wahnt werden sollen die franzosische
232-Q-1, die Doppellokomotive der Union
Pacific, die M-1 der Chesapeak & Ohio und
die 2300 der Norfolk & Western, die als
Dampfturbinenlokomotiven ebenfalls Einzel-
achsantrieb hatten; Naheres ist dem ent-
sprechenden Kapite! zu entnehmen.

1.1.4.
Lokomotiven mit Hilfstriebachsen

Die in den 90er Jahren des vorigen Jahrhun-
derts noch oft eingesetzten einfach gekup-
pelten Lokomotiven hatten vielfach Schwie-
rigkeiten, die Zige aus den Stationen zu
bringen, auf freier Strecke war ein Zwei-
kuppler aber nicht unbedingt erforderlich.
Richard von Helmholtz, damals leitender In-
genieur bei Krauss in Miinchen, schlug des-
halb die Nutzung einer nur fiir den Anfahr-
vorgang auf der Schiene laufenden Hilfs-
triebachse vor. Er erwartete von seiner
Konzeption wegen des geringen Laufwider-
standes der Lokomotive nicht unerhebliche
Dampfeinsparungen.

Die AA1 der bayrischen Staatsbahn

Krauss baute daraufhin, basierend auf der
bayrischen BXI, 1896 eine 2’aA1-Schnellzug-
lokomotive, die die bayrische Staatsbahn
dann als Reihe AA1 Gibernahm. Anstelle der
zweiten Kuppelachse sah Helmholtz eine
Laufachse vor; die Hilfstriebachse mit

1000 mm grofen Radern befand sich zwi-
schen der zweiten Drehgestell- und der
Triebachse. Beim Anfahren driickten Dampf-
zylinder die Hilfstriebachse gegen die
Schiene; damit erhohte sich die Reibungs-
masse von etwa 14 t nochmals um etwa den
gleichen Wert; nach Beschleunigungsende
zogen Federn die Hilfstriebachse zuriick. De-
ren Dampfmaschine hatte Zylinder von
266 mm Durchmesser und 460 mm Hub und
lag unter der Hauptdampfmaschine in
Rauchkammerhghe.

Die Treibachse mit ihren 1860 mm grofRen
Radern erhielt ihren Antrieb von einem Zwei-
zylinder-Verbundtriebwerk  mit 385 mm
Durchmesser fir den Hochdruck und
610 mm Durchmesser fir den Niederdruck-
zylinder; der Kolbenhub betrug 610 mm.

An weiteren technischen Daten sind be-
kannt: Gesamtachsstand 7,4 m, Kesseldruck
1,3 MPa (13 kp/cm?), Rostflaiche 2,26 m?,
Heizflache 94,6 m?, Uberhitzerfliche 26,9 m?,
Lange (ber Puffer 16,57 m, Dienstmasse
51,7t, Hochstgeschwindigkeit 90 km/h,
dreiachsiger Tender fir 14,56 m® Wasser und
6 t Kohle.

Im Einsatz erzielte die AA1 gegeniber der
BXl einen um 11 % niedrigeren Kohlever-
brauch, erforderte aber zugleich Gberaus
hohe Aufwendungen fur die Unterhaltung.
Nach einem Unfall baute man sie deshalb
1907 in eine 2'B-HeiRdampf-Zwillingsma-
schine um; in dieser Form lief sie zunachst
als bayrische P¥* und spater als 36 861 im-
merhin noch bis 1933.



Die P3" der bayrischen Pfalzbahn

Im Jahre 1900 wiederholte Krauss seinen
Versuch und stellte seine Neuentwicklung
auf der Pariser Weltausstellung aus. We-
sentlich groRer als die AA1, wies sie die
Achsfolge 2'aB1’ auf. Helmholtz plazierte die
Hilfstriebachse diesmal zwischen den bei-
den weit auseinandergezogenen Drehge-
stellachsen; der Antrieb erfolgte von einer
auBen angeordneten Dampfmaschine mit
Joy-Steuerung; beide Baugruppen lagen
fest im Hauptrahmen.

Ein Innentriebwerk mit Heusinger-Steuerung
wirkte auf die Kuppelachsen; ungewohnlich
auch die neben dem Aschkasten gelegenen
Yarrowschen Bobgewichte. Diese von der
ersten und Uber eine Gegenkurbel von der
zweiten Kuppelachse bewegten hin- und
hergehenden Gewichte sollten den Aus-
gleich der umlaufenden Massen bewirken,
ein Mechanismus, der sich nicht be-
wahrte.

Die technischen Daten lauteten: Zylinder-
durchmesser des Hilfstriebwerkes 260 mm,
Zylinderdurchmesser des Haupttriebwerkes
440/650 mm, Hub des Hilfstriebwerkes
400 mm, Hub des Haupttriebwerkes
660 mm, Treibraddurchmesser des Hilf-
striebwerkes 1000 mm, Kuppelraddurchmes-
ser des Haupttriebwerkes 1870 mm, Kessel-
druck 1,4 MPa (14kp/cm?), Rostflache
2,9 m?, Heizflache 191 m?, Dienstmasse 60 t,
Reibungsmasse 28,2t + 13,4t, Zugkraft
104 kN {10,41) + 28 kN (2,8t), Hochstge-
schwindigkeit 90 km/h, Wasservorrat 16 m3,
Kohlevorrat 5 t.

Die bayrische Pfalzbahn kaufte diese Loko-

4 Lehmann, Dampfiok

motive als P3" an; sie lief hervorragend und
erflllte zunachst alle Erwartungen. Der kom-
plizierte Gesamtaufbau flhrte allerdings
dazu, daR schon nach zwei Jahren ein Um-
bau in eine regulare 2’B 1’-NalRdampf-Zwei-
zylinder-Verbundlokomotive mit Innentrieb-
werk erfolgte; in dieser Form stand sie bis
1925 in Dienst, die geplante Umnumerierung
als 14 121 erlebte sie nicht mehr.

1.1.5.
Lokomotiven mit Booster

Wahrend Lokomotiven mit Hilfstriebachsen
Ausnahmen blieben, konnte sich der aus
den USA stammende Booster, der eine mo-
dernisierte und vervollkommnete Form der
Hilfstriebachse darstellte, in seinem Heimat-
land ab 1913 weitgehend durchsetzen. Boo-
ster bestanden aus einer kleinen, horizonta-
len, vollig gekapselten Zweizylinderdampf-
maschine mit integriertem Getriebe; sie ruh-
ten in Tatzlagerbauart auf der letzten
Schlepp- oder einer Tenderachse. Nach dem
Anfahrvorgang schaltete eine Automatik bei
einer vorgewahlten Geschwindigkeit die
ganze Einrichtung ab. Bei den Boostern han-
delte es sich um sehr kompakte Einheiten,
die bis zu 220 kW (300 PS) bei Geschwindig-
keiten zwischen 15 km/h und 25 km/h leiste-
ten, ihr hoher Dampfverbrauch verlangte al-
lerdings leistungsfahige Kessel, aber darauf
legten die Amerikaner ja von jeher groRen
Wert.

Auf der Lokomotive angeordnete Booster
salRen stets, wie schon erwahnt, auf der letz-
ten Schleppachse; die als ,auxiliary locomo-
tive” bekannte Bauart wirkte mittels Kuppel-

P3" der Pfalzbahn

stangen auf zwei, manchmal auch auf drei
Tenderachsen eines Drehgestells — eine nur
fur maRige Geschwindigkeiten brauchbare
Losung. Die Drehgestelle entsprachen dabei
weitgehend der bekannten amerikanischen
Form mit Schwanenhals und Stahlgufirah-
men. Die beiden Zylinder der Dampfma-
schine waren entweder wie bei der Franklin-
Bauart an einem Ende des Drehgestells
uberhdngend angeordnet oder wie beim
Bethlehem-Booster zwischen den Achsen
eingebaut. Die Bethlehem Steel Co. speziali-
sierte sich besonders auf solche Tenderboo-
ster, bei denen die kompakte Antriebsein-
heit mit fertigmontierten Achsen und Achs-
lagern nur in den Rahmen eingehangt zu
werden brauchte. Die Dampfzufihrung er-
folgte Uber Gelenkrohre oder Panzerschlau-
che; den Abdampf leitete man in das Ten-
derwasser ein.

Die Verbreitung des Boosters beschrankte
sich fast ausschlieBlich auf die USA. In Eu-
ropa unternahm nur die britische London &
North Eastern Rw. 1925 an einer 1'D1'-Guter-
zuglokomotive mit der Betr.-Nr. 2393 und
1931 an zwei 2'B1'-Schnellzuglokomotiven
der Betr.-Nrn. 727 und 2171 einen entspre-
chenden Versuch. Letztere erhielten zwi-
schen Lokomotive und Tender ein Jakobs-
Drehgestell, das den Booster aufnahm.
Beide Maschinen bekamen zudem leistungs-
fahigere Kessel, um dem erhohten Dampf-
verbrauch Rechnung tragen zu konnen. Da
sowohl Booster als auch Jakobs-Drehgestell
nicht befriedigten, erfolgte die Ausmuste-
rung schon 1942 bzw. 1943.

Das von den Skoda-Werken Mitte der 30er
Jahre entwickelte Boostersystem, das ent-
sprechend amerikanischen Vorbildern die
Anordnung im Tenderdrehgestell vorsah und
mittels Getriebes, kombinierter Reibungs-
und Klauenkupplung sowie mit Kuppelstan-
gen auf zwei Achsen arbeitete, kam lediglich
fir einige 1'C1’-Maschinen der chinesischen
Staatsbahn zur Anwendung.

1.1.6.
Lokomotiven mit Triebtender

im Gegensatz zu Hilfstriebwerken dienten
Triebtender der dauernden Zugkrafterho-
hung in jedem Geschwindigkeitsbereich.
Der GUberwiegende Teil dieser Fahrzeuge ent-
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Reihe P1 der Erie RR
MaRdarstellung und Ansicht

stand durch Umbauten vorhandener Loko-
motiven, indem ausgemusterte dltere Loko-
motivgestelle Wasserkasten und Kohlebun-
ker erhielten. Um die Kosten in ertraglichen
Grenzen zu haiten, muliten die vorhandenen
Kessel beibehalten oder mit geringem Auf-
wand auf die neue Betriebsleistung ge-
bracht werden. Deshalb litten viele Triebten-
derlokomotiven an Dampfmangel, auch
storte die schwankende Reibungsmasse der
Tender, und die gelenkigen Dampfleitungen
brachten ebenfalls viele Probleme mit sich.

Erste Versuche mit Triebtendern

Schon 1843/45 liefen in Frankreich Lokomoti-
ven mit B-gekuppelten Triebtendern nach ei-
nem Patent der Briader Verpilleux. 1867
folgte eine belgische Bahngeselischaft mit
zwei C-Glterzuglokaomotiven, die C-Triebten-
der der Bauart Urban erhielten. Dabei hatten
diese ebenso wie die Lokomotiven innen lie-
gende, auf die mittlere Kuppelachse wir-
kende Zylinder. Der Abdampf gelangte Gber
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einen auf dem Tender montierten Schorn-
stein unter Warmeabgabe an das Tender-
wasser ins Freie. Beide Maschinen liefen auf
einer Steilrampe bei Charleroi, erfuhren
aber bald wegen dauernder Schwierigkeiten
mit den beweglichen Dampfleitungen eine
Umriistung in normale Lokomotiven.

Die Triplex-L.okomotive
Reihe P-1 der Erie RR

Im September 1913 bestelite die USA-Bahn-
gesellschaft Erie RR, aufbauend auf dem Pa-
tent von George R. Henderson, einem bera-
tenden Ingenieur bei Baldwin, die erste sog.
Triplex-Lokomotive. Henderson ging davon
aus, dal die Dienstmasse einer der iblichen

‘Mallet-Loktender 40 bis 50 % der Lokomotiv-

masse ausmachte und dal® damit noch eine
beachtliche, bisher ungenutzte Reibungs-
masse zur Verfugung stand.

Baldwin lieferte die (1'D)D+D1’-Maschinen
der Reihe P-1 als Mallet-Verbundlokomoti-
ven. Alle sechs Zylinder hatten dieselben Ab-

messungen, den Durchmesser wahite man
mit 914 mm, den Hub mit 813 mm, wobei die
beiden mittleren Zylinder hochgespannten
Uberhitzten Dampf erhielten. Der Nieder-
druckdampf speiste die vordere und hintere
Zylindergruppe, deren Abdampf in den
Schornstein bzw. in den unter dem Tender
angeordneten Speisewasservorwarmer ge-
langte. Zum Anfahren konnten alle drei Zylin-
dergruppen mit Hochdruckdampf arbei-
ten.

Das Triebwerk griff an 1600 mm grofRRen
Kuppelradern an; trotz eines Gesamtachs-
standes mit Tender von 27,44 m lieRen sich
109-m-Bogen noch gut durchfahren. Erwéh-
nenswert ist noch die Bakersteuerung und
die in den USA (bliche Kraftumsteuerung.
Trotz eines Kessels mit 1,48 MPa (14,8 kp/
cm?) Dampfdruck, 8,36 m?> Rost-, 640 m?
Heiz- und 143 m? Uberhitzerfliche entsprach
die Kesselleistung nicht dem Dampfbedarf
der sechs Zylinder; infolge des Ableitens des
Tenderabdampfes in den Speisewasservor-



warmer mangelte es zudem an Saugzuglei-
stung.

Der Kessel verfligte (ber eine 1,73 m lange
Verbrennungskammer, eine Feuerbricke,
sechs Feuerblchswasserrohre und einen
Street-Stoker. Mit Tender fiir 37,9 m® Was-
ser und 16 t Kohle brachten es die Triplex-
Maschinen auf eine Dienstmasse von
383,3 t; davon standen 345t als Reibungs-
masse zur Verfligung.

1914 verlief3 die erste P-1 mit der Betriebs-
nummer 5014 und dem Namen ,Matt. H.
Shay” die Werkhallen; zwei weitere folgten
1916 mit den Nummern 5015 und 5016. Mit
726 kN (72,6 t) Zugkraft Ubertrafen sie alle
bisher gebauten Lokomotiven; sie konnten
250 beladene Wagen mit einer Zugldnge von
26 km und 16250t Wagenzugmasse l(iber
eine im Bogen gelegene 0,9%ige Steigung
befordern; im praktischen Einsatz ersetzte
eine P-1 drei bis vier der bisherigen Lokomo-
tiven. So standen sie viele Jahre ohne we-
sentliche Beanstandungen im Dienst, blie-
ben wegen der schon erwahnten Mangel
aber trotzdem auf Dauer erfolglos. Zwischen
1929 und 1933 gelangten alle drei zur Aus-
musterung.

Die, Triplex-Lokomotive
der Reihe X-A der Virginian Rw. Comp.

1916 konnte Baldwin noch eine Triplex-Loko-
motive mit der Achsfolge (1'D}D+D2’ an die
Virginian Rw. Comp. als Reihe X-A liefern.
Obwohl ein (berarbeiteter Kessel mehr
Dampf abgab, trat keine wesentliche Besse-
rung ein.

Die Hauptdaten der X-A waren: Zylinder-
durchmesser 864 mm, Hub 813 mm, Kuppel-
raddurchmesser 1422 mm, Gesamtachs-
stand mit Tender 27,84 m, Kesseldruck
1,5 MPa (15 kp/cm?), Rostflache 10 m?, Heiz-
flache 679,5 m?, Uberhitzerfliche 190 m?,
Dienstmasse 382t, Reibungsmasse 329,5t,
Zugkraft 958 kN (95,8 t), Wasservorrat 50 m?,
Kohlevorrat 12 t.

Eingesetzt als Schublokomotive auf der
22,5 km langen Steigung zwischen Elmore
und Clark’s Gap, befriedigte sie nicht; schon
nach vier Jahren baute man sie in einen
{(1'D)D-Typ um. In dieser Form blieb sie bis
1936 erhalten.

Die Triebtenderlokomotiven
der Southern Rw.

Nicht so bekannt sind die Triebtenderloko-
motiven der ebenfalls in den USA beheima-
teten Southern Rw., die fiir die 113 km lange
Strecke Ashville—Mayne in Carolina lei-
stungsfdhige Lokomotiven bendtigte. Vor-
handene 1'D1’- und 1'E1’-Maschinen erhiel-
ten deshalb 1916 in den Bahnwerkstéatten in
Spencer unter Nutzung ausgemusterter Lo-
komotivfahrgestelle 1'C1’- und 1'D-Triebten-
der. Der Abdampf der Tenderdampfma-
schine durchlief einen auf dem Tender ange-
ordneten Speisewasservorwarmer. Durch
Reduzierung der Kolbendurchmesser beider
Dampfmaschinengruppen pafte man deren
Dampfbedarf an die Leistungsfahigkeit des
Kessels an. Im Einsatz belief sich der effek-
tive Leistungsgewinn auf etwa 30 % bei nur
unwesentlichem Kohlemehrverbrauch.

Die Poultney-Triebtenderlokomotive
der Ravenglass and Eskdale Rw.

Die englische Firma Yorkshire Engine Co. ri-
stete 1928 eine der 1'D1’-Lokomotiven der
Ravenglass and Eskdale Rw., einer 381-mm-
Schmalspurbahn, mit Triebtendern des Sy-
stems Poultney aus. Uber Einsatz und Be-
triebsbewahrung liegen keine Angaben vor.
Kurz erwahnt sei der 1’B2’-Dampfturbinen-
Triebtender der T38 3255, der im Kapitel
tUber die Dampfturbinenlokomotiven noch
gewlrdigt wird.

11.7.
Lokomotiven
mit Brownschen Triebwerken

Bei Lokomotiven mit Brownschen Triebwer-
ken arbeiteten die Kolben nicht direkt uber
Kolben- und Treibstangen auf die Kuppelréa-
der, sondern ein Zwischenhebel in der Art
des Balanciersystems alter Dampfmaschi-
nen bot einige spezielle Vorteile.

Diese bestanden im grofen Achsstand in-
folge der hohen, geschitzten Lage der Zylin-
der Uber den Radern, in den damit be-
dingten kurzen Ein- und Ausstrémrohren, im
guten Massenausgleich der gegenlaufigen
Triebwerksteile mit nur kleinen Gegenge-
wichten in den Radsternen und in der Lage
der Schieber unter den Zylindern, was eine

gute Entwasserung ermaoglichte. Nachteilig
blieb der kompliziertere Gesamtaufbau mit
den damit verbundenen Aufwendungen fiir
Herstellung und Wartung.

Die Brownschen Lokomotiven
der Gotthardbahn

Brownsche Triebwerke fanden vielfach fur
Trambahn- und Zahnradlokomotiven Ver-
wendung; darauf wird in den entsprechen-
den Kapiteln noch hingewiesen.

Zu den ersten Ausfihrungen fir Normalspur
zahlten zwei kleine B-Lokomotiven mit nur
2,5 m Achsstand, 26 m? Heizflaiche und 15t
Dienstmasse, die die Gotthardbahn 1881 von
SLM-Winterthur beschaffte. Das Triebwerk
bedingte neben dem Innenrahmen mit inte-
griertem Woasserbehilter flir die Lagerung
der Zylinder, der Hebel und der Steuerung
noch kleine zusatzliche &uRere Hilfsrah-
men.

Mit nur einem Mann besetzt, liefen sie zu-
nachst im Nebenbahnbetrieb und ab
1. 1. 1882 im Postverkehr durch den Gott-
hardtunnel. AnschlieRend versahen sie Ran-
gieraufgaben und wurden wegen der gerin-
gen Leistungsfahigkeit schon um 1890 aus
dem Einsatz gezogen. Ahnliche Maschinen
liefen im Zeitraum bis zur Jahrhundert-
wende auch auf anderen Schweizer Bahnen.

Die OP23-01 der sowjetischen Staatsbahn

Far eine groRe Hauptbahnlokomotive fand
das Hebeltriebwerk nur einmal Verwendung,
als Ende 1949 das Woroschilowgrader Werk
fur die sowjetische Staatsbahn eine 1'E2'-
Versuchslokomotive mit der Betriebsnum-
mer OP23-01 baute. Die Maschine hatte in
Rahmenmitte Gber den Kuppelrddern ange-
ordnete Zylinder, in denen sich zwei Kolben
gegenlaufig bewegten. Dieses System er-
moglichte einen hervorragenden Massen-
ausgleich mit nur minimalen Achslast-
schwankungen und eine leichte Rahmenkon-
struktion, mufRte aber am komplizierten Ge-
samtaufbau scheitern.

Die technischen Daten lauteten: Zylinder-
durchmesser 520 mm, Hub 645 mm, Kuppel-
raddurchmesser 1500 mm, Kesseldruck
1,7MPa (17 kp/cm?), Rostfliche 8,2 m?,
Heizfliche 324 m?, Uberhitzerfliche 184 m2,
Lange uber Kupplung 29,54 m, Dienstmasse
168,1 t, Reibungsmasse 115,41, Hochstge-
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C-Trambahnlokomotive

mit Brownschem Triebwerk,

die 1894 von SLM-Winterthur nach Bern
geliefert wurde

schwindigkeit 90 km/h, Wasservorrat
15,6 m®.

1.2

Gelenklokomotiven

1.21.

Vorgeschichte
der Gelenklokomotiven
bis zum Semmering-Wettbewerb

Gelenklokomotiven — wir verstehen darunter
Lokomotiven mit zwei oder mehreren gegen-
einander beweglichen Triebgestellen und
daran befestigten Dampfzylindern — ent-
standen aus dem Bedurfnis heraus, Lei-
stungsfahigkeit und Kurvenldufigkeit mitein-
ander zu verbinden. In den Jahren vor der
Jahrhundertwende, als seitenverschiebbare
Kuppelachsen nach Golsdorf noch unbe-
kannt waren, bildeten Gelenklokomotiven
oft die einzige Mdglichkeit zur Erfullung der
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obigen Aufgabe; aber auch im Zeitraum da-
nach konnten sie sich unter speziellen Ein-
satzbedingungen bis zum Ende der Dampf-
traktion halten.

Zwar ermoglichten Gelenklokomotiven die
Unterbringung einer grofleren Anzahl von
Kuppelachsen, doch stellte ihr komplizierter
Aufbau stets eine Belastung fiir den Anwen-
der dar.

Die Geschichte der Gelenklokomotive la3t
sich nicht behandeln, ohne den Semmering-
Wettbewerb zu besprechen, der in vielfa-
cher Hinsicht bedeutsam fir die weitere Ent-
wicklung blieb.

Mitte des vorigen Jahrhunderts machte es
die politische und wirtschaftliche Entwick-
lung des Vielvolkerstaates Osterreich-Un-
garn notwendig, Wien mit der Hafenstadt
Triest zu verbinden, was die Uberwindung
des Semmering-Massivs bedingte. Schon
1849 hatte sich die Regierung fiir eine von
mehreren Trassen entschieden, ohne uber
das dazugehorige Betriebsmittel, die Berglo-

komotive, zu verfiigen. Dies geschah wohl
im Hinblick auf die in Warttemberg und Bay-
ern auf kurzen Strecken gemachten gunsti-
gen Erfahrungen im Steilrampenbetrieb,
aber auch im Vertrauen in den technischen
Fortschritt, weist doch die Semmeringbahn
2,5%ige Steigungen und Kurven bis herab zu
190 m Radius auf.

Im Mai 1850 erfolgte die Ausschreibung
eines internationalen Wettbewerbes, bei
dem. 20000 Dukaten fur die beste Lokomo-
tive zur Verfigung standen. Das Betriebs-
programm verlangte die Befdrderung eines
140-t-Zuges mit 11,4 km/h Uber 2,5%ige in
190-m-Bdgen gelegene Steigungen. Samtli-
che Réder der Lokomotive muten angetrie-
ben sein; weiter durfte die Achsfahrmasse
14 t und der Kesseldruck 0,82 MPa (8,2 kp/
cm?) nicht Uberschreiten; Zutaten im Ober-
bau, wie eine Mittelschiene mit Zusatzadha-
sion, waren nicht ausgeschlossen.

Obwohl die Ausschreibungsbedingungen in
vielen Stadten Europas, ja sogar in den USA
auslagen, meldeten sich nur acht Bewerber,
von denen noch die drei britischen und Emil
KeBler aus Esslingen zurlcktraten, teils, weil
die Mittel zur Ausfihrung der Projekte fehl-
ten, und teils, weil sie die Ausschreibungs-
bedingungen umgehen wollten. So nahmen
an den vom 13. 8. bis 16. 9. 1851 im Bahnhof
Payerbach stattfindenden Fahrten nur vier
Maschinen teil, die im Gesamtentwurf
grundverschieden ausfielen, aber alle unge-
wohnliche Losungen aufwiesen. Keiner von
ihnen war aber ein Dauererfolg beschieden.

Die ,Bavaria” von Maffei

Den ersten Preis konnte die ,Bavaria” von
Maffei erringen. Sie hatte ein vorderes, hin-
ter den Zylindern gelegenes engachsiges
amerikanisches Drehgestell, zwei fest gela-
gerte Achsen vor und hinter dem Stehkessel
und einen dreiachsigen Triebtender, so dal}
die Achsformel B’'B+C lauten mufR. Die am
Aufenrahmen befestigten Aulenzylinder
von 508 mm Durchmesser bei 769 mm Hub
wirkten auf die dritte Kuppelachse; Glieder-
ketten lbernahmen die Kraftiibertragung
auf das Drehgestell und den Tender. Bei
1070 mm Kuppelraddurchmesser kam Maf-
fei auf 11 m Achsstand. Der fir 0,7 MPa
(7 kp/cm?) Druck ausgelegte Kessel hatte fir
die damalige Zeit Uberaus grof3e Abmessun-



gen, die Rost- und Heizflichen malien
1,8 m? bzw. 1568 m?, die Dienstmasse betrug
72,45 t, das veranderliche Blasrohr sollte
sich zudem als besonders wertvoll erwei-
sen.

Wahrend des allein fir die Beurteilung maR-

gebenden Wettbewerbes zeigte sich die
.Bavaria” in Hinsicht auf Wirtschaftlichkeit
und Leistungsfahigkeit von der besten Seite.
Da aber eine getrennte Einstellbarkeit der
Achsen gegenuber den auf ihnen gelagerten
Kettenrddern nicht existierte, verschlissen

Ketten und Kettenrdder bei Bogenfahrten
auBerordentlich schnell; dies machte gerade
diese Maschine zur stdranfalligsten und un-
brauchbarsten, so daR sie schon im April
1852 aus dem Dienst schied.

Die .Wiener Neustadt” von Ginther

Bei der ,Wiener Neustadt”, erbaut von Gun-
ther aus Wiener Neustadt, handelte es sich
um eine vierachsige, 64 t schwere Tender-
maschine, auf zwei AuRenrahmendrehge-
stellen ruhend, jedes von zwei Aulenzylin-

,Bavaria” von Maffei

+Wiener Neustadt” von Ginther

dern mit 330 mm Durchmesser bei 632 mm
Hub, die sich an den Drehgestellinnenseiten
befanden, angetrieben. Der Kessel hatte
noch langere Heizrohre als der der ,Bava-
ria”; die Dampfentwicklung befriedigte; die
Dampfentnahme erfolgte durch ein siebarti-
ges Rohr, das ebenfalls den Anforderungen
gut entsprach. Die Wasserbehalter lagen
seitwarts des Kessels; hinter dem offenen
Fihrerstand blieb noch Platz fir die Koh-
len.

Im Wettbewerb ergab sich ein etwas grof3e-
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rer Dampfverbrauch als bei der ,Bavaria”,
aullerdem befriedigten die gelenkigen
Dampfzufiihrungen in keiner Weise. Auch
die Beweglichkeit der Drehgestelle in den
Bdgen genlgte nicht. Die spiatere grindli-
che Durchbildung dieser Bauart fihrte zu
den seit 1868 ausgefihrten Meyer-Lokomoti-
ven.

Die ,,Seraing” von LauBman

Die ,Seraing”, von LauBBman entworfen und
von Cockerill in Seraing in Belgien gebaut,

hatte ebenfalls zwei Triebgestelle in AulRen-
rahmenbauart mit an den auReren Enden un-

tergebrachten Innenzylindern von 422 mm
Durchmesser bei 712 mm Hub. Der Doppel-

kessel, bestehend aus zwei mit den Stehkes-

selrickwanden zueinander angeordneten
Kesseln, hatte zwei von der Seite zu be-
schickende Feuerbuchsen, aber einen ge-
meinsamen Wasser- und Dampfraum. Lei-
der fielen die beiden Dampfdome zu niedrig
aus, so daR die jeweils hinten befindliche
Maschine auf der Steigung zuviel Wasser in
die Zylinder riR. Der Wasservorrat ruhte in
seitlichen Behaltern auf der Maschine

selbst; die Kohlen trug ein zweiachsiger Ten-

der.

Im Brennstoffverbrauch befriedigte die
55,3 t schwere ,Seraing” nicht ganz; die Kur-
venbeweglichkeit war gut, die gelenkigen
Dampfleitungen lielen sich aber nicht dicht
halten. Das hier angewendete Lokomotivsy-
stem bildete die Grundlage fir die ab 1869
grolRe Verbreitung findenden Fairlie-Loko-
motiven.

Die ..Vindobona” von Haswell

John Haswell, ein in Wien lebender briti-
scher Ingenieur, entwickelte mit der ,Vindo-
bona”, gebaut in der Maschinenfabrik der
Wien-Gloggnitzer Eisenbahn-Gesellschaft,
die vierte Wettbewerberin. Im Ursprungszu-
stand handelte es sich bei ihr um einen Drei-
kuppler mit AuRenzylindern von 479 mm
Durchmesser bei 628 mm Hub, jedoch
stellte sich schon im Werk eine unzuléssige
Uberlastung der ersten Achse heraus. Da
keine Zeit mehr fir umfangreiche Anderun-
gen blieb, fiigte Haswell in aller Eile einen
zusatzlichen Kuppelradsatz zwischen der er-
sten und zweiten Achse ein, was bei 4,691 m
Achsstand und dem sehr kleinen Kuppelrad-
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durchmesser von 948 mm leicht moglich
war.

Alle vier Achsen lagen fest im Innenrahmen;
die letzte befand sich hinter dem Stehkes-
sel, die dritte erhielt spurkranziose Rader.
Der ovale Kessel hatte erstmals Stehbolzen
zur Verankerung der Feuerbichsdecke an
der eben ausgebildeten Stehkesseldecke an-
stelle der bisher tblichen Barrenanker — ein
Verfahren, das spéater durch Belpaire grofie
Verbreitung fand. Bemerkenswert war auch
die Bremseinrichtung, die mittels in die au-
Ren liegenden Dampfzylinder angesaugter
und dann dort verdichteter Luft wirkte: ein
Vorlaufer der spater bei Gebirgslokomotiven
oft genutzten Gegendampf-Bremse.
Waéhrend des Wettbewerbes zeigte sich in
aller Deutlichkeit die durch den langen fe-
sten Achsstand bedingte schlechte Kurven-
laufigkeit; die Fahrten muliten schlieBlich
mit ausgehéangten Stangen zwischen der
dritten und vierten Achse stattfinden. Auch
die geringe Dienstmasse von 56t drangte
die Haswellsche Lokomotive in den Hinter-
grund.

Als einzige kaufte man die ,Vindobona”
nicht an. Haswell baute sie noch ein zweites
Mal um; er entfernte die Endkuppelachse
und schob ein zweiachsiges Gestell mit ge-
gen die Fahrzeugmitte hin gelegenem Dreh-
punkt unter, so daR eine C2’-Tenderlokomo-
tive entstand.

Trotz dieser ungliicklichen Geschichte ging
aus der ,Vindobona” spater die eigentliche
Gebirgslokomotive hervor; allerdings muRte
Haswell dazu 1855 alle vier Achsen unter
den Langkessel legen und der letzten Seiten-
verschiebbarkeit geben. Damit entstand mit
der ,Wien-Raab” der erste brauchbare Vier-
kuppler Europas.

1.2.2,
Doppellokomotiven

Die alteste und zugleich einfachste Form der
Gelenklokomotive stellte die Doppellokomo-
tive dar, die aus zwei vollig unabhangig von-
einander funktionsfahigen Triebfahrzeugen
bestand, die lediglich mit den Fihrerhaus-
rickwanden aneinandergekuppelt waren. in
der Regel verband aber eine unter dem Fuh-
rerhausdach angeordnete Zwischenwelle
beide Reglerhebel miteinander. Gleiches

galt auch fur die Umsteuerung. Die Brem-
sen, meist in Wurfhebelbauart, multen da-
gegen getrennt bedient werden.

Der groRte Vorteil der Doppellokomotive lag
gegenlber den anderen Gelenklokomotiven
im Fehlen beweglicher Dampfleitungen; der
in dieser Tatsache begriindete einfache Auf-
bau sprach ebenfalls fir sie. Weiter blieb bei
Ausfall einer Triebeinheit nicht die ganze
Maschine bewegungsunfahig liegen, auch
lie® sich gegeniiber der Doppeltraktion Per-
sonal einsparen.

Gegen die Doppellokomotive sprach das un-
glinstige Verhalten in engen Kurven, denn
beide Lokomotivteile hatten das Bestreben,
sich auf eine gerade Linie einzustellen, an-
statt der Kriimmung zu folgen. Ursache da-
fir war die Zugmasse, die den hinteren
Triebwerksteil in diese unglinstige Position
zog. Infolgedessen wuchs der Laufwider-
stand stark an, verbunden mit erhdhtem
Schienen- und Radreifenverschlei. Nachtei-
lig war auch die ungleiche Dampfentwick-
lung in den getrennten Kesseln und die da-
mit verknlpfte unterschiedliche Leistungs-
entfaltung beider Maschinengruppen.

Erste Doppellokomotiven

Die Idee der Doppellokomotive ist, wie
schon erwéahnt, recht alt; die erste Nutzung
erfolgte 1853/54 fiir die normalspurige Bahn
Uber den italienischen Giovi-PaR, ein Teil-
stick der Linie Turin—Genua mit 3,57%igen
Steigungen und sehr schwachem Oberbau.
Vier italienische Ingenieure, Sures, Ruva,
Grandes und Sommeiler, erhielten dafir die
Patente, nach denen John Cockerill aus Se-
raing in Belgien und Robert Stephenson aus
GroRbritannien je drei B+B-Satteltank-Ma-
schinen lieferten, die von zwei Fuhrern und
einem Heizer bedient wurden. Diese, be-
zeichnet als ,Mastodonts”, befriedigten so
sehr, daR in der Folge auch verschiedene C-
Typen in derselben Weise zusammen liefen
und in dieser Form bis 1861 erhalten blie-
ben.

In enger Anlehnung an die Giovi-Lokomoti-
ven baute E. B. Wilson aus Manchester 1856
solche Doppellokomotiven fir die Great In-
dia Penninsula Rw., die von Bombay nach
Kalyan fuhrte; sie kamen ab 1858 zum Ein-
satz.

In der Folge erschienen Doppellokomotiven



in vielen Teilen der Welt, zuerst 1869 auf der
Transkaukasusbahn in RuRland, 1873 auf der
Cornwall Minerals Rw. in GroRbritannien,
1875 auf der Cape Rw. in Sudafrika, 1883 in
Neuseeland und 1890 auf der North Western
of India.

Aus Deutschland stammten drei B+B-Ma-
schinen, die Krauss 1882 als Reihe lla2 an
die 760-mm-spurige Bosnisch-Herzegowini-
sche Landesbahn lieferte. Deren gute Be-
wahrung flihrte zu einer Nachbesteliung
Uber weitere finf Exemplare.
Erwahnenswert ist auch die 1900 von Bald-
win fur die USA-Bahngesellschaft Mc Cloud
River RR gebaute C+C-Lokomotive. Als Be-
sonderheiten sind die halbseitigen Sattel-
tanks, das Vauclain-Verbundtriebwerk und
die Holzfeuerung zu nennen.

Doppeliokomotiven in Deutschland

Besonders gern setzte man Doppellokomoti-
ven auf Feldbahnen ein. Um die Jahrhun-
dertwende bauten verschiedene Firmen fir
die in 600-mm-Spur ausgefihrte Heeresfeld-
bahn eine groflere Anzahl C+C-Doppelloko-
motiven, von denen auch Japan fir seine Ar-
mee etliche Gbernahm.

Die kleinen, trotz der schmalen Spurweite
mit Innenrahmen ausgefiihrten Einheiten

hatten folgende technische Daten: Zylinder-
durchmesser 180 mm, Hub 240 mm, Kuppel-

raddurchmesser 580 mm, Achsstand je Ein-
zelmaschine 1,3 m, Kesseldruck 1,5 MPa

{15 kp/cm?), 0,42 m? Rost- und 18,1 m? Heiz-
flache je Einheit, Lange lber Puffer 8,42 m,
Dienstmasse 15,8 t, Zugkraft 24,2 kN (2,42 t),
Leistung 76 kW (100 PS) und Hochstge-
schwindigkeit 20 km/h. Fir schiechte und
leichte Gleise waren diese Lokomotiven sehr
geeignet.

In Sachsen entstanden 1913 aus den
750-mm-spurigen Lokomotiven Nummer 1
und 4 der Reihe IK die 61A/B und aus den
Nummern 2 und 3, alle vier 1881/82 von Hart-
mann gebaut, die 62A/B—C+ C-Doppelloko-
motiven der Reihe IIK{neu). Trotz der gréRe-
ren Spurweite hatten sie AuRenrahmen und
Antrieb mit Hallschen Kurbeln.

GemaR den Méglichkeiten fielen die Abmes-
sungen groRer aus; so betrug der Zylinder-
durchmesser 240 mm bei 380 mm Hub, die
Kuppelrader hatten 760 mm Durchmesser,
und der Achsstand belief sich auf 1,8 m je
Halblok. Die beiden Kessel fur 1,2 MPa
(12 kp/cm?) Dampfdruck, mit 0,66 m? Rost-
und 29,72 m? Heizflaiche lieferten genug
Dampf, um die 21,6t schweren lIK(neu)
26,6 kN (2,66 t) Zugkraft entwickeln zu las-
sen; als indizierte Leistung galten 140 kW
(190 PS}) und als Hochstgeschwindigkeit
30 km/h. Wahrend die 62A/B ab 1916 wieder
getrennt lief, blieb die 61A/B bis 1926 als
Doppellokomotive erhalten, die vorgese-
hene Umnumerierung in 99 7551 geschah
aber nicht mehr.

Doppellokomotive der Mc Cloud River RR

Die Doppellokomotive der belgischen
Staatsbahn

Fir den Einsatz auf einer langen Steigung
bei Luttich entwickelte 1903 die belgische
Staatsbahn unter Verwendung zweier Nor-
malspur-Guterzuglokomotiven der Reihe 25,
Achsfolge C, Betriebsnummern 2211 und
2388, die wohl langsten Doppellokomotiven.
Da es sich bei den beiden 25ern um
Schlepptenderlokomotiven handelte, lieBen
sich die Vorrate wegen der begrenzten
Achsfahrmasse nicht auf der Lokomotive un-
terbringen. Man entschlof3 sich deshalb
dazu, einen der Tender so umzubauen, daR
sich die beiden mit den Fuhrerhausseiten an
den Tender gekuppelten Lokomotiven von
dem dazwischen laufenden Tender beschik-
ken lieRen; diese Losung erforderte zwei
Heizer. Das eigenartige Aussehen mit dem
uberdachten Tender und die Lange von 25 m
fuhrte zum Spitznamen ,Corbillard” (Lei-
chenwagen).

1.2.3.
Fairlie-Lokomotiven

Fairlie-Lokomotiven bestanden aus zwei
Triebdrehgestellen und einem den Kessel,
das Fuhrerhaus und die Vorratsbehalter tra-
genden Brickenrahmen, wobei sich die Zug-
und StoRvorrichtung an den Triebdrehge-
stellen befand. Kennzeichnend fur die Bau-
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Fairlie-Lokomotive
der schwedischen NaBjoe-Oscarsholm-Bahn

art Fairlie war weiter der typische Doppel-
kessel mit zwei mittleren Feuerbiichsen,

aber gemeinsamem Wasser- und Dampf- -

raum, zwei Langkesseln, zwei Rauchkam-
mern und zwei Schornsteinen.

Verglichen mit anderen Gelenklokomotiven,
hatte die Fairlie den Vorteil der freien Ausbil-
dung der Feuerbiichsen; dies erlaubte einen
guten Luftzutritt und eine ginstige Ausbil-
dung des Aschkastens. Allerdings stand
dem Heizer nur wenig Platz fiir seine Arbeit
zur Verflgung, und je mehr sich der Kessel-
durchmesser dem Begrenzungsprofil na-
herte, desto schwieriger gestaltete sich
seine Arbeit. Stoker lieRen sich wegen der
Lage der Feuertir nicht benutzen, und es ist
kennzeichnend, daR die gréRten Fairlies Ol-
feuerung hatten. Eine weitere Beschrankung
lag in den Vorraten, die (iber oder langs des
Kessels lagen; mit wachsenden Kesselma-
Ren muBten sie zwangslaufig kleiner wer-
den. Ein separater Wasserwagen ware wohl
moglich gewesen, kam aber nur einmal zur
Anwendung.

Ebenso blieben der Fairlie-Lokomotive viele
Errungenschaften des modernen Lokomotiv-
baues versagt, darunter Kolbenschieber und
Uberhitzer. Mit anderen Gelenklokomotiven
teilte die Fairlie auch den Nachteil der vielen
beweglichen, schwer dicht zu haltenden und
kostenaufwendigen Dampfleitungen, nach-
teilig auch die Abnahme der Reibungsmasse
bei Verbrauch der Vorrate und die Schlinger-
neigung der meist doch recht kurzen Trieb-
gestelle.

Fairlie-Lokomotiven in Europa

Erste Fairlie-Lokomotiven

Im Mai 1863, nach anderen Angaben erst
1864, erhielt Robert Francis Fairlie, ein schot-
tischer Eisenbahningenieur und General Ma-
nager der Londonderry & Coleraine Rw., ein
Patent fUr die spater nach ihm benannte
Bauart. Fairlie lehnte sich dabei eng an die
.Seraing” des Semmering-Wettbewerbes
an, doch sah seine Patentzeichnung einen
uber der Feuerbichse angeordneten Einzel-
schornstein vor, dem die Rauchgase durch
Verbindungsrohre aus den Rauchkammern
zustromen sollten. Jedoch entstand nie eine
derartige Fairlie-Lokomotive.

Fairlie verfligte Ober genug Zahigkeit, sei-
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nem System auch Geltung zu verschaffen.
Die erste seiner Lokomotiven, die ,Pro-
gress”, ein 42t schwerer B’-B’-Typ mit vier
381 mm Durchmesser und 559 mm Hub auf-
weisenden Zylindern sowie 1372 mm grof3en
Kuppelradern, entstand 1865 bei Cross &
Comp. aus St. Helens in GroRbritannien fir
die Neath & Brecon Rw. in Wales, wo sie
300-t-Ziige mit 16 km/h Gber die 8,8 km
lange, 2,1%ige Glenn-Neath-Steigung
brachte.

Mit der 1870 von George England bei den
Hatcham ironworks in London geschaffenen
«Little Wonder”, einer B’-B’ fiir die 597-mm-
spurige Festiniog Rw. in North Wales, zeich-
nete sich dann der Durchbruch ab. Die
21,6 km lange Strecke von Portmadoc nach
Blaenau erreicht eine Hohe von 313 m und
hat sehr enge Bogen. Mit der ,Little Won-
der” lieBen sich 72 Wagen mit einer Gesamt-
zugmasse von rund 200 t und 197,5 m Lange
befordern, wahrend die bisherigen Starr-
achslokomotiven nur 26 Wagen schafften.
So fanden die Fahrten breite Beachtung in
aller Welt und fihrten zum Erfolg der Fairlie-
Bauart.

Die Fairlie-Lokomotiven
der schwedischen
NaBjoe-Oscarsholm-Bahn

In Europa fanden Fairlies zundchst auf der
schwedischen NaRjoe-Oscarsholm-Bahn
Eingang, fir die Hawthorn aus New-Castle,
GroBbritannien, 1869 — nach anderen Anga-
ben erst 1873 — vier B’B’-Maschinen lieferte.
Sie hatten Zylinder von 254 mm Durchmes-
ser bei 457 mm Hub und Kuppelrdder von
1067 mm Durchmesser, der Achsstand je

Triebgestell belief sich auf 1,524 m und der
Gesamtachsstand auf 5,97 m. Der Kessel
hatte einen 0,9 m? groen Rost und 69 m?
Heizflache, die Lange Uber Puffer betrug
899 m; in den Vorratsbehaltern fanden
3,9 m® Wasser und 0,7 t Kohle Platz.

Die Einsatzbeurteilung fiel ginstig aus. Als
man neben den Fairlies C-Tenderlokomoti-
ven einfuhrte, muf3te man die Schienen in
den 300-m-Bogen doppelt nageln, was vor-
her nicht notwendig schien. 1899 sollen
dann zwei Lokomotiven verkauft und 1910
die restlichen verschrottet worden sein.

Die Reihe lIK der sdchsischen Staatsbahn

Der Verkehr auf der im Jahre 1882 erdffne-
ten 750-mm-spurigen Strecke Hainsberg—
Kipsdorf, die Steigungen von 3 % und 50-m-
Bogen aufwies, entwickelte sich schon in
den ersten Jahren so stark, daR Leistung
und Zugkraft der dort eingesetzten C-Ten-
derlokomotiven der Reihe IK bald nicht mehr
ausreichten. Sachsen beschaffte daher 1885
zwei B’B’-Fairlie-Lokomotiven bei Hawthorn
als Reihe FTK, spétere [IK mit den Betriebs-
nummern 18 und 19.

Obwohl sie vom technischen Standpunkt
her keine Besonderheiten boten, rechtfertigt
sich fiir die erste deutsche Fairlie die Auf-
zdhlung der technischen Daten: Zylinder-
durchmesser 215 mm, Hub 355 mm, Kuppel-
raddurchmesser 813 mm, Achsstand je Trieb-
gestell 1,372 m, Gesamtachsstand 5,69 m,
Kesseldruck 1 MPa (10 kp/cm?), Rostfliche
1,16 m?, Heizflache 57,74 m?, Linge (ber
Kupplung 8,484 m, Dienstmasse 28,9 t, Zug-
kraft 26 kN (2,6 t), Kohlevorrat 0,95 t, Was-



servorrat 2,88 m?,
30 km/h.

Im Dienst bewahrten sie sich recht gut, und
sie blieben deshalb trotz der hohen War-

tungskosten etwa 25 Jahre erhalten.

Hochstgeschwindigkeit

Die Reihe IM der sachsischen Staatsbahn

Neben dem 750-mm-Schmalspurnetz be-
trieb Sachsen auch zwei Meterspurstrecken,
darunter die 5,4 km lange Verbindung Rei-
chenbach—Oberheimsdorf. Vom unteren
Bahnhof Reichenbach fiihrten die Gleise
durch die engen StralRen der Stadt; die An-
schluBgleise wiesen teilweise 15-m-Bdgen
auf. Hier konnten nur Gelenklokomotiven
verkehren, die die Sachsische Maschinenfa-
brik, vormals Hartmann, aus Chemnitz 1902
als Reihe IM mit den Betriebsnummern 251
bis 253 lieferte. Diese Lokomotiven waren in
vielfacher Hinsicht bemerkenswert. Abgese-
hen von den noch zu besprechenden John-
stone-Fairlies, handelte es sich bei ihnen um
die einzigen ihrer Art mit Verbundtriebwer-
ken, wobei jedes Triebgesteil (ber einen
Hochdruck- und einen Niederdruckzylinder
verfugte. Die Streckenfihrung durch die
Stralen liel es ratsam erscheinen, die Loko-
motive teilweise und das Triebwerk ganz zu
verkleiden; das Dach lief von vorn bis hinten
durch. Zwei offene Fiihrerstinde an den
Stirnseiten ermaglichten die Bedienung von
beiden Fahrzeugenden aus; die Verbindung
mit dem mittieren Flhrerhaus stellten zwei
Galerien her, die allerdings die Unterbrin-
gung der Vorrdte sehr erschwerten. Die
Wasserbehalter befanden sich unterhalb der
Langkessel zwischen dem Hauptrahmen, die
Kohlen lagerten auf der Heizerseite wie Ub-
lich seitlich des Kessels; mit 3,2 m® Wasser
und 1,36 t Kohle fielen die Vorrate recht be-
scheiden aus.

Die grofiere Spurweite ermoglichte gegen-
Gber der IIK groRere Abmessungen, wovon
auch die technischen Daten zeugen: Zylin-
derdurchmesser 280/430 mm, Hub 380 mm,
Kuppelraddurchmesser 760 mm, Achsstand
je Triebgestell 1,1 m, Gesamtachsstand
7,6 m, Kesseldruck 1,4 MPa (14 kp/cm?),
Rostflaiche 1,89 m?, Heizflaiche 79,1 m?,
Léange tber Kupplung 10,48 m, Dienstmasse
41,8t, Zugkraft 53 kN (5,3t), Hochstge-
schwindigkeit 30 km/h.

Die Deutsche Reichsbahn-ibernahm die drei

5 Lehmann, Dampflok

Exemplare als 99 161 bis 99 163; in den 20er
Jahren entfiel dann das lange Dach, und die
Bedienung war nur noch vom mittleren Fih-
rerhaus aus moglich. Im zweiten Weltkrieg
ist 1942 die 99 163 auf der Fahrt nach Grie-
chenland verschollen, und die 99 162 blieb
nach der Betriebseinstellung 1962 als Mu-
seumslokomotive, in den Ursprungszustand
riickversetzt, aber nicht betriebsfahig, erhal-
ten. Nach 1962 wanderte die 99 161 in den
Schmelzofen.

