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Jeder Nachdruck aus dem Inhalte dieser Zeitschrift ohne Genehmlgung der Schriftleitung ist untersagt.

Neue Heifldampf-Pacific-Schnellzuglokomotive der kgl. Bayerischen Staatsbahnen.

Gebaut von J. A. Maffei in Miinchen.
Mit 13 Abbildungen.

Wie aus den wiederholt in dieser Zeitschrift!) was der dyrchschnittlich hohen Reisegeschwindig-
verodffentlichten Uebersichten der schnellsten Zugs- keit von 81°1 km/St. entspricht. Scheinbar héher
verbindungen hervorging, nehmen die kgi. Bayer. steht die Fahrt Miinchen—Niirnberg 199 km in
St.-B. zwar nur die 2. Stelle im Deutschen Reich 2 Stunden 15 Minuten mit 885 km/St. Durch-
ein, beriicksichtigt man jedoch das schwierige schnittsgeschwindigkeit, die aber zum Teil im
Streckengeldnde, so gebiithrt ihnen der 1. Rang. Gefille zuriickgelegt wird, da der Gegenzug um
Den Glanzpunktbildet der Schnellzug von Miinchen 10 Minuten ldngere Fahrzeit hat, worauf wir am
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Abb.1. 2C1 HeiBdampf-Vierzylinder-Verbund-Pacific-Schnellzugslokomotive mit Rauchréhreniiberhitzer Patent Schmidt,
Reihe S3); der Kgl. Bayerischen Staatsbahnen, Bahn Nr. 3624—3641.
Gebaut von J. A. Maffei in Miinchen.
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nach Wiirzburg auf 277 km Strecke ohne Auf- Schlusse noch zuriickkommen werden.
enthalt in 3 Stunden 25 Minuten zuriickgelegt, Fiir die Beférderung der schweren Schnellziige

T _ . ) . haben die kgl. bayr. St.-B. ,seit dem Herbste
1) Siehe «Die Lokomotive» Jahrg. 1913, Seite’ 110. 1908 allmahlig 23 Pacificlqkomotiven mit 1870 mm




Abb. 2. Kessel der Pacifictype der Kgl. Bayerischen Staatsbahnen.

Qebaut von J. A. Maffei in Miinchen.

F. Heizflache der Feuerbiichse . . . 1462 m? Anzahl der Ankerrohre . . . . . . 5 |Stiick
F. » » Siederohre . . . . 20445 » » » Rauchrohre . . . . . . 25 »

F. Verdampfungsheizfliche . . . . 21907 » Durchm. der Rauchréhren . . . . . ¥129/138 mm
F. Ueberhitzerfliche . . . . . . . 50 » » » Siederohre . . . . . . 51'5/56 »
F. gesamte Heizflache . . . . . . 26907 » » » Ankerrohre . . . . . . 42/50 »
Rostfliche 2112 X 2130 mm = IXb . 45 » » » Ueberhitzrohre . . . . 28/38 »
Anzahl der Siederohre . . . . . . 175 Stiick Lichte Linge der Siederohre . . . . 52 55 »
Anzahl der Stehbolzen . . . . . . 1280 » Leergewicht . . R 21.400 kg.

Abb. 3. Kessel mit Barrenrahmen der 2 C 1 Hei8dampt-Vierzylinder-Verbund-Pacific-Schnellzugslokomotive mit Rauch-
rohreniiberhitzer Patent Schmidt, Reihe S%; der Kgl. Bayerischen Staatsbahnen.
¢ Qebaut von Maffe| in Miinchen.
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Abb. 4. Barrenrahmen der 2 C 1 HenBdampfschnelIzu%slokomotxve Reihe IVf der Gro3herz. Badischen Staatsbahnen.
Gebaut von J. A. Maffei In Miinchen.




Abb. 5.

Zylindersattel mit Pufferbrust der 2 C 1 Heifdampflokomotive,

Reihe IVf der Grof3herz. Badischen Staatsbahnen.
Gebaut von J. A. Maffei in Miinchen.

Abb. 6. Zylindersattel der 2 C 1 HeiRdampf-Vierzylinder-Verbund-Pacific-Schnellzugslokomotive mit Rauchrhren-
iiberhitzer Patent Schmidt, Reihe S3/s der Kgl. Bayerischen Staatsbahnen.
Gebaut von J. A. Maffei in Miinchen.

Treibraddurchmesser bis 1911 in Dienst ‘ge-
stellt, welche auch auf allen iibrigen
schwierigen Strecken, u. a. Miinchen—Salzburg
und  Miinchen—Lindau den Schnellzugdienst
versehen. Die erste Maschine dieser Art war
1908 auf der Miinchner Ausstellung zur Schau
gestellt und ist auch von uns ausfithrlich be-
schrieben worden %), auch in Briissel war sie im

2) Siehe «Die Lokomotive» Jahrg. 1908, Seite 181
und 215 mit 2 Abbildungen.

Jahre 1910 ausgestellt. Diese Maschinen haben
eine auflerordentliche Leistungsfiahigkeit entwickelt,
so dafd trotz steigendem Zugsgewicht die Fahr-

.zeiten fiberall herabgesetzt werden konnten. Sie

iibernahmen zunéchst den Dienst der 2 C Loko-
motiven, mit denen sie den gleichen Kuppelrad-
satz von 1870 mm Durchmesser besafen, riickten
jedoch infolge der bis zu 110 km/St. nunmehr
zuldssigen und erforderlichen Fahrgeschwindig-
keit aus derem Bereiche heraus. Um nun diesem



Umstande besser zu entsprechen, wurde @hnlich
wie bei der Paris-Orleansbahn, der Treib-
raddurchmesser von 1870 mm auf 2000 mm

vergrofiert, wahrend die P. O. von 1850 auf 1950

nunmehr in der Rheinpfalz lduft und die 11 Stiick
2 B 1 der Pfalzbahn mit 2010 mm Réder.

Der Kessel blieb ganz gleich, blof3 das Mittel
wurde entsprechend héher gelegt auf 2920 mm

Abb. 7. Hochdruckschieber der 2 C 1 Heifldampf- Vierzylinder-Verbund-Pacific-Schnellzugslokomotive mit Rauch-

rohreniiberhitzer Patent Schmidt, Reihe S3/; der Kgl. Bayerischen Staatsbahnen.
Gebaut von J. A. Maffei in Miinchen.

Abb. 8. Niederdruckschieber der 2 C 1 Heildampf-Vierzylinder-Verbund-Pacific-Schnellzugslokomotiven mit
Rauchrdheniiberhitzer Patent Schmidt, Reihe S3/;- der Kgl. Bayerischen Staatsbahnen.
' a

ebaut von J. A. Maffei in Miinchen.

Abb. 9. Treibradsatz der 2 C 1 HeiRdampf-Vierzylinder-
Verbund-Pacific-Schnellzugslokomotive mit Rauchrohren-
iberhitzer Patent Schmidt, Reihe S%/; der Kgl. Bayerischen

Staatsbahnen.
Gebaut von J. A. Maffei’ in Miinchen.

ging. Es ist dies der grofRte Wert aller bayerischen
Schnellzuglokomotiven, namlich der 10 Stiick
2B 1 Lokomotiven, ausgenommen die 2 B 2 Ver-
suchslokomotive mit 2200 mm Treibradern, die

i S.°0. K, -der Kuppelradstand um- 140 mm

verlangert, von 4020 auf 4160 mm, wihrend
das Drehgestell um 125 naher an die fithrende
Kuppelachse heranriickte, so dafl der Gesamt-

radstand nur um 55 mm grofler wurde, von
11365 mm auf 11420 mm. Die mittlere Kuppel-
achse ist die gemeinsame Treibachse fiir alle
4 Zylinder, welche in einer Ebene unter der Rauch-
kammer liegen, innen die-H.-Z. mit ihren Schieber-
kidsten als Sattelstiick gegossen, aufien die separat
gegossenen, einzeln® angebrachten Niéderdruck-
Zylinder. Die frither bestandene Ungleichheit des
Kolbenhubes, 610 mm bei den Innenzylindern
und 670 mm bei den N.-Z. wurde beseitigt und
beide auf 670 mm gebracht, womit eine neue
Kurbelachstype in Kauf genommen wurde. Die
auflenliegende Heusingersteuerung wirkt direkt auf
die = Niederdruckkolbenschieber mit doppelter,
aufderer Einstromung von 290 mm Durchmesser
und mittels Uebertragungswelle auf die inneren-
H.-Z, ebenfalls mit Kolbenschieber von 290 mm’
Durchmesser, erstere, wie schon erwihnt, mit
aufderer, letztere mit innerer Einstrémung. Die
beiden Schieber bewegen sich daher gleichliufig,
weil die Kurbeln einer Maschinenseite unter 180°
stehen. Der aus 3 Teilen gebildete Barrenrahmen
zeichnet sich durch besondere Durchsichtigkeit
und leichte Zuginglichkeit des Innentriebwerkes
aus.  Ueberdies ist vorne an den Fiihrungslinealen
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Abb 10. Ansicht des Fithrerstandes der 2 C 1 Heildampf-Vierzylinder-Verbund-P

acific-Schnellzugslokomotive mit

Rauchrdhreniibernitzer Patent Schmidt, Reihe S%; der Kgl. Bayerischen Staatsbahnen, Bahn Nr. 3624— 3641,
QGebaut von J. A, Maffei in Miinchen.

Abb. 11. Tenderdrehgestell der 2 C 1 Heiﬁdampf-Vierzylinder-Verbund—Pacific—Schnellzugslokomotive mit Rauch-

rohreniiberhitzer Patent Schmidt, Reihe S%/; der Kgi

QGebaut von J: A.

eine breite Auftrittstufe vorgesehen. Wie bereits
erwdhnt, ist der Kessel gleichgeblieben. Die Feuer-
biichse mit 750 mm Tiefe am Kesselbauch hat stark
geneigte Vorder- und Riickwand um den Kuppel-

. Bayerischen Staatsbahnen, Bahn Nr. 3624—3641.

affei in Miinchen.

radern auszuweichen und das Gewicht maoglichstweit
nach vorne zu bringen. Der Rost ist nahezu quadra-
tisch, die Aschenkisten sind weit iiber die Rahmen
hinausreichend.



Abb. 12, Als Triger ausgebildeter Wasserkasten der Tender fiir die 2 C 1 Heifldampf-Vierzylinder-Verbund-Pacific-
Schnellzugslokomotive mit Rauchréhreniiberhitzer Patent Schmidt, Reihe S3/; der Kgl. Bayerischen Staatsbahnen,
- Bahn Nr. 3624—3641.

Qebaut von J. A. Maffei in Miinchen.

Abb. 13. Vierachsiger Tender mit fiihrendem Drehgestell der 2-C 1 Heiffdampf-Vierzylinder-Verbund-Pacific-Schnell-

zugslokomotive mit Rauchréhreniiberhiczer Patent Schmidt,

Nr. 3624 —3641.
Gebaut von J. A. Maffei in Miinchen.
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Der eingebaute Rauchréhreniiberhitzer von
Schmidt besteht aus 3 Reihen Rauchréhren, die
beiden untersten mit je 9, die oberste mit 7, zu-
sammen 25 Elementen, welche entsprechend der
grof3en lichten Rohrldnge von 5255 mm reichlich
im Durchmesser mit 129/138 mm bemessen sind,
desgleichen der Siederohre mit 51°5/56 mm Durch-
messer.

Sémtliche Rader, einschlieflich Drehgestell
und Schleppachse sind einklétzig gebremst.

Der zugehorige 4 achsige Tender war bei
den ersten Lieferungen mit blol 26 m? Inhalt
ausgefithrt, was fiir die 314 km lange Strecke
Niirnberg—Halle nicht mehr ausreichte. Auf der
Strecke Miinchen—Wiirzburg geniigte der Wasser-
inhalt von 26 m? anfangs, spéter als jedoch die
Schnellziige bis zu 500 t schwer wurden und im
Winter wurde er knapp. Die neueren Tender
erhielten daher 32 m* Wasserinhalt. Zur Erreichung
geringsten Leergewichtes ist der Wasserkasten als
Tréager ausgebildet. Die beiden vorderen Achsen sind
zu einem Drehgestell vereinigt, die beiden riick-
wartigen fest mit dem Wasserkasten und unter
sich durch Ausgleichhebel verbunden. Er fafdt
32 m?® Wasser und 8'5t Kohle, bei 64t Dienst-
gewicht entsprechend 16t Achsdruck, mit dem
verhdltnisméflig geringen Leergewicht von 235 t.
Von diesen S3/; mit 2 m Rddern sind im Sommer
1912 bereits 9 Stiick im Dienst gewesen, wihrend
im Frithjahr 1913 weitere 9 Stiick hinzukamen.
Von der grofleren Zahl, die gegenwirtig im Bau
ist, sind 10 Stiick fiir die bayerische Pfalzbahn
bestimmt. Infolge des besonderen Entgegen-
kommens der Erbauerin dieser Maschinen, der
Lokomotivfabrik J. A. Maffei in Miinchen, sind
wir in der erfreulichen Lage, weitere 13 photo-
graphische Aufnahmen in diesem Aufsatze zu ver-
offentlichen, welche durch ihre kurze Legende ohne-
weiters verstdndlich sind. Sie stammen zum Teil
von der ersten Pacificlokomotive im Gebiete des
V. D. E. V., der ebenfalls von Maffei entworfenen
und gebauten Reihe IV; der Grof3herz. Badischen
Staatsbahnen.

Wie eingangs zum Teile bereits erw#hnt, sind
4 Zugsverbindungen mit dieser Maschine erst
zu ihrer Bedeutung gelangt.

1.D-Zug Miinchen—W iirzburg, eine Strecke von
277 km Lange,ohne Aufenthalt in 3 Stunden 25 Minu-
ten zuriickgelegt, entsprechend 811 km/St. Reise-
geschwindigkeit. Die Strecke weist Steigungen
von 10—11%,, auf, mit Bogen bis herab zu 500
undvereinzelt300 mHalbmesser.Da diese,sowie einige
grofle Bahnhofe die Geschwindigkeit vielfach auf
55-—70 km/St. herabdriicken, muf auf den iibrigen
Strecken mit 100—105 km/St. gefahren werden,
wobei die Zugbelastung bis zu 500t Wagen-
gewicht erreicht. Im Sommer 1913 betrug die
Belastung dieses Zuges in der Regel 460 t, hiufig
480 t und sogar mehrfach 500 t. Wenn diese Fahrt
gegeniiber Berlin—Hamburg an Linge und Ge-
schwindigkeit nur etwas zuriicktritt, so ist jedoch
die erzielte Lokomotivleistung hierfbei dem schwie-
rigen Geldnde weit hoher einzuschitzen.

2. Miinchen—Niirnberg, 199 km, der zweit-
schnellste Zug im Deutschen Reich mit 8845 km/St
Reisegeschwindigkeit. Bei Belastungen von 320
—360 t, teilweise sogar 400 t, erfordern die ersten
90 km im Hiigelgelinde eine dauernde Fahr-
geschwindigkeit von 95—105 km/St., dann folgt eine
lange Steigung 1:200 mit 80—90 km/St. Ge-
schwindigkeit, das anschliefende Gefillstiick bis
Treuchtlingen gestattet wegen scharfer Kurven,
namentlich bei Dollnstein, Solnhofen und Pappen:
heim, nicht mehr als 60--80 km/St. ; dann folgt ein
Stiick, welches Geschwindigkeiten bis zu 100 km/St.
erlaubt. Die Strecke Miinchen—Niirnberg liegt aller-
dings in einem Gesamtgefille von 208 m Héhen-
unterschied; die Streckenverhiltnisse sind aber
insofern keine besonders giinstigen, als, abgesehen
von geringeren Gegensteigungen, Strecken von
insgesamt 27 km Lénge eine Steigung von 59,
aufweisen. Auflerdem miissen in den ebenen und
fallenden Streckenabschnitten zahlreiche Kriim-
mungen mit erheblich verminderter Geschwindig-
keit durchfahren werden; so ist unter anderem
zwischen den Stationen Dollnstein und Treucht-
lingen auf einer sonst ebenen Strecke von nahe-
zu 20 km Ldnge nur eine Hochstgeschwindigkeit
von 80 km/St. zugelassen, die stellenweise auf
eine Geschwindigkeit von 60 km/St. abgemindert
werden mufl, da Kurven bis zu 300 m Radius vor-
kommen.

Da die in diesen ungiinstigen Strecken-
abschnitten verlorene Zeit dadurch wieder ein-
gebracht werden muf}, dafl moglichst rasch
wieder  beschleunigt, ferner in den Stei-
gungen von 5% mit einer Geschwindigkeit
von 90 km/St. und in den ebenen und fallenden
Strecken mit einer Geschwindigkeit von 100
—110 km/St. gefahren wird, ist die zur Einhaltung
der Fahrzeit erforderliche Lokomotivleistung sehr
erheblich. Das wiederholte Antreiben des Zuges in-
folge der vielen Geschwindigkeitseinschrinkungen
stellt erhebliche Anspriiche an die Leistungs-
fahigkeit der Maschine. Infolge der starken Be-
niitzung ist dieser Zug jetzt geteilt worden, in-
dem er nur mehr 1. und 2. Klasse fithrt, wiahrend
der folgende mit 1.—3. Klasse um 15’ linger fihrt.

3. Niirnberg—Halle 314 km, die lingste Strecke
ohne fahrplanmafigen Aufenthalt und abwechselnd
von den bayerischen S3/; und den preuflischen 2 C
Vierzylinder-Verbund-Heifldampf-Lokomotiven S,
gefiihrt, die Zugbelastung betragt im Winter 240 t,
im Sommer bis zu 320 t, weshalb auf der Wasser-
scheide des Thiiringer Waldes nachgeschoben
werden muf}, da die Steigung zwischen
Rothenkirchen und Steinbach 25%,, betragt.
Zum Anstellen der Schiebelokomotive ist in Rothen-
kirchen 1 Minute, in Probstzella in der Gegenrichtung
2 Minuten Aufenthalt. Die preuflische S,, Loko-
motive hat den Vorteil gréfieren Treibgewichtes,
52't, gegen 49t jedoch den Nachteil kleinerer
Rostfliche 31 gegen 4'5 m? sie braucht daher
die allerbeste Kohle und geschickte Heizer, was
bei den reichlichen Abmessungen der S%, nicht
so sehr ins Gewicht fallt. Diese Aufenthalte ein-



gerechnet, ergibt sich fiir die 314 km lange Strecke
Niirnberg—Halle eine Reisegeschwindigkeit von
69.5 km/St.

4. Der Sommerzug Berlin—Lindau in der
Strecke Niirnberg—Augsburg—Lindau mit Be-
lastungen von 460—480 t und dariiber, auf der
331 km langen Strecke, mit vielen Steigungen,
darunter von 10°%. auf der 15 km langen Strecke
Bissenhofen—Giinzach und mit vielen Kurven. In
Augsburg wird das Wasser erginzt. Diese Fahrt ist
aufler ihrer Linge deshalb bemerkenswert, weil
die ersten zwei Drittel der Gesamtstrecke in be-
standig zunehmender Steigung liegen. was bei
dem schweren Zuge hinsichtlich der Feuerhaltung
sehr ins Gewicht fillt.
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Mit den neuen Pacificlokomotiven von
2 m Raddurchmesser sind keine besonderen
Probefahrten mehr unternommen worden, wohl
aber hat die altere Type mit 1870 mm Rizdern
auf der Strecke von Salzburg nach Miinchen bei
Probefahrten mit 410 t Wagenlast auf 1 0%,, Steigung
70 km/St., auf 5%y, bereits 96 km/St. und in der
Ebene 135 km/St. erreicht. Wie aus den Zug-
leistungen hervorgeht, ist die bayerische S¥, eine
der hervorragendsten Schnellzugloko-
motiven, deren Leistungen als mustergiiltig
betrachtetwerden kénnen, wihrend ihr konstruktiver
Aufbau sie zu einer der schénsten Schnellzug-
lokomotive des Festlandes macht.

Steffan.

Zur Messung der Temperatur des iiberhitzten Dampfes an Lokomotiven mit

thermoelektrischen Thermometern.
Von Dr. A. Langrod, Wien.

Zur Messung der Temperatur des iiberhitzten
Dampfes an Lokomotiven werden vielfach thermo-
elektrische Thermometer verwendet. Diese Thermo-
meter messen jedoch nicht die absoluten Tem-
peraturwerte, sondern nur den Unterschied zwi-
schen den Temperaturen an jenen zwei Orten,
an welchen sich die beiden Thermometer-Lot-
stellen befinden. Bei Lokomotiven befindet sich
die eine Lotstelle im Ueberhitzer und die andere
im  Fithrerstand-Schutzhaus. Das Thermometer-
Anzeigeinstrument wird im kurzgeschlossenen Zu-
stande auf eine durchschnittliche, am Orte der
Lotstelle im Schutzhause herrschende Temperatur
eingestellt und zeigt sodann im Betriebe den
absoluten Wert der Dampftemperatur an. Nun
hangt die Schutzhaus-Temperatur in bedeuten-
dem Mafle von der Tages- und Jahreszeit, von
den Witterungs-Verhéltnissen und auch wohl von
der Beanspruchungsart der Lokomotive ab, es
ist daher die Temperatur-Anzeige unsicher und
der Anzeigefehler kann aus dieser Ursache allein
10°, leicht iiberschreiten.

Gegen diese Ungenauigkeit 148t sich jedoch
eine Abhilfe schaffen. Es handelt sich hiebei
darum, einen Ort ausfindig zu machen, an dem
moglichst unverianderte Temperatur herrscht. Dies
ist im Innern des Dampf-Sammlers der Fall.
Die Temperatur des gesittigten Dampfes hingt
von seinem Drucke ab und 1aft sich bei be-
kanntem Drucke genau bestimmen.

Bei einer normalen Fahrt verindert sich der
Kesseldruck um kaum eine Atmosphire und dem
entspricht eine Aenderung der Dampf-Temperatur
um wenig iiber 3°C. Wiirde man die Thermometer-

Lotstelle, die gegenwairtig im Schutzhaus ange-
bracht wird, in den Sattdampfraum einfithren, so
wiirde das Thermometer die tatsachliche Ueber-
hitzung, d.i. den Unterschied zwischen den Tem-
peraturen des iiberhitzten und des gesittigten
Dampfes messen. Schon diese Anzeige allein ist
wertvoll und kann mit Riicksicht auf den Zweck
die Bestimmung der Temperatur des iiberhitzten
Dampfes ersetzen. Da jedoch, wie oben hervor-
gehoben wurde. die Temperatur des Sattdampfes
sehr wenig veranderlich ist, so kann man, wenn
es erwiinscht ist, den absoluten Wert der Tem-
peratur des iiberhitzten Dampfes direkt vom An-
zeige-Instrument ablesen, indem man das Anzeige-
Instrument im kurzgeschlossenen Zustande auf
die dem normalen Kesseldrucke entsprechende
Dampftemperatur einstellt. In diesem Falle betrigt
der Fehler in der Temperatur-Anzeige infolge der
Veranderlichkeit des Kesseldruckes wiahrend des
Betriebes kaum 1°%. Abgesehen davon, daf} einem
Fehler von dieser Grofle keine Bedeutung beizu-
legen wire, kann er bei bekanntem Kesseldrucke
leicht festgestellt und ausgeschieden werden. Es
moge noch hinzugefiigt werden, dafl die Ein-
fithrung der Thermometer-Lotstelle in den Satt-
dampfraum keine Aenderung der Skalateilung des
Anzeige-Instrumentes bedingt, und somit die Ge-
nauigkeit der Ablesung nicht verringert.

Es wire im Interesse der Verwendung dieser
sonst ganz brauchbaren Instrumente zu wiinschen,
dafl durch umstehende Anregung, Firmen,  die
solche Instrumente erzeugen, zur Durchfithrung
von entsprechenden Versuchen veranlafit werden.



Englische Tenderlokomotiven Ill.

(Mit 8 Abbildungen.)
(Fortsetzung von Seite 214, Jahrgang 1909 )

Nach langerer Unterbrechung seien hiermit
in weiterer Folge die neueren englischen Tender-
lokomotiven weiter besprochen. Die vorausge-
gangenen Aufsitze betrafen zuerst die B 2, B 1
und dltere C 2 Bauart, sodann 6 Ausfithrungen
der C 1 Bauart, welche vor allem fiir Giiterziige
und den gemischten Dienst auf Nebenbahn-
strecken in Frage kommt. Sie ist ohne Zweifel
die nach der B 2 Bauart am meisten ver-
breitetste und beliebteste englische Tenderloko-
motive. An Kessel und Zylinderleistung ebenbiirtig
den allgemein {iblichen C Giiterzuglokomotiven,
ebenso mit Innenzylinder und langem Radstand
ausgefithrt, hat sie zufolge der Schleppachse
geniigende Vorrdate. Bevor wir den Giiterzug-

gute Fithrung haben. Da die Feuerbiichse oft
zwischen den Kuppelachsen durchhingt, haben

wir den in England auch bei anderen Typen
nicht seltenen Fall zweier Achsen hinter der
Feuerbiichse.

Wir sehen zunachst von den Heidampf-
lokomotiven ab, die wir spiter geschlossen vor-
fithren werden. Die 2 B 1 Tenderlokomotive ent-
spricht in den meisten Féllen der 2 B Schnellzug-
lokomotive mit hinzugefiigter Schleppachse zur
Aufnahme der Vorrite. Das Verdienst, die erste
derartige Tenderlokomotive in Verkehr gebracht
zu haben, gebithrt dem erst vor 2 Jahren ver-
storbenenfritheren Maschinendirektor J.B Whitelegg
der London, Tilbury & Siidendbahn* der bereits im

Abb. 11. 2 B 1 Personenzug-Tenderlokomotive der London, Tilbury & Siidendbahn.
¢ Gebaut 1880—1892

Zylinderdurchmesser . . . . . . . . . 432 mm
Kolbenhub . o b e B e e . e . 6B0D »
Lauf- und Schleppraddurchmesser . . . . 940 »
Treibraddurchmesser . .. . . . . 1854 »
Drehgestell-Radstand . 1980 »
Gekuppelter » : 2590 »
Schlepp- » 2210 »
Ganzer » .. 8940 »
Kesselmitte ii. S. O. K. 2134 »
Kl. Kesseldurchmesser 1245 »

189 Siederohre-Durchmesser '. . o L .. 42 »

tenderlokomotiven und Bauarten fiir Vororteverkehr

nédher treten, wenden wir uns der 2 B 1 Bauart zu.

Die 2 B1 Lokomotiven der London, Tilbury und
Siidendbahn.

Zur Beforderung mittelschwerer Personenziige
wird vielfach diese 2B1 Type, also eine Atlantic-
tenderlokomotive verwendet, die bei giinstigem
Geldnde sehr hohe Geschwindigkeiten zu er-
reichen vermag und daher auch vielfach zur Be-
forderung von Schnellziigen auf kurzen Strecken
Verwendung findet. Die Schleppachsen sind den
Kuppelachsen ziemlich nahe gestellt, damit sie
bei Erschopfung der Vorrite nicht zu sehr ent-
lastet werden und in verkehrter Stellung eine

Lichte Rohrldange . 3320 mm
f. Heizflaiche der Rohre 855 m?
Rostflache g =3 . 16 »
Dampfspannung . e 11:3 atm.
Wasservorrat o T 59 t
Kohlen » S E mom w e wm e e 20 t
Treibgewicht o 327 »
Dienst- » . . 573 »
Grofite Lange . 11200 mm

« Héhe 3996 »

Jahre 1880 solche Maschinen in Verkehr brachte,
wahrend die 2B1 Schlepptenderlokomotive erst 15
Jahrespiter,1895aufderKaiserFerdinands-Nordbahn
in Betrieb kam. Sie galten damals als die stirksten
und schénsten englischen Personenzugtender-
lokomotiven.

Obwoh! verhiltnismafig kleine Kessel das
Dienstgewicht gegeniiber anderen festlindischen
Lokomotiven zu grof} erscheinen lassen, muf}
man das schwere Trieb- und Laufwerk in Be-

* Bahnlidnge etwa 150 km, mit 80 Lokomotiven, davon
nur 2 Schlepptenderlokomotiven, 440 Personen- und etwa
2000 Giiterwagen nebst 43 elektrischen Motorwagen; sie
wurde kiirzlich von der Midlandbahn angekauft.
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Abb. 12. 2 B 1 Schnellzug-Tenderlokomotive der London, Tilbury Siidendbahn.
Gebaut 1898 von Dubs & Co. in Glasgow.

Zylinder . . 457660 mm
Treibraddurchmesser | 1980 »
Laufrad- » 1067 »
Kesselmitte ii. S. O. K. 2134 »
Dampfﬁpannung 12 atm.

. Heizflache der Feuexbuchsa 99 m?
» » » Rohre 855 »

w. Heizflache insgesamt 954 m?
Rostflache . . 182 »
Wasservorrat . 685 t
Kohlen » 230 »
Dienstgewicht 573 »
Treib- » 327 »

Abb. 13. 2 B 1 Schnelizug-Tenderlokomotive der London, Tilbury und Siidendbahn.
Gebaut 1910 von R. Stephenson & Co. in Darlington.

Zylinderdurchmesser 483 mm
Kolbenhub . . 660 »
Treibraddurchmesser 1980 »
Lauf » » 1067 »
Fester Radstand . 2668 »
Ganzer » 2 9384 »
w. Heizfliche der Rohre .o 931 m?
« « « Feuerbiichse 119 »
« « « insgesamt 1050 »

tracht ziehen, welches der Lokomotive eine ganz
andere Lauffahigkeit sichert, als die damals ge-
brauchlichen 1 B Lokomotiven. Fiir grofle Fahr-
geschwindigkeit ist daher diese 2 B1 Tender-
lokomotive nicht nur spiter auf andere englische

Bahnen, sondern auch deren Kolonien, sowie
Belgien, die Niederlande und Schweden iiber-
gegangern.

