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Die Lokomotivfabrik der Fried. Krupp Aktiengesellschaft, Essen, wurde im Jahre 1918
ins Leben gerufen. Sie bildet einen wesentlichen und organisch eingegliederten Bestandteil
der Gruppe von Werkstitten fiir Eisenbahnbetriebsmittel, welche einen Teil des Kruppschen
Unternehmens darstellen und von ihm mit fast allen erforderlichen Rohstoffen versorgt
werden. Die unter gemeinsamer Oberleitung stehende Gruppe umfafit die Abteilungen
Lokomotivfabrik, Industrie- und Feldbahnen und Eisenbahn-Oberbau. Der anfangs eben-
falls gepflegte und bereits gut entwickelte Wagenbau wurde nach 10 Jahren an die Linke-
Hofmannwerke, Breslau, auf Grund besonderer Vereinbarung abgetreten.

Der deutsche Lokomotivbau war nach dem Weltkriege vor grof3e innere und duflere Auf-
gaben gestellt. Die erschopften Vorratslager mullten aufgefiillt, Werkstitten und Arbeits-
maschinen instand gesetzt werden. Die rasche Geldentwertung lief} die Betriebsmittel der
Fabriken dahinschwinden. Dabei verlangten verfeinerte Arbeitsverfahren und die notwendige
Beschleunigung und Verbilligung der Fabrikation die Schaffung neuzeitlicher Anlagen. Arbeits-
kriafte mufiten herangebildet und umgeschult werden. Vor allem war es nétig, die zerstorten
Verbindungen mit dem Auslande neu anzukniipfen. In der Wirtschaftskrise schrinkte
dann die Reichsbahn ihre Bestellungen aufs dulerste ein. Bei dem harten Kampfe schlossen
mehr als die Hilfte der deutschen Lokomotivfabriken ihre Tore. Mit Anspannung aller
Krifte und unter groBen Opfern iiberwand unsere noch junge Lokomotivfabrik alle diese
Schwierigkeiten, hatte sie doch am Stammwerk einen festen Riickhalt, inshesondere auch an
dessen weltumspannender Organisation.

Beim Auf- und Ausbau unserer Lokomotivfabrik konnten die neuen Anforderungen
von Wirtschaft und Technik sofort beriicksichtigt werden, so dall heute, nach 20 Jahren
Lokomotivbau ein mustergiiltiger Betrieb eingerichtet ist, der im Inlande wie auf dem
fiir uns so wichtigen Weltmarkt hohes Ansehen genief3t.

Die vorliegende Schrift ,,Krupp im Dienste der Dampflokomotive® gibt eine gedringte
Ubersicht iiber die Entwicklung unserer Lokomotivfabrik. Méchte sie uns alte Freunde

erhalten und neue werben helfen!
Essen, 1940.

FRIED. KRUPP AKTIENGESELLSCHAFT
LOKOMOTIVFABRIK






I. Von Kohle und Erz zur Lokomotive



Hundert Jahre Arbeit fiir die Eisenbahn in Kruppschen Werken.

Fiir die Entwicklung der GuBstahlfabrik in Essen, des Stammhauses der Fried. Krupp
Aktiengesellschaft, war der Bedarf der Eisenbahnen seit vielen Jahrzehnten von grofler
Bedeutung. Im Jahr 1826 iibernahm Alfred Krupp die von seinem Vater Friedrich Krupp
im Jahre 1811 gegriindete Gullstahlfabrik. Trotz der wirtschaftlich wenig hoffnungs-
vollen Lage kiampfte der Sohn mit zdher Beharrlichkeit weiter um das lockende Ziel,
einen guten, dem englischen gleichwertigen GuBstahl zu erschmelzen. Dieses Ziel wurde
nach vielen Riickschligen erreicht, doch dann zeigte es sich als notwendig, den Stahl
selbst zu bearbeiten, um Fehler, die seine Giite beeintrichtigten, auszuschalten.

Alfred Krupp suchte unermiidlich neue Absatzgebiete fiir seinen deutschen GuBstahl
und die Erzeugnisse seiner Bearbeitungswerkstitten. und es ist daher verstindlich, daf
seine Blicke friihzeitig auf das neueste Verkehrsmittel, die Eisenbahn, gelenkt wurden.

Im Jahre 1835 fand die Eréffnung der ersten deutschen Eisenbahn Niirnberg— Fiirth
statt. Zehn Jahre spiter gingen die ersten Guflstahllieferungen von Krupp an verschiedene
Eisenbahnwerkstitten, und im Jahre 1848 konnten die ersten Lokomotivteile fertig
bearbeitet geliefert werden. Es waren Kolbenstangen aus Gufistahl, denen Eisenbahn-
achsen und Tragfedern folgten. Die Mittelrippe des Federblattes, die das seitliche
Ausweichen der Federblitter verhindert, war eine Erfindung Alfred Krupps. Die Trag-
federn fiir Lokomotiven und Wagen aus Tiegelguflstahl erwiesen sich wegen ihrer gréferen
Elastizitit und Bruchsicherheit den Federn aus Puddelstahl stark iiberlegen. Die Zahl
der jihrlich erzeugten Federn stieg mit der inzwischen noch aufgenommenen Herstellung
von Puffer- und Schraubenfedern bis zum Jahr 1847 auf iitber 30 000 Stiick. Die
Jahresleistung an Tragfedern erreichte kurz vor dem Weltkriege rund 74 000 Stiick,
an Spiralfedern sogar iiber 200000 Stiick. In dem Zeitraum von 1874 bis 1914, also in
40 Jahren, hatten fiir den Einbau in Lokomotiven und Wagen iiber 1160 000 Tragfedern
und mehr als 2 880 000 Spiralfedern die GufBlstahlfabrik nach allen Erdteilen verlassen.

Die ersten GuBstahlachsen liefen im Jahre 1848 bei der Kéln-Mindener Eisenbahn;
die ginstigen Ergebnisse fiithrten rasch zu Nachbestellungen. Im Jahre 1851 konnte
auf der Londoner Weltausstellung eine gullstihlerne Wagenachse gezeigt werden; schon
ein Jahr spiter gelang auch die Herstellung von schweren Lokomotivkurbelachsen aus
zihestem TiegelguBstahl mit der s. Z. hiochstméglichen Bruchfestigkeit und Zihigkeit.
Diese Lokomotivkurbelachsen (die ersten TiegelguBlstahlachsen der Welt) haben
sich, wie alte Berichte melden, im Betrieb auBlerordentlich gut bewiihrt. Doch noch
jahrelang fithrte Alfred Krupp mit seinen ungehirteten zihen Stahlachsen einen erbitterten
Kampf gegen die allgemein vertretene Meinung, dall nur gehirtete Achsen fiir den
Bahnbetrieb geeignet seien, obgleich diese wegen der hiufig auftretenden Briiche die
Sicherheit des Bahnbetriebes ungiinstig beeinflulten. Bis zum Jahr 1864 konnten trotz
aller Schwierigkeiten von aulen schon 12 000 Achsen verkauft werden: dann wuchs die
jahrliche Erzeugung rasch und erreichte im Jahre 1912/13 mit 36 500 Wagen- und Tender-
achsen und 4470 Lokomotivachsen die Héchstzahlen vor dem Weltkriege.



ALFRED KRUPP



Die ersten Radreifen wurden aus geraden Stiicken gebogen und verschweillt; die
Schweiflstelle wurde jedoch bald als Gefahrenstelle erkannt. Deshalb hatte Alfred Krupp
schon frithzeitig, 1849, die ersten Versuche ausgefiihrt, nahtlose Reifen herzustellen. Es
wurden lange Luppen verwendet, die an beiden Enden zuniichst aufgebohrt und auf-
gedornt, hierauf geschmiedet und zu runden Reifen ausgewalzt wurden. Wieder war es
die Kéln-Mindener Eisenbahn, die sich bereit erklirte, GuBstahlreifen in ihrem Betrieb
zu erproben. Im Jahre 1851 wurde das englische, 1852 das preullische Patent angemeldet,
und ein Jahr spiiter konnte das erste Bandagenwalzwerk in Betrieb genommen werden.
Die Industrie-Ausstellung in Miinchen 1854 trug wesentlich dazu bei, die groflen Vorziige
der nahtlosen Reifen weiten Kreisen bekannt zu machen. Schon im Jahre 1856 muBte ein
zweites Walzwerk, das aus Vor- und Fertigwalze bestand, in Betrieb genommen werden,
um die wachsenden Auftrige bewiiltigen zu konnen. Die Jahreserzeugung betrug 1856 noch
rund 1400 Stiick; im Jahre 1857 bestellte die Bayerische Staatsbahn allein 1500 Rad-
reifen; die Jahresleistung stieg damit auf itber 4000 Stiick. Nun erreichte Alfred Krupp
durch ein Immediatgesuch an den Prinzregenten von Preuflen, daf} sein Radreifenpatent
von 8 auf 15 Jahre verlingert wurde, womit der wirtschaftliche Erfolg nach den Jahren
mithsamer und verlustreicher Entwicklungsarbeit endlich gesichert war. Schon in den
Jahren 1865 bis 1875 betrug die durchschnittliche .Iahresl(‘istung 32 000 nahtlose Rad-
reifen; sie stieg bis zur Jahrhundertwende auf iiber 88 000 Stiick und erreichte 1912/13
mit 111 506 Stiick die héchste Erzeugungsziffer vor dem Weltkrieg. Insgesamt wurden
in den Jahren 1853 bis 1914 iiber 3 110 000 Radreifen geschmiedet und gewalzt, die iiber

die Schienenstringe der ganzen Welt rollten und von der Giite des Kruppschen GuBstahles
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Tiegelstahlguf} im ,,alten Schmelzbau* im Jahre 1887.
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Skizzen Alfred Krupps zur Erfindung der nahtlosen Eisenbahnradreifen.

Zeugnis ablegen. In Anlehnung an seine epochemachende Erfindung hat Alfred Krupp im
Jahre 1875 als Kennzeichen fiir seine Fabrikate die ,,Drei Ringe* gewihlt, welche hichste
Werkstoffgiite und beste Werkmannsarbeit bei allen Krupp-Erzeugnissen versinnbildlichen.

Die Herstellung von Riédern und Radsiitzen fiir Lokomotiven und Eisenbahnwagen
setzte Anfang der 50er Jahre des vergangenen Jahrhunderts ein, zuerst von schweren
gulleisernen Riédern, sodann von Scheibenridern aus Puddelstahl mit Nabe und Kranz.
Spiter wurden kreuzweise iibereinandergelegte Stibe zu Luppen verschweifit, im Gesenk
geschmiedet und unter waagrechten Walzen zu Scheiben geformt. Die im Jahre 1863
eingefiithrten Rider aus Stahlformgul} waren ein grofler Erfolg. Auf der Pariser Ausstellung
1867 erregte eine Lokomotivachse mit Stahlgullscheibenridern von 1,88 m Durchmesser
grofles Aufsehen. Im Jahre 1870 betrug die Jahreserzeugung bereits iiber 6000 Lokomotiv-
und Wagenradsiitze:; in den folgenden Jahrzehnten stiegen die Erzeugungszahlen unver-
mindert weiter.

Dariiber hinaus konnte das Lieferprogramm fiir Lokomotivteile auf eine noch breitere
Grundlage gestellt werden: die GuBstahlfabrik lieferte die schweren Bleche fiir Loko-
motivrahmen, spiiter einbaufertige Barrenrahmen, Puffer und Kupplungen, Treib- und
Kuppelstangen. In den Stahl- und GraugullgieBereien entstanden Kreuzkipfe, Loko-
motivdampfzylinder und Achslager, kurz viele wesentlichen Teile fiir den Bau von Loko-
motiven. Die Statistik iiber die Herstellung von Radreifen und Federn lifft erkennen,
daBl diese Teile, zusammen mit den Achsen, Radsiitzen, Rahmen und Gufistiicken, bei dem
stiindig wachsenden Bedarf der Eisenbahnen des In- und Auslandes den Kruppschen
Werkstitten eine sichere und regelmiflige Beschiftigung brachten.