Die franzosischen
Pechot-Bourdon-Fairlie-Lokomotiven

Die Pechot-Bourdon-Lokomotiven sind die
letzten berhaupt gebauten Fairlie-Lokomo-
tiven. lhre Bezeichnung erhielten sie nach ih-
ren Konstrukteuren Pechot, einem Kapitan
der Artillerie, und Bourdon, einem Zivilinge-
nieur. lhre Bauart unterschied sich in eini-
gen Details von der normaler Fairlies. So be-
fand sich im Fiihrerhaus ein hoher (iber der
Feuerblichse angeordneter zentraler Dampf-
dom, der eine sichere Dampfentnahme auch
auf starken Steigungen gestattete. Das Au-
Renrahmenfahrwerk konnte sich dank einem
System von Blattfedern und Ausgleichshe-
beln starken Gleisverwerfungen gut anpas-
sen; eine Federabstltzung kompensierte die
Masse der Uberhdngenden Zylinder und ga-
rantierte so eine gleichmallige Achsfahr-
masse fur alle vier Radséatze. Die Verlegung
der Dampfeinstromrohre und der Brems-
und Steuerzige durch die Drehzapfen er-
moglichte schiieBlich noch das Befahren
von 20-m-Bbégen. Jede Triebwerksgruppe
verfliigte aber (iber einen gesonderten Reg-
ler, auf dem Rost lief3 sich Kohle und Holz
gleichermalRen gut verfeuern. Erwdhnens-
wert ist noch die Walschaert-Steuerung und
die Verdunkelungsvorhénge an den Fihrer-
standen.

Alle Pechot-Bourdon-Fairlies hatten die
Achsfolge B-B’ und wiesen folgende techni-
sche Daten auf: Zylinderdurchmesser
175 mm, Hub 240 mm, Kuppelraddurchmes-
ser 6560 mm, Achsstand je Triebgestell 0,9 m,
Gesamtachsstand 3,8m, Kesseldruck
1,2 MPa (12 kp/cm?), Rostflaiche 0,47 m?,
Heizflache 26,9 m?, Lange Uber Kupplung
6,12 m, Dienstmasse 12,8t, Wasservorrat
1,5 m?, Kohlevorrat 0,4t, Hochstgeschwin-
digkeit 12 km/h.

Die Pechot-Bourdon-Lokomotiven fanden
ausschlieBlich fiir die 600-mm-spurigen fran-
26sischen Feldbahnen Verwendung. Bis
1914 bauten verschiedene franzésische Fir-
men 52 Stiick, und wahrend des Krieges lie-
ferte Baldwin aus den USA 1915/16 280 Ein-
heiten, die dringend fir den Zubringerdienst
zwischen den Vollbahnen und der Front be-
notigt wurden. Uber ihr Schicksal ist kaum
etwas bekannt, die meisten gingen wohl in
den Kriegswirren verloren. 1921 (bernahm
die japanische Militdreisenbahn noch ein Ex-
emplar von Baldwin zur Erprobung; lUber ei-
nen Nachbau in Japan liegt aber kein Mate-
rial vor.

Die russischen Fairlie-Lokomotiven

1884 lieferte Kolomensk fiir die Transkauka-
susbahn die ersten russischen Fairlie-Loko-
motiven als Reihe H. Es handelte sich dabei
um groBe, kraftige C'C’-Maschinen, gedacht
fir gebirgige und steigungsreiche Ab-
schnitte.

lhre Hauptdaten lauteten: Zylinderdurch-
messer 381 mm, Hub 560 mm, Kuppelrad-
durchmesser 1080 mm, Achsstand je Trieb-
gestell 2,44 m, Gesamtachsstand 9,24 m,
Kesseidruck 1 MPa (10 kp/cm?), Rostflache
2,61 m?, Heizflaiche 156,3 m?, Lénge iiber
Puffer 13,71 m, Dienstmasse 90,2 t.

Die Reihe H bewdhrte sich anscheinend gut,
denn schon 1887 erschienen die nachsten
Fairlies, die in den Folgejahren von verschie-
denen Herstellern, darunter auch von der
britischen Firma Avonside, mit recht unter-
schiedlichen Massen und MaBen zur Auslie-
ferung gelangten. 1912 erhielten alle Fairlie-
Lokomotiven die Reihenbezeichnung ®, ein
hochgesetzter Index diente der weiteren Un-
terscheidung, die Betriebsnummern reich-
ten von 9800 bis 9842. Die meisten musterte
man zwischen 1924 und 1926 aus, einzelne
Exemplare blieben aber noch 10 Jahre lan-
ger erhalten.

Fairlie-Lokomotiven in Ubersee

Die mexikanischen Fairlie-Lokomotiven

Ein gutes Beispiel fir die Bewahrung der
Fairlie-Bauart bot sich in Mexiko. Die Strek-
kenabschnitte, auf denen sie eingesetzt
wurde, hatten Steigungen bis zu 4 % und
wiesen Bogen von 90 m Radius auf.
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.Earl of Merioneth” der 597-mm-spurigen
in Wales gelegenen Festiniog Railway

Fairlie-Lokomotive fiir Mexiko
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1873 erschienen die ersten Exemplare mit
der Achsfolge C'C’; Neubeschaffungen er-
folgten 1890 durch die britische Firma Neil-
son. Mit 92 t Dienstmasse handelte es sich,
abgesehen von den Johnstone-Fairlies, um
die schwersten je gebauten Fairlie-Lokomo-
tiven, ansonsten glichen sie in den Abmes-
sungen und im Gesamtaufbau sehr den
schon besprochenen russischen Einheiten.
Aus der Nachbeschaffung ist zu schlieRen,
dalR man sie in Mexiko als sehr geeignet fir
die Gebirgsstrecken des Landes angesehen
hat.

Eine Besonderheit unter den mexikanischen
Fairlies waren die 1892 von der Zentralbahn
in Dienst gestellten (1'C}{C1’)-Johnstone-
Fairlie-Lokomotiven. Zum einen gehorten sie
zu den ganz wenigen Fairlies mit Laufach-
sen, und zum anderen lagerten bei ihnen die
Zylinder fest auf dem Hauptrahmen. Die
Anordnung von verschiedenen Hebeln, etwa
in der Art der Hagans-Lokomotiven, ermég-
lichte die Kraftibertragung auf die Drehge-
stelle. Weiter bestanden die Zylinder aus ei-
nem ringformig um den 330 mm Durchmes-
ser messenden Hochdruckzylinder angeord-
neten Niederdruckzylinder von 711 mm
Durchmesser. Der Hub mall 610 mm, der
Kesseldruck war 1,27 MPa (12,7 kp/cm3),
und die Dienstmasse betrug 114 t. Mexiko
zog die drei Exemplare nach wenigen Ein-
satzjahren aus dem Betrieb und baute sie in
die Normalausfihrung um.

Fairlie-Lokomotiven in den USA

Eine Anzahl Fairlie-Lokomotiven benutzte
man auch in den USA auf kurvenreichen
Strecken; dabei handelte es sich um B'B’-,
C’-C’- und (1'C)(C1’)-Typen, alle als Tender-
lokomotiven ausgefiihrt. Die systemeige-
nen Nachteile verhinderten eine weite Ver-
breitung; die meisten Exemplare waren bis
zur Jahrhundertwende ausgemustert.
Mason baute 1871 die bekannteste derartige
Lokomotive, die ,Janus”, gedacht fiir die
Central Pacific. Diese Gbernahm aber den
Sechsachser nicht,
seine Tage auf der Lehigh Valley RR Comp.,
wo er Dienst auf kurzen starken Steigungen
tat.

Auch die Denver & Rio Grande Western RR
Comp. kaufte 1892 in GroRbritannien fir ihre
Schmalspurstrecke iber den La-Veta-Pass
eine B'B’'-Fairlie-Lokomotive.

Die Fairlie-Lokomotiven
der Burma State Rw.

1901 lieferte die britische Firma Vulcan
Foundry Ltd. nach 25jahriger Pause erstmals
wieder Fairlie-Lokomotiven, bestimmt far
die meterspurige Burma State Rw.; 1901 ent-
standen funf und 1906 zwei Exemplare mit
der Achsfolge C'C’. Von allen anderen Fair-
lies unterschieden sie sich durch die Ver-
wendung zweier vollig getrennter Kessel
normaler Bauart.

Der Vorteil lag darin, da3 der Wasserstands-
unterschied auf Steigungen gegenuber

und so beendete er

Fairlie-Lokomotive der Burma State Rw.

dem Doppelkessel geringer ausfiel und sich
die Feuerblchsen leichter beschicken lie-
Ren. Allerdings lief3 der freie Raum zwischen
den Kesseln die Lange Uber Puffer wesent-
lich anwachsen.

Vulcan fuhrte diese Fairlies mit folgenden
technischen Daten aus: Zylinderdurchmes-
ser 356 mm, Hub 508 mm, Kuppelraddurch-
messer 991 mm, Triebgestellachsstand
2,311 m, Gesamtachsstand 10,858 m, Kessel-
druck 1,27 MPa (12,7 kp/cm?), Rostflache je
Einzelkessel 1,2 m?, Heizflache je Einzelkes-
sel 52,6 m?, Lange Uber Puffer 159 m,
Dienstmasse 61,5 t, Zugkraft 123 kN (12,3 t},
Hochstgeschwindigkeit 50 km/h, Wasservor-
rat 2,3 mé, Kohlevorrat 2,5 t.

Ubrigens fiihrte der knapp bemessene Was-
servorrat dazu, dal} diese Lokomotiven spéa-
ter mit Wasserwagen ausgeristet liefen.

Die Reihe E der Western Australian
Government Rw.

Zu den selten gebliebenen Fairlie-Lokomoti-
ven mit Laufachsen an den Triebgestellen
zahlten auch zwei (1'B)(B1’)-Maschinen, die
die britische Firma Avonside 1879 an die We-
stern Australian Government Rw. verkaufte.
Fir die dort als Reihe E eingestuften Exem-
plare liegen einige technische Daten vor:
Zylinderdurchmesser 254 mm, Hub 457 mm,
Kuppelraddurchmesser 990 mm, Kessel-
druck 0,83 MPa (8,3 kp/cm?}, Rostflache
1,21 m?, Heizflache 77,67 m?, Lange uber
Puffer 11,379 m, Dienstmasse 33,99 t, Zug-
kraft 36,9 kN (3,69 t).
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Nach der Ankunft auf dem australischen
Kontinent im Juli 1879 verkehrten sie auf der
ersten Strecke der Bahngesellschaft von Ge-
raldton nach Northhampton. |hr weiteres
Schicksal verlief recht bewegt; 1888 ver-
schickte man sie auf dem Seeweg nach Fre-
mantle und setzte sie in der Folge als Num-
mer 7 und Nummer 20 auf der Eastern Rw.
ein. 1893 fand die Nummer 7 einen Kaufer,
und aus der Nummer 20 entstand nach einer
Trennung in zwei Halften eine ortsfeste
Dampfmaschine fur die Bahnwerkstatt so-
wie eine 1'B1’-Tenderlokomotive normaler
Bauart.

1.24.
Meyer-Lokomotiven

Meyer-Lokomotiven bestanden aus zwei
Triebdrehgestellen, die einen Briickenrah-
men trugen, auf dem sich der Kessel, das
Fiihrerhaus und die Vorrdte befanden. Die
Bauart Meyer war lange Zeit der Hauptgeg-
ner der Fairlie; wie diese verfliigte sie uber
gute Kurvenlaufigkeit, bot aber dariiber hin-
aus die Moglichkeit, Regelkessel mit norma-
ler Beschickung zu verwenden; auch fanden
die Kohlevorrate an der Fihrerhausrick-
wand Platz.

Als genereller Nachteil mul® die Vielzahl be-
weglicher, schwer dicht zu haltender und
hohen  Wartungsaufwand erfordernder
Dampfleitungen gelten. Die Abnahme der
Reibungsmasse und damit der Zugkraft bei
Verbrauch der Vorriate hatte die Meyer-Lo-
komotive mit allen Tenderlokomotiven ge-
mein, nachteilig war auch die Schlingernei-
gung der meist nur zwei- oder dreiachsigen
Triebgestelle, ein Ubel, das erst bei hohe-
rem Kupplungsgrad und bei Nutzung von
Laufachsen ertragliche AusmalRe annahm.
Das vielfach angewendete kreuzweise Ver-
binden der beiden Gestelle durch Kuppelei-
sen dampfte zwar die Schlingerbewegun-
gen, zwang aber auch das voranlaufende
Drehgestell dazu, sich im falschen Winkel
zum Gleisbogen einzustellen. Bei Verwen-
dung von Verbundtriebwerken kam als wei-
terer Nachteil deren ausgepragte Schleuder-
neigung dazu, so dal sich die Reibungs-
masse nur schwer voll ausnutzen lieR und
die Bedienung viel Geschick verlangte.

Man unterscheidet verschiedene Gruppen
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der Meyer-Lokomotive. Die von Meyer ge-
schaffene Ursprungsform hatte dicht anein-
andergesetzte Triebgestelle mit am inneren
Gestellende angeordneten Zylindern, was re-
lativ kurze Dampfzuleitungen vom Dampf-
dom her gestattete, und an den Triebdreh-
gestellen angreifende Zug- und StoRvorrich-
tungen. Die Lage der Triebdrehgestelle
fuhrte dazu, dall der Kessel nur eine be-
grenzte Feuerbiichstiefe und eine knappe
Aschkastenkapazitat aufwies.

Die oft als eigene Bauart angefiihrten Du-
Bousquet-Lokomotiven unterschieden sich
von den Meyers nur durch die am Briicken-
rahmen angebrachten Zug- und StoRvorrich-
tungen.

Die erste Meyer-Lokomotive

Jean-Jacques Meyer aus dem im ElsaR gele-
genen Mihlhausen lie} sich zusammen mit
seinem Sohn Adolphe im Marz 1861 den
Entwurf einer Gelenkiokomotive patentieren.
Da er dabei auf der von Ginther fir den
Semmering-Wettbewerb entworfenen ,Wie-
ner Neustadt” aufbaute, findet sich in der Li-
teratur auch des ofteren die Bauartbezeich-
nung Gunther-Meyer-Lokomotiven.

Schon 1862 prasentierte Meyer auf der inter-
nationalen Maschinenausstellung in South
Kensington mehrere Entwirfe solcher Loko-
motiven, wobei der Briickenrahmen noch
fehlte; vielmehr waren die Triebdrehgestelle
untereinander verbunden.

SchlieBlich baute 1868 die franzosische
Firma Fives-Lille eine B'B’ als ersten Meyer-
Typ der Welt. Sie hatte einfache Dampfdeh-
nung, die in der Folgezeit auch von anderen
Herstellern beibehalten wurde.

Die 300 der belgischen Chemin
de fer du Grand Central

1873 folgte auf den kleinen Erstling eine
groBe C'C’ fir die belgische Chemin de fer
du Grand Central, die von Cail aus Paris
stammte. Auch sie hatte einfache Dampf-
dehnung; auffdllig waren die (ber die
Rauchkammervorderkante hinaus verlanger-
ten Wasserkasten.

Die technischen Daten der mit der Betriebs-
nummer 300 eingeordneten Maschine laute-
ten: Zylinderdurchmesser 440 mm, Hub
600 mm, Kuppelraddurchmesser 1200 mm,
Triebgestellachsstand 2,66 m, Gesamtachs-

stand 8,72 m, Kesseldruck 0,8 MPa (8 kp/
cm?), Rostflache 3,3 m?, Heizflache 206 m?,
Lange iiber Puffer 12,78 m, Dienstmasse
72 t, Zugkraft 116 kN (11,6 t).

Offensichtlich befriedigte diese Einheit noch
nicht, denn schon 1878 erhielten beide Trieb-
drehgestelle neue Aufbauten und liefen
dann als Tenderlokomotiven im Rangier-
dienst. Eine der beiden soll in diesem Zu-
stand sogar noch bis 1921 im Einsatz gewe-
sen sein. '

Die Reihe MITV
der sachsischen Staatsbahn

Als einzige deutsche Staatsbahn versuchte
Sachsen es mit Meyer-Lokomotiven. AnlaR
fir deren Einsatz war der Bedarf an lei-
stungsfahigen Traktionsmitteln mit guter Bo-
genlaufigkeit speziell fir die Erzgebirgs-
strecken, auf denen die Dreikuppler der
Reihe W nicht mehr genigten. So konnte
Hartmann aus Chemnitz 1890/91 zwei B'B’-
Meyer-Lokomotiven als Reihe MITV liefern,
fiir die das Leistungsprogramm vorsah, 155 t
mit 15 km/h und 135t mit 20 km/h auf
2,5%igen in 200-m-Bdogen gelegenen Stei-
gungen zu beférdern; als Hochstge-
schwindigkeit forderte die Bahnverwaltung
45 km/h. ,

Es entstanden relativ kleine Verbundlokomo-
tiven, deren Zylinder von 300/460 mm Durch-
messer bei 533 mm Hub typgerecht einan-
der zugekehrt in Lokmitte lagen; die Kuppel-
rdder von 1100 mm Durchmesser ergaben
einen Triebgestellachsstand von 1,75 m, der
Gesamtachsstand belief sich auf 6,75 m.
Eine beide Triebgestelle verbindende diago-
nale Kuppelstange dampfte die Schlingerbe-
wegungen. Der fir 1,2 MPa (12 kp/cm?)
Druck ausgelegte Kessel fiel mit 1,37 m?
Rost- und 86,4 m? Heizfliche ebenfalls be-
scheiden aus; die Vorratsbehalter fafiten
45m® Wasser und 2,1t Kohle. Mit etwa
BO kN (51t) Zugkraft lieRen sich die alten
Dreikuppler nicht verdrangen; noch vor der
geplanten Ubernahme durch die Deutsche
Reichsbahn schieden sie deshalb 1922 aus.

Die Reihe IVK
der sachsischen Staatsbahn

Aufbauend auf der MITV folgten 1891 die er-
sten Lieferungen einer 750-mm-spurigen Va-
riante als Reihe IVK. Die sdchsische Staats-



bahn, die einen Vierkuppler wiinschte,
scheute sich wegen der teilweise mit 40-m-
Radius verlegten Gleise davor, dort eine
grofle Einrahmenlokomotive zu verwen-
den. :

Hartmann schuf mit der IVK einen B'B’-Typ,
bei dem die Hochdruckzylinder auf die Kup-
pelachsen des hinteren Triebdrehgestells
und die Niederdruckzylinder auf die des vor-
deren wirkten. Wegen der besseren Unter-
bringung des Aschkastens erhielt das hin-
tere Triebdrehgestell Aullenrahmen; abge-
sehen davon, boten die Maschinen keine Be-
sonderheiten.

Die technischen Daten im Lieferzustand wa-
ren: Zylinderdurchmesser 240/370 mm, Hub
380 mm, Kuppelraddurchmesser 760 mm,
Triebgestellachsstand 1,4 m, Gesamtachs-
stand 6,2 m, Kesseldruck 1,2 MPa (12 kp/
cm?), Rostflache 0,97 m?, Heizflache 49,9 m?,
Lange liber Puffer 9 m, Dienstmasse 26,6 t,
Wasservorrat 2,4 m?,  Kohlevorrat 1t,
Hochstgeschwindigkeit 30 km/h.

Zwischen 1892 und 1921 erfolgte die Liefe-
rung von 96 IVK, die damit die meistgebaute
deutsche Schmalspurlokomotive und die er-
folgreichste Meyer-Lokomotive (berhaupt
blieb. Die einzelnen Serien unterschieden
sich im Zylinderdurchmesser, der ab 1909
auf 240/400 mm stieg, im Kesseldruck, der
ab 1908 1,4 MPa (14 kp/cm?} und ab 1912
1,6 MPa (15 kp/cm?) betrug, und in der
Dienstmasse, die schliellich auf 29,6 t an-
wuchs.

Nachdem der erste Weltkrieg erste Be-
standseinbullen gebracht hatte, erhielten
die IVK bei der Deutschen Reichsbahn die
Reihenbezeichnung 99°'-%0. Den zweiten
Weltkrieg lberlebten noch 57 Maschinen,
die nach 1950 auch auRerhalb Sachsens lie-
fen. Ab 1962 kam eine Anzahl Maschinen zur
Generalreparatur, die neue Kessel und teil-
weise neue Rahmen mit sich brachte.

Noch heute sind die IVK unentbehrlich, ob-
wohl ihr Streckennetz stark geschmolzen ist
und sich auf die Verbindungen Wolken-
stein—Johstadt und Oschatz—Migeln be-
schrankt. Die 99 536 steht im Verkehrsmu-
seum Dresden, die 99 534 ist Denkmalslok in
Geyer, die 99 539 versieht den Museumsbe-
trieb auf der Strecke Radebeul—Radeburg,
und die 99 581 dient als Denkmal in
Kirchberg.

Reihe IVK der sachsischen Staatsbahn
im Lieferzustand

Reihe 995"-% der Deutschen Reichsbahn

nach der Rekonstruktion im Jahre 1962
mit EDV-Nummer und in Doppeltraktion
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Reihe ITV der sachsischen Staatsbahn

98 001 der Deutschen Reichsbahn,
heute eine Museumslokomotive

Die Reihe ITV
der siachsischen Staatsbahn

1910 entstand dann fiir die Regelspurstrek-
ken eine gegeniber der MITV starkere und
verbesserte Reihe als ITV. Abgesehen von
den Abmessungen, unterschieden sich die
ITV vom Vorganger vor allem durch die um-
gekehrte Zylinderanordnung mit den Hoch-
druckzylindern im vorderen und den Nieder-
druckzylindern im hinteren Triebdrehgestell
— eine Bauweise, die kirzere Dampfleitun-
gen ermoglichte.

Hier erganzend die technischen Daten: Zylin-
derdurchmesser 360/570 mm, Hub 630 mm,
Kuppelraddurchmesser 1260 mm, Triebge-
stellachsstand 2 m, Gesamtachsstand 7,7 m,
Kesseldruck 1,3 MPa {13 kp/cm?), Rostflache
1,6 m?, Heizflache 98 m?, Lange Uber Puffer
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11,624 m, Dienstmasse 60,5 t, Zugkraft 85 kN
(8,5 t), Wasservorrat 5 m3, Kohlevorrat 2,2 t,
Hochstgeschwindigkeit 50 km/h.

Hartmann lieferte 1910, 1913 und 1914 insge-
samt 18 Einheiten, die die sachsische
Staatsbahn unter den Betriebsnummern
1381 bis 1398 einordnete und auf der starke
Krimmungen bis herab zu 85 m und Stei-
gungen bis zu 2,5% aufweisenden Wind-
bergbahn Freital—Possendorf einsetzte. Da-
bei zogen sie in der Ebene 420 t mit 50 km/h
und auf den Héchststeigungen 195t mit
20 km/h. Bei der Beforderung schwerer G-
terziige liefen die ITV, da die Zugkraft einer
Maschine vielfach nicht ausreichte, auch in
Doppeltraktion. Vor den 1907 eingefihrten
Reiseziigen, die ab 1912 die speziell fir die
Windberghahn gebauten Windbergwagen
fihrten, bewahrten sich die Lokomotiven
ausgezeichnet.

Die Deutsche Reichsbahn Ubernahm noch
15 Stiick als 98 001 bis 98 015 und musterte
bis 1933 vier Exemplare aus. Verschiedene
98er waren in den 30er Jahren auch auler-
halb Sachsens stationiert, so die 98 007 und
98 008 beim Bw Hof und die 98 005, 98 006
und 98 015 in Bautzen. Die 98 002 und 98 005
rangierten zehn Jahre lang in Hilbersdorf.
Wahrend des zweiten Weltkrieges gelang-
ten 98er kurzzeitig auch nach Aussig, Saal-
feld, Arnstadt, Dobeln und Gera. Fur die
noch vor 1940 ausgemusterte 98 015 kam
1942 eine seinerzeit von Hartmann an die

Oberhohndorfer Kohlenbahn gelieferte 1TV
als neue 98 015 in den Reichsbahnbestand.
Zwolf Maschinen Gberlebten den Krieg und
fuhren von Dresden-Friedrichstadt aus wei-
ter auf der Windbergbahn, bjs die Diesello-
komotiven der Reihe V60 sie in untergeord-
nete Dienste verdrangten. 1967 erfolgte
dann die Ausmusterung. Als einzige blieb
die 98001 im Bestand des Verkehrsmu-
seums Dresden erhalten.

Die Du-Bousquet-Lokomotiven
der franzésischen Nordbahn

Speziell fir die Beférderung schwerer Koh-
lenziige von 950t Wagenzugmasse uber
1,2%ige Steigungen beschaffte die franzdsi-
sche Nordbahn zwischen 1905 und 1911 ins-
gesamt 48 nach den Entwirfen des damali-

gen Maschinendirektors Gaston du Bous-

quet gebaute {C1')(1'C)-Meyer-Lokomotiven.
Diese mit ihren in Fahrzeugmitte plazierten
Laufachsen, mit denen auch bei héheren Ge-
schwindigkeiten ruhiger Gang erzielt werden
sollte, recht ungewodhnlich erscheinenden
Einheiten blieben die groRten gebauten
Meyers. Du Bousquet ordnete die Zylinder
wie Ublich in Fahrzeugmitte an; dabei befan-
den sich die 400 mm Durchmesser und
680 mm Hub aufweisenden Hochdruckzylin-
der am hinteren und die 630 mm Durchmes-
ser und 680 mm Hub aufweisenden Nieder-
druckzylinder am vorderen der mit 1455 mm

Du-Bousquet-Lokomotive
der franzosischen Nordbahn

groRBen Kuppelrddern ausgestatteten Trieb-
gestelle.

Mit 5,736 m Triebgestell- und 12,59 m Ge-
samtachsstand fiel das Laufwerk recht be-
achtlich aus. Der Belpaire-Kessel, ausgelegt
fir 1,6 MPa (16 kp/cm?) Dampfdruck, er-
scheint mit seinem 3 m? umfassenden Rost
und 175,56 m? Heizflache etwas unterdimen-
sioniert. Bei 16,18 m Lange Uber Puffer lag
die Dienstmasse bei 106,7t, gut fir eine
Zugkraft von 241 kN (24,1 t).

Das vordere Triebdrehgestell trug unmittel-
bar zwei Wasserkasten, die bis Uber die
Rauchkammerstirnwand nach vorn reichten;
die beiden anderen Wasserbehalter bildeten
mit dem Kessel, dem Fihrerhaus und dem
dahinter angeordneten Kohlebunker eine fe-
ste Einheit. Insgesamt boten die Vorratsbe-
halter Platz fiir 12,8 m® Wasser und 5 t Kohle.
Die Hochstgeschwindigkeit von 65 km/h
spricht fir die guten Laufeigenschaften.

Die Nordbahn stellte ihre Meyer-Lokomoti-
ven 1905 in Lattich und 1906 in Mailand auf
Ausstellungen vor und setzte sie dann unter
den Betriebsnummern 6121 bis 6168 bis zum
Jahre 1951 erfolgreich ein.

Die Reihe 062
der spanischen andalusischen Eisenbah-
nen

Die spanischen andalusischen Eisenbahnen
ubernahmen 1912 von du Hainault fir ihre
1676-mm-spurigen Strecken zehn den fran-
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.E. T. Johnson”
der Sinnemahoning Valley RR

zosischen Nordbahn-Meyers ganz ahnliche
Lokomativen, sie glichen in den Abmessun-
gen und Massen dem Vorbild. Jedoch be-

schrankte die auf 94t ermaRigte Dienst-

masse den Wasservorrat auf nur 2,79 m?, so
daR ein zweiachsiger Wasserwagen mit hol-
zernem, falRartigem Tank zur Ausstattung
gehorte.

1.2.5.
Kitson-Meyer-Lokomotiven

Durch Auseinanderriicken der Triebdrehge-

stelle schuf die britische Firma Kitson aus
Leeds die zweite Spielart der Meyer-Loko-
motive, die sog. Kitson-Meyer. Hier fand ein
leistungsfahiger Kessel mit einer grofen
Feuerblichse genitgend Platz. Die frihen

Ausfiihrungen hatten am hinteren Triebge-

stellende angeordnete Zylinder, wobei der
Abdampf der hinteren Zylindergruppe uber
einen durch den Wassertank laufenden
Schornstein ausstromte und es dabei er-
warmte; leider mangelte es dem Kessel aber
an Zug. In der endgultigen Ausfiihrung lagen
die Zylinder am au3eren Ende jedes Drehge-
stells, und beide bliesen den Abdampf durch
den Regelschornstein aus. Alle Kitson-
Meyer-Lokomotiven hatten einfache Dampf-
dehnung; diesen Typ gab es gelegentlich
auch mit Zusatztender.

Die ,,E. T. Johnson”
der Sinnemahoning Valley RR aus den
USA

Schon bald nach der Einfiihrung der ersten
Meyer-Lokomotiven erkannte man deren
Nachteile. In der Folge deutete sich die Kit-
son-Meyer-Form bei einigen Baumustern
durch zumindest teilweise endstandige Zy-
linder und auseinandergerickte Triebdreh-
gestelle an. Zu diesen Vorlaufern ist auch
eine 1892 von Baldwin aus Philadelphia fur
die Sinnemahoning Valley RR gebaute C'C’-
Lokomotive zu rechnen. Da sie ein Einzel-
ganger blieb und in Europa kaum bekannt
wurde, ist sie nicht zum Stammuvater eines
neuen Prinzips geworden.

Neben den Baumerkmalen der spéateren Kit-
son-Meyer-Lokomotiven hatte dieser Typ
mit seinem Vauclain-Triebwerk eine fir
diese Gruppe der Gelenklokomotiven einma-
lige Besonderheit, und zwar wiesen alle Zy-
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linder nach hinten; der Abdampf der hinte-
ren Zylindergruppe stromte aber ebenfalls
durch den vorderen Schornstein aus.
Bekannt sind folgende technische Daten der
.E. T. Johnson” genannten Maschine: Zylin-
derdurchmesser 241/406 mm, Hub 457 mm,
Kuppelraddurchmesser 1219 mm, Achs-
stand 8,23 m, Kesseldruck 1,27 MPa
(12,7 kp/cm?), Dienstmasse 68t, Zugkraft
157 kN (15,7 t). Uber ihr Schicksal ist nur be-
kannt, daf} sie spater an die Buffalo & Sus-
quehanna RR uberging.

Die Kitson-Meyer-Lokomotiven
der chilenischen Nitrate Rw.

Die britische Firma Kitson & Co. aus Leeds
pflegte um die Jahrhundertwende beson-
ders ihre Verbindungen nach Sidamerika,
wo die dortigen Bahnen starke Lokomotiven
mit guter Bogenlaufigkeit suchten. Uber die
Entstehung der Kitson-Meyer gehen die Dar-
stellungen auseinander. So besteht die Még-
lichkeit einer direkten Zusammenarbeit von
Meyer mit Kitson & Co., aber auch die Va-
riante, wonach Robert Stirling, der Chef der
in britischem Besitz befindlichen chileni-
schen Nitrate Rw., Kitson & Co. zu einer
Weiterentwicklung der Meyer-Bauart an-
regte, hat manches fiir sich.

Als erste Kitson-Meyer-Lokomotive gilt je-
denfalls ein 1894 fir die Nitrate Rw. gebau-
ter C'C’-Typ. Mit ihr setzte sich die neue Bau-

form so erfolgreich durch, daf der Firmen-
name Eingang in die Gattungsbezeichnung
fand.

Die Livesey-Meyer-Lokomotiven
der chilenischen
Antofagasta & Bolivia

Wie so manche andere Bahn in Siidamerika
verfugte auch die chilenische Antofagasta &
Bolivia iber Kitson-Meyer-Lokomotiven, die
aber den wachsenden Anspriichen nicht
mehr genlgten. Sie bestellte daher fir ihr in
760-mm-Spur ausgefiihrtes Netz bei Beyer
Peacock leistungsfahigere (1'C)(C1’)-Loko-
motiven, fir die Harry Livesey verantwort-
lich zeichnete und die Beyer Peacock zwi-
schen 1911 und 1913 auslieferte. Diese dem
Kitson-Meyer-Prinzip zwar durchaus ent-
sprechenden, in manchen Details aber doch
abweichenden Maschinen bezeichnete man
auch als Bauart Livesey-Meyer; die sechs Ex-
emplare blieben die einzigen ihrer Art.

Das Fahrwerk war wie ublich in zwei Trieb-
gestelle aufgeteilt, deren Zylinder, da die Lo-
komotiven in der Regel mit dem Fiihrerhaus
voraus fuhren, nach vorn zeigten. Weiter
fehlten die seitlichen Wasserbehalter, wo-
durch sich zwar die Zuganglichkeit zum Kes-
sel und zum Triebwerk verbesserte, zugleich
aber ein vierachsiger Drehgestell-Wasser-
wagen erforderlich wurde. Der Abdampf des
vorderen Triebwerkes stromte durch einen



eigenen, durch den Kohlekasten fuhrenden
Schornstein aus.

Bekannt sind folgende technische Daten:
Zylinderdurchmesser 457 mm, Hub 508 mm,
Kuppelraddurchmesser 1118 mm, Gesamt-
achsstand 13,716 m, Kesseldruck 1,12 MPa
(11,2 kp/ecm?), Rostflache 3,9 m?, Heizflache
1745 m?, Uberhitzerfliche 3,7 m?, Dienst-
masse 96,2t, Reibungsmasse 75,7t, Zug-
kraft 160 kN (16 t}.

6 Lehmann, Dampflok

Die Kitson-Meyer-Lokomotiven
der kolumbianischen Zentralbahn

Lange Zeit galt eine 1935 an die kolumbiani-
sche Zentralbahn von der britischen Firma
Robert Stephenson & Hawthorn gelieferte
(I'D){D1'}-Tenderlokomotive als letzte Kit-
son-Meyer. Leider waren (ber sie keinerlei
Angaben mehr greifbar.

Die Reihe 99 der Deutschen Reichsbahn

Einmalig blieb der Einsatz von Kitson-Meyer-
Lokomotiven bei der Deutschen Reichs-

Kitson-Meyer-Lokomotive
der chilenischen Nitrate Rw.

Livesey-Meyer-Lokomotive
der chilenischen Antofagasta & Bolivia

bahn; ebenso ungewdhnlich ist ihre Vorge-
schichte. 1927 baute Orenstein & Koppel als
einzige Firma auerhalb GroRbritanniens fir
die chilenische Militdreisenbahn Puente Alto
al Volcan eine C'C'’-Kitson-Meyer-Lokomo-
tive fir 600-mm-Spur. Unerwartet bestellte
die Bahn 1937 drei weitere, fast unverin-
derte Exemplare, die, 1939 fertiggestellt, we-
gen des Kriegsausbruches nicht geliefert
werden konnten. Als Entwicklungsziel galt
die Beforderung eines 100-t-Zuges uber
3,5%ige Steigungen, 6 t Achsfahrmasse und
das Befahren von 45-m-Bogen. Abgesehen
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davon, dal} das vordere Triebdrehgestell In-
nenrahmen und das hintere AuRenrahmen
aufwies, entsprachen die Maschinen im Ge-
samtaufbau dem letzten Entwickiungsstand
des Kitson-Meyer-Prinzips.

Hier die technischen Daten: Zylinderdurch-
messer 270 mm, Hub 350 mm, Kuppelrad-
durchmesser 700 mm, Drehgestellachsstand
2,2 m, Gesamtachsstand 7,6 m, Kesseldruck
1,5 MPa (15 kp/cm?), Rostfliche 1,5 m?
Heizflache 47,8 m?, Uberhitzerflaiche 17,5 m?,
Lange uber Kupplung 11,3 m, Dienstmasse
38,4 t, Zugkraft 66 kN (6,6 t), Wasservorrat
5 m3, Kohlevorrat 2t, Hochstgeschwindig-
keit 30 km/h.

Nachdem die drei Muster jahrelang im Werk
umhergestanden hatten, Ubernahm sie
schlieBlich Mitte 1944 die Deutsche Reichs-
bahn zum Einsatz im besetzten Polen, wobei
sie die Reihenbezeichnung 99'%, die sonst
nur polnische Lokomotiven trugen, erhiel-
ten. Der Einsatz erfolgte auf dem nordost-
lich von Krakow gelegenen Schmalspurnetz,
einem Uberbleibsel der 6sterreichischen
Heeresfeldbahnen, als 99 1641 bis 99 1643.
Polen ordnete sie 1948 als Reihe Tyyl mit
den Betriebsnummern 691 bis 693 ein. Als
zwischen 1951 und 1954 das 600-mm-Netz
auf 750 mm umgespurt wurde, gelangten
die 691 und die 692 auf das Mlawa-Netz, wo
die Ausmusterung anlaflich dessen Umspu-
rung am 29. 4. 1961 erfolgte. Die nicht umge-
setzte 693 kam am 3. 7. 1955 zu einer Soda-
fabrik bei Krakow; tber ihr weiteres Schick-
sal liegen nur Vermutungen vor.
AbschlieRend sei an die Kitson-Meyer-Zahn-
radiokomotiven verwiesen, die noch im Kapi-
tel Gber die Zahnradlokomotiven Erwahnung
finden werden.

1.2.6.
Mallet-Lokomotiven

Vater der bekanntesten Gelenklokomotiv-
bauart war der in Frankreich lebende Genfer
ingenieur Anatole Mallet. Als er 1886 seine
nach ihm benannte Gelenkbauart erfand,
existierten schon Fairlie- und Meyer-Maschi-
nen. Im Gegensatz zu diesen ordnete Mallet
die hintere Maschinengruppe fest in einem
mit dem Kessel verbundenen Rahmen an;
nur die vordere erhielt Kurvenbeweglich-
keit.
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Da Mallet schon 1876 auf der Bayonne-Biar-
ritz-Bahn das Verbundsystem im Lokomotiv-
bau eingefiihrt hatte, lag es nahe, dieses
auch bei den Maliet-Lokomotiven anzuwen-
den. Der grofRe Vorteil dabei war der, dal
die Hochdruckzylinder im festen Triebgestell
mit starren Dampfzuleitungen mit dem Kes-
sel in Verbindung standen, so daR die da-
mals so gefirchteten Dichtungsschwierig-
keiten entfielen; zugleich hatte die Leitung
zwischen Hoch- und Niederdruckzylinder
nur den halben Kesseldruck auszuhaiten.
Verbundlokomotiven mit auf verschiedene
Triebwerksgruppen wirkenden Hochdruck-
und Niederdruckzylindern neigten allerdings
sehr zu abwechselndem Schleudern beider
Triebwerke; bei den Mallet-Verbundlokomo-
tiven blieb die lbertragbare Zugkraft des-
halb immer geringer als bei vergleichbaren
Normaltypen identischer Reibungsmasse.
Ein grundsatzlicher Nachteil der Mallet-Ver-
bundlokomotive lag auch in der mangeinden
Eignung fur hohere Geschwindigkeiten; be-
sonders bei grofen Maschinen, und hier
speziell bei denen der USA-Bahnen, poten-
zierten sich die Probieme.

Bei hohen Geschwindigkeiten lieferten die
Hochdruckzylinder so viel Dampf, daB ihn die
nur in begrenzter GroRe ausfithrbaren Schie-
ber der Niederdruckzylinder gar nicht durch-
lassen konnten. Solange die Mallets im
schweren und fangsamen Giterzugdienst
fuhren oder ihre Abmessungen in Grenzen
blieben, hatte das keine Konsequenzen;
aber gerade das war im Laufe der Entwick-
lung nicht der Fall.

Mit der Einflihrung des HeiRdampfes lag es
nahe, auch bei den Mallets auf die Verbund-
wirkung zu verzichten und beide Zylinder-
gruppen mit Frischdampf zu beaufschlagen.
Damit entfiel der Hauptnachteil der Mallet-
Lokomotive, ihre Schleuderneigung, und zu-
gleich eignete sie sich besser fir héhere Ge-
schwindigkeiten. Dichtungsschwierigkeiten
gab es seit der Benutzung von Panzerschlau-
chen sowieso nicht mehr. In dieser Form er-
lebte die Mallet-Bauart ihren héchsten Ent-
wicklungsstand.

Gegeniber dem Fairlie- und dem Meyer-Sy-
stem liefen Maliet-Lokomotiven durch die
feste hintere Triebwerksgruppe ruhiger. Ent-
sprechend ihrem Aufbau blieb sie eine Ma-
schine fiir eine Hauptfahrtrichtung; die Zylin-

der lagen bis auf wenige Ausnahmen des-
halb in Fahrtrichtung vorn; nur ein einziges
Mal erhielt ein Triebgesteli mehr als zwei Zy-
linder, sehr selten blieben auch Ventilsteue-
rungen. Fur extrem kalte Einsatzgebiete ent-
standen auch Verbund-Mallets mit vier in
Fahrzeugmitte plazierten Zylindern; dies ver-
kiirzte die Verbindungsleitungen zwischen
den Zylindergruppen und verhinderte so
Dampfkondensation. Mit der EinfGhrung der
Uberhitzung existierte dieses Problem nicht
mehr, zusammen mit dem Nachteil der Un-
zuganglichkeit der Zylinderkopfe fiihrte dies
dazu, dal} soiche Konstruktionen keine Ver-
wendung mehr fanden.

Typisch war auch die Anlenkung der vor-
deren Triebwerksgruppe an die hintere in
der Art eines Bisselgestells; die vordere
Langkesselhalfte stiitzte sich Gber ein Gieit-
stick auf ihr ab. Beim Befahren von Gleisbo-
gen nahm der Kessel eine tangentiale Lage
zur Gleiskrimmung ein, wobei sich der
Schwerpunkt in bezug zur Gleismitte ver-
schob. Trotz Riickstelivorrichtung neigte das
vordere Triebgesteil wegen seiner geringen
Masse sehr zum Schlingern; erst bei hohe-
rem Kupplungsgrad und bei Nutzung von
Laufachsen trat dieses Problem in den Hin-
tergrund.

Die Mallet-Bauart bedingte mit wachsen-
dem Kupplungsgrad besonders lange Kes-
sel. Vielfach erwies es sich als problema-
tisch, den Platz vor der Feuerbiichse sinnvoll
zu nutzen, und die groen Rohrlangen erga-
ben wegen des hohen Stromungswiderstan-
des schlechte Kesselwirkungsgrade.
Unabhangig von Mallet entwarf der Deut-
sche Fritz Rimrott 1879 als Prifungsarbeit
fir die letzte Staatsprifung im Maschinen-
baufach eine Gelenklokomotive mit einem
festen und einem beweglichen Triebgestell.
Er ordnete aber, um die Ubliche feste Verbin-
dung von Zylinder und Rauchkammer beibe-
halten zu kénnen, das bewegliche Triebge-
stell hinten an. Lokomotiven der Bauart Rim-
rott sind nie gebaut worden, dennoch hielt
sich in Deutschland lange die Bezeichnung
Mallet-Rimrott-Lokomotive.



Mallet-Lokomotiven in Frankreich

Die Mallet-Lokomotive
der Decauville-Gesellschaft

Der erste Entwurf fir eine Mallet-Lokomo-
tive, bestimmt fur die meterspurige korsi-
sche Eisenbahn, stammte aus dem Jahre
1885; allerdings konnte sich die Bahn nicht
zu einer Bestellung entschliefRen.

1888 suchte die franzosische Decauville-Ge-
sellschaft fur ihr 600-mm-Schmalspurnetz
Glterzuglokomotiven, die bei 3t Achsfahr-
masse eine ausreichende Gesamtzugmasse
Uber 8%ige Steigungen und durch 20-m-B6-
gen bringen sollten. Da das Hauptproblem
in der Losung des Bogenlaufes bestand, zog
die belgische Firma Tubize, an die der Auf-
trag ging, Mallet zu Rate, dessen Plane fiir
seine neue Gelenklokomotivbauart inzwi-
schen ausreichend bekannt waren: Mallet
nutzte die Chance und entwarf eine B'B-Ten-
derverbundlokomotive mit AuRenrahmen fir
das hintere und Innenrahmen fiir das vor-
dere Triebwerk. Diese ungewohnlich er-
scheinende Anordnung ermoglichte die Un-
terbringung einer ausreichend breiten Feuer-
bichse zwischen den Radern und gestattete
zugleich groRe Niederdruckzylinder inner-
halb des Umgrenzungsprofils, so daR die ge-
mischte Rahmenform in der Folge nahezu
zum Standard fir Schmalspur-Mallets
wurde.

Folgende technische Daten der ersten Mal-
let-Lokomotive sind bekannt: Zylinderdurch-
messer 187/280 mm, Hub 260 mm, Kuppel-
raddurchmesser 600 mm, Kesseldruck
1,3MPa (13 kp/cm?), Rostfliche 0,5 m?,
Heizflache 22,3 m?, Dienstmasse 11,7 t.

Die kleine Maschine lief unter anderem auch
auf der Pariser Weltausstellung von 1889
und rief dort grof3es Interesse hervor; im Ub-
rigen entsprach sie den Erwartungen so gut,
dal® die Decauville-Gesellschaft ein zweites
Exemplar bestellte.

Die Reihe 6000 der Ostbahn

Obwohl franzosischen Ursprunges, konnte
sich die Mallet-Lokomotive dort auf Haupt-
bahnen nicht einfihren. Lediglich die Ost-
bahn machte eine Ausnahme, als sie kurz
vor dem ersten Weltkrieg beschlof3, fiir den
schweren Erzverkehr im Industriegebiet El-

salB-Lothringens {1'C)C-Schlepptender-Mal-
lets zu beschaffen.

Merkwirdigerweise ignorierte man Ange-
bote der heimischen Industrie und bestellte
zwei Maschinen bei Alco in den USA — an-
gesichts der dortigen erst geringen Erfah-
rungen mit dieser Bauart ein unverstandli-
cher Schritt. 1908 als 6001 und 6002 gelie-
fert, entsprachen sie, abgesehen von den
Zug- und StoRvorrichtungen, durchweg
amerikanischen Gepflogenheiten. Mit einem
Zylinderdurchmesser von 445/710 mm bei
660 mm Hub, einem Kuppelraddurchmesser
von 1270 mm, dem fiir 1,4 MPa (14 kp/cm?)
Druck ausgelegten Kessel mit 3,8 m? groBem
Rost und 214,9 m? Heizfliche rangierten sie
in der Spitzengruppe der europaischen
Schlepptender-Mallet-Lokomotiven. Die
Dienst- und Reibungsmasse von 93,5t bzw.
82,6 t konnten lediglich von der ungarischen
601 uberboten werden. Mit Kriegsende stan-
den sie nicht mehr in Dienst.

Im Gegensatz zu den Hauptbahnen fanden
Mallets auf Neben-, Industrie- und Feldbah-
nen in Frankreich ein breites und erfolg-
reiches Betatigungsfeld. Auf die vielen dort
eingesetzten Muster kann hier im einzelnen
nicht eingegangen werden.

Mallet-Lokomotiven in Deutschland

Die Reihe Vllic der badischen Staatsbahn

Auch deutsche Bahnen griffen die Mallet-
Bauart auf. Zwar hatten mehrere Verwaltun-
gen bereits Vierkuppler eingesetzt, jedoch
ruhten dabei alle Achsen fest im Rahmen.
Solche Lokomotiven konnten auf krim-
mungsreichen Gebirgsstrecken nicht laufen;
deshalb versahen dort C-Maschinen, meist
mit Vorspann, den Dienst. Mallet-Lokomoti-
ven sollten hier die unerwiinschte Doppel-
traktion eriibrigen.

Baden beschaffte als erste deutsche Staats-
bahn Mallet-Maschinen mit der Achsfolge
B'B als Reihe Vllic fiir die sehr schwierige
Schwarzwaldbahn. Fur das Triebwerk mit
seinen zwei Hochdruckzylindern von 390 mm
Durchmesser und 600 mm Hub und den bei-
den Niederdruckzylindern von 600 mm
Durchmesser bei identischem Hubp, die auf
1260 mm groRe Kuppelrader wirkten, erwies
sich der fir 1,2 MPa (12 kp/cm?) Druck aus-
gelegte Kessel mit seiner Rostflache von

1,96 m? und einer Heizflache von 135,6 m? als
zu klein. Das traf auch fir die Reibungs-
masse zu, die mit 57,8 t kaum an die der D-
Lokomotiven heranreichte. EinschlieBlich
Tender brachte es die Vilic bei einem Achs-
stand der Lokomotive von 5,8 m auf eine
Lange uber Puffer von 16,76 m.

Mit der bei Versuchsfahrten erzielten mittle-
ren Leistung von 404 kW (549 PS) lieRen sich
auf der 36 km langen Strecke Hausach-—
Sommerau mit einer durchschnittlichen
Steigung von 1,76% 278-t-Zige mit
18,8 km/h fahren. Nach den beiden von Gra-
fenstaden gebauten Erstlingen aus dem
Jahre 1893 ubernahm Baden bis zum Jahre
1902 weitere 30 Einheiten dieser Reihe von
verschiedenen Firmen, allerdings mit Kes-
seln fir 1,3 MPa {13 kp/cm?) Druck. Die
Deutsche Reichsbahn G4bernahm davon
noch 19 Stick und musterte sie 1925 aus,
die geplante Umnumerierung als Reihe 55°
erlebten sie nicht mehr.

Die Reihe G9 der preuBBischen Staatsbahn

Fast gleiche Mallets beschaffte die preuf3i-
sche Staatsbahn zwischen 1894 und 1899 als
Reihe G9. Die 27 B’'B-Maschinen liefen auf
den Mosel-, Eifel- und schiesischen Gebirgs-
strecken und fielen mit 55,8 t Dienstmasse
etwas leichter aus als die badischen Vllic.
Bei spateren Lieferungen vergroRerte man
den Durchmesser der Hochdruckzylinder
von 390 mm auf 400 mm, spater sogar auf
430 mm, und den der Niederdruckzylinder
auf 630 mm. Keine der G9 kam noch zur
Deutschen Reichsbahn.