Bis zum Jahre 1892 wurden 36 Stiick solcher
Lokomotiven beschafft, welche den ganzen Strecken-
dienst ‘besorgten. Wir geben in Abb. 11" eine
Lokomotive ‘dieser Zeit, jedoch mit verstarktem
Kessel und Einrichtung zum Niederschlagen (Kon-

Rostflache . e L L 183 m*
Dampfspannung . . . . . . . . . . 11-3 atm.
Wasservorrat : 78 t
Kohlen  » 2:286 »
Belastung des Drehgestelles 20293 »

« der Kuppelachsen 3978 »

« « Schleppachse 1222 »
Dienstgewicht . : ; 73293
Grofite Lange iiber Puffer . . 11895 mm

densieren) des Auspuffdampfes fiir das Befahren
der Stadtbahnlinien. Das Ueberstromrohr ist vor
dem Fithrerhause ersichtlich, ebenso sieht man
vor den Treibradern Schienenkontaktbiirsten fiir
die versuchte Anbringung der Streckensignale-
Kontrolle im Fithrerhause, um beim allfalligen
Ueberfahren des Haltesignales selbsttédtig die
Bremse auszuldsen.

Der kurze Zylinderkessel von 1245 mm Durch-
messer hat blofl 3320 mm Siederohrldnge, da die
Rauchkammer iiber den Dampfzylindern liegt und
die tiefe Feuerbiichse zwischen den Kuppelrddern
durchhiéngt. Die Zylirider liegen auf3en, die Fithrungs-
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Abb. 14 und 15. 2 B '1 Schnellzug-Tenderlokomotive der englischen Groflen Westbahn.

(iebaut in der Bahnwerkstédtte zu Swindon.

Zylinderdurchmesser . 457 mm
KoleHhub : :762 »
Laufraddurchmesser 965 »
Treib- » 20457 " »
Schlepprad- » 1118 »
fester Achsstand 2592 »
ganzer » . G B 9760 »
Kesseldurchmesser vorne 1350 »
» hinten . 1537 »
Anzahl der Siederohre 289
Durchmesser der Siederohre 40 »

lineale sind eingleisig, die innenliegende Steuerung
ist nach Bauart Stephenson. Das Drehgestell wird
beiderseits durch eine gemeinsame Blattfeder be-
lastet. Die Federn der Kuppelrader liegen unterhalb
der Achsen und sind durch einen Ausgleichhebel
verbunden. Die verhidltnismaflig weit riickwirts
liegende Schleppachse ist nach Bauart Adams
bogenlaufig einstellbar. Die Kuppelrdder werden
einklotzig durch die Westinghousebremse abge-
bremst, wahrend mit Riicksicht auf die fremden,
fallweise vorkommenden anderen Personenwagen
die Einrichtung fiir die Luftsauge-Zugbremse vor-
gesehen ist. Im Jahre 1897 wurde beschlossen,
die 685 km lange Hauptstrecke mit den Expref3-
ziigen von London zur Seekiiste, Siidend bis
Fenchurch in 50’ Fahrzeiten bei 200 —240 t Be-

Linge der Siederohre 3450  mm
Heizflache der Siederohre . 1297 m*
» der Box 113  »
» total 1410 »
Rostfldache . 189 »
Dampfspannung 13:7 atm.
Reibungsgewicht 376 t
Dienstgewicht 762 »
Wasservorrat 91 »
Kohlen » L 30 »
Groflte Lange iiber Puffer . 12656 mm

lastung zuriickzulegen, was der stattlichen Reise-
geschwindigkeit von 82:2 km entspricht. Zu diesem
Zwecke wurden in diesem und dem folgenden
Jahre je 6 Stiick einer neuen verstirkten Bauart
mit auf 1980 mm vergriéflerten Radern und 457 mm
Zylinderdurchmesser gebaut, ebenso wurden die Vor-
rate vermehrt. Das Wasser wird unterwegs wahrend
der Fahrt aufgenommen. Im Jahre 1910 sind die
letzten Lokomotiven dieser Art beschafft worden,
womit im ganzen 68 Stiick vorhanden sind. Die
von Stephenson ‘gebauten Lokomotiven sind in
Abb. 13 dargestellt;- wie aus den mitgeteil-
ten Abmessungen ersichtlich, wurde der Kessel
an Heizfliche und Dampfdruck abermals ver-
groflert, die Dampfzylinder auf den Durchmesser
von 483 mm gebracht und auch die Vorrite ver-



groflert. Von urspriinglich 56 t ist das Dienstge-
wicht damit auf 72 t gestiegen. Diese Loko-
motiven wurden versuchsweise mit einem mit der
Steuerung zwanglaufig verstellbaren Blasrohr aus-
geriistet.  Zur abermaligen Leistungserhohung
wurden im Vorjahre 8 Stiick 2 C 2 Heif}ddampf-
Zwillingstenderlokomotiven beschafft, die bereits
nach dem Ankaufe durch die Midlandbahn zur
Ablieferung kamen und spiter besprochen wer-
den sollen.
2 B 1 Atlantic-Schnellzugtenderlokomotive der
Grofien Westbahn (England).

Die in Abb. 14 —15 dargestellte Lokomotive, im
Jahre 1906 erstmalig von der Bahnwerkstétte in
Swindon gebaut, hat nicht nur die gréfiten Rader

1727 mm Kuppelraddurchmesser, welche spiter
beschrieben werden soll.

Wie bereits bei Besprechung der 2B Type
auf Seite 68, Jahrg. 1912 erwihnt, hat diese
Lokomotive den gréfiten Kolbenhub von 762 mm
unter allen englischen Lokomotiven, welches Maf}
seither die Grofle Westbahn bei ihren grofien
Maschinen beibehalten hat. Die Treibstangen sind

dabei ziemlich kurz ausgefallen, ca. 2135 mm,
also 2;T315 — 55 fach, obzwar bei Atlantic-

4 Zylinder - Verbundlokomotiven noch Kkleinere
Werte vorkommen (Seite 145, Jahrg. 1908, M. A. V.
mit 5-3, sonst 56 bis 58 fache Linge). Dabei
sind die wagrecht liegenden Zylinder nach amerika-

2B 1 Personenzug-Tenderlokomotive der Grofien Irischen Siidwestbahn.

Gebaut in der Bahnwerkstédtte zu Inchicore.

Abb. 16.

Spurweite 1600 mm
lylmderdurchmesser 432 »

Kolbenhub . 560

Laufraddurchmesser 915

Treibraddurchmesser . 1740

Schleppraddurchmesser 1143

Ganzer Radstand 7749

Dampfspannung . . 10!/, atm.
w. Heizfliche der Box 94 m*
" " , Rohre . 77°0

”»

unter Tenderlokomotiven, sondern ist direkt aus der
2B Type dieser Bahn hervorgegangen durch Anfii-
gung einer riickwartigen radial einstellbaren Lauf-
achse, denn Kessel, Rader und Triebwerke sind ganz
gleich. Eine Wasserschopfeinrichtung fiir beide
Fahrrichtungen gestattet den Durchlauf so langer
Strecken, als der Kohlenvorrat von 3t ausreicht,
also je nach dem Gelinde 150—200 km. Der
Wasservorrat von 91 m® reicht ohrie Nachfiillung
fast 100 km lang. Gleichen Kessel und Vorrite
hat noch eine 1 C1 Tenderlokomotive mit

w. Heizflache total . 86'4¢ m?
Rostfliche . . 162 ,,
Wasservorrat . . 635 t
Belastung der 1. Achse | 136
» »” 2 » ’ ”
» s S g 142
» , 4, o w w8 w5 om 142
" I -
Dienstgewicht 553 t

nischer Weise hoher gelegt als in Treibachsmitte.
Durch die langhubige Maschine werden bei
gleicher Zugkraft kleinere Dampfzylinder erreicht,
also kleinere Kolben und Zapfendriicke, somit
Schonung des Triebwerkes, denn die Hauptbean-
spruchung erfolgt am Hubwechsel durch Massen-
beschleunigung und Kompression. Bei 120 km/St.

Fahrgeschwindigk.habenwirf\v312~~P—. =52 2
min sec

entsprechend 7-9 ——Srv:? mittlere Kolbengeschwindig-



keit. (Siehe auch die Zusammensteliung auf Seite 2,
Jahrg. 1907.) Aus diesem Grunde kann man noch
die -Verwendung der Treibstangen ohne Nachstell-
barkeit mit blof3 ausgebiichsten Képfen erkliren,
eine Bauweise, die man sonst nur bei sehr kleinen
Maschinen verwendet. Die innenliegende Stephen-
son-Steuerung wirkt durch Umkehrhebel auf
die auflen im Zylindersattel liegenden Kolben-
schieber. Die Umsteuerung erfolgt durch -eine
schrage Schraubenspindel.

Der domlose Kessel hat einen Kegelschufd
und tiefe Belpairefeuerbiichse welche,. iiber die
hintere Kuppelachse reicht. Zur leichteren Strecken-
iibersicht sind auch die Wasserkasten nach vorne
abgeschriagt. Sowohl das Drehgestell als auch die
Kuppelrdder sind fiir Luftsaugebremse eingerichtet.

2B1 Personenzugtenderlokomotive der Irischen
Siidwestbahnen.

Als weiteres Beispiel nehmen wir die in Abb. 16

dargestellte 2B 1 der Irischen Siidwestbahn, Spur-

13

C 2 gekuppelte Tenderlokomotive der Mldland
Eisenbahn.

Die Midlandbahn besitzt 231 Stiick B 2 Tender-
Lokomotiven, dhnlichdenvon uns b ereits beschriebe-
nen. Geht man von der iiblichen englischen C Loko-
motive aus, mit Innenzylindern, langem Radstand
und durchhangender oder kurz gestiitzter Feuer-
piichse, so erhdlt man durch Zufugung eines
Schleppdrehgestelles diese C 2 Lokomotive.

Diese Type war bislang nur in kleineren
Abmessungen fiir ~eine Nebenba hn beschafft
worden, wahrend die nachstehend beschriebene
Lokomotive zu den grofiten Tenderlokomotiven
iiberhaupt zdhlt. Man kann auch diese Type
als eine Erweiterung der B 2 Type (Abb. 1
Seite 29, Jahrg. 1908) durch Einfiigung einer
Kuppelachse betrachten. Die grofien Kuppelrdader
von 1702 mm Durchmesser haben bei der Vor-
derachse ein Seitenspiel von je 32 mm durch Ver-
wendung der Cartazzi-Achsbiichsen. Das Dreh-

b

Abb. 17. C 2 Tenderlokomotive der Midlandbahn (England).

Gebaut in der Bahnwerkstitte zu Derby.

Zylinderdurchmesser .

470 mm
Kolbenhub . 660 »
Treibraddurchmesser . 1702 »
Schlepprad » 940 »
ganzer Radstand 8839
Dampfspannung 12:3 atm
Rostfliche . . 23 m?

weite 1600 mm, die im Jahre 1903 in ‘den eigenen
Bahnwerkstatten zu Inchicore gebaut worden
ist.

Das Trieb- und Laufwerk entspricht zwar der
Atlantictype, doch ist der Kessel ziemlich klein
mit kurzen Feuerrohren und tiefer durchhingen-
der Feuerbiichse zwischen den Kuppelachsen. Die
Wasserkisten liegen seitlich und riickwirts unter
dem Kohlenkasten. Zur Verbindung liegt ein Rohr
unterhalb der Fiihrerhausplattform, wie aus der
Abb. 16 .ersichtlich. Das Dienstgewicht ist ziemlich
hoch, dasvordere Drehgestell ist aber so gering be-
lastet (136 t), dal auch eine Laufachse mit etwa
11t geniigt hitte, augenscheinlich hat man aber

die besserg 'Puhrung durch -das Drehgestell vor-

gezogen:

Anzahl der Siederohre (44 mm) 242 St
Linge » . 3353 mm
w. Heizflache gan7 123'6 m?
Wasservorrat 102 m?
Kohlen » : 36 t
Dienstgewicht . P . 737 »
Grofite Lange iiber Puffer . . 12305 mm

gestell erfordert bei dieser Anordnung sehr grofies
Seitenspiel, das Mafl von 2X70 mm gestattet das
Durchfahren von Kriimmungen bis herab zu 80 m.
Die Innenzylinder sind unter 1:85 geneigt, ihre
zwischen den Zylindern in lotrechter Ebene liegenden
entlasteten O Schieber werden durch Stephenson-
steuerung betétigt. Der Kessel hat kurze Siede-
rohre und tiefe Feuerbiichse, die noch durch die
letzte Kuppelachse gestiitzt wird. Das Kesselmittel
liegt 2438 mm ii. S. O. K, bedingt durch den Kurbel-
hub unter dem Kesselbauch bezw. dem grofien
Treibstangenkopf, durch die in die Rauchkammer
hineinragende Oberfliche der Dampfzylinder und
auch schliefllich durch den Kesseldurchmesser
von 1450 mm. Der Langkessel hat blof} 2 Schiisse,
da einerseits das Zylindergufistiick den Rauch-



kammerboden bildet, anderseits die Krebswand
so nahe als mdglich an die Treibkurbelachse
herangeriickt ist. Der Kessel enthdlt 242 kupferne
Siederohre von 44 mma. Durchmesser und 3368 mm
lichter Liange. Die Feuerbiichse erreicht 900 mm
Tiefe,aullen vom Kesselbauch gemessen. Die Feuer-
biichsdecke ist durch Langsbarren versteift, die
durch 4 Deckenquertrager verstarkt sind. Der
Sicherheitsventilaufsatz -enthalt 2 Ramsbottomven-
tile von 79 mm Durchmesser, dahinter ein Crosby-
ventil von 57 mm, fiir 12!/, bezw. 12!/, atm.
Spannung. Der Dampfdom ist, wie in England
meist iiblich, sehr klein, von bloff 585 mm Durch-
messer.
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2X 70 mm Seitenspiel erfolgt durch 2 gekuppelte

Blattfedern. Da die fithrende Kuppelachse, wie
bereits erwahnt, 32 mm Seitenspiel aufweist,
betrifft der feste Radstand eigentlich nur den

hinteren Kuppelradstand von 2592 mm. Fiir den
Wagenzug ist die selbsttatige Luftsaugebremse
vorgesehen, die Kuppelrdder werden jedoch mittelst
zweier stehender Dampfzylinder von je 177 mm
Durchmesser, die hinter der letzten Kuppelachse
an den Rahmen innen befestigt sind, einklétzig
abgebremst. Infolge der Innenzylinder ist der
vordere Zughaken sehr kurz gelagert und wie
iiblich durch zahireiche Gummischeiben abgefedert.
Der riickwirtige Zughaken ist jedoch auf dem Trager

4
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Abb. 18. 1 C1 Personenzug-Tenderlokomotive der Lancashire und Yorkshire-Eisenbahn.
Gebaut 1903 in den Bahnwerkstédtten zu Horwich.

Zylinder-Durchmesser . 483 mm
Kolbenhub . R 660 »
Lauf-Raddurchmesser 1110 »
Treib- > 1724  »
Fester Radstand . . . . . . . . . 3734 »
Ganzer » o ... 8407 »
Kesselmitte ii. S. O. . . 2743 >
Gr. i. Kesseldurchmessel 1473 »
239 Siederohre, Durchmesser 51 »
Lichte Lange. . . 4570  »
w. Heizfliche der Box 1495 m?
» » » Rohre . 17405 »
» » inSgﬁ‘S'dmt . 189'00 »
Rostfldche oL 242 »

Die fithrende Kuppelachse erhielt wegen besse-
rer Anordnung des Triebwerkes Doppelwickel-
federn, die Treib- und hintere Kuppelachse hin-
gegen gewdhnliche Blattfedern von 977 mm Spann-
weite, bestehend aus 14 Blattern von 127 mm
Breite und 12'7 mm Stéarke, die nicht durch Aus-
gleichhebel verbunden sind. Das Drehgestell von
1829 mm Radstand ist jederseits durch eine mitt-
lere gemeinsame Tragfeder gestiitzt, welche 11
Blitter von 127 mm Breite und 15°8 mm Stidrke auf-
weist. Die Riickfithrung des Drehgestellzapfens von

Dampfspannung . 12'7 atm.
Wasservorrat . 91 t
Kohlenvorrat .o 38 »
Belastung der 1. Achse . . . .o 108 »
» » 2. » . m @ I T 181 »
» 3. T 175 »
4. » R ” p i ‘ X 3 . 175 »
» » 5. » . v s 147 »
Dienstgewicht 786 »
Treibgewicht . 532 »,
Grofite Lange . 12900 mm
»  Breite . 2725  »
» Héhe . . . . 4110 »
»  Zugkraft 08 p . 9040 kg

des Drehgestelles gestiitzt, so dafd sein Drehpunkt
ungefdhr 1750 mm vor dem Zughakeneingriff
liegt, wodurch die Einstellung derlangen Lokomotive
in den Gleisbogen erleichtert wird. Die Wasser-
vorrate sind teils in den groflen seitlichen Kisten,
teils riickwirts iiber dem Drehgestelle mit 102 m?
Gesamtinhalt untergebracht. Die Kohlenbiihne ist
unter 1: 65 nach vorne  geneigt, iiberdies
1800 mm weit vom Fithrerhaus .nach riickwiérts
reichend und so nieder, dafl beim iiblichen Auf-
gupfen der Kohle die Aussicht des Fiithrers bei



der Riuickwirtsfahrt nicht behindert wird. Um
eine moglichst rauchschwache Verbrennung zu
erzielen, ist sowohl ein Feuergewdlbe angebant,
als auch oberhalb der Feuertiire in gleicher Richtung
ein 450 mm weit hineinreichender Feuerschirm
vorgesehen. Die Rauchkammer ist wie fblich
durch Winkelringflansch tiberhoht, das stete Blas-
rohr knapp iiber Kesselmitte, der walzige Schlot
mit 368 mm lichter Weite ausgefithrt. Der Haupt-
rahmen von 254 mm Stirke besteht aus zwei
Teilen, einem weiteren zwischen den Kuppelachsen,
der durch 13 mm starke und 900 mm lange Bei-
lagen in den engeren Teil i{iber dem Drehgestell
libergeht. Trotz des groflen Wasserinhaltes von
102 m?, ist die Lokomotive noch mit einer Wasser-
schopfeinrichtung fiir beide Fahrtrichtungen aus-
gestattet. Unter den besonderen Einrichtungen sind
noch zu erwihnen: selbsttatige Luftsauge-, Dampf-
und Handbremse, Dampfheizeinrichtung und Gre-
sham-Sandstreuer. Seit dem Sommer 1907 sind
40Stiick dieser Lokomotiven, Bahn Nr. 2000—2039
in Dienst gestellt worden, die alle in der Bahn-
werkstétte zu Derby gebaut wurden.

1 C1 Personenzugtenderlokomotive der
Lancashire- und Yorkshire-Eisenbahn.

Von der 1C 1 Bauart sei vorlaufig nur diese

allein vorgefithrt, da sie die stdrkste Ausfithrung

darstellt. Die erste Lokomotive wurde von der
Bahnwerkstatte in Horwich im Oktober 1903 ab-
geliefert und war fiir- den starken Ortsverkehr
zwischen Manchester und Oldham bestimmt. Dort
kommen Steigungen bis zu 1:41 vor. Bei einer
Streckenlange von 12 km sind 8 Aufenthalte mit
einer mittleren Reisegeschwindigkeit von 42 km/St.
bei Zugsgewichten bis zu 200t einzuhalten. Sie
wurde von dem damaligen Maschinendirektor
Hoy entworfen und entspricht, von den Vorratkasten
abgesehen, infolge der Kesselgréfle und Rader so
ziemlich unseren 1C1 Prérie-Schnellzuglokomotiven,
fiir die ja bei englischer Kohle kaum eine breite
Feuerbiichse in Frage kommen wiirde. Die Kessel-
mitte liegt so hoch, dafl eine tiefe Feuerbiichse
noch iiber der letzten Kuppelachse angeordnet
werden konnte. Die Rauchkammer ist wie iiblich
bis zur Dampfzylinderdecke wie am Krebs herunter-
gezogen, die Rauchkammer-Rchrwand jedoch in
den Langkessel um 305 mm zuriickgeschoben,
wie es bei der L.u.Y.R. bei langen Kesseln, hier
4570 mm zwischen den Rohrwinden, iiblich ist.
Der Zylinderkessel besteht aus 2 Schiissen mit
dem grofdten lichten Durchmesser von 1473 mm.

BUCHERSCHAU.

The Locomotive Engineers Pocket Book
and Diary 1914. 296 Seiten im Format 8X13 cm
mit zahlreichen Abbildungen im Text und auf
Tafeln, Diagramme und Tabellen. Preis in Leder
mit Goldschnitt 2'2sh. London1914, Verlag der Loc.
Publ. Co., 3 Amen Corner, Paternoster Row, E C.

England, das klassische Land des Eisenbahnwesens
kann sich rithmen, die weitverbreitetste Eisenbahnliteratur

1S

Der Stehkesselmantel ist aus einem Bleche von
gleicher Starke von nur 127 mm wie der Lang-
kessel hergestellt. Die Webbsche Feuertiir wird
nach innen aufgeschlagen, wobei sie gleichzeitig
einen wirksamen Luftschirm bildet. Die Dampf-
zylinder liegen wagrecht vor der Laufachse, iiber
welche die Kolbenstangen fithren. die entlasteten
Flachschieber liegen oben und werden durch die
ausschlieflich bei der L. u. Y. R. in Verwendung
stehende Joysteuerung betatigt. Die 3 Kuppelachsen
sind in gleichem Abstande von 1880 mm gelagert
und bilden mit 3760 mm den ganzen festen Radstand
der Lokomotive. Unfille jiingster Zeit haben dem
britischen Handelsamte Veranlassung gegeben,
sich gegen die Verwendung von Tenderlokomotiven
mit beidseitigen Laufachsen auszusprechen, dem-
zufolge sollen diese Maschinen vom Streckendienst
abgezogen und zum Verschubdienst bestimmt
worden sein. Die beiden Endachsen, in je 2330 mm
Radstand gelagert, sind bogenlaufig nach Bauart
Adams mit Riickstellfedern. Wegen ihres Seiten-
spieles von 45 mm wurden die Rahmen von den
Kuppelradern gegen die beiden Enden hin all-
mahlig eingezogen. Die Tragfedern liegen bei
den Kuppelachsen unterhalb, bei den Laufachsen
oberhalb, unabhingig von einander.

Die betrachtlichen Wasservorrite von 9'1 m?
sind teils seitlich, teils riickwirts unter dem Kohlen-
bunker angeordnet, deren Langsverbindung durch
zwei gewaltige Knierohre von 254 mm Durch-
messer unter dem Filthrerhause erfolgt, so daf}
in kiirzester Zeit der Ausgleich stattfindet. Die
Wasserschopfvorrichtung ist nach beiden Rich-
tungen beniitzbar, das Heben erfolgt durch einen
besonderen Bremszylinder, fiir das Senken sind
Gegengewichte. Der Kohlenbunkerboden ist in
der rickwartigen Hilfte unter nahezu 45° nach
aufwidrts geneigt. Da aus Schénheitsriicksichten
die Blechkanten der Wasser- und Kohlenkasten
gleich hoch gehalten werden, so wird der Aufbau
des letzteren durch ein Eisengitter hergestellt. Die
Lokomotive ist mit der selbsttitigen Luftdruck-
bremse ausgeriistet, jedoch, wie auch bei der
Zentralbahn f{iblich, nicht mit Rollenzylindern,
sondernnachdenélterenMembranbauarten mitLeder-
stulp. Alle Kuppelrader sind einklétzig gebremst.
Der riickwidrtige Zughaken ist auch hier weit
vorne unter dem Filhrerstande eingreifend. Aufier
den zuerst gebauten 11 Stiick sind keine weiteren
nachbestellt worden.

(Fortsetzung folgt).

aufzuweisen, da die breitesten Schichten der Beviélkerung
Anteil an der technischen Entwicklung nehmen. Seit
mehreren Jahren erscheint dort ein recht handlicher
Taschenkalender, besser gesagt Jahrbuch, fiir Lokomotiv-
bauer, der jedem Fachmann willkommen sein diirfte.
Bei der zunehmenden Verbreitung englischer Sprach-
kenntnisse kann es daher ziemlicher Verbreitung sicher
sein. Der Inhalt ist erstaunlich reichhaltig, unser tiblicher
Kalender mit Heiligennamen ist wohl nicht enthalten,
auch nicht die Genealogie, sondern blof} tageweise
Vormerkblitter allein. Der technische Inhalt bezieht sich
vor allem auf eine englische Eisenbahnstatistik iiber



Fahrtleistungen usw. Nach einer kurzen geschichtlichen
Einleitung folgen kurze Anleitungen zur Berechnung von
Lokomotiven, dhnlich dem Handbuch von Lotter, nach
Widerstinden usw. mit guten Beispielen. Bei den Ver-
dampfungsversuchen ist auf den amerikanische Priifstand
Bezug genommen. Nun folgen: Bezeichnungsformen
der Lokomotiven, Gewichtsangaben, Gewichtsverteilung,
Ausgleichhebel, Aenderung der Schwerpunktslage bei
Tenderlokomotiven, Stabilitdt in Kurven, Spure: weiterung,
Seitenspiel der Achsen, das Roysche Verfahren, Halb-
messer der Adamsachsen. Der folgende Abschnitt Gebirgs-
lokomotiven gibt eine Uebersicht der Systeme Meyer,
(nicht 1862 in Wien erfunden, sondern 1851 beim
Semmeringwettbewerb von Giinther in Wr. Neustadt)
Fairlie, Mallet, Garatt, Fell, Hagans, Shay. Dann Zahnrad-

ALLGEMEINES.

Personalnachrichten: Die Kgl. Technische
Hochschule zu Danzig-Langfuhr hat Herrn Ober-
ingenieur Richard von Helmholtz der Lokomotiv-
fabrik Kraul & Comp. A-G, Miinchen, in An-
erkennung seiner Verdienste um den Lokomotiv-
bau die Wiirde eines Doktor-Ingenieurs ehrenhalber
verliehen.

Bestellung von Lokomotiven und Wagen
durch die Oesterreichischen Staatsbahnen. Im
Rahmen des fiir die Beschaffung von Fahrbetriebs-
mitteln im ersten Halbjahr 1914 veranschlagten
Betrages von 19 Millionen Kronen beabsichtigt
das Eisenbahnministerium die Anschaffung von
94 Lokomotiven, 82 Tendern, 242 Personen-,
68 Dienst- und 354 Giiterwagen. Bei der Auswahl
der Lokomotiven wird in erster Linie auf die
Beschaffung grofler, leistungsfahiger Schnellzugs-
und Giiterzugslokomotiven neuester Type Riick-
sicht genommen werden, um eine o6konomische
Ausniitzung des Fahrparkes zu erzielen und hier-
durch trotz der steigenden Personalauslagen und
Materialpreise die Aufrechterhaltung der dermaligen
Kosten fiir die Beférderungseinheit zu ermoglichen.
Die neuzubestellenden Personenwagen werden
insbesondere zur Ergdnzung des Bestandes an
vierachsigen Schnellzugswagen und zur Vermehrung
der Wagen dritter Klasse bestimmt sein. Bei der
Anschaffung der Giiterwagen wird zunéachst auf
jene Wagengattungen Bedacht genommen werden,
bei deren Bestellung sich im Vorjahre eine
héaufigere Unterdeckung gegeniiber den Anspriichen
der Verfrachter ergeben hat.

Der Lokomotivstand der argentinischen
Breitspurbahnen. Die Buenos Aires Great
Southern Bahn hat bei 5700 km Streckenlinge
573 Lokomotiven die 27,200.000 km zuriicklegten
mit einem Kohlenverbrauch von 11'8 kg auf den
Lokomotivkilometer und 196 kg auf den Zug-
kilometer. Die Buenos Aires Westbahn hat 'bei
2860 km Streckenliange 327 Lokomotiven mit
einem etwas hoheren Kohlenverbrauch. Die Buenos
Aires & Pacific Ry hat bei 5500 km Strecken-
linge 702 Lokomotiven. Erstere verteilte 79/,
letztere 3%/, Dividende. Da diese Bahnen aus-
schlielich mit englischem Gelde gebaut worden
sind, erfolgen die Fahrzeugbestellungen ausnahms-
los bei englischen Fabriken.
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lokomotiven mit Angabe der wichtigsten Bahnstrecken
und Bauarten, noch wertvoller durch hervorragende
Adhisionsleistungsangaben, ferner Qualitdtswerte fiir
englisches Eisenbahnmaterial, Zugkraft in Abhidngigkeit
von Geschwindigkeit, Gegengewichte bei 2 und 4 Zylinder-
Lokomotiven, die iiblichen Maf- und Gewichtstabellen
verschiedenster Art. Nun folgen Skizzen und Uebersichts-
tabellen der Hauptabmessungen englischer Lokomotiven,
Uebersicht der Verbundlokomotiven und ihrer Anfahr-
vorrichtungen. Die Abschnitte Ueberhitzer, Vanadiumstahl,
Schmierung, Injektoren, Bremse, Werkstatten- und Heiz-
hausdienst; Lohntabellen, Arbeitsteilung enthalten viele
niitzliche Winke und Ratschlige. Wie aus dem reichen
Inhalt zu ersehen, kann das vorliegende Taschenbuch
den Lokomotivfachméannern warmstensempfohlen werden

Irrsinniger Lokomotivfiihrer. Ein aufregen-
der Vorfall spielte sich am 16. d. M. im Berliner
Bahnhofe Westend ab. Der Lokomotivfithrer Raske
hatte einen Lastzug von Potsdam nach Charlotten-
burg zu fithren. Unterwegs wollte er trotz aller
Haltesignale eine Kreuzung iibersetzen, so daf}
der Zug auf ein Geleise gekommen war, auf dem
in nachster Minute ein Schnellzug heranbrausen
sollte. Das sonderbare Gebaren des Lokomotiv-
fithrers veranlafite den Heizer, ihn von seinem
Platze gewaltsam wegzureiflen und den Zug knapp
vor der Kreuzung zum Stehen zu bringen. Im
nachsten Augenblicke brauste auch der Schnellzug
voritber. Der iiber Veranlassung des Heizers
herbeigerufene Bahnarzt Kkonstatierte bei dem
Lokomotivfithrer plotzlich ausgebrochenen Irrsinn.

An unsere Leser: Infolge des andauernden
Buchdruckerausstandes erscheint dieses Heft
verspitet und in wesentlich kleinerem Umfange
von 16 statt 24 Seiten. Es ist uns seit Dezember
unmdglich, das Inhaltsverzeichnis 1913, sowie
grofere Aufsdtze mit Tabellen zu verdffent-
lichen, was wir zu entschuldigen bitten.

Bezugserneuerung.

Wir ersuchen um umgehende Bezugserneuerung,

damit in der Zusendung der Zeitschrift keine

Unterbrechung eintritt und legen fiir inldndische
Abnehmer einen Posterlagschein bei.
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E Heildampf-Giiterzuglokomotive der Prinz-Heinrich-Bahn in Luxemburg.
Gebaut von der Berliner Maschinenbau-Aktiengesellschaft (vorm. L. Schwartzkopff) in Berlin-Wildau.
Mit 21 Abbildungen.

A. Bauprogramm.

Ende Juni 1912 iibertrug die Direktion der
Prinz-Heinrich-Bahn in Luxemburg der durch
ihre hervorragenden Leistungen auf dem Gebiete
der Heifldampflokomotiven wohl bekannten Ber-
liner Maschinen-

gegebene Kartenskizze zeigt diese Bahnlinien, die
grofienteils im Berggeldnde liegen und, wie aus den
spateren Langsprofilen (Abb. 16, 18 und 20) hervor-
geht, vielfach Steigungen bis zu 16. v. T.("/,) =
1:625 mit zahlreichen Kriitmmungen aufweisen.

Bei einem grofd-

bau - Aktiengesell-
schaft (vormals L.
Schwartzkopff) in
Berlin-Wildau auf
Grund eines von
letzterer eingereich-
ten Entwurfes die
Ausfithrung von 5
Stiick E Heildampf-
Giiterzuglokomoti-
ven mit dreiachsi-
gen Schlepptendern %
bei sieben Monaten W
Lieferfrist. Tatsach- %
lichkamendieersten
zwei Maschinen be-
reits anfangs, die
iibrigen drei Ende
Juni 1913 in Betrieb.
Durch das beson-
dere Entgegenkom-
men der Erbauerin
sind wir in der er-
freulichen Lage, von
dieser hervorragen-
den Bauart nicht nur
eine eingehende,
durch zahlreiche De-
tailzeichnungen er-
ldauterte Beschrei-
bung, sondern auch
die Ergebnisse der
hochst bemerkens-
werten Leistungs-
probefahrten mit 0

Elteibrock K o
N

Diek:rch

ten zulassigen Achs-

drucke von 15t
und einem Treibge-
wichte von 75 t
konnte bei voller

Ausniitzung mit
einer mittleren Zug-
kraft von 137 t
entsprechend einer
mittleren Reibungs-
zahl von 1:55 ge-
rechnet werden. Der
geschilderte Indu-
striebahnbetrieb mit
seinen vielen Ab-
zweigungen und
dem starken Ver-
schubdienst bringt
es mit sich, dafi die
schweren Giiterziige
wiederholt vor den
Haltsignalen auflan-
gen Steigungen und
scharfen Kurven an-
gehaltenwerdenund
von hier wieder flott
in Gang gesetzt wer-
den miissen.

Wie aus den unter
der Abb. 4 gegebe-
nen Hauptabmes-
sungen hervorgeht,
sind sie reichlich be-
messen, insbeson-
dere gestatten die

zahlreichen Schau-
linien und Tabellen
veroffentlichen  zu
konnen.

Die Lokomotiven sind bestimmt, die schweren
Erz- und Kokstransporte von und zu den Berg-
und Hiittenwerken des industriereichen Grenz-
gebietes zwischen dem Deutschen Reiche, Frank-
reich und Belgien zu bewiltigen. Die in Abb. 1

‘Abb 1V. Karte der Eisenbahnlinie in Luxemburg.
— Linien der Prinz-Heinrich-Bahn.

Dampfzylinder von
630 mm Durchmes-
ser schon bei 07 p
eine Zugkraft von
16'5 t, die einer Adhisionszahl von 1 :4'5
entspricht. Die Maschine wird daher gegebenen-
falls auch bei  ungiinstiger Witterung mit
fleifigem Sandgeben imstande sein, ihr Treib-
gewicht vell und ganz auszuniitzen und mit ihrem



Abb. 2 und 3. E Hei8dampf-Giiterzuglokomotive der Prinz-Heinrich-Bahn in Luxemburg.

Gebaut von der Berliner Maschinenbau-Aktiengesellschaft (vorm. L. Schwartzkopff) in Berlin-Wildau.

groflen Kessel von 250 m® a. Heizfliche noch
eine ansehnliche Geschwindigkeit erreichen kdnnen.

Ftir die Feuerung wird eine sehr leichte bel-
gische Staubkohle verwendet, deren Zusammen-
setzung im lufttrockenen Zustande (7538 C,
412H, 3530 -} N, 079 S, 1556 Asche und 062
Wasser) einen Heizwert von 7390 W.-E. ergibt.
Diese leichte Kohle wvertragt natiirlich keinen
starken Zug und mufl vor Gebrauch stark an-
gefeuchtet werden, nachdem zuvor am Roste eine
Lage von Steinkohlenziegel dem Feuer der Staub-
kohle die nitige feste Unterlage sichert.

Die Rostflaiche wurde daher mit 3'5m?* ge-
wihlt, ungefihr gleichgro® wie bei den oster-
reichischen E-Lokomotiven, Reihe 80, der k. k.
St. B. die eist mit Braunkohlen gefeuert werden
und 342 m* Rostfliche haben.

B. Beschreibung der Lokomotive.

Die Lokomotive ist unter Beniitzung aller
bisher im Bau von Heifldampflokomotiven ge-
machter Erfahrungen moglichst einfach und kriftig
gehalten, um bei grofiter Leistungsfahigkeit ge-
ringe Instandhaltungskosten zu sichern. Die Ge-
samtanordnung ist aus den Ansichten und Schnitt-
zeichnungen deutlich ersichtlich. Insbesondere sei
nachstehend auf die Hauptmerkmale hingewiesen.

a) Kessel. Das Kesselmittel hat unter allen
vollspurigen E-Lokomotiven der Welt die hochste
Lage 1. S. O. mit 2850 mm, obgleich die Treib-
rdder von 1320 mm Durchmesser innerhalb der
bisher ausgefithrten Gréflen von 1250 und 1400 mm
liegen. Dadurch war es maoglich, bei 1754 mm
grofitem 4. Kesseldurchmesser und 523 mm
Krebstiefe am Kesselbauch eine breite Feuer-
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biichse iiber den Radern
mit wagrechtem Roste
anzuordnen. Trotz der
bedeutenden Entfernung
der beiden Rohrwinde
von 4600 mm besteht der
Langkessel nur aus 2
Schiissen,deren Trommel-
lange daher nahe an
2400 mm heranreicht, ein
Beweis, wie die gestie-
gene Leistungsfahigkeit
moderner Hiittenwerke
von gut eingerichteten
Lokomotivfabriken aus-
geniitzt werden kann.®)

Der Langkessel ent-
halt in 3 oberen Reihen
von je 8 Rauchrohren
von 125/133 mm Durch-
messer 96 Ueberhitzer-
rohre von 29/36 mm Weite.
Die Siederohre von 40/46
OO S mm  Durchmesser, mit
FRu~™2 3 mm Wandstirke, gleich-
= N falls aus nahtlosem Fluf3-
eisen, sind verhilti.is-
maflig eng, da ihre Lange
dem 100 fachen 4. Durch-
messer gleichkommt.

Die Feuerbiichse mit
halbrunder Decke und
lotrechten Vorder- und
Hinterwanden, steht, wie
bereits erwahnt, iiber
den Rddern, wobei jedoch
auch die innere Feuer-
biichswand etwas nach
innen geneigt wurde, was
allgemein als Vorteil ge-
gen die Lotrechtstellung
oder Auflenneigung gilt.

Die Versteifung der
~a2azxz2222. 2 Feuerbiichsdecke erfolgt
durch Langs- und Quer-
anker in der iiblichen Aus-
fithrung mit Auswasch-
deckeln an den Flanschen.
Der Rost besteht aus 4
Feldern gufeiserner Stiabe
nach einem besonderen
Modell der Prinz Heinrich-
Bahn, dargestellt in Abb.
8, wobei der hintere

*) Um die 70er Jahre
des  vorigen Jahrhunderts
hatten die damals viel gebau-
ten D-Lokomotiven 4 Kessel-
schiisse, die dazu noch in
der Mitte geteilt waren, als
Bauch- und Deckplatte, also
8 Bleche statt der vorlie-
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Abb. 4. E Heildampf-Giiterzuglokomotive der Prinz-Heinrich-Bahn in Luxemburg
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Abb. 8. Roststdbe.

Teil zum Kippen eingerichtet ist. Wie aus den
Zeichnungen ersichtlich, ist der Aschenkasten von
seiner hochsten Stelle tiber der letzten Kuppel-
achse nach beiden Richtungen steil abfallend, so
da durch Oeffnen der beiden Klappen vom
Heizerstande aus sehr leicht eine nahezu selbst-
tiatige Entleerung des Aschenkastens erreicht wird.
Zum Funkenloschen sind 2 Spritzrohre quer zur
Maschinenachse darin angeordnet.

Der Rauchréhreniiberhitzer Patent Wilhelm
Schmidt besteht aus einem gufleisernen Dampf-
sammelkasten, der, wie aus Abb. 9 ersichtlich,
durch zahlr.iche Rippen gut versteift ist und
durch Anordnung von Verbindungsrohren statt
Trennungskanilen eine bedeutende Vereinfachung
gegen die iibliche Ausfithrung darstellt. Sowohl
der Sammelkasten selbst als auch die abzweigen-
den Dampfeinstromrohre sind durch Stahllinsen
gedichtet. Die Befestigung der Kriimmerrohre
erfolgt durch Schlitzschrauben in bekannter Art
mit blof einer Schraube fiir das ganze Ele-
ment. Diese reichen bis 550 mm vor der Rohr-
wand im ersten Zuge und sind durch Stahlguf-

kriitmmer verbunden. Der blecherne Ueberhitzer-
kasten wird durch zwei Blechklappen nach
vorne abgeschlossen, welche in bekannter Weise
durch einen Dampfkolben beim QOeffnen des
Reglers selbsttdtig angehoben werden, der auf
der linken Maschinenseite angeordnet ist und
derart vom Fiithrerhaus durch Handrad und
Spindel so im Hub verstellt werden kann, daf}
die Ueberhitzung 350° nicht iiberschreitet, was
bei der hochwertigen Kohle immerhin méglich
erscheint. Zur Kesselausriistung gehoéren zwei
Stiick 3'/,” Popventile, ein Reflex-Wasserstand-
zeiger System Klinger (in Gumpoldskirchen bei
Wien), drei Probierhdhne, ein Kesselablaflhahn,
Manometer sowie zwei Restarting- (nichtsaugende)
Injektoren, Klasse SZ Nr. 9 von Alex. Fried-
mann in Wien. Der Dampfdom ist durch einen
Winkelringflansch  zweiteilig und enthilt einen
Wasserabscheider und Ventilregler von Schmidt
& Wagner in Berlin. Die Bleischraube (Schmelz-
pfropfen) ist in Abb. 10 dargestellt. Die Feuer-
tiir ist als zweiteilige Schiebetiir ausgebildet, iiber-
dies ist noch ein feuerfestes Gewdlbe eingebaut.

: »—_m-——_> — ~

Abb. 6 und 7. Querschnitte und Stirnansichten der E Heifdampf-Giiterzuglokomotive der Prinz-Heinrich-Bahn
. in Luxemburg.

Gebaut von der Berliner Maschinenbau-Aktiengesellschaft (vorm. L. Schwartzkopff) in Berlin-Wildau.
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Abb. 9. Dampfsammelkasten zum Rauchréhreniiberhitzer Patent Schmidt.

Die Rauchkammer von 2103 mm lichter Liange
ist durch einen Vierkantring am Nietstofl be-
deutend im Durchmesser auf 1836 mm ver-
groflert worden, so dafl sie auflen mit der
Kesselverschalung biindig ist. Das feste Blasrohr
von 145 mm lichter Weite und 13 mm Steg-
breite liegt 80 mm unterhalb der Kesselmitte.
Ein Kegelfunkengitter von 4 mm Maschenweite
reicht bis zum Schlot, dessen engster Quer-
schnitt weit in die Rauchkammer hinein verlegt
werden mufite. Der Rauchkammerboden ist durch
einen Belag aus Eisenblech geschiitzt, wihrend
die Einstromrohre von 130/140 mm Weite durch
gufleiserne Umbhiillung bis zur Kesselmitte ge-
schiitzt sind. Am vorderen Ende der Rauch-
kammer ist ein Aschenfalltrichter eingebaut. Ein
Blick auf die Armaturausteilung zeigt uns in
Abb. 6 die Uebersetzung zum Ventilregler mit
zwei Quadranten sowie die allzu hohe Lage des
Armaturgehduses, von dem die einzelnen Ventile
durch lange nach abwirts reichende Hebel be-

tatigt werden. Die Stiitzung des Kessels erfolgt
in Giblicher Weise durch breite Stiitzbleche an
der Rauchkammer, einen Langkesseltriager
und jederseits zwei Gleitstiitzen seitlich an den
Ecken der Feuerbiichse, welche gleichzeitig den
Kessel gegen Abheben sichern.

b) Rahmengestell. Die Rahmenbleche
von 30 mm Stédrke laufen in einer Ebene in
1220 mm lichter Entfernung durch und sind aus-
giebig versteift. Alle Tragfedern liegen unterhalb
der Achsen, wobei jene der beiden Endachsen
jeder Seite durch Ausgleichhebel verbunden sind.
Die Gehiuse der Achslagerfiilhrungen sind aus
Stahlguf}, oben geschlossen und mit Nachstell-
keilen versehen. Das Fithrerhaus ist kurz, mit
Lifftungsaufsatz und Deckenlampe im Holz-
dach. Die mittlere Achse als Treibachse ist fest-
gelagert, die beiden #dufersten Kuppelachsen
haben jederseits 26 mm Seitenspiel. Alle Lager
sind gleich dem Treibachslager. Es betrigt da-
her der Lagerhals bei den drei festgelagerten
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Mittelachsen 200 mm im Durchmesser bei 220 mm
Linge und 272 mm Linge bei den Endachsen.
Die Lokomotive ist damit imstande, die kleinste
vorhandene Kurve von 150 m
Halbmesser anstandslos zu
durchfahren.

c) Triebwerk. Die
beiden auflen liegenden wag-
rechten Dampfzylinder mit
Kolbenschieber sind ganz
gleich, fiir beide Seiten
braucht daher nur ein Mo-
dell hergestellt und ein
Ersatzstiick  bereitgehalten
werden. Die Kolben mit drei
Ringen und die Stopfbiichsen
—— sind nach Patent Schmidt

: ausgefiithrt. An beiden Zy-

Abb. 10. Bleischraube linderdeckeln sind Sicher-
in der Feuerbiichse heitsventile von 60 mm
(Schmelzpfropfen). lichter  Weite gegen zu

hohe  Kompression und
Wasserschlage, Abb. 11. In Mitte Schieber-
kasten sitzt an einem Stutzen ein Luftsauge-

ventil von 70 mm Ventildurchmesser. Ueberdies
ist noch jeder Dampfzylinder mit einem Hahn
fiir den Druckausgleich versehen, der bei Leer-
lauf durch ein Gegengewicht gedffnet wird.

Bei der Fahrt unter Dampf werden die Hdhne
durch ein Gestinge und einen an der rechten
Rauchkammerseite angeordneten Dampfzylinder
selbsttéatig geschlossen.

Die Kolbenstange hat hinten 100 mm Durch-
messer und ist, wie bei allen festlandischen Heif3-
dampflokomotiven fiiblich, auch im vorderen
Deckel gefiihrt. Der Kreuzkopf mit 115 mm Bol-

-
Abb. 11. Sicherheitsventil an den Zylinderdeckeln.

zendurchmesser ist zweiseitig gefithrt. Die Treib-
stange von 2600 mm Linge, gleich der acht-
fachen Kurbellange, wirkt wie bereits erwihnt
auf die mittlere festgelagerte Treibachse; die
Gegenkurbel ist aufgesteckt und treibt eine Heu-

singersteuerung fiir innere Einstrimung bei Kol-
benschiebern von 260 mm Durchmesser, weshalb
das Gestinge sehr leicht gehalten werden konnte.
Die Kuppelstangen haben nachstellbare Képfe
und sind die Endstangen durch lange Gabeln mit
Spannschrauben in ihrer Ebene gesichert. Die
Endkuppelzapfen haben jederseits 26 mm Seiten-
spiel, d. h., sie sind um dieses Mafl ldnger als
die Lagerschalen. Die Schmierung der Kolben
und Schieber erfolgt durch eine Schmierpresse
Klasse L. B. von Alex. Friedmann in Wien.

d) Steuerung. Infolge der groflen Stan-
genlinge ist die Dampfverteilung eine sehr giin-
stige zu nennen, wie aus Abb. 13 —14 und der
Uebersicht hervorgeht. Die Kolbenschieber von
260 mm Durchmesser mit Inneneinstromung sind
nach Bauart Schichau mit schmalen, federnden
Ringen und Hilfseinstromkanilen ausgefithrt. Wie
aus der Abb. 15 ersichtlich, sind die 16 Ringe
aufgesprengt, da der Kolbenkorper einteilig ist.
Das lineare Voreilen betragt 3!/, mm. Die Hilfs-
kanale von 13 mm Breite kommen erst bei 509/,
Fullung zur vollen Wirkung. Die Vorginge im
Schieberkasten werden durch ein Manometer und
thermoelektrische Pyrometer auf den Fithrerstand
ibertragen. Die Zylinder, Schieberkisten und
Dampfeingangsrohre sind durch Asbestmatratzen
gegen Abkiihlung geschiitzt, innerhalb der Rauch-
kammer aber durch Gufistiicke geschiitzt.

e) Bremse. Sowohl die Maschine als auch
der Tender sind mit einer Dampfbremse ausge-
ritstet, die durch einen gemeinsamen Regulierhahn

Abb. 12. Luftsaugeventil am Schieberkasten.

am Fithrerstande betétigt werden. Der Brems-
zylinder liegt links unterhalb der hinteren Box-
seite auflerhalb des Fiihrerstandes und wirkt
durch ein Ausgleichgestinge zweiklotzig auf die
Treibrdder und einklétzig von auflen auf die
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Abb. 13 und 14. Gestdnge und Steuerkanten der Heusinger-Steuerung.

wie bei Tenderlokomotiven geschlossen ausge-
fithrt.
C. Versuchsfahrten und deren Ergebnisse.

Da die Lokomotiven dringend fiir den Ver-
kehr benétigt waren, konnten Versuche nur im

7

14 ; A, - J//
| /_gé // '/"/1//

7
57
7

—

T

"
1

2. von Petingen nach Belvaux (Esch),
3. von Petingen iiber die franzisische Grenze
nach Mt. St. Martin.

Die Lokomotive erhielt keinerlei Vorbereitung
und wurde nur so lange aus dem Dienste ge-

’/,

S N

1 777 777
W 7277744 j
<551 120. 50 77 |

4
e

Y

A

Abb. 15. Kolbenschieber Bauart Schichau.

regelmifligen Betriebe vorgenommen werden. Am
26. Februar v. J. kamen solche mit der 5. Loko-
motive (Nr. 405) auf drei Linien zur Ausfithrung:
1. auf den Linien von Luxemburg—Hollerich
nach Petingen,

zogen, als zur Anbringung bei Indikatoren, Mano-
und Vacuummeter, Thermo- und Pyrometer usw.
notwendig war. Die Besetzung der Lokomotive war
wie gewdhnlich, ebenso die bereits eingangs er-
wahnte leicnte belgische Kohle. Bei der unter 2
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Abb. 16. Schaulinien der ersten Probefahrt von Luxemburg-Hollerich nach Petingen am 26. Februar 1913

mit 998 t Wagengewicht.
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Zahlentafel 1.
1. Versuchsfahrt am 26. Februar 1913 von Luxemburg-Hollerich nach Petingen.
Zahl der Wagen : 45. Zahl der Achsen: 90. Gewicht des Zuges (Lokomotive und Wagen): 110 -+ 998 = 1108 t.

Wetter : hell, leichter Frost und leichter Wind.
" | Dampt- ‘ ! Indikator- ‘ Material-
= dir;lan 5yl £ g5 diagramm | verbrauch
dJ
e | —tfl) | -;U: E % :z [ ~ | — | n| =
@ | s 2 1 = 52 | Sl ol
= | = . S| = == x_.[ ~ g1 o 80'c @ P
£ km‘ Station % . l_g c| b0 o % §§ % El gg | = ‘ S5 2 o < | Bemerkungen
| I = | Y OO = g ) | = | .= lpn o B
= | N o] S 1evi3l=5 = Q'_::&E‘— L - ‘,'-‘.Qlwl—" ~<
= = 2| v EQEER boEu:ISE'gw o |Sole .| e
3 £ 8| € [REEF™| g ev|5=(E5| ] BB g|¢
= b M NN N D (N ! I !
& N : \ \ I 1 |
: S £ km|kg | kg [T g kg | ke IPS.| T
3| ‘ 7| 2 | St jem?jem s |MT ¢ ]cml‘l kg!PS,‘me‘l kg
_— —— T T ‘ == — —:i,‘:T:: e = )
Luxemburg- } i ’ TCndCr:IOT_aL!S.Lln‘kCS
11190 | Hollerich  Abf. ‘:. 739 112 180 150] A R e
21169 745 |18 (1120 9641 60| '/, | 29011 |534 10434696 |
3160 | 758 | 7 ng 10748 70| Y, | 3302 | 7-31 14284/371 WO\ At 10 mm Steigung
41148 p— 2 1 ggg 10 | 1000 54| 75| ), 3383 7'69 {15926]556 | ‘ \J :tnad'i(né(eu;zec;z\'vird
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7133 ‘ 8181, 13 Hé 10051 90| '/, | 30014 | 727 114206084 Ala | ST
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9105 827 |28 112 8544 60| 2, | 345 — o ] D pemneen
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11|| 9-24| Dippach Abf. || 845 210 613 105 i ¢ WagEh — 9t in-
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13 7°60 || 850 15 1]'2,10'0‘411 85| */, | 3156 119781710 ‘ I %inige Rangierbe-
14/ 710 1852 |20 11210042 80| ¢/, | 3057 11626(861 3000600} wegungen
15/ 3'46| Bascharage Ank. || 859 \ 220 951 ' | | |{Im Geflle Leerfahrt
16/ 3'46/ Bascharage Abf. | 912 195 R Beralgch;lfnctem
17 2:50| 913 | 34 110, 0035 40 270, | | Halieseal Zug
18/ 0,50/ Haltesignal Abf. | 9/19 ] | 210 | | sent in 100 mm
19| 025 021 | 4 11210072 75| ¢, 2508m? 1% 143066 L - Siclpungu Kure.
20/ 000 Petingen  Ank. | 9|25 | | 200(p. m| 2145 [141900— | 92| ¥ | v | Anfahren schwer,
| I | | | ! | | | schleudert.
Zahlentafel 2.
2. Versuchsfahrt am 26. Februar 1913 von Mont St. Martin nach Petingen.
Zahl der Achsen: 56. Gewicht des Zuges (Lokomotive und Wagen) 100 4 765 = 875 t.
Wetter: hell, leichter Seitenwind.
| T i
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angegebenen Fahrt unterblieb die Unterlegung
der Steinkohlenziegel, so daf} auf der Steigung
nur knappe 10 Atm. erreicht werden konnten.

1. Fahrt von Luxemburg-Holle-

richnach Petingen. Diese Fahrt ist in
Zahlentafel 1 der Schaulinien in Abb. 16 und
11,2
96
Nr. 1.
v =18 km; f = 41%,; t = 290° C
Z = 10.434 kg; Ni = 290 PS.
1.2
——————— e 107
]
pmi?hlkg
|
Ll
Nr. 2.
v=7km; f=48%,; t= 330" C
Z = 14.284 kg; Ni = 371 PS.
: 112
e o ;—==<ﬁ7 10,0
i
pmi ?.f’k'
|
Nr. 3.
= 10 km; f = 54%,; t = 340" C
Z = 15, 026 kg, Ni = 556 PS.

Nr.
v = 13 km; f~‘51°'0; t = 300° C
Z = 14.206 kg; Ni = 684 PS.

wenigen und grofien Gleisbogen. In Leudelingen,
Dippach und Bascharage hatte der Zug fahrplan-
mafigen Aufenthalt mit kurzen Verschubbewe-
gungen. Inder Steigung von10 v.T. wurden Zug-
krafte bis zu 15t erreicht, wobei in km 16 bei
der 1000 m Kurve gesandet werden mufite, um

11,2
9,0

T ]

Nr. 5.
v =11 km; f = 41%,; t — 295° C
7 — 8.422 kg; Ni = 344 PS.

11,2
10,0

S

Nr. 6.
v =16 km; f = 41°/,; t = 315° C
Z = 11.978 kg; Ni — 710 PS.

11,%
10,0
Nr. 7.
v =20 km; f = 42%;; t = 305° C

Z = 11.626 kg: Ni — 861 PS.

11,2
R —4 10,0

|
pm, = 7,32 Kg;

my=6

3
n o2

Nr. 8.
Anfahren mit Schleudern.
f = 72%; Z, = 14.190 kg; t = 250° C
Z, = 14.306 kg

Abb. 17. Dampfdiagramme Nr. 1-—8 der ersten Probefahrt von Luxemburg-Hollerich nach Petingen
am 26. Februar 1913 mit 998 t Wagengewicht.

den Dampfdiagrammen in Abb. 17 dargestellt.
Der Zug aus 45 zweiachsigen Wagen von rund
15t Ladegewicht war mit Erz und Kohle beladen.
Das Sicherheitsventil blies bei 112 Atm. bereits
ab, so dafl der-volle Druck von 12 Atm. nicht
erreicht werden konnte. Wie aus dem Strecken-
profil ersichtlich steigt die Linie bis Schonweiler
mit Steigungen bis zu 10 9, jedoch nur mit

ein Radergleiten zu vermeiden. Im Gefélle wurde
mit Druckausgleich gefahren. Kurz vor Petingen
wurde der mit halber Lange auf der Steigung
von 10 v. T. und in der Kurve stehende Zug beim
Haltesignal zum Stehen gezwungen bis die Strecke
frei war. Das Anfahren war hier bedeutend
schwieriger und nur durch fleiRiges Sandgeben
moglich, womit auch die sonst hoher zulassige



Grenzbelastung der Lokomotive mit 1000 tWagen-
last auf 10 v. T. Steigung festgelegt wurde, nur
bedingt durch das schwere Anfahren des in Stei-
gung und Kurve gespannt stehenden Zuges.

2. Fahrt von Mt St Martin
nach Petingen. Diese Fahrt ist dargestellt
in Zahlentafel 2 und den Abbildungen 18—19.
Der Zug war in der Mehrzahl aus 4 achsigen
Wagen (Selbstentlader) von 40t Fassungsraum
(Erz) zusammengesetzt. Das Wetter war hell mit
leichtem Seitenwind. Das Sicherheitsventil war
nachgestellt worden, womit die Kesselspannung
von 12 Atm. voll ausgeniitzt werden konnte. Die

29 —

Strecke hat vor Petingen eine

langere Steigung

von 16 v.T. In Rodingen war langerer Aufenthalt
wegen Zollabfertigung. Die Fahrt verlief durchaus

normal. Die Steigung
wurde mit 765t Wage

von 16 v.T. bei Km 1
niast ohne Schwierigkeit

durchfahren, wobei die grofite Zugkraft von 13t

und bei

einer Geschwindigkeit von

24 Km/St

1151 PS, das sind 6'3 PS auf 1 gm Kesselheiz-

fliche erzielt wurde. E
etwa 800 t ware hier m

3. Fahrt von

ine hohere Belastung bis
oglich gewesen.

Petingen mnach

Belvaux (Esch), dargestellt in Zahlentafel 3

und Abb. 20—21. Der Zug bestand wie bei

Zahlentafel 3.

3. Versuchsfuhrt am 26. Februar 1913 von Petingen nach Belvaux (Esch).
Zahl der Wagen: 46. Zahl der Achsen: 92. Gewicht des Zuges (Lokomotive und Wagen) 1104-668=778 t.
Wetter: hell, leichter Seitenwind.

der
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Zahlentafel 4.
Wasser- und Kohlenverbrauch bei den drei Versuchsfahrten.
TS e d
% I. Fahrt 1. Fahrt Il. Fahrt
| Leudelingen— St. Martin— Petingen—
| Petingen Petingen | Belfaux (Esch;
— R, | _
— 1
Entfernung . . . . . . . km | 1430 620 910
Zuggewicht exkl. Lokomotive . I:mt 998 765 668
tkm
Anzahl der 100 tkm . - 100 1427 474 608
Wasserverbrauch gesamter 1 3000 900 ‘ 2000
Wasserverbrauch auf 1 km . 1 209'8 1452 ' 2197
Wasserverbrauch auf 100 tkm 1 2112 1898 329
Kohlenverbrauch gesamter . k 600 220 400 A
Kohlenverbrauch auf 1 km kg 419 355 439
Kohlenverbrauch auf 100 tkm kg 421 464 658
Verdampfung auf 1 kg Kohl N LA 7—‘hvif‘u' s00 | 410 | 5
ptung g Kohle . 1 i 500 410 500
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Nr. 15.
19 km; f = 40%,; t = 265" C
734 kg; Ni = 615 PS.
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Nr. 16.
17 km; f = 20%,; t = 310" C

Z = 6.214 kg; Ni = 392 PS.
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Nr. 17.

v =16 km; f=20%,; t = 305" C
Z = 6.702 kg; Ni = 397 PS.
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Nr. 18.

v = 26 km; fi=52; t = 280° C

Z

— 10.649 kg; Ni = 1.025 PS.

12,0

10,8

Nr. 19.

v =24 km; f=752%, t=2335"C

Abb. 19, Dam
fahrt von Mt. g

g; Ni= 1.151 PS.

fdiagramme Nr. 15 -19 der zweiten Probe-

t. Martin nach Petingen am 26. Februar 1913

mit 765 t Wagengewicht.
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Abb. 20. Schaulinien der dritten Probefahrt von Petingen
nach Belvaux (Esch) am 26. Februar 1913 mit 668 t
Wagengewicht

Abb. 21. Dampfdiagramme Nr. 20—25 der dritten Probe-
fahrt von Petingen nach Belvaux (Esch) am 26. Februar
1913 mit 668 t Wagengewicht.



ersten Fahrt aus 2achsigen Erz- und Kokswagen
von durchschnittlich 10t Ladegewicht. Wie be-
reits erwidhnt, wurde hier das Feuern der Staub-
kohle ohne Unterlage von Steinkohlenziegel vor-
genommen, weshalb die Kesselspannung nicht
auf der vollen Hohe gehalten werden konnte. Die
Strecke liegt fast durchwegs auf Steigungen bis
zu 16 v. T., wozu noch zahlreiche Bogen von
400 m Halbmesser hinzutreten, so dafl mit er-
heblichen Zugwiderstanden zu rechnen war. Vor
Differdingen und Oberkorn hatte der Zug kurze
Aufenthalte, weil die Einfahrtsignale geschlossen
waren. Bei dem Haltsignal in Oberkorn stand der
Zug in 16 v. T. Steigung und in der Kurve in
vollig gespanntem Zustande, weshalb das An-
fahren einige Schwierigkeit machte und die grofite
Zugkraft an dieser Stelle notwendig war. Ohne
diesen Aufenthalt wire bei voller Durchfahrt eine
hohere Belastung als 668 t moglich gewesen. Bei
km 7'4 hatte der Zug den grofiten Widerstand
zu iiberwinden, da er in einer S-Linie stand. Die
Versuche wurden im Gefallsbruche bei Belvaux
abgeschlossen.

4. Wasser-und Kohlenverbrauch
in  Zahlentafel 4 ist giinstig zu nennen. Die
schwache 4—5 fache Verdampfung weist auf die
Beschaffenheit der Kohle hin. Der mittlere Kohlen-

verbrauch im Monat Februar betrug nach den
Aufschreibungen der Bahn 29—30 kg auf 1 km.

D. Schlufifolgerungen.

Aus diesenimlaufenden Betriebe gemachten Ver-
suchsfahrten ist zu entnehmen, daf} die Lokomotive
imstandeist, einen Wagenzug von 700 t auf16 v.T.
Steigung mit 20 Km/St. Geschwindigkeit zu befor-
dern, wobei die Ueberhitzung zwischen 250 und
345°C schwankt. Infolge des geschilderten Be-
triebes 14t sich kein Beharrungszustand erzielen,
so dafl der Ueberhitzer nur voriibergehend und
auf kurze Zeit in Wirksamkeit treten konnte. Bei
einigermafien flotter Fahrt wurden leicht erheblich
iiber 350°C erzielt, so dafl nach Vorschrift der
Bahn die Klappen teilweise gesenkt werden
mufditen. Die Luftleere in der Rauchkammer war
sehr mafig, zwischen 75 und 100 mm Wasser-
sdule. Eine Erhohung ist bei Staubkohle nicht
angezeigt, da sonst zu viel mitgerissen wird. Die
in der Rauchkammer vorgefundene Loésche wird
in der Bahnwerkstitte zur Kesselfeuerung beniitzt,
da sie hierfiir noch ausreicht. Die Blasrohrabmes-
sungen sind daher gut gewiahlt. Aus allem geht

hervor, dafl die Lokomotive in vorziiglicher
Weise allen Anforderungen des Verkehres in
vollstem Mafe entspricht und der Erbauerin

vollste Anerkennung gebiihrt. Steffan.

1E 1 HeiRdampf - Giiterzuglokomotive der Chicago—Burlington & Quincy-Bahn.
Gebaut von den Baldvin-Werken in Philadelphia.
Mit 5 Abb.

Die Atchison—Topeka & Santa Fé-Bahn hat
seit mehr als 10 Jahren 160 Stiick 1 E1 Loko-
motiven beschafft, welche bereits im 1. Hefte
dieser Zeitschrift, 1904, beschrieben worden sind.
Es waren Tandem-Vierzylinder-Verbundlokomo-
tiven mit breiter Feuerbiichse {iber den letzten
Kuppelradern, die aus der bestehenden 1E Loko-
motive zwecks Verbesserung des Riickwartslaufes
durch Hinzufilgung einer Schleppachse entstanden.
Innerhalb der letzten 5 Jahre wurden keine mehr
nachgebaut, erst in jingster Zeit, jedoch als
Heifdampf-Zwillinglokomotiven. Natiirlich konnte
trotz 3090 mm riickwirtiger Kesselmittellage bei
2234 mm lichtem Durchmesser nur mehr eine
seichte Feuerbiichse von 378 mm Krebstiefe am
Kesselbauch f{iber 1448 mm Rider eingebaut
werden. Die allseitig anerkannten Vorteile der
breittiefen Feuerbiichsen hinter den Kuppelrddern
haben nun auch hier zu einer Ausfithrung geleitet,
die als die stirkste Giiterzuglokomotive ohne Ge-
lenkrahmen bezeichnet werden mufl. Bei einem
zuldassigen Achsdrucke von 272 t, fast doppelt so
viel als man bei solchen E Lokomotiven an vielen
Stellen Europas zulafdt, konnte auch ein gewal-
tiger Dampfkessel untergebracht werden und da
so weit nicht die Kraft eines Heizers ausreicht
wurde mechanischer Rostbeschichung vorgesehen,
zu deren Ausnittzung ferner die grofiten Zwil-

lingszylinder der Welt notwendig waren. Diese
1E1 Lokomotive wurde in 5 Stiick von der
Chicago—Burlington & Quincy Bakn im Frithjahr
1912 in Dienst gestellt und im Vergleich mit
zahlreichen annihernd gleich schweren 1C-+C1
Malletlokomotiven erprobt.

Der Kessel liegt 3096 mm u. S. O. K.
und besteht aus drei Schiissen, von denen der
vorderste engste einen lichten Durchmesser von
2205 mm aufweist. Wiahrend die obere Kessel-
linie geradlinig, blofl durch die Blechstarken ab-
cestuft verlauft, ist der dritte Kesselschuff am
Krebs verkehrt kegelférmig mit seinem  Mittel
um 102 mm nach abwirts geriickt, so daf} sein
Durchmesser an dieser Stelle 2451 mm erreicht.
Diese Abwirtsneigung des Kegelschusses war
notwendig, wegen Anordnung einer Verbrennungs-
kammer, die eigentlich bloff in einer Hinein-
schiebung der hinteren Rohrwand um 724 mm
naher dem Kesselmittel besteht. Der vorgeschobene
Teil dieser sogenannten Verbrennungskammer hat
itberall 177 mm Abstand im Wasserraum gegen
die Kesselwandung. Auch am Mantelring ist der
Wasserraum reichlich bemessen, 152 mm am
Krebs, 102 mm an der Riickwand und ent-
sprechend an den Seitenwanden wachsend von
102 mm auf den Hochstwert von 152 mm. Der
Dampfdom von 838 mm Durchmesser und 457 mm
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Abb. 1 und 2. 1E1 Heildampf-Giiterzuglokomotive der Chicago—Burlington & Quincy-Bahn.

Gebaut von den Baldvin-

Maschine

Zylinderdurchmesser . : 762 mm
Kolbenschieberdurchmesser 381 »
Kolbenhub . L. 813 ,
Lauf-Raddurchmesser . 863 »
Treib- » 1524 »
Schlepp- » 1079 »
Lauf-Achslagerhals . 152X254 »
Treib- » . 305305 »
Kuppel- » 280305 »
SChle p- » 203X356 »
Lauf-Radstand 2869 »
Kuppel- » 6324 »
Schiepp- » 2896
Ganzer » A 12089 »
KI. i. Kesseldurchmesser 2204 »
Gr.» » 2451 »
Dampfspannung. 1225 Atm
Rostlinge . 3353 mm
» breite 2438 »

Hohe ist aus e in e m Stiick geprefit. Die dufere
Krebstiefe betragt 425 mm, kann jedoch infolge
der erwiahnten Verbrennungskammern mit der da-
durch bedingten Hohenlage der untersten Siede-
rohrereihe zu mindest 540 mm gerechnet werden.
Die Rauchrohre von 152 mmD. sind in 4 getrennten
Reihen lotrecht angeordnet nach der #lteren An-
ordnung von Emerson, die jedoch seither nicht
mehr ausgefithrt wird, da die zwei getrennt an-
geordneten Verteilerkdsten einen bedeutenden
Druckabfall bei den grofien Dampfzylindern zur
Folge haben, trotz der Verbindung durch Aus-
gleichrohre.

Werken in Philadelphia.

Rostflache . . . . . . . 816 m*
30 Rauchrohre, Durchm. a 1524 mm
285 Siederohre, » » 571 »
Linge der Rohre aufien . 6921 »
w. Heizfl. d. Feuerbiichse 297 m°’
» » » Rohre . . . 4503 »
» Verdampfungsheizflache . 4800 »
f. Ueberhitzer » 900 »
a. Gesamt » 5700 »
Reibungsgewicht .o . 136t
Tender

Dienstgewicht . . . 171 »
Raddurchmesser 838 mm
Radstand .

Wasservorrat 3785 t
Kohlen » . 1350 »
Dienstgewicht o 840 »

Lokomotive

Radstand . 22667 mm
Dienstgewicht . 255 t

Auflerdem enthdlt der Kessel noch 285 Siede-
rohre von 571 mm &duflerem Durchmesser, deren
Liange iiber beide Rohrwinde gemessen 6921 mm
betragt. Die Zuflere Liange der Feuerbiichse be-
tragt 3626 mm. In den beiden oberen Reihen,

sowie in den Ecken des Stehkessels sind 501
bewegliche Stehbolzen der Bauart Tate Abb. 3
angeordnet.

Die Feuerbiichsrohrwand ist 15°8 mm stark, alle
iibrigen Feuerbiichsbleche 9°5mm, hingegen derSteh-
kesseimantel 158 mm,die Tiirwand 12'7 mm und der
Krebs 22:2 mm. Diese Lokomotive soll schon bei
40 km/St. Fahrgeschwindigkeit ihre Héchstleistung
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von 2750 PS ergeben, wozu bei 9°5 kg Dampf-
verbrauch fiir 1 PS eine Verfeuerung von 327 t
Kohle von achtfacher Verdampfung notwendig ist,
entsprechend 400 kg/m? Rostflache und Stunde.

=R

I

Abb. 3. Beweglicher Stehbolzen Bauart Tate, Patent
vom Jahre 1904 und 1906.

Da die Leistung eines Heizers selten 2—21/, t/St.
{ibersteigt, gab es nun drei Moglichkeiten: 1. Oel-
feuerung, 2. 2 Heizer auf der Maschine. 3. Mecha-
nische Rostbeschickung. Mit letzterer nach Bauart

Dampfmaschine an der Rahmenaufienseite, deren
Kurbeln unter 90° versetzt sind. Zwischen den
4 Trogen der Forderschnecke liegen 5 Felder des
Kipprostes, von denen jeder Schiittelrost 325 mm
lang ist. Jeder dieser 8 Kipproste wird zur Hilfte
von einer gemeinsamen Zugstange aus durch
einen Aufsteckhebel bewegt. Die schrdgen Ab-
streifbleche kénnenin Schraubenschlitzen leicht ver-
stellt werden, ebenso die Forderrinnen um die
jeweils giinstigste Lage fiir jede Kohlengattung
erproben zu konnen. Die nétige Zerkleinerung
der Kohle wird am Tender durch eine Brech-
maschine besorgt, welche von einer Dampfma-
schine von 152 mm Zylinderdurchmesser und
gleichem Kolbenhub angetrieben wird. Ein damit
betriebener Gurtforderer bringt die Kohle zu den
4 Forderschnecken.

Fiir den Schutz der Verbrennungskammer
gegen aufgeworfene Kohle ist durch eine Feuer-
Briicke von 220 mm Stiarke gesorgt, welche die

_SL— 3

D
5, 9 WA i W

ZET,

)
ZRN\ X
T A

Abb. 4.

Selbsttitige Rostbeschickung Bauart Barnum an der 1E1 Heifdampf-Giiterzuglokomotive der Chicago—

Burlington & Quincy-Bahn.

Barnum hatte die C.-B. & Qu. Bahn schon lan-
gere zufriedenstellende Versuche gemacht. Die in
Abb.4 dargestellte Unterschubfeuerung
hat 4 Forderschnecken, in je 711 mm Abstand, in
der Liangsrichtung der Feuerbiichse, deren Grofie
nach vorne allmihlich abnimmt. Der Antrieb er-
folgt durch eine Querwelle vermittels je einer

Flamme bis zu einer Hohe von 960 mm von der
Boxdecke nach abwirts gemessen einschniirt.
Wegen der Unterschubfeuerung mufite die iibliche
Pendelblechstiitze am riickwirtigen Mantelring
entfallen, wihrend vorne 2 Gleitschuhe am Man-
telring durch ein Zwischenstiick angeordnet sind.
An deren Stelle treten seitliche Gleitstiitzen, welche
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vor dem Dampfzylinder der Schubfeuerung er-
sichtlich sind.. Der Langkessel wird durch vier
weitere Stiitzen getragen.

Die Dampfzylinder von 762 mm Durchmesser
und 51 mm Wandstirke ergeben 56t Volldruck
bei 1225 Atm. Kesselspannung und liegen in
2286 mm Entfernung von Mitte zu Mitte. lhre
Schieberkidsten sind durch ein Ausgleichrohr ver-
bunden, um den Nachteil der erwihnten geteilten
Ueberhitzerkasten auszugleichen. Die Kolben-
schieber von 381 mm Durchmesser haben doppelte
Ein- und Ausstromung. Vorgesehen sind Druck-
ausgleich und Luftsaugventile. Die Heusinger-
Walschaert-Steuerung fiir innere Einstromung wird
durch eine Druckluftumsteuerung Bauart Ragonet
betétigt.

Der Barrenrahmen ist aus Stahlguf,
in seinem Hauptteil mit 152 mm Breite ausge-
fithrt, wahrend der hintere Teil bei der Schlepp-
achse nur 115 mm breit ist. Fiir Querversteifun-
gen wurde nach Méglichkeit vorgesehen, obwohl
hier bei den schweren Auflenzylindern von 555t
Volldruck gerade seine Schwiche liegt. Samtliche
Tragfedern liegen oberhalb der Achsen und sind
in zwei Gruppen durch Ausgleichhebel verbunden.
Fiir den leichten Durchlauf der Gleisbogen sind
die Treibrader ohne Spurkrinze aber mit 163 mm
breiten zylindrischen Radreifen versehen, deren
lichte Entfernung 1340 mm betragt. Die 1. und
5. Kuppelachse haben jederseits 22 mm Seiten-
spiel, die 2. und 4. 16 mm, auflerdem sind wie
iiblich die Radreifen enger gesetzt. Am weitesten
mit 1352 mm bei den Lauf- und Schleppréddern,
1348 mm bei den Kuppel- und 1340 mm bei den;
Treibradern. Es wird dabei der Spielraum zwischen!
Rad und Schiene um jederseits 4 mm vergrofiert.i
Die Maschine hat damit eigentlich gar keinen'
festen Radstand oder Fithrung, sie wird daher bei
groBerer Geschwindigkeit in scharfen Bogen leicht
schlingern.

Die Treibstangen haben I formigen, die Kup-
pelstangen jedoch rechteckigen Querschnitt. Wegen
des Seitenspieles der Achsen erhielten die Scharnier-
zapfen Kugelschalenlager im Einsatz gehirtet,
welche in einem nachstellbaren Bronzeschalen-
lager eingebettet sind.

Wie bei allen schweren E Lokomotiven, war
es auch hier unmaglich, am Treibrade die erfor-
derlichen Gegengewichte im Stahlgu3kérper unter-
zubringen. Selbst das Ausgiefen mit Blei hitte
hier nicht geniigt, weshelb noch besondere Gegen-
gewichte aus Stahlgufl innerhalb der Rahmen auf
die Treibachse aufgeprefit und durch Keile ge-
sichert wurden, Abb. 5. Die Treibachse sowie der
Treibzapfen sind aus Vanadiumstahl. Erstere
miflit im Lagerhals 305 mm im Durchmesser bei
der gleichen Linge von 305 mm, wahrend die
Kuppelachsen nur280mm Dmr. und ebenfalls 305mm
Lidnge aufweisen. Die Radreifen sind 102 mm
stark, um ungefihr 27—32 mm stirker als in

Europa meist fiblich, wobei jedoch ihre Abniitzung
aus Sicherheitszriinden kaum wie hier bis auf
30 mm herabgehen diirfte, wahrscheinlich nur auf
45—50 mm. Die amerikanischen Achsen erscheinen
fir den Dampfzylinderdruck reichlich bemessen
gegenitber den schwedischen E Lokomotiven mit
212250 mm und fast gleich der Serie 580 der
Siidbahn mit 246 X270 mm, wobei erstere allerdings
nur fiir geringe Fahrgeschwindigkeiten in Frage
kommt, mit einem Flichendruck von 60 kg/cm?
gegen 72'5 bezw. 61-3 kg/cm? Einen auffillig ge-
ringen Durchmesser von 203 mm weist die
Schleppachse bei 22 t Achsdruck auf. Alle Kuppel-
rader sind einklotzig gebremst. jedoch von vier
Bremszylindern von Dmr. 205 und 254 mm Hub in
zwei Gruppen, die ersten drei und die letzten
zwei Kuppelachsen, wie es auch bei unseren gsterr.
1 E Lokomotiven durchgefithrt erscheint. Die Be-
festigung der Bremszylinder erfolgt fiir die vor-

Abb. 5.
motive der Chicago—Burlington & Quincy-Bahn.

Treibradsatz der 1E1 HeiBdampf-Giiterzugloko-

dere Gruppe bei den Querversteifungen der Fiih-
rungstrager, fiir die hinteren an der Querverbin-
dung zwischen den 4. und 5. Kuppelachsen. Zur
Erzeugung der noétigen Druckluft sind zwei Luft-
pumpen von je 280 mm Zylinderdurchmesser an-
gebracht. Am Kesselriicken sind zwei runde Sand-
kédsten vorgesehen, welche fiir jede Fahrtrichtung
je zwei Rader jeder Seite sanden. Der 4 achsige
Tender fafit 38 t Wasser, die im Verhiltnis zur
Heiz- und Rostflache nur entsprechend grof} gelten
konnen.

Diese gewaltigen 1E1 Lokomotiven bieten
fast die doppelten Leistungen der europiaischen
1E Lokomotiven und kénnen als Beispiel dienen,
wie weit in Amerika mit einfachen Bauarten noch
das Ausreichen gefunden werden kann, wo bei
unseren Verhiltnissen nur 1E -~ E Mallet-
lokomotiven oder zumeist die Legung eines
weiteren Geleises in Frage kommen miiter.

Steffan.
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Einheitliche Festlegung der Abkiirzungen.

AuBBer diesen, allgemein zur Einfithrung an-

Wir werden von nun ab in den fiir die Zeit-
schrift bestimmten Abhandlungen maoglichst die
folgenden, durch den Ausschufd fiir Einheiten und
Formelgriflen*) festgelegten Bezeichnungen be-
niitzen.

Einheit der Leistung.

Die technische Einheit der Leistung heifdt
Kilowatt oder Grofipferd. Sie ist praktisch gleich
102 Kilogrammeter in der Sekunde und entspricht
der absoluten Leistung 10'® Erg in der Sekunde.

Temperaturbezeichnungen.

1) Wo immer angingig, namentlich in
Formeln, soll die absolute Temperatur, die mit T
zu bezeichnen ist, beniitzt werden.

2) Fiir alle praktischen und viele wissen-
schaftliche Zwecke, bei denen an der gewohnlichen
Celsiusskala festgehalten wird, soll empfohlen
werden, lateinisch t zu verwenden, sofern eine
Verwechslung mit dem Zeitzeichen t ausge-
schlossen ist.

Wenn gleichzeitig Celsiustemperaturen und
Zeiten vorkommen, so soll fiir das Temperatur-
zeichen das griechische 9 verwendet werden.

Formelzeichen.

Zeichen

Linge .

Mafle .

Zeit

Halbmesser
Durchmesser
Wellenldnge
Korperinhalt, Volumen Lo
Winkel, Bogen . . m o oE o,
Vorellwmkel Phasenverﬁchxebung .
Geschwindigkext . w3
Fallbeschleunigung . .
Winkelgeschwindigkeit
Umlaufzahl, Drehzahl

goq <-6 ?<>'o.—1 =

(Zah! der Umdrehun-

gen in der Zeiteinheit) . n
Wirkungsgrad iy
Druck (Druckkraft durch Flachenemhelt) p
Elastizitaitsmodul . E
Temperatur, absolute . y T

» vom Elspunkt aus . t
Wirmemenge . v 1 oW Q
Spezifische Wirme . . C

» » bei kon%tantem Druck Cp

» » » Volumen Cv
Warmeausdehnungekoefhznent “ e s o
Magnetisierungsstarke . J
Stirke des magnetischen Feldes . H
Magnetische Dichte (lnduktlonz) B

» Durchldssigkeit ( ermLablhtat) 1

»  Aufnahmefdhigkeit (Suszepnbnhtat) x
Elektromotorische Kraft . E
Elektrizitatsmenge . 3 Q
Induktivitat (Selbstmduktlon%kmffluentx . L
Elektrische Kapazitit : : C

*) Dlesem Ausschufd gehoren folgende Vereine an:
1) Berliner Mathematische Gesellschaft

genommenen Bezeichnungen

werden

filr unsere

Zeitschrift eine Anzahl Zeichen und Abkiirzungen
beniitzt, die wir gleichfalls anzuwenden bitten:

zu schreiben statt zu schreiben statt
Amp Ampere PSi indizierte
1 at 1 Atmosphire Pferdestirke
Atm.-Linic | Atmosphéren- | PSe effektive
linie Pferdestdike
at abs. Atmosphiren | PS-st Pferdekraft-
absolut | stunde
Dmr. Durchmesser |Q.-S. | Quecksilber-
fiir 1 m pro laufendes sdule
Meter gkm km?
HD-Zyl. || Hochdruck- rd. rund, etwa
oder H. Z. 1| zylinder sk Sekunde
kg/qcm Kilogramm st Stunde
pro Quadrat- | S.-O. Schienenober-
centimeter kannte
km/st Kilometer pro |t Tonne; aber
Stunde Reg.-Tons
KW Kilowatt 500Uml./min 500 Minuten-
KW-st Kilowatt- umdrehun-
stunde gen (Touren)
LW. lichte Weite |vH 9
Itr Liter vT %/60
Itr/sk Liter pro Se- |V Volt
kunde WE Wirmeeinheit,
m/sk Meter pro Se- Calorie
kunde WE/st Warme-
min Minuten einheiten-
K, M Kronen, Mark pro Stunde
K/t Kronen pro W.-S. Wassersiiule
Tonne log
ND-Kolben | Niederdruck- |Kn Knoten
. kolben KVA Kilovolt-
N.Z. Niederdruck- ampere
zylinder In. ' Log. natur.
PS ' Pferdestiarke | Mill. ' Million
Miinzen.
Deutsches Reich 1.# = 100 % Mark, Pfennig
Oesterreich-Ungarn 1 Kr = 100 h Krone, Heller
Frankreich . 1 Fr = 100 ¢ Franc, Centimes
ltalien . . 1 L = 100 ¢ Lire, Centesimi
Ver. Staat. v. Nordam 1% = 100 ¢ Dollar, Cents
1 ¢ = 20s Pfund Sterling
oder Sovereign.
Grof3britannien . Shilling
1s = 12 d Shilling, Pence
(deniers)
2) Deutsche Beleuchtungstechnische Gesell-
schaft
3) Deutsche Bunsen-Gesellschaft fiir ange-

wandte physikalische Chemie

4) Deutsche Physikalische Gesellschaft

5) Elektrotechnischer Verein |

6) Elektrotechnischer Verein in Wien

7) Oesterreichischer Ingenieur- und Architekten-
verein

8) Schweizerischer Elektrotechnischer Verein

9) Verband Deutscher Architekten- und In-
genieurvereine

10) Verband Deutscher Elektrotechniker

11) Verband Deutscher Zentralheizungs-
industrieller

12) Verein Deutscher Gas-
maénner

13) Verein deutscher Ingenieure

14) Verein Deutscher Maschineningenieure

und Wasserfach-
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BUCHERSCHAU.

Die Technik im 20. Jahrhundert. Unter
Mitwirkung hervorragender Vertreter der tech-
nischen Wissenschaften, herausgegeben von Geh.
Reg.-Rat Dr. A. Miethe, Professor an der kgl.
technischen Hochschule zu Berlin. 4. Band.
Das Verkehrswesen. Die Grofiindustrie. 500 Seiten
lText, Format 25 X 22 c¢m, auf Kunstdruckpapier,
mit zahlreichen Textabbildungen und sechs farbigen
Tafeln. Braunschweig, Verlag von Georg Wester-
mann. Preis eleg. geb. 15 M.

Das prachtvoll ausgestattete Werk gliedert sich in
folgende Abschnitte: Dampf- und Elektrobahnen, Schiffe,
Kraftwagen, Luftfahrt, Igosb und Ferndrahtverkehr,
Graphik, Grofifabrikation, Organisation und wirtschaft-
liche Ausgestaltung, die nun eingehend besprochen
werden sollen. Der erste Abschnitt Lokomotiven mit 39 Ab-
bildungen auf 58 Seiten, von Direktor Doeppner, gibt zu-
ndchst eine gute Uebersicht der grundlegenden Begriffe,
die Bedeutung des Heildampfes, die Verbundwirkung und
fithrt sodann an Hand zahlreicher Abbildungen (An-
sichten und Schnittzeichnungen) der gebrauchlichsten
Bauarten mit ihren Hauptabmessungen vor, wobei aus-
schliefflich deutsche Fabrikate besprochen sind. Aufler
den verschiedenartigsten Dampflokomotiven findet man
noch feuerlose und Krahnlokomotiven. Unter den
Elektrobahnen sind zundchst einige Industrielokomotiven
vorgefithrt, vor allem aber das Kraftwerk und die Ver-
suchslokomotiven fiir die Strecke Dessau— Bitterfeldt.
Der Blindwellenantrieb ist ausfithrlich dargestellt, ob-
zwar wir ihn fiir verfehlt und ziemlich abgetan halten.
Der einzig richtige Antrieb ist mit Schleifkurbeltreibstange
oder seine Umkehrung wie bei den Valtellina-, Simplon-
und Mariazeller Lokomotiven, der noch durch ein Zahn-
radvorgelege fiir Einwellenstrom verbessert werden
kann. Es sei festgehalten, dafl dies: Art wohl! die einfachste
Kraftiibertragung und Oberleitung, aber die schlechtesten
Motoren aufweist, wéihrend beim Drehstrom die besten
Motoren wohl vorhanden, aber an bestimmte Ge-
schwindigkeiten gebunden sind. Deswegen hat man in
neuester Zeit beides in Amerika vereinigt. Die Fort-
schritte der Dampflokomotive, ihre Verbesserung durch
Verbund, Ueberhitzer, Vorwarmer u. dgl. hat die Be-
rechnungsgrundlagen bedeutend zu ungunsten der
Elektrobahnen verschoben. Schiffe und ihre Maschinen-
anlagen. 1. Teil: Schiffe. Von Walter Laas. Die grof-
artigen Fortschritte des Schiffoaues auf allen Gebieten
haben die Segelschiffe nicht zu verdrdngen vermocht;
so finden wir denn einige schone Abbildungen solcher
Schiffe mit Angabe ihrer Leistungen, sowie interessante
Angaben iiber die Rennsegler. Zahlreiche Abbildungen,
Ansichten und Schnittzeichnungen fithren uns _die
groflen Handelsschiffe vor, darunter den grofiten Schnell-
dampferderWelt,den «Imperator». Nun folgen Kabelschiffe,
Bagger, Raddampfer verschiedenster Art mit den Sicher-
heitsvorkehrungen. Ein gldnzend geschriebenes Kapitel
behandelt die Stabilitit der Schiffe, die Einrichtung der
Schiffswerften, Krahne, Hellinge, Schwimmdock. Der
zweite Abschnitt iiber Schiffsmaschinen von Prof. Paul
Krainer gibt zunéchst eine Uebersicht der Anforderungen
an die Maschinenanlage, sodann eine kurze geschicht-
liche Entwicklung der Schiffsmaschine mit vorziiglichen
Abbildungen, darunter einige iiber die Balancier-
maschinen der amerikanischen Fluffraddampfer. Der
folgende Abschnitt behandelt die Schiffskessel aller
Art, sodann die Dampfturbinen fiir Schiffe mit direktem
Antrieb und solche mit Uebersetzung. Das wichtigste
Problem der Schiffsgasmaschine wird besonders an den
Dieselmotoren vorgefiihrt, welche berufen erscheinen,
bei andauernd niederen Oelpreisen die Dampfkraft zu
verdrdngen. 145 Abbildungen, darunter zwei Farben-
tafeln, geben dem Kapitel Schiffbau einen besonderen Reiz.
Qer folgende Abschnitt: Kraftwagen, 40 Seiten mit 27 Ab-
bildungen, von Geheimrat Riedler in Charlottenburg, bringt

in ganz neuer Fassung, iiberhaupt zum ersten Male, einc
wissenschaftliche Darstellung des Gebietes, beginnend mit
der Veranschaulichung der Widerstdande, der Lenkung, des
Kraftbedarfes und dem Wirkungsgrad durch die von ihm
geschaffene Priifanstalt fiir Kraftfahrzeuge in Berlin,
ahnlich den amerikanischen Lokomotivprifstinden. Da-
bei wird die Herstellung in den Fabriken gebiihrend
gewiirdigt. Der Abschnitt Luftfahrt von Major v. Par-
seval geht von der Mechanik des Vogelfluges aus, be-
spricht sodann eingehend alle Kraftflugmaschinen, so-
dann die Luftballone von der dltesten Zeit bis zur Gegen-
wart, mit 117 Abbildungen. Woh! noch niemals ist das
Post-, Telegraphen- und Fernsprechwesen so eingehend
wie hier nach der téchnischen Seite dargestellt worden.
Die weiteren Abschnitte: Technische Mafinahmen der
Grof¥fabrikation; ausgehend vom Schnelldrehstahl zu den
modernen Werkzeugmaschinen, ihren Leistungen und
Priifungen (78 Abbildungen). Organisation des Grof3-
betriebes und seine wirtschaftliche Ausgestaltung in
der Gegenwart bringen den Abschlul des Werkes,
welches bei seiner iiberraschend groflen Reichhaltigkeit,
gediegener Ausstattung und verhdltnismafig geringem
Preis eine zahlreiche Beschaffung verdient. St.

' «Polsters Kohlenjahrbuch 1914», des Rat-
gebers fiir Gewinnung, Handel und Konsum von
Kohle, Koks, Briketts und anderen Heizmaterialien,
zwei Teile (I. gebunden, Il. broschiert), 485 Seiten,
mit zahlreichen Karten und Tabellen. (In Leinen-
band 3 M, in Brieftaschenlederband 5 M. Verlag
H. A. Ludwig Degener, Leipzig.)

Eine griindliche Kenntnis aller einzelnen Zweige
eines Berufes bildet die Vorbedingung des Erfolges in
demselben. So finden wir denn heute fiir jede Erwerbs-
tatigkeit sogenannte Kalender oder Jahrbiicher, die nach
Art der lingst bestehenden Lehrbiicher der Schulwissen-
schaften das notwendige Grundmaterial zusammen-
fassen, welches zum Betriebe des betreffenden Geschiftes
einfach notwendig ist. Selbst die reinen Handelszweige
konnen ohne solche nachschlagbaren Daten nicht mehr
auskommen. Auch der Brennmaterialienhandel
ist infolge mannigfacher Gliederung und standiger wirt-
schaftspolitischer Verdnderung im Kohlenbergbau zu
einem ziemlich schwierigen Zweig geworden, welcher
eingehendes Studium der Heiztechnik, der modernen
Gesetzgebung, der Handelsgebrauche des Tarifwesens,
der Vertragsmoglichkeiten und der Qualitdten erfordert.
Ohne genaue Kenntnis der Verhdltnisse in den Kohlen-
und Brikettsrevieren, auf dem Koksmarkte und im
modernen Verbandswesen kann kein Groffhdandler mehr
bestehen, ebensowenig wie der Verbraucher, sei es nun
Fabriksbesitzer oder Gasanstaltsdirektor. Der vorliegende,
soeben erschienene neue 14. Jahrgang des Jahrbuches
fiir den gesamten Brennmaterialienhandel tragt nicht
allein nur diesen Erfordernissen Rechnung, sondern
bringt auch diesmal fiir den Grofhandel eine Tabelle
groferer Verwaltungen und Behorden, welche all-
jahrlich Brennmaterial zur Lieferung 6ffentlich ans-
schreiben. So viele im Laufe eines Jahres an den
Herausgeber gerichtete Fragen nach Bezugsquellen, Ver-
triebsorganisationen, Gerichtsentscheidungen, Handels-
kammergutachten, Heizwertverhdltnissen, Tarifanwen-
dungen, Lagerungstechnik, Verkaufsnormen usw. wiirden
sich durch Ankauf dieses kleinen Branchebiichleins er-
iibrigen. Der Kohlenverbraucher, im besonderen der
Industrielle, ist darauf angewiesen, seinen gesamten Be-
trieb auf immer intensivere Beobachtung aller Ren-
tabilititsmomente zu richten. und so kann er, da der
Erfolg des Betriebes auch ganz wesentlich von einer
rationellen Heizung abhangt, kaum ohne «Polsters
Kohlenjahrbuch» auskommen. Wir kénnen daher allen,
die irgendwie mit Kohle, Koks, Briketts und anderen
Heizmaterialien zu tun haben, nur empfehlen, dieses
niitzliche Taschenbuch zu kaufen, umsomehr
als auch die osterreichischen Verhdltnisse gebiithrend
beriicksichtigt sind, wobei die Statistik von 1903 1913
beniitzt wurde.
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ALLGEMEINES.

Personalnachrichten. Unserem langjihrigen
Mitarbeiter Herrn Dr. Ing. Rudolf Sanzin, Ma-
schinenoberkommissar im k. k. Eisenbahn-Mini-
sterium und Dozent an der k. k. technischen
Hochschule in Wien, wurde von S. M. dem Kaiser
fiilr seine wissenschaftlichen Arbeiten auf dem Ge-
biete des Lokomotivbaues das goldene Verdienst-
kreuz mit der Krone verliehen.

Die 7000. Lokomotive der Hanomag. Die
Hannoversche M.-A.-G. vorm G. Egestorff in
Linden vor Hannover lieferte am 30. Janner d. J.
ihre 7000. Lokomotive, eine E Heifldampf-Giiter-
zuglokomotive, an die kgl. preufl. St.-B. Wie sehr
die Leistungsfahigkeit des Werkes gestiegen ist,
zeigt die Versendung im Oktober 1913 von
57 Stiick Lokomotiven im Gewichte von 3865 t
und Werte 3,900.000 Mk. nebst allg. Maschinen-
und Kesselbau, der hier nicht eingerechnet er-
scheint. Vergleichsweise sei erwahnt, dafl im
Jahre 1894 im ganzen 69 Lokomotiven im Gesamt-
gewicht von 3413 t zur Ablieferung kamen, somit
der Monat Oktober 1913 um 13"/, das ganze
Jahr 1894 iibertraf. Wir werden in einem grof3-
angelegten Aufsatze noch auf die hervorragenden
Lokomotiven der Hanomag fiir das In- und Aus-
land zuriickkommen.

Serbischer Lokomotiv- und Wagonbedarf.
Von den serbischen Staatsbahnen werden neue
Lokomotiven und Waggons fiir die bereits be-
stehenden und fiir die ihrer Vollendung entgegen-
gehenden Eisenbahnen durch Ausschreibung an-
geschafft, u. zw. fiir normalspurige Bahnen: 12
Schnellzuglokomotiven, 28 Lastzuglokomotiven,
13 Verschublokomotiven, 2 Salonwagen, 120 Per-
sonenwagen, 680 geschlossene Frachtwagen, 543
offene Lastwagen und andere; fiir schmalspurige
Wagen: 6 Personenzuglokomotiven, 5 Lastzug-
lokomotiven, 1 Salonwagen, 18 Personenwagen
und 575 verschiedene Lastwagen, teils vier-, teils
zweiachsig, zur Hélfte mit und zur Hilfte ohne
Bremse.

2000. Lokomotive. In der Lokomotivfabrik
Arn. Jung, G. m. b. H. in Jungenthal bei Kirchen
a. d. Sieg wird demnichst die 2000. Lokomotive
vollendet werden. Es handelt sich um eine
schwere Heifldampflokomotive fiir die preufische
Staatsbahn. Das Werk, welches seit 29 Jahren
ausschliefllich den Lokomotivbau betreibt, besitzt
auf diesem Gebiete die weitgehendsten Erfahrun-
gen und seine Erzeugnisse erfreuen sich im In-
und Auslande der besten Beurteilung. Der Um-
satz hat sich namentlich in den letzten Jahren
sehr gesteigert. Das Werk beschiftigt zurzeit
tiber 1000 Arbeiter und Beamte.

Die Zahl der Giiterwagen der nordameri-
kanischen Bahnen betrug im Vorjahre 2,440.000,
wovon 140.000 nicht den Bahnen gehoren. Darunter
sind 54.000 private Kithlwagen und 49.000 bahn-

eigene sowie 43.000 private Wagen fiir Automobil-
transporte.

Mexikos Eisenbahnen im Biirgerkriege. Die
Aufstdndischen haben die Bahnwerkstatte Monterey
der Mex. Nationalbahn zerstort, wobei 647 Giiter-
und 3 Personenwagen samt 17 Lokornotiven ver-
brannt und ganz unbrauchbar wurden; blof} 17
Giiterwagen sind halb zerstért. Auch das Heiz-
haus und die Werkstdtten der alten Mex. Zentral-
bahn sind zerstort worden. Unter den verbrannten
Giiterwagen waren viele mit Fracht beladen.

Mechanische Rostbeschickung fiir Loko-
motiven der V. St. A. Mehr als 400 Lokomo-
tiven sind damit schon im Betrieb. Ueber einen
langeren Versuch bei den 1D Lokomotiven der
N. Y, C. & H.R. R. wird sehr giinstig berichtet,
indem wéahrend 2 Monaten bei 9600 km Zug-
leistungen mit durchschnittlich 2700 t Belastung
32 km/St. Grundgeschwindigkeit erzielt wurden. Die
Kohlenersparnis wird auf 5— 8 v. H. geschitzt ; wie
sehrdieFeuerungdurchdie gleichméfige Beschickung
verbessert wurde, erhellt aus der Tatsache der
Erweiterung des Blasrohres von 123'8 mm auf
1302 mm entsprechend 133 cm® Querschnitt, was
bei 5 m* Rostfliche noch immerhin klein ist. Die
Pennsylvaniabahn arbeitet seit 9 Jahren an der
Vervollkommnung der Rostbeschicker. Sie hat
130 Giiter-, 90 Personen- und 19 Verschubloko-
motiven bereits im Betrieb, 85 weitere in Aus-
riistung, so dafd in Kiirze 300 Lokomotiven damit
auf der P. R. R. im Betriebe stehen werden. Vor
allem wurde die Verminderung des Rauches auf
1/,—1/,, Starke herabgesetzt. Bei einer Vergleichsfahrt
mit 2 Lokomotiven an der Spitze iiber eine Steigung
mit schwerer Belastung hatte die handgefeuerte
Lokomotive 78 v. H. Rauch gegen 8 v. H.
der mechanisch gefeuerten. Damit ist unbedingt
auch eine Kohlenersparnis und Schonung des
Kessels verkniipft, bei den groflen Lokomotiven
aber erst iiberhaupt die Moglichkeit ihrer Aus-
niitzung gegeben.

Sicherheit des Eisenbahnbetriebes. Durch
die kurz aufeinanderfolgenden Eisenbahnunfalle ist
vielfach die Meinung gezeitigt worden, daf} die
Betriebssicherheit abnimmt. Das dies trotz des
steigenden Verkehres nicht richtig ist, geht aus
einer im «QGenie civil» veroffentlichten Statistik
fiir Frankreich hervor. Die Postkutschen haben
im Jahrzehnt 1845—1855 ungeféhr 73,709.000 km
zuriickgelegt und dabei 3,679.000 Personen be-
fordert, von denen 11 getotet und 124 verletzt
wurden, d. i. 299, bezw. 3369 auf 100,000.000
Reisende umgerechnet. Von 1835—1875 haben
die franzosischen Bahnen 1.781,403.687 Reisende,
davon auf 100,000.000 aber blofl 19 ins Jenseits
befordert und 175 verletzt. Zwischen 1885—1894
wurden bei 2.557.000.000 Reisenden 85 getotet
und 1772 verletzt, entsprechend 34 und 70. Im
Jahre 1906 verminderte sich die Zahl auf 163,
bezw. 57. Die gleiche Quelle gibt an, daf all-
jahrlich in Paris allein die Automobile und andere
Fuhrwerke mehr Personen tioten und verletzen,
als alle franzosischen Eisenbahnen zusammen-
genommen. Aehnliches diirfte auch in den iibrigen



— 39 —

Lindern gelten, ausgenommen
Staaten, wo alljdhrlich nahezu
werden, mehr als im Biirgerkriege.

Vanadiumstahl fiir Lokomotivbestand-
teile sind bei den amerikanischen Bahnen in fort-
wihrender Zunahme begriffen. Demzufolge sinkt
auch die Zahl der Gebrechen. Z. B. waren bei
Treib- und Kuppelstangen aus Flufistahl 3'/,"/,
fehlerhaft, gegen 06%, bei Chrom-Vanadiumstahl,
innerhalb dreier Vergleichsjahre. Wahrend gewohn-
liche Stahlradreifen nach 10 Monaten 127 mm
Abniitzung zeigten und daher {iberdreht werden
mufiten, zeigten solche aus Vanadiumstahl zwischen
48 und 5!/, mm Abniitzung. weshalb sie weiter
im Betriebe bleiben konnten. Ihre Laufzeit kann
daher bis zum Wiederabdrehen 12:1 mal so grof§
angenommen werden, etwa 52000 km.

Ein Plattformwagen von rund 60t Trag-
fahigkeit fiir die Beférderung von besonders
sperrigen Stiicken auf den an den Verein Deutscher
Eisenbahnverwaltungen angeschlossenen Bahnen
ist von der Hannoverschen Waggonfabrik A.-G.
in Hannover-Linden fiir die Allgemeine Elektrizi-
tatsgesellschaft gebaut worden. Die «Zeitschrift
des Vereines Deutscher Ingenieure» teilt dariiber
folgendes mit: Der Wagen ist iiter die Puffer
181 m lang und lauft auf zwei dreiachsigen
Drehgestellen. Da nach dem Nachtrage zu den
technischen Vereinbarungen des Vereins Deutscher
Eisenbahnverwaltungen vom Dezember 1910 der
Raddruck bis zu 7500 kg betragen darf und der
Wagen selbst 32.120 kg schwer ist, so berechnet
sich die hochste zuldssige Nutzlast zu 12.7500—
32.120 = 57.880 kg. Die Langstriger des Wagen-
rahmens sind als Kastentrager aus Blech genietet
und in der Mitte, wo sie 550 mm hoch sind,
durch Winkeleisen verstarkt. Ueber den Dreh-
gestellen sind die Lédngstrager nur 340 mm hoch
und bestehen hier aus zwei [~-Eisen und zwei
Gurtblechen. Aehnlich sind auch die Querschnitte
der Trager hergestellt, welche die Pfannen fiir
die Drehgestelle aufzunehmen haben. Der Grund-
rahmen wird aufierdem durch mehrere Quertriager
sowie Diagonalen und durch die kastenférmigen
Kopftriager versteift. Die Wagenplattform ist mit
16 mm dicken Blechen belegt, die sich leicht ent-
fernen lassen, wenn Stiicke beférdert werden
sollen, die teilweise in das Untergestell hinein-
ragen. Von dem Bremserhiuschen an dem einen
Ende des Wagens wird das benachbarte Dreh-
gestell an allen drei Achsen mittels Handspindel
gebremst.

Elektrische Schnellbahn Wien — Briinn.
Ueber die geplante, elektrisch zu betreibende Bahn
Wien— Briinn verlautet: Die Bahn soll ihren An-
fangspunkt in Wien néchst dem ersten Bezirke
nehmen, (gedacht ist die Ausgangsstation auf dem
linken Vorkai nachst der Stephaniebriicke) und
unabhingig von der Straflenbahn, lediglich unter
Péagierung der neuen Kaiser Franz Josef-Briicke,
nach Floridsdorf gefiihrt werden, von wo sie iiber
Wolkersdorf, Gaunersdorf, Poysdorf, Nikolsburg,

die Vereinigten
10.000 getotet

Diirnholz, und Grof3-Seelowitz nach Briinn, mog-
lichst bis in das Stadtzentrum gehen soll. Die
Bahn soll durchwegs elektrisch betrieben werden.
Der Strom soll bis zur Landesgrenze von den
Wiener Elektrizititswerken bezogen werden. Die
Fahrgeschwindigkeit ist mit 120 km pro Stunde
gedacht, so dafl die Fahrtdauer Wien — Briinn
1!/, bis 1%/, Stunden betragen wiirde. Fiir den
Personenverkehr sollen Schnellziige Wien—DBriinn,
ferner sollen Personen- und Lokalziige eingerichtet
werden. Der Referent bemerkte, daf} die Errichtung
der Bahn sicherlich ein Bediirfnis der Bevilkerung
befriedigen werde. Dermalen legen die Schnell-
ziige der Nordbahn die Strecke Wien — Briinn
in etwa 2'/,, die Personenziige in etwa 4!/,

Stunden zuriick. Wird auch die angestrebte Ge-
schwindigkeit von 120 km nicht zugelassen und
auch nicht erreicht werden, so diirfte doch bald

C 1 Zahnradtenderlokomotive Bauart Abt, Serie 69 der
k. k. ost. St. B. im Schneegestéber am Prebichl

zweifellos eine Verbesserung desVerkehres zwischen
den beiden Hauptstdadten eintreten und es werde
auch eine Belebung der bisher zum grofien Teile
weiter ab vom Verkehre gelegenen Orte Nieder-
osterreichs erfolgen. Einen gewissen Wert fiir die
Gemeinde Wien wiirde das Bauunternehmen .auch
vom Standpunkte der Wohnungsfiirsorge haben,
da hiedurch die Besiedlung des 21. Bezirkes er-
leichtert wiirde. Jedenfalls werde aber die Bahn
fiir die Approvisionierung der Stadt Bedeutung
gewinnen. Soweit die Tagesblitter. Wie man daraus
ersieht, soll die Bahn allen méglichen Anspriichen
geniigen, die sich gegenseitig ausschlieffen. Eine
Schnellbahn fiir 120 km darf nur wenige Kurven
und Steigungen aufweisen, sie kann daher nicht
alle gewiinschten Orte dem Verkehr erschlieflen.
Gemeint ist eine elektrische Kleinbahn wie Wien
—Baden,Wien—~Preflburg,die ohne Bahnbewachung
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40 km Hichstgeschwindigkeit hat und daher den
bestehenden beiden Linien Wien-——Briinn bedeutend
nachsteht. Andererseits wire es fiir die k. k. St.-B.
leicht, die Wien-—Briinner Schnellziige in 2 Stunden
mit 70 km/St. Reisegeschwindigkeit nach Wien
zu bringen (Nordbahn-Linie).

Die Aegyptischen Staatsbahnen im Jahre
1911 hatten eine Lidnge von 2.300 km, wovon
2.078 km vollspurig, der Rest von 222 km aber
die Kapspur von 1067 mm hat. Die Betriebszahl
fiir 1911 war 55'02, die Verzinsung des Anlage-
kapitals wird auf 6°36%, berechnet. Der Wagen-
park bestand Ende 1911 aus 1305 Personen- und
11.123 Frachtwagen. Es standen 584 Lokomotiven
in Dienst, darunter solche, die noch aus den Jahren
1859, 1858 und sogar 1855 stammen. Die Giiter-
wagen haben eine Ladefiahigkeit von 5!/, 6,7, 8,10,
121/, 15, 15/, 19, 20, 25, 30 und 45 t; die iiber9
wiegende Mehrzahl (8454) sind 10 t-Wagen; 1409
haben 30 t Ladefihigkeit. Von besonderer Wichtig-
keit fiir den Betrieb der Bahnen ist die Vorsorgung
mit Feuerungsmaterial, da Aegypten selbst Kohle
nicht besitzt. Die Kohlen wurden in der Haupt-
sache aus England bezogen, und zwar 1910:
247529 t und 1911:269.942t. Ein geringer Teil
kam aber auch aus Nordamerika; es wurden dafiir
aber nur 47.850 dgypt. Pfund aufgewendet, wahrend
fiiraus England bezogene Kohle 284.700 dgypt. Pfund
ausgegeben wurden. Auf die Tonne englischerr
Kohle ergibt sich ein Preis von durchschnittlich
1-033 #gypt. Pfund oder 21'43 Mk. frei Lagerstelle
der Kohlen, d. i. einschliefllich aller Fracht- und
sonstigen Nebenausgaben. Die Fracht, welche die
Verwaltung fiir ihre frei an Bord in Wales ge-
kaufte Kohle zu bezahlen hatte, betrug durch-
schnittlich 6 Shilling und 8%/, Pence gegen 6 Shilling
und 5'/, Pence im Vorjahr. Die amerikanische
Kohle stellte sich um ein weniges teurer, namlich
auf 1166 idgypt. Pfund die Tonne; sie kam in
Alexandria zur Ausladung. Von den deutschen
Kohlenlagern Aegyptens ist offenbar nichts be-
zogen worden.

Entliiftungsanlage fiir die Tunnels der
Tauernbahn. Vor kurzem wurde die neugeschaffene
Liiftungsanlage fiir den 860 m langén Doflentunnel
auf der Siiddrampe der Tauernbahn néchst Mallnitz
dem normalen Betriebe iibergeben. Durch diese
Anlage ist die listige Rauchplage, die “sich ‘im
Dofdentunnel besonders stark fithlbar machte,
beseitigt. Die erforderliche elektrische Energie
wird von dem Elektrizitatswerke der dsterreichischen
Staatsbahnen in Lassach bei Mallnitz geliefert,
welches Werk auch die gewaltige Liiftungsanlage
fiir den 8550 m langen, groflen Tauerntunnel, mit
einem Aufwande von 1100 PS betreibt. . Im
Zusammenhange mit den vorgenannten Liiftungs-
anlagen wurde gleichzeitig ndchst dem Siidportale
des Tauerntunnels eine Eichstation fiir Anemo-
meter (Windgeschwindigkeitsmesser) nach dem
Rundlaufprinzipe geschaffen, um durch verldfliche
Messungen sowohl die Luftverhiltnisse in den zu
liftenden Tunnels, als auch die. Wirkungsweise

der Liftungsanlagen der Tauernbahn festzustellen
und - die FErgebnisse anderwirts nutzbar zu
machen, zumal die Staatseisenbahnverwaltung
darangeht, sowohl die bereits bestehende Liiftungs-
anlage im Karawankentunnel zu verbessern, als
auch in den beiden langsten Tunnels der Staats-
bahnstrecke Gorz —Triest, und zwar im Opcina-
Tunnel und im Revoltella-Tunnel wirksame
Liiftunpsanlagen zu installieren.

An unsere Leser! Nach dreimonatlichem
Ausstande ist erst am 23. Februar die Arbeit in
den Buchdruckereien wieder aufgenommen worden.
Trotz rascher Inangriffnahme ist eine 20 tdgige
Verspiatung im Erscheinen dieses Heftes unver-
meidlich gewesen, da abgesehen von der Mehr-
arbeit bei dem schwierigen Tabellensatze, den
Diagrammtafeln, grundsitzlich von uns alle Biirsten-
abziige den betreffenden Fabriken, Bahnverwal-
tungen und Verfassern vorerst zur Ueberpriifung
vorgelegt werden. um den Inhalt authentisch zu
gestalten. Die Dezember- und Jannerhefte bestan-
den aus Uebersatz. Die fehlenden 8 Seiten des
Jinnerheftes werden im Februar- und Miarzheft
nachgetragen werden.

Sehr  wichtige  Mitteilung. Zu  der
ganzen heutigen Auflage ist ein vorteilhaftes
Prospekt des Geldinstitutes «Gliicksrad» in Briinn
beigelegt, welches wir allen zur sorgfiltigsten
Durchsicht anempfehlen. Sollte jemand zufillig
unsere Beilage nicht erhalten haben, der schreibe
um dieselbe an die Adresse : «Gliicksrad», Briinn,
Rudolfsgasse Nr. 12, wohin auch sdmtliche Be-
stellungen, Anfragen u. s. w. zu richten sind.
Jederistseines Glilckes Schmied!
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Neuere Fortschritte

im amerikanischen Lokomotivbau mit besonderer Be-

riicksichtigung der Anwendung von Vanadiumstahl.
Von Ingenieur Hans Steffan, Wien.
(Mit 44 Abbildungen.)

A. Einleitung.

Die Anforderungen an die Zugleistungen der
amerikanischen Lokomotiven, insbesondere fiir
den Giiterzugsdienst mit Lasten von 5000—6750 t
in den Flachlandstrecken haben die Abmessungen
derselben so gesteigert, dafl sie nicht ‘mehr weit
von der Grenze sind, welche durch

Aufgaben ebenfalls hochwertige Stahllegierungen
heranziehen wird miissen. Hier sind es vor allem
die Kurbelachsen, welche bei manchen Bahnen
erschreckend hohe Kosten fiir Ersatz verschlingen.
Hier zeigt sich auch ein Gegensatz zwischen dem
europaischen Lokomotivbau des Festlandes und

Amerika insofern, als man hier

das Lichtraumprofil fiir immer
gesteckt worden sind. Bei zu-

T " in der Teilung des Triebwerkes

neben dem Vorteile der Verbund-

lassigen Achsdriicken bis zu 30 t,
mit Kesseln von 757 m? Heiz-

wirkung sich einen Erfolg ver-
wo sprach, wédhrend man dort grund-

und bis zu 929 m? Rostflache,

sdtzlich das Zweizylindertrieb-

bei Kesseldurchmessern bis zu

werk beibehielt und fiir die grofien

2845 mm mufdite auch das in
strenger Einfachheit beibehaltene

Heifldampfzwillingszylinder  ein-

Zwillingstriebwerk gewaltige Ab-

fach hochwertiges Material heran-
« zog, anscheinend mit durchschla-

messungen der Dampfzylinder /

w gendem Erfolge.

und damit Beanspruchungen des /

B. Verbreitung des Vanadiumstahls

Gestanges zur Folge haben, wel- /

im amerikanischen Lokomotivbau.

chen die bisherigen Baustoffe nicht
dauernd folgen konnten. Insbe- T /

Wie aus den Schaulinien der

sondere der Barrenrahmen wurde

/ Abb. 1 ersichtlich, bedeutet die
obere Linie A die Gesamtzahl

damit an seiner schwachsten Stelle

jener Lokomotiven,welchein Nord-

verwundet, so daf} seit etwa

amerika (Kanada eingeschlossen)

einem Jahrzehnt Rahmenbriiche /

mit Vanadiumstahl ausgefiihrt

an der Tagesordnung waren. s
Andrerseits war es notwendig, /

wurden. Unter 4561 im Jahre 1913
daselbst gebauten Lokomotiven

selbst bei den groflen zuldssigen /

| sind es itber 1100, nahezu 25 v. H.

Achsdriicken, insbesondere bei /

o

l der Gesamtzahl. Da letztere aber

den Schnellzuglokomotiven gleich- ws ~ wa
zeitig moglichst Gewicht zu spa- Abb. 1

ren, um dennoch die erhohten e
Leistungen bewiltigen zu kénnen,
Wie eine Erlosung aus den auf-
tretenden Betriebsschwierigkeiten
infolge der «Ermiidung» des ge-
wohnlichen Stahles (und Kristalli-
sation) bei Dauerbetrieb trat seit
1909 in zunehmendem Mafle der
Vanadiumstahl in den
amerikanischen Lokomotivfabri-
ken als vollkommener Ersatz
in steigende Anwendung, so daf}
wir eine eingehende Schilderung seiner Eigen-
schaften und Verwendung unter Vorfithrung
charakteristischer Lokomotivtypen umso an-
gezeigter halten, als auch der europiische
Lokomotivbau sich in gleicher Richtung be-
wegt und in kurzer Zeit zur Losung seiner

B

Schaulinien iiber die stei-
gende Anwendung des Vanadium-
stahles im amerijkanischen Loko-
motivbau.
Schaulinie A. Gesamtzahl
den Jahren 1908 bis 1913 in den
Vereinigten Staaten und Canada
bestellten Lokomotiven mit Vana-
diumstahl.
Schaulinie B. Von Hundertsatz der
in den Jahren 1908 bis 1913 in den
Vereinigten Staaten und Canada
bestellten Lokomotiven mit Vana-
diumstahl.

viele kleine Lokomotiven fiir Bau-
unternehmer usw. einschliefit, er-
halt man ein ganz anderes Bild,
wenn man nur die modernen ame-
rikanischen Streckenlokomotiven
von mehr als 100 t Dienstgewicht
in Betracht zieht. Hier sind es
bereits nahezu 48 v. H., d. h. fast
die Haélfte, die allem Anscheine
nach allmahlich zur iiberwiegen-
den Mehrheit sich gestalten wird.
Gegenitber dem Jahre 1912
zeigt sich eine Zunahme von
500 Lokomotiven, gleich 83 v.H.,
gegeniiber der Gesamtzahl von 12 v. H. im
Jahre 1912 hingegen bereits 25 v.H., also eine
Zunahme von 108 v. H. Manche Eisenbahnen, die
vorher keinen Vanadiumstahl gebrauchten oder
nur versuchsweise an wenigen Lokomotiven, haben
ihn letztes Jahr fiir gewisse Bestandteile in ihren

Ll ni2 6l

der in



Bauvorschriften festgelegt. Die bedeutende heutige
Verbreitung des Vanadiumstahles und seine An-
etkennung in den amerikanischen Fachkreisen ist
durch die Tatsache gekennzeichnet, dafl mehr als
44 Bahnverwaltungen ihn verlangen, wovon
40 ihn, praktisch genommen, fiir alle Strecken-
lokomotiven vorschreiben. In der nachfolgenden
Uebersicht erscheinen die Hauptteile der betreffenden
Lokomotiven einzeln angefithrt, wobei, ausge-
nommen Tender-Radsterne und -Reifen, nur Neu-
bauten eingeschlossen erscheinen.

Zahl der Stiick-
Lokomotiven zahl
Achsen, Treib und Kuppel . 466 1277
Kurbelzapfen . . w L 188 580
Kolbenstangen . . o 69 138
Treibstangen S . 347 734
Kuppelstangen . o ; 354 1840
Federn (Lokomotive und Tender) 306
Rahmen . . . . . oL . 776 1592
Laufachsen . o § 62 62
Radsterne . 700
Radreifen . o — 1150
Zylinder (Vanadium-Gufleisen) 260 540
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nach istesgrauweif3, es ist nicht magnetisch, miteinen:
hohen elektrischen Leitungswiderstand; dabei ist
es das hirteste der Metalle und am schwersten
allein, ohne Legierung, herstellbar.

Es wurde im Jahre 1801 in mexi-
kanischen Bleierzen entdeckt und 1805 von dem
beriihmten deutschen Naturforscher A. v. Hum-
boldt der franzésischen Akademie der Wissen-
schaften zur Ueberpriifung eingesandt, jedoch von
den dortigen Gelehrten nicht als Element, sondern
als Chrom-Verbindung erkldart. 1830 fand der
schwedische Forscher Sefstrém in dem besonders
zahen und schmiedbaren Eisen von Taberg das
neue Element und nannte es nach einer nordischen,
altgermanischen Géottin Vanadis; fast zugleich be-
schiftigte sich Prof. Wahler damit, dem im
Laufe der Jahre andere Forscher folgten, aber
erst die umfassenden Untersuchungen Prof. Arnolds
in Sheffield im Jahre 1900 erwiesen, daf} z. B. ein
Werkzeug-Stahl mit 1°25 v. H. Kohlenstoffgehalt und
3v.H.Vanadiumzusatz um 75v.H mehrleistete als der

g e

.

[|OULDS OF LOCOMOTIVE FRANMES

UNION STEEL (RASTING Q@ pistsburg Pa

Abb. 2. GuBform fiir Lokomotivrahmen der UnionstahigieBerei, Pittsburg.

Auch bei Reparaturen wird viel Vanadiumstahl
verwendet, insbesondere bei Treib- und Kuppel-
zapfen, Stangen, Tragfedern und vor allem Rahmen.
Letztere werden blof ausgeglitht, alle iibrigen
Teile miissen eine besondere Behandlung zur
Veredelung erhalten mit Ausnahme von GuReisen.

(Wie aus der Tabelle weiters ersichtlich, wird
auch Gufeisen durch Vanadiumzusatz sehr ver-
bessert und vollwertiger.)

C. Geschichtliches iiber Vanadium, seine Eigen-
schaften und seine Gewinnung.

Vanadium ist ein metallisch-chemisches Ele-
ment, das, in vanadiumhiltigen Mineralien iiber
die ganze Erde verbreitet ist. Sein Atomgewicht
ist 51:06, sein spezifisches Gewicht bei 15° C. ist
5'5, seine spezifische Warme 01233 bei 0° C., der
Schmelzpunkt liegt bei 1680° C. Dem Aussehen

gleiche Stahl mit 3 v.H. Wolframzusatz. Im Jahre
1905 erschlof die American Vanadium
Company ausgedehnte Erzlager in Peru in
4880 m Seehtéhe, von wo die Erze zur Kiiste
gebracht und verschifft werden, um in den
Werken der Gesellschaft in Bridgeville, 20 km
von Pittsburg entfernt, verhiittet zu werden.

Vanadium wird fiir metallurgische Zwecke
in Form einer Legierung, Ferro-Vanadium
verwendet. Auf elektrischem Wege erzeugtes Ferro-
Vanadium ist infolge hohen Kohlenstoffgehaltes
fir  die  Stahlerzeugung praktisch  wertlos,
der American Vanadium Company ist es
jedoch gelungen, auf chemischem Wege eine prak-
tisch von Kohlenstoff freie Legierung herzustellen.
Eine 40 v. H. Legierung hat 1480° C Schmelzpunkt,
bei 35 v.H. sinkt er auf 1425° C und bleibt bei



diesem Mindestwertauch beieiner 30 v.H.-Legierung,
um sodann bei 25 v.H. wieder auf 1450° zu steigen.
Silizium und Manganzusitze haben aufler anderen
Vorteilen noch jenen der Herabsetzung des
Schmelzpunktes bis auf 1250° C.*) Geeignetes Ferro-
vanadium 1ost sich im geschmolzenen Stahl voll-
kommen auf. Durch richtige Einverleibung von
Vanadium und zweckentsprechende Warmebehand-
lung (Veredelung) des Stahles ist eine derartige
Summe guter Eigenschaften im richtigen Verhiltnis
erreichbar, wie sonst auf keinem anderen Wege
zu erzielen ist. Vanadiumstahl vereinigt hervor-
ragende Zihigkeit mit grofler Zugfestigkeit bei
auflergewohnlich hoher Elastizitatsgrenze: Hirte
und Festigkeit werden bei hohen Temperaturen
in besserem Mafle bewahrt als in jeder anderen
Stahlsorte. Dabei lassen sich Vanadiumstihle
besser bearbeiten, schmieden, schweiflen, hirten
und veredeln als andere Stahlgattungen, die selbst
nicht annihernd dieselbe allseitige Vorziiglichkeit
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Durchfiihrung begriffen), daf bei dauernder, wech-
selnder Beanspruchung eine Umlagerung der
Molekiile und eine Strukturidnderung (Kristallisation)
eintritt, die, wie bereits eingangs erw#hnt, zu vor-
zeitigem Bruche fithrt. Der Stahl «ermiidet», seine
Lebensdauer ist begrenzt, wie es praktisch die
Briiche von Kurbelachsen, Rahmen und anderer
Lokomotivteile innerhalb kurzer Zeit bestitigen,

Die Zweckmafigkeit der Verwendung von
Vanadiumstahl im Lokomotivbau liegt daher auf
der Hand. —

Vanadium wird mit Vorteil in Verbindung
mit anderen Legierungsmetallen verwendet, meist
Chrom (Cr-V-Stahl) oder auch Nickel (Ni-V-Stahl).

D. Vanadiumstahlsorten fiir Lokomotivbau.

a) StahlguRrahmen. Wie bereits eingangs
erwahnt, hatten vor einigen Jahren bei Einfithrung
der schweren Streckengiiterzuglokomotiven mit
Ueberhitzer und mechanischer Kohlung die ameri-

'\JRNRDIUM (AST STEEL MAIN FRAME,
| e

| SOUTHERN R. TEN {WEEL TYPL{OCOMOTIVE. |
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Abb. 3. Vanadium-Stahlgufi-Lokomotivrahmen fiir eine 2 C Schnellzuglokomotive der Siidbahn, aus der Unionstahl-
gieflerei in Pittsburg.

aufweisen. Der bemerkenswerteste Vorteil von
Vanadiumstahl liegt aber in seiner Dauerhaftigkeit,
als Resultat seiner unerreichten Widerstandsfihig-
keit gegen «Ermiidung», die Folgen stark wech-
selnder Belastung, Stofle, andauernder Erschiitte-
rung etc. Die grundlegenden Versuche Wéhlers
von 1849—1870 haben bewiesen, daf} die iiblichen
Zerreilproben mit Zugrundelegung von statischer
Dehnung und Bruchfestigkeit keine verliBliche
Handhabe fiir die Beurteilung «dynamischer» Wider-
standsfdhigkeit bieten. Neuere Forschung hat
gezeigt (z. Z. sind Dauerversuche in Berlin in

*) Ueber die Handelssorten des Ferrovanadiums und
jedwede andere Auskunft wende man sich an den

europ. Vertreter Josef De Wyckoff, London SW., 64,
Victoria Street, Westminster.

kanischen Bahnen viel von Rahmenbriichen zu
leiden. Am 18. April 1907 erfolgte der erste Guf
von Vanadiumstahlgurahmen in der Union-Stahl-
gieflerei zu Pittsburg fiir Lokomotiven der Pitts-
burg- und Erieeisenbahn sowie der Vandaliabahn.
Im gleichen Jahre wurden noch weitere 7, im
ganzen 11 Stiick gegossen, 1908 bereits 87 Stiick
und 990 Stiick im Jahre 1912, so daf gegen-
wartig von dieser GiefRerei allein schon weit iiber
3000 Stiick hergestellt wurden. Daneben gibt es
noch andere Stahlgieflereien, die mit Vanadium-
zusatz arbeiten und noch spiter erwihnt werden
sollen.

Die erwahnte Fabrik gab sich seit jeher ganz
besondere Miihe, vorziigliche Rahmengiisse zu
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erzielen. Abb. 2 zeigt die liegende Gufform, bei
welcher nach einem patentierten Verfahren an
Ort und Stelle die Form durch das i Pensyl-
vanien hiufige Naturgas getrocknet wird, anstatt,
wie sonst iiblich, verladen zu werden, um in den
Trockenofen zu gelangen. Selbstverstindlich
kann Vanadium nur bei wohlgepflegter Guf3-

dem  Proportionalverhiltnisse

| = 113 \F Diese hohe Wertigkeit des Vana-

diumstahlgusses ist durch geringe Zusitze von
025 v. H. Vanadium erreicht worden, deren Kosten
6 Pfg. oder 7 h pro Kilogramm Stahlguf} beim
gegenwartigen Marktpreise betragen. Bei 1500 Stahl-

Mefilange und

Zerreilproben und chemische Analyse von Vanadium-StahlguBirahmen der Union-Stahigieferei in Pittsburg,

‘i 1 |
Elastizit. N Dehnung | .
Probe “ Grenze B‘quhfes:t auf 51 mm Kon\t/raHktlon ‘l CH P M ) Si Va

| kg/mm? g/mm Lénge v. H. o ‘ V-1 |
Seaa | I i 1

5 \
1 294 56°0 280 492 ‘11 0265 0034 0638 0-023 0-27 0203
2 348 623 245 371 I 0265 0034 0648 0028 034 0202
3 333 550 280 480 ; 026 0°039 0624 0025 029 0205
4 I 355 605 , 250 420 i 0265 0-031 0'604 0022 025 0214
5 | 348 572 : 275 47-8 i 0255 0041 0508 0024 026 0198
6 | 343 55-8 260 477 [ 0267 0043 0576 0022 026 0190
7 I 347 562 275 480 i 025 0042 0572 0023 025 0194
8 I 340 592 271 482 ‘] 0255 0033 0636 0-024 0-26 0202

technik richtig zur Anwendung gelangen, keines-
wegs aber um iiberzihlige Oxyde und Zuschlige
in die Schlacke zu iiberfithren. Ebenso wichtig ist
das sorgfiltige Ausglithen nach dem Gusse. In den
Abb. 3—5 geben wir je eine Ansicht eines fertigen
Stahlguirahmens fiir eine 2C, 1 D, bezw. 1 D 1
Lokomotive. In der vorstehenden Uebersicht
geben wir die Ergebnisse der Zerreifiproben und
Analysen von acht Stahlgufirahmen aus diesem
Werke.

Wir mochten dabei bloR auf zwei Tatsachen
aufmerksam machen: 1. Die in Amerika iibliche
geringe Meflinge von 2/ — 50'8 mm, welche bei
dem gebrauchlichen Durchmesser von 12°7 mmin der
Dehnung meist viel kleinere Werte ergibt, als die
bei uns iibliche von 200 mm mit 8—10facher

| URNRDIUM (BST STEEL MAIN FRAME
' (ONSOLIDATION FREIGHT [8GOMOTIVES.
(LESAPRAKE t'ffomo RY. |
2 manutaciured by “
LINION" STEEL (RSTING (o, Pittsbu g
veiqht 1o196%

Abb. 4. Vanadium-Stahlgu-Lokomotivrahmen fiir eine 1D Giiterzuglokomotive der Chesapeake- und Ohiobahn,
aus der Unionstahlgielerei in Pittsburg, Gewicht 4620 kg.

guflrahmen, die sich meist auf drei Bahnen verteilen :
Delaware, L. & W. die New-York-Central und
die Siidbahn, von denen manche Rahmen iiber
fiinfJahre schon im Dienste stehen, isterst ein Fehler
aufgetreten, der sich auf Materialfehler zuriick-
fiihren laft, gegeniiber den haufigen Briichen des
gewdhnlichen Stahlgusses oder geschmiedeter
Schweifleisenrahmen.

Durch die Beimengung von 025 v.H. Vanadium
wird die Bruchfestigkeit um 10 v. H. erhéht,
die Elastizitatsgrenze aber bis 25 v. H, ohne die
Dehnung merklich zu #ndern*). Vor allem wird
die dynamische Festigkeit erhght, bis 50 v. H.

*) Die Bedingnishefte der Pensylvaniabahn schrei-
ben fiir StahlguB vor: Festigkeit 42:2—492 kg/mm?

Dehnung 15—12 v.H., gemessen an einem Probestab von
12’7 mm Durchmesser und 508 mm Linge.



In Abb. 6 ist ein Barrenrahmen nach der
Schlagprobe dargestellt. Wie dabeij angegeben,
sind 15 Schlige von 1350 kg Gewicht aus

518 m Hoéhe erfolgt, mit dem iiblichen kleineren
Schlufischlag, die zusammen ein Fallmoment von
112 m/t ergeben. Wie aus den Abbildungen 2—6
ersichtlich, sind dabei iiberall schon die schmalen
Guflbriicken zwischen den Achslagerfithrungen
bereits abgeschlagen worden.

Von weiteren amerikanischen Stahlgieflereien
sind noch zu nennen: Baldt Steel Co., bei welcher

9 Rahmen fir die Eriebahn folgende Durch-
schnittswerte ergaben:
Elastizitdtsgrenze . 357 kg/mm?

Bruchfestigkeit . . . .578 »
Dehnung auf 508 mm Lange 26 v. H.
Kontraktion © . . . . .455 »

VANADIUM CAST STEEL pAIN [RAML
Fom

PII¥ADO TYPE [OCOMOTIVE
rom )
[ELAWARE. | ACKAYWANNA SWESTERN R.R. (O,

nanufac)unzd b

YNON STEEL CASTING Co pitsburgh Pal
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Zunédchst Delaware, Lackawanna und
Westbahn.

Im Jahre 1908 wurden bereits 34 Lokomo-
tiven damit ausgeriistet, nachdem zuvor nur ge-
schmiedete Rahmen aus Schweifleisen in
Gebrauch standen. Dabei wurden die Rahmen-
briiche immer haufiger, so dafl man zur Abhilfe
Vanadiumstahlgufl einfithrte. Wie sich zeigte, mit
vollkommenem Erfolg. Bis Anfang 1913 waren
insgesamt 155 Lokomotiven damit ausgeriistet,
von denen blof} 6 Stiick im Betriebe einen Anbruch
zeigten. Alle gehorten der 2C Type an und der
Anbruch wurde von der Maschinendirektion einem
Konstruktionsfehler an einer schwachen Stelle
zugeschrieben, in der Tat hat eine Nachlieferung
von 5 gleichen Lokomotiven mit entsprechend

Abb. 5. Vanadium-Stahlgu-Lokomotivrahmen fiir eine 1D 1 (Mikado)-Giiterzuglokomotive der Delaware, Lacka-
wanna- und Westbahn, aus der Unionstahlgieferei in Pittsburg.

Ferner die Thurlow-Werke der Am. Stahl-
gieflerei, welche fiir den Panamakanal 500 t-Vana-
dium-Stahlgufistiicke anfertigten, und zahlreiche
Lokomotivrahmen bis zum Einzelgewicht von
453 t erzeugt haben.

10 Durchschnittsproben ergaben folgende
Werte:

Elastizitdtsgrenze . 332 kg/mm?

Zerreiflfestigkeit . 543 »

Dehnung auf 508 mim
Kontraktion . . . .

Ahnliche Proberesultate liegen vor: von
Pratt & Letchworth, der Ohio-Stahlgief3erei-Ges.
den Canadischen Stahlgielereien, u. a. m.

."r‘lge 237 v. H.
.. .40

Die mehr als 5 jahrigen Betriebserfahrungen

der damit ausgeriisteten amerikanischen Bahnen
sind wie folgt geschildert:

gednderten V-Stahlgufirahmen im Jahre 1910 bis-
her nicht den geringsten Anstand ergeben. 80 v. H.
der Neubauten sind mit Vanadium-Stahlgufirahmen
ausgeriistet; darunter besonders zu nennen die
C Verschublokomotiven, 2C1 Schnellzugslokomo-
tiven, in letzter Zeit auch fiir Giitereilziige ver-
wendet, und die 1D1 fiirr Giiterziige. Auf diese
drei Gattungen beschrinkt sich der Neubau bei
den meisten amerikanischen Bahnen.

Die erste Bahn, welche fiir Vanadiumstahlguf}-
Rahmen eintrat, war die Sitdbahn (Southern Ry.),
die seit 1907 iiber 500 Stiick in Betrieb nahm, unter
denenblof} drei Gebrechen auftraten, wobei zwei auf
Briiche anderer Konstruktionsteile zuriickzufiithren
waren. Von dieser Bahn geben wir die jahrweisen Be-
schaffungen an, um zugleich einen Aufschlufl zu
geben, welche Bauarten und in welchem Ver-
hiltnis zueinander sie beschafft worden sind:



Abb. 6. Schlagprobe eines Stahlgufirahmens aus der

Unionstahlgieferei in Pittsburg. Kugelgewicht 1350 kg.

15 Schlage aus 518 m Hohe, 1 Schlag aus 457 m Hohe.
Gesamte Schlagarbeit 112 m/t.

Baujahr Stiick Type Dienstgewicht t
1907 25 1D 75
1907 4 1D 77°3
1907 3 1D 91
1908 1 2C1 99
1908 10 2C 59
1910 15 c 658
1910 33 1D 907
1910 25 2C1 102
1910 10 C 658
1911 10 2C1 102
1911 13 2C1 104
1911 15 C 658
1911 2 1C4-C1 164
1911 33 1D1 124
1912 30 1D1 124
1913 10 2C1 105

*) Die New-York-Zentral- & Hudson-Fluf3bahn
nahm den ersten Rahmen aus Vanadiumstahlgufd
im Jahre 1908 in Betrieb und zwar bei einer
schweren 2C1 Pacific-Schnellzugslokomotive, wo-
bei die iibrigen Lokomotiven dieser Lieferung
gewdohnliche Stahlgufirahmen erhielten. Von der
Lokomotive 3469 geben wir spiter ein Bild mit
den Hauptabmessungen und einer kurzen Be-
schreibung. Wiahrend bei dieser Lokomotive die
Rahmen nicht den geringsten Anstand im
6 jahrigen Betriebe zeigten, begannen bereits nach
zwei Jahren (1910) bei den iibrigen sich an acht
Rahmen Anbriiche zu zeigen, im nichsten Jahre

o 'Fﬁ.r kepargturen verwendete Vanadium-Stahlgu®-
rahmen sind in dieser Aufstellung nicht inbegriffen.

sieben weitere und in den 15 Monaten vom
Janner 1912 bis Miarz 1913 gar schon 20.

Dabei steigerten sich die Briiche an derselben
Maschine von Jahr zu Jahr. Eine derselben hatte
z. B. in den Jahren 1910 und 1911 je einen
Fehler, 6 schon 1912; die schlechteste davon je
3 Fehler in den Jahren 1910 und 1911 und 2 im
Jahre 1912. Dabei wiesen die Rahmen dieser
Lokomotiven nirgends eine konstruktive Schwiche
auf und im Gegenteil war an den kritischen
Stellen der Querschnitt um 50 v. H. grofler
als sonst zuldssig bemessen. Die Bauart hatte
den vorderen Zylinderbarren #hnlich der 1D
Lokomotive der C. & O. Ry, Abb. 4, aus
einem Stiick gegossen, dessen griofite Ab-
messungen bei den Treibachslagerfithrungen
146 X 127 mm im Querschnitt hatten, mit einem
305 mm breiten Uebergangsstiick zu den Zylin-
dern. Auflerdem war der Rahmen, so weit es bei
der Barrenform f{iberhaupt maoglich ist, wie
tiblich seitlich versteift. Seit 1911 hat die N. Y. C. &
H. R. R. Vanadiumstahlguf3-Rahmen fiir 371 Loko-
motiven mithin also 742 Vanadium-Stahlguf3-
rahmen beschafft, welche bislang noch keinen
einzigen Anbruch aufweisen. Wir geben auch von
diesen Lokomotiven eine kurze Uebersicht:

Zahl der

Lok, Type Dlensttgew. Baujahr
1 2C1 121 1908
25 1C+4-C1 161 1911
25 1D 106 1911
110 2C1 122'5 1911
40 2C1 121 1912
120 1D1 123 1912
50 1D1 129 1912

Die Ueberlegenheit an dynamischer Festig-
keit hat sich deutlich gezeigt. Die Verwendung
des Vanadiums ist aber auch sehr wirtschaftlich, trotz
der anfdnglichen Mehrkosten. Selbst bei den heuti-
gen verbesserten und billigen Schweiimethoden
kostet jeder Rahmenbruch mindestens 125—200 K
an Reparatur, abgesehen von der fehlenden Ar-
beitsleistung der Lokomotive. Vorausgesetzt ist
dabei, daf’ an der dienstbereiten Lokomotive
diese Schweiflung vorgenommen werden kann,
denn bei stdrkeren Gebrechen mit Ausbau des
Rahmens schwanken die Kosten zwischen 500
und 1000 K mit einer Arbeitszeit von 6—10 Tagen.
Dabei wird der Tagesverdienst einer amerikani-
schen Lokomotive zwischen 100 und 125 K an-
gegeben, so dafl der Gesamtverlust 600 bis
1000 K mehr betragt. In einem Zugforderungs-
bezirke allein sind jahrlich 270 Rahmenbriiche zu
verzeichnen, was bei den obigen Grundziffern
eine ganz stattliche Ausgabe verursachen kann.
Man hat daher aus Vorsicht noch selten
davon Gebrauch gemacht, bei Vanadiumstahl-
gufl zwecks Gewichtsersparnis die Abmessungen
zu verringern. Selbstverstandlich wird Vanadium
auch bei anderen Lokomotiv-Stahlgufiteilen mit
Erfolg verwendet, insbesondere Rahmenverstei-
fungen, Steuerungsbestandteile, Radsterne usw.



Dabei kann auch weicheres Material zur An-
wendung kommen, z." B.:
Elastizititsgrenze . 31  kg/mm®
Zerreif}festigkeit .t 525 »
Dehnung auf 50'8 mm Linge 30 v.H.
Kontraktion . . . . . . . 54 »

Zusammengefafdt konnen die Bedingnisse fiir Va-
nadiumstahlgufl wie folgt angegeben werden.

1. Material: Martin-Fluf3eisen oder sonst
bewdhrte Herstellung.

2. Chemische Zusammensetzung: 02
bis 003C, 05—0'7M, 02—03Si, Va iiber 016,
P nicht iiber 005, ebenso S nicht iiber 0°05v. H.

3. Zerreiflproben:
35 kg/mm?  Bruchfestigkeit 50-60 kg/mm?
Dehnung bei 508 mm Lange 20—25 v. H., Kon-
traktion 35 —45 v. H.

4. Ausglithen: Alle Guf3stiicke miissen sorg-
faltig bei annihernd 800°C ausgeglitht werden,
u. zw. so langsam, dafl alle Teile gleichmafig
heil werden und ebenso muf} langsam abgekiihlt
werden.

b) Achsen und Schmiedestiicke. Es werden
3 Stahlsorten hergestellt, von denen folgende
Ziffern gegeben seien:

weich mittel hart

Kohlenstoffgehalt v. H. 0118—025 025—032 0:32—04
Mangan- » » 035—05 04 —06 04 —006
Chrom- » » 06 —08 08—10 08 —10
Vanadium . . . . »  dber 0116 iiber 0116 {iiber 0'16
Festigkeit an der

Elastizitatsgrenze kg/mm? 79 93 103
Bruchfestigkeit . . » 96 105 117
Dehnung bei 508 mm

Mefllange . v. H 20 175 16
Kontraktion . . . » 61 586 54'5
Hartenumm. nach Brinnell 277 321 340

Die Behandlung des Stahles ist dabei folgende :
Abschrecken in einem Oelbade von 900°C mit
Anlassen bis auf 600° C. Man kann noch hohere
Festigkeitswerte erzielen, wobei jedoch die
Bearbeitung schon Schwierigkeiten macht. Ge-
wohnlich begniigt man sich mit einer Zerreif3-
festigkeit von 77—91 kg/mm? Elastizititsgrenze
56—77 kg/mm? einer Dehnung von 18—25 v. H.
und einer Kontraktion von 50—65 v.H. Der Stahl
wird oft noch eingesetzt, wobei Festigkeiten bis
zu 140 kg/mm? bei 126 kg/mm? El, 8 v. H. Dehnung
und 25 v. H. Kontraktion erzielt werden. Der links
angegebene weichste Stahl wird nun zumeist fiir
Lokomotivschmiedestiicke verwendet, wie Treib-
achsen, Kuppelstangen, Treibzapfen und Kolben-
stangen, wozu folgende Mindest-Anforderungen ge-
stellt werden: Elast.-Grenze 56, Festigkeit 70—88
kg/mm? Dehnung 20 v. H. und Kontraktion 50 v. H.
Fiir 203 Stiick Treibachsen, welche nach dieser
Vorschrift angefertigt wurden, ergaben sich fol-
gende 4 Zahlenreihen :

Zerreilversuche an Vanadiumstahlachsen :

Elast.-Grenze Bruchfest. Dehnung  Kontrkt.
auf 508 mm
1. 66 kg/mm? 82 kg/mm? 20'5 v. H. 560
2. 64 « 85 « 20 « 575
3. 56 « 73 « 25 « 615
4. 56 « 73« 24 « 675

Elast.-Grenze 28 bis -

von 229 mm
Presse von
E : 525,

Vanadiumstahl
hydraulischen
12.700 t gebogen mit folgender Zerreifiprobe :
F 7014, D 20 v. H. und Ci 50 v. H.

Treibachse aus
einer

Abb. 7.
Durchmesser unter

Aufler der grofleren Festigkeit, statisch und
dynamisch, haben die Vanadiumstahlachsen eine
bedeutend geringere Abniitzung und im Verhéltnis
dazu eine mehr als doppelte Lebensdauer gezeigt.

Die Seeufer- und Michigan-Siidbahn (Lake
Shore & Michigan Southern Ry) hatte sowohl 1D
als auch 2C1 Lokomotiven, und zwar 15 Stiick
mit Chrom-Vanadium-Stahlachsen und 12 Stiick
mit gewohnlichen Stahlachsen, von gleichen
Abmessungen in Betrieb genommen. Nach zwei-
jahrigen Beobachtungen hatten die Lokomotiven
mit Vanadium-Stahlachsen durchschnittlich 119.000
km, die ubrigen aber 108.000 km zuriickgelegt.
Jeder Achslagerhals wurde an 5 Stellen genau
gemessen. Auf 0.25 mm Abniitzung im Durchmesser
entfielen durchschnittlich 67500 km bei Vana-
diumstahl und blof3 32.000 km bei den iibrigen.
Dies fithrte die Maschineningenieure dieser Bahn
zu der Absicht, an Stelle der einsatzgehirteten
Steuerungsbestandteile aus Schweifdistahl oder
weichemFlufieisen veredeltenChrom-Vanadiumstahl
naturhart einzufithren, was bei der Halfte der im
Vorjahre bestellten 20 Stiick 1 D 1-Lokomotiven
durchgefithrt wurde. In diesen Lokomotiven hat
man auch von der Hoherwertigkeit des Chrom-
vanadiumstahles Gebrauch gemacht und die Achsen
etwas leichter gehalten. Bei einem Achslager-
durchmesser von 279 mm und 305 mm Lange
wurde der Schaft auf 248 mm im Durchmesser
verringert.



Der Durchmessser des Schaftes konnte somit
gegen die bisherige Ausfithrung um 19 mm bei
den End- und Mittelachsen und um 254 mm
bei den Endachsen verkleinert werden.

Fiir die Herstellung und Uebernahme der
Chrom-Vanadium-Stahlachsen sind folgende Be-
dingnisse festgelegt worden.

1. Material: Martin-Flufistahl oder andere
bewiahrte Herstellung, wobei von den Ingots ge-
niigend grofle Endstiicke entfernt werden sollen,
welche gewdhnlich Saugstellen oder Schlacken-
einschliisse enthalten.

2. Chemische Zusammensetzung:

Kohlenstoff . 03 —04 v. H.
Mangan . 04 —06 »
Chrom .. 075—125 »
Silicium . nicht iiber 02 »
Vanadium . . . liber 016 »
Schwefel . nicht iiber 0004 »
Phosphor . . . « « 004 »

3. Zerreiflproben:

Elastizitatsgrenze, Grenzwerte . 55:3—77 kg/mm?

« erwiinscht . . . 56 — 70 «
Bruchfestigkeit . . . 67 — 88 «
Dehnung a. 50'8 mm Ldnge 25 — 20 v.H.
Kontraktion . 7 55 — 50 »
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die letzte Hitze 600—650"C erforderlich. Je nach
dem Chr. und Va.-Gehalt lassen sich bei verschie-
denen Temperaturen bedeutende Unterschiede inden
Qualitatswerten durch die Hitzebehandlung erzielen.

6. Abstempelung der Achsen mit Firma-
zeichen, Serien Nr. usw.

Als sonstinge Schmiedestiicke kommen
vor allem Treib- und Kuppelstangen in Betracht.
Versuche an ausgefiithrten Stangen lieflen zunichst
im kalten Zustande die Stangen um 180" biegen.
Die Zerreilprobe ergab:

Elastizitatsgrenze . 53 —68 kg/mm?
Bruchfestigkeit . . . 70 —88 »
Dehnung auf 508 mm MeBlange . 20 -25 v. H
Kontraktion . . 60 —69 »

Ausgedehnte dreuahnge Versuche der Mi-
chigan-Zentralbahn 1910—1913 zwischen 90 Stiick
2C1 und 1 D1 Lokomotiven mit Treib- und
Kuppelstangen aus Vanadiumstahl und 84 Loko-
motiven mit gewohnlichen Stahlstangen ergaben
ein Verhaltnis der Gebrechen von 20:100. Nur
drei Anbriicche = 06 v. H. kamen vor, gegen
33 v. H. vor 1910.

An einer Lokomotivlieferung vom Jahre 1907
mit Stangen aus dem iiblichen Stahl betrugen

Abb. 8.

sammensetzung 035/, C., 0'5 Mn., 1:0 Chr., 0118 Va.

Probestab aus einer Kolbenstange aus Vanadiumstahl, abgeschreckt bei 850°C, angelassen bei 595°C; Zu-
Bei der Zerreifiprobe :

Festlgkelt an der Elastntatsgrenze

70'8 kg/mm?, Brmhfestlgkext 875 kg/mm? Dehnung 20 v. H. Kontraktion 55 v. H.

4.Schlagproben: Jede vorgeschroppte
oder fertige Achse muf} folgende Schlagprobe be-

stehen, wobei die Achse in Radmitte (1500 mm
Entfernung) gestiitzt wird.
Schaftdurchmesser Schlagmoment
mm mjt
228 125
241 1-38
254 1-52
267 166
279 1-80
292 194
305 2:08

Jede Achse, welche Risse, Spriinge oder Lunker
zeigt, wird ausgeschlossen, bzw. die zugehdrige
Charge zuriickgewiesen.

5. Veredlung (Hitzebehandlung) :

1. Ausglithen durch sorgfiltiges Erhitzen und
langsames Abkiihlen der rohgeschmiedeten Achse.

2. wieder erhitzen und im Wasser oder besser
im Oelbad abschrecken;

3. sofort langsam wieder erhitzen bis zu der
erforderlichen Temperatur, wenigstens 2 Stunden
lang und langsame Abkithlung. Fiir das Ausglithen
ist eine Temperatur zwischen 800—840°C, fiir das
Abschrecken (Hérten) von 870—900°C und fir

die Briiche 10 v. H. innerhalb dreier Jahre. Die drei
Fehler der Vanadiumstahlstangen sind grofiten-
teils auf die anfingliche Unvertrautheit in der
Behandlung des Stahles in der Schmiede zuriick-
zufithren. Ein Anbruch war beim Gelenkbolzen,
die anderen bei den Enden, wihrend die gewohn-
lichen Stangen zur Hilfte in der Mitte brachen,
mit einer durchschnittlichen Lebensdauer von
weniger als 2!/, Jahren. Bei der Seeufer- und
Michigan-Siiddbahn (L. S. & M. S.) ergab sich ein
Verhéltnis von 1:3 v. H. zu 6 v. H. im dreijahrigen
Durchschnitt oder eine Verringerung der Stangen-
briiche um 78 v. H. durch die Verwendung von
V.-Stahl. Gegenwairtig sind wohl mehr als 2000
schwere, amerikanische Lokomotiven mit Treib-
und Kuppelstangen aus Vanadiumstahl ausgeriistet.
Eine in Abb. 8 dargestellte Kolbenstange aus
veredeltem Vanadiumstahl zeigt rechts den abge-
drehten Probestab, links einen 254 mm Vierkant
in einem Schraubengang gewunden. Die Zerreif3-
proben ergaben:

Elastizititsgrenze . . . . . . . . . .71 kg/mm
Bruchfestigkeit . . s ow s ow 88 »
Dehnung auf 508 mm Lange . . . . .20 v.H
Kontraktion . . i w5 w 299 »



Fiir die Treib- und Kuppelstangen, deren
Biigel, Treib- und Kuppelzapfen sowie Kolben-
stangen wird folgendes vorgeschrieben:

1. Material: Flufdstahl mit geniigenden Ab-
schnitten vom Ingot, um eingeschlossene Schlacke
und pordse Saugstellen zu vermeiden.

2. Chemische Zusammensetzung:

Kohlenstoff . . 03-035—04 v. H.
Mangan 04—06 »
Chrom 075—125 »
Silicium mcht ube1 . 02 »
Vanadium iiber . 016 »
Phosphor nicht iiber 004 »
Schwefel » » 004 »

3. Zerrelﬁproben nach der Veredlung:
a) Treib- und Kuppelstangen sowie Biigel:
Elaqtizit'}itsgrenze Grenzwerte 46—63 kg/mm?

gewﬁnscht 49—60 »

Bruchfest:gkelt 5 63—81 »

Dehnung auf 508 mm Lange 25--20 v. H.
Kontraktion . : : 60—50  »

b) Achsen und Kurbelzapfen sowie Kolbenstangen:
Elastlzltatsgrenze, Grenzwerte 53—77 kg/mm?

erwiinscht 56 -70 »
Bruchfestlgkelt . 67—88 v. H.
Dehnung auf 508 mm Lange 25-20 »
Kontraktion ; 55—-50 »

Die Veredlung (thzebehandlung) und Ab-
stempelung ist gleich Punkt 5—6 bei den Achsen.

Fiir einzusetzende Steuerungsbestandteile aus
Chromvanadiumstahl gelten folgende Vorschriften:

1. Material: Martin- oder Tiegelstahl, even-
tuell andere erprobte Gattung.

2. Chemische Zusammensetzung: C von
015—0-25, Mn von 0'35—0'5, Cr. von 06—0'8,
Va iiber 0116, P und S nicht iiber 0:04.

3. Veredlung: Nach der Entnahme aus dem
Hérteeinsatz in Oel abschrecken von 885—910° C,
dann Wiedererwarmen auf 430—440° C und in
Wasser abschrecken, dann auf 150° C erhitzen und
langsam zum Spannungsausgleich abkiihlen lassen.

Fiir ~ amerikanische Verhiltnisse kommen
Stahlgufvolirdder ohne Reifen noch vielfach in Be-
tracht, deren Anwendung bei uns kaum in Frage
kommen diirfte. Wir wenden uns daher einer
ebenso wichtigen Frage den Radreifen zu.
Das Verdienst der ersten Herstellung gebiihrt den
Standard Steel Works zu Burnham in Pa, einer
Tochtergesellschaft der Baldwin- Lokomotlvfabnk
zu Philadelphia. Ein Radreifen fiir die berithmten
1E1 Lokomotiven der Atchison-Topeka und
Santa Fé-Bahn wurde von 100 Stiick ausgewihlt.
Bei den Schlagproben fiel ein Gewicht von
1016 kg der Reihe nach aus einer Héhe von
3:05, 46, 61 und 76 m. Bei einem lichten
Durchmesser von 1257 mm war die vorgeschriebene
Durchbiegung 112 mm, ohne Bruch zu zeigen.
Dies wurde um 38 v. H. iiberschritten, da die
Durchbiegung 155 mm ohneBruchgefahr erreichte,
nachdememSchlagmomentvon250m/tausgeubtwar

Die Zerreifiproben und die chemische Analyse
ergaben folgende Werte:
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Elastizititsgrenze .78  kg'mm’
Bruchfestigkeit . 102 »
Dehnung auf 50'8 mm ngx 14 v. H
Kontraktion . .o . 33 »
Kohlenstoff . 06 »
Mangan 067 »
Chrom 09 »
Vanadium 016 »
Silizium . 031 »
Phosphor 0037 »
Schwefel L Lo 0041 »
Die be7ughchen Bedingnisse fiir Radreifen

aus Vanadiumstahl schreiben vor:

1. Flufistahl mit geniigenden Abschnitten vom
Ingot um eingeschlossene Schlacke und porise
Saugstellen zu vermeiden.
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Abb. 9. Amerikanischer Probestab fiir Radreifen und
Situation desselben.
2. Chemische Analyse:
Kohlenstoff . 05—065v. H.
Mangan . 06-08 »
Chrom 08-110
Silizium . . 02-035 »
Vanadium {iber 016 »
Phosphor “nicht iber 005 »
Schwefel » » 005

Der klemere Kohlenstoffgehalt gilt fir Per—
sonenzuglokomotiven, der héhere Wert fiir Giiter-
zug- und Verschublokomotiven sowie fiir Tender
und Wagenridder.

3. Zerreiflproben. Die Zerreiflproben er-
scheinen nach dem Innendurchmesser abgestuft.
Durchmesser kleiner als 1422:

Flastizitatsgrenze . 77— 88  kg/mm?
Bruchfestigkeit 98112 »
Dehnung auf 508 mm Lange mindestens 12 v. H.
Kontraktion mindestens .o 30 »
Durchmesser groﬁer als 1422:
Elastizitdtsgrenze . . 67--81 kg/mm?
Bruchfestigkeit . . 8898 »
Dehnung auf 508 mm Lange mindestens 15 v. H.
Kontraktion mindestens . N 35 »




4. Die Zerreilproben sind im kalten Zustande
der Diagonalmitte der #dufleren Reifenhilfte zu
entnehmen, siehe Abb. 9, welche zugleich den
amerikanischen Normalprobestab zeigt. In der
Regel wird der Probestab jenem Radreifen ent-
nommen, welcher der Schlagprobe unterzogen
wurde.

5. Wird letztere nicht vorgenommen, so wird
ein  Probestiick 102 X152 X 229 mm aus dem
ingot kalt herausgearbeitet, aus welchem in ahn-
licher Lage ein Probestab gleicher Abmessungen
entnommen wird, wie vorerwiahnt.

6. Veredlung. Die Hitzebehandlung be-
steht: 1. In einer Erwarmung der Radreifen nach
dem Walzen und Abschrecken in einem Oelbade.
2. Allmihliches Wiedererwdrmen bis zu einer
gleichméfligen Temperatur, welche den geforderten
Eigenschaften zukommt und wenigstens 2 Stunden
anhalten soll. Dann werden die Reifen aus dem Gliih-
ofen genommen und in ruhiger Luft abkiihlen ge-
lassen. Die richtige Temperatur fiir das Abschrecken
ist 870°C, die Schlulbehandlung aber 600—650 "C.

7.Schlagprobe. Der Radreifen wird
senkrecht in Laufstellung gebracht, auf einer
Schabotte von wenigstens 10t Gewicht und soll
bei einem Badrgewicht von 1016 kg aus der Fall-
hohe von 305, 4'57. 6'1 und mehr getroffen wer-
den, bis die in nachstehender Formel angegebene
Durchsenkung zumindest erreicht ist, ohne Risse
zu zeigen. E” — D”? — (40 T2 4 2 D) in Zoll
wobei D den Innendurchmesser des Radreifens,
T die Starke und E die Einsenkung bezeichnet.

8. Abstempeln wie friither:

Im Betriebe zeichnen sich Vanadiumstahl-
reifen durch ihre lange Laufzeit aus, welche meist
mehr als doppelt so grofd ist als gleicher iiblicher
Stahlreifen. Eine 2 C 1 Schnellzuglokomotive von
104 t Dienstgewicht bei 685t Treibgewicht hatte
bei ihren téglichen Fahrten 9 Bremsungen fiir
Aufenthalte und 4 fiir Langsamfahrt. Infolge der
scharfen Gleisbogen erhalten alle Lokomotiven
Spurkranzschmierung, ausgenommen die Loko-
motive mit Vanadiumstahlreifen. Nach 196.000 km
Fahrleistung (2—2!/, jahrigem Dienst) kam die
Lokomotive in die Bahnwerkstitte, wo sich zeigte,
dafl die Radreifen noch kein Nachdrehen erforder-
lich machten. Die iibrigen Lokomotiven mit den
iiblichen Stahlreifen mufiten bereits nach 96.000 km
Streckenlauf in die Werkstitte zum Ueberdrehen
der Radreifen geschickt werden. Dies liegt eben
darin, daf} in der Hitze veredelter Chrom-Vanadium-
stahl fiir Radreifen eine um 70—80 v. H. hohere
Elastizitatsgrenze aufweist, miteiner Kontraktion die
um 100—150 v. H. grofer ist. Auf jeden Fall ist
hier die Elastizititsgrenze bei Vanadiumstahl
nahezu gleich der Bruchfestigkeit beim gewdhnlichen
Radreifenstahl.

Die schweren 1 D1 Lokomotiven der Vir-
ginia-Eisenbahn erhielten gleich von
vornherein Vanadiumstahlreifen aus den Standard
Steel-Werken, welche im Vergleiche zum iiblichen
Stahl folgende Festigkeitswerte zeigten :

Chromvanad. Gew. Mehr
Stahl  weit
v H.
Festigkeit an der
Elastizitatsgrenze 84 kg/mm* 46 83
Festigkeit an der
Bruchgrenze 103 » 88 17
Dehnung auf 508 mm
Mefildnge 155 v. H. 12 29
Kontraktion 39 » 17 129

Ganz besonderes Interesse erweckt das Ver-
halten bei Verschublokomotiven. Die Verbindungs-
bahn in Chicago hat viele Bahnhofe mit 60 m
Bogen in den Ladegleisen zu bedienen- Die C Ver-
schublokomotiven haben 645 t Dienstgewicht,
also 21'5t Achsdruck. Ein Ende Dezember 1912
eingebauter gewohnlicher Radreifensatz  mufite
nach 9 Betriebsmonaten bei 127 mm Abniitzung
iiberdreht werden. Die Reifen hatten55.500 Verschub-
kilometer zuriickgelegt. Das ergibt fiir 1 mm Ab-
niitzung kaum 4400 km. Beim Abdrehen mufite
ihr Durchmesser um 62 mm verkleinert werden,
so dafl der Gesamtverlust 158 mm betrug. Diese
Ergebnisse sind jedoch sehr befriedigend genannt
worden, da sehr oft die Radreifen nur 24.000 km aus-
halten und dabei 19 mm beim Abdrehen ver-
lieren. Am 3. Dezember 1912 wurde eine Ver-
schublokomotive versuchsweise mit Vanadiumstahl-
reifen ausgeriistet, welche nach 10 Betriebsmonaten
erst 5°5 mm als grofte und 4'8 mm als kleinste
Abniitzung zeigten, bei 52.400 Verschubkilometern,
und kein Abdrehen erforderten.

Auf 1 mm grofdte Abniitzung entfallen daher
iiber 9500 km gegen 4400 km friiher, ein Mehrwert
von 116 v. H. An 2B1 Atlantic-Schnejlzug-
lokomotiven derVandaliabahn (Pittsburg—St. Louis)
sind am Tender gewalzte Vollscheibenrider (ohne
Reifen) aus Vanadiumstahl eingebaut worden. Der
Tender von 28 m® Wasserinhalt l4uft auf 2 Dreh-
gestellen, also 8 Rddern. Nach 3': jadhrigem Dienst,
entsprechend 418.000 km Fahrtleistung, wurden sie
untersucht und ein Radpaar der Festigkeits- und
Kugeldruckprobe unterworfen. Die iibrigen 14
Rader wurden wieder eingebaut und haben der-
zeit schon 650.000 km Leistung erreicht (fiir
mitteleuropdische Verhéltnisse 10 —15 Dienstjahren
entsprechend) ohne vom Dienst abgezogen worden
zu sein. Auf 1 mm Abnutzung kommen ungefihr
14.400 km Strecke, rechnet man fiir das Nach-
drehen  (Regulieren)  gleichviel erhdlt man
7200 km gegeniiber 2600 km  bei ge-
wohnlichen Stahlradern. Es scheinen sich also
Vollscheibenrdder ohne besondere Radreifen
bei Vanadiumstahl besonders wirtschaftlich zu
verhalten, zumal ihr Ersatz leichter fillt als das
wiederholte Reifenwechseln.

In Abb. 10 geben wir die verschiedenen Ab-
niitzungsstufen dieser Tendervollriader, unten aus
Vanadiumstahl, oben aus iiblichen Stahl, wobei
die Umgrenzung sowie der Materialabfall bei
jedesmaligem Nachdrehen deutlich erkennbar sind.
Letztere sind bereits bis auf die Mindeststirke
von 19 mm abgeniitzt. Infolge Ungleichmafigkeit



des gewdhnlichen Stahlmateriales war bei jedem
Nachdrehen ein bedeutender Abfall notwendig,
viel mehr als bei Vanadiumstahl.

Ein Radreifen der Baltimore & Ohio-Bahn
hat in Jahresfrist 195.000 km gemacht ohne
Nachgedreht werden zu miissen.

Von grofler Wichtigkeit sind die Trag-
federn bei amerikanischen Lokomotiven, da
sie unter dem hohen Achsdrucke am meisten zu
leiden haben und in ihrer Grole sehr beschrinkt
sind. In Betracht kommt hiefiir Cr.-V.-Stahl, Marke D,
die auch fiir Werkzeugstidhle Verwendung findet.

Abb. 10. Schaulinien iiber die Abniitzung von Voll-
scheiben-Stahltenderrddern der Vandaliabahn.
oben: gewdhnliche Stahlrdder, Nr. 1349. Abniitzung mafig,
viel Nachdreharbeit.
unten: Vanadium-Stahirdder, Nr. 1803. Abniitzung gering,
wenig Nachdreharbeit.

= Linien: Profil beim Einliefern und Nachdrehen.
Linien: Abgenutztes Profil vor dem Nachdrehen.

Die hohe Elastizitatsgrenze gibt bei grofler Zihig-
keit fast die doppelte Sicherheit als gewghnliche
Stahifedern und gestattet wiederholt Ueberlastung
ohne erheblichen Schaden.

Durch entsprechende Veredelung des Stahles
werden folgende Qualititswerte erzielt:
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Probelast in t.

Elastizitatsgrenze 119—158 kg/mm?
Bruchfestigkeit S w 133175 »
Dehnung auf 50.8 mm Lange . 10—15 v. H.
Kontraktion . . . . . . . . . 35-45 »
Harten-Nr, Brinell . . . . . . . 418

Die Veredlung erfolgt durch Abschrecken in
einem Oelbad von 900 ° C und allmihliches Anlassen
womdglich in einem Bleibade bis etwa 500" C. Eine
Chrom-Vanadiumstahlfeder von 635 mm Linge und
102 mm Pfeilhéhe ergab bei 6 Flachbiegungen
mit der Federpriifmaschine eine bleibende Setzung
von 475 mm; eine gleiche Feder aus Chrom-
Nickelstahl hingegen 19 mm. Bei einer Belastung
entsprechend einer Beanspruchung von 77 kg/mm?
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Abb. 11. Schaulinien iiber das Verhalten von Vanadium-

federstahl gegen gewdhnlichen Federstahl. V!, V2 V3 Ver-

suche mit der Vanadiumfeder, erster bei 868 mm Stiitz-

weite, die beiden anderen bei 914 mm Stiitzweite, C'—C*

gewohnliche Stahlfeder mit 914 mm Spannweite. Die

Federn hatten 16 Blatter vgn 12'7 mm Stéarke und 127 mm
reite.

Die berechnete Probelast 132t entsprach einer Durch-
senkung von 40 mm.

widerstand die Vanadiumstahifeder 23.620 Durch-
biegungen. Hingegen zeigte eine Feder aus dem
iiblichen Federstahl unter 63 kg/mm? Bean-
spruchung bereits Anbriiche oder Elastizitatsver-
lust, so dafl schon vor 10.000 Biegungen der
Biegungspfeil verloren ging.

Die Versuche deramerikanischen Lokomotiv-
bau-Gesellschaft iiber das gegenseitige Verhalten
zweier sonst gleicher Lokomotivtragfedern aus
Vanadium- und gewdohnlichem Stahl sind in vor-
stehender Schaulinien der Abb.11 dargestellt, bei
welchen wir zugleich die bleibende Einsenkung
bei Abnahme der Belastung verzeichnet finden.
Die Tragfedern hatten 914 mm Aufhingweite und



16 Blatter von 127 mm Starke und 127 mm
Breite. Die berechnete Belastung betrug 13:2t,
die Einsenkung 40 mm. Die Vanadiumstahlfeder
wurde erprobt mit Belastungen von 285t auf
863 mm Stiitzweite, 41°8t auf 914 und 428 t auf
0965 mm Stiitzweite. Beim zweiten Versuch wurde die
Elastizititsgrenze bei 386 t Belastung mit einer
Beanspruchung von 16435 kg/mm? und 12 mm
bleibender Durchsenkung erreicht. Der dritte Ver-
such wurde dreimal wiederholt. Die gewdhnliche
Stahlfeder wurde mit folgenden Belastungen erprobt,
durchwegs in 914 mm Stitzweite: 20, 40'5, 384
und wieder 40°5t; bei der zweiten Belastung
wurde die Elastizititsgrenze schon bei 29'5t Be-
lastung erreicht, was einer Beanspruchung von
126 kg/mm? entspricht, mit einer bleibenden Ein-
senkung von 285 mm. Beim dritten Versuch
kam eine weitere bleibende Einsenkung von 6'5 mm
hinzu, wahrend beim vierten Versuch das 1., 2.,3,8.,
9, 10, 11. und 12. Blatt in der Mitte brachen.
Auf einer besonderen Federpriiffmaschine wurde
eine Drehgestellseitenfeder aus Cr.-V.-Stahl von
1219 mm Stittzweite und 89 mm Biegungspfeilhohe,
bestehend aus 12 Blittern von 762 mm Breite
und 9'/, mm Starke, iiber 20.000 mal auf die
entgegengesetzte Biegungspfeilhohe gebracht ohne
Anbriiche zu zeigen. Fiir die Uebernahme und
Pritfung von Lokomotivtragfedern aus Cr.-V.-Stahl
gelten folgende Bedingnisse: 1. Material ist
Tiegelflufistahl, Martinflu3stahl oder solcher ander-
weitiger bewahrter Herstellungsmethode (z. B.
Elektrostahl). 2. Chemische Zusammensetzung :
C von 0°52—06 v. H. Mangan von 0'7—0*9, Chrom
von 0'8—11 v. H., Vanadium fiiber 016 v. H,
Phosphor und Schwefel, jedes nicht iiber 004 v. H.
3. Veredlung (Hitzebehandlung) bestehend: 1. in
der Erwdrmung auf 850—900°C und Abschreckung
in einem Oelbade, dann Wiedererwidrmen am besten
in einem Bleibade auf 480—590° in einer Zeit von
10—15 Minuten. 4. Abstempelung jedes Blattes
mit der Fabriksmarke, Monat und Jahr der Er-
zeugung usw.

Vanadium-Gufeisen Gewdéhnliches
Gufleisen kann als unreiner Stahl betrachtet
werden, der soviel Graphit eingeschlossen enthilt,
daf} die Struktur gestoért wird, somit auch der
Zusammenhag der Metallteile, wodurch auch
Festigkeit und Dehnung auf niedere Werte sinken.
Der Verwendung des Vanadiums als Zusatz steht
als Nachteil entgegen, dafl bei Gufleisen keine
Hitzeveredelung moglich ist. Immerhin 148t sich
die Bruchfestigkeit um 10—25 v.H. erhéhen. Vor
allem wird das Korn feiner und gleichmagiger.
Das Eisen ist widerstandsfihiger gegen Abniitzung
und bedeutend dauerhafter. Ganz besonders eignet
sich daher Vanadiumgufeisen fiir Dampfzylinder,
die Laufbiichsen der Kolbenschieber, Kolben und
Schieberringe usw. Im Jahre 1910 versuchte eine
amerikanische Bahn ein Zylinderpaar aus Vanadium-
guis, welches nach 320.000 km Streckenlauf erst
Spuren von Abniitzung zeigte, wihrend gewdhn-
liche GuBeisenzylinder 1'/, mm Abniitzung bei
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Leistung aufweisen. Die Zerreifahigkeit
17 kg/mm? und i{iber 20 bei

dieser
betrug ohne V.
Vanadiumzusatz.

Die New-York Central & Hudson River
Raibroad allein besitzt bereits {iber 800 Lokomo-
tiven mit V.-Gufleisen-Zylindern.

Teilweise sind bereits auch Siederohre aus
Vanadiumstahl angefertigt worden, die allen
Stauch und Faltproben widerstanden und bei der
Festigkeitsprobe folgende Werte gaben:

Festigkeit an der Elastizitidtsgrenze 84 kg/mm*
Bruchfestigkeit o & 5 @ W 3 F 98 »
Dehnung auf 50:-8 mm Mafllange 10 v. H.
Kontraktion . . . . . . . . 25 »

Noch sei erwidhnt, dafl mit iiberraschendem
Erfolge die Injektordilsen aus Bronze bezw.
Kanonenmetall durch solche aus Vanadiumstahl
ersetzt wurden.

Auflerordentliche Leistungsfahigkeit gaben
Punchstempel, Setzeisen sowie die Niet- und

Stehbolzenwerkzeuge.

Wir haben aus den ausfithrlichen Angaben
tiber die Art und Verwendung des Vanadium-
stahles ersehen, wie die amerikanische Industrie

fiir Eisenbahnbedarf im zunehmenden Mafle
immer edlere Baustoffe verwendet und damit der
landlaufigen Ansicht geradezu entgegengesetzt
arbeitet.

Die schweren amerikanischen Lokomotiven
zeichnen sich somit nicht mehr blof durch ihre
giinstige  Gesamtanordnung, passenden Ent-
wurf, gewaltige Abmessungen und Zugleistungen
vorteilhaft aus, sondern haben auch, angeregt
durch die Einfithrung des Heildampfes, in der
Mahl der Baustoffe sich fortschrittlich betatigt Wir
wollen nun an der Hand der folgenden 33 Ab-
bildungen neuerer amerikanischer Lokomotiven,
bei denen Vanadiumstahl im hervorragenden
Mafle zur Beniitzung kam, zugleich ein sicher
willkommenes Bild iiber die gegenwairtigen Be-
strebungen im amerikanischen Lokomotivbau
geben. Die Hauptabmessungen der wichtigsten
Arten sind unter den Abbildungen angegeben.

Neuere amerikanische Lokomotiven, bei deren
Bau Vanadiumstahl vorgeschrieben wurde.
1. Schnellzuglokomotiven der Pacificbauart.

Seit mehr als einem Jahrzehnt sind die 2C 1
Lokomotiven zur Regel geworden, nachdem auf
der Weltausstellung zu St. Louis 1904 noch die
vorletzten 1 C 1  Schnellzuglokomotiven  der
Préarietype der L. S. & M. S. Ry. zur Schau ge-
stellt war.n und fast gleichzeitig auf den Brooks-
werken zu Dunkirk 1906 deren letzte vollendetste
Bauart mit Heusingersteuerung zur Ablieferung
kam. Nur noch wenige Bahnen kommen mit der
2B1 Atlantictype auf liangeren Strecken aus, vor
allem die Pennsylvaniabahn, welche erst kiirzlich
45 Stiick 2B 1 Lokomotiven der Klasse E-6-S
in Betrieb nahm, welche bei 30 t Achsdruck durch
Verwendung von Vanadiumstahl so leichte Trieb-
werksteile erhielten, daf} sie fiir die Hochst-
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Abb. 12. 2C 1 Pacific-Schnellzuglokomotive der See-Ufer- und Michigan-Siidbahn.

Maschine

Zylinder . . Lo 559711 mm
Lauf-Rader . .. 914 «
Treib- « 2 . 20065 «
Schlepp-« . . . 1276 «
Fester Radstand . 4267 «
Ganzer « R 11069 «
Kesselmitte ii. S. O. K. . . . . . 2972 «
Krebstiefe am Kesselbauch . ... . 597 «
Dampfspannung . . . 14 Atm.
379 Siederohre, Durchm. 508 mm
Lange der Siederohre .. . . . . 6065 «
w. Heizfl. d. Rohre . . . . . . . . . 367 m?
« « « BOX . . . ‘ 213 «
« « insgesamt 3883 «
Rostflache . . . . . . . . . . . . . 525 «
Belastung der 1. Achse o 1t

« « 2. « L 11 «

geschwindigkeiten geradezu Mustergiltiges leisteten
und beispielsweise eine grofiere Nutzleistung am
Tenderzughaken aufweisen, als die bedeutend
schwerere Pacifictype derselben Bahn. Auf manchen
Bahnen, ohne hervorragenden Schnellzugverkehr,
kommt man noch mit der 2C Lokomotive mit
breittiefer oder Woottenfeuerbiichse aus, eine Bau-
art, die man dort gleich vorteilhaft fiir die schnell-
fahrenden Giiterziige verwendet.

In Abb. 12 ist eine der normalen ilteren
2 C 1 Nafldampftypen der Seeufer- und Michigan-
Stidbahn dargestellt, welche mit Treibachsen aus
Vanadiumstahl ausgeriistet wurde, iiber dessen
Erfolge wir vorstehend berichtet haben. Diese
2C1 Bauart wurde 1907 nach Auflassung der
1 C1 Bauart der Prarietype sofort in 25 Stiick
beschafft. Sie erhielten lange Zylinderkessel mit
372 Siederohren von 6048 mm #uflerer Linge,
iiber die Rohrwdnde gemessen, bei blof3 50'8 mm
auflerem Durchmesser, ausgenommen die drei
letzten Lokomotiven, welche versuchsweise eine
1219 mm lange Verbrennungskammer erhielten,
worin blof3 332 Siederohre untergebracht werden
konnten. Man ist spater wieder davon abge-
kommen, da die hohen Instandhaltungskosten der
Verbrennungskammer mit der bedeutend erhdhten
Anzahl von Stehbolzen und Deckankern die ge-
ringen Vorteile bedeutend iiberwogen. Bei der

Belastung der 3. Achse . o 253 t

« « 4. « e e 254 «

« « 5. « i @ s % i m § 253 «

« « 6. « . L 20 «
Treibgewicht . . . . . . . . . . . 76 «
Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 118  «
Grofite Lange . 13332 mm

« Hohe L. 44675 «
«  Zugkraft 08 p 132 t
Tender
Raddurchmesser . . . . . . . . . . 914 mm
Wasserinhalt 302 t
Kohlen-  » 126 »
Dienstgewicht i m i @ 725 «
Lokomotive
Radstand . o . 20,672 mm
Dienstgewicht 1905 t

2 C 1 Bauart 1aflt sich selbst bei dem angegebenen
Kesseldurchmesser von 2067 mm eine geniigend
tiefe Feuerbiichse iiber den Schleppradern er-
zielen, hier sind es 597 mm Krebstiefe am Kessel-
bauch gemessen. Der mittlere Kesselschufl ist
keglig. Die auflenliegende Heusingersteuerung
wirkt auf Kolbenschieber von 356 mm Durch-
messer. Die Schleppréader sind in einem Deichsel-
gestelle mit Auflenrahmen gelagert. Samtliche
Tragfedern liegen oberhalb der Achsen und sind
durch Ausgleichhebel verbunden. Alle Rider, ein-
schlieflich des Drehgestelles und der radial ein-
stellbaren Schleppachse, sind einklotzig gebremst.
Der vierachsige Tender lauft auf drei Dreh-
gestellen. Die Hauptabmessungen der Lokomotive
sind unter Abb. 12 bzw. 13 und 14 angegeben,
welche die dhnliche Lokomotive des alten Netzes
der New-York-Zentralbahn darstellen, welche im
Frithjahre 1908 in 40 Stiick beschafft wurde; sie
sollte die berithmte Atlantictype in der Fiithrung
des «Empire State-Exprefl» und des «20. Jahr-
hunderts-Expref» auf der Strecke von New-York
bis Buffalo ablésen, wo die in Abb. 12 dar-
gestellten Lokomotiven den Zug statt der fritheren
Prérietype iibernahmen und bis Chicago fithrten,
Bei diesen Lokomotiven sind sehr viele Rahmen-
briiche vorgekommen, so daf}, als ein Versuch
mit Vanadiumstahlgufirahmen, der selbst nach
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Abb. 13 und 14. 2C 1 Schnellzuglokomotive der New-York-Zentralbahn.
Maschine. Belastung der 3. Achse . . . . . . . . 260 t
Zylinder . . . 559711 mm « « 4, « I 26 «
Lauf-Rader . ¥ . 914 « « « 5. « T 26 «
Treib- 20065« « « 6. « N 21 «
Schlepp-« . . . 1276 « Treibgewicht . . . . . . . . . . . . 78«
Fester Radstand . . 4267« Dienstgewicht. . . . . . . . . . . . 121 «
Ganzer « .o . 11069 « Grofite Liange . P . 13332 mm
Kesselmitte i. S. O. K. . . . . 2972 « « Hohe . . . . 44675 «
Krebstiefe am Kesselbauch . . . . .. 597« «  Zugkraft 08p . 132 t
Dampfspannung . . . . .o 14 Atm. Tender
382 S)lederohre, Durchin. 502 mm Paddirchimesser o 914 mm
Lirge d. « e . 6065  « x .
: . »  Wasserinhalt . 302 t
w. Heizfl. d. Rohre . . . . . . . . . 370 m Kohl 126
« « o« Box . . . e 213« cAneh =
« « insgesamt . S 399 Dienstgewicht i % 725 «
Rostflache s B OE om f W E o e s m 525 « Lokomotive
Belastung der 1. Achse . . . . . . . . 11t Radstand S . 20,672 mm
« « 2.« N 11 « Dienstgewicht 1935 t

fanf Jahren ohne Anrisse blieb, zum Erfolge
fihrte, fortab alle neuen Lokomotiven mit Vana-
diumstahlgufirahmen bestellt wurden. Die L. S. &
M. S. R. hat im ganzen 95 solcher Lokomotiven
im Dienst, wozu spiater noch 10 Heif3dampf-
lokomotiven mit Schmidt-Ueberhitzer kamen. Die
Michigan-Zentralbahn, die ebenfalls zu der Vander-
bilt Eisenbahngruppe gehort, hat schon seit 1904
die 2C1 Bauart in Betrieb genommen und all-
mahlich verstirkt, auch kiirzlich mit Schmidt-
Ueberhitzer beschafft, welche in Abb. 15 dargestellt
ist. Mit etwas kleineren Ridern von 1900 mm
Durchmesser, haben sie, dank ihrer 392 Stiick
6315 mm langer Siederohre von blof 508 mm
Durchmesser, die grofite Heizfliche unter den

Nafldampf-Pacificlokomotiven erreicht mit 424 m?
bei 525 m? Rostflache. Als Heidampflokomotiven
behielten sie ihre verhiltnisméafig kleinen Dampf-
zylinder von 559 mm Durchmesser bei 660 mm
Hub, die Siederohre wurden um 152 mm gekiirzt
und 28 Rauchrohre von 136'5 mm Durchmesser,
bei der auf 213 Stiick verringerten Siederohr-
anzahl untergebracht. Die Dampfspannung blieb
mit 14 Atm. gleich. 20 Stiick dieser Lokomotiven
erhielten Treibachsen, Treib- und Kuppelstangen,
Kolbenstangen, Lokomotiv- und Tendertragfedern
sowie Gufeisenzylinder mit Vanadiumzusatz. Die
Hélfte davon iiberdies Vanadiumtsahlgufirahmen.
Auf der Hauptlinie der N. Y. C. & H. R. Bahn
von New-York nach Buffalo wurden ebenfalls



Abb. 15. 2C 1 Heildampf-Schnellzuglokomotive der
Michigan-Zentralbahn.

Zylinder . . . . . 559660 mm
Laufraddurchmesser . 914 "
Treibraddurchmesser . 1905 "
Schleppraddurchmesser 1271 5
fester Radstand . 4267 )
ganzer " . 10244 W
Siederohrlange 6163 »
Dampfspannung . 14 Atm.
Rostflache . . . . . . . 528 m?
w. Verdampfungsheizflache 308 "
f. Ueberhitzerheizflache . 625 |,
a. Gesamtheizfldche 3705,
Treibgewicht . 705 t
Dienstgewicht 112 "

2C1 Heildampflokomotiven, Abb. 16, beschafft,
welche vorziigliche Erfolge aufzuweisen hatten.
Insgesamt stehen von der 2 C1 Heildampfbauart
150 Lokomotiven in Betrieb, welche Vanadium,
stahlgufirahmen, Treibachsen, Kolbenstangen-
Treib- und Kuppelstangen, deren Biigel sowie
Lokomotiv- und Tendertragfedern aus Vanadium-
stahl sowie Guf3eisendampfzylinder mit Vanadium-
zusatz vorgeschrieben erhielten. Diese, durch den
Schmidt-Ueberhitzer erst zur rechten Leistungs-
fahigkeit gebrachten Schnellzuglokomotiven von
775 t Treib- und 122 t Dienstgewicht, haben
damit auch eine grofle Betriebssicherheit bei
geringsten [nstandhaltungskosten erreicht. Von
dieser Lokomotive haben wir auf Seite 11, Jahr-
gang 112, an der Hand von zwei Abbildungen
eine ausfithrliche Beschreibung gebracht und auf
die hohen Leistungen beim 18 Stundenzug New-
York—Chikago hingewiesen. Mit 555t Wagen-
gewicht konnteaufeiner 193kmlangen, ebenen Teil-
strecke eine Grundgeschwindigkeit von 109 km/St.
eingehalten werden. Eine 2 C 1 HeifSidampf-Schnell-
zuglokomotive der Boston- und Albany-Eisenbahn
von gleichen Abmessungen wie die in Abb. 15
gezeigte Lokomotive der Michigan-Centralbahn
hat einen 11 Wagenzug im Gewichte von 450 t
von Boston nach Springfeld 161 km, bei einer
Reisegeschwindigkeit von 75 km/St. befordert.
Dabei betragt auf 92 km Linge die durchschnitt-
liche Steigung 3v.T. Wiahrend die alteren 2 C 1
Nafldampflokomotiven in Worcester, 80 km hinter
Boston, Wasser nehmen mufiten, fahren die neuen
Heifldampflokomotiven mit ihren 30 m3-Tendern
auf 161 km Lange durch. Mit derselben Ge-
schwindigkeit konnten die alteren Nafdampfloko-
motiven nur 9 Wagen von 365 t Gewicht beférdern.
Bei den gewdhnlichen langsameren Ziigen nehmen
die Heifldamp‘lokomotiven Ziige von 12 Wagen
mit 700t Gewicht, gegeniiber 10 Wagen und
hochstens 600 t bei den NaBdampflokomotiven.

Abb. 16. 2C 1 HeiBdampf-Schnellzuglokomotive der
New-York-Zentralbahn.

Zylinder . . . . . 597 X711  mm
Laufraddurchmesser .. 914 .
Treibraddurchmesser . 2016 5
Schleppraddurchmesser 1280 ”
fester Radstand . . 4267 -
ganzer " . 11125 "
Siederohrlange 6553 5
Dampfspannung . 14 Atm.
Rostflache . e 528 m?
w. Verdampjungsheizflache 3185 ,
f. Ueberhitzerheizflache . . . . . . . . 70 "
a. Gesamtheizflache . .. . . 3885
Treibgewicht . . . . . . . o v o 78 t
Dienstgewicht Poa s 122 i

Wie in dieser Zeitschrift bereits ausgefiihrt
wurde, kam im Jahre 1902 die 2 C 1 Lokomo-
tive auf der Missourie-P a c i fic-Bahn, von der
sie den Namen erhielt, zur ersten Ausfithrung,
fast gleichzeitig, aber wesentlich verstarkt auf der
Chesapeake & Ohio-Bahn, in beiden Fallen mit
breittiefer Feuerbiichse iiber den Schleppradern,
durchwegs Innenrahmen und Kolbenschiebern,
jedoch mit der damals in Nordamerika noch aus-
schliefdlich verwendeten innenliegenden Stephenson-
steuerung. Die in Abb. 17 dargestellte Lokomotive
wurde in 8 Stiick mit Vanadiumstahlgufirahmen
geliefert. Bei einem Treibgewicht von 74 t hat sie
ein Dienstgewicht von 100t. Vor kurzem sind
weitere 8 Stiick bedeutend verstarkt und mit
Schmidtiiberhitzer in Betrieb gekommen, welche
bei 81°2t Treib- und 128 t Dienstgewicht zu den
schwersten ihrer Art zdhlen. Bemerkenswert ist die
auf der linken Seite ersicntliche Doppelluftpumpe
und die Dampfturbine fiir dieelektrische Stirnlampe.

In Abb. 18 ist eine Mittelstufe der 2 C 1 Bau-
art dargestellt, welche in 6 Stiick fiir die Georgia-
Sitd und Florida-Eisenbahn bestimmt ist und
«nur» 92 t schwer ist. Sie hat bereits auflenliegende
Heusingersteuerung, welche direkt auf die damals
meist noch iiblichen Flachschieber mit Richardson-
scher Entlastung wirken. Ihr Rahmen ist aus Va-
nadiumstahlgufl. Eine augenscheinliche Fortent-
entwicklung dieser Bauart fiir die Siidbahn ist in
Abb. 19 in der neuesten Ausfithrung mit Schmidt-
iiberhitzer dargestellt. Die ersten 2C1 Lokomo-
tiven der Stidbahn wurden 1903 von den Bald-
winwerken in Philadelphia geliefert, natiirlich mit
innenliegender Stephensonsteuerung und Flach-
schieber, spater dann die der Abb. 18 dhnliche Aus-
fihrung mit Heusingersteuerung! Die letzten
10 Stiick, die im Spatherbst 1913 in Betrieb kamen,
jedoch mit Schmidtiiberhitzer, zeichnen sich
durch grofle Zylinderabmessungen von 610 mm
Durchmesser und 711 mm Hub aus, welche bei



Abb.”17.2 C1 HeiBdampf-Schellzuglokomotiven der;
Chesapeake- und Ohiobahn.

Zylinder . . . .« . 550711 mm
Laufraddurchmesser .. 838 .
Treibraddurchmesser . 1829 55
Schleppraddurchmesser 1118 .
fester Radstand 3860
ganzer " 9963 »
Siederohrlange 6858 .
Dampfspannung 133 Atm.
Rostflache o 4:35 m?
w. Verdampfungsheizflache s e 5 w205 5
f. Ueberhitzerheizfiache . . . . . . . . 60 »
a. Gesamtheizflache . . . . . . . . . 335 "
Treibgewicht . . . . . . . oL 74
Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 100

1840 mm Treibraddurchmesser und 13 Atm. Dampf-
spannung das Treibgewicht von 64 t mit 1/4'5 Add-
hdsion ausniitzen. Der Dampfdruck wurde von
15', Atm. auf 13 Atm. erniedrigt und die Zylinder
dabei um 51 mm im Durchmesser vergrofiert.
Nahezu gleiche Abmessungen mit einem gering-
fiigigen Mehrgewicht hat diein Abb. 20 dargestellte
Lokomotive der Cincinnati, Neu-Orleans und Texas-
Pacificbahn, gekennzeichnet blofd durch ihren um-
klappbaren Rauchfangaufsatz, der als 45° Kriimmer,
den Rauch nach riickwirts leiten soll. Er wird
ebenso wie die Glocke durch Druckluft bewegt.
Bei allen diesen Pacificlokomotiven ist die Lage-
rung der Kulisse in einem besonderen Stahlguf3-
trager charakteristisch. Bei den letztgenannten
3 Bahnen sind die Lauf- und Schlepprader un-
gebremst. Immerhin deutet die doppelt vorhandene
Bremsluftpumpe auf eine Hiigellandstrecke. Bei
diesen 5 Lokomotiven sind die Barrenrahmen aus
Vanadiumstahlgufl hergestellt worden.

Die grofiten Treibrader unter den hier vor-
gefithrten Pacificlokomotiven, wie sie sonst nur
bei der Pennsyivaniabahn anzutreffen sind, finden
wir bei den in Abb.21 dargestellten Lokomotiven
der Vandaliabahn, welche in Pittsburg an die
P. R. R. anschlieft und bis St. Louis in fast ebenem
Gelande fahrt., Bis zum Jahre 1909 sind aus-
schliefilich 2B 1 Atlantictypen mit 485t Treib- und
84 t Dienstgewicht in Betrieb gestanden. Die zu
jener Zeit beschafften 4 Versuchs-2 C 1-Lokomo-
tiven hatten sich so bewdahrt, dafl im niachsten
Jahre 1910 weitere 4 Stiick Lokomotiven der
der 2C 1-Type, Abb. 21 in Betrieb kamen. Da
der zulassige Achsdruck auf -«nur» 25t beschrankt
war, mufite das Gewicht der sonst vor-
bildlichen P. R.-Lokomotive um 635t ver-
ringert werden, was nur im Kessel moglich war,
dessen  Durchmesser von 2040 mm auf
1950 mm verkleinert werden mufite. Aber auch
die Feuerbiichse wurde von 572 auf 525 m* Rost-

Abb. 18. 2C1 Schnellzuglokomotive der Georgia, Siid-
und Florida-Eisenbahn.

flache in der Lange und Breite verringert. Be-
merkenswert ist, dafl die 383 Stiick Siederohre
von 50'8 mm Durchmesser eine duflere Linge von
6315 mm aufweisen. Auch bei diesen Lokomotiven
wurde von Vanadium viel Gebrauch gemacht, in-
dem die Treib- und Kuppelzapfen, die Treib- und
Kuppelachsen, Kolbenstangen, Rahmen und Trag-
federn aus Vanadiumstahl und die Kolbenschieber-
biichsen aus Guf}eisen mit Vanadiumzusatz her-
gestellt wurden. Die Lokomotive befordert Ziige
bis zu 14 Wagen, obzwar sie mit den iiblichen
12 Wagen noch gar nicht ausgeniitzt ist, da ihre
Rostanstrengung 362 kg/m? Rostfliche und Stunde
nicht iiberschreitet.

Die vielseitigste Verwendung fiir die 2 C1
Bauart hat die Delaware, Lackawanna und West-
bahn  gefunden, welche 2 sonst dhnliche
Gattungen ausfithrt, solche mit 1855 und mit
1753 mm Rader, letztere vorwiegend fiir Eilgiiter-
ziige. Die ersten 7 Stiick (Abb. 22) mit 1855 mm
Treibradern kamen im Sommer 1912 in Dienst.
Sie sollten imstande sein, auf einer anhaltenden
Steigung von 16 v.T. einen Wagenzug von 415t
mit 48 km/St. zu befordern. Die bisherigen 2 C
Breitboxlokomotiven  vermochten blofl einen
7 Wagenzug von 342t Gewicht mit Not zu be-
fordern, da sie auf der Bergstrecke immer 5—7
Minuten Verspatung machten. Bei der Ausfithrung
mit Heildampf erwartete man von den neuen
Lokomotiven die Beforderung eines 9 Wagenzuges
von 477 t iiber die angegebene Steigung, womit
auch der bei den 2 C Lokomotiven sonst erforder-
liche Vorspann entfillt. Der Kessel ist zur Ver-
feuerung von Anthrazitkohle bestimmt und weist
daher bei 3200 mm Rostlinge und 2740 mm Rost-
breite die bedeutende Rostfliche von 876 m?* auf.
Die Blechstirke der Rohrwand betragt 12'7 mm,
aller iibrigen 9'5 mm, die Breite des Mantelringes
vorne 152 mm, an den ibrigen Stellen 127 mm,
ist also sehr reichlich bemessen. Der Rauchfang-
durchmesser ist bloR 407 mm. Der Kessel hat
3 ineinandergeschobene Trommeln, womit der
auflere Durchmesser von vorne 1980 mm auf
2061 mm, bei 21'5 mm Blechstiarke sich erhoht.
Der eingebaute Schmidt-Ueberhitzer hat 32 Rauch-
rohre von 136 mm duflerem Durchmesser mit einer
dampfberiihrten Heizfliche von 76'5 m® Ueberdies
sind noch 252 gewdohnliche Siederohre von 50'8 mm
iuflerem Durchmesser eingebaut, mit einer Lange
von 6048 mm iiber den Rohrwidnden gemessen.
Der Dampfdruck betrigt 14 Atm., obzwar man wie
in Europa bei vielen amerikanischen Bahnen mit
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Abb. 19. 2C1 Heifdampfschnellzuglokomotive der Siid-
bahn (U. S. A.).
Zylinder . 5 5 @ s 610 X 711 mm
Laufrader .. 863 »
Treibrader : 1842 »
Schlepprader . . 1067 »
Fester Radstand . 3812 »
Ganzer » . 9570 »
Dampfspannung . 13 Atm.
Rostflache . 50 m?
Siederohrlange o 6048 mm
w. Verdampfungsheizflache 284 m?
f. Ueberhitzer-Heizfldche 486 t
a. Gesamte » 3326 »
Treibgewicht 645 »
Dienstgewicht 106 »

Abb. 21. 2C1 Heildampf-Schnellzuglokomotive der
Vandalia-Bahn.

Zylinder 610X660 mm
Laufrader . 914  »
Treib- » : 2032  »
Schleppréader 1397 »
fester Radstand 4216 »
ganzer » 10587 »
Siederohrldange . 6315  »
Dampfspannung 14 Atm.
Rostfldache e 525 m?
w. Verdampfungsheizflache ; : 340 »
f. Ueberhitzer- » Lo 70 »
a. Gesamt- » S 410 »
Treibgewicht . . . . . . . . . . 75t

Dienst- » o 118 »

Qer Spannung bis auf 12 Atm. heruntergegangen
ist. Wahrscheinlich war auch die Groflenbemessung
der Dampfzylinder mitbestimmend, welche bej
635 mm Durchmesser, 711 mm Hub und 1855 mm
Radern eine Ausniitzung des Treibgewichtes bis
auf 1/4'5 Adhasion gestatten, wie es auch bei dem
Bergfahrtdienst dieser Maschinen angemessen er-
scheint. Die Lokomotiven erhielten Schrauben-
spindelumsteuerung mit Kugellager, statt der dort
fritheriiblichen Steuerhindel sowie zur Aufnahme des
bedeutenden Zylindervolldruckes von 44’5t 534 mm
breite Treibachslager bei 279 mm Durchmesser.
Der Tender falt 30 m® Wasser und 126 t Kohle.
' Es wird von Interesse sein, die Leistungen
einer modernen amerikanischen Schnellzugsloko-
motive, die zu den schwersten ihrer Art zihit,
hier zu iiberpriifen. Auf der 218 km langen Strecke
von Hoboken (gegeniiber New-York) nach Scranton

Abb. 20. 2C1 Hei3dampf-Schnellzuglokomotive der
Cincinnati-, Neu-Orleans- u. Texas-Pacificbahn.
Zylinder . 610 X 711 mm
Laufrader .. 863 »
Treibrader 1842 »
Schlepprader ; 1067 »
Fester Radstand . . e i ; . 3812 »
Ganzer » ... ... . . . . 950 »
Dampfspannung i w s w3 13 atm.
Rostflache 50 m?
Siederohrldnge . . . . . 6048 mm
w. Verdampfungsheizfliche 284 m?
f. Ueberhitzer-Heizflache 486 t
a. Gesamte » . 4 & 3 . 3326 »
Treibgewicht . . . . . . . . . . . . 65 t

g s W F @ s 1065 »

Dienstgewicht .

Abb. 22. 2C1 HeiBdampf-Schnellzuglokomotive der
Delaware-, Lackawanna und Westbahn.

Zylinder 635X711 mm
Laufrader 863 »
Treib- » 1855  »
Schlepprader 1270  »
fester Radstand 3962 »
ganzer » 10454  »
Siederohrlange . 6048 »
Dampfspannung s owm e owm e 14 Atm.
Rostfldche . . . . . . . . . . . 88 m*
w. Verdampfungsheizflache oo 360 »
f. Ueberhitzer- » . 3 5 3 76 »
a. Gesamt- » o 436 »
Treibgewicht . { w8 : 842 t
Dienst- » .o Lo 131 »
sind mehrere bedeutende Steigungen zu iiber-

winden. Zunichst von Morristown nach Portnorris
30 km lang zur Halfte je 57 v.T. und 87 v. T,
hierauf ungefahr 50 km lang ein Gefdlle von
52 v. T. bis Stroudsberg, mit einer darauffolgenden
29 km langen Steigung von 148 v.T. bis Pocono
Summit, hierauf ein 40 km langes Gefdlle meist
106 v. T. und kurze Zeit 153 v.T. schlie8lich bis
Scranton. Dabei kommen zahlreiche Bogen vor,
so dafl auf Gefillfahrten die Geschwindigkeit auf
80 km/St. beschriankt ist. Mit einem 8 Wagenzuge
von 450 t Leergewicht, ohne Reisende und Gepack
gerechnet, wurde auf der 29 km langen Steigung
von 14'8 v.T. eine Beharrungsgeschwindigkeit von
45 km/St. eingehalten und damit 5 Min. Fahrzeit
eingebracht. Auf der ganzen 218 km langen Strecke
verbrauchen sie bei einem 7 Wagenzug von etwa
400 t Leergewicht nur 264t Kohlen, also 121 kg
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pro km, dabei auf der Bergstrecke von Strouds-
berg bis zum Geféllbruche bei Pocono Summit
und hinab nach Scranton 84 km lang nur 0:64 t
Kohle. Setzen wir zur Berechnung der Zugkraft:
das Gewicht des besetzten Zuges zu 470 t, Loko-
motive und Tender im Dienstgewichte mit 2/, Vor-
rate zu 191 t, so erhalten wir bei 5 kg Widerstand
fiir die Wagen und von 8 kg fiir Lokomotive samt
Tender in der Geraden:

470 . (14'8 -}- 5) = 9300 kg

191 . (148 4 8) — 4380 »

Zugkraft 13080 X 45
o0 & 2280 PS.

Leistung, was fast zugleich die grofite Leistung
einer etwas starkeren 2 C 1 Lokomotive der P. R.
auf dem Priifstande in Altona gibt. Auf 1 m? Heiz-
flache erhalten wir 5°3 PS bei 129 Radumdrehungen
in der Minute oder 215 in der Sekunde.

Von diesen Lokomotiven, sowie einer gleich-
zeitig beschafften 1 D 1 Mikadotype wurde je eine
Nachlieferung auf 9 Stiick vergeben, sie erhielten
wie die ersten 8 Lokomotiven Barrenrahmen aus
Vanadiumstahlguf. Das gute Arbeiten der 2 C 1
Lokomotiven und der umstehend angegebene ge-
ringe kilometrische Kohlenverbrauch von 121 kg
regten den Versuch an, die Pacificbauart auch fiir
Giitereilziige zu verwenden, nicht etwa die eben
neu beschaffte Mikadotype. Die bisher verwendeten
1 C Mogullokomotiven hatten nur ?/, des Ge-
wichtes und der Zugkraft und bei hoherer Ge-
schwindigkeit kaum die halbe Leistung. Um fiir
diesen Dienst besser geeignet zu sein, wurden
unter Beibehaltung der groflen Dampfzylinder die
Treibrader auf 1752 mm, also um 102 mm im
Durchmesser verkleinert. Der Kessel wurde ver-
schieden ausgefithrt, zunachst wieder fiir gewohn-
liche Kohle aber mit der bedeutenden Rostfliche
von 54 m® bei 2830 mm Linge und 1910 mm
Breite. Die Feuerbiichse wurde geniigend tief aus-
gefiihrt, so daf} von Rostoberkante bis zum tiefsten
Siederohre noch 545 mm Entfernung sind. Die
Wasserrdaume am Mantelring sind ebenso reichlich
bemessen wie frither, 152 mm am Krebs und
127 mm an den iibrigen Winden. Die fluReisernen
Feuerbiichsbleche sind 9'5 mm stark geblieben,
mit Ausnahme der Rohrwand, welche auf 14'3 mm
verstarkt wurde. Wie bei der Schnellzuglokomotive
sind samtliche Rader einklotzig mit der Westing-
housebremse gebremst. Der Wasservorrat des
Tenders wurde auf 34 m® gebracht und zum
Gewichtsausgleich der Kohlenfassungsraum auf
9t verringert. Im Betriebe haben die Lokomotiven
die Erwartungen erfilllt,” indem sie bedeutend
hohere Lasten mit groferer Geschwindigkeit be-
forderten, als die Mogultype, anderseits auf 1 tkm
27 v.H. Kohle und 23 v.H. Wasser ersparten.
Nach unserer Meinung ist die 2 C 1 Bauart fiir
den Giiterzugsdienst zu Kkostspielig und verhiltnis-
mafig zu schwer; esistauch nurbei hoheren Ge-
schwindigkeiten moglich, die Kesselleistung heraus-
zubekommen. Bislang ist die D. L. & W. R. damit
auch fast vereinzelt geblieben.

Die schwerste bis jetzt beschaffte 2C1 Lo-
komotive mit Ausnahme der P. R.R. ist jene der
Eriebahn, Abb. 23, von der 5 Stiick im Vorjahre
von der Lokomotivfabrik in Lima gebaut worden
sind. Da wir von dieser fiir heutige amerikanische
Verhiltnisse so bedeutsamen Bauart bereits einen
eigenen Aufsatz mit eingehender Beschreibung
fertiggestellt haben, geben wir hier aufler den
Hauptabmessungen unter der Abbildung 23 nur
einige wichtigere Einzelheiten. Da die duflere Ent-
fernung der beiden Rohrwidnde 6653 mm betragt,
wurden die Siederohre mit 57'1 mm Auflendurch-
messer ausgefiihrt, also dem 116fachen Durch-
messer, wiahrend man bei 50'8 mm bereits 6353
oder den 125fachen Wert antrifft, die von dem
frither als am giinstigsten angegebenen 80—90
fachen sich bereits weit entfernen. Der Grund
liegt im konstruktiven Zwang, bei der Anhaufung
grofler Rader unter dem Langkessel, den Schwer-
punkt nach vorne zu bringen. Bei den allméhlich
aufstrebenden 2 D1 Bauarten mit 8 Rédern bis
zu 1752 mm Durchmesser und Drehgestell unter
dem Langkessel wird das Mifdverhdltnis noch
grofler werden. Zu dem Baue der Erie-Pacific
wurden Vanadiumstahlguirahmen vorgeschrieben.

Eine Fortentwicklung der 2 C1 Bauart zwecks
Erhéhung des Treibgewichtes fand auf der Chesa-
peake & Ohio-Bahn statt, bei welcher die in
Abb. 17 dargestellte verhaltnismaflig leichte 2C1
Lokomotive nur 6 Wagen, auf einer 22'5 km
langen Steigung von 152 v. T. zu beférdern ver-
mochte. Versuchsweise wurden 3 Stiick 2D 1 Lo-
komotiven Abb. 24 beschafft, die natiirlich die
starksten Personenzuglokomotiven der Welt sind
und in Amerika «Gebirgstype» (Mountaintype)
genannt wurden, obzwar diese Bauart schon sehr
lange in Siidafrika beschafft wird und eher Kap-
type genannt werden sollte. lhre Leistung reicht
noch zur Beforderung eines Personenzuges aus
10 Stahlwagen von 540t Gewicht mit wenigstens
40 km/St. Geschwindigkeit iiber die erwédhnten
252 v. T. Bei einer Schnelligkeitsprobe erreichte
sie mit diesem Zuge auf der Wagrechten 2 Minuten
lang eine Geschwindigkeit von 115 km/St. Aufler-
dem soll sie im Stande sein, bei 2:84 v. T. Stei-
gung, also im Flachland einen Giiterzug von
3800t mit 37'8 km/St. zu befordern, was einer
Leistung von 2480 PS entspricht. lhren Abmes-
sungen nach ist sie auch die schwerste aller
heutigen Personenzuglokomotiven, da sie auf den
Kuppelrddern 272t zuldssigen Achsdruck auf-
weist. Die zugehorigen Dampfzylinder haben
736 mm Durchmesser bei 711 mm Hub, welchen
bei 12'7 Atm. Dampfspannung ein Volldruck von
54 t entspricht. Das Kesselmittel liegt 3048 mm
ii. S. 0. K. wobei der kleinste auflere Kesseldurch-
messer vorne 2127 mm, riickwérts aber 2438 mm
betragt.

Der Schmidtiiberhitzer besteht aus 40 Rauch-
rohren von 1397 mm 4ulerem Durchmesser mit
einer dampfberithrten Heizfliche von 785 mZ Die
Gesamtheizfliche betrigt 468 m? bei 6'2 m?Rost-
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Abb. 25. Heifldampf-Schnellzuglokomotive der Erie-
bahn.

Zylinder 685X711 mm
Laufrader . 940  »
Treib- » . . 2007  »
Schlepprédder 1283  »
fester Eadstand 4268  »
ganzer » 11024 »
Siederohrlange . 6653  »
Dampfspannung 13 Atm.
Rostfliche . o 612 m?
w. Verdampfungsheuflach; T 351 »
f. Ueberhitzer- » 2 . o e 735 »
a. Gesamt- » o 4245 »
Treibgewicht . . . . . . . . . . 80 t

Dienst- » C e e 1303 »

fliche, womit umsomehr 2500 PS dauernd erreicht
werden konnen, als mechanisch mit einem Street-
Stoker geheizt wird. Die Barrenrahmen sind aus
Vanadiumstahlgufl. Ueber diese interessanten Loko-
motiven und ihre Versuchsfahrten werden wir
noch an Hand genauer Unterlagen ausfithrlich be-
richten, umsomehr als auch auf zwei anderen
nordamerikanischen Bahnen die 2 D1 Bauart ver-
suchsweise zur Anwendung gekommen ist. