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1C1 Heidampf-Verbund-Personenzug-Lokomotive, Bauart Golsdorf, mit Rauch-
rohreniiberhitzer Patent Schmidt, Serie 429 der k. k. Osterr. Staatsbahnen.

Von Ingenieur Hans Steffan, Wien.
(Mit 20 Abbildungen.)

Die heute am meisten gebaute und fast iiberall
zu findende Lokomotivtype der k. k. dsterreichi-
schen Staatsbahnen ist die 1 C 1 Heidampf-Ver-
bund-Lokomotive Bauart Golsdorf, Serie 429, die
ob ihrer vielfachen Verwendbarkeit auf fast allen
Strecken mit den verschiedensten Ziigen im
Dienst steht; sie hat durch die Anbringung des
Schmidtschen Rauchrohreniiberhitzers Leistungen
bis zu 1150 PS erméglicht und trotz ihrer kleinen
Réder (1614 mm) Geschwindigkeiten bis zu
110 km/St. erreicht. Diese Treibrider sichern ihr
im Verein mit dem groflen Kolbenhub ein schnelles
Ingangbringen der Ziige.

Diese Maschinentype hat eine so interessante
Durchbildung seit der ersten Ausfithrung als
1 C Tenderlokomotive, Serie 129 erfahren, dafd sie
hier in Kiirze an Hand der Abb. 1—4 wieder-
gegeben sei.

Fir die Beférderung mittelschwerer Schnell-
und Personenziige auf verhiltnismiflig kurzen
Strecken mit groflen Steigungen von 15—20
von Tausend wie z. B. Steinach—Irdning,* Laibach
—Tarvis usw. wurde im Jahre 1902 die 1 C Tender-
lokomotive, Serie 129 von M. R. Gélsdorf ent-
worfen, Abb. 1, fiir eine zuldssige Fahrgeschwin-
digkeit von 80 km/St., mit Treibridern von 1614 mm
Durchmesser, gleich den vielen alten 1B Loko-
motiven, Serie 19—26, mit Auflenrahmen und
iiberhdangender Feuerbiichse.

Der 2650 mm iiber S.-O.-K. liegende Kessel
hat eine tiefe Feuerbiichse, welche iiber dem
Rahmen steht und bei 1318 mm kleinstem Durch-
messer, 200 enge Siederohre von 39/44 mm
Durchmesser und 3500 mm lichter Linge zwischen
den Rohrwinden enthdlt. Die innen liegenden
Rahmen haben 24 mm Stirke. Die Tragfedern
der beiden vorderen Achsen liegen oben und sind
durch Ausgleichhebel verbunden, ebenso die
unterhalb der Achsen liegenden Federn der 3. und

* Auf dieser Strecke verkehrte auch die alte C Per-
sonenzuglokomotive, Bauart Hall der Kronprinz Rudolf-
bahn, spater Serie 29 der k. k. osterr. St.-B., derzeit auf
929 umgeidndert, mit 1495 mm Treibridern und iiber-
hdngender Feuerbiichse.

Uebersicht der Hauptabmessungen der Lokomotiven
Serie 129 - 429 der k. k. Osterr. St.-B.

©
o

Serienbezeichnung . . 129 | 229 | 329 ‘ 429
Type . . . . . . | 1Ct ; 1C1 | 1C1 [ 1C1
Erstes Lieferjahr 1902 | 1904 | 1907 | 1909
Zahl der Maschinen . BEVAN IR TR B ey
Ueberhitzer .o - — | Clench | Schmidt
Durchmesser des H.-Z. mm | 420 420 | 450 | 475

» » » N-Z.  » | 650 650 | 690 | 690
Querschnittsverhdltnis 1 : | 24 24 | 235 | 21 _ )
Kolbenhub . . . . mm 720 | 720 | 285==21 "7 -
Treibraddurchmesser . » 1614 | 1614 | 1614 | 1614
Dampfspannung . Atm. | 14 14 | 15 15
Zahl der Siederohre .  St. | 200 | 200 | 218 | 136