Die bayrische BBl und die G4"
der Pfalzbahn

1895 kaufte die bayrische Staatsbahn bei

Maffei zu Vergleichszwecken eine B’'B-Mal-
let-Maschine als Reihe BBI fiir den Schiebe-
dienst auf Steilrampen. Von genau gleicher
Art waren die B'B-Mallets der Pfalzbahn,
Reihe G4". Hauptiibel dieser Einheiten wa-
ren die mit 415 mm Durchmesser bzw.
635 mm Durchmesser bei 630 mm Hub zu
groR geratenen Zylinder. Auch das Einsetzen
von Reduzierbuchsen in die Hochdruckzylin-
der brachte nicht die erwiinschte Besse-
rung. Als Treibraddurchmesser wahlte Maf-
fei bei 5,905 m Achsstand 1340 mm, der Kes-
sel fir 1,4 MPa (14 kp/cm?) Dampfdruck bei
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Mallet-Lokomotive
der preuRischen Heeresfeldbahn,
spatere 99 5906-5 der Deutschen Reichsbahn

Reihe BBIl der bayrischen Staatsbahn

2,07 m? Rost- und 123 m? Heizflache fiel wie-
der zu klein aus. Bei 16,991 m Gesamtlange
Uber Puffer brachte es die BBl auf 55,6t
Dienstmasse. Bemerkenswert war der Ein-
bau von Oldampfern zwischen dem bewegli-
chen Triebgestell und dem Hauptrahmen,
um die Laufeigenschaften zu verbessern.
Trotzdem befriedigten die Lokomotiven
nicht; so blieb es bei einem bzw. zwei Exem-
plaren der BBI und der G4".

Die Reihe |V der sachsischen Staatsbahn

Auch Sachsen versuchte es mit einer B'B-
Mallet-Schlepptenderlokomotive, gedacht
fir die steigungs- und krimmungsreichen
Strecken des Erzgebirges. Noch 1898 lieferte
Hartmann finf, 1899 zwanzig und 1903 noch-
mals fiinf Maschinen der Reihe IV. Im Ein-
satz zeigte sich, daB sie fur die relativ hohe
Dienstmasse von 60t zu leistungsschwach
ausgefallen waren; die Zugkréfte erreichten
nicht immer die der Dreikuppler der Reihe
W mit ihren 42t Reibungsmasse. In der
Ebene zogen die Mallets 950 t mit 45 km/h,
auf 2 5%igen Steigungen 185t mit 25 km/h.
Die Deutsche Reichsbahn (ibernahm noch
13 Exemplare als Reihe 55%, musterte sie
aber schon 1926/27 aus.

Erganzend hier einige technische Daten:
Zylinderdurchmesser ~ 420/650 mm,  Hub
600 mm, Kuppelraddurchmesser 1240 mm,
Achsstand 5,75 m, Kesseldruck 1,2 MPa
(12 kp/cm?), Rostflache 2,1 m?, Heizflache
141,1 m?, Lange uber Puffer 16,706 m, Was-
servorrat 9 m?, Kohlevorrat 4 t.
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Die Reihe Gt2x4/4
der bayrischen Staatsbahn

Mallet-Lokomotiven liefen in der Folge auch
auf anderen, meist schmalspurigen Klein-
bahnen. In GrofRausfihrung kamen sie 1913
nochmals zur Geltung, diesmal als D’'D-Ten-
derlokomotive. Auf dem Gebiet der bayri-
schen Staatsbahn befanden sich drei Ram-
pen mit 2 % bis 2,5 % Steigung, und die zur

Verfiigung stehenden Reihen CIV und El er-
forderten das Nachschieben mit zwei weite-
ren Lokomotiven. Deshalb lief die bayrische
Staatsbahn unter ihrem Maschinenbaude-
zernenten Biber bei Maffei unter Berick-
sichtigung einer maximalen Achsfahrmasse
von 15t und genigender Kurvenbeweglich-
keit die Mallet-Reihe Gt2x4/4 entwerfen. So
entstanden 1913/14 15 Stick der mit einer
Lange (ber Puffer von 17,65 m und 12,2 m
Achsstand groRten und damals stérksten
Tenderlokomotive Europas.

Im Ursprungszustand wiesen sie folgende
technische Daten auf: Zylinderdurchmesser
520/800 mm, Hub 640 mm, Kuppelraddurch-
messer 1216 mm, Kesseldruck 1,5 MPa
(15 kp/cm?), Rostfliche 4,25 m?, Heizflache
229.6 m?2, Uberhitzerfliche 55,4 m?, Dienst-
masse 123,2.t, Wasservorrat 11 m3, Kohle-
vorrat 5,3t, Hochstgeschwindigkeit 50 km/
h.

Im Einsatz erbrachte jede Gt2x4/4 eine ein-
drucksvolle Leistung; sie entsprach der
dreier CIV-Maschinen. Allerdings muf3te die
Lok am Berg sehr behutsam gefahren wer-
den, damit kein Schleudern auftrat. Wegen
ihrer maligen Achsfahrmasse lief sie wah-
rend des ersten Weltkrieges auch in den be-
setzten belgischen Gebieten.

Bei einer Nachbestellung iber zehn Stick
im Jahre 1922/23 gab es schon zahlreiche
konstruktive Verbesserungen, ein nochmali-
ger Umbau erfolgte 1926. Dabei vergrofRerte
man den Durchmesser der Hochdruckzylin-
der auf 600 mm, die Sandstreueinrichtung
wurde verbessert, eine zweite Luftpumpe
machte sich erforderlich; bemerkenswert
auch die Riggenbach-Gegendruckbremse,
der Speisewasservorwarmer, der neue
Schornstein und der vergroBerte Uberhitzer.
Aus Geldmangel erfolgte allerdings nur die
Anderung der zweiten Serie.

Die Deutsche Reichsbahn setzte die Gt2x4/4
als Reihe 96° ein; 1929 beorderte sie drei Ein-
heiten auf die 6,4 km lange Strecke Brigge —
Ladenscheid in Westfalen, auf der die bis-
her dort verwendeten T14 und T16 das Ver-
kehrsaufkommen nicht mehr bewaltigten
undfirdie die T20 eine zuhohe Achsfahrmasse
hatte. Nach Kriegsende verblieben zwei Loko-
motiven bei der Deutschen Reichsbahnund 18
beider Deutschen Bundesbahn; bis 1954 waren
alle ausgemustert.



Reihe Gt2x4/4 der bayrischen Staatsbahn

Mallet-Lokomotiven in Ungarn

Die Reihe IVd

AuBRer Deutschland besalR Ungarn, das vor
dem ersten Weltkrieg Uber ein Territorium
mit zum Teil sehr schwierigen Eisenbahn-
strecken verflgte, in groBerer Stickzahl
Mallet-Lokomotiven. Zwischen 1898 und
1902 bezog die ungarische Staatsbahn aus
ihren eigenen Werkstatten die ersten B'B-
Mallets der Reihe IVd, der spateren Reihe
422. Die 30 Exemplare entsprachen in Grol3e
und Leistung in etwa den schon beschriebe-
nen deutschen Typen; sie bieten deshalb
keinen Anreiz zu weiteren Ausflihrungen.

Die Reihe Ve

Ab 1905 erlaubte es die Verstarkung der
Karstbahn auf eine zuldssige Achsfahr-
masse von 16 t, leistungsfahigere Zugmittel
zu benutzen. Daraufhin entstanden in der
Maschinenfabrik der Staatsbahn bis 1908
unter Beibehaltung vieler Komponenten der
ivd 15 (1'B)B-Mallet-NaRdampf-Verbund-
Schlepptenderlokomotiven als Reihe Ve,
spatere Reihe 401. Neu war der fihrende
Laufradsatz, der zusammen mit den auf
1440 mm Durchmesser vergrofRerten Kup-
pelrddern und dem Gesamtachsstand von
immerhin 8,71 m eine Hochstgeschwindig-

keit von 60 km/h ermdglichte. Mit einem
Dampfdruck von 1,6 MPa (16 kp/cm?}, 3,5 m?
Rost- und 235 m? Heizflache entsprach der
Kessel ganz dem des Vorgangers. Mit 65t
Reibungsmasse lieR sich eine Anfahrzug-
kraft von 132 kN (13,2t} realisieren, damit
stieg die zulassige Zugfahrmasse um 20 %.
Ein dreiachsiger Tender nahm 14,5 m® Was-
ser und 8 t Kohle auf.

Alle IVe bewahrten sich und liefen auch vor
Schnellziigen; 1918 gingen sie an Jugosla-
wien Uber.

Die Reihe Vim

Um die Jahrhundertwende lieRen sich die
schweren Kohlenziige auf der Strecke Pi-
ski— Petrozseny—Lupeny nur in Doppeltrak-
tion befordern; um diese aufgeben zu kon-
nen, suchte der Betriebsdienst leistungsfa-
hige, gut bogenlaufige und wegen der auf
12t beschrinkten Achsfahrmasse entspre-
chend ausgebildete Lokomotiven. Erneut
griff die Staatsbahn zum Mallet-System und
entwarf die C'C-Maschinen der Reihe VIm,
der spateren Reihe 651.

Sie hatten Zylinder von 400 mm Durchmes-
ser bzw. 620 mm Durchmesser bei 610 mm
Hub, kleine Kuppelrdder von 1220 mm
Durchmesser und Triebwerksgruppen mit
nur 2,7 m Achsstand bei 8 m Gesamtachs-

stand. Kessel und Tender ibernahm man
von der IVe, die Reibungsmasse lag mit 71 t
allerdings etwas hoher, ebenso die Anfahr-
zugkraft von 153 kN (15,3 t). Damit schaffte
sie 455 t mit 30 km/h Uber 1,6%ige Steigun-
gen. Die Vim kamen nicht nur auf der Pe-
trozsenyer Strecke, sondern auch auf der
Karstbahn vor schweren Reisezigen zur An-
wendung, obwohl dort die maBige Achsfahr-
masse keine Vorteile mehr brachte. insge-
samt verlieRen 58 Stick von 1909 bis 1914
die Bahnwerkstéatten.

Fir die Kaschau—Oderberg-Bahn lieferte die
Wiener Lokomotivfabrik bis 1915 24 ganz
ahnliche Einheiten, weitere 13 folgten gegen
Ende des ersten Weltkrieges, ausgestattet
mit Brotan-Kessel.

Die Reihe 601

im Karstgebiet wuchs der Verkehr zum
Adriahafen Fiume so stark an, dal® noch
leistungsfahigere Lokomotiven notwendig
wurden. Die Zugfolge auf der eingleisigen
Strecke erforderte eine Hochleistungsloko-
motive, die wegen der grofien. Steigungen
und kleinen Gleisbogen wieder nur eine Mal-
let-Lokomotive sein konnte. So entstanden
1914 die ersten (1'C)C-Einheiten der Reihe
601. Um" die zweckmaéaRigsten Zylinderab-
messungen zu ermitteln, erhielten die Exem-
plare der Nullserie Zylinder verschiedener
Abmessungen, bis man sich fur Hochdruck-
zylinder von 520 mm Durchmesser bei
660 mm Hub und Niederdruckzylinder von
800 mm Durchmesser bei ebenfalls 660 mm
Hub entschied. Das Triebwerk hatte Kuppel-
rader von 1440 mm Durchmesser, der Achs-
stand der Triebgestelle betrug 5,856 m bzw.
3,4 m, der Gesamtachsstand der Lok 11,9 m.
Hauptsachlich der Anspruchslosigkeit zu-
folge fiel die Wahl auf einen Brotan-Kessel,
damals der grof3te Europas. Der Kesseldruck
von 1,5 MPa (15 kp/cm?), die Rostflache von
5__,09 m?, die Heizflache von 271,2 m? und die
Uberhitzerflaiche von 73 m? unterstreichen
das eindrucksvoll. Bei 109,4t Dienst- und
97 t Reibungsmasse konnte eine Anfahrzug-
kraft von 223 kN (22,3 t) ausgelibt werden;
der vierachsige Drehgestelltender nahm bei
57t Dienstmasse 26 m® Wasser und 8t
Kohle auf; die Gesamtlange einschlieBlich
Tender betrug 22,58 m, die Hochstgeschwin-
digkeit 60 km/h.
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Die 601 leistete bei Feuerung mit hochwerti-
ger Steinkohle 1737 kW (2360 PS); damit lie-
Ren sich auf 2,5%igen Steigungen 385t mit
15 km/h befordern, auf ebener Strecke ver-
suchsweise 2600t mit 30 km/h und 1400t
mit 60 km/h. Auf Grund dieser Werte galt sie
als starkste Lokomotive Europas. Da sie im
Gbrigen allen Anforderungen entsprach, lie-
ferte die Maschinenfabrik der Staatsbahn
von 1914 bis 1919 60 Einheiten. Als Folge des
ersten und zweiten Weltkrieges gingen alle
in den Besitz der jugoslawischen und ruma-
nischen Staatsbahnen Ulber.

Mallet-Lokomotiven
in RuBBland und in der UdSSR

Die Mallets der Bahn
Archangelsk—~Wologda

Ein wichtiges Anwenderland der Mallet-Bau-
art war auch RuBland. Erstmals kamen Mal-
let-Lokomotiven als Import in das Land. Bor-
sig sandte 1895 eine Anzahl C'C-Maschinen
an die in Kapspur ausgefiihrte Bahn Archan-
gelsk—Wologda. Sie hatten gemischte In-
nen-Aulen-Blechrahmen und Flachschieber-
steuerung. Wahrend des ersten Weltkrie-
ges, als diese Strecke strategische Bedeu-
tung gewann, ging an Baldwin eine grofRere

Bestellung Uber Mallet-Lokomotiven ganz -

ahnlicher Leistung, die aber mit dem Barren-
rahmen und den Kolbenschiebern fur die
Hochdruckzylinder Gber typische USA-Bau-
elemente verfigten. Viele dieser Lokomoti-
ven, gebaut 1917, erreichten Ru8land wegen
der Revolution nicht mehr, so daf3 40 in den
Irak und zwei nach Malaysia gelangten.

Die technischen Daten der Borsig-Variante
lauteten: Zylinderdurchmesser 350/450 mm,
Hub 550 mm, Kuppelraddurchmesser
1100 mm, Kesseldruck 1,2 MPa (12 kp/cm?),
Rostflache 1,79 m?, Heizflache 121,6 m?,
Dienstmasse 47,5 t.

Die Reihe ® der Moskau—Kasaner Bahn

Kurz vor der Jahrhundertwende benétigte
die Moskau—Kasaner Bahn leistungsfahige
Lokomotiven, die bei 15 km/h 140 kN (14 t)
Zugkraft entwickeln sollten und eine zulas-
sige Achsfahrmasse von 13,5t nicht Gber-
schreiten durften. Dafir schienen C'C-Mal-
let-Schlepptenderiokomotiven besonders
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geeignet, jedoch begrenzte man nach nahe-
rer Uberprifung des Projektes die Zugkraft
auf 120 kN (12 t). 1898 lieferte dann die Loko-
motivfabrik Brjansk zehn Exemplare aus;
diese gelten als die ersten im eigenen Land
hergestellten Mallets.

In den Abmessungen wichen sie kaum vom
europaischen Standard ab; dafiir sprechen
auch folgende Werte: Zylinderdurchmesser
475/710 mm, Hub 650 mm, Kuppelraddurch-
messer 1220 mm, Achsstand 11 m, Kessel-
druck 1,2 MPa (12 kp/cm?), Rostflache
2,48 m?, Heizflaiche 200,9 m?, Dienstmasse
83,1 t, Hochstgeschwindigkeit 45 km/h.

1903 bestellte das Verkehrsministerium bei
den Putilow-Werken eine zweite Serie fir
die sibirische Eisenbahn, auf der wegen des
schwierigen Streckenprofils, des leichten
Oberbaues und der dadurch begrenzten
Achsfahrmasse leistungsfahige Normalbau-
arten nicht einsetzbar waren. Obwohi grund-
satzlich gleich im Aufbau, vergroBerte man
Rost- und Heizflaiche und hob auch die
Dienstmasse geringfiigig an.

Gleiches gilt fur zwei weitere Serien, an de-
nen auch das Kolomensker Werk Anteil
hatte. Die 1912 als Reihe © eingestuften C'C-
Mallet-Lokomotiven brachten es schlieRlich
auf 177,9 m? Heiz-, 47,4 m? Uberhitzerflache,
89,4 t Dienstmasse und 148 kN (14,8 t) Zug-
kraft. Bis 1916 entstanden 350 Einheiten, die
auller auf den schon genannten Strecken
auch auf der Transkaukasusbahn verkehrten
und bis in die 30er Jahre hinein durchaus
den Anforderungen entsprachen.

Zur Reihe © zahlte auch eine Anzahl Mallets
mit vier in Fahrzeugmitte plazierten Zylin-
dern, wobei sowohl| Verbund- als auch Ein-
fachwirkung Anwendung fand. Stlckzahlen
sind nicht bekannt; das Baujahr scheint 1910
gewesen zu sein; das Einsatzgebiet ent-
sprach dem der Regel-Mallet-Maschinen.

Die Reihe I der transsibirischen Bahn

Die transsibirische Bahn benétigte neben
Gliterzug auch Reisezuglokomotiven, die
mit den widrigen Streckenverhaltnissen fer-
tig werden mufiten. Wegen der recht guten
Erfahrungen mit den C’C-Mallet-Lokomoti-
ven entschlo man sich fir die gleiche Bau-
form in der (1'B)B-Ausfihrung; 1903 war im
Kolomensker Werk der erste 1912 in Reihe I
eingestufte Prototyp fertig.

Zylinder von 420 mm Durchmesser bzw.
630 mm Durchmesser bei 600 mm Hub ar-
beiteten auf 1350 mm groBe Kuppelrader;
der Kessel, ausgelegt fur einen Dampfdruck
von 1,2 MPa (12 kp/cm?), hatte 2,7 m? Rost-
und 176,3 m? Heizflaiche. Bei 8,1 m Achs-
stand betrug die Dienstmasse 65,8 t; fir die
Traktion standen davon 54,8t zur Verfi-
gung, um Uber eine 1,5%ige Steigung einen
300-t-Zug mit 27 km/h zu bringen.

Von den insgesamt etwa 100 Lokomotiven
hatte ein Teil versuchsweise auch einfache
Dampfdehnung.

Die N 34

Noch einmal verfolgte man nach dem zwei-
ten Weltkrieg den Gedanken der Mallet-Lo-
komotive, um die wenig okonomische Dop-
peltraktion auf gewissen Strecken aufgeben
zu konnen. 1948 erschien eine {1'C)C1’-Ma-
schine der Reihe I 34, hergestelit in Ko-
lomna.

Sie hatte vier gleiche Zylinder von 500 mm
Durchmesser bei 800 mm Hub, einen Kup-
pelraddurchmesser von 1500 mm, einen
Achsstand von 14,75 m, einen Kessel fur
1,4 MPa (14 kp/cm?) Druck mit 7,8 m? Rost-,
281 m? Heiz- und 155,6 m? Uberhitzerflache.
Weiterhin sind die Dienstmasse von 147,8 t,
die Reibungsmasse von 1176 t, die Gesamt-
lange mit Tender von 30,267 m, die Héchst-
geschwindigkeit von 90 km/h und die Dauer-
leistung von 2134 kW (2900 PS) bekannt.
Wahrend der Versuchsfahrten erwies sich
die M 34 als teurer und weniger wartungs-
freundlich als ahnlich dimensionierte Steif-
rahmenlokomotiven, so dal® man auf einen
Serienbau verzichtete.

Die Reihe N 38

1952 entstanden unter der Leitung von L. Le-
bedjanskij in der Lokomotivfabrik Kolomna
noch einmal zwei Mallet-Maschinen, dies-
mal mit der Achsfolge (1'D)D2’. Dieser als
M 38 eingestufte Typ wies beachtliche Ab-
messungen auf; es handelte sich um die
schwersten und leistungsfihigsten Dampflo-
komotiven der UdSSR. Sie sollten auf Strek-
ken mit schwierigem Profil, mit starken Stei-
gungen und engen Kurven laufen; mit ihrer
Achsfahrmasse von 20 t blieben sie freizlgig
einsetzbar.

Das Triebwerk mit seinen vier Zylindern von



575 mm Durchmesser und 800 mm Hub, sei-
nen 1500 mm grofRen Doppelscheibenradern
und seiner fihrenden Bisselachse lagerte
vollstandig in Walzlagern, ebenso Kuppel-
stangen und Steuerung. Besondere Sorgfalt
galt den beweglichen Dampfleitungen. Der
vollstandig geschweilBte Kessel, ausgelegt
fur 1,6 MPa (15 kp/cm?) Dampfdruck, hatte
eine Rostflache von 10,7 m? und eine Heizfla-
che von 396,3 m?, zuziglich 236,7 m2 Uberhit-
zerflache. Bemerkenswert waren die Ver-
brennungskammer, der Stoker, die Vor-
warmeinrichtung far Frischluft und Speise-
wasser und die pneumatische Vorrichtung
zur Reinigung der Feuerung. EinschlieRlich
des achtachsigen Tenders fiir 60 m® Wasser
und 35t Kohle lag die Gesamtlange bei
38,23 m, die Dienstmasse bei 214,9t ohne
und 380t mit Tender und die Reibungs-
masse bei 164 t. Als Hochstgeschwindigkeit
sind 80 km/h bekannt.

1954 nahmen beide M 38 den Versuchsbe-
trieb auf; sie vermochten 3500-t-Zuge Uber
0,9%ige Steigungen mit 23 km/h zu bringen
und entwickelten uber 2944 kW (4000 PS).
Sie dienten viele Jahre lang recht erfolg-
reich; eine Serienproduktion erfolgte wegen
der 1956 beschlossenen Traktionsumstel-
lung aber nicht mehr.

Mallet-Lokomotiven in den USA

Nachdem Mallet seine |deen 1893 auf dem
International Engineering Congress in den

USA préasentiert hatte, kam es infolge seiner
Anregungen zu einer Uberaus lebhaften Ent-
wicklung der Mallet-Bauart, die die aller an-
deren Lander weit in den Schatten stellen
sollte. Von den Uber 5000 in aller Welt ge-
bauten Mallet-Lokomotiven verkehrten allein
3000 in den USA; sie waren dort bei etwa 50
groBen Bahngesellschaften und vielen Indu-
strie- und Waldbahnen im Einsatz.

Die Mallet kam dem dortigen Zwang zu rie-
senhaften Abmessungen bestens entgegen.
Auf dem Eisenbahnnetz der USA waren ge-
waltige Gutermengen uber groRRe Entfernun-
gen zu transportieren; nur Wagen von hoher
Tragfahigkeit, zusammengestellt in Ziigen
ungewohnlicher Lange, lieBen eine wirt-
schaftliche Beforderung zu. Nur leistungsfa-
hige Lokomotiven konnten diese Ziige zie-
hen. Auch die Reisezuge wiesen beachtliche
Massen auf; so kam die Mallet-Lokomotive
~ ganz im Gegensatz zu Europa — auch als
Schnellzuglok zum Einsatz. Mallet-Maschi-
nen entsprachen so gut den Erwartungen,
daR andere Gelenkbauarten in den USA fort-
an keine Chance mehr hatten und erstaunli-
cherweise von den sonst so pragmatischen
Amerikanern gar nicht erst versucht wurden.

Die Reihe O
der Baltimore & Ohio RR Comp.

1903/04 baute Alco die erste Mallet-Lokomo-
tive in den USA fir die Baltimore & Ohio RR
Comp. lhre Aufgabe bestand darin, schwere
Guterziige ungeteilt Uber die gebirgige,

Reihe O der Baltimore & Ohio RR Comp.

krimmungsreiche 70 km lange Strecke zwi-
schen Connesville und Rockwood zu fahren
und dadurch die bisher in Doppel- oder Drei-
fachtraktion laufenden 1'D-Maschinen zu er-
setzen. Wie auch in Europa Ublich, fahrte
man sie als NalRdampf-Verbundlokomotive
mit der Achsfolge C'C aus; sie erhielt die
Reihenbezeichnung O und die Betriebsnum-
mer 2400.

Sie verfligte Uber Zylinder von 813 mm bzw.
508 mm Durchmesser bei jeweils 813 mm
Hub; der Kuppelraddurchmesser war
1422 mm, der Achsstand 9,353 m, der Kes-
seldruck 1,65 MPa (16,6 kp/cm?), die Rostfla-
che 65 m? die Heizflaiche 518,4 m?, die
Dienstmasse 151,7 t und die Zugkraft 324 kN
(32,4t); der vierachsige Drehgestelltender
fallte bei 656t Dienstmasse 12t Kohle und
26,5 m® Wasser. Erstmals in den USA kam,
abgesehen von der 1874 gebauten ,William
Mason”, die Walschaert-Steuerung und we-
gen der vielen Gelenke der zwei Triebwerke
eine Druckluftumsteuerung zur Anwen-
dung.

Auf der vorgesehenen Strecke befdrderte
die 2400 eine Wagenzugmasse von 2150t
mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit von
17 km/h; zusammen mit einer 1’'D-Lokomo-
tive zog sie 2900 t mit 16 km/h. 1915 anderte
sich die Reihenbezeichnung in DD1 und die
Betriebsnummer in 7000; 1926 erfolgte dann
ein Umbau auf Einfachwirkung als Reihe DD
mit vier Zylindern von 508 mm Durchmesser
bei 813 mm Hub. Damit stieg die Zugkraft
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auf 415 kN (41,6 t). Ihre Laufbahn beendete
sie als Abdricklok in Willard in Ohio, bis sie
1938 aus dem Dienst schied. Das Personal
nannte sie liebevoll ,0ld Maud”; fir einen
Erstling und Einzelganger hielt sie sich er-
staunlich lange.

Bis 1913 folgten etwa 80 weitere C'C-Loko-
motiven, alle in Verbundausfihrung und
meist mit Kolbenschiebern fir die Hoch-
druckzylinder; einige wenige hatten auch ei-
nen Uberhitzer. Sie erwiesen sich aber
schnell als flir den Streckendienst ungeeig-
net, da wegen des kurzen Achsstandes die
Laufeigenschaften zu wiinschen ubrig lie-
RBen: als Schiebe- oder Abdriicklokomotiven
eigneten sie sich aber gut.

Als einsetzende Gesellschaften sind neben
der Baltimore & Ohio RR Comp. die Denver
& Salt Lake, die Denver North Western &
Pacific Rw., die Kansas City Southern Rw.
Comp., die Lake Terminal RR, die New York
Central und die Virginian Rw. Comp. be-
kannt.

Die Reihe L1 der Erie RR

Die 1906/07 von Alco an die Erie RR geliefer-
ten Mallet-Verbundlokomotiven der Reihe L1
mit den Betriebsnummern 2600 bis 2602 sol-
len die ersten D'D-Maschinen in den USA
und zugleich die einzigen ,Camelback”-Mal-
lets gewesen sein.

Hier einige technische Daten: Zylinderdurch-
messer 636 mm bzw. 991 mm, Hub 711 mm,
Kuppelraddurchmesser 1295 mm, Kessel-
druck 1,561 MPa (15,1 kp/cm?), Rostflache
9,3 m?2, Heizflache 495 m?, Dienstmasse
186 t, Zugkraft 400 kN (40t) bei Verbund-
und 470 kN (47 t) bei Einfachdehnung.

Die L1 standen auf den Rampen der Dela-
ware & Susquehanna Division im Schiebe-
dienst, wobei sich das Fehlen eines Stokers
bei der groRen Rostflache als sehr nachteilig
bemerkbar machte; 1921 verwandelte sie ein
Umbau unter Zufiigung von Laufachsen in
konventionelle Lokomotiven mit hinten an-
geordnetem Flhrerhaus.

Neben der Erie RR erhielt zwischen 1911 und
1913 auch die Baltimore & Ohio RR Comp.
Maschinen dieser Achsfolge. Ebenso wie die
C'C-Lokomotiven erwiesen sich die D'D-Ein-
heiten wegen der ohne Laufachsen ausgebil-
deten Frontmaschinengruppe aber als unge-
eignet fur den Streckendienst, so daR sie
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bald in den Schiebe- und Abdrickdienst ab-
wanderten. Bis 1920 entstanden etwa 150
Stlick dieser Bauart.

Die Reihe 1800 der Great Northern

1906 lieferte Baldwin an die Great Northern
erstmals zwei Mallet-Lokomotiven der Achs-
folge (1'C)C1’; mit dieser Achsanordnung be-
gann der eigentliche Durchbruch der Gelenk-
lokomotive, entstand doch damit eine an
die Bediirfnisse der USA-Bahnen gut ange-
paBte und deshalb sehr beliebte Bauform.
Es existierten zwei groRe Untergruppen,
zum einen die aus C'C- und (1'C)C-Lokomoti-
ven entwickelten Typen mit lber den hinte-
ren Kuppelachsen liegender Feuerblchse
und eng angesetzter Schleppachse und zum
anderen diejenigen, bei denen die Feuer-
bichse frei Uber der Schleppachse ruhte.
Nach den beiden Prototypen beschaffte die
Great Northern bis 1908 mehrere Serien die-
ser Maschinen als Reihe 1800, die im schwe-
ren Guterzugdienst auf den Rampen der
Rocky und Cascade Mountains die bisher in
Doppeltraktion laufenden ,Consolidation’s”
ersetzten. Die Verbundmaschinen hatten Zy-
linder von 508 mm bzw. 787 mm Durchmes-
ser bei 762 mm Hub, Walschaert-Steuerung,
Flachschieber an allen vier Zylindern, Kup-
pelrader von 1448 mm Durchmesser (nach
anderen Quellen 1397 mm Durchmesser)
und einen Belpaire-Kessel ohne Uberhitzer
mit Gber der letzten Kuppelachse angeord-
neter Feuerbichse. Der Kesseldruck belief
sich auf 1,41 MPa (14,1 kp/cm?), die Rostfla-
che auf 7,25 m? und die Heizflaiche auf
526,2 m?. Bei 150,8 t Dienst- und 143,1 t Rei-
bungsmasse brachte es die Reihe 1800 auf
eine Zugkraft von 247 kN (24,7 t).

Die Reihe MM-2 der Southern Pacific

Auf den Bergstrecken der Southern Pacific
existierten zahlreiche Tunnel und Lawinen-
schutzbauten von solcher Léange, daR darin
die Rauchkonzentration beim Durchfahren
Werte erreichte, die zum Tragen von Gas-
masken zwangen.

in dieser Situation erinnerte man sich an die
.cab-firster”-Lokomotiven der North Pacific
Coast RR, einer Schmalspurbahn, auf der
eine Maschine nach den Patenten von Wil-
liam Thomas mit vornliegendem Fihrer-
stand lief. Auch lItalien pflegte vor dem er-

sten Weltkrieg diese Bauform, ohne dal} sie
sich durchzusetzen vermochte. Sie lieR sich
mit der Kohlefeuerung nicht richtig verbin-
den; vor allem scheiterte ihre Einfiuhrung
aber am Widerstand der bei Unféllen beson-
ders gefahrdeten Lokmannschaften.

Bei der Southern Pacific lagen die Verhalt-
nisse insofern gunstiger, weil wegen der
dort Ublichen Olfeuerung der Brennstoffvor-
rat auf dem Tender verbleiben konnte; bei
der maRigen Streckenbelegung spielte auch
die Unfallgefahr keine entscheidende
Rolle.

So lieferte Baldwin 1911 zwolf dlgefeuerte
(1'C)C1’-Mallet-Verbundlokomotiven der
Reihe MM-2 mit vornliegendem Fihrerhaus.
Diese Maschinen liefen mit dem Stehkessel
und der starren Maschinengruppe voraus,
eine Anordnung, die sich gut bewéhrte und
bei den Lokomotiven der Southern Pacific
noch ofter Anwendung finden sollte.

Als wichtigste technische Daten sind be-
kannt: Zylinderdurchmesser 635 mm bzw.
965 mm, Hub 711 mm, Kuppelraddurchmes-
ser 1600 mm, Kesseldruck 1,41 MPa
(14,1 kp/cm?), Rostflache 6,5 m?, Heizfliche
661,9 m?, Dienstmasse 172t, Reibungs-
masse 143 t.

1931 erfolgte bei einem Teil der MM-2-Flotte
ein Umbau auf einfache Dampfdehnung;
auBerdem erhielten sie zur Verbesserung
der Laufeigenschaften ein flihrendes Dreh-
gestell. Die Zylinderabmessungen anderten
sich auf 559 mm Durchmesser und 711 mm
Hub, die Dienstmasse stieg auf 192,2 t; mit
einer Reibungsmasse von 162 t konnte eine
Zugkraft von 337 kN (33,7t) erzielt wer-
den.

Im Jahre 1933 zwischen Jersey City und Chi-
cago durchgefiihrte Testfahrten ergaben fur
die 1580 km lange Strecke mit einer Wagen-
zugmasse von 3000 t eine Durchschnittsge-
schwindigkeit von 45 km/h. Bei 68 km/h ga-
ben die Loks ihre hochste Leistung von
2574 kW (3500 PS) ab; gelegentlich fuhren
sie mit Geschwindigkeiten bis zu 97 km/h.
Mit neuen Kesseln fur einen Dampfdruck
von 1,48 MPa (14,8 kp/cm?) ausgerlstet,
dienten sie noch wahrend des zweiten Welt-
krieges als Glterzuglokomotiven.

Die Reihe H-6 der Chesapeake & Ohio
Die Leistungs- und Anpassungsféhigkeit des



(1'C)C1'-Typs zeigte sich eindrucksvoll auch
dadurch, dal® die letzten in den USA herge-
stellten Gelenklokomotiven diese Achsan-
ordnung besalien. Dabei handelte es sich
um fir die Chesapeake & Ohio von Baldwin
gebaute Verbundlokomotiven der Reihe H-6,
deren Entwurf auf das Jahr 1920 zuriickging
und die im Marz 1921 erstmals von Rich-
mond zur Auslieferung gelangten.

Da die Chesapeake & Ohio nach dem zwei-
ten Weltkrieg dringend neue Lokomotiven
fiir den Kohletransport bendétigte, die bis da-
hin verwendeten (1°C)C1’-Maschinen aber
schon 30 bis 35 Jahre in Dienst standen, be-
stellte sie 1948 25 Stiick bei Baldwin. Wegen
verschiedener Schwierigkeiten kirzte die
Bahn die Bestellung auf zehn Einheiten, die
ab September 1949 das Werk mit den Be-
triebsnummern 1300 bis 1309 verlieRen und
die zugleich die letzten Dampflokomotiven
waren, die Baldwin fiur den USA-Bedarf
baute. Es ist bemerkenswert, da ausge-
rechnet die guten, alten in Verbundwirkung
arbeitenden Mallets alle anderen Dampflo-
komotiven der Chesapeake & Ohio iiberleb-
ten.

Die H-6 des Baujahres 1949 hatten Zylinder
von 559 mm bzw. 889 mm Durchmesser bei
813 mm Hub, der Treibraddurchmesser war
1422 mm, der Kesseldruck 1,48 MPa
(14,8 kp/cm?), die Rostfliche 6,8 m?, die
Heizflache 449,56 m?, zuzlglich 91 m? fir den
Uberhitzer, die Dienstmasse der 30,08 m lan-
gen Lok 166,1t, die Reibungsmasse 156,2 t
und die Zugkraft 423 kN (42,3 t) bei Einfach-
und 353 kN (35,3 t) bei Verbundwirkung. Der
vierachsige Drehgestelltender nahm 1451t
Kohle und 45,4 m? Wasser auf.

Insgesamt entstanden etwa 1300 Maschinen
der (1'C)C1’-Bauart. In Entwurf einfach ge-
halten, blieben die Wartungskosten gering;
solange die Geschwindigkeit 40 km/h nicht
Uberschritt, liefen die Verbundlokomotiven
sehr zufriedenstellend; die in einfach wir-
kender Bauart ausgefiihrten Typen erreich-
ten auch hohere Geschwindigkeiten.

Uber groBe Flotten verfugten besonders die
Chicago, Milwaukee, St. Paul & Pacific, die
Chesapeake & Ohio, die Norfolk & Western
und die Buffalo, Rochester & Pittsburgh
Rw. Comp.

7 Lehmann, Dampflok

Die Reihe 1300 der Atchison,
Topeka & Santa Fe

Gelenklokomotiven mit unterschiedlicher
Kuppelachszahl der beiden Maschinengrup-
pen blieben immer eine Raritat. 1909 baute
Baldwin fir die Atchison, Topeka & Santa Fe
zwei (2'B)C1’-Schnelizuglokomotiven  mit
den Betriebsnummern 1300 und 1301.

lhr Verbundtriebwerk mit Zylindern von
610 mm bzw. 9656 mm Durchmesser bei
711 mm Hub arbeitete auf 1854 mm groRe
Kuppelrader: die grof3ten je bei Mallets ver-
wendeten. Auch das filhrende Drehgesteil
kannte man bis dahin nicht; es sollte erst
1936 wieder Anwendung finden. Der Kessel
fir einen Dampfdruck von 1,41 MPa
(14,1 kp/cm?) hatte als Besonderheit eine Ja-
cobs-Shupert-Feuerblichse mit  einem
4,88 m? groflen Rost, 442,3 m? Heiz- und
74,2 m?* Uberhitzerfliche. Von der Dienst-
masse von 168,1t ruhten 119,7t auf den
Kuppelradern.

Da die vordere Kuppelradgruppe nicht genu-
gend belastet werden konnte, neigte sie
sehr zum Schleudern, gesteigert noch durch
die Empfindlichkeit des Verbundsystems.
Beide Maschinen befdorderten den Luxuszug
,California Ltd.” auf einer Strecke, die in-
folge fast ununterbrochener Steigungen
1500 m Hohenunterschied liberwand, wobei
die Durchschnittsgeschwindigkeit bei
42 km/h lag. Insgesamt gesehen, befriedig-
ten beide Lokomotiven nicht; 1924, nach an-
deren Angaben schon 1915, fand deshalb ein
Umbau in ,Pacific”-Lokomotiven statt.

Die Reihen M1 und M2 der Great Northern

Auch die Great Northern erprobte mit ihren
1909/10 von Baldwin in drei Serien als Rei-
hen M1 und M2 gelieferten 30 (1'C)D-Ver-
bundlokomotiven mit den Betriebsnummern
1930 bis 19569 eine ungewdhnliche Achs-
folge.

Baldwin wahlte Zylinder von 584 mm bzw.
889 mm Durchmesser bei 813 mm Hub, Kup-
pelrader von 1397 mm Durchmesser und ei-
nen Belpaire-Kessel fir 1,41 MPa (14,1 kp/
cm?) Dampfdruck sowie mit 7,26 m? Rost-,
306 m? Heiz- und 55,7 m? Uberhitzerflache.
Bei 167,4 t Dienst- und 159 t Reibungsmasse
belief sich die Zugkraft auf 339 kN (33,9 t).
Ihr Einsatz erfolgte vor schweren Erzzigen

zwischen Mesabi Iron Range und Superior in
Wisconsin; sie bewahrten sich gut und blie-
ben nach einer Umriistung auf Einfachdeh-
nung in den Jahren 1926/27 bis 1935, nach
anderen Angaben bis nach 1945 im Einsatz.

Andere (1'C)D-Lokomotiven

Die Southern und die Alabama Great South-
ern RR verfligten ebenfalls Gber ein von
Baldwin gebautes und an die Great-North-
ern-Maschinen angelehntes Exemplar. Auch
auf der Erie RR lief eine (1'C)D-Loko-
motive, die als Umbau aus einer 1'D unter
Zufugung einer neuen Frontmaschinen-
gruppe entstand. Sie blieb erfolglos und
wurde in eine D-Rangierlokomotive umge-
baut. Ebenso erging es der ab 1911 auf der
Baltimore & Ohio RR Comp. eingesetzten
Lokomotive mit 1422 mm grofRen Kuppelra-
dern, deren Grundlage ebenfalls eine 1D
bildete. Sie erhielt die Reihenbezeichnung
0O-odd und die Betriebsnummer 2421, die
sich 1915 in KL-1 und 7010 anderten. 1917
wurde sie in den Ursprungszustand ver-
setzt.

Die (2’B)C1'-Maschine der Reihe MK-1 der
Baltimore & Ohio RR Comp. sei wegen ihres
Wasserrohrkessels hier nur kurz erwahnt,
ihre Besprechung erfolgt in einem spateren
Abschnitt.

Die Reihe AC1 der Southern Pacific

Baldwin schuf 1909 den (1'D)D1’-Typ, von
dem drei Maschinen an die Union Pacific
und die Oregon Railroad & Navigation
Comp. und zwei an die Southern Pacific
ubergeben wurden. Die beiden ersten Ge-
sellschaften kamen mit ihnen nicht zurecht;
dagegen fand die Southern Pacific in ihnen
gerade jene Bauart, die sie fir ihre Berg-
strecken (ber die Sierras von Kalifornien aus
bendotigte.

Fir die als AC1 eingestuften Einheiten
wahlte man Zylinder mit einem Durchmes-
ser von 660 mm bzw. 1016 mm bei 762 mm
Hub, Kuppelrader von 1448 mm Durchmes-
ser, einen Kesseldruck von 1,4 MPa (14 kp/
cm?), eine Rostflaiche von 6,35 m?, 585 m?
Heiz- und 60,9 m? Uberhitzerflache und reali-
sierte eine Dienstmasse von 193 t sowie eine
Zugkraft von 370 kN (37 t). Spéatere Serien
aus den Jahren 1911 bis 1913 der Reihen
AC2 und AC3 erhielten groBere Rost- und
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Mallet-Verbundlokomotive
der Virginian Rw. Comp., 1912
von Alco gebaut

Heizflachen; 1928 baute man sie in Maschi-
nen mit vornliegendem Fihrerstand um.

Die (1'D)D1’-Verbundlokomotive wies wegen
ihrer guten Masseverteilung und dank dem
langen Achsstand bei Geschwindigkeiten
bis zu 40 km/h gute Laufeigenschaften auf.
Nahezu alle Gebirgsbahnen in den USA setz-
ten sie in der Folge mit positiven Ergebnis-
sen ein; von wenigen Ausnahmen abgese-
hen, (berstieg der Kuppelraddurchmesser
nie 1448 mm. Allerdings ragte die Feuer-
bichse noch Uber die letzte Kuppelachse
hinaus nach vorn, so daf} sie relativ flach mit
kleinem Aschkasten ausfiel.

Die HH1s der Pennsylvania RR Comp.

Vier einfach wirkende Zylinder kamen erst-
mals 1911 fir eine Versuchslokomotive der
Reihe HH1s zur Anwendung, die Alco fir die
Pennsylvania RR Comp. baute; die Maschine
mit der Betriebsnummer 3396 blieb aber vor-
erst ein etwa 15 Jahre zu frih erschienener
Einzelganger.

Allerdings waren die Amerikaner nie
Freunde des Verbundsystems; billige Roh-
stoffe erlaubten es ihnen, auf maximale
Wirtschaftlichkeit zugunsten groferer Ein-
fachheit zu verzichten. Mit der Einfiihrung
des HeiBdampfes verringerten sich zudem
die Vorteile des Verbundsystems so weit,
dall man es bei den Mallet-Lokomotiven wei-
gehend aufgab, zumal in manchen Féllen die
bis auf 1200 mm Durchmesser angewachse-
nen Niederdruckzylinder das Umgrenzungs-
profil zu Gberschreiten drohten. Die Spielart
der Mallet-Lokomotive ohne Verbundwir-
kung nannte man in den USA meist ,articu-
lated loc”, also Gelenklok.

Die HH1s hatte Zylinder von 686 mm Durch-
messer bei 713 mm Hub; der Kuppelrad-
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durchmesser betrug 1420 mm, der Kessel-
druck 1,41 MPa (14,1 kp/cm?), die Rostflache
9m? und die Heizfliche 573 m?, zuziiglich
224 m? fir den Uberhitzer. Bei 219 t Dienst-
und 199t Reibungsmasse belief sich die
Zugkraft bei 17 km/h auf 228 kN (22,8 t). Der
vierachsige Drehgestelltender konnte 34 m®
Wasser und 13,5 t Kohle aufnehmen.

Der Einsatz erlolgte im Schiebedienst auf ei-
ner 1,74%igen, 16 km langen Steigung zwi-
schen Altoona und Galitzin, wobei sie zwei
1'D-Maschinen ersetzte.

Die Reihe H-7 der Chesapeake & Ohio

Auf der Chesapeake & Ohio verhinderten
zahlreiche Tunnel die Einfiihrung schwerer

Mallet-Verbundlokomotiven, deren Nieder-

druckzylinder innerhalb des zur Verfugung
stehenden Raumes keinen Platz fanden. So
entschlo3 sich die Bahngesellschaft, zum
einfach wirkenden System (iberzugehen, das
sich mit den daraufhin entstandenen Ma-
schinen der Reihe H-7 endglltig erfolgreich
durchsetzte.

Alco lieferte zwischen Dezember 1923 und
Marz 1924 25 Einheiten aus, denen 1926 wei-
tere 20 von Baldwin gefertigte als H-7a
folgten. Sie hatten Zylinder mit einem
Durchmesser von 584 mm bei 813 mm Hub:
der Kuppelraddurchmesser war 1448 mm;
alle Stangen und Achsen bestanden aus
hochfestem Vanadiumstahl, die Rahmen
aus StahiguR. Jedes Triebgestell wies einen
Achsstand von 4,8 m auf; der Gesamtachs-
stand der Lok mal® 17,7m. Mit 17,35 m
Liange Gbertraf der Kessel alle bisher bei
Alco gebauten; er wies eine 1,75 m lange
Verbrennungskammer und einen GroBrohr-
Uberhitzer auf. Wegen der knappen Umgren-
zungslinie ragten die Dome nur 140 mm und

der Schornstein ganze 292 mm Uber die
obere Kesselkante hinaus.

Ausgelegt fir 1,44 MPa (14,4 kp/cm?)
Dampfdruck, fuhr man spater mit 1,51 MPa
(15,1 kp/cm?). Die Rostflache von 10,5 m? er-
forderte einen entsprechend leistungsfahi-
gen Stoker; die Heizfliche umfafte
596,6 m?. Bei 2565,9 t Dienst- und 222,4 t Rei-
bungsmasse betrug die Zugkraft 469 kN
(46,9t) bei 1,44 MPa (14,4 kp/cm?) Kessel-
druck und 492kN (49,2t) bei 1,51 MPa
(15,1 kp/cm?). Mit 13,6 t Kohle und 45,4 m3
Wasser wog der sechsachsige Drehgestell-
tender 9521t, die Gesamtlange erreichte
stattliche 33,3 m. Fur die Fahrt durch die teil-
weise sehr langen Tunnel bliesen zwei Lifter
Luft aus dem Raum unterhalb der Lok in den
Fuhrerstand. Obwohl nur fir 55 km/h ausge-
legt, konnte man die H-7 durchaus auch mit
80 bis 90 km/h fahren.

Trotz guter Bewahrung verdrangten die 1930
von Lima gelieferten 1'E2’-Maschinen der
Reihe T-1 die H-7 aus einem Teil des Dien-
stes, und mit der Lieferung der Reihe H-8 in
den Jahren 1941/42 fanden sich fiir die H-7
keine Aufgaben mehr; 30 Exemplare Gber-
nahm die Union Pacific und 3 die Richmond,
Fredericksburg & Potomac RR; die iibrigen
11 Uberlebten bis 1952.

Die Reihe L-131
der Denver & Rio Grande Western RR
Comp.

Besonders groBe (1'D)D1’-Gelenklokomoti-
ven mit einfacher Dampfdehnung baute
Alco 1927/28 fir die Denver & Rio Grande
Western RR Comp., die zehn Stick als
Reihe L-131 Ubernahm fiir den schweren Gi-
terzugverkehr auf steilen und krimmungs-
reichen Strecken zwischen Grand Junction



und Salida bzw. Pueblo. Auf diesen 640 km
sollten Zige mit 3000t Wagenzugmasse
z. T. mit Hilfe zweier Schiebelokomotiven
befordert werden.

Die Abmessungen der L-131 erreichten be-
achtliche Werte; Alco wahlte Zylinder von
660 mm Durchmesser bei 813 mm Hub und
Kuppelrader von 1600 mm Durchmesser; je-
des Triebgestell hatte 5,1 m Achsstand; der
Gesamtachsstand belief sich auf 19,15 m.
Der Kessel mit seiner 1,85 m langen Ver-
brennungs-, seinen zwei Nicholsonschen
Wasserkammern und den drei den Feuer-
schirm tragenden Wasserrohren erzeugte
Dampf von 1,7 MPa (17 kp/cm?) Druck. Die
Feuerblichse wies die groRten bis dahin ver-
wirklichten Abmessungen auf; der Rost be-
deckte 12,68 m?; die Heizfliche umfalte
674,9 m?, der Uberhitzer 213,2 m?. Bei 294,4 t
Dienst- und 253,8 t Reibungsmasse konnte
mit 70 % Fillung eine Zugkraft von 598 kN
(59,8 t) realisiert werden. Der sechsachsige
Drehgestelltender wog mit 30t Kohle und
81,8 m® Wasser 156 t.

Da sich die L-131 gut bewahrten, folgten
1930 nochmals zehn Einheiten der leicht ver-
besserten Reihe L-132.

Die Reihe 250
der Western Pacific RR Comp.

In vielfacher Hinsicht lieR sich die Western
Pacific RR Comp. mit der Denver & Rio
Grande Western RR Comp. vergleichen; wie
bei dieser fihrte ihre Hauptlinie lber die
Rocky Mountains durch den berihmten
Feather River Canyon. Fiir die Beférderung
schneller Kiihlziige von der Westkiiste nach
Osten lber die 64 km lange 2,5%ige Stei-
gung wurden zwei Serien von (1'D)D1’-Loko-
motiven bestellt, die Baldwin 1930/31 und
1938 als 251 bis 262 lieferte. Ausgestattet mit
Scheibenradern, Stahlgufirahmen u. a., blie-
ben sie die letzten (1'D)D1’-Maschinen mit
Einfachdehnung.

lhre technischen Daten lauteten: Zylinder-
durchmesser 660 mm, Hub 813 mm, Kuppel-
raddurchmesser 1600 mm, Kesseldruck
1,66 MPa (16,5 kp/cm?), Rostflache 13,56 m?,
Heizfliche  633,4 m? Uberhitzerflaiche
200 m?, Dienstmasse 297 t, Reibungsmasse
246 1.

Die Reihe Y-6b der Norfolk & Western

Im Gegensatz zu vielen anderen Bahngesell-
schaften in den USA blieb die Norfolk & We-
stern der Verbundanordnung treu; noch

Reihe Y-6b der Norfolk & Western

1952 entstanden in den bahneigenen Werk-
statten in Roanoke in Weiterentwicklung der
ab 1918 dort oder bei Alco gebauten Reihen
Y-2 bis Y-6 die letzten (1'D)D1’-Maschinen
Uberhaupt als Reihe Y-6b mit den Betriebs-
nummern 2181 bis 2200. Alle Reihen hatten
identische Zylinder- und Kuppelradmalle,
differierten aber als Folge der technischen
Weiterentwicklung in zahlreichen Details.
Die Y-6b, bestimmt fiur den Glterzugdienst
in gebirgigem Gelande, vereinte in sich zahl-
reiche moderne Bauelemente, wie Stahlguf3-
rahmen mit angegossenen Zylindern, Rollen-
lager an allen Achsen und mechanische
Schmierung.

Hier die technischen Daten der Y-6b: Zylin-
derdurchmesser 635 mm bzw. 991 mm, Hub
813 mm, Kuppelraddurchmesser 1473 mm,
Gesamtachsstand der Lok 17,68 m, Kessel-
druck 2,11 MPa (21,1 kp/em?), Rostflache
9,9 m?, Heizfliche 457 m?, Uberhitzerflache
137,56 m?, Lange uber Kupplung 35,02 m,
Dienstmasse 277 t, Reibungsmasse 248,65 t,
Zugkraft in Verbundwirkung 572 kN (57,2 t),
Zugkraft in Einfachwirkung 689 kN (68,9 t),
sechsachsiger Drehgestelltender fir 30t
Kohle und 83,6 m® Wasser bei 171,7 t Dienst-
masse, Hochstgeschwindigkeit 80 km/h.
Insgesamt liefen auf den Eisenbahnen der
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USA etwa 700 (1'D)D1’-Lokomotiven, davon
mehr als 600 in Verbundanordnung arbei-
tende.

Die Reihen EL-1 bis EI-6
der Baltimore & Ohio RR Comp.

Die ersten (1'D)D-Mallet-Lokomotiven ent-
standen wahrscheinlich aus D’'D-Maschinen,
um durch die Zufiigung einer Laufachse bes-
sere Fahreigenschaften zu erzielen. Relativ
kurz ausgefallen, liefen sie ziemlich hart;
auch Feuerblichse und Aschkasten blieben
in ihrer GroRBe beschrankt, obwohl sie hier
besser abschnitten als beim (1'C)C-Typ.

Als erste Neubaulokomotiven erschienen die
86 zwischen 1916 und 1919 von Baldwin ge-
fertigten EL-1 bis EL-6 fiir den schweren G-
terzugdienst speziell iber die Alleghenies
bei der Baitimore & Ohio RR Comp. Alle hat-
ten Uberhitzung, die friihen Baujahre Flach-
schieber, die spateren Kolbenschieber an
den Hochdruckzylindern. Die EL-6 erhielt
groBere Kuppelrader, und in den 30er Jah-
ren baute sie die Bahn auf Einfachwirkung
mit den Reihenbezeichnungen EL-1a bis
EL-6a um.

Die Reihe 3600 der Union Pacific

Der zweite Hauptnutzer des (1'D)D-Typs war
die Union Pacific, die 55 Exemplare als Num-
mern 3600 bis 3654 beschaffte. Sie entspra-
chen weitgehend den Maschinen der Balti-
more & Ohio RR Comp. und erlebten eben-
falls eine Umristung auf Einfachwirkung;
die Betriebsnummern adnderten sich danach
in 3500 bis 3554.

Die Reihen N-1 bis N-3
der Great Northern

25 (1'D)D-Lokomotiven gingen 1913 von
Baldwin an die Great Northern; sie hatten

Belpaire-Kessel, Verbundwirkung, Uberhit-

zung und Kolbenschieber an allen Zylindern.
Auch diese Maschinen rustete die Bahn
schlieBlich auf Einfachdehnung um, und
1940/41 lieferte die Bahnwerkstatt weitere
25 Exemplare. Die Original-Verbund-Mallets
bezeichnete man als N-1, die umgebauten
als N-2 und die Neubauten als N-3.

Die HC1s der Pennsylvania RR Comp.

Fir ihre rauhen Bergregionen beschaffte die
Pennsylvania RR Comp. auch einige Mallet-
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Versuchslokomotiven, zu denen auch die mit
zu den ersten einfach wirkenden Maschinen
zahlende HC1s mit der Betriebsnummer
3700 gehorte. Entstanden in den Juanita-
Bahnwerkstatten im Jahre 1919, wies sie ei-
nige unibliche Detailldsungen auf, zu denen
auch der Belpaire-Kessel mit einem maxima-
len Durchmesser von 2692 mm zahlte; er
verlief nach beiden Seiten hin konisch.

Die HC1s hatten Zylinder von 775 mm Durch-
messer bei 813 mm Hub, Kuppelrader von
1575 mm Durchmesser, einen Kessel fir
1,75 MPa (17,6 kp/cm?) Dampfdruck mit
10,4 m? groBem Rost und 619 m? Heizflache,
zuziglich 291,6 m? fir den Uberhitzer; die
Dienstmasse belief sich auf 260,5 t, die Rei-
bungsmasse auf 244,6 t und die Zugkraft auf
612 kN (61,2 t). Der vierachsige Drehgestell-
tender konnte 48,8 m® Wasser aufnehmen
und wog 99,2 t.

Zur Zeit des Baues handelte es sich um die
groBte Lokomotive der Welt, und wéhrend
ihres Einsatzes gab es vielfach Schwierigkei-
ten mit den zu jener Zeit teilweise noch zu
schwachen Wagenkupplungen. So wan-
derte sie in den Schiebedienst ab und
schied Anfang der 30er Jahre, bedingt auch
durch hohe Wartungskosten, aus.

Die Reihe 800 der Virginian Rw. Comp.

Die 10 (1’E)E1-Mallet-Lokomotiven, die Alco
1918 fur die Virginian Rw. Comp. mit den Be-

triebsnummern 800 bis 809 baute, verwirk-

lichten wohl die maximale Kuppelachszahl
bei Verwendung von Verbundzylindern und
bei Beibehaltung der konventionellen Bau-
weise. Entwickelt fir Einsétze im niedrigen
Geschwindigkeitsbereich und auf Steigun-
gen bis zu 1,2 %, hielten sie sich im Gesamt-
entwurf, abgesehen von den Abmessungen,
durchaus im Rahmen des Ublichen.

Die Niederdruckzylinder mit 1219 mm
Durchmesser bei 813 mm Hub blieben die
groRten, die je im Dampflokomotivbau ange-
wendet wurden. Zusammen mit den Hoch-
druckzylindern von 762 mm Durchmesser
bei ebenfalls 813 mm Hub entstanden Kol-
benkrafte, die zu sehr massiven bewegli-
chen Teilen fihrten, die innerhalb der nur
1422 mm groRen Kuppelrdder gewichtsma-
Rig nicht voll ausgleichbar waren. Der fir
1,6 MPa (15 kp/cm?) Druck ausgelegte Kes-
sel konnte mit einem Hochstdurchmesser

von 3010 mm und mit 792,3 m? Heizflache
Werte reprasentieren, die ebenfalls nie wie-
der erreicht werden sollten; seine Uberhit-
zerflache von 197 m? und der 10,1 m? umfas-
sende Rost fielen dagegen nicht ungewohn-
lich umfangreich aus; an die Feuerblichse
schloB sich eine Verbrennungskammer an.
Mit 315t Dienstmasse ohne und 415t mit
Tender Gbertrafen selbst viel spater entwik-
kelte Maschinen diese Giganten nur selten.
In Verbundwirkung arbeitend, standen bei
einer Reibungsmasse von 280,1t eine Zug-
kraft von 666 kN (66,6 t) und bei Einfachdeh-
nung eine von 793 kN (79,3t) zur Verfi-
gung.

Die bei 29,57 m Gesamtachsstand 32,5 m
langen Lokomotiven kamen vorwiegend im
Schiebedienst zum Einsatz, wobei manch-
mal zwei dieser Riesen zusammen mit einer
(1'D)D-Lokomotive Kohlenziige von 15000 t
Wagenzugmasse (iber méaRige Steigungen
brachten; Langlaufe gab es nur selten; dabei
beforderte einmal eine einzige Lokomotive
einen aus 201 Wagen bestehenden Leerzug
von 5100 t Wagenzugmasse und einer Lange
von 2,8 km in 7,5 Stunden Gber eine Distanz
von 190 km.

Nach der Elektrifizierung der Stammstrecke
im Jahre 1925 verschwanden sie von der
Steilstrecke bei Clark’s Gap; in weniger be-
deutenden Diensten hielten sie sich bis
1936, nach anderen Angaben sogar bis
1949.

lhre groBen Abmessungen und die Ausle-
gung fir niedrige Geschwindigkeiten be-
schrankte den (1’E)E1-Typ auf nur eine
Bahngeselischaft. Mit der Verschrottung der
letzten Einheit, angeblich erst 1958, ver-
schwand die einzige Mallet-Bauart mit 10
gekuppelten Achsen.

Die Reihe Z-5
der Northern Pacific Rw. Comp.

Ende der 20er Jahre bendtigte die Northern
Pacific Rw. Comp. leistungsfahige Lokomoti-
ven, die auf den Strecken durch North Da-
kota und Montana die bisherige Doppeltrak-
tion sowie den Schiebedienst stark reduzie-
ren sollten. Zige von 4000t Wagenzug-
masse muldten dazu lber 1,1%ige Steigun-
gen gebracht werden, was unbedingt acht
Kuppelachsen erforderte. Die bendtigte
hohe Leistung zusammen mit dem niedrigen



Heizwert einer nur geringwertigen Kohle-
sorte bedingte eine Rostflache von 16,9 m?,
der groflten je verwendeten, die wiederum
zwingend ein hinteres Schleppgestell ver-
langte, so daB sich die erstmals in den USA
ausgefiihrte Achsfolge (1'D)D2’ ergab.

Vier einfach wirkende Zylinder von 660 mm
Durchmesser bei 813 mm Hub wirkten auf
1600 mm groRe Kuppelrdder. Der mit 5200
Stehbolzen  ausgeriistete  Kessel  fir
1,75 MPa (17,5 kp/cm?) Druck bewéhrte sich
trotz seiner Uberaus groRen Abmessungen;
die Heizfliche umfalte 712 m?, zuzlglich
300 m? fir den Uberhitzer. Eine Verbren-
nungs-, funf Wasserkammern und ein lei-
stungsfahiger Stoker sorgten fir gute
Dampfentwicklung. Mit 322t Dienst- und
249t Reibungsmasse erzielte man bei
70%iger Fullung eine Zugkraft von 635 kN
(63,5 t}, die sich mit Hilfe des Boosters noch
um 60,3 kN (6,03 t) steigern lieR. Bei 179t
Dienstmasse konnte der sechsachsige Dreh-
gestelltender 27 t Kohle und 95,4 m® Wasser
aufnehmen.

1928 verlieR der Prototyp, eingeordnet als
Reihe Z-5 mit der Betriebsnummer 5000,
Baldwins Werkhallen; nach langerer Erpro-
bung foigten 1930 zwolf weitere Exemplare
mit den Betriebsnummern 5001 bis 5011.
Noch 1941 erhielten alle neue Rahmen und
walzgelagerte Achsen und standen danach
noch einige Zeit in Dienst. Ihr Beiname ,Yel-
lowstone” ging spater als Typenkennung auf
alle (1'D)D2’-Gelenklokomotiven (iber.

Die Reihen AC-4 bis AC-8 und
AC-10 bis AC-12 der Southern Pacific

1928 baute Baldwin zehn Maschinen mit
vornliegendem Fulhrerstand, die, obwoh! der
Achsfoige 2’D(D1’) zugehorend, hier bespro-
chen werden sollen, da es sich um ruck-

warts fahrende Mallets handelte, als eigent-
liche Achsfolge also (1’D)D2’ gelten muR.
Urspringlich gedacht fir die Fahrt zwischen
Roseville in Kalifornien und Sparks in Ne-
vada, einer 222 km langen Strecke, die zahl-
reiche Steigungen aufwies, verkehrten sie
bald erfolgreich auch auf anderen Teilen des
Southern-Pacific-Netzes.

Der ersten Serie dieser als Reihe AC-4 ein-
gestuften ,back-ups” oder ,cab aheads”
folgten 1929 weitere 16 als Reihe AC-5. Alle
hatten Zylinder von 610 mm Durchmesser
bei 813 mm Hub; der Kuppelraddurchmesser
betrug 1613 mm, der Geamtachsstand
20,498 m, der Kesseldruck 1,65 MPa
(16,6 kp/cm?), die Rostflache 12,75m?, die
Heizflache 602 m?, zuzlglich 277 m? fir den
Uberhitzer, die Dienstmasse 278,56 t und die
Reibungsmasse 215,5t. Urspringlich far
70 % maximale Fillung ausgelegt, entwickel-
ten sie eine Zugkraft von 511 kN (51,1 t); ein
spaterer Umbau auf 81,6%ige Fillung stei-
gerte sie auf fast 530 kN (53 t). Der sechs-
achsige Vanderbilt-Tender falte bei 1321t
Dienstmasse 61 m® Wasser und 18,4 t Ol; die
Hochstgeschwindigkeit betrug 120 km/h.

25 Exemplare Ubernahm die Southern Paci-
fic 1930 als AC-6; diese fielen etwas schwe-
rer aus; ihr auf 1,75 MPa (17,5 kp/cm?) ge-
steigerter Kesseldruck erhohte die Zugkraft
auf 563 kN (56,3 t). ’

Als Reihe AC-7 mit den Betriebsnummern
4151 bis 4176 lieferte Baldwin 1937 weitere
25 und als AC-8 mit den Betriebsnummern
4177 bis 4204 im Jahre 1939 weitere 28 Loko-
motiven aus, bis schlieBlich in den Kriegs-
jahren 1942/43 insgesamt 70 Neubauten als
AC-10, AC-11 und AC-12 halfen, das empor-
geschnellte Transportvolumen zu bewdlti-
gen.

Diese letzte Serie mit den Betriebsnum-

Reihe AC-5 der Southern Pacific

mern 4205 bis 4244, 4245 bis 4274 und 4275
bis 4294 hatte kastenformige Tender.

Im Einsatz brachten meist drei AC die
schnellen Frachtziige von 6000 t Wagenzug-
masse Uber die Bergstrecken; dabei fuhrte
eine, und zwei liefen im hinteren Dritte! des
Zuges. Aber auch vor Schnellzigen konnte
man sie finden, teilweise sogar in Doppel-
traktion. Die erste AC wanderte 1953 in den
Schmelzofen, und bis Ende November 1956
standen alle auRer Dienst, fanden aber gele-
gentlich noch fir Ersatzzwecke Verwen-
dung. Als allerletzte Fahrt gilt dié~vom De-
zember 1957, als eine AC-12 mit der Be-
triebsnummer 4276 vor einem Ausflugszug
der Historischen Eisenbahngesellschaft lief.
Als einzige AC uberlebte die 4294 als Denk-
mal vor dem Sacramento-Bahnhof.

Die Reihe AC-9 der Southern Pacific

Der Vollstandigkeit halber seien noch die
zwoOlf 1939 von Lima als 3800 bis 3811 fur die
Southern Pacific gebauten (1’D)D2’-Maschi-
nen der Reihe AC-9 erwahnt, die, konventio-
nell fir Kohlefeuerung ausgelegt, schwere
Reise- und Glterzlige zwischen El Paso und
Texas und Tucumcari in New Mexico befor-
derten.

Die Reihen M-3 und M-4 der Duluth,
Missabe & lron Range Rw. Comp.

Es ist weitgehend unbekannt, da Baldwin
fir die Duluth, Missabe & Iron Range Rw.
Comp. Lokomotiven baute, die Alcos be-
rihmten ,Big Boy's” weitgehend ebenblirtig
waren. Bei ihrer Entwicklung legte man we-
niger Wert auf eine moglichst groRe Hochst-
geschwindigkeit als vielmehr auf eine maxi-
male Zugkraft. Mit 634 kN (63,4 t} bei 85 %
Fillung zeigten sie sich Alcos Riesen dann
auch leicht (iberlegen.
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Reihe M-3 der Duluth,
Missabe & Iron Range Rw. Comp.

Die acht 1941 in Dienst gestellten {1'D)D2’-
Maschinen der Reihe M-3 mit den Betriebs-
nummern 220 bis 227 hatten vier Zylinder
von 660 mm Durchmesser bei 813 mm Hub,
Boxpod-Kuppelrdder von 1600 mm Durch-
messer, einen Gesamtachsstand von
20,472 m, Bakersteuerung, walzgelagerte
Achsen und Stangen, StahlguBrahmen mit
angegossenen Zylindern und Zentralschmie-
rung.

Der leistungsfahige Kessel fir 1,69 MPa
(16,9 kp/cm?} Dampfdruck wies eine Ver-
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brennungskammer, vier Wasserkammern
und eine Feuerbriicke auf; sein Rost nahm
11,6 m? ein, die Heizflaiche belief sich auf
630 m? und die des Uberhitzers auf 257,6 m2.
Bei einer Lange Gber Kupplung von 38,913 m
betrug die Dienstmasse 314,9 t; davon ruh-
ten 253,8 t auf den Kuppelradern.

Der siebenachsige Steifrahmentender mit
fihrendem Drehgestell und Kohlenachschub-
einrichtung konnte bei 197,8 t Dienstmasse
23 t Kohle und 94,6 m® Wasser aufnehmen,
genug, um Durchlaufe von 6 000-t-Erzzigen

zwischen Hafen und Grube ohne Wasserauf-
nahme zu ermdglichen, wobei strecken-
weise 0,67%ige Steigungen zu Uberwinden
waren.

Die Kohle reichte sogar fiir die Hin- und
Ruckfahrt auf der 128 km jangen Strecke
zwischen Ely bzw. auf den 104 km zwischen
Virginia und Two Harbors.

Die M-3 bewahrten sich ausgezeichnet, zeig-
ten kaum Mangel, machten gut Dampf und
erforderten wenig Wartung. lhre Leistungs-
fahigkeit lag trotz verringerten Brennstoff-



und Wasserverbrauchs um 25 9% U(ber der
der alteren Gelenklokomotiven.

1942 legte man eine zweite Serie als Reihe
M-4 auf, von denen neun mit den Betriebs-
nummern 228 bis 237 Baldwins Werk verlie-
RBen; bis 1960 waren sowohl die M-3 als auch
die M-4 ausgemustert.

Die Reihe EM-1
der Baltimore & Ohio RR Comp.

Als die Baltimore & Ohio RR Comp. wah-

rend des zweiten Weltkrieges kraftige,
schnelle Lokomotiven bendétigte, kamen da-
fir Dieselloks nicht in Betracht, da fir ihre
Herstellung im Vergleich mit einer gleich-
wertigen Dampflokomotive dreimal soviel

Stahl und eine Unmenge Kupfer bendtigt
wurden. So entstanden zwischen 1944 und
1945 bei Baldwin 30 Gelenklokomotiven der
Reihe EM-1 mit den Betriebsnummern 7600
bis 7629, die, obwohl sie nicht so méchtig
wie die M-3 ausfielen, (iber beachtliche Ab-
messungen verfligten.

Hier einige technische Daten: Zylinderdurch-
messer 610 mm, Hub 813 mm, Kuppelrad-
durchmesser 1626 mm, Kesseldruck
1,656 MPa (16,5 kp/cm?), Rostflache 10,9 m?,
Heizflaiche  483,1 m?, Uberhitzerflache
196,8 m?, Lange Uber Kupplung 38,19 m,
Dienstmasse 284,8 t, Reibungsmasse 220 t,
Zugkraft 522 kN (52,2 t), sechsachsiger Dreh-
gestelltender fir 81,3 m® Wasser und 22,7 t

Reihe M-3 der Duluth,
Missabe & tron Range Rw. Comp.

Kohle bei 173 t Dienstmasse. Alle EM-1 hat-
ten Walschaert-Steuerung, eine Verbren-
nungskammer, flinf Thermosiphons, Speise-
wasservorwarmer und Walzlager an allen
Lok- und Tenderachsen.

Die EM-1, bei denen es sich um die letzten
.Yellowstone”-Lokomotiven handelte, erwie-
sen sich als sehr leistungsfahig und befor-
derten Guter- und Reisezlige gleichermaRen
gut. lhr Einsatz erfolgte auf dem westlichen
Cumberland-Abschnitt, der auch die be-
rahmte ,17-Meilen-Steigung” von durch-
schnittlich 2,18 % enthielt. Nach der Ablo-
sung durch Diesellokomotiven liefen die
EM-1 hauptsachlich zwischen Fairmont,
Wheeling und Lorain im Kohletransport. So
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Reihe 3900 der Union Pacific

gut sich die Maschinen auch bewahrten, mit
der neuen Traktionsart konnten sie nicht mit-
halten; zwischen 1957 und 1960 gab die
Bahn sie zur Verschrottung ab.

Die Reihe 1100
der Pittsburgh & West Virginia Rw. Comp.

Lokomotiven mit der Achsfolge (1'C}C2’ ent-
standen erstmals 1935, als Baldwin sieben
Stuck an die Pittsburgh & West Virginia Rw.
Comp. lieferte, denen 1936/37 noch zwei
ganz ahnliche Maschinen folgten.

Die Achsfolge (1'C)C2’ erlaubte zwar die Ver-
legung der Feuerbichse hinter die letzte
Kuppelachse, dadurch erwies es sich aber
als schwierig, die vordere Maschinengruppe
ausreichend zu belasten. Bei Geschwindig-
keiten Gber 95 km/h befriedigten deshalb die
Laufeigenschaften nicht mehr, was eine all-
gemeine Einfiihrung dieses Typs verhin-
derte; nur etwa 65 Einheiten liefen auf den
Bahnen der USA.

Die Lokomotiven der Pittsburgh & West Vir-
ginia Rw. Comp. hatten vier einfach wir-
kende Zylinder von 584 mm Durchmesser
und 813 mm Hub, die auf 1600 mm groRRe
Kuppelrader wirkten; der Belpaire-Kessel fur
1,58 MPa (15,8 kp/cm?) Druck verfligte tber
eine Rostflache von 9,6 m? und eine Heizfla-
che von 545 m?, zuziiglich 174 m? Uberhitzer-
flache. Bei 236t Dienst- und 177,56t Rei-
bungsmasse betrug die Zugkraft bei
81,5%iger Fillung 425 kN (42,5 t}, bei den mit
Boostern ausgestatteten Maschinen stieg
sie nochmals um 70 kN (7 t) an.
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Die Reihe 1100 diente auf der Strecke Mon-
essen—Connellsville in Pennsylvania dem
Kohle- und Erztransport, beforderte aber
auch schwere, bisher in Doppeltraktion lau-
fende Reisezlge.

Die Reihen R1 und R2
der Seaboard Air Line RR Comp.

Die Seaboard Air Line RR Comp. kaufte
ebenfalls 1935 von Baldwin fiinf groRradrige
{1'C)C2'-Gelenklokomotiven der Reihe R1
mit den Betriebsnummern 2500 bis 2504, be-
stimmt far den schnellen Giterzugverkehr,
woflir Gelenklokomotiven bis dahin als un-
geeignet galten. Auf dem 400 km langen Ab-
schnitt zwischen Richmond in Virginia und
Raleigh in New York konnte man die Wagen-
zugmasse um 50 % gegeniiber den sonst
verwendeten 2'D1’-Maschinen steigern.
Dem Verwendungszweck entsprachen die
1752 mm groBen Kuppelrader, verschiedene
Sondereinrichtungen ermoéglichten auch
den Einsatz vor Reisezlgen.

Hier einige technische Daten: vier einfach
wirkende Zylinder von 556 mm Durchmesser
bei 762 mm (nach anderen Quellen 813 mm)
Hub, Kessel mit Verbrennungskammer und
2zwei Wassertaschen, Kesseldruck 1,63 MPa
(16,3 kp/cm?), Gesamtheizflaiche 739 m?,
Dienstmasse 217t, Reibungsmasse 149t,
Zugkraft bei 81,6% Fiillung 380 kN (38 1),
Tendervorrate 72 m® Wasser und 23 t Kohle,
Tenderdienstmasse 134,6 t.

1937 fertigte Baldwin als Reihe R2 mit den
Betriebsnummern 2505 bis 2509 nochmals

funf Einheiten, deren Kessel zur rascheren
Dampfentwicklung vor Steigungen nunmehr
drei Wassertaschen hatte.

Nach dem Einsatz durch Diesellokomotiven
um das Jahr 1950 herum Gbernahm die Balti-
more & Ohio RR Comp. die Maschinen als
Reihe KB1 und KB1a mit den Betriebsnum-
mern 7700 bis 7709. Dank ihrer maRigen
Achsfahrmasse, der ansprechenden Hochst-
geschwindigkeit und der Leistung von
4416 kW (6000 PS) blieben sie noch lange
erhalten.

Die Reihe A der Norfolk & Western

Die Eilgiterzugiokomotiven der Reihe A der
Norfolk & Western bildeten den Héhepunkt
in der Entwicklung des (1'C)C2-Typs. Ge-
baut ab 1936 in den eigenen Werkstatten,
wiesen sie viele moderne Baumerkmale auf,
wie StahlguRrahmen, Wailzlager, Baker-
steuerung und Kraftumsteuerung.

Vier Zylinder von 610 mm Durchmesser bei
762 mm Hub wirkten auf Kuppelrdder von
1778 mm Durchmesser; der Gesamtachs-
stand betrug 18,4 m. Der leistungsfahige
Kessel fiir 1,93 MPa (19,3 kp/cm?) Druck ver-
figte Uber vorziigliche Verbrennungseigen-
schaften; eine Verbrennungskammer sorgte
fir gute Dampfentwicklung. Seine Rostfla-
che war 11,35 m?, die Heizflache 617 m? und
die Flache des Uberhitzers 251 m? groR. Bei
260 t Dienst- und 196 t Reibungsmasse er-
zielte sie bei 75%iger Flllung eine Zugkraft
von 470 kN (47 t); der sechsachsige Drehge-
stelltender konnte bei 172t Dienstmasse



81,3 m® Wasser und 23,6 t Kohle aufnehmen;
er brachte die Lange uber Kupplung auf
37,12 m.

Nach zwei Prototypen mit den Betriebsnum-
mern 1200 und 1201 aus dem Jahre 1936
kam 1937 die Serie 1202 bis 1209 und
1943/44 die Serie 1210 bis 1234 zur Ausliefe-
rung; den Abschluf bildeten die Maschinen
mit den Betriebsnummern 1235 bis 1242 aus
dem Jahre 1950. Ab Baujahr 1943 verwen-
dete die Norfolk & Western Hochleistungs-
kessel fir 2,11 MPa (21,1 kp/cm?) Dampf-
druck; damit stieg die Zugkraft auf 517 kN
(61,7 t); die Dauerleistung bei 72,4 km/h be-
lief sich auf 4637 kW (6300 PS). Diese Loko-
motiven zeigten sich im Einsatz als aul3eror-
dentlich leistungsfahig; sie vermochten ei-
nen 4350-t-Zug auf einer 0,5%igen Steigung
mit 40 km/h und einen von 6800t in der
Ebene mit Gber 100 km/h zu fahren

Die Reihe 3900 und 3950
der Union Pacific

Obwohl! die Union Pacific mit ihren Sechs-
kupplern recht zufrieden war, suchte sie in
den 30er Jahren leistungsfahige Lokomoti-
ven, ohne die Nachteile der 2'F1’-Typen, wie
Drillingstriebwerk, langer Achsstand usw., in
Kauf nehmen zu missen. Alco, als Produzent
kraftiger Maschinen bekannt, wurde konsul-
tiert, und unter Berlcksichtigung der schon
bekannten (1'C)C2-Lokomotiven entstand
die neue Gattung des (2'C)C2'-,Challen-
ger”-Typs.

Bei diesem konnte die Dienstmasse auf
beide Maschinengruppen ziemlich gleichma-
Rig verteilt werden, was im Zusammenhang
mit dem flahrenden Drehgestell zu guten
Laufeigenschaften auch bei hoheren Ge-
schwindigkeiten fihrte. Deswegen baute
man diese Lokomotiven meist mit 1 763 mm
groflen Kuppelradern, die aber den Achs-
stand so verlangerten, dald die Feuerblchse
teilweise (ber der letzten Kuppelachse lag.
Obwohl sie dadurch relativ niedrig ausfiel,
sorgten eine Verbrennungskammer und die
bewdhrten Stoker trotzdem fur eine gute
Dampfentwicklung. Alle ,Challenger” hatten
im Gbrigen einfach wirkende Triebwerke.
1936 lieferte Alco dann 15 Stick der Reihe
3900 mit den Betriebsnummern 3900 bis
3914 aus, denen 1937 noch einmal 25 als
3915 bis 3939 folgten. Sie hatten Zylinder

8 Lehmann, Dampfiok

von 559 mm Durchmesser bei 813 mm Hub
und Boxpod-Scheibenrader von 1753 mm
Durchmesser; der Achsstand belief sich auf
18,26 m. Der fast vollkommen geschweildte

Kessel fur 1,79 MPa (17,9 kp/cm?) Dampf-

druck enthielt eine Verbrennungskammer
und zahlreiche bewegliche Stehbolzen; sein
Rost umfalte 10 m?, die Heizflache 499 m?
und der Grof3rohriberhitzer 151,56 m?. Mit
257 t Dienst- und 175t Reibungsmasse lag
die Zugkraft bei 85%iger Fullung bei 442 kN
(44,2 t), der sechsachsige Drehgestelltender
falRte bei 140 t Dienstmasse 69,5 m® Wasser
und 20 t Kohle, die Gesamtlange tiber Kupp-
lung kam auf 29,63 m.

Wegen der guten Erfahrungen mit ihren
.Challenger”-Lokomotiven kaufte die Union
Pacific zwischen 1942 und 1944 65 etwas
starkere und schwerere Maschinen als
Reihe 3950, versehen mit zahlreichen Ver-
besserungen. Dazu zahiten der Stahlguf3rah-
men, der auf 533 mm verminderte Zylinder-
durchmesser und der auf 1,96 MPa {19,6 kp/
cm?) erhohte Kesseldruck. Der Kessel be-
kam einen Doppelschornstein, und die be-
weglichen  Dampfleitungen  entstanden
neu.

lhre Leistungen bestachen: Im Reisezug-
dienst kamen sie auf 128 km/h Hochstge-
schwindigkeit, und im Guterzugdienst lieBen
sich 4000-t-Zige mit 96 km/h fahren.
SchlieRlich erhielten einige ,Challengers”
als einzige Mailet-Lokomotiven der Welt
Windleitbleche; zeitweise wurde auch Ol-
feuerung verwendet. Alie ,Challengers” der
Union Pacific blieben bis zum Ende der 50er
Jahre im Hauptstreckendienst.

Die Reihe Z8
der Northern Pacific Rw. Comp.

Erwahnenswert sind noch die 1943 ven Alco
ubernommenen 20 (2'C)C2'-Lokomotiven der
Reihe Z8 mit den Betriebsnummern 5130 bis
5149 der Northern Pacific Rw. Comp., die
mit 292,11t Dienstmasse die schwersten
.Challengers” blieben und zudem mit
1778 mm Durchmesser uber respektable
Kuppelrader verfugten.

Die sonstigen Hauptdaten lauteten: Zylinder-
durchmesser 584 mm, Hub 813 mm, Kessel-
druck 1,83 MPa (18,3 kp/cm?}, Rostflache
14,1 m?, Heizflache 534 m?, Uberhitzerflache
195,6 m?, Reibungsmasse 201,41t Zugkraft

485 kN (48,5 t), siebenachsiger Tender fir
94,7 m® Wasser und 24,5 t Kohle.

Die Reihe H-8 der Chesapeake & Ohio

Anfang 1940 benotigte die Chesapeake &
Ohio zur Uberwindung der Bergkette zwi-
schen den Kohlefeldern West Virginias und
den Héafen im Osten neue Traktionsmittel,
die die schon 20 Jahre alten H-7 ersetzen
sollten.

Zu jener Zeit stellte Lima in direkter Weiter-
entwicklung des (1'C)C2'-Typs den Entwurf
einer Einfachexpansionslok mit der Achs-
folge (1'C)C3’ auf, die einen noch leistungs-
fahigeren Kessel mit ausgezeichneten Ver-
brennungseigenschaften erlaubte. Aller-
dings erwies es sich als schwierig, Uber dem
Schieppgestell Platz fiir einen der Rostfla-
che entsprechenden Aschkasten zu finden.
Als problematisch stellte sich auch die nur
schwer zu verwirklichende Belastung der
vorderen Maschinengruppe heraus. Da in-
zwischen die Chesapeake & Ohio ihre Tun-
nel fir den Einsatz groBerer Lokomotiven er-
weitert hatte, konnte Lima am 10. 12. 1941
die erste Einheit der als Reihe H-8 eingeord-
neten und mit dem Beinamen ,Allegheny”
bedachten Lokomotive tbergeben.

Lima wahite Zylinder von 572 mm Durch-
messer und 838 mm Hub sowie 1702 mm
groBe Kuppelrader, die den Gesamtachs-
stand auf 19,05 m brachten. Mit ihren Stahl-
guldrahmen, der Bakersteuerung und den
Walzlagern entsprachen sie ansonsten der
US-Norm; ihr Kessel fir 1,83 MPa (18,3 kp/
cm?) Dampfdruck gehérte mit 5888 kW
(8000 PS) Kesselleistung, mit 12,5 m? Rost-
und 672,6 m? Heizflache zuzlglich 296 m? fir
den Uberhitzer, zu den grofRten und lei-
stungsfahigsten der Welt. Er verfigte lUber
eine 3 m lange Verbrennungskammer, drei
Thermosiphons, einen Doppelschornstein
und natdrlich dber einen Stoker. Mit 329 t
Dienst- und 214 t Reibungsmasse betrug die
Zugkraft 500 kN (50 t); die héchste Achsfahr-
masse Uberschritt die 36-t-Grenze, wodurch
der Einsatz auf einige wenige Strecken mit
sehr schwerem Oberbau beschrankt blieb;
als Hochstgeschwindigkeit sind 96 km/h be-
kannt, die Ubliche Reisegeschwindigkeit lag
bei etwa b5 km/h.

Die H-8 erhielten die groBten je bei der Che-
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Reihe 4000 der Union Pacific

sapeake & Ohio benutzten Tender; jeder
faRte 92,6 m® Wasser und 27,7 t Kohle. Um
ihre Lange wegen der vorhandenen 35-m-
Drehscheiben in Grenzen halten zu kdnnen,
fielen sie ungewodhnlich hoch aus, da von
den 199,3 t Dienstmasse ein grof3erer Anteil
auf dem hinteren Drehgestell ruhte, fiihrte
man dieses vier-, das vordere dagegen
dreiachsig aus.

Bis 1948 lieferte Lima 60 H-8 mit den Be-
triebsnummern 1600 bis 1659, davon erhiel-
ten 23 Ausristungen fir den Reisezug-
dienst. Im Einsatz fuhren sie Kohlezlige von
12000 t Wagenzugmasse mit 48 km/h, ihre
Hochstleistung am Zughaken lag bei
5152 kW (7000 PS). Nur wenige Jahre nach
der Indienststellung ersetzte die Bahn ihre
modernen und profitablen H-8 gemaR dem
allgemeinen USA-Trend durch drei- und vier-
teilige Diesellokomotiven; 1956 verschwand
dann die letzte H-8 von der Strecke.

Die Reihe 4000 der Union Pacific

Die 25 zwischen 1941 und 1944 als Reihe
4000 mit dem Beinamen ,Big Boy” von Alco
fur die Union Pacific gebauten (2’D)D2'-Lo-
komotiven bildeten den Hohepunkt des
Dampflokomotivbaues; sie blieben in vieler-
lei Hinsicht unibertroffen. Bei der Konstruk-
tion arbeitete die Forschungs- und Betriebs-
abteilung der Union Pacific eng mit Alco zu-
sammen. Die Aufgabe der neuen Maschinen
bestand u. a. darin, Giiterzige (iber die Wa-
satch Mountains auf der Strecke zwischen
Ogden in Utah und Green River in Wyoming
ohne Vorspann zu befordern. Um einen frei-
ziigigen Einsatz zu gewabhrleisten, be-
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schrankte man die Achsfahrmasse auf 31 t;
Rahmen und Laufwerk ermdglichten sowohl
eine gute Bogenlaufigkeit als auch Hochst-
geschwindigkeiten bis zu 129 km/h. Abgese-
hen von den Abmessungen, entsprachen die
Lokomotiven Ublichen Baugepflogenhei-
ten.

Vier einfach wirkende Zylinder mit Walscha-
ert-Steuerung von 604 mm Durchmesser
und 813 mm Hub wirkten auf Boxpod-Schei-
benrader von 1727 mm Durchmesser; der
Gesamtachsstand kam auf 22,08 m. Der Kes-
sel far 2,1 MPa (21 kp/cm?) Dampfdruck
hatte eine Verbrennungs- und acht Wasser-
kammern sowie einen Doppelschornstein;
der Rost nahm 13,9 m?, die Heizfliche
5471 m? und der Uberhitzer 229,1 m? ein.
Wie bei allen achtfach gekuppelten Mallets

fiel die Feuerblchse relativ flach aus; trotz-

dem lieRen Dampfentwicklung und Kessel-
leistung keine Wiinsche offen. Mit Tender
wogen die 40,5 m langen Lokomotiven 546 t;
davon entfielen 350 t auf die Lok, 230 t stan-
den als Reibungsmasse zur Verfiigung: gut
flir eine Zugkraft von 614 kN (61,4 t).

Fir den Tender schuf Alco eine bis dahin un-
bekannte Bauform. Mit einem Fassungsver-

maogen von 94,5 m® Wasser und 25,4 t Kohle
fiel er zwar nicht ungewdhnlich groR aus,
die Forderung nach einer maglichst kurzen

Baulange flhrte aber zu einer siebenachsi-

gen Steifrahmenbauart mit fihrendem

zweiachsigem Drehgestell. Die neuen Ten-

der bewdhrten sich so gut, daR auch andere
Bahngesellschaften diesen Typ in der Folge
gern verwendeten.

Den praktischen Einsatz versahen die ,Big

Boys” zur vollsten Zufriedenheit; sie boten
dabei ungewohnliche Leistungen. Auf
1%igen Steigungen konnten 3000 t Wagen-
zugmasse mit 40 km/h gefahren werden, auf
0.8%igen zogen sie 5300t. Bei 5888 kW
{8000 PS) Nennleistung verbrauchten sie je
Stunde 10t Kohle und 60 m® Wasser; zum
Teil erhielten sie spater auch Olfeuerung.
Alle 25 Maschinen zahlten 1960 noch zum
Bestand der Union Pacific; der Dieselloko-
motive gelang es zunachst nicht, diese Gi-
ganten zu ersetzen. Mit der Einfihrung von
6256 kW (8500 PS) leistenden Gasturbinen-
lokomotiven schlug dann aber auch ihre Ab-
schiedsstunde.

Mallet-Lokomotiven in Kanada

Die Reihe R-1 der Canadian Pacific Rw.

Merkwirdigerweise blieb die Mallet-Loko-
motive im nordlichen Nachbarland der USA,
in Kanada, nahezu unbekannt, obwohl sich
die dortigen Bahnen in technischer Hinsicht
sonst sehr an den US-Standard anlehn-
ten.

Zwischen 1909 und 1910 lieB die Canadian
Pacific Rw. in ihren Bahnwerkstatten insge-
samt sechs Maschinen, unterteilt in drei Rei-
hen, bauen. Obgleich an sich nach her-
kommlichen Grundséatzen der Mallet-Bauart
ausgefiihrt, besaRen alle als Besonderheit in
Fahrzeugmitte plazierte Zylinder. Die drei
Reihen R-1a bis R-1¢ unterschieden sich in
den Zylinderabmessungen, aber auch im Ar-
beitsprinzip. Wahrend die R-1a und die R-1b,
wie damals {blich, in Verbundwirkung arbei-
teten, dirfte die R-1c eine der ersten ein-



fach wirkenden Mallet-Lokomotiven gewe-
sen sein.

Ihre vier Zylinder von 508 mm Durchmesser
und 660 mm Hub griffen an 1473 mm groRe
Kuppelrader an; der Achsstand eines Trieb-
gestells betrug 3,15 m, der Gesamtachs-
stand bei der Achsfolge C'C 10,72 m. Als
zweites auffilliges Merkmal hatte der fir
1,4 MPa (14 kp/cm?) Druck ausgelegte Kes-
sel zwischen Rauchkammer und Verdamp-
ferteil des Langkessels einen Speisewasser-
vorwarmer, ausgebildet in der Art eines nor-
malen Rohrenkessels; die Verbindung von
Vorwarmer und Verdampferteil stellte eine
etwa 1,6 m lange Uberhitzerkammer her.
Der Uberhitzer enthielt vertikal angeordnete
Uberhitzerelemente, die quer zur Einbaulage
von den Rauchgasen bestrichen wurden. Die
Rostflache betrug 5,48 m?, die Heizflache
2741 m? und die Uberhitzerflaiche 50,9 m2.
Bei einer Lange {iber Kuppiung von 18,528 m
und mit 118,8 t Dienstmasse brachte es die
R-1c auf eine Zugkraft von 243 kN (24,3 t),
der vierachsige Drehgestelltender nahm bei
60 t Dienstmasse 22,3 m® Wasser und 10,9t
Kohle auf.

Hauptsachlich liefen die Maschinen auf der
Uber die Rocky Mountains fiihrenden Magi-
strale Calgary—Vancouver im Vorspann- und
Schiebedienst. Schon bald zeigte sich dabei
der héhere Unterhaltungsaufwand gegen-
uber konventionellen Lokomotiven gleicher
Leistung. Alle sechs R-1 wandelte die Cana-

dian Pacific Rw. 1917 in 1'E-Glterzugloko-
motiven um.

MaIIet-Lo‘komotiven in Sidamerika

Die Reihe A-3
der argentinischen Central-Nordbahn

In Mittel- und Stiddamerika entstanden die Ei-
senbahnnetze vielfach nach den fiir Kolo-
nien Ublichen Grundsatzen; deshalb nutzte
man hier, um die Anlagekosten niedrig zu
halten, vielfach die Meter- oder Kapspur, zu-
mal das gebirgige Oberflachenrelief und der
Mangel an Arbeitskraften bei Ausfithrung in
Regelspur unverhaltnismafig hohe Ausga-
ben erfordert hatte. Der stark zunehmende
Warenaustausch wies den Bahnen dann al-
lerdings ein Verkehrsvolumen zu, das selbst.
regelspurige Bahnen in Verlegenheit ge-

Reihe R-1 der Canadian Pacific Rw.

Reihe A-3
der argentinischen Central-Nordbahn

bracht hatte. Hier dréangte die Not zu groBen
Lokomaotiveinheiten in der Art der Mallet-Lo-
komaotive.

Bis zum ersten Weltkrieg lieferten vielfach
britische und deutsche Firmen das rollende
Material. 1904 (ibergab Borsig an die Cen-
tral-Nordbahn vier der ungewdhnlichen Mal-
lets mit ungleichem Kupplungsgrad der
Triebgestelle. Diese (2'B)C-Reisezuglokomo-
tiven hatten Zylinder von 330 mm bzw.
520 mm Durchmesser bei 560 mm Hub, den
Kuppelraddurchmesser wahlte man zu
1300 mm, der Achsstand der Triebgestelle
betrug 3,06 m bzw. 3,615 m, der Gesamt-
achsstand 8,995 m, der Kesseldruck belief
sich auf 1,2 MPa (12 kp/cm?), die Rostflache
auf 3,3 m?, die Heizfliche auf 158 m?, die
Dienstmasse auf 47,6t und die Reibungs-
masse auf 42,1 t. Gekuppelt waren die ganz
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Mallet-Lokomotive
der argentinischen Central-Nordbahn,
1904 von Borsig gebaut

Reihe MJ der South African Rw.

im britischen Stil sehr glattflachig gehalte-
nen Lokomotiven mit einem vierachsigen
Drehgestelltender. Auf langen 2,5%igen
Steigungen zogen sie 120 t mit 25 km/h, wo-
bei sie 458 kW (600 PS) leisteten; weitere
Angaben (ber Einsatz und Bewdhrung lie-
gen dem Autor nicht vor.

Infolge der AbschlieBung Mittel- und Sid-
amerikas von Europa im Verlaufe des ersten
Weltkrieges deckten die Eisenbahngesell-
schaften dann ihren Bedarf in den USA. Das
bedeutete ein Vordringen des technischen
Standards des Nordens, so daR man bei den
in den 20er und 30er Jahren vielfach wieder
in Deutschland bestellten Lokomotiven Wert
darauf legte, diese im Gesamtentwurf und in
den Einzelheiten den USA-Vorbildern anzu-
passen.
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Mallet-Lokomotiven in Afrika
und Neuseeland

Die Reihe MG der South African Rw.

Afrika blieb wegen des raschen Vordringens
der Garratt-Bauform den Mallets weitge-
hend verschlossen, ebenso Australien und
Neuseeland und mit Einschrdnkungen auch
Asien.

In Sudafrika liefen ab 1911 von Alco in den
USA gebaute (1'C)C1’-Lokomotiven der
Reihe MG als die einzigen Mallet-Maschinen
der Welt mit unterschiedlich groBem Kup-
pelraddurchmesser der Triebgestelle. Alco
lieferte die MG entsprechend den damaligen
Gepflogenheiten als Verbundlokomotive:
das vordere Triebgestell enthielt den Nieder-

druckteil mit Zylindern von 724 mm Durch-

messer bei 711 mm Hub und 1295 mm groRe
Kuppelrader; fur den hinteren Hochdruckteil

lauteten die Werte 457 mm, 660 mm und
1168 mm.

Bekannt sind weiter folgende Daten: Ge-
samtachsstand 12,649 m, Kesseldruck
1,4 MPa (14 kp/cm?), Rostflache 4,6 m?,
Heizfliche  243,3 m?, Uberhitzerflache
51,9 m?, Lange lber Kupplung 22,815 m,
Dienstmasse 103,1 t, Reibungsmasse 88,4 t,
Zugkraft 205 kN (20,5t), Wasservorrat
18,2 m?, Kohlevorrat 10,2 t, Héchstgeschwin-
digkeit 72 km/h. In der Praxis erwies sich der
Zugkraftgewinn aber als zu klein, um das un-
terschiedliche Triebwerk mit seinem erhoh-
ten Ersatzteilbedarf rechtfertigen zu kénnen;
so blieb es beim Prototyp.

Die Reihe ME der South African Rw.

1912 baute North British fir Sidafrika eine
(1'C)C1-Mallet-Lokomotive der Reihe ME,
die zu den ersten Maschinen mit Einfach-
dehnung zu zéhlen ist. Obwohl Leistungen
und Hochstgeschwindigkeit befriedigten,
blieb sie wegen des Auftauchens der Gar-
ratts ein Einzelganger. Sie bot vom Aufbau
und den Abmessungen her keine Besonder-
heiten; die technischen Daten konnen also
hier entfailen.

Die Reihe E
der New Zealand Government Rw.

Als weitere bemerkenswerte Mallet-Loko-
motive gilt eine Achtzylinder-Verbund-Ten-



Reihe E der New Zealand Government Rw.

derlokomotive der New Zealand Govern-
ment Rw., die 1905 nach Entwirfen von
G. A. Pearson deren Bahnwerkstatt verlieR.
Zu jener Zeit entschied der neuseelandische
Eisenbahnminister, daf} nach erfoigreichen
Vorversuchen mit zwei 2'C2’-Tendermaschi-
nen auf der nach dem System Fell ausge-
statteten Strecke lber die Rimutaka-Rampe
keine weiteren Fell-Lokomotiven mehr zu be-
schaffen waren; ihre Aufgabe sollte der
neue und so ungewohnliche Typ Uberneh-
men.

Neben der einmalig gebliebenen Nutzung
des Vauclain-Verbundverfahrens fiir Mallet-
Lokomotiven Uberraschte die als Reihe E
eingestufte (1'C)C-Maschine noch durch die
an beiden Lokenden angebrachten Zylinder
und durch den Vanderbilt-Kessel. Der ge-
wiahite Aufbau bedingte die Hochdruck-
dampfzufihrung zu beiden Triebgestellen;
der Abdampf des hinteren verlie durch ei-
nen zweiten, an der Fihrerhausstirnwand
angeordneten Schornstein die Lokomo-
tive.

Die technischen Daten lauteten: Zylinder-
durchmesser 241/406 mm, Hub 457 mm,
Kuppelraddurchmesser 927 mm, Gesamt-
achsstand 9,474 m, Kesseldruck 1,4 MPa
(14 kp/cm?), Rostflache 2,4 m?, Heizflache
143 m?, Lange Uber Kupplung 12,116 m,
Dienstmasse 59,6t, Reibungsmasse 55,41,
Zugkraft 110 kN (11 t), Wasservorrat 5,6 m?,

Kohlevorrat 3,3t, Hochstgeschwindigkeit
56 km/h.

Diese Lokomotive — sie trug den Spitzna-
men ,Pearson’s Dream” — befdérderte bei

Testfahrten auf der Steigung von Cross

Creek aus 93 t, anstatt 59t wie die Fell-Ty-

pen. Im Einsatz zeigte sie sich aber nicht von
der besten Seite; der Kessel machte

schlecht Dampf, das Triebwerk hielt den Be-

lastungen nicht stand, und die Hitze auf dem
Fihrerstand war unertréglich. Nach einigen
Jahren Einsatz auf der vorgesehenen
Strecke wanderte sie in untergeordnete
Dienste ab und hatte schon 1917 ausge-
dient.

1.2.7.
Garratt-Lokomotiven

Garratt-Lokomotiven bestanden aus einem
den Kessel und das Fiihrerhaus tragenden
Brickenrahmen, der sich auf zwei Drehge-
stelle beliebiger Achsanordnung abstutzte,
wobei das vordere aulRerdem einen Wasser-
behalter und das hintere den Brennstoffvor-
rat und meist noch einen Zusatzwassertank
trug. Der Hauptvorteil dieser Bauweise be-
stand darin, dal fur alle Baugruppen genu-
gend Platz zur Verfugung stand. Weder Zy-
linder noch Rader und Kessel waren, abge
sehen vom Umgrenzungsprofil, in ihrer
GroRe beschrankt. Feuerbiichse und Asch-
kasten lieBen sich gut dimensionieren, und
die far Garratt-Lokomotiven typischen
kurzen, aber dicken Kessel mit ihrem gerin-
gen Stromungswiderstand garantierten gute
Dampfentwicklung und hohe Kessellei-
stung.

Die Garratt-Lokomotive hatte von allen Ge-
lenklokomotiven die besten Laufeigenschaf-

ten. Das Durchfahren von Kurven und vor al-
lem das Einfahren in diese verlief beispiels-
weise viel glinstiger als bei den Mallets; die
Triebgesteile fihrten die groBen Kesselmas-
sen sanft in die Kurven hinein. Die Bevorzu-
gung von Triebgestellen mit fihrendem
Drehgestell und nachfolgender Schlepp-
achse in Verbindung mit den die Triebge-
stelle belastenden Vorraten ergab schlinger-
freien Lauf auch bei hohen Geschwindigkei-
ten.

Die Aufteilung der Dienstmasse auf zwei
weit auseinanderliegende Triebgestelle er-
moglichte auch das Befahren leichter Briik-
ken und ersparte so in vielen Fallen die sonst
notwendigen Verstarkungen.

Von der Moglichkeit, die Garratt-Lokomotive
wegen ihrer symmetrischen Laufwerksaus-
bildung nach beiden Fahrtrichtungen gleich
gut laufen zu lassen, machte man auf Tun-
nelstrecken gern Gebrauch. Sie fuhr dann
mit dem Fuhrerstand voraus, so daf} die
Rauchbelastigung fur das Personal gering
blieb.

Von den Vorraten bevorzugte man vielfach
die Kohlemenge vor dem Wasservolumen,
weil die von Hand oder mit einem Stoker
verfeuerte Kohle in der Nahe des Fiihrer-
standes bleiben mul3te, wahrend beim Was-
ser die Moglichkeit bestand, von der man
auch bei einigen Bahnen Gebrauch machte,
Wasserwagen mitzufihren.
Garratt-Lokomotiven hatten bis auf ganz we-
nige Ausnahmen stets einfache Dehnung,
sehr selten waren auch Drei- und Vierzylin-
der-Triebdrehgestelle. Alle modernen Be-
standteile des Lokomotivbaues, wie Ventil-
steuerung, Walzlager, StahlguRrahmen,
Speisewasservorwarmer und Uberhitzer,
fanden Verwendung; nur die sonst schon
weitverbreiteten geschweiliten Kessel und
Scheibenrader fehlten.

Einer der Nachteile der Garratt-Lokomotive
bestand darin, daR die Reibungsmasse mit
dem Verbrauch der Vorrate absank, eine
Tatsache, die sie aber mit allen Tenderloko-
motiven gemein hatte und die bei der Be-
messung der grofiten Zugkraft berlcksich-
tigt werden muldte. Eine Garratt erreichte
daher nie ganz die Zugkraft von zwei einzel-
nen Schiepptenderiokomotiven derselben
Gesamtreibungsmasse. Es zeigte sich in der
Tat, dal} eine Garratt-Lokomotive mit sechs
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Reihe K der Tasmanian Government Rw.

Kuppelachsen einem Finfkuppler in Starrah-
menbauweise nicht Uberlegen war.

Wie alle Gelenklokomotiven, so wies auch
die Garratt-Lokomotive etliche bewegliche
Dampfverbindungen auf, deren Gestaltung
vor allem in der Fruhzeit problematisch
blieb. Auch lieR sich die Rauchkammer
durch die Lage des Wassertanks nicht so
leicht wie bei Regellokomotiven reinigen,
und das Ausziehen der Kesselrohre bedingte
spezielle MalBnahmen, wie hochklappbare
Wasserbehalter oder grof3e abschraubbare
Deckel in der der Rauchkammer zugeordne-
ten Wand. Die betrachtliche Langenentwick-
lung der Lokomotiven erforderte eine ent-
sprechende Ausfiihrung von Drehscheiben
und Schiebebiihnen und verlangte grofe
Hallenabmessungen.

Garratt-Lokomotiven
in Australien und Neuseeland

Die Reihe K
der Tasmanian Government Rw.

Der Erfinder der Garratt-Lokomotive war
Herbert William Garratt, ein 1864 geborener
Englander, der sich bei verschiedenen Bah-
nen in der ganzen Welt im Maschinenwesen
betatigte. Zu der Zeit, als er seine Idee ent-
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wickelte, arbeitete er als Inspektor fur die
australische Regierung; dabei beschéftigte
er sich auch mit Drehgestell- und Gelenkwa-
gen fir schwere Geschltze, was schlieBlich
1907 zur Erteilung des Patentes der spéter
nach ihm benannten Bauart fuhrte. Nun galt
es, einen Geldgeber zu finden, um die Idee
in die Tat umsetzen zu kénnen. Glicklicher-
weise arbeitete Garratt damals fir Beyer-Pea-

cock in Manchester, die eine Anfrage aus’

Tasmanien nach einer Gelenklokomotive fir
das 610-mm-spurige Netz erhielt, um dort
die nicht recht befriedigende Hagans-Ma-
schine ersetzen zu konnen. Garratt konnte
Beyer-Peacock dazu bewegen, sein System
vorzuschlagen, und — womit die Firma kaum
gerechnet hatte — die Bahn bestellte zwei
Exemplare.

Diese B'B’-Lokomotiven der Reihe K hatten
im Unterschied zu allen folgenden Garratts
am inneren Drehgestellende angeordnete

Zylinder, was bei der gewahlten Verbund-
bauweise kurze Verbindungsleitungen zwi-
schen beiden Triebwerksgruppen ermog-
lichte. Dabei befanden sich die Hochdruck-

zylinder von 279 mm Durchmesser bei

406 mm Hub am hinteren, die Niederdruck-
zylinder von 432 mm Durchmesser bei eben-

falls 406 mm Hub am vorderen Drehgestell.

Bei einem Raddurchmesser von 787 mm be-
trug der Drehgestellachsstand 1,22 m, der
Gesamtachsstand belief sich auf 8,153 m; er-
wahnenswert sind noch die Aullenrahmen,
die Walschaert-Steuerung und die Kolben-
schieber. Der Belpaire-Kessel fir 1,37 MPa
(13,7 kp/cm?) Dampfdruck hatte eine Rost-
flaiche von 1,38 m? und eine Heizfliche von
58,4 m?. Bei einer Dienstmasse von 34t be-
trug die Zugkraft 81 kN (8,1 t), die Vorratsbe-
halter nahmen 3,2 m® Wasser und 1 t Kohle
auf.

Bis zur SchlieBung der Bahnlinie im Jahre
1930 blieben beide Exemplare in Dienst, da-
nach standen sie nutzlos umher, bis Beyer-
Peacock 1947 die K-1 aufkaufte und fiir das
Firmenmuseum herrichtete. Als 1965 das
Werk schloR, gelangte die Maschine auf die
600-mm-spurige Festiniog Rw. in Wales; al-
lerdings machte deren Umgrenzungsprofil
mancherlei Umbauten erforderlich. Die K-2
hatte weniger Glick und wanderte in den
Schmelzofen.

Die Reihen L und M
der Tasmanian Government Rw.

Der erfolgreiche Einsatz der Reihe K fiihrte
dazu, dal® die Tasmanian Government Rw.
fir ihre in 1067-mm-Spur verlegten Haupt-



strecken bei Beyer-Peacock 1912 je zwei Ma-
schinen der Reihe L und M kaufte. Beide Ty-
pen hatten ahnliche Abmessungen und iden-
tische Belpaire-Kessel sowie dieselbe Was-
ser- und Kohlekapazitdt. Mit der Achsfolge
(1'C1)(1'C1’) verflgte die Reihe L (iber eine
populdre Achsanordnung; sie hatte normale
Zwillingstriebwerke und kleine Kuppelrader
fur den Guterzugdienst.

Die Reihe M stellte eine bemerkenswerte

Entwicklung dar. Ausgefihrt als
(2'B1')(1'B2')-Schnellzuglokomotive, trieben
vier einfach wirkende Zylinder die erste bzw.

zweite Kuppelachse jedes Triebgestells. Da-

mit blieben sie die einzigen je gebauten
Achtzylinder-Garratt-Lokomotiven; deshalb

hier die technischen Daten: Zylinderdurch-
messer 305 mm, Hub 508 mm, Kuppelrad-
durchmesser 1524 mm, Achsstand je Trieb-

gestell 6,325 m, Gesamtachsstand 18,847 m,

Reihe M der Tasmanian Government Rw.

Reihe AD60
der New South Wales Government Rw.

Kesseldruck 1,12 MPa (12 kp/cm?), Rostfla-
che 3,15 m?, Heizflache 156,8 m?, Uberhitzer-
flache 31 m?, Dienstmasse 94,6 t, Reibungs-
masse 48 t, Zugkraft 104 kN (10,4 t), Wasser-
vorrat 11,3 m?, Kohlevorrat 4 t.

Bei Versuchsfahrten erreichte sie die fur
eine Kapspurmaschine ungewohnliche Ge-
schwindigkeit von 88 km/h und wies so die
Brauchbarkeit der Garratt-Bauart auch fur
den schnellen Reisezugdienst nach. 1951
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Reihe G der New Zealand Government Rw.

schieden alle Garratts der Tasmanian Go-
vernment Rw. aus dem Dienst.

Die Reihe ADG60
der New South Wales Government Rw.

Die New South Wales Government Rw., die
in Australien ein Normalspurnetz betreibt,
setzte als letzte Bahngesellschaft des Konti-
nents Garratt-Lokomotiven ein. Als sie nach
dem zweiten Weltkrieg fur die Strecken mit
auf 16 t beschrankter Achsfahrmasse beson-
ders leistungsfahige Traktionsmittel bend-
tigte, griff sie trotz der beginnenden Diesel-
Ara zur Garratt-Bauart. Der ausgefiihrte Ent-
wurf mit der Achsfolge (2'D2')(2'D2’), Reihe
ADG60, war in vielerlei Hinsicht bemerkens-
wert. Zum einen handelte es sich um die lei-
stungsfahigste australische Dampflokomo-
tive und zum anderen blieb sie, abgesehen
von der EC3 der Kenia-Uganda-Bahn, die
Garratt mit der hochsten Achszahl.

Beyer-Peacock fertigte die AD60 nach
neuesten Baugrundséatzen. Die Zylinder von
489 mm Durchmesser und 660 mm Hub wirk-
ten auf 1397 mm groRe Kuppelrader, alle
Achsen und die Stangen verfigten Uber
Walzlager, und ein Stahlgul3rahmen bildete
die Laufwerksbasis. Zu erwéahnen sind noch
die Walschaert-Steuerung und die Kraftum-
steuerung. Die gegossenen Zylinder konnten
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auf 514 mm Durchmesser aufgebohrt wer-
den, die Federn lieRen sich so einstellen,
daR die Moglichkeit bestand, die Achsfahr-
masse auf 18 t zu erhéhen. Nur bei einer Lo-
komotive machte man davon, wenn auch
nur durch teilweise Aufbohren, Gebrauch.
Der Kessel fur 1,4 MPa (14 kp/cm?) Dampf-
druck verfugte Ulber eine Rostfliche von
59 m?, 281,8 m? Heiz- und 69,8 m? Uberhit-
zerfliche, seine GroRe erforderte Stoker-
feuerung. Bei einer Lange uber Kupplung
von rund 33 m belief sich die Dienstmasse
auf 260t; 128t Reibungsmasse ermoglich-
ten eine Zugkraft von 238 kN (23,8t), die
Vorrate umfaBten 42,56 m® Wasser und 141t
Kohle.

Geliefert 1952, stellte sie die Bahn als 6001
bis 6047 in Dienst; daR ihre Stiickzahl be-
grenzt blieb, lag an der Aktivitat der Vertre-
ter der Dieseltraktion und an der Tatsache,
dalR es bei der Indienststellung der AD60
zahlreiche Schwierigkeiten sowoh! in der
Unterhaltung als auch im Einsatz gab. Diese,
begriindet im fir die Bahn fremdartigen Auf-
bau, konnten bald uberwunden werden, und
so liefen die AD60 erfolgreich auf den Strek-
ken, die fur die amerikanischen Dieselloko-
motiven wegen ihrer hohen Achsfahrmasse
nicht befahrbar waren. Die Strecken lagen
hauptsachlich im Norden von New South

Wales auf den Abschnitten von Orange nach
Dubbo entweder direkt oder Uber Molong
und von Molong nach Parkes. Man fand die
ADB60 aber auch in Newcastle, wo sie die An-
schlisse in die Kohlengruben bediente, und
manchmal liefen sie sogar auf der elektrifi-
zierten Strecke nach Sydney. 1500t liel3en
sich dabei zwischen Webbs und Dubbo iber
1%ige Steigungen bringen, auf den 1,4%igen
Abschnitten half eine 1’D nach. Zwischen
Molong und Orange konnten mit einer 1'D-
Schublok auf der 2,5%igen Steigung 900t
gefahren werden; 1020-t-Erzzige erforder-
ten dort zwei Garratts.

Die Reihe G
Der New Zealand Government Rw.

Wenn wir in der Ndahe Australiens bleiben,
lohnt ein Blick auf die New Zealand Govern-
ment Rw. Dieses Kapspursystem hatte
schon Erfahrungen mit Fairlies und mit der
ungewoOhnlichen Mallet-Lokomotive nach
dem Entwurf von Pearson. 1928 erhielt
Beyer-Peacock dann den Auftrag lber drei
{2'C1)(1'C2)-Maschinen, die die ersten
.Doppel-Pazifik”-Garratt-Lokomotiven  wa-
ren und die zugieich die einzigen mit drei-
zylindrigen Triebgesteilen blieben.

Die drei an einem Blechrahmen befestigten
Zylinder von 419 mm Durchmesser bei



610 mm Hub trieben 1448 mm groBe Kuppel-
rader; dabei lagen die Zylinder schrag tber
den fUhrenden Drehgestellen. Die Steue-
rung far die AuBBenzylinder Gbernahm eine
des Walschaert-Typs, die fir die innenzylin-
der leitete sich von dieser ab. Der groRe
Kessel fullte das Umgrenzungsprofil fast
ganz aus; er erzeugte den Dampf unter ei-
nem Druck von 1,4 MPa (14 kp/cm?); seine
Rostflaiche umfalte 5,4 m?; die Heizflache
war 2295m? und die Uberhitzerfliche
50,4 m? groRR. Von 145,8 t Dienstmasse ent-
fielen 87,7 t auf die Kuppelrader; das ermég-
lichte eine Zugkraft von 234 kN (23,4 t). Der
6 t fassende Kohlebehalter lag fest auf dem
Hauptrahmen; das erleichterte die Nutzung
eines Stokers; die insgesamt 15,1 m® Wasser
aufnehmenden Tanks befanden sich, wie (ib-
lich, auf den Drehgestellen.

Bezeichnet als Reihe G mit den Betriebs-
nummern 98 bis 100, erwiesen sie sich als
viel zu kraftig fir die vorhandenen Kupplun-
gen, auch lUbertraf ihre Zugkraft das Aufnah-
mevermogen der Strecken bei weitem. Ar-
ger gab es auch mit ihrer Schleuderneigung
und der inneren Steuerung, so dal} sie nur
selten auf dem vorgesehenen Einsatzgebiet
auf der Nordinsel liefen. 1936 gelangten sie
auf die Sudinsel, und im folgenden Jahr
baute man sie in sechs Pazifiks um, die aber
auch nicht befriedigten und 1955/56 aus-
schieden.

9 Lehmann, Dampflok

Garratt-Lokomotiven in Asien

Die Reihe D der Darjeeling-Himalaya Rw.

Die zweite Bestellung fir eine Garratt-Loko-
motive Uberhaupt kam von der Darjeeling-
Himalaya Rw., einer 810-mm-spurigen Bahn
in Britisch-Indien. Diese zahlt zu den schwie-
rigsten Strecken der Welt, klettert sie doch
von Scliguri aus 82 km lang fast immer mit
3,3%igen Steigungen und mit zahlreichen
Kurven bis herab zu 18 m Radius in die
Berge von Darjeeling nach Ghoom. 1910 lie-
ferte Beyer-Peacock eine B'B’-Maschine, die
erstmals die in der Folge Ublichen vier ein-
fach wirkenden Zylinder an den &uReren
Drehgestellenden aufwies. Bemerkenswert
waren der AuBenrahmen, der Belpaire-Kes-
sel und das offene Fihrerhaus.

Die technischen Daten dieser ersten echten
Garratt  lauteten:  Zylinderdurchmesser
279 mm, Hub 356 mm, Kuppelraddurchmes-
ser 660 mm, Drehgestellachsstand 1,295 m,
Gesamtachsstand 7,468 m, Kesseldruck
1,12 MPa {11,2 kp/cm?), Rostflache 1,63 m?,
Heizfliche 61,9 m?, Lange Uber Kupplung
10,1 m, Dienstmasse 28,49t, Zugkraft
56,7 kN (5,67 t), Wasservorrat 3,86 m®, Koh-
levorrat 1 t.

Als Nummer 31 der Reihe D laufend, war sie
aus verschiedenen Griinden kein rechter Er-
folg; trotzdem blieb sie bis 1954 erhalten, lief
aber relativ selten vor Zugen.

Mit dieser kleinen Lokomotive begann die
Entwicklung in Asien, die sich allerdings mit
der in Afrika nicht vergleichen lie3. Asien
mit nur begrenzter Industriekapazitat be-

Reihe G der New Zealand Government Rw.

durfte keiner schweren Zige, so daB mit
herkémmlichen Bauarten auszukommen
war. Nur selten benodtigte man leistungs-
starke Lokomotiven, und die kleine Anzahl
von Garratts lief zudem meist im damaligen
Britisch-Indien und in Burma, aber auch in
Ceylon, Nepal, Thailand, in der Tirkei und im
Iran.

Die Reihe GAIIl der Burma Rw.

Von Interesse sind eigentlich nur die drei
(1'D)(D1')-Maschinen der Reihe GAlll, die
Beyer-Peacock 1927 unter den Betriebsnum-
mern 209 bis 211 an die meterspurige Burma
Rw. lieferte. Zum zweiten und letzten Mal
versuchte man hier, die Verbundanordnung
fur Garratt-Lokomotiven zu nutzen, wobei
die Hochdruckzylinder am hinteren, die Nie-
derdruckzylinder am vorderen Drehgestell
lagen; in allen anderen Details entsprachen
sie der ublichen Praxis.

Die technischen Daten der GAIll lauteten:
Zylinderdurchmesser  445/673 mm, Hub
508 mm, Kuppelraddurchmesser 1 001 mm,
Kesseldruck 1,4 MPa (14 kp/cm?}, Rostflache
4,1 m?, Heizflache 161,4 m?, Uberhitzerfliche
29,7 m?, Dienstmasse 103,4t, Reibungs-
masse 84,4 t, Zugkraft 1567 kN (15,7 t}.

Im Einsatz lieBen sich gegeniber einer ein-
fach wirkenden Schwesterlokomotive keine
Vorteile nachweisen, so dall man bei einer
Nachbestellung auf Verbundwirkung ver-
zichtete.
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Garratt-Lokomotiven in Afrika

Die Lokomotiven
der Societe Anonyme de Saint Leonard

Da Beyer-Peacock den Markt fiir ihre neuen
Gelenklokomotiven fur sehr beschrankt
hielt, vergab sie bald eine Lizenz an die So-
ciete Anonyme de Saint Leonard aus Liege
in Belgien. Die erste Lieferung des Jahres
1911, vier kleine B’B’-Maschinen fir die
600-mm-spurige  Vicinaux-Mayumbe-Bahn
im belgischen Kongo, begriindete die gran-
diose Entwicklung der Garratts in Afrika. Mit
nur 23,5 t Dienstmasse blieben sie Gbrigens
die kleinsten je gebauten Garratt-Lokomoti-
ven. 1911 folgte noch eine C'C’ fir die
750-mm-spurige Kongobahn, der Prototyp
einer Reihe ahnlicher Maschinen, und 1912
eine B’B’-Garratt in 750-mm-Spur fur die Mi-
nengesellschaft von Zaccor in Algerien.

Die GA der South African Rw.

Die Eisenbahnen Sidafrikas waren unter
den ersten, die sich fir die Garratt-Lokomo-
tive interessierten, und entwickelten sich
bald zu deren groRtem Einsatzland auf der
Welt. Sudafrika besteht aus einem dinnbe-
siedelten Zentralplateau, im Durchschnitt
1600 m iber dem Meeresspiegel gelegen,
dessen Verbindung mit den Hafen Bahnen
mit engen Kurven und starken Steigungen
bedingte. Aber auch die Hochlandstrecken
schmiegen sich weitgehend an das Gelande
an. Fuar die schwierigen Kapspurlinien
machten sich schon frihzeitig Gelenkloko-
motiven erforderlich, beginnend 1875 mit ei-
ner Fairlie der Cape Government Rw., der
sich 1880 eine weitere und 1903 eine Kitson-
Meyer anschlossen; alle drei blieben erfolg-
los. 1910 fuhrte die Government Rw. in Natal
den Mallet-Typ ein, der sich als recht an-
sprechend erwies und zu zahlreichen Nach-
bestellungen flhrte.

Alle Gelenklokomotiven konnten aber mit
den Garratts nicht konkurrieren, von denen
die ersten, schon 1914 bestellt, jedoch erst
1919/21 zur Auslieferung kamen.

Schon bei der ersten Kapspur-Garratt der
Reihe GA handelte es sich um die grofRte ih-
rer Zeit; mit der Achsfolge (1°C)(C1’) und
17,8 t Achsfahrmasse lie} sie sich gut auf
Hauptstrecken verwenden. Mit ihren Kolben-
schiebern, dem Blechrahmen und dem Bel-
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paire-Kessel mit Uberhitzer entsprach sie
modernen Baugrundséatzen.

Ihre technischen Daten lauteten: Zylinder-
durchmesser 467 mm, Hub 660 mm, Kuppel-
raddurchmesser 1219 mm, Kesseldruck
1,26 MPa (12,6 kp/cm?), Rostflache 4,8 m?,
Heizflache  237,6 m? Uberhitzerflache
489 m?, Dienstmasse 136,2t, Reibungs-
masse 104,7 t, Zugkraft 215 kN (21,5 t), Was-
servorrat 20,9 m®, Kohlevorrat 9,1 t.

Der neue Typ trat auf der Natal-Haupt-
strecke mit einer Mallet der Reihe MH in
Wettbewerb, die Uber dieselbe Zugkraft ver-
figte. Die Garratt beforderte eine groRRere
Zugfahrmasse mit hoherer Geschwindigkeit,
verbrauchte dabei sogar weniger Wasser
und Brennstoff. Die GA verbrachte ihre
Dienstzeit meist in Natal und fuhr dabei Rei-
sezuge von Ladysmith nach Harrismith. |hre
Achsfolge fand keine Wiederholung, da die
inneren Kuppelachsen eine starke Spur-
kranzabnutzung aufwiesen, als Einzelgénger
endete sie 1938.

Die Reihen FC und FD
der South African Rw.

Es ist nicht moglich, die weitere Entwicklung
in Sudafrika im einzelnen zu besprechen, er-
schienen doch fur Kapspur bis 1958 zwanzig
und fir 610-mm-Spur bis 1968 fiinf Reihen.
Hingewiesen sei aber auf einige ausgefal-
lene Muster.

Als die Gefahr bestand, da® Beyer-Peacock
den sldafrikanischen Markt, den bisher
North British groRtenteils beliefert hatte, mit
ihren Garratts an sich reiRen konnte, entwik-
kelte North British unter Umgehung der Gar-
ratt-Patente einen eigenen Entwurf. Das Er-
gebnis bestand in einer modifizierten Kitson-
Meyer, deren seitliche Wasserbehalter an
die Stirnseite auf eine Rahmenverlangerung
rutschten, so dald der Eindruck einer Garratt-
Lokomotive entstand. North British nannte
sie ,Modified Fairlie”, obwohl sie mit dem
Fairlie-Typ nur die beiden Drehgestelle ge-
mein hatte. Uber die Einordnung dieser Bau-
art laBt sich streiten; da ihre Entwicklung
aber auf dem Erfolg der Garratt-Lokomotive
beruhte, sei sie hier eingefiigt.

Zum Verringern des Drehgestellschlingerns
machten sich Ruckstelleinrichtungen erfor-
derlich; die Hochstgeschwindigkeit blieb we-
gen der (ber den Drehzapfen hinausragen-

den Massen des Hauptrahmens beschrankt,
und die Fahrzeugmasse war grdler als die
einer Garratt-Lokomotive.

Es sprach also eigentlich wenig fur die Modi-
fied-Fairlie, doch die Bahngesellschaft
wollte die guten Geschéaftsbeziehungen zu
North British erhalten und bestellte dort als
Parallelbaureihen zu ihren sechs GL- und FC-
und vierzehn GD-Garratt-Lokomotiven der
Achsfolge (1'C1')(1'C1’) eine Modified-Fairlie
der Reihe FC und vier der Reihe FD; die Lie-
ferung erfolgte 1925 bzw. 1926. Dabei legte
man allergrol3ten Wert auf weitestgehende
Ubereinstimmung der Reihen GL und der
GD mit der FD. Dies schloR alle Hauptab-
messungen, die Zylinder- und Radsatzmalie,
den Kessel und anderes ein. Technisch und
von den Abmessungen her boten beide Rei-
hen keine Besonderheiten, so daR sich na-
here Ausfuhrungen eriibrigen. Bemerkens-
wert ist allenfalls die Tatsache, dal die Gar-
ratts die Modified-Fairlies um Jahre Gberleb-
ten.

Die Reihe GF der South African Rw.

Erwahnenswert ist die Beteiligung deutscher
Firmen an der Lieferung von Garratt-Lokomo-
tiven nach der Lizenzibernahme von Beyer-
Peacock. Krupp lieferte 1927/28 39
{(1'C1")(1'C1’)-Maschinen der Reihe GCA und
Linke Hoffmann 1929 funf (1'C1°)(1'C1’) der
Reihe GDA. Die zwischen 1927 und 1928 von
Hanomag, Henschel und Maffei gebauten 65
{2'C1')(1'C2')-Garratt-Lokomotiven wiesen in
vielerlei Hinsicht Beachtliches auf.

Die fir die South African Rw. neue Achs-
folge in Verbindung mit einem Kuppelrad-
durchmesser von 1371 mm machte sie auch
fir Reisezlige brauchbar, die Zylinder von
406 mm Durchmesser bei 660 mm Hub erzeug-
ten gentigend Leistung, und der Barrenrah-
men der Triebgestelle, die 5,95 m Achsstand
aufwiesen, sollte sich als besonders wert-
volle Errungenschaft herausstellen; der Ge-
samtachsstand belief sich auf 21,26 m. Der
Kessel fiir 1,3 MPa (13 kp/cm?) Druck hatte
eine Rostflache von 4,1 m?, 189 m2 Heiz- und
52 m? Uberhitzerflache; von 143,3t Dienst-
masse entfielen 80,2 t auf die Kuppelrader,
genug fir eine Zugkraft von 155 kN (15,5 t).
Die Vorratsbehalter nahmen 18,1 m? Wasser
und 10 t Kohle auf; die Héchstgeschwindig-
keit lag bei 85 km/h.



Die GF erwiesen sich wahrend ihrer Dienst-
zeit als Uberaus brauchbare Maschinen so-
wohl fir den Hauptstrecken- als auch fir
den Nebenbahndienst; einige verschrottete
man nach Unfallen, vier ibernahm Mogam-
bique, Uber den Rest liegen dem Autor keine
Einsatzberichte vor.

Die Reihe HF der South African Rw.

1927 splitterte die South African Rw. einen
Auftrag noch einmal auf zwei Bauformen
auf. Beyer-Peacock baute zehn
(1'D1’)(1’D1’)-Garratts, wahrend Henschel
zehn Modified-Fairlies derselben Achsfolge
produzierte, bezeichnet als GE und HF. Die
HauptmaRe stimmten auch hier uberein.

1928 konnte Henschel eine weitere HF ver-
kaufen, wéhrend Beyer-Peacock 1931 zwei
GE nachlieferte. Auch hier (iberlebten die
Garratts langer; die HF schieden schon
1950/51 aus dem Dienst aus.

Da es die groRten Modified-Fairlies waren,
seien hier die technischen Daten der HF ge-
nannt: Zylinderdurchmesser 457 mm, Hub
610 mm, Kuppelraddurchmesser 1156 mm,
Drehgestellachsstand 6,97 m, Gesamtachs-
stand 21,29 m, Kesseldruck 1,26 MPa
(12,6 kp/cm?), Rostflache 4,9 m?, Heizfliche

192 m?2, Uberhitzerflaiche 67,5 m?, Lénge
Uber Kupplung 23,64 m, Dienstmasse
164,9t, Reibungsmasse 106t, Zugkraft

209 kN (20,9 t), Wasservorrat 20,9 m®, Kohle-

Reihe U der South African Rw.

Reihe GH der South African Rw.

vorrat 1151,

50 km/h.

Die Reihen U und GH der South African
Rw.

Hochstgeschwindigkeit

Um die Typenvielfalt noch reichhaltiger zu
gestalten, erschien jetzt mit der Union-Gar-
ratt ein weiterer neuer Typ. Bei diesem sal}
der Frontwasserbehalter wie bei einer nor-
malen Garratt auf dem vorderen Triebge-
stell, wéhrend der Kohlebunker und der
rickwartige Wasserbehalter auf der Rah-
menverlangerung wie bei der Modified-Fair-
lie ruhten.

Maffei erhielt den Auftrag fur zwei Reihen,
beide fur den Vollbahndienst auf der sehr
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Garratt-Lokomotive der Reihe 14A
der National Railways of Zimbabwe,
gebaut von Beyer-Peacock
wahrend des zweiten Weltkrieges

kurvenreichen Strecke von Kapstadt nach
Pietermaritzburg bestimmt und mit einer
Achsfahrmasse, die bei den sudafrikani-
schen Gelenklokomotiven die 18-t-Grenze
erstmals Gberschritt. Alle Lokomotiven bei-
der Reihen hatten Barrenrahmen und Sto-
kerfeuerung sowie einen Zusatzwasserbe-
halter unter dem Hauptrahmen. Maffei lie-
ferte zehn {1'C1)(1'C1’)-Maschinen als Reihe
U fir den Giterzugdienst im Jahre 1927 und
im selben Jahr zwei (2'C1')(1'C2’) als Reihe

GH fiur Reiseziige. Diese beiden Typen stell-

ten damals die groten und schwersten Lo-
komotiven Sidafrikas dar und wurden als
Garratts nur von den (1'D1')(1'D1’')-Maschi-
nen der Nitrate Rw. in Chile libertroffen.
Die technischen Daten der Reihe U lauteten:
Zylinderdurchmesser 470 mm, Hub 660 mm,
Kuppelraddurchmeser 1219 mm, Drehge-
stellachsstand 5,99 m, Gesamtachsstand
20,395 m, Kesseldruck 1,26 MPa (12,6 kp/
cm?), Rostflache 5,5 m?, Heizfliche 236,8 m?,
Uberhitzerfiache 70 m2, Lange iber Kupp-
lung 22,76 m, Dienstmasse 167 t, Reibungs-
masse 112t, Zugkraft 227 kN (22,7 t), Was-
servorrat 24 m?®, Kohlevorrat 14 t.

In folgenden technischen Daten wich die
Reihe GH davon ab: Zylinderdurchmesser
495 mm, Kuppelraddurchmesser 1523 mm,
Drehgestellachsstand 7,67 m, Gesamtachs-
stand 23,342 m, Heizflaiche 222,8 m2, Uber-
hitzerflache 76,6 m?, Lange Gber Kupplung
2591 m, Dienstmasse 187,6t, Zugkraft
202 kN (20,2 t), Wasservorrat 27,3 m?, Kohle-
vorrat 13,6 t.
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Die ersten Lokomotiven der Reihe U schie-
den schon 1952 aus dem Dienst aus, die
restlichen blieben bis 1957 erhalten, ebenso
die beiden GH.

Erwahnt werden soll noch, daR die letzten
Garratts der South African Rw. 1954 als
Reihe GO und 1952 bis 1958 als Reihe GMA
und GMAM erschienen. Alle hatten die
Achsfolge (2'D1°){1'D2’) und unterschieden
sich nur hinsichtlich der Massen und einiger
Details. Von der GMA und der GMAM stell-
ten Henschel 55, Beyer-Peacock 33 und
North British 32 Stick her; damit bildeten
diese beiden Reihen die zahlenmalig groRte
Gruppe aller je gebauten Garratt-Lokomoti-
ven.

Die Reihe EC3 der Kenia-Uganda Rw.

Neben Sldafrika waren auch Rhodesien,
Angola, Mogambique und Ostafrika wichtige
Einsatzlander der Garratt-Bauart. Zweimal
tibernahm die Kenia-Uganda-Bahn eine Pio-
nierrolle. 1926 setzte sie mit der Reihe EC1
die ersten (2'D1')(1'D2’)-Garratts ein, und ab
1939 liefen auf ihrem Streckennetz die impo-
santen (2'D2')(2'D2')-Maschinen der Reihe
EC3, deren Achszahl fiir den Garratt-Typ un-
ubertroffen bleiben sollte. Diese gut durch-
konstruierten Lokomotiven verbesserten das
Leistungspotential der Bahn nicht nur durch
den Kuppelraddurchmesser von 1372 mm,
der sie auch fur Reiseziige brauchbar
machte, sondern auch durch ihre hohe Zug-
kraft. Neu fur Afrika war auch der Barrenrah-

men, der sich fir den schweren Dienst be-
stens eignete.

Eine Besonderheit bestand darin, dalR sich
die Maschinen fiir den Fall einer Verbindung
des Bahnnetzes mit Sidafrika leicht von
Meter- auf Kapspur umriisten lieRen. Spur-
kranzlose Kuppelrader auf der ersten Kuppel-
achse jedes Triebgestells ermoglichten das
Durchfahren von 84-m-Bogen; alle Achsen
liefen auf Walzlagern; die Heusinger-Steue-
rung wirkte auf Ventile. Der Kessel hatte
eine runde Feuerblichsdecke, die Stahl-
feuerblichse enthielt zwei Nicholsonsche
Wasserkammern sowie zwei Tragrohre fir
den Feuerschirm; seine Heizflache Ubertraf
die der deutschen 03. In den sonstigen Be-
standteilen entsprach die EC3 den bei
Beyer-Peacock ublichen Baugepflogenhei-
ten.

Die technischen Daten lauteten: Zylinder-
durchmesser 406 mm, Hub 660 mm, Kuppel-
raddurchmesser 1372 mm, Drehgestellachs-
stand 11,26 m, Gesamtachsstand 26,72 m,
Kesseldruck 1,54 MPa (15,4 kp/cm?), Rostfla-
che 4,6 m?, Heizflache 210,5 m2, Uberhitzer-
flaiche 44,4 m?, Dienstmasse 186,3t, Rei-
bungsmasse 94 t, Zugkraft 189 kN (18,91),
Wasservorrat 22,7 m®, Heizdlvorrat 8,9 mé.
Die Leistungen dieser Lokomotiven waren
Uberragend, nicht nur daR sie 575t (iber
2%ige Steigungen bringen konnten, sie er-
zielten auch besonders hohe Laufleistungen
bis zu 10840 km im Monat und bis zu
320000 km zwischen zwei Generalreparatu-
ren. Spéater, nach VergroRBerung des Um-
grenzungsprofils, erhohte man ihre Kessel-
aufbauten, und bei der East African Rw. er-
hielten sie Giesl-Ejektoren; in dieser Form
liefen sie zwischen Nairobi und Nakuru als
Reihe 57.

Die Reihe 59 der East African Rw.

Bleiben wir zunachst noch in Ostafrika. Die
meterspurige East African Rw., 1948 hervor-
gegangen unter anderem aus der Kenia-
Uganda-Bahn und den Strecken in Tansania,
besall mit der Reihe 59 die gréRten und lei-
stungsfahigsten Lokomotiven, die je fir Me-
terspur entstanden. Nicht genug damit, blie-
ben sie die groRten Lokomotiven Afrikas und
mit Ausnahme der amerikanischen Mallet-
Giganten die groBten ilberhaupt gebauten
Dampflakomotiven.



Garratt-Lokomotive der Reihe 15
der National Railways of Zimbabwe,
gebaut von Beyer-Peacock

nach dem zweiten Weltkrieg

Garratt-Lokomotive der Reihe 20
der National Railways of Zimbabwe,
von denen Beyer-Peacock
insgesamt 60 Stiick baute

In den frihen b0er Jahren wurde der Ver-
kehr auf dem Hauptabschnitt Mombasa—
Nakuro, der eine Hohe von uber 2750 m er-
reicht, wobei 865km der  Strecke in
1,62%igen Steigungen liegen, so umfang-
reich, daB die Beschaffung neuer Traktions-
mittel unerlaBlich schien. Die Achsfahr-
masse glaubte man nach entsprechenden
Oberbauverstarkungen auf maximal 21t er-
hohen zu konnen, und 1950 erhielt Beyer-
Peacock den Auftrag Uber zunachst neun
und kurz danach tGber 34 Maschinen der Achs-
folge (2’D1')(1'D2’). Dazu muR man wissen,
daR schon 1926 die ersten Garratts mit 10t
Achsfahrmasse in Ostafrika erschienen, die
sich sehr gut bewahrten. Schon 1838 befor-
derten die damals vorhandenen 36 Garratt-
Lokomotiven Uber 65 % aller Zuge auf der
Hauptstrecke. Auch wahrend und nach dem
zweiten Weltkrieg spielte diese Bauart eine

Uberragende Rolle bei der Bewaltigung des
wachsenden Verkehrsaufkommens.

Die neuen 59er, gedacht fur die 526 km
lange Mombasa—Nairobi-Sektion, sollten
1200t Gber die Maximalsteigung bringen,
wahrend bisher nur 702 t zugelassen waren.
Des weiteren muldten sie sich gegebenen-
falls problemlos auf Kapspur umristen las-
sen. lhre Triebwerke hatten Stahlgufzylin-
der von 520 mm Durchmesser bei 711 mm
Hub und dazu 1372 mm groRe Kuppelrader;
diese lagerten in einem Barrenrahmen. Der
Triebgestellachsstand belief sich auf 9,41 m,
der Gesamtachsstand auf 28,206 m.

Zum ersten Mal in Ostafrika liefen alle Ach-

sen auf Walzlagern; die beiden mittleren
Kuppelachsen wiesen

spurkranzge-
schwachte Rader auf. Der Kessel mit Stahl-
feuerbichse Ubertraf mit 2,29 m Durchmes-
ser die Spurweite um mehr als das Dop-

pelte; er lieferte Dampf unter einem Druck
von 1,68 MPa (15,8 kp/cm?); sein Rost um-
faRte 6,69 m?; die Heizfliche betrug 331 m?
und die Uberhitzerflache 69,6 m?. Ausgelegt
fir Olfeuerung, bestand die Moglichkeit, bei
Bedarf auf Stokerfeuerung umzuristen. Bei
einer Lange lUber Kupplung von 31,737 m be-
trug die Dienstmasse 251,7 t, davon entfie-
len 169,5 t auf die Kuppelrader, ausreichend,
um bei 85 % Fillung eine Zugkraft von
378 kN (37,8 t} zu entwickeln. Die Vorratsbe-
halter fallten 32,6 m® Wasser und 10,2 m?
Heizol.

Bei Versuchsfahrten erbrachten die unter
den Betriebsnummern 5901 bis 5934 einge-
reihten Maschinen die geforderten Leistun-
gen, allerdings liefen die vorhandenen Wa-
genkupplungen derartige Zugmassen oft gar
nicht zu. Im (brigen entsprachen sie allen
Erwartungen.

Die Reihen 231-132.AT und 231-132.BT
fiir das algerische Netz der PLM

Die PLM benotigte in den 30er Jahren fir ihr
Normalspurnetz in Algerien, insbesondere
far den Abschnitt zwischen Algier und Oran,
leistungsfahige Schnellzuglokomotiven, um
den Schiebedienst auf den dortigen
2,6%igen Steigungen einstellen zu konnen.
In Zusammenarbeit mit Beyer-Peacock pro-
duzierte Franco-Belge 1932 eine
(2C1')(1'C2')-Garratt, die die PLM als
231-132.AT.-1 Gbernahm.

Abgesehen von den groRen Abmessungen,
lag das einzige unlbliche Detail in der An-
wendung des rotierenden Beyer-Peacock-
Kohlebunkers. Bei dieser speziellen Bauform
beférderten im Innern des zylindrischen
Kohlebehalters  schraubenférmig  ange-
brachte Leitbleche die Kohle zum Heizer-
stand. Nach Probefahrten in Frankreich zwi-
schen Laroche und Dijon, wobei sie auf Ge-
fallestrecken mit 120 km/h einen neuen Ge-
schwindigkeitsrekord fir Gelenklokomotiven
aufstellte, kam sie nach Algerien, wo sie
sich aber als nicht leistungsfahig genug er-
wies.

Franco-Belge Uberarbeitete die Konstruktion
und lieferte zwischen 1936 und 1940 30 ver-
starkte  Garratt-Lokomotiven  derselben
Achsfolge als 231-132.BT mit hdherem Kes-
seldruck und vergroRerter Rostflaiche. Der
rotierende Bunker wich einem normalen
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Vorratsbehalter mit Abdeckklappen und
Kohlenachschubeinrichtung; die Handfeue-
rung erforderte die Besetzung durch zwei
Heizer. Wirklich ungewohnlich blieb ihre Ge-
staltung; sowohl der Front- als auch der End-
tank hatten Zylinderform mit demselben
Durchmesser wie der Kessel. Die Enden lie-
fen stromlinienférmig aus; Windleitbleche
bildeten mit den durchgehenden Kesselauf-
bauten eine Linie.

Die technischen Daten lauteten: Zylinder-
durchmesser 490 mm, Hub 660 mm, Kuppel-
raddurchmesser 1800 mm, Kesseldruck
2 MPa (20 kp/cm?), Rostfliche 5,4 m?, Heiz-
fliche 259,8 m?, Uberhitzerfliche 90,6 m?,
Lange Uber Puffer 29,46 m, Dienstmasse
216t, Reibungsmasse 109,2t, Zugkraft
264 kN (26,4 t), Wasservorrat 30 m3, Kohle-
vorrat 10,8 t.

Eine der neuen Maschinen, die
231-132.BT.11, erreichte bei Testfahrten auf
der Strecke Paris—Calais eine Hochstge-
schwindigkeit von 131 km/h, wéahrend die
Maximalleistung bei 2208 kW (3000 PS}) lag.
Ihren Dienst versahen die BT auf der ganzen
Lange der algerischen Hauptlinie von der tu-
nesischen Grenze bei Ghardimaou bis nach
Marokko bei Oudja, eine 1360-km-Distanz;
dabei fuhren sie streckenweise 466-t-Zige
mit 120 km/h. Die Kriegsereignisse und die
rasche Verdieselung fiihrten in Algerien
dazu, dal® diese ungewdhnlichen Garratts
schon 1951 ausschieden.

Garratt-Lokomotiven in Siidamerika

Die (2'C)(C2’')-Lokomotiven
der brasilianischen Mogyana-Bahn

In Amerika konnte die Garratt-Lokomotive
nur siidlich von Panama Fuld fassen. In den
USA nahm Alco zwar eine Lizenz auf, von
der sie aber weder fur den heimischen
Markt noch fir den Export Gebrauch ma-
chen konnte. In Sidamerika liefen Garratts
stets dort, wo besondere Einsatzbedingun-
gen vorlagen, aber niemals erlangten sie
den Ruf einer Standardbauart wie in Afrika.
Obwohl die meisten in den Bergdienst gin-
gen, umfaldte das Einsatzspektrum auch den
Rangier- und den Schnellzugdienst. Garratts
erschienen in Argentinien, Brasilien, Boli-
vien, Cﬁile, Ekuador, Peru und Kolumbien.

Die meterspurige brasilianische Mogyana-
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Bahn war die erste Eisenbahn Amerikas, die
Garratt-Lokomotiven verwendete. Einmalig
blieb die Achsanordnung (2'C)(C2'), die
Beyer-Peacock nie wieder ausfihrte. Bei
den beiden 1912 gelieferten Exemplaren
handelte es sich um NaRdampfmaschinen
mit innen liegendem Blechrahmen und Bel-
paire-Kessel; zwei Jahre spater folgten drei
ganz ahnliche, jedoch mit Uberhitzer und
Kolbenschieber. Die finf Lokomotiven uber-
lebten beide Weltkriege, durften aber inzwi-
schen ausgemustert sein.

Die technischen Daten der zweiten Serie
waren: Zylinderdurchmesser 356 mm, Hub
508 mm, Kuppelraddurchmesser 1 157 mm,
Kesseldruck 1,12 MPa (11,2 kp/cm?), Rostfla-
che 2,5 m?, Heizflache 117,9 m?, Uberhitzer-
flache 26 m?, Dienstmasse 75,8 t, Reibungs-
masse 53,3 t, Wasservorrat 7,6 m?, Kohlevor-
rat 4 t.

Die Reihe R der Sao-Paulo-Bahn

1 676-mm-Spur ausgefihrte Sao-
Paulo-Bahn, die vom Hafen Santos nach
Sao Paulo fuhrt, hatte Streckenabschnitte

mit teichtem Oberbau und schwachen Briik-
ken, die den Einsatz schwerer Regellokomo-

tiven nicht ermoglichten. So konnte Beyer-
Peacock 1915 drei recht erfolgreiche

(2'B)(B2')-Garratts der Reihe Q mit Kuppelra-
dern von 1 524 mm Durchmesser liefern. |h-

nen folgten 1927 sechs (1'C1’)(1'C1’)-Typen,
deren Zylinder von 508 mm Durchmesser bei
660 mm Hub an 1676 mm groRe Kuppelra-
der angriffen, was sie zu den ersten echten
Schnellzug-Garratt-Lokomotiven stempelte.
Auch die sonstigen Abmessungen, wie der
Kesseldruck von 1,4 MPa (14 kp/cm?), die
Rostflache von 4,6 m?, die Heizflache von
274,7 m?, die Uberhitzerflaiche von 62,1 m2,
die Dienstmasse von 158,3 t, die Reibungs-
masse von 111 t und die Zugkraft von 214 kN
(21,4 t) kennzeichneten die als R1 eingeord-
neten Einheiten als bemerkenswerte Loko-
motiven.

500-t-Zige konnten mit einer Durchschnitts-
geschwindigkeit von 64 km/h und einer
Hochstgeschwindigkeit von 96 km/h Gber
eine 60-km-Distanz gebracht werden. Da
sich der Wasservorrat von 11,7 m? als zu
knapp erwies, baute die Bahn die R1 1931 in
(2'C1")(1'C2’)-Maschinen als Reihe R2 mit ei-
nem Wasservorrat von 15,1 m® um; der Koh-

lebehaliter faBte unverdndert 5t. In dieser
Form blieben sie bis zur Elektrifizierung im
Jahre 1950 erhalten.

Garratt-Lokomotiven in Europa

Die Reihe U1
der London & North Eastern Rw.

Obwohl in Europa entwickelt und in groler
Stiickzahl fir andere Kontinente gebaut,
fand die Garratt-Lokomotive hier nur be-
grenzt Eingang. Die groRte Zahl von ihnen
lief dabei in GroRbritannien, wo die Nummer
2395 der Reihe U1 der London & North
Eastern Rw., geliefert 1925 von Beyer-
Peacock, den Anfang auf Hauptstrecken
machte. Die U1 zahlte dabei mit ihrer Achs-
folge (1'D)(D1’) zu den ersten achtfach ge-
kuppelten Garratts; sie war zudem die
grofdte bis dahin gebaute Lokomotive dieser
Art Gberhaupt und lbertraf alle britischen
Lokomotiven sowohi in den Abmessungen
als auch in der Leistungsfahigkeit; die Dril-
lingstriebwerke in jedem Drehgestell gab es
bei Garratt-Lokomotiven bis dahin ebenfalls
noch nicht. Ansonsten bot sie keine Beson-
derheiten.

Als erste ihrer Art in GroBbritannien verdient
sie dennoch die Nennung der technischen
Daten: Zylinderdurchmesser 470 mm, Hub
660 mm, Kuppelraddurchmesser 1422 mm,
Drehgestellachsstand 8,089 m, Gesamtachs-
stand 24,1 m, Kesseldruck 1,26 MPa
(12,6 kp/cm?), Rostflache 5,256 m?, Heizflache
278 m?, Uberhitzerfliche 60,5 m?, Lange
iber Puffer 26,9 m, Dienstmasse 178 t, Rei-
bungsmasse 143,9 t, Zugkraft 330 kN (33 t),
Wasservorrat 22,7 m?, Kohlevorrat 7 t.

Nach der Prasentation auf der Ausstellung
zur Jahrhundertfeier der Stockton & Dar-
lington Rw. im Jahre 1925 kam sie in den
Schiebedienst bei Worsboro; im Marz 1949,
nachdem die Strecke elektrifiziert war, ging
sie zur Lickey-Rampe bei Bromsgrove, und
im November 1950 gelangte sie zur Eastern
Region. Dort erhielt sie 1952 Qlfeuerung,
1955 erfolgte die Verschrottung.