Der Anteil der Eisenbahnen an der Entwicklung der GufBlstahlfabrik ist damit bei
weitem noch nicht erschopft. Da die umfangreichen Lieferungen an Schienen, Weichen
und Kreuzungen, Drehscheiben und Schiebebiihnen, Briicken und Eisenhochbauten aber
nicht in den Rahmen der Herstellung von Lokomotivteilen gehoren, seien sie hier nur
erwihnt, obwohl auch sie spiter fiir den Lokomotivbau von Bedeutung wurden, da darauf
ein Teil des Ansehens des Namens Krupp und alte Bezichungen zu den Eisenbahnen
beruhen.

Es ist verstindlich, dall bei dem aullerordentlich ansteigenden Bedarf an Rohstoffen
Alfred Krupp in weiser Voraussicht frithzeitig an die Aufgabe ging, fiir die Rohstoff-
beschaffung neue Wege zu finden. Bereits im Jahre 1864 kaufte er fiinfzig Eisensteinfelder
in der Lahngegend, wenige Jahre spiter kamen Gruben an der Sieg, an der Lahn und im
Westerwald dazu, so daB} die Erzforderung im Jahre 1874 aus eigenen Gruben schon
176 000 t betrug. Vom Ausland waren es vor allem hochwertige spanische Erze, die in stei-
genden Mengen eingefithrt wurden und die Leistungszahlen der Hochofenanlagen rasch
erhéhten.

Nach dem Tod Alfred Krupps erwarb sein Sohn Friedrich-Alfred weitere Erzgruben
in Lothringen, im Spessart, in Hessen und Waldeck. Im Jahre 1911 besal} die Firma Krupp
schon iiber 1300 Grubenfelder, die 1 142 700 t Roherz forderten. Fiir den Transport der
Erze wurden im Jahre 1873 die ersten eigenen Erzdampfer erbaut. Eine eigene Reederei
mit dem Sitz in Rotterdam beforderte seit ihrem Bestehen viele Millionen Tonnen Eisenerz

und ermdéglichte die wirtschaftliche Ausnutzung der bei Rheinhausen liegenden

Hammer ., Fritz*. 1861 —1911.
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Friedrich-Alfred-Hiitte. Die Roheisenerzeugung
betruginden Jahren 1865 bis 1871nur etwa 10000
bis 20000 t jihrlich; sie stieg im Jahre 1880 schon
auf 220000 t und erreichte 1911 — also 100 Jahre
nach Griindung der Gufistahlfabrik — 1047000 t.

Ahnlich stark wuchsen die Kohlen-und Koks-
verbrauchszahlen, so dal} die erste fiir Krupp
arbeitendeZeche.,Vereinigte Silzer und Neuack*
bald nicht mehr ausreichte: in den Jahren 1872
und 1899 wurden die Zechen ..Hannover® und
,,Hannibal** bei Bochum, 1901 die Zeche ,,Emscher-
Lippe‘ und spiiter die Zechen ..Vereinigte Helene
und Amalie** kiiuflich erworben. Der Gesamt-
kohlenverbrauch der Guflstahlfabrik betrug im
Jahre 1911 3050000 t. Etwa die Hilfte davon
war Kokskohle.

Auf dem Gebiet der Stahlerzeugung war und
blieb Alfred Krupp immer vorhildlich. Schon im
Jahre 1861 baute er als erster auf dem europii-
schen Festland ein Bessemerwerk: sieben Jahre
spiater wurden die Versuche mit dem Siemens-
Martin-Verfahren aufgenommen, um Stahl im
Herdofen zu erschmelzen: 1871 stand bereits der
erste Martin-Ofen. Unablissig schritt die Ent-
wicklung weiter. Alfred Krupp hinterliel bei
seinem Tode 1887 das grifite und neuzeit-
lichste Industriewerk in Europa. Und dieses Werk
wuchs weiter und erreichte 100 Jahre nach
seiner Griindung bedeutende Erzeugungsziffern
auf allen Gebieten.
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Kruppsche Bergwerke Essen: Schachtanlage Amalie.
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Kohlenabbau mit Schrdmmaschine.

Kohlenabbau mit Prefluftwerkzeug.
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Erzentladung am Hochofenwerk Essen-Borbeck.
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Das Stammwerk als Zulieferer der Lokomotivfabrik.

Unsere Stahl- und Walzwerke, die Giellereien, die Prel- und Schmiedewerkstitten
hatten in der Entwicklung vieler Jahrzehnte die Erfahrungen gesammelt, die es
ermoglichten, an zahlreiche Lokomotivbau- und Eisenbahnwerkstitten des In- und
Auslandes den besten Werkstoff zu liefern. Somit waren alle Grundlagen vorhanden, den
Bau von Lokomotiven selbst aufzunehmen:; es bedurfte nur noch eines #dulleren
Anlasses hierzu, den das Ende des Weltkrieges schon durch die Notwendigkeit gab,
den freigewordenen Arbeitskriiften Beschiiftigung zu verschaffen. Die erste selbstgebaute
Lokomotive verlief im Jahre 1919 unser Werk.

Es ist selbstverstiindlich, dafl die Lokomotivfabrik, die ein Kunde unserer der Her-
stellung von Eisenbahnmaterial seit vielen Jahrzehnten gewidmeten Werksabteilungen
wurde, auf die Entwicklung neuer Baustoffe und Arbeitsverfahren Einflull nahm und von
den anderen Abteilungen zu schipferischer Arbeit auf ihrem engeren Arbeitsgebiet
angeregt wurde. Eine wechselseitige Forderung gemeinsamer Ziele gereichte dem Stamm-
werk wie der Lokomotivfabrik zum Vorteil. Die gesteigerten Anforderungen an Baustihle
fiir den Kesselbau konnten durch Kruppsche Sonderstihle, insbesondere den alterungs-
bestiindigen Izett- (= Immer ziihe) Stahl, erfillt werden. Legierte Stihle wurden fiir hoch-
beanspruchte Teile nach sorgfiltiger Priifung ihrer Eigenschaften eingefithrt. Die muster-
giiltigen Laboratorien der Gulistahlfabrik leisteten dabei unschiitzbare Dienste. Zur stiirmi-
schen Entwicklung der Schweilverfahren trugen unsere Versuchsanstalten, die iiber reiche

Hilfsmittel und einen Stamm von Wissenschaftlern und Praktikern verfiigen. wesentlich bei.

An die Genauigkeit der Herstellung der einzelnen Bauteile werden heute hichste
Anforderungen gestellt, teils wegen der damit erreichbaren Verbesserung des Energie-
umsatzes in der Lokomotive, der Ruhe des Laufes bei hichsten Geschwindigkeiten und
der gesteigerten Lebensdauer wichtiger Teile, teils wegen des neuzeitlichen, auf dem
Toleranzsystem aufgebauten Austauschbaues, der die Zusammensetzung der Lokomotive er-
leichtert und die Vorratshaltung verringert, da er die Auswechselung zahlreicher Teile von
Lokomotiven gleicher oder iihnlicher Bauart unter sich ermdéglicht. Solche Fertigungs-
grundsiitze verlangten die Errichtung besonderer Priifstellen fiir Werkzeuge, Lehren und
Fertigerzeugnisse. Die entsprechenden Einrichtungen der Lokomotivfabrik sind auf solcher

Héhe, dal} sie von anderen Abteilungen unseres Werkes mitbenutzt werden.

Durch die Entwicklung unseres Gesamtwerkes und durch gute Erfahrungen bedingt,
ergibt sich so gleichzeitig eine Gemeinschaftsarbeit und eine Arbeitsteilung. Radsiitze und
Tragfedern mit Bunden werden von den Werkstiitten des Stammwerkes an die Lokomotiv-
fabrik im fertigen Zustande, ein Teil der Barrenrahmenwangen vorgearbeitet, andere
Bauelemente, wie Kiimpelteile, Bleche, Walzeisen, Stahl- und Grauguf} einschlieflich der

Dampfzylinder, Metallgul und Schmiedestiicke, im rohen Zustande geliefert.

15



16

Hochofenwerk Essen-Borbeck.




Abstich eines Elektroofens.

l\|‘ll|)|)-5[ii|1|(‘

fiir Lokomotivbau- und Eisenbahnwerkstiitten

Edel- und Sonderstihle, unlegiert u. legiert, als Blocke, Brammen,
Kniippel, Stabstahl, Walzdraht, Bandstahl, Platinen, Bleche,
Schmiedestiicke, Formguf3 « Werkzeugstihle « Schnellarbeits-
stihle, auch kobaltlegierte, Hartmetall ,,Widia®, Percit, Diaweld,
Verdur und Carbon « Baustihle, unlegiert und legiert « Ventil-
kegelstihle « Sonderstihle fiir die Nitrierhdrtung « Sonderstihle
fiir nahtlos zu walzende Rohre « Alterungsbestindiger Izett-
Stahl « Warmfeste und korrosionsbestidndige Stihle « Nicht-
rostende und sdurefeste Stihle « Hitzebestindige Legierungen
Federstiihle aller Art und in jeder Form « Kugellager- und
Kugelstahl « Walzdraht in Sonder- und Edelstahlqualititen
Schweildraht, Schweillelektroden « Bandstahl « Blanke Schrau-
ben und Muttern « Halbblanke Schrauben und Muttern
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Im Thomas-Stahlwerk.

Beschickmaschine fiir Siemens-Martin-Ofen.
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In der Stahlgiefleret.

b

fiir Lokomotivbau- und Eisenbahnwerkstitten

Siemens-Martinstahlgul}, basisch und sauer » Bessemerstahlgul}
Elektrostahlguf3 » Molybdinstahlguf3 « StahlguB3 aus nicht-
‘rostenden und hochhitzebestindigen Legierungen
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Radsterne vor den Gliihifen in der Stahlgieferei.
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HRASNE A3 '

Am Kupolofen. Vorherdabstich.

1

Lraugub

=

fiir Lokomotivbau- und Eisenbahnwerkstitten

ZylinderguBl « Sterngufl « Tempergufl (Schwarzgufl) « Hartgul}
Silizium-Eisenguf « Schleudergul}

Schwer- und Leichtmetallguf3
21



HERSTELLUNG
VON DAMPFZYLINDERN

Einformen des Modelles.

Gieflen des Zylinders.

Putzen des Gufistiickes.
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Blechwalzwerk. Auswalzen einer Bramme.

fiir Lokomotivbau- und Eisenbahnwerkstitten

Grobbleche. unlegiert und legiert, basisch und sauer, roh gewalzt
und bearbeitet « Lokomotivbarrenrahmen, roh und bearbeitet
Feinbleche, unlegiert und legiert «» Bleche aus nichtrostenden
und hitzebestindigen Stihlen « Gekiimpelte und geprefite Teile

fiir Lokomotiven
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HERSTELLUNG
VON BARRENRAHMEN

—

- —

B LT TR ..

Walzen eines Rahmenbleches.

Vorgearbeitete Rahmenwangen.

§|EE'E:EWN;..-; b -‘ -:’:E'-dﬂ.
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Fertig bearbeitete Rahmenwangen.
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PRESSEN VON KESSELTEILEN

Blechplatte vor dem Anwdrmaofen.

Pressen des Kiimpelbleches.

Ausheben des Kiimpelbleches.

Fertige Kiimpelteile.



Gekiimpelte und geschweif3te Feuerbiichs-Wasserkammer.
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In der Reckschmiede.

Schmiedestiicke
fiir Lokomotivbau- und Eisenbahnwerkstiitten

Schmiedestiicke jeder Art, Form und Gréf3e, roh und bearbeitet,
unlegiert und legiert « Kurbelachsen « Gerade Lokomotiv-,
Tender- und Wagenachsen « Treibkurbeln « Kuppelzapfen «
Triebwerkgestinge + Motorwellen « Blindwellen « Kupplungen

und Zughaken » Hiilsenpuffer +» Gesenkschmiedestiicke jeder Art
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Schmieden von Lokomotivachsen.

Schmieden einer Lokomotiv-Treibstange.
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Radsiitze einer Schnellzuglokomotive.

j J53 o=

i\t“i.‘“tii/ﬁ{
fiir Lokomotivbau- und Eisenbahnwerkstiitten
Radsiitze fiir Lokomotiven, Tender und Wagen « Treib- und
Kuppelzapfen, bearbeitet « Radkérper « Radreifen o Achs-

schenkel-Prigepolierapparate « MeBgerite und Mefstinde fiir
: Radsiitze
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Aufziehen der Reifen auf die Radsterne.
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Aufpressen der Riider auf die Achsen.

Radsatz auf dem Mefstand.
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Radsitze der 2D2-Drillings-Schnellzuglokomotive Reihe 06



Tender-Drehgestell mit Blatt- und Wickelfedern.

Federn
fiir Lokomotivbau- und Eisenbahnwerkstitten
Blattfedern « Blattfedern mit patentiertem Profil « Federbunde,

nahtlos geschmiedet « Schneckenfedern « Schraubenfedern

Scheibenfedern « Hitzebestiandige Federn « Ringfedern
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Aufpressen der Federbunde.
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Priifen der Tragfedern.

Herstellen von Wickelfedern.
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Hauptverwaltungsgebiude der Fried. Krupp A.G. in Essen.



In der Lokomotivfabrik.

Die Lokomotivfabrik.

Der heutige Eisenbahnbetrieb mit seiner starken Belastung und dem gesteigerten
Schnellverkehrstellt an die Fahrzeuge hohe Anforderungen. Um die Sicherheit desVerkehrs zu
wahren und den Verschleil3 in den duflersten Grenzen zu halten, kommt es namentlich bei den
Lokomotiven neben der Baustoffgiite auf die sorgfiltigste Bearbeitung und Priifung aller
Jinzelteile an. Hier ist lehrenhaltige Arbeit, also Austauschbau im weitesten Sinne, un-
erliBlich. Die Werkstiitten unserer Lokomotivfabrik tragen diesen Forderungen Rechnung,
indem sie mit allen Einrichtungen versehen sind, die nach dem heutigen Stande der
Bearbeitungstechnik angewandt werden konnen. Auch sind Vorkehrungen zu wirtschaft-
lichen Arbeitsverfahren und kurzfristiger Herstellung getroffen.

Die einzelnen Abteilungen des Lokomotivbaues sind in einer einzigen grollen Werkstatt-
halle von 19 gleichlaufenden Schiffen vereinigt, so dall unnétige Transporte der Werkstiicke
vermieden werden. Die Fertigung in der Lokomotivfabrik beschrinkt sich auf die
4 Hauptgruppen: Kesselbau, Rahmenbau, Mechanische Werkstatt und Lokomotivaufbau.
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Kesselbau.

Unser Kesselbau ist mit den vollkommensten Einrichtungen fiir die Bearbeitung der
groBen Bleche und Kiimpelteile sowie fiir den Zusammenbau ausgeriistet und damit
imstande, selbst die grofften Kessel kurzfristig herzustellen. Die Arbeitsausfithrung ent-
spricht den héchsten an den neuzeitlichen Kesselbau zu stellenden Anforderungen. Fiir
die Fertigung sind grofle Biegevorrichtungen, leistungsfihige Bohrwerke und zahlreiche
Nietmaschinen mit Nietdruckanzeigern vorhanden. Die Herstellung der Deckenanker und
Stehbolzen wird sorgfiltig iiberwacht. Hierzu steht ein besonderer Raum zur Priifung der
Gewinde zur Verfiigung.

In unserem Kesselbau nimmt seit einigen Jahren auch das SchweiBlen einen breiten
Raum ein. Die grofite Zahl der z. Z. zu liefernden Lokomotiven wird mit geschwei3ten
Feuerbiichsen ausgeriistet. Bei den vorwiegend aus Kruppschem Izettstahl, aber auch
aus anderen Sonderstihlen bestehenden Feuerhuchsen erfolgt diese Schweillung elektrisch,
bei kupfernen dagegen mit der Azetylen-Sauerstoffflamme. In besonderen Fillen werden
auch die Nihte von Aullenkesseln und feuerlose Kessel geschweiit. Die einwandfreie
Ausfiithrung der Schweillverbindungen wird durch Réntgenaufnahmen fortlaufend gepriift,
so dal} etwaige Fehler in den Schweilnihten beseitigt werden kénnen. Stehbolzenképfe
und Rohrbérdel werden bei Verwendung von Stahlfeuerbiichsen auf der Feuerseite ver-
schweilit. Die mit den Arbeiten an Dampfkesseln betrauten Schweiler werden unter
amtlicher Uberwachung regelmiBig gepriift. Alle Kessel kommen vor der Ablieferung zur
Nachpriifung der Abmessungen auf einen besonderen KesselmeBstand. — Neben der
Kesselfertigung ist dem Kesselbau auch die Herstellung der genieteten und geschweiten
Wasser- und Kohlenbehilter der Lokomotiven und Tender zugeteilt.

Stehkessel auf dem Bohrwerk.
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KESSELBAU

Zusammenbau eines Lokomotivkessels.

Zusammenpassen der Stehkesselteile.

Nieten eines Kessels
mit hydraulischer Nietmaschine.

Elektrisches Schweifien eines Kessels. -




Lokomotivkessel an der Bohrmaschine.

Einschrauben der Stehbolzen.

Verstemmen der Nieten mit Prefluftwerkzeugen.

Lokomotiv-Feuerbiichse mit Wasserkammern.
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Steigung- und Flankenwinkelpriifung Priifung der Stehbolzengewinde
mit Werkstatt-Mefmikroskop. mit Rachenlehren.

Gewindeprofilbilder

7

Kupfer-Ubermafistehbolzen. (Vergr.30)  Stahl-Aufdornstehbolzen. (Vergr. 30)
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Einschrauben von Gelenkstehbolzen.

FEinziehen der Kesselrohre.

Dichtwalzen der Kesselrohre.

Einschweiflen der Rohre in der Feuerbiichse.
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Kessel mit Gelenkstehbolzen bei der Druckprobe.

Fertige Lokomotivkessel auf dem Mefistand.

b - -
Uberhitzer mit getrennten Dampfkammern.

Anbringen der Kesselbekleidung.
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LOKOMOTIVSCHWEISSEREI

Geschweifiter Lokomotivrahmen
mit geschweifsten Wasserbehdltern.

Geschweifiter Lokomotivkessel.

Geschwetifiter Kessel einer feuerlosen Lokomotive.
( Spannungsfrei gegliiht.)

Geschweifter Tenderrahmen.



Réntgen der Schweifinaht

einer Lokomotiv-Feuerbiichse

( Einrichten der Apparate fiir die
Aufnahme ).

Kleine Schlackeneinschliisse in Einwandfreie Schweifinaht. Schiwceifinaht mit Gaspore.
der Schweifinaht.

Réntgen der Schweifinaht
einer Lokomotiv-Feuerbiichse.




Rahmen

einer Zweizylinder-Lokomotive.

Rahmenbau.

Zur Erzielung eines ruhigen Laufes der Lokomotiven, insbesondere bei grifleren
Geschwindigkeiten, ist eine genaue und einwandfreie Herstellung der Rahmen unbedingt
erforderlich. Die Lokomotivrahmen, seien es Platten- oder Barrenrahmen, werden teils
vor, teils nach dem Zusammenbau den vorgeschriebenen Toleranzen entsprechend bear-
beitet und gepriift. Hierzu sind in unseren Werkstiitten besondere Stinde eingerichtet
zum Vermessen der mit Dampfzylindern, Gleitbahnen, Steuerwellen usw. versehenen
Lokomotivrahmen sowie der Tenderrahmen, entsprechend den Vermessungsvorschriften
der Deutschen Reichsbahn. Nur durch diese Nachpriifung als einwandfrei befundene
Rahmen werden zur Aufbauabteilung weitergegeben. Die Entwicklung der Schweil3-
technik fithrte in den letzten Jahren auch zur Herstellung vollstiindig geschweiliter Loko-
motiv- und Tenderrahmen. Auch in der dem Rahmenbau angegliederten Abteilung fiir
Blecharbeiten, insbesondere fiir Aschkiisten, Fiithrerhiuser, Sandkisten usw., wird das
Schweilen immer mehr eingefiihrt.

Rahmen
einer Vierzylinder-Lokomotive.
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RAHMENBAU

Barrenrahmen auf dem Langfriswerk.

An der Frismaschine.

Barrenrahmen auf dem Senkrechtfriswerk.

Barrenrahmen auf dem Bohrwerk.
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Zusammenbau der Rahmen.

Einbau der Quertriiger.

Anbau der Zylinder.

Lokomotivrahmen auf dem Mefstand.
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lechanische Werkstatt.
Mecl he Werkstatt

In dieser Werkstatt stehen in 300 m langen Schiffen zahlreiche Werkzeugmaschinen, wie
Drehbinke, Bohrmaschinen, Hobel- und Fraswerke, Schleifmaschinen, Sondermaschinen,
z. B. fir das Bohren der Treibstangen und fiir die Bearbeitung von Lauf- und Triebwerks-
teilen, das Schleifen der Schwingen usw.

Die bearbeiteten und in der Stiickschlosserei zusammengesetzten Teile werden vor
ihrer Abgabe an die Aufbau- oder Versandabteilung mit den besten MeBgeriten gepriift,
wobei die Passungen der Deutschen Industrie-Normen (DIN), der International Federation
of the National Standardizing Associations (Isa) oder auch andere Vorschriften, insheson-
dere die Toleranzvorschriften der Deutschen Reichsbahn, beriicksichtigt werden.

Zur Herstellung der Bohrlehren, Bearbeitungsvorrichtungen und Werkzeuge ist eine
mit den besten Arbeitsmaschinen ausgestattete Werkzeugmacherei vorhanden. Die Priifung
und Uhcrwachung der Mewerkzeuge, Gewindelehren usw. obliegt schlieBlich einer Mef3-
stelle, die iiber mechanische und optische Apparate zur Feinstmessung verfiigt.

Lehrenbohrmaschine. — Arbeitsgenauigkeit '/ ;00 mm.
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BEARBEITEN VON
LOKOMOTIVTEILEN

Frisen von Treibstangen.

Frisen von Kuppelstangen.

1
&

W
-
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Friisen von Achslagergehdusen.
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Ausfrisen
von Kuppelstangenschiiften.

Ausbohren von Kuppefsmngeu.

Zusammenbau von Steuerungs-
teilen in der Schlosserei.




Ausbohren eines Dampfzylinders.

Doppel-Dampfzylinder
auf dem Bohrwerk.

Dampfzylinderpaar
mit Rauchkammersattel auf dem

Meftisch.




Lokomotivzusammenbau.

Lokomotivzusammenbanu.

Die geridumige Halle zeigt die iibliche Anordnung von 2 Reihen parallel liegender Auf-
baustinde mit Gruben und einem Mittelschiff mit Schiebebiihne. Da hier die Kessel mit
Ausriistung und Bekleidung, die Rahmen mit Dampfzylindern und Gleitbahnen, auch
die Radsitze mit Lagern angeliefert werden, geht der Zusammenbau der Lokomotiven
schnell vonstatten. Die lehrenhaltige Bearbeitung der zu dieser Werkstatt geleiteten Teile
erleichtert den Zusammenbau und bewahrt vor Stérungen. Der Rahmen wird auf die
Achsen gesetzt, Kessel mit Aschkasten und Fiithrerhaus werden aufgesetzt. Nach dem An-
bringen der Rohrleitungen sowie der Triebwerks- und Steuerungsteile wird die Maschine
zur Probefahrt vorbereitet und erhilt danach im Lackierraum den vorgeschriebenen An-
strich. Alle diese Arbeiten werden genauestens iiberwacht.

Abnahme.

Die Uberwachung der Fertigung in bezug auf einwandfreie und maBhaltige Ausfithrung
der Teile wie der ganzen Lokomotive ist einer nur der Geschiftsleitung unterstellten Werks-
abnahme iibertragen. Sie entscheidet nach Priifung der Arbeiten, ob die Vorstellung vor
dem Kunden oder dem von ihm beauftragten Abnahmebeamten erfolgen kann.
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LOKOMOTIV-
ZUSAMMENBAU

Aufsetzen des Lokomotivrahmens
auf die Radsiitze.

Aufsetzen des Kessels
auf den Rahmen.

Aufsetzen des Tenderkastens

auf die Drehgestelle.

54



Lokomotive
auf der Wiegevorrichtung.

Probefahrt einer Schnellzuglokomotive mit elektrischen Signallaternen und Triebwerksbeleuchtung.



WERKZEUGPRUFUNG

Zentralpriifstelle fiir Mefwerkzeuge.

Enthilt u. a.
Universal- Mefimikroskop (Komparator) zur Priifung von
Gewindelehren, Schablonen usw. Mefgenauigheit !/,000 mm.
Liingenmefmaschine bis 4 m. Mefgenauigkeit '/,0p mm.

Apparat zum Priifen von Mefwerkzeugen auf Hiirtefehler.
Schleifrisse, Bruchstellen usw.

Apparat zur Gewinde-Flankendurchmesser- Messung fiir
Gewindelehren iiber 100 mm Durchmesser mittels Driihten
und Schraublehre.




Waagerecht-Optimeter zur Innen- und Auflen-
messung von Lehrringen, Rachenlehren,
Grenzlehrdornen usw.

Hiirtepriifer (Skleroskop) zur Hirtepriifung der
Mepwerkzeuge.

Priifung von Grenzlehrdornen, Mefischeiben usw.
auf Maphaltigkeit, Unrundheit, Konizitit usw.
mittels Hirth-Minimeter oder Mikrotast.
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Unser Fertigungsbereich.

Die wirtschaftliche Entwicklung Deutschlands erlebte nach der Inflation einen jihen
Sturz. Dies veranlafite uns, da wir uns als junge Lokomotivfabrik auch wihrend
dieser Krise behaupteten, den Dampflokomotivbau von vier Lokomotivfabriken zu iiber-
nehmen. Es waren dies:

Die Hohenzollern A.G. fiir Lokomotivbau, Diisseldorf,

die Maschinenbauanstalt Humboldt AG., Kéln-Kalk,

die Maschinenbaugesellschaft Karlsruhe
und schliefilich die Linke-Hofmann-Werke A.G., Breslau, deren Lokomotivbau wir mit
der Firma Henschel & Sohn G.m.b. H. in Kassel teilten. Mit der Ubernahme des Loko-
motivbaues dieser Firmen stiitzen sich unsere Erfahrungen auf insgesamt 14 000 Dampf-
lokomotiven.

Unsere Lokomotivfabrik ist fiir den Reihenbau von groBlen Lokomotiven eingerichtet.
Thre Jahresleistung beliduft sich auf 300 bis 400 Lokomotiven, je nach Bauart und Gewicht.
Neben grofleren Baureihen fiir Hauptbahnen iibernehmen wir die Einzellieferung aller
Arten von Lokomotiven mit Tendern, Tenderlokomotiven und feuerlosen Lokomotiven
fiir Nebenbahnen und schmalspurige Kleinbahnen sowie fiir Industrie- und Baubetriebe.

Von den Einheitslokomotiven der Deutschen Reichsbahn, und zwar Schnellzug-, Per-
sonen- und Giiterzuglokomotiven mit Tendern sowie Tenderlokomotiven, wurde ein grof3er
Teil von unserem Werk geliefert.

Fiir auslindische Bahnen liefern wir Lokomotiven nach eigenen oder fremden Entwiirfen
in allen vorkommenden Spurweiten, auch von Sonderbauarten, wie Gelenklokomotiven.
Erforderliche Sonderausfithrungen von Lokomotiven werden von uns nach Bedarf vor-
geschlagen, z. B. Triecbwerke mit 3 oder 4 Dampfzylindern, mit Turbinenantrieb, Ventil-
steuerung, Rollenlager an Laufachsen und Treibstangen, Speisewasservorwirmer, Feuer-
biichsen aus Kupfer oder Kruppschem alterungsbestindigem Izettstahl, auch mit Feuer-
biichssieder oder besonderer Verbrennungskammer, Feuerungen fiir Steinkohle — auch mit
mechanischer Rostbeschickung —, fiir Braunkohle, Holz oder Heizél, Schweilung der Nihte
an Kesseln, Rahmen und Behiltern, selbsttiitige Bremsen, Sonderausriistungen wie elek-
trische Beleuchtung und dergleichen.

Tender bauen wir auch mit vollstindig geschweillten Rahmen, Wasser- und Olbehil-
tern sowie mit Rollenlagern fiir die Achsen.

In den verflossenen zwei Jahrzehnten nahm unsere Lokomotivfabrik titigen Anteil an
der Weiterentwicklung desDampflokomotivbaues. Ein Beweis hierfiirist die 2000. Lokomotive
unseres Werkes, eine Lokomotive der Baureihe 06 der Deutschen Reichsbahn. Die Titig-
keit unserer Lokomotivfabrik erstreckt sich jedoch weit iiber das Gebiet des Dampf-
lokomotivbaues hinaus. Da aber die vorliegende Schrift nur diesem gewidmet ist, seien
unsere in der Fachwelt wohl gewiirdigten Lieferungen auf dem Gebiete der Diesel-Grof3-
und -Kleinlokomotiven und der elektrischen Zugférderung nur kurz erwiihnt.

Zur Zeit als wir den Lokomotivbau aufnahmen, fehlte es nicht an Stimmen. die den
Eisenbahnen und insbesondere der Dampflokomotive keine lange Lebensdauer mehr
zuerkennen wollten. Inzwischen hat sich die Welt vom Gegenteil iiberzeugt, das heillit
von der Unersetzlichkeit des Schienenstranges und der Dampflokomotive in alter und
neuzeitlich gewandelter Form noch auf viele Jahrzehnte hinaus.
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II. Krupp-Lokomotiven in aller Welt






Lokomotiven fiir die Deutsche Reichsbahn.

Von den aus unseren Werkstitten hcrvor:gegangenen Lokomotiven steht fast .die
Hiilfte im Dienste der Deutschen Reichsbahn. Nach einer Abmachung mit der Verwal-
tung der Preuflisch-Hessischen Staatseisenbahnen vom Jahre 1918 verpflichteten wir uns
zur jihrlichen Lieferung von 9000 Tonnen Lokomotiven. Unsere Mitarbeit am Wieder-
aufbau des deutschen Eisenbahnwesens nach dem Weltkrieg war bei dem damaligen
Mangel an Giiterzuglokomotiven ein dringendes Erfordernis. Wir bauten z. B. allein
287 Lokomotiven der Bauart G 10 mit 5 gekuppelten Achsen, eine seit dem Jahre 1910
bewihrte Giiterzugmaschine mit Blechrahmen. In der Folge kamen noch 246 Stiick
1 E- und 1 D-Giiterzuglokomotiven neuerer Bauart mit Barrenrahmen bei uns zur Aus-
fithrung, ferner 29 Stiick 1D1-Lokomotiven Baureihe P 10 fiir schweren Personen- und
Schnellzugdienst. Diese Lieferungen, erginzt durch 29 Stiick 1D 1-Tenderlokomotiven
Gruppe T 14 und bedeutende Auftrige an neuen Kesseln, erstreckten sich bis zum

Jahre 1926.

In die erste Zeit des Bestehens unserer Lokomotivfabrik fiel die Entwicklung einer
neuen Lokomotivbauart, die jetzt, im Zeitalter des Schnellverkehrs, von gré3erer Be-
deutung zu werden verspricht. Es ist die Kondensations-Turbinenlokomotive Bauart
Krupp mit Dampfturbine und Zahnradvorgelege, bei der die 3 gekuppelten Achsen durch
eine Blindwelle angetrieben werden. Die Lokomotive wurde von uns dank des Interesses
der Reichsbahnverwaltung nach eingehenden Versuchen so vervollkommnet, daB sie die
Kolbenlokomotiven gleicher Kesselgrifle an Zugleistung und Geschwindigkeit erheblich
iibertrifft. Mit dieser Neuschépfung konnte die noch junge Kruppsche Lokomotivfabrik
bereits 1924 auf der Ausstellung zu Seddin und auf der gleichzeitigen Eisenbahntech-
nischen Tagung hervortreten. Nicht allein die Wirtschaftlichkeit, sondern in erster Linie
die Laufeigenschaften, das Beschleunigungsvermégen und die einfache Bedienung und
Unterhaltung der Turbinenlokomotive veranlafiten die Reichsbahnverwaltung, uns neuer-
dings zwei grofere 1D 2-Lokomotiven dieser Bauart fiir den Schnellverkehr in Auftrag zu
geben. Sie werden mit Stromlinienverkleidung versehen und sind fiir 170 km/h Héchst-
geschwindigkeit bestimmt.

Mit den Bauarten G12, G82und P10 war bereits der erste Schritt zur Abkehr von einer
iiberlieferten Bauweise aus der Zeit der Einfithrung des HeiBdampfes getan. Gesteigerte
Anforderungen an Leistung, neue Grundsitze fiir Herstellung und Unterhaltung der Loko-
motiven machten sich geltend, und im Jahre 1921 wurde deshalb zur Vereinheitlichung
des Lokomotivparkes geschritten. In verschiedenen Abteilungen der GuBstahlfabrik war
bereits Genauarbeit und Austauschbarkeit der Einzelteile iiblich. Dieses Verfahren wurde
nun auf den Lokomotivbau allgemein iibertragen. Die Laufzeiten der Lokomotiven zwischen
zwei Hauptausbesserungen wurden ganz bedeutend gesteigert, die fiir Aushesserungen nitige
Zeit wesentlich verkiirzt, die Leistung der Lokomotiven durch Genauarbeit in Rahmen
und Triebwerk erhoht. Bei der Einfithrung eines Toleranzsystems konnten wir uns niitz-
lich beteiligen. Die Lokomotivfabrik trug durch Entsendung von Konstrukteuren zu dem
1921 gegriindeten Vereinheitlichungsbiiro und durch Verwertung ihrer Erfahrungen zum
Gelingen der Vereinheitlichung bei, worin die Reichsbahn an fithrender Stelle unter allen
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groflen Bahnverwaltungen der Welt steht und die fiir das Ausbesserungswesen und den
Betrieb schlieBlich von grofler Bedeutung wurde.

Unter den ersten vereinheitlichten Lokomotiven befand sich die 1C1-Hei3dampf-
Tenderlokomotive fiir Nebenbahnen, Baureihe 64, die wir als Lokomotive Fabrik-Nr. 1000
im Jahre 1929 an die Deutsche Reichsbahn lieferten.

Leider beschrinkte die Zeit der Weltkrise und des Verkehrsriickganges auf eine Reihe
von Jahren auch die Beschaffung von Betriebsmitteln, und damit hielt sich die Einfithrung
der neuentwickelten Typen in engen Grenzen. Vor allem traten jedoch an die Stelle der
verschiedenen 2 C-Bauarten mit Plattenrahmen die leistungsfihigeren 2 C1-Einheits-
Schnellzuglokomotiven, Baureihe 01 mit 20t und Baureihe 03 mit 18 t Achsdruck, von
denen wir nahezu 100 Stiick lieferten. Sie stimmen, wie alle Einheitslokomotiven, in vielen
wesentlichen Teilen iiberein und sind weitgehend nach den Deutschen Industrie-Normen
(DIN) sowie den gleichzeitig entstandenen Lokomotivnormen (LON) gebaut.

Aus diesen 2C1-Bauarten entwickelte die Reichsbahn eine Reihe von Sonderausfiih-
rungen zu Versuchszwecken, um weitere Erfahrungen fiir die Vervollkommnung der Loko-
motiven zu sammeln. Unser Konstruktionsbiiro iibernahm aus dieser Reihe die Durch-
bildung eines neuen vierzylindrigen Mitteldruck-Verbund-Types mit 25 atii Kesseldruck,
Baureihe 02!, welcher unter Beibehaltung der iiblichen Bauformen eine Leistungs-
steigerung ermdiglicht. Diese Lokomotiven erhielten den iiblichen Lokomotivkessel mit
Heizrohren und mit Feuerbiichse aus Kruppschem Izettstahl. Im iibrigen wurden die
Kessel aus schwachlegierten Sonderstihlen von hoher Warmfestigkeit hergestellt. Die
Lokomotiven erbrachten im Betriebe bereits eine Reihe von Erkenntnissen, die fiir die
Fortentwicklung der Schnellfahrtlokomotiven wertvoll sind. Die Mitteldrucklokomotiven
werden in lingeren Betriebszeiten weiter beobachtet. Auf diese Sonderbauart folgend bear-
beitete unser Technisches Biiro die neue 2D 2-Schnellzuglokomotive Reihe 06, die anschlie-
Bend ausfiihrlich beschrieben ist. Im Zuge der vorwirtsdringenden Entwicklung beauf-
tragte uns die Verwaltung der Deutschen Reichsbahn noch mit der Lieferung von 20 Ein-
heitslokomotiven der neuesten 2C1-Bauart 03° mit vollstiindiger Stromlinienumkleidung
(aerodynamische Formgebung).

Diesen dem Schnellzugverkehr dienenden Lokomotiven folgte eine Reihe von ein-
facheren Bauarten fiir den Personenzugdienst auf Nebenstrecken. Wir lieferten eine
Anzahl der 1C-Lokomotiven Baureihe 24 mit 3achsigen Tendern, welche sowohl fiir den
Giiterzug- als auch fiir den Personenzugdienst auf Nebenlinien bestimmt sind. Fiir den-
selben Dienst auf kiirzeren Strecken und in hiigeligem Gelinde wurde die 1D 1-Tender-
lokomotive Baureihe 86 geschaffen. Sie erreicht bei 1400 mm Raddurchmesser eine
Hochstgeschwindigkeit von 75 km/h. Von dieser Bauart lieferten wir bisher 17 Stiick.

Noch im Versuchsbetrieb befindet sich eine neuere Lokomotivart fiir leichte Ziige.
Diese 1 B1-Tenderlokomotiven Baureihe 71 sind fiir Einmannbedienung eingerichtet, wes-
halb Vorsorge zum leichten Ubertritt vom angekuppelten Zuge aus getroffen werden muBlte.
Sie haben nur 30 Tonnen Reibungsgewicht, sollen aber mit Geschwindigkeiten bis zu
100 km/h verkehren und mit den Triebwagenziigen in Wetthbewerb treten. Fiir die
Feuerung des Kessels ist mechanische Rostbeschickung vorgesehen. Bei dieser Bauart,
von der wir zuniichst 2 Stiick herstellten, ist in ausgedehntem Mafle von der Schweillarbeit
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an Kessel, Rahmen und Behiltern Gebrauch gemacht worden, wodurch das Gesamt-
gewicht der Lokomotive in erwiinschten Grenzen gehalten werden konnte.

Mit dem steigenden Bedarf der Reichsbahn wurde uns auch eine gréflere Anzahl von
Giiterzuglokomotiven der neuen Einheitsbauarten in Auftrag gegeben. Zunichst lieferten
wir eine Anzahl 1 E-Heildampflokomotiven Baureihe 44 mit 20 t Achsdruck fiir den
schweren Giiterverkehr auf den Hauptstrecken. Auflerdem haben wir eine gréoflere Anzahl
von 1 E-Einheits-Giiterzuglokomotiven Reihe 50 mit nur 15 t Achsdruck geliefert, die auf
Strecken mit leichtem Oberbau verkehren kénnen ; ferner bauten wir noch eine Anzahl 1D 1-
Einheitslokomotiven Reihe 41 mit 1600 mm Raddurchmesser und 4achsigem Tender fiir den
beschleunigten Giiterverkehr.

Die Auftrige der Deutschen Reichsbahn bilden einen wesentlichen Bestandteil unserer
Lieferungen. Es ist unser reges Bestreben, zu den Fortschritten des Lokomotivbaues weiter
beizutragen durch Priifung und Anwendung von Neuerungen, zweckmiflige Formgebung,
sorgfiltige Wahl und Verbesserung der Baustoffe und nicht zuletzt durch stete Ver-
vollkommnung der Arbeitsverfahren. Hierauf griindet sich der Ruf unsres Werkes und die

. erfolgreiche Zusammenarbeit mit den Dienststellen der Deutschen Reichsbahn.

D-Zug am Rhein
« (Marksburg).
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Lokomotive

Zylinderdurchmesser ....... mm
Kolhenhnb ot oe mm
Raddurchmesser ........... mm
Dampfiiberdruck .......... atii
Rostiache oy s o s m?
Verdampfungsheizfliche ... .. m?
Uberhitzerheizfliche ........ m?
Leergewicht ........cooavocie t
Reibungsgewicht ............ t
Dienstgewicht ............... t
Tender
Wasservorrat ............-- m?
K ahl e orTat o s e e t
Raddurchmesser ........... mm
Leergewicht . . ..covevacionve e t
Dienstgewicht ............... t

E-Giiterzuglokomotive Krupp-Fabriknummer 1. — Geliefert im Jahre 1919.
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Lokomotive
Zylinderdurchmesser ....... mm 630
| LTt M s N e mm 660
Treibraddurchmesser ....... mm 1400
Dampfiiberdruck .......... atii 14
Rostlache: . icn oo . m? 3.43
Verdampfungsheizfliche. . . . .. m? 167.42
Uberhitzerheizfliche ........ m? Dol
lieerpewichb et o e t 75,6
Reibungsgewicht ............ t 70,2
Dienstgewicht .. .0 it t 83.5

Tender
WAaBSEerVOTTAL .vovv s onsnono- m? 20
Kohlenvorrat .l sas s t 6
Raddurchmesser . .......... mm 1000
Ileergewacht T v s t
Dienstgewicht des Tenders . ... t

1D-Giiterzuglokomotive auf der Strecke.
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Lokomotive

Zylinderdurchmesser

Kolbenhub

Dampfiiberdruck
Rostfliche
Verdampfungsheizfliche
Uberhitzerheizfliche
Leergewicht
Reibungsgewicht
Dienstgewicht

Tender
Wasservorrat
Kohlenvorrat
Raddurchmesser
Leergewicht
Dienstgewicht

1E-Giiterzuglokomotiven
auf dem Werk in Essen.
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Lokomotive
Zylinderdurchmesser
Kolbenhub
Treibraddurchmesser
Dampfiiberdruck
Rostfliche
Verdampfungsheizfliche
Uberhitzerheizfliche
Leergewicht
Reibungsgewicht
Dienstgewicht

Tender
Wasservorrat
Kohlenvorrat
Raddurchmesser
Leergewicht
Dienstgewicht

Zug mit P10 - Personenzuglokomotive.




Zylinderdurchmesser
Kolbenhub

Treibraddurchmesser

Dampfiiberdruck

RoRtflache s m*
Kesselheizfliche ............ m?
Uberhitzerheizfliche

Wasservorrat

Kohlenvorrat

Leergewicht

Reibungsgewicht

Diensteewichte s o t

600

1D1-Giiterzug- Tenderlokomotive in Betrieb.

69



Lokomotive

Zylinderdurchmesser
Kolbenhub
Treibraddurchmesser
Dampfiiberdruck
Rostfliche
Verdampfungsheizfliche
Uberhitzerheizfliche
Leergewicht
Reibungsgewicht
Dienstgewicht

Tender

Wasservorrat
Kohlenvorrat
Raddurchmesser
Leergewicht
Dienstgewicht

Kessel der
2C1-Einheits-Schnellzuglokomotive
Baurethe 01.
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Lokomotive
Zylinderdurchmesser
Kolbenhub
Treibraddurchmesser
Dampfiiberdruck
Rostiidche 5.l ol o m?
Verdampfungsheizfliche
Uberhitzerheizfliche
Leergewicht
Reibungsgewicht
Dienstgewicht

Tender
Wasservorrat
Kohlenvorrat
Raddurchmesser
Leergewicht
Dienstgewicht

2C1-Einheits-Schnellzuglokomoetive Baureihe 03
vor einem D-Zug.
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1C-Einheits- Personenzuglokomotive Baureihe 24.

Lokomotive

Baureihe
Bauart
Zylinderdurchmesser
Kolbenhub
Treibraddurchmesser
Dampfiiberdruck
ot aehe s T et m?
Verdampfungsheizfliche ..... m?
Uberhitzerheizfliche
Leergewicht
Reibungsgewicht
Dienstgewicht

Tender
Wasservorrat
Kohlenvorrat

Leergewicht

Dienstgewicht

1 E-Einheits-Giitersuglokomotive Baureihe 44.
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1 C1- Einheits - Personenzug - Tenderlokomotive Baureihe 64.

Baureihe

Zylinderdurchmesser
Kolbenhub
Treibraddurchmesser
Dampfiiberdruck
Rosthiiche: Wy XD o S m?
Verdampfungsheizfliche
Uberhitzerheizfliche
Wasservorrat
Kohlenvorrat
Leergewicht
Reibungsgewicht

bei vollen Vorriten
Dienstgewicht

1D1-FEinheits-Giiterzug- Tenderlokomotive Baureihe 86.

71
1B1h2
330
660
1600
20
1,38
68.0
28.6
7.0
2.8
42

30

86
1D1h2
570
6060
1400
14
2,34
153
47.0
9.0
4.0
68.7

60.5
87.3
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T4

Lokomotive

Zylinderdurchmesser
Hochdruck

Zylinderdurchmesser
Niederdruck

Kolbenhub

Treibraddurchmesser

Dampfiiberdruck

Rostiliche ....vwo vt

Verdampfungsheizfliche

Uberhitzerheizfliche

MaB zwischen den Rohr-
wiinden

Leergewicht

Reibungsgewicht

Dienstgewicht

Tender

Wasservorrat
Kohlenvorrat
Raddurchmesser
Leergewicht
Dienstgewicht

.... m?

Rahmen und Innenzylindergruppe
der 2C1-Schnellzuglokomotive
Baureihe 02,



Lokomotive

Treibraddurchmesser
Dampfiiberdruck
Rostfliche
Verdampfungsheizfliche
_ohne Vorwirmer
Uberhitzerheizfliche
Leergewicht
Reibungsgewicht
Dienstgewicht
Tender
Wasservorrat
Kohlenvorrat
Raddurchmesser
Leergewicht
Dienstgewicht

2CI1-Krupp- Turbinenlokomotive im Schnellzugbetrieb auf der Deutschen Reichsbahn.
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Turbinenlokomotive auf einer Drehscheibe.

76

Lokomotive
Treibraddurchmesser
Dampfiiberdruck
Rostfliche
Verdampfungsheizfliche

ohne Vorwirmer
Uberhitzerheizfliche
Leergewicht
Reibungsgewicht
Dienstgewicht

Tender
Wasservorrat
Kohlenvorrat
Raddurchmesser
Leergewicht
Dienstgewicht

KRUPP
KE057h




2D 2-Schnellzuglokomotive

mit Stromlinienverkleidung

und fiinfachsigem verkleidetem Tender
Baureihe 06

Krupp-Fabriknummer 2000
Geliefert im Jahre 1939

Lokomotive
Zylinderdurchmesser

Kolbenhub
Treibraddurchmesser
Laufraddurchmesser, vorne .
Laufraddurchmesser, hinten .
Fester Radstand
Gesamtradstand

Rostfliche

Heizfliche der Feuerbiichse
Heizfliche der Heizrohre
Heizfliche der Rauchrohre ...
Verdampfungsheizfliche
Uberhitzerheizfliche

Kesseldruck
Zugkraft (0,6 p)
Leergewicht
Reibungsgewicht
Dienstgewicht

Tender
Wasservorrat
Kohlenvorrat
Raddurchmesser
Fester Radstand
Gesamtradstand
Leergewicht
Dienstgewicht
Radstand von Lok. u. Tender mm
Héchstgeschwindigkeit . ... km/h
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Beschreibung der 2D2-Heifidampf-Drillingslokomotive Reihe 06
der Deutschen Reichsbahn.

Die Lokomotiven Baureihe 06 sind zur Beforderung schwerster Schnellziige in hiige-
ligem Gelinde bestimmt. Sie sollen in der Ebene D-Ziige von 650 Tonnen Gewicht mit
mindestens 120 km/h ziehen und in einer Steigung von 1:100 noch mit etwa 60 km/h.
Als Hochstgeschwindigkeit wurden 140 km/h festgesetzt.

Kessel:

Der Kessel ist als normaler Lokomotivkessel Stephensonscher Bauart mit geschweillter
Stahlfeuerbiichse fiir einen Dampfdruck von 20 kg/cm? ausgefiihrt. Die Kesselbleche fiir
den Langkessel und Stehkessel wurden aus schwachlegiertem Molybdinstahl mit einer
Festigkeit von 47 bis 56 kg/mm?, einer Dehnung lings von 209, einer Dehnung quer
von 189, einer Warmstreckgrenze von 28 kg/mm? bei 225° C und von 32 kg/mm? bei
20° C hergestellt. Die Bleche fiir den genieteten Langkessel erhielten eine Stirke von
18,5 mm, wobei der Berechnung die Warmstreckgrenze von 28 kg/mm? bei 225° C zu-
grunde gelegt wurde. Der Sicherheitsfaktor, an der Warmstreckgrenze gemessen, betrigt 2,2.
Die Stehkesselriickwand mit einer Stirke von 18 mm wurde an den Stehkesselmantel
geschweillt und die Stehkesselvorderwand mit einer Stirke von ebenfalls 18 mm mit
dem Stehkesselmantel vernietet. Die Blechversteifungen an der Riickwand sowie an der
Rauchkammerrohrwand sind geschweif3t und mit der Riickwand bzw. Rohrwand vernietet.
Ferner wurden samtliche Untersiitze fiir Queranker und Deckenanker sowie Waschluken
usw. aufgeschweillt. Werkstoff fiir die Feuerbiichse ist Izettstahl II. Die Wandstiirken
betragen an der Riickwand und am Stehkesselmantel 11 mm, an der Feuerbiichsrohrwand
im Rohrfeld 28 mm und unter dem Rohrfeld 13 mm. Die Stehbolzen wurden als Aufdorn-
stehbolzen aus St C 10.61 hergestellt. Der Langkessel besteht aus 2 Schiissen, von denen der

2D 2-Schnellzuglokomotive Baureihe 06 im Bau (ohne Stromlinienverkleidung).
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hintere einen Auflendurchmesser von 2000 mm hat. Er enthilt 33 Rauchrohre von 180/191 mm
Durchmesser und 72 Heizrohre von 76,5/83 mm Durchmesser. Die Entfernung zwischen
den Rohrwiinden betrigt 7500 mm, die Wandstirke der Rauchkammerrohrwand 28 mm.
Bei der vorgesehenen Rohrteilung ergeben sich die Rohrstege in der Feuerbiichsrohrwand
fiir die Rauchrohre zu 61 mm in der Waagerechten und 57 mm in der Senkrechten, fiir die
Heizrohre zu 40 mm; in der Rauchkammerrohrwand fiir die Rauchrohre zu 29 mm in der
Waagerechten und 27 mm in der Senkrechten, fiir die Heizrohre zu mindestens 16 mm. Der
GroBirohriiberhitzer besteht aus 33 Einheiten von je 6 Rohren und einem Durchmesser von
24/30 mm. Der vordere Kesselschufl trigt einen Reinigerdom mit einem Speisewasser-
reiniger Bauart Reichsbahn, der hintere Kesselschull den Dampfdom mit einem Regler
Bauart Wagner. Der Vorwirmer ist oben in der Rauchkammer hinter dem Schornstein
quer zur Langsachse der Lokomotive angeordnet, die Luft- und Speisepumpen zwischen der
3.und 4. Kuppelachse zu beiden Seiten des Rahmens. Die Pumpentriger sind geschweilit aus-
gefiihrt. Die Verbundspeisepumpe Bauart Knorr-Tolkien hat eine Leistung von 300 Ltr./min.

Laufwerk:

Das Laufwerk ist in Anlehnung an die Einheitstypen der DRB. entwickelt. Die beiden
vorderen und die beiden hinteren Laufachsen sind in Drehgestellen gelagert. Das vordere
Drehgestell entspricht der Regelbauart, wobei die hintere Achse doppelseitig gebremst ist.
Das hintere Drehgestell ist neu entwickelt worden, mit Auflenrahmen und Aulenschenkeln,
damit eine gute Ausbildung des Aschkastens miglich wurde. Beide Achsen des hinteren
Drehgestelles sind doppelseitig gebremst. Das vordere Drehgestell erhielt eine Seiten-
verschiebung von 95 mm, das hintere eine solche von 65 mm. Die Riickstellung der
Drehgestelle erfolgt durch Blattfedern. Die Kuppelachsgruppe wurde durch Ausgleich-
hebel verbunden, so dall die Lokomotive in 6 Punkten unterstiitzt ist.

Triebwerk:

Die Dampfmaschine ist in Drillingsanordnung mit Zweiachsenantrieb ausgefiihrt, und
zwar treibt der Innenzylinder die 1. und die beiden AuBenzylinder die 2. Kuppelachse
an. Der Innenzylinder ist gegeniiber den Auflenzylindern nach vorn geschoben. Mit
Riicksicht auf die Hochstgeschwindigkeit ist fiir jeden Zylinder eine unabhiingige Steuerung
vorgesehen. Der Antrieb der Schwinge zur Steuerung fiir die Innenzylinder erfolgt von
der leicht gekripften 2. Kuppelachse, die Dampfverteilung bei allen Zylindern durch
einfache Kolbenschieber mit innerer Einstrémung. Alle Zylinder bestehen aus Gufleisen
und erhielten Schieberdurchmesser von 300 mm.

Rahmen:

Der Hauptrahmen ist in der iiblichen Art als Barrenrahmen mit einer Wangenstirke
von 100 mm aus Stahl ausgefithrt. Mit Riicksicht auf den Ausschlag der Drehgestelle
wurde das vordere Ende der Rahmenwangen von den AulBlenzylindern an und das hintere
Ende von der letzten Kuppelachse an geschwicht. Der Kessel ist mit dem Rahmen vorn
durch den geschweiliten Rauchkammertriiger, hinten durch je einen vorderen und hinteren
Stehkesseltriger in geschweiliter Ausfithrung verbunden.
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Bremse:

Es ist eine Druckluftbremse Bauart Knorr vorgesehen. Die Bremse ist als Scheren-
bremse ausgefiihrt, wie bei den Schnellzuglokomotiven der Einheitsbauart. Die Bremsklotze
der Treib- und Kuppelachsen liegen einander gegeniiber in der Achsebene, mit Ausnahme
derjenigen an der hinteren Kuppelachse hinten, welche mit Riicksicht auf den Stehkessel
tiefer gelegt, und der vorderen Bremsklotze der 1. Kuppelachse, welche wegen der Dreh-
gestellbremse etwas nach oben geschoben sind.

Stromlinienverkleidung:

Zur Verringerung des Luftwiderstandes erhielt die Lokomotive eine Stromlinien-
verkleidung, von vorne bis nach hinten zum Fiithrerhaus durchgehend. Auflerdem wurde
unterhalb des Laufbleches eine Schiirze von 875 mm Tiefe vorgesehen, welche hinter den
Zylindern an die vordere Bekleidung iibergeht. Dome und Sandkasten sowie Vorwirmer
sind vollstindig verkleidet. Vor der 1. Kuppelachse und zwischen der 2. und 3. Kuppelachse
sind Einsteigoffnungen vorgesehen, damit das Innentriebwerk befahren werden kann.

Zugbeeinflussung:
Die Lokomotive ist mit der Zugbeeinflussungsvorrichtung Bauart Lorenz ausgeriistet,

durch welche das Uberfahren von Haltsignalen selbsttitig verhindert und auflerdem dem

Lokomotivfiihrer zwischen Vor- und Hauptsignal eine bestimmte Fahrweise aufge-
zwungen wird.

Tender:

Die Lokomotive ist mit einem 5achsigen Tender gekuppelt. Die zwei vorderen Achsen
sind in einem Drehgestell, die drei hinteren Achsen in dem geschweillten Rahmen einzeln
gelagert. Der Tender ist mit einer Kohlennachschubvorrichtung und, wie die Lokomotive,
mit Stromlinienverkleidung versehen. Die Auflenlager erhielten zylindrische Rollenlager
der Kugellagerfabrik Fischer in Schweinfurt.

2D 2- Schnellzuglokomotive Baureihe 06 samt Tender.

80



L.okomotiven
fiir das Ausland
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Der Weltmarkt war von jeher das Absatzgebiet der Firma Fried. Krupp, und die
Erzeugnisse unserer Firma genieflen im Ausland den gleich guten Ruf wie in der Heimat.
Diese Tatsache schlof3 auch fiir die Lokomotivfabrik die Verpflichtung in sich, jene Tradi-
tion fortzusetzen und dem Auslandsgeschift ganz besondere Aufmerksamkeit zu widmen.

Zu dieser traditionsgemifBlen Verpflichtung gesellten sich kaufménnische und betriebs-
wirtschaftliche Erwidgungen, insofern als uns der ungleichmifige inléindische Lokomotiv-
bedarf zwang, Absatzméglichkeiten im Ausland zu suchen, um Liicken in unserem
Fabrikationsprogramm zu schlieBen und damit unserer Belegschaft moglichst regel-
miflige Beschiftigung zu sichern. Dal} diese Aufgabe von uns erfolgreich gelost wurde,
wird am besten durch die Tatsache bewiesen, dall wir seit 1933 an dem gesamten
Auslandsumsatz der deutschen Lokomotivindustrie mit rund !/4 beteiligt waren. Damit
haben wir einerseits zum zwischenstaatlichen Warenaustausch und der Beschaffung
fremder Zahlungsmittel, auf welche unsere Wirtschaft angewiesen ist, einen Beitrag ge-
leistet, andererseits mitgeholfen, den Ruf zu festigen, in dem deutsche Werkstittenarbeit
in aller Welt steht.

Die gute Einfithrung im Ausland verdankte unsere Lokomotivfabrik zunichst den
langjihrigen Beziehungen der Kruppschen GuBstahlfabrik zu den Bahnen der Erde. So war
auch die Lokomotivfabrik durch ihre Ausfuhrlieferungen der ersten Jahre, die bis 1926
bereits 200 Lokomotiven umfa3ten, im Auslande bald bekannt geworden. Wir lieferten bis
Ende 1938 im ganzen 700 meist grofle Lokomotiven und Lokomotivkessel an auslindische
Bahnen und haben weitere 100 Lokomotiven fiir die verschiedensten Linder in Arbeit.

Hauptabnehmer unserer Lokomotiven waren anfinglich Ruflland und die Balkan-
linder, dann aber Siidamerika, Indien, Siidafrika sowie der Nahe und Ferne Osten. Soweit
bei auslindischen Bahnen bestimmte Lieferbedingungen iiblich waren, z. B. die ,,British
Standard Specifications* oder die Vorschriften der ,,American Society for Testing
Materials*, welche unseren Stammwerksbetrieben lingst geldufig waren, stellte sich auch
die Lokomotivfabrik mit ihrer Fertigung auf diese ein. In vielen Fillen einigte man
sich aber auf die Anwendung der bewihrten Bedingungen der Deutschen Reichsbahn,
ebenso auf die Verwendung erprobter Kruppscher Sonderqualititen fiir die Baustoffe.
Unterstiitzt durch den Erfahrungsaustausch in Baustoff-. Konstruktions- und Her-
stellungsfragen mit den Abnahmebeamten und den mafigebenden Betriebsingenieuren
vieler groBer Bahnen der ganzen Welt sowie durch die Ausbildung neuer Lokomotiv-
typen riickte unsere Lokomotivfabrik schon bald in die Reihe der namhaftesten Ausfuhr-
werke des Lokomotivbaues.

Die Verhiltnisse weichen bei den auslindischen Bahnen zum Teil ziemlich stark von den
deutschen ab. Die Unterschiedesind teils klimatisch bedingt, teilsliegen sie in dem ganz anders
gearteten Betrieb. An den Oberbau von Strecken, auf welchen in der Woche oft nur wenige
Ziige verkehren, die durch rauhe Gebirge, Urwald oder Wiisten fithren, kann man nicht
Anforderungen stellen, wie sie in Mitteleuropa notwendig und selbstverstindlich sind. Die
Mannschaft ist zum Teil an Lokomotiven gewiohnt, die wenig Sorgfalt in der Wartung
verlangen, freilich auf Kosten der wirtschaftlichen Zugférderung, der Abniitzung und
Lebensdauer der Maschinen. Die Lokomotiven werden oft sehr stark beansprucht. Das
Lokomotivpersonal hat selten die gediegene Fachausbildung wie in Europa, die Werk-
stitten entbehren zuweilen nétiger Hilfsmittel. Es gibt Fille, wo das Beste gut genug ist,
aber auch solche, wo nur die einfachste Bauart am Platze ist. Diesen Umstidnden in richtiger
Abwigung Rechnung zu tragen, gelingt nur durch Entsendung erfahrener Ingenieure zum
Studium der Bahnen an Ort und Stelle, wovon wir in ausgiebigem Mafle Gebrauch machen.

Die Mannigfaltigkeit unserer Auslandslieferungen in der verhiltnismiBig kurzen Zeit
des Bestehens unserer Lokomotivfabrik mige aus nachstehenden Blittern beurteilt werden.
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Zug auf einem
Viadult.

Ponte D. Maria Pia

tiber den Douro.
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D-Schmalspurlokomotive
fiir Holzfeuerung. —
Waldbahnbetrieb in Ruf3-
land.

Bauart

DpurweIte L. s il L s e mim
Zylinderdurchmesser
Kolbenhub
Treibraddurchmesser
Dampfiiberdruck
Rostfliche
Verdampfungsheizfliche
Uberhitzerheizfliche
Dienstgewicht
Leergewicht
Reibungsgewicht

Wasservorrat

Holz- bzw. Kohlenvorrat
Raddurchmesser
Leergewicht

Dienstgewicht

E-Giiterzuglokomotive der Russischen Staatsbahnen. 68 Stiick geliefert.
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RUMANIEN BULGARIEN

E-Giiterzuglokomotive
der Rumiinischen
Staatsbahnen mit
Olzusatzfeuerung.

Lokomotive:
Bestimmungsland
Bauart
Spurweite
Zylinderdurchmesser
Kolbenhub
Treibraddurchmesser
Dampfiiberdruck
Rostfliche
Verdampfungsheizfliche
Uberhitzerheizfliche ................ m?2
Leergewicht
Reibungsgewicht
Dienstgewicht

Wasservorrat
Kohlenvorrat
Olvorrat

Raddurchmesser
Leergewicht
Dienstgewicht

1 E-Giiterzuglokomotive der Bulgarischen Staatsbahnen.

Ruménien
E
1435
630
660

Bulgarien
1E
1435
680
700
1450
16
4.87
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FRANKREICH

D -Tenderlokomotive der
Societé des Charbonnages
de Faulquemont.

k BlG <% )

AR \.[,-f

Bauart

Spurweite

Zylinderdurchmesser

Kolbenhub

Treibraddurchmesser

Dampfdruck

Rostfliche

Verdampfungsheizfliche
Uberhitzerheizfliiche

‘Wasservorrat

Kohlenvorrat

Eeekgewacht oo 2 U e t
Reibungsgewicht bei vollen Vorriiten ... t
Dienstgewicht

E-Tenderlokomotive der
Societé des Charbonnages
de Faulquemont.
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SPANIEN

1C-Tenderlokomotive der
Eisenbahnen aufMallorca.

1D - Tenderlokomotive der
Tharsis Sulphur and
Copper Co, Huelva.

Bauart

Spurweite

Zylinderdurchmesser

Kolbenhub

Treibraddurchmesser

Bampfiiberdrucl ... oo oo atii
Rostfliche

Verdampfungsheizfliche
Uberhitzerheizfliche

W ASHEEVOREAL its e iorais e e erie ot m?
Kohlenvorrat - . inviiacsnass e t
Leergewicht

Reibungsgewicht bei vollen Vorriiten . .

Dienstgewicht

Mallorca
1C
914
370
550

1100
12
1.3

46.5

19.4

Tharsis
1D
1220
508
560
1200
12.6
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NIEDERLANDE

88

Spurweite
Zylinderdurchmesser

Dampfiiberdruck

Rostfliche

Verdampfungsheizfliche
Uberhitzerheizfliche ................ m?
Wasservorrat

Kohlenvorrat

Leergewicht

Reibungsgewicht bei vollen Vorriiten . .
Dienstgewicht

C-Tenderlokomotive fiir
das Steinkohlenbergwerk
Laura & Vereeniging,
Eygelshoven.

Staatsmijnen
D
1435

D -Tenderlokomotive der
Staatsmijnenin Limburg,
Heerlen.



LETTLAND

JUGOSLAWIEN

1A1-Tenderlokomotive
der Lettischen Staats-
bahnen.

(.- Tenderlokomotive
der Jugoslawischen
Staatsbahnen.

Bestimmungsland

Spurweite
Zylinderdurchmesser
Kolbenhub
Treibraddurchmesser
Dampfiiberdruck

Rostfliche
Verdampfungsheizfliche
Uberhitzerheizfliche
Wasservorrat
Kohlenvorrat
Leergewicht

Reibungsgewicht bei vollen Vorriiten ..

Dienstgewicht

Lettland Jugoslawien

1A1 C
1524 1435
320 400
520 600
1500 1310

14 12
1,25 1,45
51.4 80
21,8 =
3.3 5,2
1,7 1,3
20.8 31.6

15,4 (17) 41

37,2 41




GRIECHENLAND

C- Tenderlokomotive
1000 mm Spurweite
der Thessalischen

»s :

T-H‘:,.—.é ;!' i 4 % Eisenbahnen.
!

i i

Bauart

Spurweite

Zylinderdurchmesser

Kolbenhub

Treibraddurchmesser

Dampfiitberdruck

Rostfliche

Verdampfungsheizfliche
Uberhitzerheizfliche ................
N ABECEVORTAL 5 s ivuao ol wioiesioiiaTalala omimgie oy m
Kohlenvorrat

Leergewicht

Reibungsgewicht bei vollen Vorriten . .
Dienstgewicht

1CI1-Tenderlokomotive
der Thessalischen
FEisenbahnen.
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GRIECHENLAND

C1-Zahnrad - Tenderloko-
motive der Peloponnes-
bahn.

Spurweit.t:
Zylinderdurchmesser

Kolbenhub

Dampfitberdruck
ROEtHACH e o e e e e e e e e e m?

Verdampfonesherrflache .. o .. oot m?
Uberhitzerheizfliche
Wasservorrat

Kohlenvorrat

Leergewicht

Reibungsgewicht bei vollen Vorriiten
Dienstgewicht

Versand der

1C1- Tenderlokomotiven
zur Verschiffung

nach Griechenland.
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NORWEGEN

Bauart
Spurweite

Zylinderdurchmesser | 2L |

X Benhib f Hochdruck |
Zylinderdurchmesser | ;. _

Folbenkok } Niederdruck |
Treibraddurchmesser

Dampfiiberdruck

e T L e RS ot el e EN G e St D m?
WVexdampungsheisflliche .. Too  oiciiion. oot e i m?
Uberhitzerheizfliche 2
Leergewicht

Reibungsgewicht

Dienstgewicht

Wasservorrat
Kohlenvorrat
Raddurchmesser
Leergewicht
Dienstgewicht

Kruppscher Erzdampfer

in Norwegen.
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TURKEI

1C-Lokomotive der Tiirkischen Staatsbahnen.

Lokomotive:
Bauart
Spurweite
Zylinderdurchmesser
Kolbenhub
Treibraddurchmesser
Dampfitberdruck
Rostiiche e i e e e R e e m?
Verdampfungsheizfliche ................. ... ... m?>
Uberhitzerheizfliiche
Leergewicht
Reibungsgewicht
Dienstgewicht

Wasservorrat
Kohlenvorrat

Leergewicht
Dienstgewicht

G
1435
500
660
1400
13
2
101
38
54.6
46.5
59.3

16.5
7
1000

22,1
45.8

Krupp-Lokomotive
in Betrieb bei Pendrick,
Tiirke:.



TURKEI

2D-Schnellzuglokomotive der Tiirkischen Staatsbahnen.

Lokomotive:

S PHEWEIte B R T mm
Zylinderdurchmesser
Kolbenhub
Treibraddurchmesser
Dampfiiberdruck
Rostfliche
Verdampfungsheizfliche
Uberhitzerheizfliche
Leergewicht
Reibungsgewicht
Dienstgewicht

Wasservorrat
Kohlenvorrat
Raddurchmesser

Leergewicht
Dienstgewicht

1E1-Heif3dampjf-Giiterzuglokomotive der Tiirkischen Staatsbahnen.

2D
1435
630
660
1650

12

3,03

180,56

68,25
82.4

1K1
1435
630
660
1400
12
3.03
180.56
68,25
82,7
67.4
90.6

27

KRUPP
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TURKEI

Spurweite

Zylinderduarchmesser ooy ool S alss mm
O ERNEDY . o e e e e e A A e mm
oo ST 0 (1A ET el oh ot LRl L) oM I e SN S mm
Hampiaherdrnclc s Hrs By A e atii
OB CHE N ol e e e e e m?
Verdumplanpsheisfliche ... . ccovciicocaiiooiina. m?>
berhtZerherzlEBCHE: . i i i st e et et et e m?
e e S e S e B Mot e ) g Sl t
Reitbunprgewieht « oo co s oisn ool oo b t

IenEtgewIchl . 2 o o s b e s e t

Wasservorrat
Kohlenvorrat

EeergeWacht vl o Uhis s h s e e e e e
Dienstgewicht

Krupp-Lokomotiven
auf Bahnhof
Haidarpascha, Tiirkei.




IRAN

C-Tenderlokomotive mit
Olzusatzfeuerung der
Iranischen Staatsbahnen.

Bauart

Spurweite
Zylinderdurchmesser
Kolbenhub
Treibraddurchmesser
Dampfiiberdruck
Rostfliche
Verdampfungsheizfliche

Uberhitzerheizfliche

Leergewicht
Reibungsgewicht
Dienstgewicht

WV ABSET ORIt S R e m?
Kohlenvorrat

Olvorrat

Raddurchmesser

Leergewicht

Dienstgewicht

1C-Lokomotive der
Iranischen Staatsbahnen.




IRAN

98

Lokomotive:
Bauart
Spurweite
Zylinderdurchmesser
Kolbenhub
Treibraddurchmesser
Dampfiiberdruck
Rostfliche
Verdampfungsheizfliche
Uberhitzerheizfliche
Leergewicht
Reibungsgewicht

Dienstgewicht

Wasservorrat
Olvorrat
Raddurchmesser
Leergewicht
Dienstgewicht

F7318a

1D-Lokomotive der
Iranischen Staatsbahnen.

24 Stiick geliefert.

Auf der Probefahrt.



NIEDERLANDISCH-INDIEN

1C1-Tenderlokomotive
der Niederlindisch-
Indischen Staatsbahnen.

Bauart
Spurweite
Zylinderdurchmesser

Kolbenhub

Dampfiiberdruck
Rostache i i et s s s e e e S e m?
Verdampfungsheizfliche

Uberhitzerheizfliche

Wasservorrat

Kohlenvorrat

Leergewicht

Reibungsgewicht bei vollen Vorriiten
Dienstgewicht

Niederlindisch-Indische
Staatsbahnen auf Java.




BRITISCH-INDIEN

B1-Tenderlokomotive
Klasse YT der
Indischen Eisenbahnen.

U ER L S O e e e e b S e i YT
SPUTWEILe '« . v v i vovinivionn oo nioaineins mm § 1000
Zylinderdurchmesser 216
Kolbenhub ' 559
Treibraddurchmesser 1092
Dampfiiberdruck atii 127
Rostfliche : 0,675
Verdampfungsheizfliche - 23.5
Uberhitzerheizfliche . ............... m?
Wasservorrat

Kohlenvorrat

Leergewicht

Reibungsgewicht bei vollen Vorriiten ..
Dienstgewicht

B1-Tenderlokomotive
Klasse X T der
Indischen Nordwestbahn,




BRITISCH-INDIEN

Seeverladung
der Cl-Lokomotiven
nach Indien.

Bauart

Spurweite
Zylinderdurchmesser
Kolbenhub

Dampfiiberdruck
Rostfliiche
Verdampfungsheizfliche
Uberhitzerheizfliche
Leergewicht
Reibungsgewicht
Dienstgewicht

Wasservorrat
Kohlenvorrat

Leergewicht
Dienstgewicht
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BRITISCH-INDIEN

2C-Lokomotive der Morvi-Eisenbahn.

Lokomotive:

Bauart

B 13 8L 1 S R R IO 10 O mm
Zylinderdurchmesser
Kolbenhub
Treibraddurchmesser
Dampfiiberdruck
Rostfliche
Verdampfungsheizfliche
Uberhitzerheizfliche
Leergewicht
Reibungsgewicht
Dienstgewicht

Wasservorrat

Kohlenvorrat

Raddurchmesser

1 P2t Lo B At e W =l S A T t
Dienstgewicht

l ' = —
B R L - g B
1l |
490

1D DI1-Garratt-Lokomotive der Burma-Eisenbahn.
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CHINA

1C-Lokomotive
der Tungpu-Bahn,

Provinz Schansi.

1E-Lokomotive
der Tungpu-Bahn,
Provinz Schanst.

Lokomotive:
Bauart
S A G N 5 S O A D Bl A s mm
Zylinderdurchmesser
Kolbenhub
Treibraddurchmesser
Dampfiberdruck
Rostfliche
Verdampfungsheizfliche
Uberhitzerheizfliche ................
Leergewicht
Reibungsgewicht

Dienstgewicht

Wasservorrat
Kohlenvorrat
Raddurchmesser
Dienstgewicht
Leergewicht




CHINA

N ==

Bauart
Spurweite

Zylinderdurchmesser
Kolbenhub
Treibraddurchmesser
Dampfiiberdruck
Verdampfungsheizfliche
Uberhitzerheizfliche
Rostfliche

Leergewicht
Reibungsgewicht
Dienstgewicht

Wasservorrat
Kohlenvorrat
Raddurchmesser
Leergewicht
Dienstgewicht

Fiihrerstand der 1 E1-Lokomotive
der Tientsin- Pukow-Bahn.

104



CHINA

Entladen
Kruppscher Lokomotiven
in China.

Bauart
Spurweite
Zylinderdurchmesser

Kolbenhub

Dampfiitberdruck
Verdampfungsheizfliche
Uberhitzerheizfliche
Rostfliche

Leergewicht
Reibungsgewicht
Dienstgewicht

Wasservorrat

Ko R eV ORE AL e e s o s e e AT e e s t

Raddurchmesser
Leergewicht
Dienstgewicht
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Townhall in Durban.

Kapstadt mit Tafelberg.

106




SUDAFRIKA

1C1+1C1
Spurweite 1067
Zylinderdurchmesser 356
Kolbenhub 584
Treibraddurchmesser 1086
Dampfiitberdruck i - 12,65
Rostfliche 2 3 3.16
Kesselheizfliche : -3 b 117.8
Uberhitzerheizfliche 6 30,0
Leergewicht 80

Reibungsgewicht : 66
Dienstgewicht 1048

Wasservorrat
Kohlenvorrat
Raddurchmesser
Leergewicht
Dienstgewicht

1C1-+-1C1-Doppelgelenk-Lokomotive Klasse G.C.A. der Siidafrikanischen Eisenbahnen. Bauart Garratt.
Gesamilieferung 39 Stiick.
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SUDAFRIKA

, 2D1-Lokomotive Klasse 19C der Siidafrikanischen Eisenbahnen.
20 Stiick geliefert.

Lokomotive:
Bauart
Spurweite
Zylinderdurchmesser
Kolbenhub
Treibraddurchmesser
Dampfiitberdruck
T i o MO B e S e RS ARl e e e m?
Verdampfungsheizfliche ......................... m?2
Uberhitzerheizfliche m?
Leergewicht
Reibungsgewicht
Dienstgewicht

Wasservorrat
Kohlenvorrat
Raddurchmesser
Leergewicht

Dienstgewicht

2D1-Lokomotive
Klasse 19 C mit
Abdampfinjektor.
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SUDAFRIKA

2D1-Lokomotive
Klasse 19D

der Siidafrikanischen
Eisenbahnen.

40 Stiick geliefert.

Lokomotive:
Bauart 2D1
S P IEWeEIte mm 1067
Zylinderdurchmesser 534
Kolbenhub 660
Treibraddurchmesser 1372
Dampfiiberdruck atii 14
Rostiiiche - o) i 8 e e e Bl I Y m? 3.35
Verdampfungsheizflache s 154.3
Uberhitzerheizfliche ' 36.2
Leergewicht 25
Reibungsgewicht 54
Dienstgewicht 81.5

Wasservorrat g 26,7
Kohlenvorrat 14-._25
RadduxrchmesRer. ol . o 2% i o fveceinis srwialsoriats slafesata mm 864
Leergewicht 2?.,3
Dienstgewicht 70

Hinterer Laufradsatz mit Rollenlagern. Drehgestell- Radsatz mit Rollenlagern.
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o G o

Ausladen Kruppscher Lokomotiven in Kapstadt.

110



Palmen in Rio de Janeiro.

Parlament in Buenos Aires.



ARGENTINIEN

112

Spurweite
Zylinderdurchmesser
Kolbenhub
Treibraddurchmesser
Dampfiiberdruck
Rostfliche
Verdampfungsheizfliche
Uberhitzerheizfliche
Leergewicht
Reibungsgewicht
Dienstgewicht

Wasservorrat
Olvorrat
Raddurchmesser
Leergewicht
Dienstgewicht

2D1-Lokomotive mit
sechsachsigem Tender
der Argentinischen

Staatsbahn.
223
60,
14 12
Do
80
28
11
Krupp-Lokomotive
auf der

argentinischen Pampa.



BRASILIEN

1D1-Lokomotive fiir die
R.V. Paranda-
Sta. Catarina.

Lokomotive: Parand.
Eisenbahn Araraguara E. F. Central Sorocabana Sorocabana Sta.Catarina
Bauart 2C1 1D1 2C1 1D1 1D1
Spurweite 1000 1000 1000 1000 1000
Zylinderdurchmesser 440 406 457 483
Kolbenhub 508 559 508 508
Treibraddurchmesser 1140 1067 1140 1060
Dampfiiberdruck ii 13 13 13 14
Rostfliche - 352 4.35 2,72 2.88
Verdampfungsheizfliche .. ... m? 86.4 88.3 112 144.4
Uberhitzerheizfliiche 25 19 32.8 36.7
Leergewicht 45,5 50 50.3 58.5
Reibungsgewicht 30 38 40 50.5
Dienstgewicht 51.4 56.5 66

Tender:
Wasservorrat 10 1__0 1_9
Brennstoff 5 . 2 2
Raddurchmesser 711 71(1 710
Leergewicht 14.5 -0 141-:’ 141§
Dienstgewicht 29,5 29,5 29.5

1D1-Lokomotive
der Brasilianischen
Zentralbahn.




BRASILIEN

2C1-Lokomotive der Araraquara-Eisenbahn.
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CHILE

Tenderlokomotive fiir den
Hafen von Puerto Montt,
Chile.

Tenderlokomotive fiir den
Hafen von Valparaiso,
Chile.

Hafenverwaltung

Spurweite
Zylinderdurchmesser

Kolbenhub

Dampfiberdruck
Rostfliche
Verdampfungsheizfliche
Wasservorrat
Kohlenvorrat
Leergewicht

Reibungsgewicht bei vollen Vorriten . .

Dienstgewicht

Puerto Montt
B
1676
320
450
900
12
1.0
33.5
3.2
0.8

KRUPP KB2Z0T®

Valparaiso
C
1676
410
550
1100
(k3
1,3
63
5

1,7




1D1-Lokomotive

mit Vanderbili- Tender
der Chilenischen
Staatsbahnen.

i s 1

Lokomotive: h |

T R e S A R G e U S o P S s i 1D1

ST R e R e e mm § 1676 H

Zvhinderdurchmesseryicl. 500 i L e i < e mm | 620 @

T A LT N T e et e A A o i L mm § 710 @&

ﬁ Teeibraddurehmesser:  vo- . i mne oo smsin e mm | 1422

: iBamptaberdmelc ot oo T S s S s, atii f 15 £

A A e e s I S m? § 525 :

Verdampfungsheizfliche ..............c..cccn.... m2 } 257" B

lUbexhitserhedrflliche . o oicinn et s shnsiesinism e s m? | 97 .

L A O e s st s S e P e t | 96 §

Reshonpsgewacht ol ool s cn v e e t lr 798 H
T o T e e e e s s s o s e t ; 111.3 '
Tender: H |
R S o o ms. '} 34 '

O e T o o O R e iy i o e o M s t | 8 i
IeaddurehMesserc o, S s e e e e el mm f§ 870 §

Feerpgawichb i o e t | 31,7 B
DT T VR e el e B R e e T e - 4 |

Ausladen von Krupp-
Lokomotiven im Hafen
von Talcahuano. Chile.




KOLUMBIEN

1DI1-Lokomotive der Magdalena-National-Eisenbahn., Kolumbien.

Krupp-Lokomotive

auf der
Magdalena-National-
FEisenbahn, Kolumbien.

Lokomotive:

Spurweite
Zylinderdurchmesser

Kolbenhub

Dampfiiberdruck
Rostfliiche
Verdampfungsheizfliche
Uberhitzerfliche
Leergewicht
Reibungsgewicht
Dienstgewicht

Wasservorrat
Olvurrat

Leergewicht
Dienstgewicht

1d%



VENEZUELA

1C1-Tenderlokomotive
der National-Eisenbahn
Santa Barbara-El Vigia,
Venezuela.

Bauart

Spurweite

Zylinderdurchmesser

Kolbenhub

Treibraddurchmesser
Dampfiiberdruck

Rostfliche

Verdampfungsheizfliche
Uberhitzerheizfliche

Wasservorrat

Olvorrat

Leergewicht

Reibungsgewicht bei vollen Vorriten
B enEtEOWICHE LR s sty it e Te s e e t

Krupp-Lokomotive im
Betriebin Siidamerika.
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GUATEMALA

1D1-Lokomotive mit Vor-
wdrmer einer Privatbahn
in Guatemala.

Bananen-Zug
mit Krupp-Lokomotive
in Guatemala.

Bauart

Spurweite
Zylinderdurchmesser
Kolbenhub

Dampfiiberdruck
Rostfliche
\_{erdampfungsheizﬂﬁche
Uberhitzerheizfliche
Leergewicht
Reibungsgewicht
Dienstgewicht

Wasservorrat

Olvorrat

Leergewicht
Dienstgewicht




COSTARICA

Fe. 0 eker 424

1D1-Lokomaotive fiir eine Privatbahn in Costarica.

Lokomotive:
Bauart
Spurweite
Zylinderdurchmesser
Kolbenhub
Treibraddurchmesser
Dampfiiberdruck
T e S e o O AT DL e m?
Verdampfungsheizfliche
Uberhitzerfliche
Leergewicht
Reibungsgewicht
Dienstgewicht

Wasservorrat
Olvorrat
Raddurchmesser
Leergewicht
Dienstgewicht

120

Werksabnahme
einer Lokomotive
fiir Mittelamerika.



lL.okomotiven

fiir Werks- und Nebenbahnen

121



Lokomotiven fiir Werks- und Nebenbahnen.

Aufler den Lokomotiven fiir Hauptbahnen ging aus unserem Werk eine ansehnliche
Zahl von Lokomotiven fiir den Betrieb auf Nebenbahnen aller Art hervor. Fiir Schmalspur-
gleise lieferten wir leichte 2- und 3fach gekuppelte Baulokomotiven in einer den be-
sonderen Verhiltnissen eines meist rauhen Dienstes Rechnung tragenden Ausfithrung.
Unsere Konstruktionsabteilung entwarf ferner eine ganze Reihe mittelschwerer und schwer-
ster Tenderlokomotiven fiir groflere regelspurige Privatbahnen und Industriegleise nach
den neuesten Erfahrungen in zweckmifiger, den Betrieben angepaliter Bauart, die mit
ihrer neuzeitlichen Ausstattung dennoch ein ziemlich einheitliches Geprige erhielten. Diese
von uns entwickelten Tenderlokomotiven fiir Hiittenwerke und andere Betriebe mit
groflen Verkehrslasten haben sich so gut bewiihrt, dal sie als Standard-Typen gelten,
worauf bereits viele Nachbestellungen durch verschiedene Kunden erfolgen.

Fir besonders gelagerte Fille in Braunkohlengruben, feuergefihrdeten Fabriken und
kleineren Werken liefern wir feuerlose und Diesellokomotiven, fiir Abraum- und iihnliche
Betriebe auch elektrische Lokomotiven.

Die Fertigung dieser Lokomotiven erfolgt nach den allgemeinen Deutschen Industrie-
Normen und den besonderen Lokomotivnormen. Da die Teile im Austauschbau hergestellt
werden, liB3t sich der Ersatz alter Teile leicht durchfithren. Selbst die gréBeren Teile,
wie Dampfregler, Achs- und Treibstangenlager, Kreuzképfe usw., sind bei den Nebenbahn-
lokomotiven vielfach auswechselbar. Bei den deutschen Nebenbahnen sind die Loko-
motiven vereinheitlicht und werden, soweit die Betriebsverhiiltnisse es zulassen, in 6 ver-
schiedenen Typen verwendet.
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Flektrische LLokomotiven

Elektrische LLokomotiven fiir jede Stromart,
insbesondere 50 Hz-Finphasenwedselstrom (Industriestrom).

147
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