Liebe Oldtimerfreunde,

am 26.8.2004 wurde ich eingeladen, mit meinem Locomobile Bj. 1900 bei der Siegfried Marcus Fahrt
2004 auf3er Konkurrenz mitzufahren. Eine Nennung kam fir mich nicht in Frage, denn ein Nenngeld
von €uro 600, zuzuglich Hotelkosten, scheint wohl sehr Uppig und auBerdem musste ich aufgrund
meiner bisherigen Erfahrungen damit rechnen, schon nach kurzer Fahrtstrecke wegen technischer
Probleme auszuscheiden.

Schon beim Dampftreffen in Melle im Mai 2004, der grof3ten zentraleuropdischen Dampfautomobilfahrt,
hatte ich das Problem, dass der Dampfkessel nach kurzer Fahrt durchgebrannt war. Genau
genommen uberhitzte der Dampfkessel infolge von Wassermangel und die eingewalzte Verbindung
der kupfernen Rauchrohre mit dem geschweil3ten Kesselmantel wurde undicht.

Dieses Problem hatte auch der urspriingliche Besitzer, denn der Originalkessel war an etlichen
Rauchrohren abgepfropft worden.

In Melle waren die Dampfspezialisten aus Deutschland und England anwesend und am letzten Tag
der Veranstaltung setzten sich alle zusammen, um uber mein Problem zu beraten: Speziell nach
kurzer Fahrtunterbrechung beim Wiederanheizen kam es zur Uberhitzung des Kessels. Als
wabhrscheinlichste Ursache wurde ermittelt, dass Uber die Riickschlagventile der Kesselspeisepumpen,
die naturgemaf immer leicht lecken, der Wasserinhalt des Kessels durch den Druck im Kessel in den
Vorratsbehélter zurtickgepresst wird. Das Wasserstandsglas reagiert zu ungenau und man startet mit
leerem Kessel. Als GegenmalRnahme wurde vorgeschlagen, den Kessel nicht wie urspriinglich am



Boden zu speisen, sondern mittels eines Standrohres die Fillstelle ca 10 cm im Kessel hdherzulegen,
damit dieser Wassersack 10 cm hoch nicht zurtickgedriickt werden kann.

In Wien habe ich das umgebaut. Werner Havlena hat mir bei der Anfertigung des Spezialknies mit
integriertem Standrohr geholfen und es zeigte sich tatsachlich eine wesentliche Besserung der
Situation.

Trotzdem ist mir noch ein paar Mal der Kessel durchgebrannt. Ich habe es auf einen Bedienungsfehler
zurlckgefuhrt und suchte daher immer nach Gelegenheiten, das Auto auszuprobieren. Schlief3lich will
ich bis London Brighton im November 2004 das Problem in den Griff bekommen.

Leider hat sich bei der Siegfried Marcus Fahrt noch nicht der gewlinschte Erfolg eingestellt, a.b er

zuhause angekommen habe ich wieder begonnen, den Kessel neu zu dichten. Beim Entleeren ist mir
aufgefallen, dass das Wasser, wenn es unter das Niveau des Standrohres absinkt, nur sehr langsam
auslauft. Ich habe daher auch die Rohrleitungen ausgebaut und versucht, durchzuputzen. Bei der
Verbindung zwischen oberem und unterem Prifhahn im Standrohr musste ich feststellen, dass dort
dazwischen kein Durchgang frei ist. Sofort wurde das Standrohr zerlegt und ich musste mit entsetzen
bemerken, dass in einem Zwischenstiick gar keine Bohrung vorhanden war, die kommunizierenden
GefaRe Boiler Standrohr und Wasserstandsanzeiger waren somit unterbrochen und die Anzeige
wurde durch Druckschwankungen verféalscht. Es handelte sich somit doch nicht um einen Bedienfehler,
sondern um einen Konstruktionsfehler und das lasst mich fur weitere Ausfahrten hoffen.

Wie es dazu gekommen ist, dass das Standrohr nicht durchgéngig war, ist schwierig zu beurteilen.

Das Fahrzeug wurde Mitte 1900 in Bridgeport, Conneticut, USA, gebaut und hatte am Standrohr 3
Prufhahne.

A 1902 look at

STEAM AUTOMOBILES

PART 7 — The Testing and Regulating Attachments of Steam Boilers

by James E. Homans, A.M.

BOILER ATTACHMENTS:
TRY-COCKS AND WATER GLASS

In operating & boiler of any design it is essential both for
safety and efficiency that the engineer should be kept con-
stantly informed on the level of the water and the pressure of
the steam. For this reason boilers are fitted with try-cocks,
water glass and steam gauge, all of which are depicted in
accompanying figures. There are usually three try-cocks, as
shown, the upper one intended for steam, the second at the
working level of the water, and the third at a fixed point above
the fire line. [n conditions of uncertainty in the action of the
water glass, the engineer may find out whether the water level
is too low by opening the lower cock, or may find if it is too high
by opening the two upper ones. In making tests it is necessary
to leave the cock open sufficiently long to discover whether afl
steam, all water, or a mixture of both is escaping. In large
bailers it is desirable thus to open the try-cocks several times
a day.

The water glass, or water column, furnishes a ready means
for determining the exact height of the water in the beiler. Tt
consists of two cocks opening into collars arranged to be

cannected by a length of glass tubing, as shown in the figure. FIGURE T8 FIGURE 79

By opening these cocks the height of the water may be sean in

the glass tube. Since it is swch an important consideration in Figure 78 Sectional view of § waltr Glass a5 w540 07 e Dolers, showing water level
boiler operation that the water level should be constantly and sectons of siop-cocks. draincock, fubs packing and rtaning nus. Figure 71
watched, it is nmssarygzl the water column should be Section on boder shel showing the Sesigred posiion of the iry-cooks: the canter one
placed where the engineedfnay constantly ohserve it. Thus it ‘coming & about tha gverage watnr isvel

isthat, in steam carriages, it is disposed in the side of the body
beneath the seat, its condition being readily cbservable by the
driver by reflection in a small mirror set to one side of the
dashboard. Lamps are al. dbehind it, so that the level
of the water may be observed at night.
The water glass also gives information on the condition of

the water within the bailer, as when ofl or seam has eollected e
on the surface, causing foaming. Then the uneven fluctuations
in the water level indicate the condition beyond doubt. When
this condition is noted it is time to blow off the beiler, ur, at
least, to sheerve carefully its operation.

TROUBLES WITH THE WATER GLASS

. Troubles with the water glass that must be constantly
" guarded against are stoppage by sediment and the breaking of
the giass tube. The former difficulty may generally be reme-
died by closing the lower cock and allowing the steam from the
upper one to blow through the drain cock shown at the bottom.
In case the glass tube be broken, it is necessary only to close
¥ id insert a new tube in the collars, having first
removed the nuts and packings at top and bottom. In order to
s possible, breakage of the glass, it is necessary
den changes of temperature into the column
ks after getting up steam_
ses used on steam carriage boilers
which operate to prevent the escape of
he glass is broken. In the use of these valves
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Fir das Fahrzeug wurde vom Osterreichischen Vertreter fiir Locomobile, Isidor von Risch, bei der k. &
k. Stadthalterei um Typisierung angesucht
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Die Typisierung wurde ausgestellt, befindet sich immer noch im NO Landesarchiv St. Pdlten,
gemeinsam mit vielen anderen Typisierungen, auch der meisten anderen Autos, die beispielsweise im
Techn. Museum Wien ausgestellt sind.

Wer Erstbesitzer war, konnte ich leider nicht feststellen, jedenfalls wurde das Fahrzeug 1905 von Ing.
Ferdinand Brunnbauer modernisiert und auf den technischen Stand gebracht. Er brachte auch eine
Plakette am Motor an:

Seine Lebensgeschichte findet sich unter www.brunnbauer.at dort unter ->Deutsch und dort unter
-> Geschichte.

Sein Schwiegersohn hat 1939 das gegenstandliche Fahrzeug dem technischen Museum Wien
geschenkt.

Bemerkungen iber die Brwerbung des Gegenstandes und Sonstige bcs_onc[cre Angaben:

Dieser smerik, Dampfwagen sbtammt aus dem Bes;tze.dgs_lm gifrg

1928 verstorbenen Herrn Ingenieur Ferulngzg Brunnb?usrg q_anéar
der Pirmaz Ferd, Brunnbauer, deren Alleininhaber ica sg¢t‘l{2 "
bin und “berlasse ich diesen Wagen geschenkweise dem Technischen

Museumn.

Prueki Jehana Zelimeger's S3hn, Wies il



Im Jahre 2001hat Dr. Kallinger das gegenstandliche Fahrzeug sowie ein Wrack eines Hispano
Suizza Baujahr 1913 vom Technischen Museum Wien erhalten und dafiir im Tauschwege den
Rennwagen Celeritas Baujahr 1901 (bergeben.

Interessant ist die Bewertung der verschiedenen Fahrzeuge im Gutachten des
Sachverstandigenbiro Prof. Dipl.-HTL-Ing. Friedrich EHN, dem sich KR Steinbacher in
einem weiteren Gutachten angeschlossen hat:
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i srer SIS
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Der Wert des Wagens setzt sich aus dem Kaufpreis in Hohe von Sfr 68.000 - das
sind ATS 570.000.-, der Einfuhrumsatzsteuer und dem Transport in Hohe von
ATS 60.000.- sowie der Reparatur und der StraBenzulassung zusammen, die
Unterlagen sowie acht Farbfotos des Wagens befinden sich in der Anlage.

Der Sachverstandige stellt den tatsichlichen Wert des Wagens aufgrund der
Markisituation (Angebot, Nachfrage, Gefragtheit kontinentweit), der in letzter
Zeit erzielten Verkaufspreise vergleichbarer Objekte bei Auktionen,
Internetangeboten und Privatverkaufen sowie aufgrund der tatsichlich
investierten Kosten mit ATS 700.000 ATS fest.

Hispano Suiza:

Der Wagen ist vom Aufbau her unkomplett und teilweise nicht original. Es fehlen
wesenthiche Teile des Aufbaues, die vorhandene Teile wurden von Lohner in
Wien karossiert. Jedenfalls nicht original sind auch die Speichenrider und die
Kiihlermaske. Die Restaurierung des Wagens bedarf einer kompletten technische
und historischen Rekonstruktion.

Der Sachverstandige stellt den tatsichlichen Wert des Wagens aufgrund der
Marktsituation (Angebot, Nachfrage, Gefragtheit kontinentweit), der in letzter
Zeit erziglten Verkaufspreise vergleichbarer Objekte bei Auktionen,
Internetangeboten und Privatverkiufen sowie aufgrund des derzeitigen Zustandes
des Fahrzeuges ATS 400.000 ATS fest. Anlage: funf Farbfotos

American Locomobile;

Der Wagen ist vom Aufbau her unkomplett. Es fehlen die Sitzabdeckung sowie
die gesamte FuBbodenabdeckung. Die Bereifung ist nicht verwendungsfahig und
in der erforderlichen Dimension derzeit nicht im Oldtimer- Reifenhandel
erhiltlich. Eine Wiederherstellung der Funktionstiichtigkeit der
Dampfbereitungsanlahge sowie der Dampfmotors stoBt auf groRte

L Schwierigkeiten, da es einerseits kaum mehr Spezialisten fiir Dampfmotoren gibt,
andrerseits die gesetzlichen Auflagen fir Dampfkessel duBerst streng sind und
eine Neuanfertigung der gesamten Druckerzeugungsanlage unumginglich
erscheint.

Der Sachverstandige stellt den tatsachlichen Wert des Wagens aufgrund der
Markisituation (Angebot, Nachfrage, Gefragtheit kontinentweit), der in letzter
Zeit erzielten Verkaufspreise vergleichbarer Objekte bei Auktionen,
Internetangeboten und Privatverkiufen sowie aufgrund des derzeitigen Zustandes
des Fahrzeuges und in Anbetracht der Tatsache, daB die Inverkehrbringung des
Fahrzeuges auBerst aufwendig sein wird, mit ATS 150.000 ATS fest.

Anlage: sechs Farbfotos.




Wer also diesen Umbau gemacht hat, ist fur mich nicht mehr nachvollziehbar. Ing. Ferdinand
Brunnbauer hat einige Anderungen durchgefuhrt, die nach heutigem Wissen nicht als ideal
beurteilt werden missen, aber das Fahrzeug hat 1905 noch sicher funktioniert und war im
Einsatz.

1939 wurde es dem Technischen Museum Ubergeben. Vielleicht hat Alfred Walter das
Fahrzeug noch komplettiert. Jedenfalls wurde es vor der Einlagerung total konserviert. Fast
alle Schraubverbindungen waren 2003 l6sbar, beispielsweise auch die Spannmuttern an den
Drahtspeichen der Réder!

Dr. Kallinger hat nach seinen Auskunften nichts am Fahrzeug gemacht, es sah keine geeignete
Restaurierungsmoglichkeit.

Gut, was soll’s, hoffentlich habe ich im Rahmen der Siegfried Marcus Fahrt den letzten
Fehler erkannt und es gibt diese Probleme mit dem Uberhitzen des Dampfkessels nicht mehr.

Dafur Danke ich ganz herzlich den Veranstaltern, bitte fir diese ausfihrlichen
Dampfplaudereien um Vergebung und verbleibe

mit freundlichen GriRRen
Peter Wiringer