Die (1'C)(C?1’')-Lokomotiven
der London, Midland & Scottish Rw.
Die néachste Garratt-Lokomotive lieferte

Beyer-Peacock als (1'C)(C1’)-Typ an die Lon-
don, Midland & Scottish Rw., bei der sie die



Doppeltraktion zweier C-Lokomotiven eriib-
rigen sollte. Die Maschine besaR Zwillings-
triebwerke mit Zylindern von 470 mm Durch-
messer bei 660 mm Hub und 1618 mm
grolle Kuppelrdder; diese MaRRe gestatteten
spater auch den gelegentlichen Einsatz im
Reisezugdienst. Der Drehgestellachsstand
belief sich auf 7,85 m, der Gesamtachsstand
auf 24,08 m. Im Ubrigen lehnte sich die Aus-
fihrung beider Drehgestelle eng an die Lauf-
werke der 1’C-Maschinen der Bahngesell-
schaft an, so dal eine groRe Zahl von Teilen
gleich ausfiel.

Auch die Ausriistungsbestandteile fir den
Belpaire-Kessel und den Uberhitzer waren
genormt; der Kessel fir 1,33 MPa (13,3 kp/
cm?) Dampfdruck hatte eine Rostflaiche von
4,14 m?, 198,7 m? Heiz- und 46,5 m? Uberhit-
zerflache. Bei 26,78 m Lange (iber Puffer
kam man auf 1560,9 t Dienst- und 116,2 t Rei-
bungsmasse; trotz einer maximalen Achs-
fahrmasse von 20t blieb die Zugkraft auf
182 kN (18,2 t) beschrankt, so dal} dieselbe
Leistung auch eine groRe 1’D hétte erbrin-
gen konnen. Die Vorratsbehalter nahmen
20,5 m® Wasser und 7 t Kohle auf.

Die ersten drei 1927 mit den Betriebsnum-
mern 4997 bis 4999 gelieferten Exemplare
hatten nur eine Hohe von 3,89 m, dagegen
die ab 1930 gebauten 30 Stick mit den Be-
triebsnummern 4967 bis 4996 eine Hohe von
4,03 m. Diese Maschinen bekamen auch gr6-
Rere Vorratsbunker und nach fehlgeschlage-
nen Versuchen mit Kohlenachschubeinrich-
tungen rotierende Kohlebunker.

Eingesetzt auf verschiedenen Strecken, so
auch auf der 200-km-Distanz zwischen Toton
Yard und Cricklewood, wo sie 1500-t-Zlige
befdrderten, schieden sie ab Juni 1953 aus
dem Dienst aus; die letzte Uberlebte bis zum
April 1958.

Garratt-Lokomotiven
auf britischen Industriebahnen

Erwahnt werden mussen noch die Garratt-
Lokomotiven, die ab 1924, also noch vor
dem Erscheinen der U1, auf verschiedenen
Industriebahnen liefen; die letzte Uberlebte
immerhin bis 1965. Diese Industrie-Garratts
entsprachen in der Ausflihrung den Ublichen
Industriemaschinen durchaus; sie hatten
keine Uberhitzer, aber dafir Flachschieber,
Walschaert-Steuerung, Blechrahmen, Bel-

paire-Kessel und verfugten Uber die typi-
schen eckigen Vorratsbehalter der fruhen
Garratt-Lokomotiven.

Erste spanische Garratt-Lokomotiven

Zweites Anwenderland des Garratt-Systems
in Europa war Spanien. Den Anfang machte
1922 die in Meterspur ausgefiihrte Catalani-
sche Bahn mit vier (1'C}{C1’)-Lokomotiven,
die sie von St. Leonard aus Liege bezog; die
kapspurige Rio Tinto kaufte
(1'C1°){1’C1")-Maschinen bei Beyer-Peacock,
und die meterspurige La-Robla-Bahn Uber-
nahm zur selben Zeit vier dhnliche Einheiten
von Hanomag und Babcock; den AbschluR
bildete die ebenfalls in Meterspur verlegte
Minero de Sierra Menera, die zwei
(1'C1){1'C1")-Lokomotiven der spanischen
Firma Euskalduna einsetzte.

Die Reihe 100
der spanischen Central de Aragon

Spanien hat seine Vollbahnen bekanntlich in
1 674-mm-Spur ausgefihrt; die ersten dort
verkehrenden Garratts liefen auf der Central
de Aragon, die Zaragoza und Calatayud
durch die Berge von Aragon mit der Mittel-
meerkiiste verbindet. Der starke und standig
wachsende Verkehr erforderte die Beschaf-
fung starkerer Traktionsmittel, so dal3 zwei
Reihen Garratt-Lokomotiven unter Beyer-
Peacock-Lizenz bei spanischen Herstellern
entstanden.

Der Stolz der Bahn waren sechs
(2'C1'){1'C2')-Reisezuglokomotiven, geliefert
1931 von Euskalduna in Bilbao, bestimmt far
die neue Strecke von Caminreal nach Zara-
goza. Sie sollten dort 300-t-Ziige mit 40 km/h
auf 2,15%igen Steigungen und mit 90 bis
100 km/h in der Ebene befdrdern; dabei wies
die erwahnte Steigung bei 20 km Lange zahl-
reiche Bogen bis zu 300 m Radius auf.

Die beiden Zylinder jedes Drehgestells von
484 mm Durchmesser und 660 mm Hub wirk-
ten auf Kuppelrader, die mit 1750 mm
Durchmesser die aller anderen Garratts je-
ner Zeit Ubertrafen. Mit einem Achsstand
von 8,992 m je Drehgestell und 25,527 m Ge-
samtachsstand sowie einem Kessel fur
1,4 MPa (14 kp/cm?) Dampfdruck, einer
Rostflaiche von 4,9 m?, einer Heizfliche von
293,2 m?, zuzuglich 69 m?2 Uberhitzerflache,
gehorten sie bei einer Lange Uber Puffer von

1930 zwei.

28,548 m und einer Dienstmasse von 184t zu
den groRten Lokomotiven Europas. 93 t Rei-
bungsmasse erlaubten eine Zugkraft von
185,4 kN (18,54 t), ausreichend, um das vor-
gegebene Leistungsprogramm zu erfillen.
Die Central de Aragon setzte die Maschinen
als Nummer 101 bis 106, wie vorgesehen, im
Reisezugdienst ein, dort verblieben sie auch
nach Ubernahme durch die Staatsbahn 1941
als Nummer 462-0401 bis 462—-0406. Nach 36
Dienstjahren, der langsten Dienstdauer ei-
ner Gelenklokomotive im Reisezugdienst,
beforderten sie ab 1967 Giterzlge.

Die Reihe 200
der spanischen Central de Aragon

Fir den Guterzugdienst auf derselben Rela-
tion wie die Reihe 100 baute Babcock & Wil-
cox 1931 sechs (1'D1'){1'D1’)-Garratt-Loko-
motiven, die 500t mit 22 km/h auf 2,15 %
Steigung fahren muf3ten. In den Abmessun-
gen fielen sie kleiner als die Reisezugma-
schinen aus, und technisch boten sie keine
Besonderheiten; trotzdem erwiesen sie sich
als sehr erfolgreich. Noch 1961 entstanden
weitere zehn Stick mit nur unwesentlichen
Abweichungen, wozu die Olfeuerung zahlte;
diese Garratts waren die letzten Neubaulo-
komotiven Spaniens, wenn nicht sogar Euro-
pas. Die Central de Aragon liefs ihre Exem-
plare als Nummer 201 bis 206 und die Staats-
bahn als 282-0401 bis 282-0406 und als
282-0421 bis 282-0430 laufen.

Die Reihe A-01
der sowjetischen Staatsbahn

Die hinsichtlich Masse und Abmessungen
groRte je gebaute Garratt-Lokomotive lie-
ferte Beyer-Peacock 1932 in die UdSSR. Le-
diglich die Reihe 59 der East African Rw.
Ubertraf die sowjetische A-01 in der Rei-
bungsmasse, und nur die sudafrikanische
GL kam ihr in der Zugkraft gleich.

Der im Aufbau einfach gehaltene Typ hatte
die Achsfolge (2'D1'}(1'D2’}, einen Barren-
rahmen, einen Uberaus groRen Kessel mit
Stokerfeuerung und verfligte (ber frostge-
schutzte Dampfleitungen. Bei 20 t Achsfahr-
masse sollte sie 2500-t-Zlige mit 15 km/h
uber 0,9%ige Steigungen befdordern; hin-
sichtlich ihrer Leistungsféhigkeit lie@ sie
sich innerhalb der UdSSR also lediglich mit
der Reihe AA vergleichen.
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Golweé-Lokomotive fir die Elfenbeinkiiste

lhre technischen Daten lauteten: Zylinder-
durchmesser 570 mm, Hub 711 mm, Kuppel-
raddurchmesser 1500 mm, Drehgestellachs-

stand 8,89 m, Gesamtachsstand 30,08 m,

Kesseldruck 1,55 MPa (15,5 kp/cmf), Rostfla-
che 7,95 m?, Heizflache 332 m?, Uberhitzer-

fliche 114 m?, Lange Uber Kupplung
31,599 m, Dienstmasse 266,61, Reibungs-
masse 158,3t, Zugkraft 357 kN (35,7t),

Héchstgeschwindigkeit 65 km/h, Wasservor-
rat 30,7 m®, Kohlevorrat 16 t.

Nach der Ankunft in Leningrad kam die A-01
im Februar/Marz 1933 zum Einsatz auf der
Strecke Swerdlowsk—Tscheljabinsk—Perm,
danach ging sie zur Stalingrader Bahn. In
der zweiten Jahreshalfte erfolgte eine
grundliche Auswertung im Institut fir Eisen-
bahntransport.

Obwohl keine Einsatzprobleme bekannt ge-
worden sind, blieb es beim Prototyp, dessen
Ausmusterung 1937 erfolgte; die sowjeti-
sche Staatsbahn kam vom Konzept der Su-
perlokomotive ab und reduzierte lieber die
Zugfahrmassen.

1.2.8.
Golwé-Lokomotiven

Golwé-Lokomotiven vereinigten Elemente
der Bauarten Mallet und Garratt; sie bestan-
den aus dem den Kessel und das Fihrerhaus
tragenden Hauptrahmen und zwei Trieb-
drehgestellen. Im Interesse geringen Achs-
standes rlckten beide so dicht wie méglich
an den Stehkessel; die Zylinder lagen vor
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der ersten Kuppelachse. Dabei befand sich
das vordere Triebdrehgestell unter dem
Langkessel und nahm deshalb keine Vorrats-
behalter auf, das hintere Triebdrehgestell
trug den Wassertank, der den auf der Haupt-
rahmenverlangerung untergebrachten
Brennstoffbehalter U-formig umfalBte. Um
die mit den Vorraten abnehmende Rei-
bungsmasse mit der Zylinderleistung ins
richtige Verhaltnis zu setzen und so ein
Durchdrehen der Kuppelrader zu vermeiden,
sorgte ein vom Wasserstand abhangiges
Ventil fur die richtige Fillung der rickwarti-
gen Zylindergruppe. Trotz der nahe beiein-
ander liegenden Triebgestelle lieRen sich
Feuerbuchse und Aschkasten ausreichend
grof3 ausbilden.

Die Golwé-lL.okomotiven
der Elfenbeinkiiste

Als Ende der 20er Jahre die meterspurige Ei-
senbahn der Elfenbeinkiiste fir den Dienst
auf den kurvenreichen und gebirgigen Strek-
ken leistungsfahige Lokomotiven suchte,
flhrte die belgische Lokomotivfabrik Haine-
Saint-Pierre nach den Ideen des damaligen
Betriebsdirektors G. Goldschmidt und des
Chefingenieurs A. Weber erstmals Golweé-
Lokomotiven aus; dabei ergab sich der
Name fur die neue Bauart aus den Anfangs-
buchstaben der Erfinder.

Die vier 1928, nach anderen Angaben 1930,
gelieferten (1'C)(C1’)-Maschinen hatten vier
einfach wirkende Zylinder von 400 mm
Durchmesser bei 560 mm Hub, die auf

1100 mm grolle Kuppelrader wirkten. Der
Kessel fur 1,2 MPa (12 kp/cm?) Dampfdruck
war fir Holzfeuerung vorgesehen, der Rost
umfalBte 2,75 m?, die Heizfliche 163,6 m2.
Mit 87,7 t Dienst- und 73 t Reibungsmasse
lieR sich eine Zugkraft von 140 kN (14 t) ent-
wickeln, die Vorrate beliefen sich auf 10 m?
Wasser und 4 t Holz.

Bei Versuchsfahrten auf der 342 km langen
Linie von Abidjan nach Bouake mit Steigun-
gen von bis zu 2,5 % und 80-m-Kurven konn-
ten 260 t mit 10 km/h gefahren werden; die
Hochstgeschwindigkeit lag bei 50 km/h.

Die Golweé-Lokomotive
der Congo-Ocean-Bahn

Im allgemeinen bewahrten sich die Lokomo-
tiven so gut, dal} das franzdsische Kolonial-
ministerium beschloR, fiir die Congo-Ocean-
Bahn ebenfalis eine Golwé-Lokomotive zu
bestellen. Fir Kapspur mit der Achsfolge
(1'C)(C2) gebaut, fiel sie gréBer und lei-
stungsfahiger aus.

Bekannt sind der Kuppelraddurchmesser
von 1200 mm, der Achsstand von 16,3 m,
der Dampfdruck von 1,5 MPa (15 kp/cm?),
die Rostflache von 3,5 m?, die Heizflache
von 1563,7 m?, zuziglich 37,5 m? fiir den Uber-
hitzer, die Dienstmasse von 114 t, die Rei-
bungsmasse von 90 t und die Zugkraft von
175 kN (17,5 t). Die Vorratsbehélter nahmen
16 m?® Wasser und 5 t Kohle auf.

Am 4. 9. 1935 stellte die Bahn ihr neues Trak-
tionsmittel als 90.100 in Dienst; Einsatzbe-
richte sind dem Autor nicht bekannt.



1.2.9.
Single-Fairlie-
und Mason-Lokomotiven

Die Single-Fairlie- und Mason-Lokomotiven
bildeten eine Untergruppe der Fairlie-Loko-
motiven. Wie diese ruhten sie ebenfalls auf
zwei Drehgestellen, von denen aber nur das
fihrende als Triebgestell wirkte. Des weite-
ren wich der Doppel- einem Regelkessel,
dessen Aschkasten zwischen beiden Dreh-
gestellen ruhte. Erhalten blieb so die ausge-
zeichnete Kurvenlaufigkeit, gepaart mit ei-
nem einfachen Gesamtaufbau und den da-
mit verbundenen Vorteilen fiir Herstellung
und Einsatz. Allerdings sank die Zugkraft, da
sich die Dienstmasse nicht mehr vollstandig
ausnutzen liel3.

Die britischen Single-Fairlie-Lokomotiven

Fast gleichzeitig mit der Schaffung der Fair-
lie-Lokomotive stellte Fairlie auch Untersu-
chungen an, die zur Single-Fairlie fihrten.
Mit einer 1869 von den Inchicore Works ge-
bauten regelspurigen B'2-Tenderlokomotive
mit Innentriebwerk flr eine irische Bahn be-
gann die Entwicklung. 1870 entstand eine
Schwestermaschine; beide Exemplare stan-
den bis 1892 in Dienst.

Auch auf Schmalspurbahnen fand die neue
Bauart Verwendung. 1875 schuf Vulcan-
Foundry fur die 600-mm-spurige North Wa-
les Narrow Gauge Rw. mit der ,Snowdon
Ranger” und der ,Moel Trytan” die ersten
Schmalspurlokomotiven dieser Art, die zu-
gleich die ersten C'2'-Maschinen GroBbritan-
niens Uberhaupt waren. Mit einem Aul3en-
triebwerk von 216 mm Durchmesser bei
3566 mm Hub, 762 mm Kuppelraddurchmes-
ser, 1,823 m Triebgestell- und 4,559 m Ge-
samtachsstand, 1,12 MPa (11,2 kp/cm?) Kes-
seldruck, 0,5 m? Rost- und 34 m? Heizflache,
14,3 t Dienst- und 9,7 t Reibungsmasse fie-
len sie sehr zierlich aus. Die Wasservorrate
von 1,6 m?® fanden rechts und links des Kes-
sels Platz.

Ein Jahr spater entstanden mit den beiden
B'2’-Single-Fairlies der Festiniog Rw. ganz
ahnliche Lokomotiven.

Die Reihen R und S
der New Zealand Government Rw.

Die kapspurigen New Zealand Government

10 Lehmann, Dampfiok

Rw. sahen in der Single-Fairlie eine Lokomo-
tive, die manche ihrer Traktionsprobleme 16-
sen konnte, und vergaben deshalb als ein-
zige Bahngesellschaft auRerhalb GroRbritan-
niens 1878 an Avonside aus Bristol einen
Auftrag Uber 18 derartige C'2'-Tenderloko-
motiven.

Bekannt sind folgende technische Daten:
Zylinderdurchmesser 311 mm, Hub 406 mm,
Kuppelraddurchmesser 914 mm, Achsstand
6,502 m, Kesseldruck 0,91 MPa (9,1 kp/cm?),
Rostfliche 1,1 m?, Heizfliche 56,56 m?,
Dienstmasse 30,5t, Zugkraft 29 kN (2,9t),
Wasservorrat 3,5 m?, Hochstgeschwindig-
keit 40 km/h.

Bei der Ankunft in Neuseeland Ende 1878 ge-
langte die Reihe R zu den Auckland-, Wan-
ganui-, Wellington- und Dunedin-Sektionen,
wo sie sich in engen Kurven und auf starken
Steigungen von der besten Seite zeigten.
Obwohl als Gemischtzuglokomotive ausge-
legt, beforderten sie gelegentlich auch
Schnellziige mit liberraschend guten Ergeb-

Reihe S der New Zealand Government Rw.

Mason-Lokomotive
der Ausstellungsbahn in Philadeiphia

nissen. Bis in die 30er Jahre hinein blieb die
Reihe R, die das Personal Ubrigens sehr
schéatzte, im Einsatz. Zwei Exemplare tber-
lebten bei einer Privatbahn sogar noch den
zweiten Weltkrieg.

1880/81 konnte Avonside nochmals sieben
Einheiten als leicht vergroRerte Variante lie-
fern. Eingestuft als Reihe S, kamen sie zu-
nachst nach Wellington, um spater auch in
andere Distrikte abzuwandern. Allerdings
dauerte es wegen der primitiven Werkstatt-
verhaltnisse bis 1886, ehe das letzte Exem-

plar dem Betriebsdienst wirklich zur Verfi-

gung stand. Der neue Typ machte gut
Dampf, lief gut und hatte ein geradumiges
Fihrerhaus; auch erwies er sich als robust
und wartungsfreundlich. 1891 gingen drei
Maschinen an die Western Australian Go-
vernment Rw., die sie bis 1896/98 auf der
Eastern Main Line einsetzte und 1900 ver-
schrottete. Dagegen hielten sie sich in Neu-
seeland bis 1926.

73



Mason-Lokomotiven

Die Mason Machine Works aus Taunton in
Massachusetts entwickelten aus der Fairlie-
Bauart eine Single-Fairlie typisch amerikani-
scher Pragung, die als Mason-Lokomotive in
den Fahrzeugpark verschiedener USA-Bahn-
gesellschaften Eingang fand.

1871 verliel mit der ,Onward”, Achsfolge
B'2’, die erste derartige Maschine das Werk.
Bekannt wurde William Mason aber erst
1876 mit einer B’2’, die er fir eine 914-mm-
spurige Ausstellungsbahn in Philadelphia,
Pennsylvania, schuf. Mason wabhlte fur sie
Zylinder von 279 mm Durchmesser und
406 mm Hub; der Kuppelraddurchmesser
betrug 914 mm, der Kesseldruck 1,05 MPa
(10,5 kp/cm?- die Rostflache 0,9 m? und die
Heizflache 39 m?. Bei einer Reibungsmasse
von 13t konnte sie 3 m? Wasser und 1,1t
Kohle aufnehmen. Nach Schluf® der Ausstel-
lung kam sie dann zur New York & Manhat-
ten Beach Rw.

In der Folge entstanden immer groBere Ma-
son-Lokomotiven mit drei- und vierfach ge-
kuppelten Triebdrehgestellen und teilweise
dreiachsigen Laufdrehgestellen. Unter ihnen
ist besonders die ,William Mason”, eine
1874 fur die New Bedford Rd. gebaute C'3’,
bemerkenswert, erhielt sie doch als erste
USA-Lokomotive Walschaert-Steuerung.
Urspringlich sollten Mason-Lokomotiven
mit dem Kohlebunker voraus fahren; aller-
dings hatten nicht alle Bahnen Wendemog-
lichkeiten und lieBen sie vor- und rickwarts
mit der gleichen Geschwindigkeit verkehren.
Um die Laufeigenschaften fir beide Fahrt-
richtungen gleich gut zu gestalten, kamen
ab 1878 auch Laufachsen flr das Triebdreh-
gestell in Gebrauch. So erschienen zunéachst
(1'B)2’- und (1'B)3'-Lokomotiven, von letzte-
rer ging ein Versuchsmuster als ,Pokanoket”
an die Providence, Warren & Bristol Rd.
Noch ungewodhnlicher fiel die 1887 gebaute
(2’B)3' ,Annawomscatt” derselben Bahn
aus, die aber nicht Uberzeugte und 1891 ei-
nen Umbau eriebte.

Die der Achszahl nach grolite Einheit, eine
(1'D)3’, lief auf der Denver, South Park & Pa-
cific RR.

In das Ausland lieferte Mason 1889 zwei
(1’C)¥ an die regelspurige Mexican Central
Rw. fir die kurven- und steigungsreiche Ver-
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bindung Denver—El Paso—Mexico City. 1890
stellte Mason den Lokbau ein; andere Fir-
men wie Alco, Taunton Locomotive Manu-
facturing und Manchester Locomotive
Works bauten noch bis 1925 soiche Lokomo-
tiven, bis sich die Mallets endgdltig durchge-
setzt hatten.

1.3.
Teilgelenkige Lokomotiven

1.3.1.
Stiitztender-Lokomotiven

Stutztender-Lokomotiven bestanden aus ei-
ner gedriangt gebauten Hauptmaschinen-
gruppe mit fest im Rahmen gelagerten Kup-
pelachsen und einem groRen, sehr lei-
stungsfahigen Kessel, der nach hinten weit
Uberhing und sich auf den Tender, dessen
Vorderachse noch vor der Stehkesselvorder-
wand lag, abstiitzte. Durch entsprechende
Ausbildung des Tenderrahmens lie sich der
Rost auch in der Breite angemessen ausfih-
ren. Die Verbindung zwischen der Hauptma-
schinengruppe und dem Stitztender er-
folgte lber ein vor der ersten Tenderachse
angeordnetes, die Zugkraftibertragung
tibernehmendes Kugelgelenk, wodurch allen
Ansprichen an die Bogenlaufigkeit und die
gegenseitige Verwindungsfahigkeit gut ent-
sprochen werden konnte.

In der Ursprungsform lieBen sich auch die
Tenderachsen antreiben; die Verbindung
beider Triebwerksgruppen ubernahmen
Zahnrader. Gerade sie erwiesen sich als
Schwachstelle; der Zahneingriff wurde nicht
nur durch die gegenseitigen Schwenkbewe-
gungen, sondern auch durch das Wanken,
speziell beim Durchfahren von Gleisab-
schnitten mit wechseinder Uberhdhung,
empfindlich gestort. Obwobhl diese Art der
Stutztender-Lokomotive nur wenige Ausfuh-
rungen erlebte, sollen im folgenden Kapitel
auch alle anderen Varianten erortert wer-
den, da sie sich nun einmal aus dieser ent-
wickelten.

Stutztender-Lokomotiven wiesen drei Haupt-
nachteile auf: die Beschrankung der unter-
bringbaren Vorrate, die Abnahme der Rei-
bungsmasse bei Verbrauch des in der Regel
auf der Lokomotive mitgefiihrten Wassers

und das schwierige Einheben bei Entgleisun-
gen. Daraufhin entstand die sog. modifi-
zierte Stiitztender-Lokomotive, deren Tender
ganz hinter dem Triebfahrzeug lag und so
Platz fir ausreichende Kohle- und Wasser-
mengen bot.

Die CB’-Stiitztender-Lokomotiven
der osterreichischen Semmeringbahn

Aufbauend auf den Erfahrungen des Sem-
mering-Wettbewerbes, entwickelte der dem
Preisgericht zur Seite stehende Professor
Wilhelm Engerth aus Graz eine brauchbare
Lésung fiir eine Gelenklokomotive. Engerth
drangte drei Kuppelachsen von 1067 mm
Durchmesser auf nur 2,268 m Achsstand zu-
sammen und sah fir seinen Entwurf einen
zweiachsigen Stitztender vor. Er verwen-
dete fur die Lokomotive Auldenzylinder und
Innenrahmen und fir den Stitztender Au-
Renrahmen; dieser Typ ging als Engerth-
Statztender-Lokomotive in die Geschichte
ein.

1853 bauten Esslingen und Cockerill insge-
samt 26 Exemplare, davon zwei mit der ur-
spriinglich geplanten Zahnradkupplung bei-
der Triebgestelle. Die Maschinen bewaltig-
ten den Reise- und Giterverkehr Gber den
Semmering aulerst zufriedenstellend und
erbrachten so den Beweis, daR Reibungslo-
komotiven auch bei schwierigsten Strecken-
verhéltnissen gute Ergebnisse erzielen konn-
ten.

Die Engerthschen Stitztender-Lokomotiven
in der Form C2’ und die seit 1856 eingefiihr-
ten zweifach gekuppeiten Innenzylinder-
Schnellzugmaschinen fanden in Osterreich,
Frankreich und der Schweiz rasch groRRe
Verbreitung.

Die D3'-Stiitztender-Lokomotiven
der franzdsischen PLM

Edouard Beugniot, Chefkonstrukteur der
Kochlinschen Lokomotivfabrik in Mihihau-
sen, schuf die Spielart der ,modifizierten”
Stiitztender-Lokomotive. Als erste ihrer Art
erschienen die 1859 fir die PLM erbauten
D3-Maschinen ,La Rampe” und ,La
Courbe”. Die Kolbenstangen der zwei Innen-
zylinder liefen nach vorn und arbeiteten auf
je ein Querhaupt. Von dort erfolgte die wei-
tere Kraftiibertragung durch rechts und links



99 1112, die nach der Okkupation Osterreichs
in den Bestand
der Deutschen Reichsbahn (iberging

an den Zylindern vorbeigehende Stangen,
die Uber Hallsche Kurbeln, notwendig we-
gen des Aullenrahmens, und die doppelt ge-
kropfte erste Kuppelachse auf die Rader
wirkten. Je zwei Kuppelachsen waren durch
waagerechte Doppelhebel zwangsldufig mit-
einander verbunden und gewabhrleisteten so
eine gute Kurvenlaufigkeit. Den Stiitztender,
dessen erste Achse hinter der Feuerbichse
lief, verbanden Puffer und Zugstangen mit
der Lokomotive.

Die weitere Entwickiung dieser Bauart, die
auch auf der Giovi- und Apenninenstrecke
Italiens zur Anwendung kam, fiihrte dann ab
1862 zu normalen Aul3entriebwerken.

Die Behne-Kool-Stiitztender-Lokomotiven
der braunschweigischen Staatsbahn

Eine weitere Sonderbauart der Stutztender-
Lokomotive entwickelte der Harburger Inge-
nieur Behne zusammen mit dem Hollander
Kool. Das Besondere bestand im Kessel, der
die Verfeuerung ungesiebter Grubenkohle
und von Kohlenklein ermoglichte. Kenn-
zeichnend war der liber 2 m lange Rost, ein-
geteilt in einen Vorverbrennungsrost und ei-
nen Hauptrost. Auf ersterem fand bei niedri-
ger Schitthohe die Vorwédrmung, Entzin-
dung und Entgasung der Kohle statt, auf

dem Hauptrost erfolgte dann die Vergasung
des entgasten Brennstoffes in groRer Schiitt-
hohe. Die lange Feuerbiichse erforderte die
Anwendung eines Stitztenders mit hinter
dem Stehkessel liegenden Achsen.
Egestorff-Hannover baute diesen Typ zwi-
schen 1861 und 1872 fiir die braunschweigi-
sche Staatsbahn als C3'- und B3'-Giterzug-
lokomotiven mit gutem Erfolg, in Belgien
fand diese Bauart unter Belpaire aber noch
groRere Verbreitung. Dagegen blieben die
Behne-Kooi-Maschinen die einzigen Stitz-
tender-Lokomotiven in Deutschland (ber-
haupt.

1.3.2.
Fink-Lokomotiven

Fink-Lokomotiven, benannt nach ihrem Er-
finder Pius Fink, zéahlen zu den altesten bo-
genlaufigen Lokomotiven. Fink ersetzte die
urspringliche Zahnradkupplung der Stutz-
tender-Lokomotiven durch eine neuentwik-
kelte Kinematik. Dabei erfolgte die Kraft-
Ubertragung zwischen beiden Laufwerks-
gruppen Uber eine Blindwelle, die in zwei
Ebenen beweglich vor der Feuerbichse
oberhalb der ersten Nachlauferachse ange-
ordnet war. lhre Lage fixierten Stangen, die

sie einerseits mit der letzten Kuppelachse
der vorderen Triebwerksgruppe und ande-
rerseits mit der ersten Nachlauferachse ver-
banden. Je nach Bogeneinstellung behielt
die Blindwelle zwar ihre parallele Lage zum
Hauptrahmen bei, doch anderte sich das Ho-
henniveau. Im geraden Gleis nahm sie die
hochste Stellung ein, mit kleiner werden-
dem Bogenhalbmesser verringerte sie sich.
Kuppelstangen verbanden schlieBlich die
Blindwelle in senkrechter Richtung mit der
ersten Nachiduferachse und deren beide
Achsen untereinander.

Fink-Lokomotiven ermoglichten einen hohen
Kupplungsgrad und damit eine vollstandige
Ausnutzung der Dienstmasse fir die Rei-
bung. Nachteilig waren der komplizierte Ge-
samtaufbau und die Abnahme der Reibungs-
masse bei sinkenden Vorraten. Ein Grund-
mangel des Fink-Systems bestand darin,
dal® sich die gesamte Kinematik vom Ent-
wurf her nur auf eine Ebene bezog, wahrend
sich die Stangen und die Blindwelle ja in der
Breite staffelten. In Kurven ergab dieser an
sich unerheblich erscheinende Umstand Dif-
ferenzen im Millimeterbereich, was zu gro-
Ben Zerrungen und Stauchungen in den
Triebwerksteilen fihrte, die deshalb unge-
wohnlich groR ausfielen.

Die Reihe Vi
der Osterreichisch-Ungarischen
Staatseisenbahn-Gesellschaft

Als die Osterreichisch-Ungarische Staatsei-
senbahn-Gesellschaft 1863 die Strecke Ora-
vica—Anina mit 2%igen Steigungen, 114-m-
Bogen und nur 9t maximaler Achsfahr-
masse erdffnete, bendtigte sie dafiir Loko-
motiven, die 110t mit mindestens 11 km/h
fahren sollten. Deshalb beschaffte sie 1863
in der Wiener Maschinenfabrik der Bahnge-
sellschaft mit der ,Steyerdorf” die erste
Fink-Lokomotive als Reihe VI, gefolgt 1864
von der ,Krahsova” und der ,Gerliste”.

Alle drei hatten die Achsfolge CB’, Zweizylin-
der-AulRentriebwerke mit innen liegender
Steuerung und Innenschiebern, Aulenrah-
men und Hallesche Kurbeln. Erwahnenswert
ist neben der damals Ublichen handbetatig-
ten, auf den Nachlaufer wirkenden Bremse
auch die Gegendampf-Bremse.

Die technischen Daten dieser interessanten
Maschinen lauteten: Zylinderdurchmesser
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.Steyerdorf” der Osterreich-Ungarischen
Staatseisenbahn-Gesellschaft

Prinzipdarstetlung

des Klose-Triebwerkes der Reihe T3L

der wirttembergischen Staatsbahn

Die Pfeile geben die Bewegungsrichtung
des Gestanges in einer Linkskurve wieder.

Die Ziffern dienen der Zuordnung gleicher Punkte.

460 mm, Hub 630 mm, Kuppelraddurchmes-
ser 1000 mm, Achsstand der vorderen Trieb-
werksgruppe 2,212 m, Achsstand des Nach-
laufers 2,212 m, Gesamtachsstand 5,873 m,
Kesseldruck 0,7 MPa (7 kp/cm?), Rostflache
1,44 m?, Heizflache 122 m?, Lange lber Puf-
fer 9,322 m, Dienstmasse 42t, Zugkraft
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70 kN (7 t), Wasservorrat 5 m3, Kohlevorrat
19t

1862 erschien die ,Steyerdorf” auf einer Lon-
doner Ausstellung, hier noch als Tenderloko-
motive, wahrend sie finf Jahre spater in Pa-
ris einen zuséatzlichen zweiachsigen Wasser-
wagen mit Zugflhrerabteil mitfihrte. Auf

Dauer erwies sich die Bauart Fink freilich
nicht als robust genug, so da® nur eine Ma-
schine die 1891 erfolgte Verstaatlichung der
Bahn (berlebte und anschlieBend als Reihe
TIVa lief.

1.3.3.
Klose-Lokomotiven

Der wirttembergische Oberbaurat und ma-
schinentechnische Leiter der Staatsbahn,
Adolf Klose, erfand 1884 das nach ihm be-
nannte Triebwerkssystem. Bei diesem lieBen
sich die Endachsen durch ein Hebelsystem
im Bogen radial einstellen; in Verbindung
mit seitenverschiebbaren Festachsen ergab
sich dadurch eine gute Kurvenlaufigkeit. Die
Kuppelstangen griffen an einer auf dem

O
—_—)
—



Treibzapfen drehbaren Scheibe, dem soge-
nannten Differentialkopf, an, die mit den ver-
schiebbaren Endachsen Uber Hebel so ver-
bunden war, daR jede Verschiebung dersel-
ben eine entsprechende Drehung der
Scheibe bewirkte. Somit behielten die Kup-
pelstangen stets die richtige Lange bei. Der
gesamte EinstellprozeR lieR sich entweder
vom Tender her oder durch seitlich ver-
schiebbare Mittelachsen steuern.

Das Klose-Triebwerk fiel besonders vielteilig
und damit wartungsintensiv aus und hatte
daher nur bei extremen Krimmungsverhalt-
nissen Berechtigung. Das unvermeidliche,
standig grofRer werdende Spiel der Bolzen in
ihren Lagern und der Mitnehmer auf den
Achsen bewirkte bei mangelnder Pflege bald
unruhigen Gang.

Die Reihe lll4a der
Bosnisch-Herzegowinischen
Landesbahnen

Fiir die ErschlieBung der ab 1878 von Oster-
reich verwalteten Gebiete Bosniens und der
Herzegowina entstanden 760-mm-spurige
Schmalspurbahnen, die wegen der schwieri-
gen Gelandeverhaltnisse starke Steigungen
und Kurven bis herab zu 33 m Radius aufwie-
sen. Der standig wachsende Verkehr fihrte
dann zusammen mit diesen Gegebenheiten
mehrfach zur Entwicklung bemerkenswerter
kurvenbeweglicher Lokomotiven, fir die be-
sonders das Klose-System starke Verbrei-
tung fand.

Ab 1884 kamen insgesamt 34 C-Lokomotiven
mit einachsigem Stutztender aus dem Werk
von Krauss in Linz an die Bosnisch-Herzego-
winischen Landesbahnen. Sie hatten Innen-
zylinder, AuBenrahmen und auRen liegende
Schieberkasten fir die Stephenson-Steue-
rung. Die radiale Einstellung der Endkuppel-
achsen ibernahm der Stutztender, der auch
den Kohlebunker trug, die Wasservorrate
nahmen seitliche Kasten auf.

Bekannt sind folgende technische Daten der
als Reihe lll4a eingestuften Lokomotiven.
Zylinderdurchmesser 290 mm, Hub 450 mm,
Kuppelraddurchmesser 900 mm, Achsstand
6 m, Kesseldruck 1,2 MPa (12 kp/cm?), Rost-
flaiche 0,9 m?, Heizflaiche 58,2 m?, Lange
tiber Kupplung 9,234 m, Dienstmasse 25,6 t,
Reibungsmasse 19,2 t, Zugkraft 49 kN (4,9 t),
Wasservorrat 2,7 m?, Kohlevorrat 2 t.

Trotz des sehr vielteiligen Trieb- und Lauf-
werkes sollen sich die lll4a gut bewahrt ha-
ben, so daR weitere Klose-Lokomotiven be-
stellt wurden.

Die Reihe V6c der
Bosnisch-Herzegowinischen
Landesbahnen

Gleichzeitig mit den l|ll4a wurde auch eine
E-Maschine mit einachsigem Stitztender
und mit Klose-Triebwerk eingefihrt, die als
Reihe V6¢c aber ein Einzelganger blieb. In der
prinzipiellen Ausfuhrung glich sie ihren
Schwestern sehr, wies aber mit 390 mm Zy-
linderdurchmesser, 1,4 MPa (14 kp/cm?)
Dampfdruck, 1,7 m? Rost- und 112,7 m? Heiz-
flache, 50 t Dienst- und 42 t Reibungsmasse
sowie mit 6 m® Wasser- und 4 t Kohlevorrat
erheblich groRere Abmessungen auf.

Die Reihe lil5a der
Bosnisch-Herzegowinischen
Landesbahnen

Ab 1894 folgten der lll4a im Gesamtaufbau
und in den Abmessungen ganz ahnliche
Klose-Lokomotiven, aber mit Zweizylinder-
Verbundtriebwerk, Allan-Steuerung und
zweiachsigem Stitztender; letzterer ermog-
lichte betrachtlich groRBere Wasser- und
Kohlebehalter, die beide auf ihm Platz fan-
den.

Bis 1901 gingen 45 Stick an die Bosnisch-
Herzegowinischen Landesbahnen, und ab
1911 verlieen nochmals elf gleichartige,
aber verstarkte |l15a das Werk.

Die Reihe ll4a der
Bosnisch-Herzegowinischen
Landesbahnen

Ebenfalls 1894 entstanden bei Krauss acht
1'B1’-Zweizylinder-Verbundlokomotiven der
Bauart Klose mit normalem zweiachsigem
Tender, ebenfalls mit AuBenrahmen und mit
vor der Laufachse uberhangenden Innenzy-
lindern. Flachschieber Ubernahmen Uber
eine Allan-Steuerung die Dampfverteilung.
Die Einstellung der beiden Kuppelachsen er-
folgte vom Tender aus; der Stehkessel hing
hinter der Kuppelachse breit zwischen den
Rahmenwangen durch.

Hier die technischen Daten der Reihe ll4a:
Zylinderdurchmesser  290/430 mm,  Hub
450 mm, Kuppelraddurchmesser 1100 mm,

Kesseldruck 1,2 MPa (12 kp/cm?), Rostflache
1,2 m?, Heizflache 62 m?, Dienstmasse 21,3 t,
Reibungsmasse 12,3t, Wasservorrat 5 m?,
Kohlevorrat 3 t.

Mit der Reihe ll4a waren die Lieferungen
von Klose-Lokomotiven abgeschlossen; ins-
gesamt beschafften die Bosnisch-Herzego-
winischen Landesbahnen 99 Stick, eine ein-
malig hohe Zahl. Jugoslawien sonderte die
letzten erst 1957 aus; ein Beweis dafur, daR
sie sich auch im harten Betrieb gut bewahr-
ten.

Die Reihe IlIK
der sachsischen Staatsbahn

Fir Sachsen schienen die bosnisch-herzego-
winischen Ill4a ebenfalls eine Losung der
Traktionsprobleme auf den 750-mm-spuri-
gen Strecken zu bieten, so daR die Staats-
bahn 1889 bei Krauss in Muanchen zwei
Stluck bestellte, der 1891 vier weitere von
Hartmann folgten. Im grundsatzlichen Auf-
bau wichen sie von den Bosna-Maschinen
nicht ab, auch in den Abmessungen gab es
kaum Unterschiede. Sachsen stelite sie als
Reihe IlIK unter den Betriebsnummern 35
und 36 sowie 43 bis 46 ein; der Einsatz er-
folgte unter anderem auf der Verbindung
Radebeul—Radeburg und auf der Strecke
Wilkau—HaBlau—Carlsfeld. Die Deutsche
Reichsbahn (bernahm noch alle sechs Ex-
emplare als 99 7541 bis 99 7546, musterte sie
aber bis 1926 aus.

Die Reihe G
der wiirttembergischen Staatsbahn

Die wirttembergische Staatsbahn gehorte
zu den deutschen Bahnverwaltungen mit be-
sonders schwierigem Streckenprofil. Als
Ende der 80er Jahre  des vorigen Jahrhun-
derts die bisher benutzten Dreikuppler ins-
besondere auf der Geislinger Steige den
wachsenden Anforderungen nicht mehr ge-
nugten, machten sich Fiinfkuppler mit etwa
70 t Reibungsmasse erforderlich. Das Pro-
blem der Kurvenlaufigkeit solch grof3er nor-
malspuriger Steifrahmenlokomotiven sollte
das Klose-Triebwerk losen, das mit den von
Esslingen gebauten ,Elefanten” der Reihe G
seinen Hohepunkt erlebte. Mit der Reihe G
entstand zugleich der erste deutsche Finf-
kuppler Gberhaupt.

Neben dem Klose-Triebwerk Uberraschten
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Reihe llIK der sachsischen Staatsbahn

die Lokomotiven auch durch das Dreizylin-
der-Verbundtriebwerk, das sich bei Bedarf
auf Drillingswirkung umstellen lieR. Alle drei
Zylinder hatten mit 480 mm Durchmesser
und 612 mm Hub die gleichen Abmessun-
gen, der Kuppelraddurchmesser betrug
1230 mm, und der Achsstand belief sich auf
6 m. Die drei Mittelachsen lagen eng zu-
sammengerickt in Maschinenmitte, die
Rickstellung der Endachsen besorgte der
Tender. Erwdhnenswert ist auch die Um-
steuerung der Trick-Steuerung uber einen
Hilfsdampfzylinder. Weiter féllt der Belpaire-
Kessel fur 1,2 MPa (12 kp/cm?) Dampfdruck
auf, der mit 2,18 m? Rost- und 197,6 m? Heiz-
flache wohl die der meisten anderen europa-
ischen Giterzuglokomotiven jener Jahre
Ubertraf. Bei einer Lange von 17,024 m Gber
Puffer kam die Reihe G auf 68,51t Dienst-
masse, gut fir eine Zugkraft von 155 kN
(15,5 t). Der Tender bot bei 27,7t Dienst-
masse Platz fiir 10 m® Wasser und 6 t Kohle;
als Hochstgeschwindigkeit gelten 45 km/
h.

Esslingen lieferte 1892 funf Einheiten aus,
die den Erwartungen gut entsprachen. Sie
zogen auf 1%igen Steigungen 680t mit
18 km/h; ihr Lauf fiel sehr ruhig aus. Klose
bewies mit der Reihe G erstmalig, dall finf
Kuppelachsen moglich und im Einsatz auch
brauchbar waren. Bis 1921 standen die wiirt-
tembergischen ,Elefanten” in Dienst, bevor
sie den inzwischen erfolgreicheren Steifrah-
menlokomotiven weichen muldten; ihre Ver-
schrottung erfolgte 1924.
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Die Reihen Fic und F1
der wirttembergischen Staatsbahn

Die in Wurttemberg im Einsatz befindlichen
Dreikuppler der Reihe Fc waren wegen des
kleinen Achsstandes, des geringen Kuppel-
raddurchmessers und der Uberhangenden
Massen ziemlich schwerfallige Langsamlau-
fer. Deshalb lieferte Esslingen ab 1893
schnellere Dreikuppler als Reihe Flc mit
Zweizylinder-Verbundtriebwerk und langem
Achsstand, der sich durch das Klose-Trieb-
werk realisieren lie; das Einstellen der End-
achsen lGbernahm der Tender.

Die Klose-Lokomotiven erlebten als Flc im
Baujahr 1893 eine Auflage von sechs Stiick,
als F1 mit Innenzylinder-Zwillingstriebwerk
in den Baujahren 1894 bis 1896 jedoch eine
Stickzahl von 28.

Beide Reihen unterschieden sich in ihren
Daten nur unwesentlich voneinander, fir die
F1 lauteten sie: Zylinderdurchmesser
450 mm, Hub 612 mm, Kuppelraddurchmes-
ser 1380 mm, Achsstand 5 m, Kesseldruck
1,2 MPa (12 kp/cm?), Rostflaiche 1,39 m?,
Heizflache 116,9 m?, Dienstmasse 41,6 t.

Die Reihen T3L, Tss3, Tss4 und Ts4
der wiirttembergischen Staatsbahn

Das Klose-Triebwerk fand in Wirttemberg
auch bei Nebenbahn- und Schmalspurloko-
motiven weite Verbreitung: bei der T3L (Nor-
malspur, Baujahre 1894 und 1896), bei vier
Lokomotiven der Tss3 (750-mm-Spur, Bau-
jahr 1896/97), bei drei Lokomotiven der Tss4

(750-mm-Spur, Baujahr 1894) und bei drei
Lokomotiven der Ts4 (1000-mm-Spur, Bau-
jahre 1891/92 und 1899). Fiir alle vier Reihen
zeichnete Esslingen verantwortlich. Die T3L
und die Tss3 waren Dreikuppler, die anderen
Vierkuppler. AuRBerdem hatten die T3L und
die Tss3 AuBentriebwerk, letztere unter In-
kaufnahme Brownscher Schwinghebel.
Sonst boten die Muster, abgesehen vom
Laufwerk, keine Besonderheiten; eine aus-
fihrliche Besprechung kann daher wohl ent-
fallen. Hingewiesen sei aber darauf, dalB ins-
besondere die Ts4 mit rund 35 Dienstjahren
wieder einmal die Brauchbarkeit des Klose-
Systems bei entsprechender Behandlung
demonstrierte.

AbschlieRend sei noch auf die Klose-Zahn-
radlokomotiven der Appenzeller Stral3en-
bahn verwiesen, liber die im Kapitel (iber die
Zahnradlokomotiven mehr zu finden ist.

1.3.4.
Hagans-Lokomotiven

Am 11.1. 1891 erhielt Christian Hagans, der
Besitzer der Erfurter Lokomotivfabrik, ein
Patent fur eine ,Lokomotive mit drehbarem
Treibachsengestell”. Er selbst bezeichnete
sie als ,Drehschemel-Lokomotive”, ge-
brduchlich war auch der Begriff ,Schwing-
hebel-Lokomotive”.

Das Prinzip der Hagans-Lokomotive |48t sich
wie folgt beschreiben: Von vier oder finf
Kuppelachsen lagerten die vorderen zwei
oder drei fest im Rahmen, wahrend sich die
beiden hinteren in einem Bisselgestell be-
fanden, dessen Drehpunkt zwischen beiden
Kuppelradgruppen lag. Die wie ublich vor
der ersten Kuppelachse angeordneten Zylin-
der Ubertrugen die Kolbenbewegung zu-
nachst auf je zwei senkrechte, mit einer
Verbindungsstange gekoppelte Schwinghe-
bel an jeder Triebwerksseite. Vom unteren
Drehpunkt der Schwinghebel gingen die
Treibstangen aus, und zwar Ubertrug die am
vorderen Schwinghebel die Bewegung auf
die festen, die am hinteren die Bewegung
auf die Bisselgestellachsen. Das obere Auge
des vorderen Schwinghebels war fest gela-
gert, wahrend das des hinteren Schwinghe-
bels in einem weiteren Hebel ruhte, welcher
sich in der Mitte im Hauptrahmen abstitzte
und sich am unteren Arm durch eine nach



dem Drehgestell fihrende Stange in seiner
Lage einstellen lieB.

Je nach der Schwenkung des Bisselgestells
vergroRerte oder verkleinerte sich die Ent-
fernung der hinteren festen Achse von der
vorderen Bisselachse, und dementspre-
chend bewegte sich das obere Lager des
hinteren Schwinghebels vorwarts oder rick-
wirts. Durch entsprechende Wahl der Ab-
messungen der Hebelverbindung und An-
wendung von seitliche Bewegungen zulas-
senden Stangenlagern lie} sich erreichen,
daR die Bewegungsibertragung ohne
Zwang stattfand.

Dieses System brachte gegeniber den Ge-
lenklokomotiven den Vorteil geringerer
Masse mit sich und verhinderte das Durch-
drehen getrennter Triebwerksgruppen; zu-
dem bedurfte es keiner gelenkigen Dampf-
zuleitungen. Allerdings stelite der kompli-
zierte Aufbau hohe Anspriiche an die Unter-
haltung.

Die ,Gluck auf”
der Gelnhausen-Bieberer-Eisenbahn

Im Erfurter Werk entstanden insgesamt elf
derartige Lokomotiven, als erste unter der
Fabrik-Nummer 257 im Jahre 1892 die BB'-

Tendermaschine ,Glick auf’ der 900-mm-
spurigen  Gelnhausen-Bieberer-Eisenbahn,
1893 folgte als 272 eine gleichartige Ein-
heit.

Als erste ihrer Art verdienen sie die Aufzah-
lung der technischen Daten: Zylinderdurch-
messer 330 mm, Hub 360 mm, Kuppelrad-
durchmesser 750 mm, Achsstand 3 m, Kes-
seldruck 1,2 MPa (12 kp/cm?), Rostflache
0.85 m?, Heizflache 52 m?, Dienstmasse 28 t,
Wasservorrat 3,6 m?, Kohlevorrat 0,7 t.

Prinzipdarstellung

des Hagans-Triebwerkes der Reihe T15
der preullischen Staatsbahn

Die Pfeile geben die Bewegungsrichtung
des Gestanges in einer Linkskurve
wieder. Die Ziffern dienen der Zuordnung
gleicher Punkte.

Reihe J der Tasmanian Government Rw.

Des weiteren ging eine BB’-Lokomotive an
die Metzer Forstverwaltung, zwei BB’ an die
Oberschlesische Eisenbahn Bedarfs AG, vier
CB’ an die oberschlesische Zweigbahn, eine
BB’ an den Bergwerksverein Osnabrick und
eine 1'CB’ an die Tasmanian Government
Rw.; bei allen handelte es sich um Schmal-
spur-Tenderlokomotiven.
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Die Reihe J
der Tasmanian Government Rw.

