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1D 2 Drillings-Schnellzugslokomotive der Oesterreichischen Bundesbahnen. Gebaut von der A.-G. der Lokomotivfabrik vorm. G. Sigl in Wiener-Neustadt.

1 D 2 Schnellzugslokomotive neuer Bauart der
Oesterreichischen Bundesbahnen.

In Ergdnzung unserer Mitteilungen auf Seite 188 laufenden
Bandes (13. April 1929) bringen wir obenstehend auch ein Bild
der von der A.G. der Lokomotivfabrik vorm. G. Sigl in Wiener-
Neustadt gebauten 1 D2-Lokomotive, die, im Gegensatz zu jener der
Lokomotivfabrik Floridsdorf, ein Drillingstriebwerk besitzt. Die 4us-
seren Abmessungen und die Radstinde entsprechen den in der
Typenskizze auf Seite 189 angegebenen. Eine Abweichung in der
Anordnung des Laufwerks besteht darin, dass von den vier Kuppel-
achsen nur die zweite und die dritte fest sind, wobei die dritte um
10 mm schwichere Spurkrinze besitzt; die erste Kuppelachse hat
dagegen 30 mm, die vierte 20 mm seitliches Spiel. Beim nach-
laufenden Drehgestell liegt der Drehzapfen iiber der vordern Achse,
sodass diese anndhernd radial einstellbar ist, wihrend die hintere
beidseits 80 mm Bogenausschlag ausfithren kann. Es ergibt sich
somit ein fester Radstand von nur 2070 mm, wihrend die gefiihrte
Linge zwischen zweiter Kuppelachse und vorderer Laufachse des
hintern Drehgestells 5705 mm betrigt. Die Maschine kann infolge-
dessen noch Kurven von 150 m Radius befahren.

Die drei Zylinder haben 530 mm Durchmesser bei 720 mm
Kolbenhub; die dussern liegen horizontal und treiben mit 4 m langen
Stangen aus Sonderstahl die dritte Kuppelachse an, wihrend der
schrige Innenzylinder mittels einer 2330 mm langen Stange auf die
zweite Kuppelachse arbeitet. Wie im beigegebenem Bilde sofort
auffillt, ist das Gestidnge fiir die dussere Steuerung nicht sichtbar,
was der Maschine ein besonders ruhiges Aussehen verleiht; das
Steuerungsgestinge ist fiir alle drei Zylinder in einem Stahlguss-
gehiuse vereinigt, das rechts vor dem Fiihrungstriger in Plattform-
hohe gelagert ist. In dem hintern, vertieften Teil dieses Gehduses
liegt unten, dreifach gelagert, die Steuerkurbelwelle. Die Kurbeln
treiben kurze Kurbelstangen an, deren obere Augen mittels ge-
gabelter Lenker an entsprechend ausgebildeten Armen der Um-
steuerschwinge hingen. Diese selbst ist ein kriftiger, rahmenfdr-
miger Korper aus Stahlguss und trigt ausser den drei erwdhnten
Armen noch den Umsteuerarm und Ansitze fiir Ausgleichfedern.
Die Achse der Schwinge liegt lotrecht iiber der Kurbelwelle. Durch
ein mittleres Auge sind die Kurbelstangen im Verhiltnis 3:1 geteilt,
in diesen Augen sind die ebenfalls gegabelten Ventilschubstangen
eingelenkt, deren Vorderenden an den innern Hebeln der Ueber-
tragungswellen hiangen. Die Uebertragungswellen sind ebenfalls im
Steuergehduse gelagert, und zwar die fiir die Aussenzylinder gleich-
achsig, die fiir den Innenzylinder vor den beiden andern; sie er-
strecken sich bis in die Lingsebene des zugehorigen Ventilkasten-
antriebes und tragen hier die dussern Uebertragungshebel, die die
Ausschldge im Verhiltnis 350 :200 fibersetzen und mittels einstell-
barer Stangen auf die den Nockenwellen aufgekeilten Antriebhebel
iibertragen. Die Wailznocken betdtigen die Ventilspindeln unter
Zwischenschaltung von Hebeln, die auf exzentrisch gedrehten
Bunden ihrer Lagerbolzen schwingen. Diese Bolzen ragen aus dem
zylindrischen Gehiuse, in dem die Nockenwelle samt Nocken,
Zwischenhebeln und Innenteilen der Leerlaufvorrichtung unter-
gebracht ist, nach aussen, und konnen auf der Stirnwand zur Ein-

stellung der Steuerung verdreht und festgestellt werden. — Der
Antrieb der Steuerkurbelwelle geht von der dritten Kuppelachse
aus, auf die zwischen den Traglagern in einem zweiteiligen Stahl-
gussgehduse ein Kegelrad aufgekeilt ist. Dieses Kegelrad iibertrigt
die Radumdrehungen im Verhiltnis 1:3 auf ein Ritzel, das mittels
einer schrig nach vorne aussen aufsteigenden Gelenkwelle mit
zwei Kreuzgelenken und einer Lidngsverschiebungskupplung (zum
Ausgleich des Federspiels) ein zweites Ritzel antreibt. Dieses kimmt
mit der Untersetzung 3:1 mit einem zweiten Kegelrad in einem
Gehduse am rechten Fiihrungstriger, dessen Achse durch eine
Flanschkupplung mit der Steuerkurbelwelle verschraubt ist. — Die
Steuerung ergibt fiir Vorwirtsfahrt im Mittel 829/, fiir Riickwarts-
fahrt 73 °/, Hochstfiillung.

Rost- und Verdampfungsheizfliche entsprechen denen der erst-
beschriebenen Lokomotive, dagegen ist die Ueberhitzerheizfliche
mit 98,5 m? noch um 7,5 m? grosser. Das Reibungsgewicht betrigt
72 t, bei 118,6 t Dienstgewicht.

KORRESPONDENZ.

Zur ersten geschweissten Eisenbahn-Fachwerkbriicke,
Chicopee-Falls erhalten wir noch folgende zwei Zuschriften, mit
denen wir diesen Meinungsaustausch schliessen. Redaktion.

Die Ausfiihrungen von Herrn Dipl.-Ing. O. Bondy auf Seite 165
der ,S.B.Z.“ veranlassen mich, kurz noch folgendes zu bemerken:

1. Ein Heftschweissen einer grosseren raumlichen Konstruk-
tion kommt meines Erachtens nicht in Frage, denn auch da kommt
man ohne vorheriges provisorisches Verschrauben der Knoten nicht -
aus. Es ist nicht damit getan, die an einem Knoten zusammen-
stossenden Teile — Gurten, Diagonalen — notdiirftig zusammen-
zuheften, sondern sie im Raume, also unter Umstdnden in freier,
grosser Hohe in richtiger Lage zum endgiiltigen Verschweissen zu-
sammenzufiigen.

2. Wenn die Herstellung der Schlitze fiir die Schlitzschweis-
sung durch den Brennapparat durchgefiihrt werden kann, ohne die
spitere Verschweissung zu beeinflussen, so wire das ein Vorteil
fiir die Verwendung von Schlitzschweissungen.

3. Es ist offensichtlich, dass bei dem amerikanischen Bei-
spiel die grosse Gewichtsersparnis von 40 t mit auf Grund der
kontinuierlich durchgefiihrten Lingstriger errechnet wurde. Das ist
aber, wie ich bereits friiher schrieb, eine rein konstruktive Mass-
nahme, die mit dem Schweissen nicht das geringste zu tun hat.

Sterkrade, den 15. April 1929. Dr. Ing. F. Bohny.

* & *

Zu Punkt 3 obiger Bemerkungen ist zu sagen:

Der kontinuierliche Lingstrigeranschluss ist ein bezeichnendes
Beispiel fiir die Vorteile, die die Schweissung am richtigen Platz
bietet. Bei genieteter Ausfithrung sind sowohl Zuglasche als auch
Lingstriger durch Nietldcher geschwicht, miissen daher nach den
reduzierten Querschnittsgrossen Fn und Wr bemessen werden. Bei
geschweisster Ausfiihrung bleibt aber der volle Querschnitt erhalten.
Die Anwendung der Schweissung an Stelle der Nietung trigt also
auch hier zur Gewichtsersparnis wesentlich bei.

Berlin-Zehlendorf, 23. April 1929. Dipl.-Ing. Otto Bondy..
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