» » Rauchr. 119/127 » — = | — 18
Durchm. d. Siederohre mm | 39/44 | 39/44 | 46/51 | 46/51
w. Linge der » » » | 3500 | 3500 | 3080 | 4060
d. » » » » » | — — 11300 —
w.Heizfl.d.Feuerbiichse mm | 94 94 | 142 | 142
» » » Rohre . . » | 967 | 967 | 1076 | 1175
» Verd.-Heizflache . . » | 1061 (1061 | 1218 | 1317
d. Ueberhitzer-Heizfl. . » | — — | 454 | 281
Ganze Heizfliche . . » 11061 [ 1061 1‘467'2 1598
Rostflache . . . . . » | 20 20 B - 8660 >,
Ganzer Radstand . . » | 6450 | 8000 [ ~30-""159:8 . 7.,
Leergewicht . . . . t | 443 | 505 | 542 | 551
Dienstgewicht . . . » | 575 | 671 | 597 | 612
Treibgewicht . . . » | 430 | 420 | 430 | 433
Wasservorrat . . . m3| 69 95 — —
Kohlenvorrat . . . . » 30 40 - —
Zul. Geschwindigkeit km/St. | %%* 80 | 80 | 90

*riickw, '

4. Achse. Das Triebwerk der Zweizylinder-Ver-

bund-Maschine weist die Golsdorfsche Anfahr-
einrichtung mit gewd&hlicher Heusingersteuerung
auf. Der grofle Kolbenhub von 720 mm, ein fiir
Tenderlokomotiven bis dahin unerreicht grofles
Maf}, ermoglicht kleinen Zylinder-Durchmesser
und damit leichtes Gestdnge und geringe Zapfen-
drucke, er stellt sich zum Vergleich mit den
iibrigen gebrduchlichen kleineren Huben wie folgt:

720 680 660 650 632

1614 1520 1478 1456 1418
612 600 580 540
1370 1342 1300 1208




Abb. 1. 1C Verbund-Personenzugtenderlokomotive, Bauart Golsdorf, Serie 129 der k. k. dsterr. St.-B.
Gebaut 1902, 17 Stiick, Bahn-Nr. 129.01—129.17.

ein Verhéltnis, wie es frither bei den Lokomotiven
der sogenannten «Type fiir gemischten Dienst»
vielfach gebrauchlich war. Die Kuppelachsen
haben 4 m festen Radstand, die vordere Laufachse
ist nach Bauart Adams radial einstellbar, jedoch
ohne Riickstellvorrichtung wie allgemein bei der
k. k. osterr. St.-B. iiblich.

proben erreichte die Lokomotive eine Fahr-
geschwindigkeit von 110 km/St, entsprechend
360 u/min. und 863 m mittlerer Kolbengeschwin-
digkeit. Von der Serie 129 wurden im Jahre
1902 die ersten 7 Stiick von der Lokomotivfabrik
in Floridsdorf, die {ibrigen 10 Stiick von der
Lokomotivfabrik vorm. G. Sigl in Wr.-Neustadt

Abb82. 1.C1 Verbund-Personenzugtenderlokomotive, Bauart Golsdorf, Serie 229 der k. k. dsterr. St-B.
Gebaut 1904—1910, 115 Stiick, Bahn-Nr. 229.01—229.115.

Die” Vorrate der Maschine sind sehr reich
bemessen, 69 m? in den beiden seitlichen, weit
vorreichenden Seitenkidsten und 3 m3 Kohle, links
an der Heizerseite und im riickwartigen Kohlen-
bunker. Mit diesem vermochte die Lokomotive
selbst bei den schweren Touristenschnellziigen die
61 km weite Strecke Wien—St. Polten mit
langer 109, Steigung zu durchfahren ohne
Ergianzung der Vorriate. Bei den Polizeifahr-

gebaut. Sie war die erste 1 C Personenzugtender-
lokomotive QOesterreichs und erregte ob ihrer aus-
gezeichneten Verwendbarkeit auch die Aufmerk-
samkeit der k. k. priv. Siitdbahngesellschaft, fiir
deren lebhaften Personenverkehr sie wie geschaffen
schien. Es handelte sich dabei weniger um die
Beférderung im Lokalverkehr Wien—Maodling—
Baden, sondern vielfach bis Payerbach, 89 km
von Wien entfernt. Die knapp bemessene Fahr-



Abb. 3. 1C1 Verbund-Personenzuglokomotive Bauart Golsdorf, Serie’ 329 der k. k. dsterr. St.-B.
Gebaut 1907—1909, 93 Stiick, Bahn-Nr. 329.01—329.,93,

zeit insbesondere der Touristenziige gestattete
keinen Aufenthalt in Wr.-Neustadt zum Erginzen
der Wasservorrdte, anderseits waren die drei-
achsigen Schlepptender fiir diese Entfernung zu
grof. M. R. Gélsdorf trug diesem Wunsche durch
die Hinzufiigung der Schleppachse als 1 C1 Type,

k. k. Osterr. St.-B. beschafft. Auch die k. k. priv.
Siidbahn hat 11 Stiick Nr. 1201--1211 vom Jahre
1903—1906 in Betrieb genommen. Auf der k. k.
St.-B. wurde diese Maschine so beliebt, daf} sie
die Hauptpersonenziige auf vielen Strecken, z. B.
Budweis—Linz, Budweis—Eger, fithrte. Gegeniiber

Abb. 4.

Serie 229, Rechnung, womit bei geringerer Be-
lastung der Achsen die Vorrite auf 9'5 m?® Wasser
und 40 m3 Kohle vergréert wurden, die einem
Aktionsradius von fast 100 km entsprechen.

Als 1C1 Lokomotive nunmehr mit Serie 229
bezeichnet, fand diese Maschine rasche Verbreitung,
denn vom Jahre 1904 bis 1911 wurden 115
solcher Maschinen, Abb. 2, ohne Aenderung fiir die

1 C1 Hei8dampf-Verbund-Personenzuglokomotive. Bauart Gdlsdorf, mit Rauchrdhreniiberhitzer Patent
Schmidt, Serie 429 der k. k. dsterr. St.-B.
Gebaut 1909—1910, 57 Stiick, Bahn-Nr. 429.01—429.57.

der bekannten dlteren 2 B Lokomotive, Serie 1—4
vermochte sie um 20—30%, héhere Belastung zu
ertragen; sie hatte bei gleicher Rostfliche von
2 m? die hohere Dampfspannung und Verbund-
wirkung voraus und auf alle Fille ein hoheres
Treibgewicht zur flotten Ingangbringung der Ziige.
Gegeniiber der Schlepptenderlokomotive hatte sie
geringere Linge und Gewicht.
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Abb. 5.

1°C1 Verbund-Personenzuglokomotive, Kategorie Illt , der kgl. ungarischen St.-B.

Gebaut 1908, 65 Stiick, Bahn-Nr. 3751—-3815.

Eine weitere Leistungserhohung der 1CH1,
Type, Serie 229, durch Einbau des Schmidt-
Ueberhitzers, nunmehr Serie 29, erfolgt gegenwartig
an zahlreichen im Bau befindlichen Lokomotiven,
itber die nebst Serie 129—229 wir nach Fertig-
stellung noch genauer berichten werden.

von uns bereits ausfithrlich beschrieben®.  Der
bedeutend vergrofierte Kessel von 3 m? Rostflache
erhielt den Clench-Dampftrockner nach der Bauart
der k. k. dsterr. Staats-Bahnen und 15 Atm. Dampf-
spannung, auch die Zylinder wurden vergrofiert,
wie aus der Uebersichtstabelle hervorgeht. Bei

Abb. 6.

1 C1 Heifldampf-Verbund-Personenzuglokomotive, Bauart Gélsdorf, Serie 429 der k. k. priv. Siidbahn-

Gesellschaft (ungar. Linien) mit Rauchréhreniiberhitzer Patent Schmidt.
Bahn-Nr. 429.01—429.06.

Die grofle Verwendbarkeit der Serie 229 im
Personenzugdienste gab die Anregung, diese Ma-
schine fiir schwere Personenziige im Hiigelgeldnde
und Gebirgsstrecken zu verwenden, wozu die
Vergroflerung des Kessels und die Hinzufiigung
eines Schlepptenders erforderlich war. Diese
nunmehr als Serie 329 bezeichnete Lokomotive
ist in Abbildung 3 und 9 dargestellt und wurde

den Probefahrten erreichte sie leicht 110 km/St.
und vermochte mit 313 t Wagengewicht auf 10%/y,
anhaltender Steigung eine Geschwindigkeit von
42 km/St. einzuhalten, was ungefahr 900 PS. ent-
spricht gegen etwa 700 PS. der Serie 229. Vom

* Siehe «Die Lokometive», Jahrgang 1907, Seite 101
mit 2 Abb.
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Achse
»
»
»
»

»
»
»

»

»
»
»
»

d. Heizflaiche des Dampftrockners

Aeuflere Gesamtheizfldche

Leergewicht
Dienstgewicht .
Belastung der 1

15 Atm.
800 mm

218 —
46/51 mm
3080 »

1300 »

2800 mm
1076 m?

28481060 = 30 m®

»

»

ge der Feuerrohre
» Box

»

»

w. Heizfliche der Feuerrohre
»

Kesselmitte ii. S. O. .
Dampfspannung . . . . .
Krebstiefe am Kesselbauch , .
Anzahl der Feuerrohre .
Durchmesser der Feuerrohre .
Wasserb. Lin

Rostfliache
Dampfb.

»

690

236 —
»
»
»
»
»
»

720 mm

450 mm
850
1614

druckzylindes

Nieder

Querschnittsverhéltnis

Kolbenhub

»

»
»
enldnge

Durchmesser des Hochdruckzylinders
»

Lauf-Achslagerhals

Treibraddurchmesser
Treib-

Laufraddurchmeése'r .

Kuppel-
Treigstang

zusammen

»

— 127 —

bei denen die Hochstge-
schwindigkeit von 80 km/St.
weniger in Frage kommt, als
rasches Ingangbringen der
Ziige. Auch die konigl. ungar.
Staats-Bahnen haben diese
Type, Abb. 9, ob ihrer all-
seitigen Verwendbarkeit mit
geringfiligigen Aenderungen
alsKateg.Ill; in 65 Stiick von
denosterreichischen Fabriken
beschafft,deren Beschreibung
in unserer Zeitschrift bereits
erfolgt ist.*

2 gleiche Lokomotiven,
Bahn-Nr. 61—62, Fabr.-Nr.
4873—4874 erhielt die k. u. k.
Militarbahn Banjaluka—Do-
berlin im Jahre 1908 von
der Lokomotivfabrik vorm.
G. Sigl in Wr.-Neustadt.

Sie sollten nur 138 t
maximalen Achsdruck er-
halten, weshalb der vordere
Balancier ‘geandert und da-
durch auf die Laufachsen
ein grofierer Gewichtsanteil
iibertragen wurde.

Die ausgezeichneten Er-
folge des Rauchréhreniiber-
hitzers vonSchmidt, bei der
damit zuerst ausgefithrten
2 B Schnellzug- Lokomotive
Serie 306** bewirkten die

gleiche Einfithrung bei der

Serie 329, die nunmehr als
Serie 429 zur Beschaffung
gelangte. Die Erstausfithrung
wie bei Serie 306 in der
Maschinenfabrikderpriv.6st.-
ung. Staats-Eisenbahngesell-
schaft in Wien, mit genau
gleichen Details, die bei Be-
schreibung der Serie 306
ausfithrlich in Zeichnungen
dargestellt worden sind. Der
Ueberhitzerkasten fast glei-
chen Modelles wie bei Serie
306 dient fiir 18 Elemente
und enthilt gleichzeitig den
Reglerschieber mit Zahntrieb
und Umschaltstellung fiir Ge-
fallfahrt.*** Abb. 11.
DerReglerquadrantnach
Abb. 12 hat statt des Ge-
lenkes eine ovale Bohrung

* Siehe «Die Lokomotive»,
Jahrgang 1910, Seite 201, Abb. 2.

** Siehe «Die Lokomotive»,
Jahrgang 1908, Septemberheft,
mit 16 Abb.

w+ Sielte Seite 166, Jahrg.

1908 und Seite 79, Jahrg. 1911.

in neuerer Zeit erhalten. Abb. 13 stellt den
Klappenautomat letzter Ausfithrung dar mit be-
weglichem Kolbenventil.

Bei  gleichbleibender  Kessellinge mufite
zwecks Verldngerung der Rauchkammer zur not-
wendigen Unterbringung des Ueberhitzers die
Lange der Siederohre von 4400 auf 4060 mm
Lange zwischen den Rohrwinden gekiirzt werden.
Die Feuerbiichse von 3100 duflerer Linge ist auf
2 Peridelbleche gekiirzt, das vordere am Krebs,
das riickwéartige am Mantelring, iiberdies ist da-
zwischen eine Gleitstiitze angeordnet: Die
Feuerbiichse hat 800 mm Tiefe am Kesselbauch
und tragt ein langes Feuergewdlbe. Die Ver-
ankerung der Feuerbiichse ist die iibliche mit
Deckanker und Ueberlegeisen sowie Queranker.
Am riickwértigen Kesselschufy sitzt der Dampf-
dom von 790 mm Durchmesser, der geringen
Hohe wegen nur aus zwei Teilen, Domschale und
Untersatz bestehend. Die Langstdfle des Zylinder-
kessels sind mit 6 reihiger Laschennietung ver-
sehen. Die Teilung der Siederohre ist nach Goélsdorf.
4 Die Rahmen von 27 mm Stédrke sind vorne

5 €twas eingezogen, um der Laufachse ge-

niigendes Seitenspiel zu ermoéglichen. Um
%! moglichst Gewichtzu sparen,istdie Rahmen-
oberkante zwischen den R#adern herabgezogen.
Mit Ausnahme der letzten Kuppelachse liegen alle
Federn oberhalb der Achslager; jene der 1. und 2.
sowie 3. und 4. Achse sind durch Langshebel
ausgleichend verbunden, w#hrend die Schlepp-
achse einen Querhebel in der Vorderebene auf-
weist, genau gleicher Ausfithrung wie bei Serie 108%*
und bei verschiedenen Drehgestellen.

Die letzte Kuppelachse hat eine Tragfeder,
System Poldihiitte**, Abb. 14, nach neuerer Aus-
fithrung, jedoch nur mit 4 mm hohen Rillen.

Die vorderen und riickwartigen Adamsachsen
sind mit je 45 mm Seitenspiel radial einstellbar,
ohne jede Riickstellvorrichtung. Diese einfache
Achsanordnung 1C1 gegen 2C hat sich hier in
Folge der angefithrten Griinde fiir diesen Zweck
aufierordentlich bewdhrt, sowohl in den geraden
als in kurvenreichen Strecken. Bei wiederholten
Probefahrten mit Serie 229 und 429 war es dem
Schreiber dieser Zeilen gegonnt, Geschwindig-
keiten von 110 km/St. bei tadellosem Lauf mit-
zumachen. Der leicht erklarliche Unterschied beider
liegt in der baldigen Erschopfung des kleineren
Kessels der Serie 229, wihrend Serie 429 mit
vollem Wasserstand und ablassenden Ventilen
das Rennen mitmacht.

Seit einigen Jahren ab Lokomotive 229.93,
42.921 und 60.295 beziehungsweise 160.06 sind
die k. k. oOsterr. St.-B. dazu iibergegangen, die
normalen Laufrader mit 870 mm Durchmesser bei
Serie 160*, 229 und 429 mit gufleisernen Rad-

sternen zu bauen. Seit Anfang der Siebzigerjahre

* Siehe «Die Lokomotive», Jahrgang 1909, Seite 273,
Abb. 138.
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530 mm
26

Kanallinge am N. C.

10 St

17
1475 mm

Anzahl der Blitter, Schleppachse

30 m?
46/51 mm

1191127 »

. 4060

N

10602848

136 Feuerrohre, Durchmesser .

Rostfiche
18 Rauchrohre,

»

» Aeuflere Ueberdeckung am H.-C.

sonst

»
Treibradsterndurchmesser .

»

»

26
—5

N.-C.
H.-C.

»

»

»

Innere

730
1614

»

Laufradstern

»

lichte Linge der Rohre .

»

Treibraddurchmesser .

142 m?
884

w. Heizfldche der Feuerbiichse

»

6'/,

Lineares Voreilen am H.-C.

»

870
200X252 »

Lauf- u. Schleppraddurchmesser .
Laufachslagerhals

Treiblagerhals

»

Feuerrohre
Rauchrohre .

Verdampfungsheizflache

»
d. Ueberhitzerheizfliche .

6
551

N. C.

»

291
1317 »

Leergewicht

. 200230 »

»

»

612

Dienstgewicht

. 180230 »

Kuppellagerhals .

28.1
1598 »

»

430

Treibgewicht .

1120 mm

Entfernung der Lagermittel

Ganze w. u. d. Heizfliche .

Dampfspannung .

»

103

Belastung der 1. Achse .

475
690
250

Durchm. des Hochdruckzylinders

15 Atm.
31/, Zoll

»

143

»

»

Nieder » »

»

2 Sicherheits-Coale-Ventile, Durchm. .
Linge der Tragfedern,

»

144

»

H. C. Kolbenschiebers

Querschnittsverhdltnis der Zylinder

Kolbenhub .

»

»

und

Lauf-

»

143

»

1:21 —
720 mm
1900

»

900
910
. 9010 »

Kuppelachsen
jene der Schleppachse

Federblattstirke .

»

79
90 km/St.

»

Zuldssige Geschwindigkeit

— 129 —

»

Treibstangenldnge .

Weite des Einstromkanales H. & N. .40 u. 50 »

des vorigen Jahrhunderts wurden bei den be-
kannten D Gebirgsgiiterzuglokomotiven von Serie
72 an, bei den k. k. dsterr. St.-B. solche ausgefiihrt,
spater bei der Lokomotivserie 73, 174, 178 und
bei spdteren Lieferungen auch Serie 199, 278 und
299. Die Gewichtsverhiltnisse stellen sich hier
wie folgt:

2 Laufradsterne, Gufleisen. 388 — kg

FluR-Eisengufld  — 324 »
1 Achse .o 390 390 »
2 Sprengringe . . . . . 5 5 »
2 Radreifen . . . . . . 397 397 »

1160 — 1116 kg

Der Radsatz ist somit um blol 68 kg
schwerer, jedoch bedeutend billiger in der An-
schaffang.

Die Zugianglichkeit der Achslager ist durch
entsprechend grofle, ovale Fenster im Radkérper
gewahrt, wie Abb. 15 zeigt, mit entsprechenden
Wulsten als Verstarkung.

Mit dieser in Europa noch neuen Einfithrung
gufleiserner Laufradsterne hat M. R.G61lsdorf,
wie schon so oft, zur Verbilligung der 0oster-
reichischen Lokomotiven beigetragen, ohne die
Giite herabzudriicken, da die frither verwendeten
Stahlgufilaufrider weit o6fter Fehlgiisse aufwiesen.
Von welcher Leistungsfahigkeit diese Gufleisen-
rader sind, zeigt die Verwendung der Serie 229
mit 12'7t Achsdruck bis zu 80 km/St. Geschwin-
digkeit, jene der Serie 429 bis zu 90 km/St.
Fahrgeschwindigkeit mit 548 u/min, die bei den
Polizeiprobefahrten auf 670 steigt, also iiber elf
Umdrehungen in der Sekunde.

Die Dampfzylinder wurden schon bei Serie

329 aufiég mm vergrofiert, gegen 220 mm der

690 650

Serie 129—229 nebst einer Erhéhung der Dampf-
spannung von 14 auf 15 Atmosphéren. Die Ein-
fithrung des Rauchrohreniiberhitzers von Schmidt
veranlafite, wie bei Serie 306, eine Vergrifierung
des Hochdruckzylinders auf 475 mm, womit das
urspriingliche Querschnittsverhaltnis von 1 : 24
auf 1:21 sank, wie allgemein bei Heifldampf
iiblich. Um moglichst wenig am Triebwerk zu
andern, wurde zunichst die Niederdruckseite mit
dem Flachschieber unverandert beibehalten und
nur der ohnehin neu herzustellende vergrofierte
Hochdruckzylinder erhielt Kolbenschieber von
250 mm Durchmesser und {naturgemifl Auflerer
Einstromung, da die Steuerung beiderseits un-
verandert blieb und der allfallige Entfall der
Stopfbiichsen infolge innerer Dampfeinstromung
nur bei Zwillingslokomotiven mdéglich erscheint.

Das Schiebergehduse wurde nicht mehr an
den Enden mit dem Dampfzylinder biindig, son-
dern kiirzer hergestellt, soweit es der Schieber
gestattet, wie aus den Abb. 5 bis 7 deutlich er-
sichtlich ist. Um Platz fiir die verlangerten Heif3-

* Siehe Abb. 4, Seite 27; Jahrgang 1912 der
«Lokomotive».
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Abb. 11. Reglerschieber mit Umschalteinrichtung fiir Fahrt auf Gefélle. NaBdampf zu den Dampfzylindern und Ueberhitzern.
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3. Abb. 13. Klappenautomat, neuere Ausfithrung der k. k.
~ osterr. St.-B.

3. dampf-Stopfbiichsen zu schaffen, wurden die Hoch-
druckzylinder um 80 mm vorgeschoben, wihrend
die Niederdruckzylinder ungeéndert blieben; letztere
erhielten Huhnsche Packungen, Abb. 17. die be-
kanntlich gleiche Baulinge wie die gewohnlichen
Packungen haben, sich sehr dauerhaft erweisen,
. N§ die Kolbenstangen schonen und sich mit der Pfanne
' T | — durch Abdruckschrauben leicht herausheben lassen.
u;/ /’/qf_‘"?‘"r“m‘*‘ i Die Einfithrung des Heildampfes hatte einen

/ _ /'/ } = auflerst befriedigenden Gesamterfolg, so dafd diese
AT | efulle Maschine fortan die meistgebaute neuere Type

' der k. k. osterr. St.-B. wurde. Die ersten 57 Stiick

Abb. 12. Reglerquandrant mitZUmschalteinrichtung fiir blieben, wie erwdhnt, mit ungednderter Nieder-
die Fahrt auf Gefillen. druckseite.
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Abb. 14. Unten liegende Tragfeder nach System Poldihiitte, Rille 4 mm tief.

Wie bei den gleichzeitig beschafften anderen
Heildampftypen zeigte sich jedoch, trotz sorg-
faltiger Schmierung, ein wenigbefriedigendes Arbeiten
des Flachschiebers, weshalb um so mehr zur An-
wendung der Kolbenschieber geschritten werden

98 %o

Radstern ™ 730.

. -

Abb. 15.

von 398 mm Durchmesser, wie Abb. 16, Serie 80,
zeigt, nach Ausfithrung der Serie 380.100.

Bei den spéteren Ausfithrungen wurden jedoch

die Entlastungsrillen nicht durchgehend gemacht,
sie enden 15 mm vor dem Stoff, die 3 mm

i

Laufradsatz der k. k. dsterr. Staatsbahnen mit guBeisernem Radstern.

Raddurchmesser 870 mm fiir

Serie 160, 229 und 429.

konnte, als sich letztere vollkommen zufrieden-
stellend im Betrieb zeigten. Nach der von M.R. Gols-
dorf streng durchgefithrten Normalisierung zwecks
Vereinfachung und Verbilligung der Instandhaltung,
erhielten die Niederdruck-Zylinder Rohrschieber

Bohrungen blieben weg, so dafl eine reine ge-
schlossene Labyrinthdichtung verbleibt.

Abb. 8 gibt eine Ansicht der Niederdruckseite
der Lokomotive Serie 429.100 mit Rohrschieber,
bei der man auch den Automatenklappenzug
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Abb. 16. Niederdruck-Rohrschieber von 398 mm Durchmesser-Normale der k. k. St.-B.

deutlich sieht. Wir verdanken diese schone Auf- 80.900 beschafft um dieser wichtigen Frage naher
nahme ebenso wie Abb. 7 der «ersten bohm.- treten zu konnen.

i, Maschingnfabriks in Prag, Auch die k. k. priv. Siidbahngesellschaft hat
die Serie 429.100 fiir ihre ungarischen Strecken als
bestgeeignete Type fiir schwere oft haltende
Schnellziige von der Maschinenfabrik der kgl
ungarischen Staatsbahnen in Budapest in 4 Stiick
beschafft. Abb. 6, Bahn-Nr. 429.01—421.04, Fabr.-
Nr. 2670—2673, Baujahr 1911. Sie haben zum
Unterschied vorne einen Klapprost und wie bei
Serie 306 der k. k. osterr. St.-B. Glanzblechver-
schalung am Langkessel und Messingblech am
Dampfdom. Sie haben sich im lebhaften Sommer-
verkehr vollkommen bewihrt.

In der Reisezeit Juni—September sind namlich
schwere Personenziige mit 300 t Wagengewicht
bei haufi Anhalt fith d anlaflich d
Abb. 17. Niederdruck-Kolbenstopfbiichse, Patent Huhn. parpstverkefres Sﬁf:rzz;geu g b gﬁgf

. stigen Strecken zu beférdern. Die Leistungsproben

Nunmehr als Serie 429.100 bezeichnet sind der im Sommer 1911 eingelieferten Lokomotiven
gegenwartig 115 Lokomotiven 429.100—429.215 wiesen durchaus befriedigende Ergebnisse auf.
teils im Betrieb, teils im Bau bzw. Abheferung So hatte z. B. die Lokomotive dieser Serie
begriffen. Versuchswelse wurde im Vorjahre eine Nr. 429 bei einer Fahrt einen Zug von nahezu
Zwillingslokomotive  429.900, gleichzeitig mit 300t auf einer 3 km langen kurvenreichen Steigung
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von 10 %/, mit einer Geschwindigkeit von 42 km/St.
gezogen, was einer Leistung von etwa 900 PS.
bei geringwertiger Kohle entspricht.

Bei dertechnisch-polizeilichen Probefahrt wurde
eine Hochstgeschwindigkeit von 112 km/St. bei

Abb. 18. Schnellzug auf der Strecke der Kaiser-Franz
Josefsbahn mit Lokomotive Serie 429.

vollkommen ruhigem Gange (infolge des sorg-
faltigen Massenausgleiches) erreicht und die zu-
lissige Geschwindigkeit auf 85 km/St. festgesetzt.
Diese Lokomotivbauart kann sonach auch bei

‘-—-——.U——.;,__. 1,,’.».:_:' oo { 3 et f
! ‘m"""""* . LT
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Abb. 19. Schnellzug auf der Strecke der Tauernbahn mit
Lokomotive Serie 329.
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Schnellziigen Verwendung finden ; sie ist also fiir
alle Ziige vorteilhaft verwendbar.

Zwei weitere Lokomotiven sind noch im Bau ;
der Dienst dieser Maschine beginnt in Wr. Neustadt
auf der ungar. Linie der Siidbahn.

Zur besonderen Ausriistung der Lokomotive
gehdren noch : Pyrometer bis zu 450°C reichend,
rechts vorne am Ueberhitzerkasten, Einrichtung
nach Schilhan zum Warmauswaschen, Geschwindig-
keitsmesser von Haushilter, Injektoren von Fried-

mann, Klasse SZ, Nr. 9 mit Fiillvorrichtung,
selbsttdtige Luftsaugeschnellbremse, Bauart T mit
Bremszylindern K, Tragfedern nach dem Patent
der Poldihiitte* fiir die 2 Kuppelachsen und
Schmierpumpe, System Friedmann, Klasse KD mit
6 Auslaufen. Eine grofle Anzahl dieser Maschinen

Abb. 20. Stirnansicht der Serie 429 der Siidbahn.
(429.100 der k. k. osterr. St.-B.)

erhielt die Heizolfeuerung Bauart Holden, bei den
alteren Ausfilhrungen mit zwei Zerstdubern, bei
den neueren mit einem Zerstiuber in der
Feuertiir.

Schlie@llich diirfte von Interesse sein, dafl im
Ganzen 486 Lokomotiven der Serie 129—429 im
Betrieb oder Bau sind, namlich:

Serie 129 k. k. St-B. . 17
» 229  » » o 115
» » Stidbahn . . 11
» » Aspangbahn . 5
» 329 k. k. St-B. . 93
» e M. ALV, . . 65
» 329 Militarbahn . 2
» 429 k. k. St.-B. . 57
» 429100 \ Siidbahn. 6
» » Jkk.St-B. 115

486

* Abb. 12, Seite 10, Jhg. 1910 der «Lokomotive».
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