Besonders bemerkenswert ist das 1901 an
die Tasmanian Government Rw. gelieferte
Exemplar fur die North-East-Dundas-Linie,
erstens, weil es sich um die grofste im Erfur-
ter Werk hergestellte Hagans-Maschine han-
delte, zweitens, weil sie als erste von
Deutschland nach Australien gelieferte Lo-
komotive gilt, drittens, weil sie der damals
schwerste und leistungsfahigste Typ fur
610-mm-Spur war.

Der Besteller forderte in Krimmungen von
30 m Radius und auf 4%igen Steigungen das
Fahren von 95-t-Zligen, bei der Talfabrt die
doppelte Masse; zudem sollte die grofte
Achsfahrmasse 4 t nicht iiberschreiten.

Ilhre technischen Daten lauteten: Zylinder-
durchmesser 394 mm, Hub 394 mm, Kuppel-
raddurchmesser 838 mm, Achsstand 6,35 m,
Kesseldruck 1,3 MPa (13 kp/cm?), Rostflache
1,6 m?, Heizflaiche 80 m?, Lange liber Kupp-
lung 8,84 m, Dienstmasse 42,7 t, Reibungs-
masse 38t, Zugkraft 67,6 kN (6,76 t), Was-
servorrat 3 m®, Kohlevorrat 1t.

In Tasmanien lief der Einzelganger als Reihe
J; erste Betriebsergebnisse zeigten zwar die
Erfillung aller Forderungen, doch |aRt die
Tatsache, daR keine Nachbestellung erfolgte
und die Bahn bald darauf Garratt-Lokomoti-
ven beschaffte, nicht auf endgultige Bewéah-
rung schlieBen.

Die Reihe T36
der preuBischen Staatsbahn

Die 1897 und 1900 an die oberschlesische
Zweigbahn verkauften Exemplare Gdbernahm
spater die preuBische Staatsbahn als T36
mit den Betriebsnummern 101 bis 104 bei
der Direktion Kattowitz. Eine dieser Lokomo-
tiven gelangte zu den Riigenschen Kleinbah-
nen und wurde von der Deutschen Reichs-
bahn als 99 4621 eingeordnet; zuletzt fuhr
sie als C2'.

Die Reihe T15
der preuBBischen Staatsbahn

In den 90er Jahren des vorigen Jahrhunderts
stand die Direktion Erfurt vor dem Problem,
auf ihren Normalspurstrecken 200t mit
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156 km/h und 110 t mit 30 km/h (ber Steigun-
gen zu befordern, was nur mit einem Finf-
kuppler moglich schien. 1896 lieferte Hen-
schel nach Entwdirfen der Eisenbahndirek-
tion die erste derartige Maschine als Bauart
Hagans aus, damals der erste Funfkuppler
und die starkste und leistungsfahigste Loko-
motive der preuBischen Staatsbahn. Insge-
samt ibernahm PreuRen bis 1905 92 Tender-
lokomotiven der Reihe T15.

lhre technischen Daten lauteten: Zylinder-
durchmesser 520 mm, Hub 630 mm, Kuppel-
raddurchmesser 1200 mm,  Achsstand
6,86 m, Kesseldruck 1,2 MPa (12 kp/cm?),
Rostflaiche 2,34 m?, Heizflache 137,56 m?
Lange iber Puffer 11,9m, Dienstmasse
71,6 t, Zugkraft 122,7 kN (12,27 t), Wasser-
vorrat 6 m® Kohlevorrat 2t, Hochstge-
schwindigkeit 40 km/h.

Im Einsatz zeigten sie sich als leistungsfahig
und gut bogenlaufig; ihr starkes Zucken fiel
kaum ins Gewicht. Eine T15 erzeugte die
gleiche Zugkraft wie zwei der preuischen
C- oder 1'C-Regellokomotiven. Mit den neu
auftauchenden Golsdorf-Finfkupplern konn-
ten sie wegen der hohen Wartungskosten
aber auf Dauer nicht mithalten; Preullen mu-
sterte deshalb die letzten Exemplare 1925
aus, auf Bahnen des Auslandes liefen einige
aber noch bis in die 40er Jahre hinein. Nach
Ende des ersten Weltkrieges muRten funf
T15 an die franzosische Nordbahn und sechs
an Belgien abgegeben werden; von den in
PreuRen ausgemusterten T15 gingen drei
nach Ungarn.

Die Reihe T13
der preuBischen Staatsbahn

1899 erschien ein neuer Hagans-Typ bei der
preullischen Staatsbahn, die vierachsige
T13-Tenderlokomotive. Gedacht fiir bogen-
reiche Strecken in Thiringen und an der Mo-
sel, entstanden insgesamt 29 Stick, die um
1929 aus dem Dienst schieden. Der T13 ent-
sprachen die beiden Einheiten, welche die
badische Staatsbahn 1900 als Reihe VIlid
ebenfalls von Henschel bezog, weitgehend.

Die B'C-Lokomotive
der Lentzschen Kleinbahnen

Boten diese beiden Reihen gegeniiber der
T15 keine Besonderheiten, so fielen die vom
Stettiner Vulcan 1901 gelieferten B'C-Ten-

derlokomotiven fir die Lentzschen Kleinbah-
nen dadurch besonders auf, daf® sich das
bewegliche Gestell nach dem Vorschlag von
Leitzmann vorn befand, womit man eine ein-
fachere Gestaltung des Hinterrahmens und
eine bessere Unterbringung des Aschka-
stens erreichte. Die Mittellage der Zylinder
wirkte sich zudem ginstig auf die Laufruhe
aus. Eine dieser Lokomotiven ging an die
Halle—Hettstedter Bahn, die andere an die
Braunschweig—Schoninger Bahn, von der
sie 1925 ebenfalls an die erstere uberging.
Ihre technischen Daten lauteten: Zylinder-
durchmesser 500 mm, Hub 550 mm, Kuppel-
raddurchmesser 1100 mm, Achsstand 5,7 m,
Kesseldruck 1,2 MPa (12 kp/cm?), Rostflache
2,6 m?, Heizflaiche 120,3 m?, Dienstmasse
66 t, Wasservorrat 8 m3, Kohlevorrat 2 t.

Die Reihe Va4 der
Bosnisch-Herzegowinischen
Landesbahnen

Nach den Entwirfen von v. Helmholtz lie-
ferte die Lokomotivfabrik Krauss aus Linz
1900 zwei B’B’-n2v-Tenderlokomotiven, die
eine Ableitung der Hagans-Bauart darstell-
ten, an die 760-mm-spurigen Bosnisch-Her-
zegowinischen Landesbahnen. Die beiden in
Verbundwirkung arbeitenden Zylinder von
310/470 mm Durchmesser bei 400 mm Hub
lagen dabei fest auf dem Briickenrahmen,
der auch den Kessel, das Fihrerhaus und
die seitlichen Vorratsbehalter trug. Die
Kraftibertragung erfolgte Uber zweiarmige
Hebel, die jeweils hinter dem zugehérigen,
mit 800 mm groBen Radern ausgestatteten
Drehgestell lagen und mit der vorderen
Drehgestellachse gekuppelt waren. Am un-
teren Hebelende befindliche Dreieckshebel
dienten dazu, die Stangen in Kurven gemaR
dem Drehgestellausschlag zu verkirzen
bzw. zu verlangern; die Steuerung der
Dreieckshebel Gbernahm ein spezielles He-
belsystem. Der Regelkessel fir 1,3 MPa
(13 kp/cm?) Dampfdruck hatte mit 0,8 m?
Rost- und 52 m? Heizflache zwar kleine, aber
angemessene Abmessungen. Mit einer
Dienstmasse von 26,51 lieR sich eine Zug-
kraft von 71,8 kN (7,81 t) realisieren; erwéh-
nenswert ist noch der Wasservorrat von
2,8 m? und der Kohlevorrat von 1,3 t.

Trotz gediegener Ausfiihrung ergaben sich
im Betrieb mit den 1Va4 starke Schwierigkei-



ten, die zur baldigen Ausmusterung fiihrten.
In Kurven stellten sich namlich beim vor-
deren und hinteren Drehgestell ungleiche
Winkelausschldge ein, so daR in den Gestan-
gen sehr starke Krafte auftraten, die fir
beide Gestelle gleiche Ausschlage zu er-
zwingen suchten.

Die Weidknecht-Lokomotiven

Nach manchen Quellen soll 1895 die Loko-
motivfabrik Weidknecht aus Paris die Ha-
gans-Lizenzen ibernommen haben, nach an-
deren entwickelte sie eine eigene Bauart.
Die wenigen bekannten Angaben reichen
nicht aus, um hier eine Entscheidung zu tref-
fen, es soll also bei diesem kurzen Hinweis
bleiben.

1.3.5.
Kéchy-Lokomotiven

Die von Professor Kéchy entwickelte Bau-
form lehnte sich eng an den Hagans-Typ an.
Mit diesem hatte sie die vordere starre und
die hintere bewegliche Triebwerksgruppe
gemein; die Lange der die beiden Gruppen
verbindenden Kuppelstangen lieB sich mit
einer Gber der letzten Kuppelachse der vor-
deren Triebwerksgruppe angeordneten
Blindwelle und mittels Schwinghebel verén-
dern; ihre Lage beeinfluRte die hintere Trieb-
werksgruppe. Hinsichtlich der Vor- und
Nachteile gilt das fiir die Hagans-Lokomoti-
ven Gesagte.

Die Reihe T15 der preuBischen Staatshahn

PreuBen bestellte 1902 bei Henschel eine
derartige Kochy-Lokomotive mit der Achs-
folge CB’ in Anlehnung an die Hagans T15.
In den Abmessungen und Leistungen wich
sie von dieser nur geringflgig ab. Eingesetzt
bei der Eisenbahndirektion Kdln unter der
. Betriebsnummer 8001 im Bw Stolberg Hbf.,
blieb sie wegen der aufwendigen Wartung
an dem empfindlichen Triebwerk nur bis
zum Jahre 1922 in Dienst.

1.3.6.
Hohlachs-Lokomotiven

Lokomotiven mit Hohlachsen stellten eben-

falls eine Maoglichkeit zur Erzielung guter
Kurvenlaufigkeit dar. Als wichtigste Bauform

11 Lehmann, Dampflok

galt dabei die Klien-Lindner-Hohlachse, ge-
schaffen vom Maschinendirektor und spate-
ren Chef des Lokomotivwesens der sachsi-
schen Staatsbahn, Ewald Richard Klien, und
dessen Nachfolger, Robert Lindner. Die
Klien-Lindner-Hohlachse bestand aus einer
Kern- und einer diese umfassenden, auch
die Réder tragenden Hohlachse. Dabei la-
gerte die Kernachse in (iblicher Weise in ei-
nem Aufenrahmen und erhielt (ber Hall-
sche Kurbeln die Drehbewegung von den
Kuppelstangen iibermittelt. Ein durch die ku-
gelformige Verstarkung der Kernachse hin-
durchragender Querzapfen (bertrug das
Drehmoment iber eine zweiteilige Mitneh-
merschale auf die Hohlachse. In der Mitneh-
merschale konnte sich der Zapfen drehen
und seitlich verschieben; dabei blieben
Kern- und Hohlachse drehfest miteinander
verbunden.

Der von der Klien-Lindner-Hohlachse aufge-
nommene Masseanteil belastete Uber die
Tragfedern die Lager der Kernachse und
wurde Uber die mittlere Kugel auf die Hohl-
achse und von dort auf die Rader (ibertra-
gen; die effektive Abstiitzung erfolgte also
in Achsmitte. Dies stellte zugleich einen ent-
scheidenden Nachteil dieser Bauart dar,
konnten doch bei Wankbewegungen Gegen-
krafte nur von den starren Kuppelachsen
ausgelost werden, so daB sich die Klien-

Halbschnitt durch eine
Klien-Lindner-Hohlachse

Lindner-Hohlachse fir hohere Geschwindig-
keiten schlecht eignete.

Die radiale und seitliche Einstellung im Gleis
geschah entweder durch das freie Spiel der
Krafte oder durch eine Deichsel; diese
mufte die Hohlachse mit ihrem erheblichen
Durchmesser durch entsprechend grofRe La-
ger umfassen. Vielfach koppelte man die er-
ste und letzte Achse so, dal sie sich iber
ihre Deichseln gegenseitig einstellten, ver-
breitet war auch die Anlenkung vom Tender
her. Vorziglichen Bogenlauf und schlinger-
freien Gang ergab die Vereinigung einer
Hohlachse mit einer seitenverschiebbaren in
der Art des Krauss-Helmholtz-Gestells: eine
Anordnung, die auch die Spurkranze sehr
schonte. Rickstellfedern entweder in der
Achse selbst oder an den Deichseln sorgten
fir ruhigen Lauf. Der systemtypische Auf-
bau der Klien-Lindner-Hohlachse bedingte
Aullenrahmen; bei Innenrahmenlokomotiven

"muBte der Rahmen im Hohlachsbereich in

einen Aufenrahmen
den.

Eine Untergruppe der Klien-Lindner-Hohl-
achse stellte die Bauart Orenstein & Koppel
dar, bei der ein besonderes Lager die senk-
rechte Beweglichkeit zwischen Hohl- und
Kernachse aufhob und so die Achse auch
auf Wanken belastbar machte.

umgewandelt wer-
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Klien-Lindner-Lokomotive
der Samarang-Joana-Bahn auf Sumatra

Die von Christian Hagans entwickelte Ha-
gans-Hohlachse war eine Verbesserung der
Klien-Lindner-Hohlachse. Hagans lagerte die
Hohlachse generell in einem auch die Zug-
und StoRvorrichtung tragenden Bisselge-
stell, von dem Pendel die auf die Achse ent-
fallende Lokomotivmasse auf eine am
Hauptrahmen befestigte Querfeder (ibertru-
gen. Zwei weitere, im AuBenrahmen seiten-
verschiebbare Lager umfalRten in Ublicher
Weise die Kernachse. Damit diese Lager in
gleicher Hohe mit denen der Hohlachse ver-
blieben, waren sie ebenfalls durch Pendel
mit dem Bisselgestell verbunden. Der An-
trieb erfolgte — wie gewohnt — {ber Hall-
sche Kurbeln.

AuBerdem teilte Hagans die Kernachse und
verband beide Halften durch ein Kardange-
lenk. Fir die im Bogen erfolgende Winkel-
einstellung der beiden Kernachshalften hat-
ten die AuBlenlager kugelige Lagerschalen,
die ein Schwenken zulieRen. Um die auftre-
tende Winkelstellung der Kuppelzapfen zu
kompensieren, entwickelte Hagans eine
Spezialausfihrung fir die hinteren Kuppel-
stangenlager. Sie konnten sich entsprechend
der Zapfenlage einstellen und auch die Sei-
tenverschiebung der Hallschen Kurbeln zur
Kernachse ausgleichen. Der besondere Vor-
teil der Hagans-Hohlachse lag in der Még-
lichkeit, auch Wankbewegungen kompensie-
ren zu kénnen.

Die Klien-Lindner-Lokomotiven
der Samarang-Joana-Bahn auf Sumatra

Bis zum ersten Weltkrieg entstanden meh-
rere hundert Schmalspurlokomotiven mit
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Klien-Lindner-Hohlachsen, fast ausschlief-
lich in Deutschland gefertigt und zum gro-
Ren Teil fir den Export. Unter ihnen waren
die D-Tenderlokomotiven der Kapspurbahn
Samarang-Joana auf Sumatra eher unty-
pisch. Von Hartmann aus Chemnitz gebaut,
hatten sie 6,9 m Achsstand und malien
10,85 m zwischen den Mittelpuffern. Trotz
der beachtlichen Lange gestatteten die bei-
den miteinander gekoppelten Klien-Lindner-
Hohlachsen an den Fahrzeugenden das Be-
fahren von 100-m-Bogen. Auch der fir Holz-
feuerung eingerichtete Kessel fiel extrem
schlank aus.

Hartmann gab die technischen Daten so an:
Zylinderdurchmesser 380 mm, Hub 400 mm,
Kuppelraddurchmesser 850 mm, Kessel-
druck 1,2 MPa (12kp/cm?), Rostflache
1,2 m?, Heizfliche 42,7 m?, Uberhitzerflache
13,3 m?, Dienstmasse 30t, Wasservorrat
3.2 m3, Holzvorrat 2,5 m?.

Zwischen 1912 und 1915 entstanden insge-
samt 23 Maschinen; im Einsatz schleppten
sie auf 2%igen Steigungen in Kurven bis zu
150 m Radius 90-t-Ziige mit Geschwindigkei-
ten bis zu 20km/h, in der Ebene mit
25 km/h.

Die Reihe VK der sachsischen Staatsbhahn

Als erste deutsche Staatsbahn beschaffte
die sachsische Klien-Lindner-Lokomotiven
fir ihr Schmaispurnetz. Hartmann aus
Chemnitz fertigte zwischen 1901 und 1908
insgesamt neun Exemplare als Reihe VK mit
der Achsfolge D speziell fir die 750-mm-
spurige Strecke Heidenau-—Geising—Alten-
berg. Dabei ging es der Staatsbahnverwal-

tung darum, gegeniber den Meyer-Maschi-
nen der Reihe IVK bessere Anfahreigen-
schaften zu erzielen und die in mancher Hin-
sicht nicht befriedigende Gelenkbauart
durch eine Steifrahmenbauart zu ersetzen.
Ein Zweizylinder-Verbundtriebwerk sollte zu-
dem fiir gute Wirtschaftlichkeit sorgen. Alle
sonstigen Details, wie auch die Abmessun-
gen und Massen entsprachen damals (bli-
chen Schmalspurlokomotiven.

Als erster Typ seiner Art in Deutschland ver-
dient die VK aber dennoch die Nennung der
technischen Daten: Zylinderdurchmesser
340/530 mm, Hub 430 mm, Kuppelraddurch-
messer 8565 mm, Achsstand 3,9 m, Kessel-
druck 1,4MPa (14 kp/cm?), Rostflache
0,97 m?, Heizfliche 49,96 m?, Linge uber
Kupplung 8,95 m, Dienstmasse 27,7 t, Zug-
kraft 44,5 kN (4,45t), Wasservorrat 2,4 m?,
Kohlevorrat 0,96 t, Hochstgeschwindigkeit
30 km/h.

Die Deutsche Reichsbahn ibernahm die
Reihe VK als 99 611 bis 99 619 und musterte
sie zwischen 1934 und 1942 wegen zu hoher
Unterhaltskosten und nicht ganz entspre-
chender Leistungsfahigkeit aus; die letzten
VK wurden jedoch erst 1955 zerlegt.

Die Reihe T37 der preufBischen Staatsbahn

Die in Oberschlesien gelegenen Schmal-
spurbahnen mit 785 mm Spurweite, klein-
sten Gleisradien von 35 m und 4 % Hochst-
steigung kamen anfangs mit Dreikupplern
gut aus, genlgten aber um die Jahrhundert-
wende den Anforderungen nicht mehr. So
entstanden mit den Vierkupplern der Reihe
T37 die wohl bekanntesten deutschen Klien-
Lindner-Lokomotiven. Besonders aufwendig
war das Fahrwerk gestaitet. Zwei Klien-Lind-
ner-Endachsen wirkten (ber Deichseln, de-
ren Drehzapfen zwischen der ersten und
zweiten und der dritten und vierten Achse la-
gen, auf die Mittelachsen ein; je zwei Ach-
sen bildeten so ein Krauss-Helmholtz-Ge-
stell. Dabei lieRen sich die Mittelachsen
aber nicht in den Lagerschalen verschieben,
sondern sie bestanden ebenfalls aus einer
Kern- und einer Hohlachse, wobei die Hohl-
achse aber keine radialen Bewegungen voll-
fihrte; zur Kraftibertragung genigten
darum Flachkeile. Der Gesamtaufbau be-
dingte einen durchgehenden Aulenrahmen
und die Verwendung Halischer Kurbeln.



Die technischen Daten der T37 werden wie
folgt angegeben: Zylinderdurchmesser
340 mm, Hub 400 mm, Kuppelraddurchmes-
ser 810 mm, Achsstand 3,4 m, Kesseldruck
1,3 MPa (13 kp/cm?), Rostflache 1 m?, Heiz-
flache 49,2 m?, Lange iber Kupplung 6,52 m,
Dienstmasse 27,9t, Wasservorrat 2,56 m3,
Kohlevorrat 1,3t, Hochstgeschwindigkeit
25 km/h.

Hartmann lieferte 1902 die ersten beiden
Muster mit den Betriebsnummern 111 und
112; in den Jahren 1904 bis 1907 folgten
zehn Orenstein & Koppel-Maschinen mit
den Betriebsnummern 113 bis 122. Hagans
baute 1909 zwei Stlick als 123 und 124; die
125 und 126 kamen 1910 wieder von Oren-
stein & Koppel, ebenso wie 1912 vier T37 als
127 bis 129. Von diesen insgesamt 20 T37
ubernahm die Deutsche Reichsbahn noch
acht als 99 401 bis 99 408; ihre Ausmuste-
rung erfolgte 1933.

Die Reihe T38 der preuBischen Staatsbahn

Die T37 fand einen Nachfolger in der schwe-
reren, mit Uberhitzer ausgerusteten, eben-
falls fir das 785-mm-spurige Netz in Ober-
schlesien bestimmten T38.

Das Laufwerk wich in einiger Hinsicht von
der T37 ab. So waren die beiden Zylinder
von 400 mm Durchmesser und 400 mm Hub
am Aullenrahmen sehr hoch und schraglie-
gend befestigt; die Treibstangen liefen in-
nerhalb der Kuppelstangen — eine durch das
gegebene Profil bedingte Anordnung. Im
Gegensatz zur T37 entsprachen die beiden
Mittelachsen der Normalausfiihrung; die End-
achsen bildete man als Klien-Lindner-Bis-
selachsen aus. Bei einem Kuppelraddurch-
messer von 820 mm und 3,8 m Achsstand er-
gab sich so die gewlinschte Kurvenlaufig-
keit. Fir den Kessel mit 1,3 MPa (13 kp/cm?)
Dampfdruck, 1,06 m? Rost- und 36,45 m?
Heizflache kam erstmals flr das oberschlesi-
sche Schmalspurnetz ein Schmidtscher
Kleinrohriberhitzer mit 16,8 m? Flache zum
Einsatz. Erwahnenswert sind noch die Lange
uber Puffer von 7,546 m, die Dienstmasse
von 32,25 t, der Wasservorrat von 3,5 m3, der
Kohlevorrat von 1,5t und die Hochstge-
schwindigkeit von 25 km/h.

Orenstein & Koppel fertigte zwischen 1914
und 1919 27 Maschinen mit den Betriebs-
nummern 211 bis 237, von denen 1920 16

Stlick an Polen gingen. Die restlichen ord-
nete die Deutsche Reichsbahn als 99 411 bis
99 421 ein und musterte sie bis 1939 grof3ten-
teils aus.

Die Brigadelokomotiven
der preuBischen Heeresfeldbahn

Zum Abschlu? des Abschnittes Gber Klien-
Lindner-Schmalspurlokomotiven muissen

noch die sog. Eisenbahn-Brigadelokomoti-

ven, die von der Jahrhundertwende an in
den Bestand der preufllischen Heeresfeld-
bahn iibergingen, erwahnt werden.

Diese kleinen D-Lokomotiven fiir 600 mm
Spurweite und mit zwei Klien-Lindner-End-
achsen verfugten Uber folgende technische
Daten: Zylinderdurchmesser 240 mm, Hub
240 mm, Kuppelraddurchmesser 560 mm,
Achssiand 2,26 m, Kesseldruck 1,3 MPa
(13 kp/cm?), Rostflache 0,42 m?, Heizflache
16,4 m?, Lange Uber Puffer 5,98 m, Dienst-
masse 12't, Zugkraft 21 kN (2,1t), Wasser-
vorrat 1,1 m?, Kohlevorrat 0,7 t, Hochstge-
schwindigkeit 15 km/h.

Verschiedene deutsche Hersteller fertigten
sie bis 1918 in groRBer Anzahl und lieferten
sie vielfach zusammen mit vierachsigen
Wassertendern von 5m?® Inhalt und 11,2t
Dienstmasse aus; die Tender erreichten also
fast die Lokdienstmasse. Von den Brigadelo-
komotiven uberlebten etliche sogar den
zweiten Weltkrieg, so die an die Muskauer
Waldeisenbahn gegangenen acht Einheiten,
die dort mit festgelegten Erdachsen liefen,

Reihe IXV der sdchsischen Staatsbahn

und verschiedene im Ausland verbliebene
Exemplare.

Die Reihe IX der sidchsischen Staatsbahn

Im Gegensatz zur Schmalspur blieb die Ver-
breitung der Klien-Lindner-Hohlachse fir
Regelspurlokomotiven sehr begrenzt. Die er-
ste derartige Ausfihrung waren die zwi-
schen 1902 und 1906 von Hartmann gebau-
ten 1'D-Maschinen der Reihe !X der sachsi-
schen Staatsbahn. Bestimmt fiir sehr krim-
mungsreiche Strecken, bestand eine Bedin-
gung darin, die Lokomotivmasse auf eine
groRe Lange zu verteilen, um so Oberbau
und Bricken zu schonen.

Es entstanden Zweizylinder-Verbundlokomo-
tiven mit Zylindern von 530/770 mm Durch-
messer bei 630 mm Hub, die auf die dritte
Kuppelachse, ausgestattet mit 1240 mm
grofRen Radern, wirkten. Trotz eines Achs-
standes von 7,76 m ermdglichten die vor-
dere Adamsachse, die Seitenverschiebbar-
keit der ersten und dritten Achse und die
hintere Klien-Lindner-Hohlachse das zwang-
lose Durchfahren von 170-m-Bogen; dabei
steuerte ab Lok Nummer 753 der Tender den
Ausschlag der Klien-Lindner-Hohlachse
wahrend des Bogenlaufes. Fir die letzte
Achse machte sich ein kurzer zusatzlicher
AuBenrahmen bei der an sich.als Innenrah-
menmaschine ausgelegten |X notwendig.
Der fir 1,4 MPa (14 kp/cm?) Druck kon-
struierte Kessel lagerte mit seinem 3,2m?
groRen Rost zwischen der weit auseinander-
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geruckten dritten und vierten Kuppelachse,
die Heizflaiche betrug 155 m2. Aufféllig wa-
ren die groRe, etwa b m lange Dampfsam-
meltrommel oberhalb des Kessels und die
Belpaire-Feuerblichse. Bei einer Lange Gber
Puffer von 17,516 m lag die Dienstmasse bei
71t und die Reibungsmasse bei 60t, der
dreiachsige Tender nahm 9 m® Wasser und
3 t Kohle auf.

Hartmann lieferte 1902 zwei Versuchsmuster
als Reihe IXV mit den Betriebsnummern 751
und 752, davon die 751 mit Klien-Zwischen-
Gberhitzer. Weitere neun IXV folgten 1904
als 753 bis 761, ebenfalls mit Zwischeniber-
hitzer; eine zweite Serie von nochmals neun
Stick verlie3 1906 als 762 bis 770 das Werk,
diese mit einem wesentlich verkleinerten
Zwischenuberhitzer, hier wohl richtiger als
Dampftrockner bezeichnet. Bei den 1907 bis
1908 gefertigten 30 Lokomotiven mit den Be-
triebsnummern 771 bis 800 handelte es sich
um HeiBRdampflokomotiven mit Schmidt-
schem Rauchrohreniiberhitzer; demgemaR
lautete die Reihenbezeichnung IXHV. Neu
waren der auf 1,6 MPa (15 kp/cm?) erhohte
Kesseldruck und die Kolbenschieber.

Bis Mitte des ersten Weltkrieges befriedig-
ten die IX recht gut, die Laufeigenschaften
gestatteten Hochstgeschwindigkeiten bis zu
60 km/h, wahrend die sachsischen Mallets
und E-Lokomotiven schon bei weit geringe-
ren Geschwindigkeiten einen unruhigen
Gang zeigten. Die Deutsche Reichsbahn
Ubernahm noch 16 IXV als 56 501 bis 56 516
und 25 IXHV als 56 601 bis 56 625. Noch in
den 20er Jahren befoérderten sie einen GroR-
teil der sachsischen Giterzige.

Lokomotiven mit Hagans-Hohlachsen

Hagans baute zwischen 1900 und 1913 insge-
samt 19 Lokomotiven mit seiner Hohlachs-
bauart. Die erste und zugleich einzige in
750-mm-Spur war die ,Henneberg” der Tru-
sebahn; drei 600-mm-spurige Lokomotiven
gingen 1901 an die Jarotschiner Kreisbahn,
alle Gbrigen hatten Meterspur. Das groRte
Kontingent ging als Reihe T37 an die Reichs-
eisenbahnen in ElsaB-Lothringen. Bis auf
eine Ausnahme hatten alle Hagans-Hohl-
achs-Lokomotiven die Achsfolge D.
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1.3.7.
Luttermoller-Lokomotiven

Wahrend des ersten Weltkrieges entwik-
kelte der Direktor der deutschen Firma Oren-
stein & Koppel, Gustav Lutterméller, mit der
nach ihm benannten Bauart eine weitere ra-
dial einstellbare Kuppelachse. Bei dieser ver-
lief die Kraftiibertragung auf die erste bzw.
letzte Kuppelachse von der jeweils benach-
barten, mit Stangen getriebenen Achse aus.
Letztere erhielt in der Mitte eine kugelfor-
mige Verdickung mit zwei Mitnehmerzap-
fen, die als Kardangelenk wirkte. Das die Ku-
gel umschlieBende Lager hatte einen Zahn-
kranz und diente als Antriebsrad, in welches
ein Zwischenrad eingriff. Das auf der End-
achse sitzende Zahnrad enthielt eine ra-
diale Federung, die Druckspitzen abbaute.
Das gesamte Getriebe befand sich in einem
zum Teil mit Ol gefiillten Gehause. Dieses
ermoglichte der Luttermoller-Achse durch
seine Lagerung in der Art eines Bissel-
gestells eine radiale Einstellbarkeit beim Be-
fahren von Kurven; eine Rickstellvorrich-
tung garantierte ruhigen Lauf.

Der groRe Vorteil der Luttermoller-Achse ge-
genlber den Hohlachsen lag darin, dal} sie
die Anwendung von Innenrahmen ermog-
lichte; ginstig war auch die verhaltnismaRig
geringe Masse.

Die Luttermoller-Lokomotiven
der preuBBischen Heeresfeldbahn

Die erste Anwendung des Luttermélier-An-
triebes erfolgte an 1917 gelieferten D-Feld-
bahnlokomotiven fir 600-mm-Spur und
20-m-Bégen. Damit standen die Maschinen
in direkter Konkurrenz zu den bisher ubli-
chen D-Klien-Lindner-Lokomotiven. Offen-
bar bewahrte sich das neue Bauelement gut,
denn Orenstein & Koppel erhielt bald einen
AnschluBauftrag fir groRere, den steigen-
den Zugkraftbedirfnissen besser entspre-
chende E-Feldbahnlokomotiven mit Lutter-
moller-Endachsen.

Diese wiesen folgende technische Daten
auf: Zylinderdurchmesser 270 mm, Hub
300 mm, Kuppelraddurchmesser 600 mm,
Achsstand 2,99 m, Kesseldruck 1,4 MPa
(14 kp/cm?), Heizfliche 27,5 m?, Dienst-
masse 15 t, Zugkraft 31 kN (3,1 t).

Das baldige Kriegsende eriibrigte eine nen-

nenswerte Verbreitung, die guten Einsatzer-
gebnisse der gebauten Exemplare regten
aber zum Bau von entsprechenden zivilen
Schmalspurlokomotiven an.

Die Reihe T39 der preuBischen Staatsbhahn

Fir das in 785-mm-Spur ausgefuhrte Netz
der oberschlesischen Schmalspurbahnen
bendtigte die preuBische Staatsbahn nach
dem Ende des ersten Weltkrieges kréaftige
und gut kurvenlaufige Maschinen, die die
bisher eingesetzten T37 und T38 ergéanzen
soliten. Orenstein & Koppel, mit der Liefe-
rung betraut, sah fir die E-Tenderlokomoti-
ven die bewahrten Luttermoller-Achsen
vor.

Die gegebenen Profilbeschrénkungen zwan-
gen dazu, die beiden Zylinder von 450 mm
Durchmesser und 450 mm Hub hoch und ge-
neigt am Innenrahmen anzuordnen. Bei dem
geringen Kuppelraddurchmesser von 820 mm
bereitete auch die Unterbringung der an der
mittleren Achse befindlichen Treibstangen-
kopfe Sorgen; die Treibstange griff deshalb
an der vorderen Kuppelstange an, die zwi-
schen Treibstange und Rahmen lief. Zur Ver-
besserung der Kurvenlaufigkeit blieb die
Treibachse spurkranzlos, der Achsstand
mal 4,144 m. Der Kessel fir 1,3 MPa (13 kp/
cm?) Dampfdruck besaB einen 1,4 m? groen
Rost, 49,5 m? Heiz- und 16,8 m? Uberhitzerfla-
che. Bei einer Lange Gber Puffer von 9,284 m
kam die Dienstmasse auf 40 t; die Vorratsbe-
halter nahmen 4,5 m? Wasser und 1,751
Kohle auf; die Hochstgeschwindigkeit legte
man mit 25 km/h fest. Auffallend waren die
geringe Kessel- und Gesamthdéhe von 2 m
bzw. 3,056 m, so daR die T39 sehr gedrungen
wirkten.

Die erste aus dem Jahre 1919 stammende
Serie umfaRte die Betriebsnummern 251
und 252, die aus dem Jahre 1920 die Be-
triebsnummern 253 bis 257; davon Uber-
nahm die Deutsche Reichsbahn funf Stiick
als 99 431 bis 99 435, zwei Maschinen gingen
an Polen. Die Deutsche Reichsbahn be-
stellte sechs T39 nach, die einen auf 850 mm
erhohten Kuppelraddurchmesser und eine
Dienstmasse von 44 t hatten. Die sich dar-
aus ergebende Achsfahrmasse von 881t
machte diese Exemplare zu den starksten
Lokomotiven auf der 785-mm-Spur. 1925/26
geliefert, bekamen sie die Betriebsnummern



99 441 bis 99 446; alleT39 verblieben, soweit
sie Uberlebten, nach dem zweiten Weltkrieg
in Polen.

Die Reihe T40 der preuBischen Staatsbahn

1923 lieferte Orenstein & Koppel zum zwei-
ten Mal Lokomotiven mit Luttermoéller-Ach-
sen an eine Schmalspurbahn. Die preufi-
sche Staatsbahn benétigte damals fir die
meterspurige, von Dorndorf nach Kalten-
nordheim fiihrende Feldabahn als Ersatz fir
die T31 bis T35 neue kraftige, gut bogenldu-
fige Lokomotiven. Gegenulber der T39 fielen
die T40 karzer und hoher aus, wichen aber
sonst in den technischen Daten nicht sehr
von jener ab.

Von der Deutschen Reichsbahn erhielten die
drei gebauten T40 die Betriebsnummern
99 181 bis 99 183, nach der Umspurung der
Feldabahn kamen sie zur Hildburghausen—
Heldburg—Lindenauer Bahn; die 99 181 und
die 99 182 verblieben dort bis 1946 und gin-
gen dann als Reparation in die UdSSR. 1943
gelangte die 99 183 nach Eisfeld und 1956
zur Spreewaldbahn, die sie bis 1962 ein-
setzte. Der verschlissene Luttermoller-An-
trieb entfiel dort, so daR sich die Achsfolge
zu 1’C1’ ergab. Von 1962 bis 1968 fuhr sie
schlieBlich auf der Gera—Meuselwitz—Wauit-
zer Bahn und wurde dann ausgemustert.

Die Reihe 87 der Deutschen Reichshahn

Fir die Gleisanlagen im Hamburger Hafen-
gebiet, insbesondere fir den Giterbahnhof
Hamburg-Sid und die dort befindlichen An-
schlisse, die viele Gleisbogen von 100 m
Halbmesser aufwiesen, bestand das Bedirf-
nis nach einer leistungsfahigen Verschiebe-
lokomotive, die auch in den engen Kurven
die Gleise nur minimal beanspruchen sollte.
Das Leistungsprogramm sah in der Ebene
die Befdrderung von 1510 t mit 46 km/h und
von 2250 t mit 35 km/h vor. Auf 1%igen Stei-
gungen muflten 870 t mit 25 km/h und auf

2,5%igen 260 t mit ebenfalls 25 km/h bewal-

tigt werden. Dies erforderte bei der zugelas-
senen Achsfahrmasse von 17,5t aber finf
Kuppelachsen.

Auf Grund der guten Bewahrung des Lutter-
moller-Antriebes bei den Reihen T39 und T40
bot sich dessen Einsatz auch bei der neuen
Reihe 87 an. Diese erhielt einen festen Achs-
stand von 3,4 m, einen spurkranzlosen Treib-
radsatz und um je 45 mm ausschwenkbare
Endradsatze. Damit lieBen sich die 100-m-
Bogen anstandslos durchfahren, aber auch
bei der Hochstgeschwindigkeit von 45 km/h
ergaben sich in der Geraden gute Laufeigen-
schaften, was nicht zuletzt dem Gesamt-
achsstand von immerhin 6,2 m zuzuschrei-

Reihe T39 der preuBischen Staatsbahn

ben war. Der mit 1100 mm gewahlte Kuppel-
raddurchmesser sicherte ein gutes Be-
schleunigungsvermagen.

GroRes Augenmerk widmete man der Ty-
pung. So stammte der Kessel, abgesehen
von der Rauchkammer, von der Reihe 86,
viele Teile stimmten mit denen der Reihen
24, 64, 80 und 81 (berein. Die haufigen Ge-
falle lieRen eine hohe Abbremsung der
Reihe 87 wiinschenswert erscheinen; des-
halb erhielten auch die Luttermdller-Achsen
Bremsklotze, obwohl das wegen deren Be-
weglichkeit mit Schwierigkeiten verbunden
war.

Hier noch die bisher nicht genannten techni-
schen Daten: Zylinderdurchmesser 600 mm,
Hub 550 mm, Kesseldruck 1,4 MPa (14 kp/
cm?), Rostflache 2,4 m?, Heizflache 117,4 m?,
Uberhitzerfliche 47 m?, Lange Uber Puffer
13,3 m, Dienstmasse 85,6 t, Zugkraft 202 kN
(20,2t), Wasservorrat 9m?®, Kohlevorrat
3t

Insgesamt beschaffte die Deutsche Reichs-
bahn in den Jahren 1927/28 bei Orenstein &
Koppel 16 Lokomotiven dieses Typs als
87001 bis 87016. Nach anfanglichen
Schwierigkeiten bewahrten sie sich recht
gut, so daf sie fast stédndig beim Bw Ham-
burg-Wilhelmsburg stationiert blieben. Far
die anderen Bahnhdfe der Deutschen
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Reichsbahn genlgten einfache Verschiebe-
lokomotiven. Bedingt durch fehlende Ersatz-
teile, liefen die 87er ab 1943 teilweise als
1'C1’, 1'D oder D1, ein Zustand, der aber
nach dem Krieg ein Ende fand. Ab 1951 ka-
men die neuen 82er nach Hamburg, so daR
die Deutsche Bundesbahn bereits am
9.11.1953 die 87003 bis 87014 und die
87 016 ausmusterte. Am 17. 3. 1954 folgte
die 87 001 und am 18. 3. 1956 die 87 002 und
die 87 015. Die 87 004 stand noch bis 1961 im
AW Mihlheim-Speldorf, ehe auch sie zer-
legt wurde.

Die Reihe 84 der Deutschen Reichshahn

Die  groRten  Lutterméller-Lokomotiven
Deutschlands entstanden fur die regelspu-

rige Strecke Dresden— Altenberg, die Krim-

mungen bis herab zu 100 m Radius aufwies.
Dort eingesetzte Lokomotiven sollten nicht
nur diese Kurven durchfahren kénnen, son-
dern auch noch eine fir Hauptbahnen an-
gemessene Geschwindigkeit erreichen, um
Ausflugszige bis Dresden durchgehend
fahren zu kénnen. So entstanden 1934 zwei
Varianten der Tenderlokreihe 84 mit der
Achsfolge 1’E1’, und zwar die 84 001/002 mit
Schwartzkopff-Eckhardt-Gestell von
Schwartzkopff und die 84 003/004 mit Lutter-
moller-Endachsen von Orenstein & Koppel.
Letztere hatten ein Zwillings-, die anderen
ein Drillingstriebwerk.

Die technischen Daten der 84 003/004 sind
wie folgt Uberliefert: Zylinderdurchmesser
480 mm, Hub 600 mm, Kuppelraddruchmes-
ser 1400 mm, Achsstand 11,7 m, Kessel-
druck 2MPa (20 kp/cm?), Rostflache
3,76 m?, Heizfliche 210,19 m?, Uberhitzerfla-
che 85 m?, Lénge Uber Puffer 14,55 m,
Dienstmasse 125,56 t, Reibungsmasse 91,3 ¢,
Zugkraft 226 kN (22,6 t}, Wasservorrat
13,7 m*, Kohlevorrat 3t, Héchstgeschwin-
digkeit 80 km/h.

Die Luttermoller-84er erwiesen sich als spar-
sam im Dampfverbrauch, befriedigten aber
ansonsten nicht ganz, da die schweren Mas-
sen des Zwillingstriebwerkes den Lauf bei
hoheren Geschwindigkeiten sehr unruhig
gestalteten. In engen Kurven ergaben sich,
bedingt durch zu kleine Riickstellkrafte, spe-
ziell. an den Laufachsen, unglnstige Fih-
rungsverhaltnisse. Abhilfe ware woh! mdg-
lich gewesen, aber die sofortige Bewahrung
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der Schwesterlokomotiven gab dazu keinen
AnlalR, zumal der mechanische Wirkungs-
grad des reinen Stangenantriebes beson-
ders in den Kurven deutlich iberlegen war.

1.4
Getriebelokomotiven

Unter Getriebelokomotiven sollen hier alle
Typen verstanden werden, bei denen die
Dampfmaschine nicht wie bei der Regelloko-
motive direkt, sondern unter Nutzung eines
zwischengeschalteten Ubertragungsorgans,
in diesem Falle eines Getriebes oder einer
Kette, auf die Rader wirkte. Bildete dieses
Ubertragungsorgan eine Untersetzung, lieR
sich trotz gleicher KesselgroRRe die Zugkraft
bei gleichzeitig geringerer Geschwindigkeit
erhéhen. Weiterhin zogen solche Getriebe-
lokomotiven schneller an und hielten ge-
nauer als gewohnliche Maschinen. Der kom-
plizierte Aufbau schlug sich jedoch in erhoh-
tem Wartungsaufwand nieder.

Die Getriebelokomotive stellt die alteste
Bauform der Dampflokomotive dar. Schon
Richard Trevithik nutzte im Jahre 1803 fir
die erste Lokomotive der Welt einen Zahn-
radantrieb zur Kraftibertragung. Auch spa-
tere Muster, wie die ,Puffing Billy” von W.

-Hedley oder die ,Mylord” von Georg Ste-

phenson, lehnten sich im Prinzip an Trevi-
thiks Maschine an; alle dirften so bekannt
sein, dal} sich nahere Ausfihrungen eribri-
gen.

Getriebelokomotiven in den USA

Die , Grasshopper”

Nur wenig wissen wir dagegen Uber die in
den USA entwickelten Getriebelokomotiven,
von denen ab 1831 eine groRe Anzahl in ver-
schiedenen Bauformen entstand.

Fur den 4.1.1831 schrieb die Baltimore &
Ohio RR Comp. einen Wettbewerb zur Er-
mittlung einer brauchbaren Dampflokomo-
tive aus. Mit 15t Wagenzugmasse sollte
eine Geschwindigkeit von 24 km/h erreicht
werden; 4000 Dollar lagen fir den Ankauf
der besten Konstruktion bereit.

Von funf Bewerbern erfillte lediglich die
.York”, gebaut von Davis & Gartner aus York

in Pennsylvania, die Ausschreibungsbedin-
gungen. Die 3,5t schwere Lokomotive mit
der Achsfolge B hatte einen stehenden Kes-
sel fir 0,8 MPa (8 kp/cm?) Dampfdruck; die
Zylinder sallen senkrecht an beiden Seiten
des Kessels und arbeiteten direkt auf die
Kuppelstangen, die die Achsen verbanden.
Da sich so das Federspiel auf die Bewegung
der Kolben auswirkte, lief die Lok schlecht;
man setzte deshalb die Zylinder an ein Lok-
ende. Uber schwere, oberhalb des Kessels
angeordnete Balanciers und lange, stelzen-
artige Treibstangen wirkten sie jetzt auf eine
Blindwelle, die Uber ein Zahnradvorgelege
die Treibachse mit den 762 mm grof8en Ra-
dern antrieb. Wegen der langen Stelzen er-
hielt sie bald den Spitznamen ,Grasshop-
per” (Heuschrecke), ein Name, der sich als
Gattungsbezeichnung durchsetzte.

Die ,York” kam auf der Strecke zwischen
Baltimore und Ellicott's Mills zum Einsatz;
die 21 km legte sie mit vier Wagen von 14t
Wagenzugmasse in einer Stunde zuriick,
ihre Hochstgeschwindigkeit war 48 km/h.
Schon 1832 erfolgte die Ausmusterung; im
gleichen Jahr lieferte Davis & Gartner die er-
ste von vornherein in Grasshopper-Bauart
ausgefuhrte Lok aus, die ,Atlantic”. Sie
hatte zwei Zylinder von 254 mm Durchmes-
ser bei 508 mm Hub, der Treibraddurchmes-
ser war 914 mm, die Dienstmasse 6,51, als
Brennstoff diente Anthrazit, Achsfolge 1A.
Von 1832 bis zu ihrer Verschrottung im
Jahre 1835 bediente sie den gesamten Rei-
sezugverkehr auf der 64 km langen Linie zwi-
schen Baltimore und Parr’s Ridge, die sie
taglich hin und zurick befuhr.

Sehr bekannt ist auch die 1832 in Dienst ge-
stellte B-Lokomotive ,Andrew Jackson”, die
am 24.8.1835 den ersten Zug nach Wa-
shington brachte. 1892 erfolgte ein Umbau,
um die ,Atlantic” darstellen zu kénnen; in
dieser Form zeigt sie heute das Museum der
Baltimore & Ohio RR Comp. in Baltimore.
Insgesamt hielt sich diese Bauart bei der
Baltimore & Ohio RR Comp. Uber langere
Zeit, 1837 entstand als letzte derartige Ma-
schine die ,Wm. Patterson” mit der Achs-
folge B, einem Zylinderdurchmesser von
311 mm bei 610 mm Hub und einem Rad-
durchmesser von 914 mm; die letzte Grass-
hopper-Lokomotive musterte man erst 1892
aus.



Die .Crabs” der Baltimore & Ohio RR

Comp.

Ross Winans entwickelte aus diesem Loko-

motivtyp eine neue Bauart, wofir er im Juli
1837 die Patentrechte erhielt. Zwei Maschi-

nen, bekannt unter dem Spitznamen ,Crabs”
(Krabben), kaufte 1838 die Baltimore & Ohio
RR Comp.; sie liefen dort mindestens bis
1865 als 1. Mc. Kim” und als ,Mezeppa“.

Winans behielt zwar den vertikalen Kessel
bei, legte aber die Zylinder waagerecht und

~Atlantic” der Baltimore & Ohio RR Comp.

lieR sie lber ein Vorgelege auf die beiden
gekuppelten Achsen wirken. Als Zylinder-
malBe gelten 318 mm Durchmesser bei
610 mm Hub far die 1. Mc. Kim”, wahrend
die ,Mezeppa” 711 mm Hub aufwies; andere
Quellen geben 365 mm X 610 mm bzw.
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.Muddigger” der Baltimore & Ohio RR Comp.

381 mm X 610 mm an; als Raddurchmesser
sind 889 oder 914 mm anzunehmen.

Die ,.geared engine”
der Sugar Loaf Coal Comp.

Wahrend die Grasshopper und die Crabs
eine fir jene Zeit doch recht beachtliche
Stuckzahl erreichten, blieb die von Baldwin
vorgestellte Weiterentwicklung des 2A-
Typs, die ,geared engine”, ein Einzelganger.
GemaR dem am 31. 12. 1840 erteilten Patent
lag hier zwischen den Achsen des Drehge-
stells eine Blindwelle, die (ber Kuppelstan-
gen mit der Treibachse verbunden war.
Zahnrader mit so weiten Zahnen, daR
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Schwenkungen des Drehgestells unbehin-
dert blieben, koppelten die Blindwelle mit
den Drehgestellachsen. Die Ubersetzung
wahlte man so, dall unterschiedliche Rad-
durchmesser von 1118 mm fir die Treib-
und 838 mm fir die Drehgestellrader zur An-
wendung kommen konnten.

Wahrscheinlich erhielt die Sugar Loaf Coal
Comp. im August 1841 die 13,6 t schwere Lo-
komotive, die, obwohl positive Probefahrten
stattfanden, wie schon erwahnt, die einzige
ihrer Art blieb.

Die ,,Muddiggers”
Kurz vor 1850 reichten auch die Zugkréafte

der bis dahin in den USA eingesetzten C-
und 2'C-Maschinen flr den schweren Strek-
kendienst nicht mehr aus; fiir langsame
Ziige boten Lokomotiven mit der Achsfolge
D eine brauchbare Losung.

1842 schuf Ross Winans zusammen mit
Baldwin aus seiner crab-Bauart die ersten
vierfach gekuppelten Giterzugmaschinen
der USA; sie hatten waagerechte Zylinder,
die iiber ein Vorgelege auf die Kuppelach-
sen arbeiteten, sowie einen stehenden Kes-

'sel fur Kohlefeuerung. Das zur Erzielung ho-

her Zugkréafte ins Langsame (ibersetzende
Getriebe fiihrte anfanglich zu vielen Proble-
men, da das starr gelagerte Zahnrad der



Blindwelle mit dem gefederten der Treib-
achse kdmmte. Umbauten beseitigten die-
sen Mangel, indem ein Verbindungsge-
stange zwischen Treibachse und Blindwelle
stets den richtigen Zahnradabstand garan-
tierte. '

Die ersten drei Lokomotiven, die wegen der
durch die tief herabreichenden Kurbeln auf-
gewirbelten Schmutzmassen den Gattungs-
namen ,Muddiggers” erhielten, kaufte die
Western RR of Massachusetts. Zwischen
1844 und 1846 folgte die Baltimore & Ohio
RR Comp. mit zwolf Einheiten, die aber ei-
nen liegenden Kessel hatten, ihr Zylinder-
durchmesser war 432 mm bei 610 mm Hub;
der Kuppelraddurchmesser erreichte
838 mm:; als Dienstmasse sind 23,5t be-
kannt.

1847 entstand in den Werkstatten der Balti-
more & Ohio RR Comp., etwas abweichend
von Winans Bauart, noch ein Nachfolger.
Die Muddiggers zeigten erstaunliche Lei-
stungen; so beforderten sie in der Ebene
eine Wagenzugmasse von 1100t; erst 1880
zog man die letzten Exemplare aus dem
Dienst, einige Uberlebten nach dem Umbau
in normale D-Lokomotiven auch noch dieses
Datum.

Die Shay-Lokomotiven

Bleiben wir noch in den USA. Fur den Dienst
auf den dortigen kurven- und steigungsrei-
chen Berg- und Waldbahnen sowie fir den
Verschiebedienst entstanden mit den fol-
genden vier Bauarten Lokomotivtypen, die
es zwischen 1880 und 1945 auf immerhin
etwa 4000 Exemplare brachten und damit
sowohl den groBen Bedarf als auch ihre be-

12 Lehmann, Dampflok

triebliche Eignung trotz des komplizierten
Gesamtaufbaues dokumentierten.

Die Shay-Lokomotive ist die wohl bekannte-
ste von ihnen. lhr Erfinder war Ephraim
Shay, der in Michigan ein kleines Sagewerk
betrieb und fir seine Waldbahnen mit ihrem
sehr unebenen Gleis eine geeignete Ma-
schine suchte. Im Winter 1873/74 verwirk-
lichte er mit einem Mechaniker seine Idee,
und in den nachsten sechs Jahren verbes-
serte er die erste Shay-Lokomotive immer
wieder, bis sie den Erfordernissen ent-
sprach. Als ein Nachbar ebenfalls eine sol-
che Lok haben wollte, verwies ihn Shay an
die Lima Machine Works, die den Auftrag
auch annahm und 1880 das erste Exemplar
auslieferte. Es ahnelte einem vierachsigen
Flachwagen mit senkrecht stehendem Kes-
sel, auf dessen rechter Seite die ebenfalls
senkrecht stehende Dampfmaschine mon-
tiert war, die Uber aulerhalb der Drehge-
stelle liegende Gelenkwellen und Kegelrader
die Achsen antrieb. Damit war die gesamte
Anlage fir die Unterhaltung sehr gut zu-
ganglich: ein wichtiger Gesichtspunkt, erfor-
derten doch Zahnrader und Gelenkwellen
einige Aufmerksamkeit.

1881 uberlie® Shay fur 10000 Dollar alle
Rechte zur Herstellung seiner Lokomotiven
an Lima; mit dem Ankauf der Patente sollte
eine der bedeutendsten Lokomotivfabriken
der USA entstehen.

Recht bald entwickelte Lima auch Bauarten
mit liegendem, zur Erzielung einer gleichma-
Rigen Gewichtsverteilung nach links ver-
schobenem Kessel. 1884 erhielt eine Shay-

Lokomotive erstmals ein drittes Triebdreh-
gestell; es folgten Versuche mit Dreizylin-

Shay-Lokomotive
der Western Maryland Rw. Comp.

derdampfmaschinen, die ruhiger und gleich-
maliger als die bisherigen Zweizylindertrieb-
werke liefen.

Um 1900 erschien mit der 1560-t-Bauart erst-
mals eine Lokomotive mit vier Triebdreh-
gestellen, von denen zwei den Tender tru-
gen. Bei der Chesapeake & Ohio und der
Western Maryland Rw. Comp. standen sie
als Schiebelokomotiven im Einsatz.

1945 fertigte Lima die letzte und grofdte
Shay-Lokomotive mit der Achsfolge B'B'B’
fir die Western Maryland Rw. Comp.; 147 t
schwer und 19,98 m lang, arbeitete sie auf
einer AnschluBbahn zwischen einer Kohle-
grube und dem Netz der Bahnverwaltung.
Dabei muldte eine 7%ige Steigung mit 156 t
Wagenzugmasse und einer Geschwindigkeit
von 16 km/h befahren werden; in der Ebene
waren 5560t ebenfalls mit 16km/h zu befor-
dern; dem entsprach die Zugkraft von
271 kN (27,1 t) gut. Bereits nach acht Dienst-
jahren wurde sie durch eine Diesellokomo-
tive ersetzt; heute steht sie im Baltimore &
Ohio Railroads Transportation Museum in
Mt. Clare.

Die Climax-Lokomotive

Um die Jahrhundertwende bestand eine
groBe Nachfrage nach Lokomotiven in der
Art des Shay-Typs; da dessen Nachbau aber
durch die Patentrechte nicht moglich war,
suchte man eine andere Lésung, die George
Gibert auch fand. Er wandte sich 1888 an die
Climax Manufacturing Comp. in Corry, Penn-
sylvania, die im Marz des gleichen Jahres
die erste Climax-Getriebelokomotive produ-
zierte. Auch hier befand sich ein senkrechter
Kessel auf einem Flachwagen, die Dampf-
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Heisler-Lokomotive
der Mc Cloud River RR aus dem Jahre 1900

maschine stand aber vor dem Kessel in Wa-
genmitte; Uber Gelenkwellen und Kegelra-
der waren die Achsen mit ihr verbunden.
Climax-Maschinen bewahrten sich im rau-
hen Waldbahnbetrieb recht gut. Als nachste
Verbesserung kam ein liegender Kessel, und
ab 1891 verlegte man die Zylinder an die
Rahmenseiten; wegen des Drehgestellaus-
schlages und der unter dem Kessel vor dem
Aschkasten liegenden Kurbelwelle muf3ten
die Zylinder schrag angeordnet werden.

Als die Skala der gebauten Maschinen
schon von der 10-t- bis zur kraftigen 100-t-
Ausflhrung reichte, strebte man eine Erho-
hung der Reibungsmasse bei gleichzeitiger
VergroBerung der Achszahl an. 1897 verlieR
die erste Climax mit drei Triebdrehgestellen,
bestimmt fir eine Schmalspurbahn, das
Werk. 1923 kam eine neue, verbesserte Aus-
fihrung heraus, die Uberhitzer, StahlguB-
drehgestelle und Druckluftbremse hatte; da-
von entstanden aber nur wenige Exemplare,
so dall im Dezember 1928 die letzte von
1100 Maschinen das Werk in Corry verlie3.

Die Heisler-Lokomotive

Charles Heisler, ein junger Ingenieur, der bei
den Brocks Locomotiv Works arbeitete, ent-
wickelte die dritte Getriebelokomotivbauart,
die Dunkirk, das Tochterwerk der Firma,
baute. Die Zylinder lagen dabei V-férmig vor
der Feuerblichse, der Antrieb erfolgte Gber
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Gelenkwellen auf die dulBeren Drehgestell-
achsen, zu den innen liegenden stellten Kup-
pelstangen eine Verbindung her. Die V-for-
mige Anordnung der Zylinder hatte den Vor-
teil, den Kessel wieder in Fahrzeugmitte rik-
ken zu konnen. Ebenso entfiel das bei der
Climax erforderliche Hauptgetriebe im Be-
reich der Kurbelwelle, fortschrittlich waren
auch die im Olbad laufenden, staubdichten
Kegelradgetriebe an den Drehgestellen. Ein
charakteristisches Merkmal schwerer Heis-
ler-Lokomotiven war die Aufgliederung des
Rahmens in eine obere und eine untere
Halfte im Zylinderbereich.

1891 entstand die erste Heisler-Maschine,
kurz darauf verlieB Heisler die Firma und
fand in der Stearns Manufacturing Comp. in
Erie, Pennsylvania, die 1894 die erste Einheit
lieferte, einen neuen Partner. Heisler konnte
das Werk bald aufkaufen, das nun Heisler
Locomotive Works hieB. Auch bei Heisler
entstanden bald Typen mit drei Triebdrehge-
stellen; den ersten erhielt 1900 die Mc Cloud
River RR. Diese Bahn gehorte zu den inter-
essantesten Gebirgsbahnen; sie wies auf
35 km Lange abnorme Steigungen und sehr
enge Kurven auf. Die neue Heisler-Lokomo-
tive bewahrte sich hier besonders gut; sie
schleppte Ziige auf Steigungen mit 15 km/h
und erreichte auf ebenen Abschnitten sogar
45 km/h.

So wie hier, waren Heisler-Maschinen (ber-

all geschatzt; ihre robuste und einfache Bau-
art, ihre Wendigkeit und Leistungsfahigkeit
begriindeten ihren guten Ruf. Spatere Liefe-
rungen hatten solche Verbesserungen wie
Uberhitzer und Olfeuerung sowie ein ge-
schlossenes Fuhrerhaus mit gefalliger Li-
nienflihrung.

Trotzdem wurden nur etwa 850 Stlck ausge-
liefert; 1945 verliel® die letzte das Werk in
Erie. Einige versehen noch heute ihren
Dienst auf Touristen- und Museumsbahnen.

Die Baldwin-Getriebelokomotiven

Bei Baldwin bemUhte man sich ab 1911 nach
dem groBen Erfolg der Shay-, Climax- und
Heisler-Maschinen unter Umgehung der be-
stehenden Patente ebenfalls, eine brauch-
bare Bauart zu schaffen.

Die erste, 1912 entstandene vierachsige Ver-
suchslokomotive glich sehr dem Climax-Typ;
ihre Erprobung erfolgte auf dem werkseige-
nen Bahnnetz. Wahrend der einjdhrigen
Dienstzeit konnten so Anderungen und Ver-
besserungen leichter ausgefliihrt werden;
schlieBlich versah sie bei einem Baldwin-
Tochterunternehmen den Rangierdienst.
1913 baute Baldwin zwei weiterentwickelte
Lokomotiven, die bei einer Dienstmasse von
70 t drei Triebdrehgestelle hatten, die man
an die Marysville & Northern Rw. sowie an
die Croft Lumber Comp. verkaufen konnte.
Eine weitere ibernahm 1914 Brasilien.



Die neuseelandischen
Getriebelokomotiven

Die Davidson-Typen

Die sehr erfolgreichen USA-Getriebeloko-
motiven regten in La&ndern mit ahnlichen Ein-
satzbedingungen den Bau vergleichbarer
Maschinen an; ein besonders markantes
Beispiel dafiir ist Neuseeland. Dort wagte
sich 1907 die Firma der Briider Davidson an
den Bau einer Lokomotive, der noch weitere
ganz ahnliche folgten. Der verbreitetste Typ
hatte neben dem Rahmen leicht geneigt an-
geordnete Zylinder, die liber eine Blindwelle
und ein Vorgelege Kettenrdder trieben, die
durch Laschenketten mit jeweils einer Achse
eines Drehgestells verbunden waren. Der
Vorteil der Kette lag in den niedrigen Kosten
und der einfachen Herstellung, die es auch
kleinen Firmen gestattete, sich am Lokomo-
tivbau zu beteiligen. Ketten verbanden auch
die Drehgestellachsen untereinander. Der
Regelkessel ruhte auf einem Rahmen, der
sich auf zwei Drehgestelle abstitzte; das
Fuhrerhaus bestand nur aus einem Dach; fur
den Tender hatten die Kunden selbst zu sor-
gen. '

Die Johnston-Getriebelokomotiven

Die Firma J. Johnston & Son aus Invercargill
in Neuseeland baute ebenfalls Uber viele
Jahre lang Getriebelokomotiven fir Wald-
bahnen. Im Gegensatz zu manch anderen
achtete dieser Hersteller auch auf einen gu-
ten Gesamteindruck und bemihte sich um
befriedigende Detaillosungen.

Als grofldte Buschlokomotive entstand 1910
der Typ D mit vier unter dem Hauptrahmen
befindlichen Drehgestellen. Die dadurch er-
zielte geringe Achsfahrmasse gestattete
auch den Betrieb auf Holzschienen. Eine ste-
hende Zweizylinderdampfmaschine an der
Fihrerhausrickseite drehte eine durchge-
hende, in Fahrzeugmitte plazierte Gelenk-
welle, die Gber Kegelrader alle Achsen mit-
einander verband. Ein liegender Kessel tGber-
nahm die Dampfversorgung; hinter dem
Fuhrerstand befand sich ein Wassertank und
darOber der Behalter fur das Brennholz. Je
nach den Kundenwiinschen variierten die
technischen Daten, die zudem nur sparlich
Uberliefert sind.

Die Price-Getriebelokomotiven

Von allen neuseelandischen Firmen, die sich
im Lokomotivbau engagierten, entsprachen
die Muster der Firma A. & C. Price aus Tha-
mes am besten den Wiinschen der Holzindu-
strie. Die Qualitat und Einsatzfahigkeit ihrer
Buschlokomotiven wurde unter den Holzar-
beitern sprichwortlich, und mehr als 40
Jahre lang behaupteten sich Price-Lokomoti-
ven in den Waldern Neuseelands.

Neben den in mehreren Reihen entwickelten
B’'B’-Lokomotiven lieferte Price zwischen
1912 und 1913 auch eine Anzahl dem John-
ston-D-Typ entsprechender Maschinen mit
nur unwesentlichen Unterschieden aus. In
den folgenden Jahren verlieBen sehr ver-
schiedenartige, den Einsatzbedingungen an-
gepaldite Lokomotiven das Werk, die letzte,
eine der Bauart Heisler nachempfundene,
entstand 1947.

Europaische Getriebelokomotiven

Die Harrison-Maschinen
der Great Western

Auch in GroRbritannien existierten verschie-
dene Typen von Getriebelokomotiven. Dabei
blieben die ersten fir die in Breitspur ausge-
fihrte Great Western entwickelten wegen
ihres Gesamtaufbaues einmalig in der
Welt.

R. & W. Hawthorn "aus Newcastle baute
nach den Patenten von T. E. Harrison vier
Lokomotiven, bei denen sich das Triebwerk
und der Kessel auf voneinander unabhangi-
gen Fahrzeugteilen befanden. Dabei lief der
zweiachsige mit dem Triebwerk an der
Spitze, der Lokfihrer hatte seinen Stand
ganz vorn, die Zylinder lagen an der Rick-
seite; dann kam das dreiachsige Kesselfahr-
zeug mit dem Heizerplatz am Ende, und
schlieBlich folgte der ubliche Tender. Be-
wegliche Leitungen verbanden Kessel und
Triebwerk.

Das erste Exemplar, die ,Thunderer”, 1838 in
Dienst gestellt, hatte zwei Zylinder von
406 mm Durchmesser bei 508 mm Hub und
1829 mm groRe Kuppelrader; die Zylinder ar-
beiteten auf eine Uber der ersten Achse ge-
lagerte Kurbelwelle; zwei Zahnrader mit ei-
nem Ubersetzungsverhiltnis von 1:2,7 erga-
ben denselben Effekt, wie ihn die Verwen-

dung von 4938 mm messenden Radern ge-
habt hatte. Unbrauchbar war die Twin-
Feuerblichse des fir 0,8 MPa (8 kp/cm?)
Druck ausgelegten Kessels, deren beide
Feuer auf dem 1,6 m? groBen Rost niemals
gleichmaBig brannten. Mit 58 m? Heizflache
entsprach er ansonsten den damals tblichen
GroRenverhaltnissen.

Vor leichten Ziigen erreichte die 11,7t
schwere ,Thunderer” zwar bei einer Zug-
kraft von 27,5kN (2,75t) eine Hochstge-
schwindigkeit von 96 km/h, ansonsten er-
wies sie sich aber als kompletter Fehlschlag,
und nach nur 16000 km schied sie aus. Zwei
weitere ganz ahnliche Exemplare, die
.Snake” und die ,Viper”, gebaut 1838 bei
Wigan, kamen gar nicht erst in den vorgese-
henen Dienst, sondern beforderten als
.Teign” und ,Exe” Schotterziige auf der Ox-
ford Line. Spater erhielten sie wieder die al-
ten Namen und blieben in dieser Form bis
1868 erhalten.

Eine weitere Lokomotive der Great Western,
die ,Hurricane”, gebaut von Hawthorn, ent-
sprach zwar den Harrison-Patenten weitge-
hend, doch entfiel das Zwischengetriebe;
dafir wuchs der Durchmesser des Kuppel-
radpaares auf sagenhafte 3048 mm an.
Nach diesen Fehischlagen verzichteten die
britischen Ingenieure in der Folgezeit auf
solche Sonderkonstruktionen, und erst in
den 20er Jahren dieses Jahrhunderts lebte
die Getriebelokomotive wieder auf.

Die Sentinel-Lokomotiven

Ab 1925 setzte die London, Midland & Scot-
tish Rw. auf ihren Nebenbahnstrecken eine
kleine B-Lokomotive der Bauart Sentinel ein.
Als Treibquelle diente eine stehende Zwei-
zylinderdampfmaschine mit Ventilsteue-
rung, die tiber zwei auf den Enden der Kur-
belwelle sitzende Kettenrader und von dort
ausgehenden Laschenketten auf die beiden
Achsen wirkte. Der Dampferzeuger bestand
wie bei den schon mehrfach ausgefihrten
Sentinel-Dampftriebwagen  aus  einem
kleinen vertikalen zylindrischen Wasserrohr-
kessel. Die Feuerbeschickung erfolgte von
oben durch einen Schacht. Ein Gehéause
schloB die Maschinenanlage ein, der Rah-
men bestand aus einfachen Profileisen.

Sentinel stellte drei Typen mit 10, 15 und mit
20t Dienstmasse und Hochstgeschwindig-
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keiten von 30 bis 66 km/h her. In Deutsch-
land baute Hanomag 1929 fir die Kleinbahn
Lineburg—Soltau ebenfalls eine solche Sen-
tinel-Lokomotive, die bis 1940 in Dienst
stand.

Die Clayton-Lokomotiven

Ab 1927 produzierte die Firma Clayton Wa-
gons Ltd. aus Lincoln Getriebelokomativen,
die sich bald einen guten Ruf erwarben und
die auf Nebenbahnen, wo sie die Wirtschaft-
lichkeit und Einsatzbereitschaft leichter Rei-
sezige in der Art der Triebwagen verbessern
sollten, oder im Rangierdienst zum Einsatz
kamen. 1929 kauften auch die indische
Staatsbahn fur ihr nordwestliches Netz zwei
und die New Zealand Rw. eine derartige Lo-
komotive.

Im AuReren dhnelten sie mit ihrem geschlos-
senen Aufbau sehr einer Trambahnlokomo-
tive. Als Antrieb diente eine stehende, im
Fihrerhaus untergebrachte Vierzylinder-
dampfmaschine, die (ber ein Zahnradge-
triebe und eine zwischen den Achsen lie-
gende Blindwelle auf die Kuppelréder
wirkte.

Der White-Forster-Kessel mit einem Be-
triebsdruck von 2,11 MPa (21,1 kp/cm?) be-
stand aus drei Trommeln, einer oben liegen-
den gréBeren und zwei unten befindlichen,
etwas kleiner ausgefiihrten, die in Form
eines umgekehrten V durch Wasserrohre
verbunden waren. Hinter jeder der beiden
Rohrreihen lag ein Uberhitzer; der Kessel-
mantel, der die obere Kesseltrommel um-
faldte, hatte eine Verlangerung nach vorn
und ragte in 2,6 m Hohe aus der vorderen
Stirnwand heraus. Auf diesem herausragen-
den Teil befand sich auch der Schornstein.
Zwischen den beiden Trommeln lag der
Rost; die Feuerbiichse erhielt eine Ausklei-
dung mit feuerfesten Steinen.

In der Ausfiihrung des Gesamtentwurfs und
der Details entsprach die Firma Clayton, wie
bei kleinen Serien ublich, gern den Kunden-
winschen; die technischen Daten, soweit
tiberhaupt bekannt, variierten daher stark.
Die an Neuseeland gelieferte Maschine lief
dort als D1 zunéchst auf der Strecke von
Wellington nach Lower Hutt, die Ergebnisse
entsprachen aber keineswegs den Erwartun-
gen. 1931 wanderte sie deshalb in den Ran-
gierdienst ab und wurde 1936 verschrottet.
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Die Kerr-Stuart-Lokomotiven

Ab 1928 entstanden in der Firma Kerr Stuart
& Co. in Stoke-on-Trent zwei- und dreiach-
sige Bau- und Werklokomotiven fir Spur-
weiten zwischen 600 mm und 1067 mm. Ty-
pisch fir alle Exemplare war die am vor-
deren Ende eingebaute stehende Zweizylin-
derdampfmaschine, die lGber ein Vorgelege
mittels Ketten auf die Achsen wirkte. Ein
Blechgehause schlo die Dampfmaschine
ein und senkte so die Wéarmeverluste.
Bemerkenswert war auch der im offenen
Fiihrerhaus senkrecht untergebrachte Was-
serrohrkessel der Bauart Perkins, der (ber-
hitzten Dampf von 2,1 MPa (21 kp/cm?)
Druck lieferte. Der zylindrische Wassertank
sald zwischen Kessel und Dampfmaschinen-
verkleidung, so dal der aul3ere Eindruck ei-
ner Regellokomotive entstand; wegen der
schmalen Spurweiten fand stets ein Aul3en-
rahmen Verwendung. Als Industrielokomo-
tive bewahrte sich die Kerr-Stuart-Bauart
durchaus, auf Vollbahnen fand sie aber kei-
nen Eingang.

Die Avonside-Lokomotiven

Als weitere britische Getriebelokomotivbau-
art verdient auch die der Firma Avonside er-
wéahnt zu werden.

Als 1931 eine bolivianische Zuckerrohrplan-
tage eine Lokomotive suchte, die bei
600 mm Spurweite 12,2-m-Bbégen durchfah-
ren konnte, entwickelte Avonside in Anleh-
nung an die Heisler-Typen eine eigene Form.
Eine V-formige schnellaufende Zwei- oder
Vierzylinderdampfmaschine lag zwischen
Feuerbichse und Rauchkammer innerhalb
des AufRenrahmens, aber unterhalb des Kes-
sels in Langsrichtung. Die weitere Kraft(iber-
tragung erfolgte tber Gelenkwellen auf die
duBeren Achsen beider Drehgestelle; Kup-
pelstangen verbanden beide Drehgestellach-
sen.

Die gefertigte Stuckzahl blieb nur gering;
Avonside baute 1931 eine Vierzylinder- und
drei Zweizylinderlokomotiven; nach der
Ubernahme der Firma durch die Hunslet En-
gine Comp. entstanden 1939 noch einmal
eine Zwei- und zwei Vierzylinderlokomoti-
ven.

Die ,Leader”-Lokomotiven
der Southern Rw.

Blieben die bisher genannten Getriebeloko-
motiven in Groe und Leistungsféahigkeit be-
schrankt, so waren die von Oliver W. Bul-
leid, dem 1937 ernannten Maschinendirektor
der britischen Southern Rw., entworfenen
Maschinen der ,Leader”-Klasse fiur den
schweren Vollbahnbetrieb gedacht.

Als C'C’-Drehgestellfahrzeug ausgebildet,
nahm der Rahmen den Kessel mit Heizer-
stand, die Wasser- und Brennstoffvorrate
sowie an jedem Ende einen Flhrerstand auf;
ein geschlossener Kastenaufbau liberdeckte
alle Baugruppen.

In jedem der beiden Drehgestelle befand
sich je eine schnellaufende, doppeltwir-
kende Drillings-Gleichstromdampfmaschine.
Merkwirdig war die Steuerung durch in die
Zylinder eingebaute oszillierende und sich
gleichzeitig drehende Hohlschieber mit Ket-
tenantrieb. Oldicht gekapselte Ketten an der
DrehgestellauBenseite  libernahmen die
Kraftibertragung auf die Achsen; die
Dampfmaschine selbst trieb die mittlere
Drehgestellachse direkt an.

Der Kessel lehnte sich an die uns schon be-
kannte Paget-Bauform an. Die Feuerbiichs-
seiten- und die Ruckwand bestanden aus
feuerfestem Mauerwerk; nur die Feuer-
blchsdecke blieb wasserumspiilt, vier Was-
serkammern sorgten fiir einen guten Was-
serumlauf. Langkessel und Uberhitzer ent-
sprachen denen normaler Kessel. Um Platz
fir einen Seitengang zu schaffen, lag der
Kessel auBermittig.

Als Hauptdaten der Leader-Lokomotiven
sind uberliefert: Zylinderdurchmesser
312 mm, Hub 381 mm, Kuppelraddurchmes-
ser 1549 mm, Achsstand 15,239 m, Kessel-
druck 1,96 MPa (19,6 kp/cm?), Rostflache
4 m?, Heizfliche 222 m?, Uberhitzerflache
42,1 m?, Lange Gber Puffer 20,42 m, Dienst-
masse 132,6t, Anfahrzugkraft 195 kN
(19,5 t), Hochstgeschwindigkeit 112 km/h,
Wasservorrat 18,2 m?, Kohlevorrat 4,06 t.
Am 21. 6. 1949 war der Prototyp, der von der
seit 1948 bestehenden British Rw. die Be-
triebsnummer 36 001 erhielt, fertiggestellt;
die erste Probefahrt fand am nachsten Tag
statt.

Vorteilhaft machte sich dabei die Drehge-



stellbauweise fur die Laufeigenschaften und
die Verfigbarkeit der gesamten Dienst-
masse fur die Reibung bemerkbar. Im No-
vember 1949, nachdem Bulleid die Staats-
bahn veriassen hatte, stellte diese den Wei-
terbau der restlichen vier Exemplare ein, die
Probefahrten mit der 36 001 gingen aber bis
zum November 1950 weiter. Dabei zeigte
sich die Maschine als recht storanfillig,
schwierig anzufahren, aber gut in der Be-
schleunigung. Der Kessel erwies sich als lei-
stungsfahig, jedoch fielen die gemauerten
Wande nach einiger Zeit zusammen. Ver-
starkungen l6sten zwar dieses Problem, ver-
kleinerten aber die Rostflaiche auf 2,38 m?.
Unertraglich blieben die réumliche Enge und
die Hitze auf dem Heizerstand, unbefriedi-
gend auch der Kettenantrieb und die unglei-
che Achslastverteilung durch den seitlich
verschobenen Kessel.

Schiiellich ordnete die British Rw. 1951 die
Verschrottung an, die fast fertige 36 002 und
die halbfertige 36 003 folgten baid.

Die CC1 der irischen Staatsbahn

1949 (ibernahm Bulleid die Stelle des leiten-
den Maschineningenieurs bei der irischen

Staatsbahn und sah dort gute Chancen, sei-

nen ,Leader”-Entwurf weiterzuentwickeln.

Wieder entstand ein C'C’-Drehgestellfahr-

zeug, jedoch mit doppeltwirkenden Zwillings-

dampfmaschinen, mit Kolbenschiebersteue-

rung und mit Doppelkessel und zentraler,

ebenfalls ausgemauerter Feuerbichse. Be-
merkenswert war die den ortlichen Verhalt-
nissen angepallte mechanische Torffeue-

rung.

Die technischen Daten der als CC1 bezeich-
neten Lokomotive lauteten: Zylinderdurch-
messer 305 mm, Hub 356 mm, Kuppelrad-
durchmesser 1092 mm, Achsstand 14,827 m,
Kesseldruck 1,4 MPa (14 kp/cm?), Rostflache
2,11 m?, Heizflache 160 m?, Uberhitzerflache
29,8 m?, Lange Uber Puffer 18,3 m, Dienst-
masse 116 t, Hochstgeschwindigkeit
112 km/h, Wasservorrat 12,3 m?, Torfvorrat
11,8t

Bei den ab 6. 8. 1957 durchgefiihrten Probe-
fahrten bewahrte sie sich wesentlich besser
als ihr britischer Vorlaufertyp, zum prakti-
schen Betriebseinsatz kam sie jedoch nicht
mehr; nachdem sie ab 1958 stillstand, fand

" die Ausmusterung schlieRlich 1965 statt.

Die 221-TQ-1
der franzosischen Staatsbahn

Ab 1933 befallte sich die Firma Dampfappa-
rate-Baugeselischaft in Wien (DABEG) mit
neuartigen Kraftanlagen fir den Lokomotiv-
betrieb. 1938 erteilte die franzosische
Staatsbahn dieser und der Firma Batignolles
den Auftrag zum Bau einer Dampflokomo-
tive mit DABEG-Antrieb.

Die 221-TQ-1 hatte einen aufen liegenden
Blechrahmen, drei fest gelagerte Radsatze
und ein fihrendes Drehgestell. Rein duler-
lich schien die Achsfolge 2'C zu sein, es han-
delte sich aber in Wirklichkeit um eine
2'B1.

Als Kraftquelle diente ein unter der Rauch-
kammer in Langsrichtung angeordneter V-
12-Zylinder-Gleichstromdampfmotor mit
Ventilsteuerung. Den Zylinderdurchmesser
wahlte man zu 200 mm, den Hub zu 280 mm,

Leader-Lokomotive der Southern Rw.

die  Maximalleistung  betrug 900 kW
(1224 PS). Von der Kurbelwelle fihrte eine
waagerechte Welle zu den zwei Hohlwellen-
Schneckengetrieben auf den mit 1250 mm
groRen Radern versehenen Treibachsen. Die
Tenderlokomotive hatte im ulbrigen einen
Regelkessel und solite eine stromlinienahnli-
che Verkleidung erhalten.

Hier ergédnzend noch einige technische Da-
ten: Achsstand 8 m, Kesseldruck 2 MPa
(20 kp/cm?), Rostflache 2,17 m?, Heizflache
116,2 m?, Uberhitzerfliche 39,5 m?, Lange
uber Puffer 12,11 m, Dienstmasse 79 t, Rei-
bungsmasse 40 t.

Wegen des Krieges kam es erst 1946 zur Ab-
lieferung. Auf die Stromlinienverkleidung
verzichtete man und legte die Hochstge-
schwindigkeit durch eine andere Uberset-
zung auf 75 km/h fest. Da das Interesse an
neuen Dampflokomotiven in Frankreich aber
schon weitgehend erloschen war, fanden
nur noch wenige Probefahrten statt.

1.5.
Lokomotiven
mit Reibradantrieben

Lokomotiven mit Reibradantrieben bildeten
eine Sonderform der Getriebelokomotiven.
Reibrader ermoglichten ebenso wie Zahnra-
der die Einschaltung einer Ubersetzung zwi-
schen den Dampfzylindern und den Kuppel-
radern; ihr Vorteil lag in der einfachen Her-
stellung, ihr Nachteil in der schlupfbehafte-
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Fontaine-Lokomotive
der Canada Southern Rw.

Holman-Lokomotive der South Jersey Rd.

ten Arbeitsweise, verbunden mit niedrigem
Wirkungsgrad und hohem Eigenwiderstand.

Die Bauart ,, Grund”

Als dlteste Vertreterin dieses Systems gilt
die Bauart ,Grund”. Urspriinglich sollten sol-
che Lokomotiven zur Beforderung langsam
fahrender Lokalzige auf Strecken ohne
Schranken und ohne Wegbewachung die-
nen. Fir die Hochstgeschwindigkeit von
10 km/h war der ausfiihrbare kleinste Kup-
pelraddurchmesser noch zu gro3; ein Reib-
radgetriebe, bestehend aus lUber den Lauf-
radern gelagerten Kurbelwellen mit aufge-
schrumpften Reibrollen, die Federn direkt
auf die Radlaufflichen driickten, besorgten
die Ubersetzung ins Langsame. Die aullen

liegenden Zylinder arbeiteten in herkommli-
cher Weise auf die durch Stangen miteinan-

der verbundenen Kurbelwellen.

Die kleine und unbedeutend gebliebene Lo-

komotivfabrik Médling bei Wien schuf 1873
als Fabriknummer 13 die erste derartige Ma-
schine, einen kleinen B-Tendertyp mit Au-
RBenrahmen. Das Werk konnte sie erst 1879
als ,Tisza” an einen ungarischen Bauunter-
nehmer verkaufen, der sie mindestens bis
1910 nutzte.

Die D7
der Reichseisenbahn in Elsa®-Lothringen

1876 baute dann der Stettiner Vulcan eine
C-Tenderlokomotive, genannt ,Fasolt”, mit
dem Grundschen Reibradantrieb fir die
Reichseisenbahn in Elsal-Lothringen als
Reihe D7. Auch hier war die geforderte
Hochstgeschwindigkeit von nur 10 km/h der
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Anla8 zur Nutzung von Reibradern. Bekannt
sind der Zylinderdurchmesser von 320 mm
bei 450 mm Hub, der Kuppelraddurchmesser
von 1000 mm, der Achsstand von 3,4 m, die
Dienstmasse von 33,5 t und die Zugkraft von
86,4 kN (8,64 t).

Die Fontaine-Lokomotive
der Canada Southern Rw.

1881 entstand in den Grant-Lokomotivwer-
ken in Paterson, New Jersey, USA, nach den
Planen von Eugene Fontaine eine weitere
Lokomotive mit Reibradantrieb. Hierbei ging
es um die Erzielung hoher Fahrgeschwindig-
keiten, ermoglicht durch eine Ubersetzung
ins Schnelle unter Umgehung der sonst not-

wendigen grolRen Treibrader. Fontaine la-
gerte deshalb iber dem Kessel der 2’A1-Ma-
schine eine Welle mit zwei groRen Spei-
chenradern, an die die Treibstangen der
schrag neben der Rauchkammer angeordne-
ten Zylinder angriffen. Blattfedern pref3ten
die Speichenrader auf ein Gegenradpaar,
das auRen auf der gleichen Achse wie die
Treibrader lagerte. Eine Zeitlang soll die Fon-
taine-Lokomotive auf der Canada Southern
Rw. gelaufen sein; 1884 erfolgte der Umbau
in eine konventionelle Maschine.

Die Holman-Lokomotive
der South Jersey Rd.

Die wohl eigenwilligste Reibradlokomotive



blieb die Holman-Lokomotive. Holman, ein
Ingenieur aus den USA, setzte unter jede
Kuppelachse einer normalen 2'B-Maschine
ein spezielles Laufgestell. Dieses bestand
aus drei Achsen mit extrem kleinen Radern
sowie dariber angeordneten zwei weiteren
Achsen mit Radern etwas grofReren Durch-
messers, die als Reibrader mit jeweils zwei
der unteren Laufrader in Verbindung stan-
den. Ach hier lag die Ursache zur Schaffung
dieser Konstruktion in dem Bestreben, der

Lokomotive eine hohe Fahrgeschwindigkeit
zu ermoglichen. ,

1894 kaufte die South Jersey Rd. zwei derar-
tige Maschinen fur den Schnellzugdienst
zwischen Philadelphia und Cape May bei
Baldwin; eine von ihnen lief kurze Zeit auch

bei der SOO-Line anlallich einer Ausstel-
lung in Minneapolis auf einem kurzen Gleis-
stick. Zwischenzeitlich sollen auch Testfahr-

ten auf der Northern Pacific Rw. Comp.

stattgefunden haben; mit vier Wagen er-

reichte man dort eine Geschwindigkeit von
97 km/h.

Das Holman-Prinzip befriedigte erwartungs-
gemaél nicht; solche Geschwindigkeiten er-
reichten auch normale Schnellzuglokomoti-
ven mahelos, auBerdem lief§ das System we-
gen des mehrstockigen Aufbaues und der
kleinen Laufrader die notige Sicherheit ver-
missen.
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2.
Dampflokomotiven
mit erhohtem
thermischem
Wirkungsgrad
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2.1.
Die Rolle

des Wirkungsgrades

Dampflokomotiven waren nicht nur fahrbare
Kraftanlagen, sondern dienten auch der Be-
reitstellung von Heizwarme und Druckluft.
Diesem System stand nur wenig Raum zur
Verfligung; die einschriankenden Faktoren
waren das Umgrenzungsprofil und die
Lange der verfugbaren Drehscheiben und
Unterstande. Verglichen mit ortsfesten
Kraftanlagen, fielen Dampflokomotiven, be-
zogen auf die gleiche Leistung, Ende der
30er Jahre nur ein Zehntel bis ein Fiinfzehn-
tel so grol® aus. Ortsfeste Kraftanlagen un-
terliegen keinen Massebeschrankungen; auf
der Lokomotive konnte dagegen nicht nur
aus Platzmangel, sondern auch wegen der
Masse manche im ortsfesten Betrieb (bliche
und bewahrte Einrichtung keinen Platz fin-
den. Erschwerend wirkten auf die Lokomo-
tive noch die Witterungsverhéltnisse ein;
kein Kessel- oder Maschinenhaus schutzte
vor Wind, Staub, Hitze, Schnee, Kalte und
Regen. Eine Wartung konnte nur vor Fahrt-
antritt erfolgen, ein storungs- und war-
tungsfreier Betrieb Gber viele Stunden hin-
weg blieb unumganglich. Eine Lokomotive
war auch standigen Erschutterungen ausge-
setzt, die alles losrittelten, was nicht abso-
lut fest sal. Daher erwiesen sich viele im
Kraftwerksbau durchaus bewahrte Verbin-
dungen als unbrauchbar. Nicht zuletzt ver-
langte der Betrieb nach sicheren und ein-
fach zu bedienenden Lokomotiven.

Unter diesen Umstanden war der bei moder-
nen Dampflokomotiven erreichte Wirkungs-

grad von 7 bis 9% eigentlich ein ganz be--

achtlicher Wert. Entscheidend ist zudem fir
die Praxis nicht der rein theoretische Wir-
kungsgrad, sondern das Verhaltnis von
Brennstoff- und Betriebskosten zur Leistung
unter Beriicksichtigung des Lokomotivprei-
ses.

Wéhrend der ganzen Entwicklungsge-
schichte des Lokomotivbaus war man be-
muht, dieses Verhaltnis glnstig zu gestalten
und zugleich die einzelnen Komponenten
der Lokomotive den oben erwahnten Forde-
rungen anzupassen. Von vielfaltigen Bemi-
hungen dazu handeln die folgenden Kapitel.

2.2.

Lokomotiven

mit ungewohnlichen
Feuerungsarten

2.21.
Holzfeuerungen

Holz gehort zu den altesten und zugleich be-
deutendsten Brennmaterialien fir den Loko-
motivbetrieb. Verwendung fanden Holzarten
aller Zonen der Erde, wobei aber die tropi-
schen Gebiete mit ihren Urwaldern die
Hauptquelle bildeten.

Doch ist heilRes Klima nicht gleichbedeutend
mit besonders Uppigem Wachstum; auch in
den Tropen bedurfte es ausgedehnter Wald-
bestéande, um die fir die Eisenbahnen erfor-
derlichen bedeutenden Holzmengen sicher-
zustellen.

Man bendétigte deshalb so viel Holz, weil
sein Heizwert, der im Ubrigen stark vom
Trocknungsgrad abhangt, an letzter Stelle
aller Brennstoffe rangierte; groRere Lei-
stungsanforderungen erforderten also die
Kompensierung dieses Nachteils durch ent-
sprechenden Brennstoffeinsatz. Entweder
nutzte man verschiedene Holzarten oder be-
vorzugte eine einzige Sorte, so in nordi-
schen Gebieten Nadelholz oder Birke, an tro-
pischen Kiisten Mangrove, in Siidamerika
Quebrachoholz und im indischen Subkonti-
nent Teakholz.

Holz erforderte eine spezielle Ausbildung
der Feuerbiichse. Da Holz viele flichtige Be-
standteile enthalt, ist die Brenngeschwindig-
keit hoch, ohne dal Schlackenbildung auf-
tritt; der Rost konnte also klein sein. Die
Feuerbliichsen waren dagegen moglichst tief
auszufihren, um auch bei hoher Schichtlage
des Holzes unterhalb der Rohrzone zu blei-
ben. Rechteckige Ausfiihrungen ergaben ein
gunstiges Verhaltnis von Rost und Strah-
lungsheizflache und verlangerten den Brenn-
weg der Gase; letzterem diente auch ein Ge-
wolbe aus Stein oder Stahl. Typisch fur holz-
gefeuerte Lokomotiven blieben ihre grofRen
Kobelschornsteine, die den Funkenflug zu
unterbinden hatten; Leitbleche versetzten in
ihnen das Gemisch aus Abdampf, Abgas
und glihenden Holzteilchen in schnelle Dre-
hung, so daR diese so zerrieben wurden,



dalk sie keine Brandgefahr fir die Umge-
bung mehr darstellten.

2.2.2.
Anthrazitfeuerungen

Ebenso wie Holz stellte auch Anthrazit be-
sondere Anforderungen an die Kesselbau-
art. Anthrazit kann nur in niedriger Schicht
aufgetragen werden und vertragt auch kei-
nen scharfen Zug, weil diese Kohle nicht
backt und schnell in kleine Stiicke zerfallt,
die dann leicht fortgerissen werden. Eine
grofle Rostflache ist erforderlich, damit die
Luftgeschwindigkeit in den Rostspalten ge-
ring bleibt. Anthrazit ist auch sehr gasarm,
so dald sich die Verbrennung nur schwach in
den Heizgasen fortsetzt, deshalb muR die
Kohle bei der Verbrennung vor allem durch
Strahlung wirken. Auch das erfordert einen
groBen Rost und eine maoglichst dicht dar-
Uberliegende Feuerbiichsdecke. Die groRRen
Rostflaichen machten sowohl Bau und Un-
terhaltung dieser Kessel als auch die Unter-
bringung der Lokmannschaft problematisch.
Kennzeichnend fir viele anthrazitgefeuerten
Kessel war deshalb die Trennung von Heizer
und LokfGhrer, wobei das Filhrerhaus auf
dem Langkessel aufsal3. Die Verstdndigung
konnte bestenfalls durch ein Sprachrohr er-
folgen; vorhandene Verbindungsgéange lie-
Ren sich wegen ihrer unglnstigen Lage
kaum begehen. Der Lokfiihrerplatz fiel zu-
dem eng und unbequem aus, die Armaturen
blieben uniibersichtlich und lieRen sich
schwer erreichen. Im Sommer stdrte auch
die vom Kessel ausstromende Hitze.

Da diese Bauart es aber gestattete, ein
sonst unbrauchbares Feuerungsmaterial zu
verwenden, erfreute sie sich auf vielen Bah-
nen, diese befanden sich allerdings aus-
schlieBlich in den USA, trotz aller Nachteile
einiger Beliebtheit.

Die Bauarten Winans und Hayes
Die ersten brauchbaren Kessel fir Anthrazit-

feuerung entwickelte der Fabrikant Ross Wi-

nans, wobei er mit seinen ,Camel’s” eine un-
gewohnliche Konstruktion schuf.

Winans verwendete sehr lange Stehkessel
mit nach hinten abfallender Stehkessel-
decke, wobei der Stehkessel zwar hinter der
letzten Kuppelachse, aber noch innerhalb

13 Lehmann, Dampflok

des letzten Raderpaares lag. Damit fiel der
Rost schmaler als die Spurweite aus. Ver-
antwortlich fir den Gattungsnamen war der
groRe, sehr hohe Dampfdom und das auf
dem Langkessel aufsitzende Fuhrerhaus.
Der Rahmen endete an der Stehkesselvor-
derseite, die Zugvorrichtung lief unter ihm
durch, die Rostbeschickung erfolgte durch
Klappen auf der Stehkesseldecke und der
Ruckwand.

Am verbreitetsten blieben die ,Camel’s” auf
der Baltimore & Ohio RR Comp., die sie
hauptsachlich westlich von Cumberland ein-
setzte, einem 1852 eroffneten Streckenab-
schnitt mit 50 km langen 2%igen Steigungen
und sehr engen Kurven.

Zwischen 1848 und 1854 entstand eine ganze
Anzahl derartiger Maschinen, wobei sie im
Laufe der Zeit immer grof3er und leistungsfa-
higer ausfielen. Der 1849 entstandene D-Typ
hatte beispielsweise Zylinder von 440 mm
Durchmesser bei 559 mm Hub, 1092 mm
groRe Kuppelrader und einen Achsstand von
3,429 m; nur die Endkuppelrdder besalden
Spurkranze. Relativ klein fiel der Kessel aus;
sein Rost maR 2,28 m? und die Heizflache
136 m?. Voll ausgeristet betrug die Dienst-
masse 24,4t Zur Bedienung fuhren zwei
Heizer mit, die ihren Platz auf dem Tender
hatten, der Lokfiihrer stand auf dem Kessel
hinter dem Dampfdom.

Trotz verschiedener Mangel befriedigten die
.Camel’'s” so sehr, daR in der Folge allein bei
der Baltimore & Ohio RR Comp. 118 Stick
liefen, etwa 80 verwendeten die Pennsylva-
nia RR Comp., die Philadelphia & Reading
und die New York & Erie. Bei der Baltimore
& Ohio RR Comp. dominierten sie im Gter-
zugdienst, aus dem sie erst um 1890 ver-
schwanden; zwei Uberlebten sogar die Jahr-
hundertwende; ihre Verschrottung im Jahre
1902 bzw. 1904 beendete endgiiltig eine Pe-
riode erfolgreichen Einsatzes. Abweichend
von den regularen ,Camel’s”, entwickelte
Winans auch zwei D-Reisezugmaschinen fir
1829 mm Breitspur mit Zylindern von
559 mm Durchmesser bei ebenso grofRem
Hub und 1270 mm groRRen Kuppelradern.
Ein friher Vertreter der Achsfolge 2'D ent-
stand 1854 aus einer der 4 bei der Schlie-
Bung von Winans Fabrik ubriggebliebenen
unvollendeten ,Camel’s”. Es handelte sich
dabei zugleich um eine der seltenen Loko-

motiven mit vornliegendem Flhrerstand. Mit
der erwdhnten Reisezuglokomotive hatte sie
die Zylinderabmessungen und den Kuppel-
raddurchmesser gemein. Lok und Tender
hatten zusammen 20 Rader, was dieser ,Ca-
mel” den Spitznamen ,Centipede” ein-
brachte.

Samuel Hayes, der Maschinenmeister der
Baltimore & Ohio RR Comp., baute 1852/53
in den Bahnwerkstatten finf den D-,Ca-
mel's” recht ahnliche Lokomotiven. Diese
verfugten iber Zylinder von 508 mm Durch-
messer bei 559 mm Hub und 1270 mm grof3e
Kuppelrader; die Feuerbichsen fielen mit
1,67 m? Rostflache aber wesentlich kleiner
aus, ebenso die Heizfliche von 99,6 m?. Bei
einer Dienstmasse von 25t konnten sie auf
dem Cumberland-Streckenabschnitt 114t
Wagenzugmasse befordern.

Mit den ,Hayes Ten Wheeler's” erschien
eine weitere Spielart der anthrazitgefeuer-
ten Lokomotive. Damals hatte die Baltimore
& Ohio RR Comp. Schwierigkeiten beim Be-
fahren der 27 km langen Steigung zwischen
Piedmont und Altamont, auf der ,Camel’s”
die mit 2’B-Lokomotiven bespannten Reise-
zlige nachschoben. Hayes' 2'C-Maschinen
sollten das Nachschieben eriibrigen; sie hat-
ten dazu schrag (ber dem Drehgestell lie-
gende Zylinder von 483 mm Durchmesser
bei 508 mm Hub, 1270 mm groRe Kuppelra-
der, 27,2t Dienst- und 21,7t Reibungs-
masse. Drei Einheiten entstanden in den
Bahnwerkstatten, die restlichen 14 lieferten
zwischen 1853 und 1854 verschiedene Fir-
men; die letzte musterte man erst 1897 aus.

Die Bauart Colburn

Zu den speziell fir Anthrazitfeuerung gebau-
ten Lokomotiven gehorten auch die 1854 von
Zerah Colburn, Ingenieur in den New Jersey
Locomotive Works in Paterson, geschaffe-
nen C-Maschinen. Entwickelt far 1829 mm
Breitspur, wiesen sie verschiedene neue
Merkmale auf. Zwar glichen sie auBerlich
sehr den ,Camel’'s”, doch lag die Feuer-
blichse vollstandig hinter den letzten Kup-
pelradern. In der Breite uberschritt sie noch
die Spurweite; die Feuerblchshohe fiel
recht klein aus, und die Feuerbiichsdecke
lag waagerecht. Im Ursprungszustand belief
sich der Zylinderdurchmesser auf 508 mm,
doch reduzierte Colburn ihn bald auf
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1891 baute Baldwin diese
Camelback mit Vauclain-Verbundtriebwerk
fur die Lehigh Valley

457 mm; der Hub betrug 610 mm und der
Kuppelraddurchmesser 1219 mm. Bemer-
kenswert war der kleine Achsstand von nur
3,353 m, der aber zum einen das Befahren
der AnschluBRgleise zu den Kohlegruben er-
moglichte und zum anderen erst die spe-
zielle Ausbildung der Feuerblichse gestat-
tete. Freilich fielen die iberhangenden Mas-
sen sehr grof3 aus und fihrten daher leicht
zu ausgepragten, Lok und Gleis gleicherma-
Ren beanspruchenden Nickschwingungen.
Mit 4,2 m? fiel der Rost fiir jene Zeit sehr
groB aus; die Heizflache umfaRte 93,7 m?,
und die Dienstmasse lag bei 33 t.

Die Bauart Milholland

James Milholland, Chefingenieur der Phila-
delphia & Reading, entwickelte fir seinen
1863 gebauten Sechskuppler ,Pennsylva-
nia”, eine Abart der Winansschen Kesselbau-
art, indem er die Feuerbichse mit einer in
den Langkessel hineinragenden Verbren-
nungskammer versah. Ausfihrliches Gber
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