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10ürttt Jie J.eltou . . 
• daß die CSD bald über diese 
moderne Diesellokomotive verfügen 
wird? Es handelt sich. um eine 
Co'Co' -Lokomoti·ve de r Baureihe 
T 698. Das Fahrzeug besitzt mu einen 
Frontführerstand, während seine 
hintere Stirnseite aussieht wie die 
eines D-Zugwagens. So können 
jeweils zwei dieser Diesellokomoti­
ven mit den hinter en Stirnwänden 
zueinander gekuppelt weTden und 
bilden dann eine starke Doppel­
lokomotive. 

• daß aus der Deutschen Demokra­
tischen Republik und der CSSR 
wöchentlich ein- bis zweimal Son­
derzüge nach Rumänien und Bul­
gaTien verkehren? Diese Züge be­
stehen aus Liegewagen mit einem 
Angebot von 330 Plätzen und aus 
einem Speisewagen, der bis zum 
Zielbahnhof am Zuge bleibt. 

• daß die USA-Eisenbahngesell­
schaften Chesapeake and Ohio Rail­
way und die Baitimare & Railroad 
Co Besprechungen über Fusionsver­
handlungen in die Wege geleitet 
haben? Die Gesellschaften sahen 
sich dazu genötigt. um dem finan­
ziellen Dilemma im Konkun enz­
kampf zu entgel1en. 

e daß gegenwärtig in der Volks­
republik China viele Bahnhöfe 
rekonst·ruiert. werden? 70 Bahnhöfe 
haben bereits Rekonstruktionspläne 
mit den örtlichen A usführungs­
betrieben ·vereinbart. 

e daß in der Volksrepublik Alba­
nien in den ersten 15 Jahren ihn•s 
Bestehens seit der Befreiung vom 
Faschismus iiber 900 km neue Ver­
kehrswege gebaut worden sind? Die 
Eisenbahn ist dort infolge des T er­
rains nicht das Hauptverkehrsmit­
tel, sondern das Auto. 
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ln tiefer Trauer hot dos deutsche Volk von Wilhelm Pieck Abschied 
genommen, und mit ihm trauern Millionen friedliebender Menschen 
in ollen Ländern der Erde. Ein kämpferisches leben hat seine Er­
füllung gefunden. Von frühester Jugend on ein Führer der revolutio­
nären deutschen Arbeiter, wurde Wilhelm Pieck in den nahezu elf 
Jahren seiner Präsidentschaft zum Repräsentanten des Lebenswillens 
der gesamten Bevölkerung unserer Republik. 

Auf den Trümmern, die der zerschmetterte Hitlerfoschismus als trau­
riges Erbe hinterließ, schlossen sich olle aufbauwilligen Kräfte, unge­
achtet politischer, weltanschaulicher und konfessioneller Verschieden­
heiten, zusammen. ln gemeinsamer Arbeit wurden auf allen Gebieten 
gewaltige, auch von den borniertesten Gegnern nicht zu leugnende 
Erfolge erzielt. Und diese Gemeinsamkeit, dieses Zusammenstehen 
im großen Kampf für Frieden und Sozialismus ist das Vermächtnis 
Wilhelm Piecks, das wir getreu wahren und hüten wollen. 

So ist es kein Zufall, sondern logische Folge unserer demokratischen 
Entwicklung, wenn die Volkskammer nunmehr den Staatsrat als 
höchstes Organ der Deutschen Demokratischen Republik schuf. Be­
währte .Männer und Frauen aus allen Zweigen des öffentlichen Lebens 
bilden an der Spitze unserer Republik das Kollektiv, das uns allen 
Weg und Ziel im weiteren Aufbau des Sozialismus weisen wird. 

ln Wolter Ulbricht wählte die Volkskammer zweifellos. den Würdigsten 
zum Vorsitzenden des Staatsrates. Der bewährte Mitarbeiter Karl 
Liebknechts, Ernst Thälmanns und Wilhelm Piecks steht seit 1945 in 
der ersten Reihe der Millionen Frauen und Männer, die durch ihre 
Arbeit dem deutschen Nomen wieder Ansehen in der Welt verschaff­
ten. 1:r ist der Vorkämpfer oller friedliebenden Deutschen gegen den 
Ungeist des Militarismus, der vom Westen unseres Vateriondes her 
erneut die Völker bedroht. Den wiedererstandenen Militarismus nie­
derzuringen, ist die Aufgabe, die die Geschichte unserem Volk stellt. 
Ihr dienen wir, wenn wir den Aufbau des Sozialismus vollenden, denn 
Friede und Sozialismus sind unlöslich miteinander verbunden. ln 
Weiter Ulbricht, dem Schöpfer unserer Wirtschaftspläne, dem Staats­
mann, dessen Wort und Vorschlag zur Lösung der deutschen Froge 
in der ganzen Welt gehört wird, symbolisiert sich auf dos glücklichste 
die Einheit unseres wirtschaftlichen Aufbaus und unseres politischen 
Kampfes. 

Vertrauensvoll blicken wir in die Zukunft, die wir uns selbst gestalten. 
Uns von Schwierigkeiten nicht entmutigen zu lassen und alle Kraft 
an die Sicherung des Friedens und den Aufbau des Sozialismus zu 
wenden, ist das Versprechen, das wir Waller Ulbricht zum Beginn 
seiner neuen verantwortungsvollen Tätigkeit an der Spitze des ersten 
deutschen Arbeiter-und-Bauern-Staates geben wollen. 
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HANS KOHLER. Erfurt Die äußere Steuerung an Dampflokomotiven 

Der vorliegende Artikel soll den Modelleisenbahner bei 
der Wiedergabe von Steuerungen an seinen Modell­
Lokomotiven unterstützen. Deshalb ist auf die innere 
Steuerung (Schieber) nicht eingegangen. Vielmehr wird 
an Hand einiger Skizzen die Funktion des Schieber­
antriebes, also die äußere Steuerung, beschrieben. Dieses 
auch nur soweit, wie es für den Modellbauer von Be­
deutung ist. 

Steuerungen, wie die Young-, Joy- oder Bakersteuerung, 
die in Deutschland nicht üblich sind, bleiben unbe­
rücksichtigt. Im wesentlichen treten hier nur die Heu­
sioger-Steuerung und bei einigen alten Lokomotiven 
die Allan-5teuerung auf. Die weniger verbreiteten 
Steuerungen, wie die Stephenson- und die Gooch­
Steuerung, werden nur im Prinzip erklärt. 
Ganz allgemein ist über jede Steuerung zu sagen, daß 
sie die Dampfverteilung im Zylinder übernimmt und 
somit dem Dampfzylinder mehr oder weniger Dampf 
abwechselnd auf beiden Kolbenseiten zuführt. Sie er­
laubt ferner das Umsteuern, also das Vor- und Rück-

Bild 1 SChemaskizze zu der Stepllenson-Steuerung 
(aus: Henscltel-Lokomollu-Tasehenbueh) 

wärtsfahren der Lokomotive. Diese genannten Aufgaben 
werden hauptsächlich von der Schwinge gelöst. Sie 
überträgt die Bewegung des Schieberantriebes verschie­
den groß ' in der gleichen oder umgekehrten Richtung 
auf den Schieber. Bei alten Steuerungen ist die 
Schwinge an einem Hängeeisen (ideeller Drehpunkt) 
befestigt und wird durch zwei Hubscheiben über 
Schwingenstangen vom Radsatz aus angetrieben. Bei 
den neuen Steuerungen dagegen ist die Schwinge an 
einem Träger des Lokomotivrahmens drehbar gelagert 
(fester Drehpunkt) und wird von der Gegenkurbel am 
Radsatz über eine Schwingenstange angetrieben. 
Wesentlich ist es noch, daß der Schieber dem Kolben 
vorauseilt. Er trifft also in seinen Totpunktlagen früher 
ein als der Kolben. Dadurch schließt er u. a. auch schon 
vor Kolbenhubwechsel die Ausströmung und öffnet 
ebenfalls vor Kolbenhubwechsel die Einströmung. 
Beides zusammen ergibt ein Dampfpolster im Totpunkt 
und gleichfalls die erste Treibkraft aus dem Totpunkt 
heraus. Bei den alten Steuerungen wird die Voreilung 
durch entsprechende Anordnung der Hubscheiben er­
reicht. Da die Einrichtung vor der Schwinge liegt, hat 
das den Nachteil, daß sich die Voreilung mit der Fül­
lung verändert. Bei neuen Steuerungen erreicht man 
eine bei allen Füllungen konstante Voreilung durch die 
Verwendung eines Voreilhebels, der zwischen Schwinge 
und Schieber, also hinter der Schwinge, angeordnet ist. 
Weiter sei noch erwähnt, daß sich Steuerungen von 
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Masminen mit Innen- und Außeneinströmung unter­
scheiden. Darauf wird weiter unten noch eingegangen. 

1. Die äußere Steuerung nach Stephenson (Bild 1) 

Eine gekrümmte Schwinge ist an einem Hängeeisen 
befestigt und wird von zwei Hubscheiben angetrieben. 
Bei dieser Steuerung wird beim Umsteuervorgang nur 
die Schwinge gehoben und gesenkt, die Schieberschub­
stange dagegen liegt fest. 

2. Die äußere Steuerung nach Gooch (Bild 2) 

Im Gegensatz zur Stephenson-Steuerung wird bei det· 
Gooch-Steuerung nicht die Schwinge, sondern die 
Schieberschubstange gesteuert. Infolgedessen ist die 
Krümmung der Schwinge gerade umgekehrt. Den 
Radius bei der Gooch-Steuerung bestimmt die Entier­
nung vom Drehpunkt (Kreuzkopf) der Schieberschub­
stange zur Schwinge, bei der Stephenson-Steuerung die 
Entfernung vom Radsatz-Millelpunkt zur Schwinge. 

3. Die äußere Steuerung nach Al/an (Bild 3) 

Die Allan-Steuerung wird ebenfalls von zwei Hub­
scheiben angetrieben. Bei ihr wird sowohl die Schwinge 
als auch die Schieberschubstange umgesteuert. Die 
Schwinge ist gerade ausgeführt, wodurch sich die Allan­
Steuerung von allen anderen Bauarten unterscheidet. 
Sie wurde wegen der billigen Herstellung besonders 
bevorzugt, jedoch nur für langsam fahrende Loko­
motiven. 

Die in der Skizze dargestellte Allan-Steuerung ent­
spricht einer Hauptausführung. Der Modelleisenbahner 
kann die Maße bzw. die Größenverhältnisse der Bau­
teile untereinander erkennen. Bei Ableitungen hat er 
darauf zu achten, daß einerseits die Schwingenstangen, 
andererseits die Schieberschubstange möglichst lang 
ausgeführt sein milssen. Am häufigsten findet man die 
AUan-Steuerung im Original an der preußischen Ten­
derlok T 3 (Baureihe 89.70- 75). 

BUa z Seherraskfuc zu drr Gooclt·Steucrung 
(aus: Hensch<'l-Lokomorii:-Tasehenbuclt) 

4. Die äußere Steuerung nach Heusinger (Bild 4) 
Die im Bild 4 a gezeigte Heusinger-Steuerung ist eben­
falls eine maßstäbliche Darstellung für eine Heiß­
dampfmaschine mit Inneneinströmung. Bei Dampf­
maschinen mit Inneneinströmung strömt der Dampf 
zwischen den zwei Schieberkörpern ein und außerhalb 
der Schieberkörper aus (siehe Pfeilskizze). Im Gegen­
satz dazu strömt bei Dampfmaschinen mit Außenein-
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strömung der Frischdampf über die Außenflanken der 
beiden Schieberkörper zu dem Zylinder, weshnlb cJ.ie 
Schieberkastendeckel mit Stopfbuchsen Cür hohe Drücke 
versehen sein müssen (siehe Darstellung 4 d). Der Ab­
dampf strömt zwischen beiden Schieberkörpern aus. 
Die Darstellung 4 a ist eine n a c h e i I e n d e Steuerung. 
Hat bei dieser z. B. der Kurbelzapfen der Treibstange 
im Kurbelkreis den unteren Punkt erreicht, so erreicht 
der Zapfen der Gegenkurbel diesen Punkt erst nach 
90gradiger Weiterdrehung des Rades. Zu diesen 90 ° 
kommt noch der Winkel der Neigung der Schwingen­
stange hinzu. Die übliche Neigung hat keinen negativen 
Einfluß auf die Steuerung. Die Schwinge ist gekrümmt 
mit dem Radius, welcher der Entfernung Angriffspunkt 
Vot•eilhebei-Schwingenlager entspricht. Je länger die 
Schieberschubstange ist, desto geringer fallen die Feh­
lerglieder in der Steuerung aus. Das gleiche betrifft 
auch die Länge des Lenkerhebels. Bei Tenderlokomoti­
ven wird die Schieberschubstange hinten in einer Kuho­
sehen Schleife geführt, womit das Steinspringen bei 
Rückwärtsfahrten in möglichen Grenzen gehallen wird 
und rückwärts große Geschwindigkeiten gefahren wer­
den können. Bei Lokomotiven' mit Schlepptender, die 
im allgerneinen hauptsächlich vorwärts fahren, wird 
die Schieberschubstange hinten in einem Hängeeisen 
gelagert, wodurch allerdings eine größere Bauhöhe ent­
steht. Sie wird gegenüber der ersten Art dut·ch eine 
andere Neigung der Steuerslange ausgeglichen. 

\\' !e wir aus den zalllrelch bel uns eingegangenen 
Bestellungen unserer Leset· nur das angckUndlgtc 
Sonderheft 1n6o (Die hohe Schule des Modell­
eisenbahners) er~-ehen. besteht liberal! ein 
s~rkes Interesse an dieser Ausgabe. wenn siCh 
die Auslll.'ferung des Heftes noCh um einige Zelt 
inColge einiger Schwierigkelten verzögert, so 
bitten wir alle Leser um Verständnis. Von Einzel­
anfragen nach dem Heft bitten wir aur alle Fälle 
abzusehen. da wll· diese nicht beantworten 
können. Oie eingegangenen Bestellungen werden 
alle noch ln diesem Qunrtnt beliefert werden. 

oa die Ces.-.mt.auflage des SonderheCtcs wieder 
wie Im Vorjahre nur besChränkt Ist. bleibt zu 
erwarten. daß es sehr sehneil vergriffen sein 
wird. Zur ZCit nehmen wir schrtrllldlc Bestcl­
lungen (nur Postkarte!) noch ln geringem um­
!ange nn. dlc nad1 dem EingangSdatum bet•Uek-
slchtlgt werden. 

Die Redalction 
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Die Steuerung für Heißdampflokomotiven mit Innen­
einströmung ist nicht immer überein. Bei den meisten 
Lokomotiven wird die Schieberschubstange bei Ein­
stellung der Steuerung in Vorwärtsfahrt in dem unteren 
Teil der Schwinge, also nahe an den Angriffspunkt der 
Schwingenstange, bewegt. In diesem Falle dreht der 
LokomolivCühret• sinnfällig die Steuerungsmutter nach 
vorn. Bei den Lokomotiven der Baureihe 78 - um ein 
Beispiel zu nennen - ist durch die Anordnung der 
Wasserkästen die Steuerung so gebaut, daß bei nach­
eilender Gegenkurbel und Verlegung der Schieberschub­
stange in den unteren Teil der Schwinge die Steuer­
mutter nach hinten gedreht werden müßte. Dieses hätte 
zu Irrtümern führen können, weil es außer der Ge­
wohnheit des Lokomotivführers liegt. Der Konstrukteur 
hat deshalb die Gegenkurbel \'Oreilen lassen. Diese 

_,-L.-. 
I r.:J1t- 6" 
( cf~)-~~~~~~ 

\ / " / -~------ :::::-......::: _______ _ 

a) mit Kultn'sch er Schleife 
b) mit Hltngeeisc rt 
c) mit voreilender Gegen­

kurbeL 
d) mit vertauscJIIen PurrktC?n 

am VorC?Ilhebcl 
1 = Schwinge 
2 = Schwingenstange 
3- Schiebersc/tubstange 

Bild 3 Darstellung einer 
Allan-Steuenmg 

Bild -t Dars/e/ltlllg dl!r 
Ueusinger-Srcucruny 

4 - /längeelsen 
5- Kultn'sche Schleife 
6 - HubsCileibe 
7 - Gegenkurbel 
8 - Trelb;:apfcn 
9 - VoreilhebeL 
10- Lenkerhebel 
11 - Kolbenkreuzkopf 
12- Steuerstange 

Umkehrung bedingt, daß auch die Punkte in der 
Schwinge verlauscht werden. Die Schieberschubstange 
wird in Vorwärtsfah1·t also in den oberen Teil der 
Schwinge verlegt, und der Lokomotivführer findet seine 
Gewohnheit wieder. Die voreilende Gegenkut·bel ist in 
Darstellung 4 c gezeigt. 
Bei Naßdampflokomotiven und allen anderen mit 
Außeneinströmung arbeitenden Dampfmaschinen ist die 
Gegenkurbel ebenfalls voreilend eingebaut. Außerdem 
sind die Angriffspunkte am Voreilhebel vertauscht 
(siehe Bild 4 d). Die Schieberschubstange liegt bei Vor­
wärtsfahrt im unteren Teil der Schwinge. 
Mit diesen ·Hinweisen soll der Aufsatz ·abgeschlossen 
werden. Möge der Modellbauer hierin genügend An­
haltspunkte finden, eine modellgerechte Steuerung nach­
zubilden. 
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lng . CONTER FROMM. Weinwt· Der Eisenbahnbetrieb auf Steilrampen 
Als in · der ersten Hälfte des vorigen JahThunderts die 
ersten Eisenbahnen entstanden, wurden d ie Ingenieure 
und Baumeiste1· vor manches neue Problem gestellt, 
dessen Lösung ihnen allein überlassen blieb. Auf El·­
fahrungen konnte gar nicht oder nur in geringem Um­
fang zurückgegriffen werden, und so ist es nicht ver­
wunderlich, wenn manche Fehlschläge eintraten oder 
die Lösung mancher Probleme von falschen Voraus­
setzungen aus betrieben wurde. 
Ein solches Problem waren von Anfang an die Steil­
rampen, also Streckenabschnitte, die in einer meist 
ge1·ingen Länge einen oft erheblichen Höhenunterschied 
überwanden. 
Die Schwäche und Unzulänglichkeit des damaligen Ober­
baues begrenzte zunächst die Lokomotivgewichte, Un­
vollkommenheit des Triebwerkes vernichtete große Teile 
der indizierten Kräfte und verhinderte den Anschluß 
von mehr als einer oder später zweier Triebachsen an 
die Zylinder. 

·Die aus diesen Tatsad1en dem Bauingenieur erwach­
sende Aufgabe war. die Strecken mit möglichst ge­
ringen Krümmungs- und Steigungswiderständen zu 
bauen. Man vermied Halbmesser unte1· 300 m und 
glaubte, Steigungen von mehr als 14%o (1 : 70) nur mit 
Seilbetrieben überwinden zu können. 
1838 schlugen Sachverständige für die Strecke Bebra­
Hanau vor, die etwa 50 t schweren Züge in zwei gleid1e 
Teile zu trennen und jeden Teil durch die Zugloko­
motive unter Vorspann von acht schweren Pferden die 
Steigung von 1 :50 hinaufziehen zu lassen. 
Im Jahre 1841 richtete man zwischen Erkrath und 
Hochdahl (Strecke Düsseldorf-Wupperlal) den erst 1926 
eingestellten Seilbetrieb für zu Berg fahrende Züge ein. 
Dies geschah zuerst durch Pferdevorspann, später aber 
durch eine zu Tal fahrende Lokomotive auf dem Nach­
bargleis. 
Zur Sicherung der Bergfahrten verwandte man Brems­
schlitten. Sie entsprachen etwa unseren heutigen Rad­
vorlegern und wurden vorn und hinten am Zuge an­
gebracht. 
Zur Sicherung der Talfahrten genügten meist die vor­
handenen B1·emsen, weil die Gefällkraft der zu Tal 
fahrenden Massen noch nicht so groß war. Wo die 
Bremskraft des Zuges aber nicht ausreichte, wurden 
die in England üblichen Bremswagen eingesetzt. Sie 
fuhren dort als einzige Bremse am Schluß der leichten 
und kurzen Güterzüge und waren mit Steinen oder 
Schrott beladen. Mit der Lokomotive zusammen brem­
sten sie den ganzen Zug ab. 
In Deutschland waren bald die Güterzüge so stark, daß 
man sie durch mehrere Handbremsen, die von Brem­
sern besetzt waren, abbremsen mußte. Bremswagen 
wurden nur auf Steilrampen eingesetzt. Es waren dies 
in der Regel mit Schotter beladene 0-Wagen, von denen 
bei Bedarf je zwei mit den Bremserhäusern gegenein­
andel·gekuppelt wurden, so daß ein Bremser zwei Brem­
sen bedienen konnte. 
Um 1850 gewinnen wir erstmals einen Überblick über 
die Verhältnisse der deutschen Eisenbahnen. Man war 
damals zusammengekommen, um über einheitliche Vor­
schriften, die späteren ,.Technischen Vereinbarungen", 
zu verhandeln. Die Hannoverschen Staatsbahnen hatten 
den ersten Entwurf aufgestellt. Ihm entnehmen wir 
folgendes: -

Flachlandbahnen sollen fiad1e1· als 1 : 200, Hügelland­
bahnen unter l : 100 und Gebirgsbahnen unter 1 : 40 
geneigt sein . 
Die Schienen sollen 120 Zentner Raddruck tragen 
können. 
Auf Steigungen stärker als 1 : 100 sollen die zweiten 
und dritten Räderpaare durch Bremsen gehemmt oder 
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die Hemmung durch besondere am vorderen und hin­
teren Ende des Zuges anzubringende Bremsschlitten 
bewirkt werden. 

Diese Vorschläge wurden angenommen. Nur wurde von 
den süddeutschen Verwaltungen, die die Verhandlungen 
über die Semmeringbahn aufmerksam ved'olgten, er­
reicht, daß Bremsschlitten nur auf größeren Steigungen 
als 1:40 vorgeschrieben wurden. 
Langsam stiegen die Tragfähigkeit der Schienen, das 
Lokemotivgewich t und die Zahl der Lokemotivachsen 
über die Drei hinaus. Es gelang, 1854 die Semmering­
bahn mit einer 22 km langen Steigung von 25%0 (1 : 40) 
in Betrieb zu nehmen. 
Da tauchte Ende der 60er Jahre die seit Stephensons 
Sieg in Rainhili (1829) verschwundene Zahnstange wie­
der auf. Die erste Bahn mit reinem Zahnradbetrieb war 
die auf den Mount Washington mit einer Steigung von 
377~11o (I : 2,65). Man griff die Anregung sofort auf und 
suchte sie in den Reibungsbetrieb dort einzuschalten, 
wo bisher der Seilbetrieb angewandt wurde. So wurde 
die Zahnstange auf Steigungen von 50'~00 (1 : 20) bis 
150°00 (1 : 6,6) in den Reibungsbahnnetzen eingebaut. 
Für den Betrieb wurden Sonderlokomotiven notwen­
dig, die entweder nur für die Zahnradstrecken als Zug­
oder Drucklokomotiven oder für den gesamten Zuglauf 
über Reibungs- und Zahnradstrecke eingesetzt wurden. 
Im ersteren Fall wurde am Fuße und Gipfel der Zahn­
radstrecken die Lokomotive gewechselt oder die Zahn­
radlokomotive als Drucklokomotive an- oder abgesetzt. 
Im zweiten Fall mußte die Sonderlokomotive an das 
Zugende umsetzen, wenn die Kupplungen nicht stark 
genug für die entstehenden Kräfte waren. Sonst fuhr 
die Sonderlokomotive den ganzen Zuglauf an der Spitze. 
Auf den Reibungsstrecken fuhr sie mit rd. 30 km/h, 
auf den Zahnradstrecken nur mit 7 bis 15 km h. 
Durch die Weiterentwicklung des Verkehrs entstand 
der Zwang, im Betrieb Zeit und Kräfte bis aufs äußerste 
zu sparen und nach Möglichkeit auf den Steilrampen 
die Züge zu beschleunigen und Vorspann- bzw. Schiebe­
lokomotiven entbehrlich zu machen. Die Leistungs­
fähigkeit des Oberbaues stieg ebenso wie die Möglich­
keit, die Reibungskraft bis zur Grenze durch Sand­
streuen auszunutzen, seit die auf den Steilrampen 
diensttuenden Lokomotiven mit der Gegendruckbremse 
ausgerüstet waren. Vor allem aber schuf Steinhof f, 
dessen Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn wegen 
der Langsamkeit des Zahnradbetriebes empfindlich 
unter dem Wettbewerb des Kraftwagens litt, im Jahre 
1920 die erste l'El' -BergtenderlokcmoHve, bekannt un­
ter der Bezeichnung "Mammut-Klasse". 
Nunmehr wurde die Wirtschafllichkeit des Reibungs­
betriebes theoretisch bis auf die Neigungen von 1 : 15 
(6621'3°00) ausgedehnt, und alle Sondereinrichtungen, wie 
Seilbetrieb, Zahnstangen, Druck- oder Vorspannloko­
motiven wurden überflüssig oder aufs äußerste ein­
geschränkt. Die Betriebskosten sinken, und die Ge­
schwindigkeiten steigen, wie sie es unaufhaltsam seit 
über 100 Jah1·en taten. 
Heute neigen wir wieder der Meinung Li s t s zu und 
suchen, die Steigungen möglichst an einer Gelände­
schwelle zusammenzufassen, und prüfen alle Möglich­
keiten, die Reibungskräfte zu vergrößern, a lso alle 
Hilfseinrichtungen früherer Jahrzehnte gewissermaßen 
auf der Lokomotive zusammenzufassen. 
Da die Entwicklung des Oberbaues und vor allem die 
Einführung des elektrischen Betriebes ständig weiier 
fortschreiten, kann man annehmen, daß die Steilrampen 
im Laufe der Zeit immer mehr an Unbequemlichkeit 
verlieren werden. 
Schrifttum snaehweis : 
Be iträge zur Lo k om o tlvgeschlchte . t937. 
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Olpi.-Ing. HANS SCIIULZE·MANITIUS, Crelz 

30 Jahre Propeller-Triebwagen 

Am 18. Oktober 1930 führte der auf Anregung der am 
23. Oktober 1924 in Heidelberg gegründeten "Gesell­
schaft für Verkehrstechnik" {einer Studiengesellschaft 
zur Schaffung von Schnellverkehrsmitteln) von den In­
genieuren Franz K r u c k e n b e r g {geb. am 21. August 
1882 in Uetersen in Holstein) und Curt S t e d e f e I d 
{Hannover) entwickelte Triebwagen mit Propeller­
antrieb zwischen Hannover und Celle seine erste Gäste­
fahrt durch. 
Zur Schaffung eines schnellen Landverkehrsmittels 
wandte man lld diesem Triebwagen die ::;tromlinien­
form und die Leichtbauweise an. Hinten befand sich 
der Hauptantriebsmotor mit der vierHügeligen Luft­
schraube, ein 500-PS-BMW-Fiugmotor, durch den auch 
die Billsmaschinen angetrieben wurden, ein Kompres­
sor zur Erzeugung von Druckluft und zwei Generatoren 
zum Aufladen der Akkumulatorenbatterie. Diese speiste 
die Beleuchtungs- und Lüftungsanlage und lieferte 
einem Elektromotor, der den Wagen bei stillstehendem 
Hauptantriebsmotor antreibt, den benötigten Strom. 
Dieser 18 t schwere Triebwagen faßte 40 Personen und 
erreichte bei dieser Gästefahrt nach 30 Sekunden Fahrt­
dauer 50 km 'h, nach 60 Sekunden 90 km h und nach 
90 Sekunden 120 km,h Fahrtgeschwindigkeit Nach zwei 
Minuten hatte er die auf dieser Strecke erreichbare 
Höchstgeschwindigkeit von 150 km/h erreicht. 
Auf dem Gebiet der Triebwagen, die im Verkehrswesen 
ganz bestimmte Aufgaben zu lösen haben, hatte man 
schon viele Versuche unternommen. Man trieb diese 
Einzelfahrzeuge mit Dampfmaschine, Otto-, Diesel- und 
Elektromotoren an und schuf auch benzin- und diesel­
elektrische Triebwagen, die sich ihren Strom auf dem 
Triebwagen selbst mittels Benzin- odeL' Dieselmotoren 
erzeugen - und bei allen diesen Arten wurden stets 
die Fahrzeugräder angetrieben. 
Bei diesem Propeller-Triebwagen bestand das prinzi­
piell Neue weniget· in de1· Krafterzeugung als in det· 
Art der Kraftübertragung. Denn hier wurde die durch 
die Otto-Motoren erzeugte Energie nicht wie bisher 
durch die Reibung zwischen Rad und Schiene (Ad­
häsion), sondern mittels eines Propellers wie ein Flug­
zeugantrieb auf das Schienenfahrzeug übertragen. Im 
Gegensatz zu einem starren Getriebe, das, wie beim 
Kraftfahrzeug, auch auf einem schweren Eisenbahn­
fahrzeug als Zwischengetriebe benötigt würde und mit 
einigen wenigen Abstufungen arbeitet, gestattet eine 
Luftschraube durch entsprechendes Gasgeben eine 
stufenlose Geschwindlgkeitsänderung, so daß der an­
treibende Ottomotor von Null bis zur Hödlstleistung 
elastisch alle Stufen durchlaufen kann. Da die Antriebs­
energie hier nicht durch die Reibung zwischen Rad und 
Schiene übertragen wird, für die das Fahrzeug ein 
größeres Gewicht besitzen möchte, konnte die Antriebs­
maschine hier wesentlich leichter gebaut und daher 
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besser abgefedert werden, und man brauchte dann auch 
nicht zu große tote Gewichte mitzuschleppen. Das Ge­
samtgewicht dieses Propeller-Triebwagens betrug je 
Sitzplatz nur 100 bis 150 kg. 
Derartige Propeller-Triebwagen mit Ottomotorantrieb 
waren insbesondere für den Verkehr in der Ebene ge­
dacht, und dort besonders auf solchen Strecken, die 
das längere Einhalten hoher Fahrgeschwindigkeiten ge­
statten, die a lso geringe Steigungen und Gefälle sowie 
weniee odet· möglichst keine scharfen Kurven, dafür 
aber lange, gerade Strecken aufweisen, wie dies z. B. 
in Norddeutschland der Fall ist. 
Der Verkehr mit derartigen SchneJitriebwagen wirft 
aber eine Reihe weiterer Probleme auf: Die befahrenen 
Strecken müssen für diesen Schnellverkehr längere Zeit 
freigehalten werden, die Schranken sind beizeiten zu 
schließen {bei dieser Probefahrt wurden sie 25 Minuten 
zuvor geschlossen, was natürlich eine erhebliche Be­
hinderung des Querverkehrs bedeutet), und die hoch­
tourige Luftschraube erzeugte einen beträchtlichen 
Seitenwind, der sich auch auf die Umgebung auswirkte 
{in Bahnhöfen kann sie natürlich nur ganz langsam 
laufen gelassen werden). Auch beim Durchfahren von 
Kurven, größeren Bahnhöfen, Weichenanlagen und beim 
Vorüberfahren an Stellwerken, Sicherungsanlagen, 
Warntafeln usw. muß der Lauf einer hochtourigen Luft­
schraube stark gedrosselt werden. Eine weitere Schwie­
rigkeit bildete die Umkehrbat'keit der Fahrtrichtung, 
da sich auch bei diesem Fahrzeug gelegentlich ein Rück­
wärtsfahren notwendig macht. Für diesen Zweck muß 
der Triebwagen mit je einem Führerstand an jedem 
Ende und mit Doppelpropellern ausgestattet werden, 
deren Druckrichtung mit Hilfe einer Wechselkupplung 
umgekehrt werden kann, wobei man gleichzeitig durch 
Umkehrung der Propeller-Drehrichtung eine Brems­
wirkung erzielen kann. Es kam auch die Verwendung 
von Propellern mit verstellbaren Schaufelrädern in 
Frage, wie sie sich heute weitgehend in der Luftfahrt 
eingeführt haben. Propeller-Triebwagen können auch 
mit Hilfe einet· Gleisschleife, einer Drehscheibe oder 
eines Gleisdreiecks in die entgegengesetzte Fahrtrich­
tung umgedreht werden. 
Der Wagenkörpet· dieses Triebwagens bestand aus einem 
biege- und drehfesten Stahlrohrskelett, hatte 20 m 
Achsstand und besaß im Inneren 24 Sitzplätze. 
Nach Einbau von zwei 600-PS-Otlomotoren und einem 
Flüssigkeitsgetriebe im Jahre 1931 erreichte er sogar 
eine Höchstgeschwindigkeit von 230 km1h. 
Obwohl sich dieser Propeller-Triebwagen wegen der 
oben angedeuteten Schwierigkeiten nicht einführen 
konnte, stellt er doch eine wichtige Station auf dem 
schwierigen Weg der Schaffung neuzeitlicher Trieb­
wagen dar. 
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. . . Gleislänge zöhlt diese HO-Anlage (4,35 m X 

2,35 m) wohl gewiß schon zu der Kategorie .. Groß­

anlogen". Wieviel Mode:leisenbahner tröumen wohl 

davon, eine solche ausgedehnte Anlage zu be­

sitzen?! Unser Leser Hans Große aus dem Kreis 

Bautzen ist der Glückliche. Kilometerweise hat er 

Schaltdroht verlegt, über 20 Weichen selbst gebaut 

und vieles andere angefertigt. Interessant sind be­

stimmt auch seine .. Diesellok-Schöpfungen", z. T. 

umgebaute Elloks (weil er keine Oberleitung be­

sitzt). Doch Iossen wir die Bilder lieber ihre eigene 

Sprache sprechen. 

FOTOS: KURT HEINE. BAUTZEN 

MIT 86 METERN ..• 
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... fahrt uns von Gotha ous die elektrisch 

betriebene Thüringer Woldbohn. Diese Ober· 

lond·Stroßenbohn findet bei vielen Eisen­

bohnfreunden eine große Beachtung, wie uns 

die Veröffentlichung über diese Bahn in un· 

serem Heft 5 60 bewies. Zur nachträglichen 

lllustrolion dieses Beitroges sandte uns der 

Leser Herr Dr. Woll ous Sondersleben einige 

r otos. 

Bild 1 So sieht ein kompletter Zug der Thüronger 
Waldbahn aus: Triebwagen, Beiwogen und Gepotk· 
wogen . 

Bold 2 Tabort ist eone der Endnotionen om Fuße 
des Inselsberges und fur vaele Urlauber das feflen· 
ztol. Das zahlreiche UrlaubergepOde und sonstige 
Out ftndet in dem guterwogenöhnlichen Fahrzeug 
om Zugsdll uß Platz 

Bdd 3 Ein Arbettszug auf der Strecke. Ein älterer 
Triebwogen bofördort ein oder mehrere Kleinwogen 

als Anhc:inger, mot Hilfe derer das Arbeitsgerat und 
Stoffe an die Arbcttsstelle ltonsportitH\ we·~cn, ß~i 

der Eisenbahn hingegen dürfen bekanntlidl soldie 
.Kleinwagen" als Nebenfahrzeugs nicht in Züge ein· 
goneilt worden . Fotos: Dr. Wolf 


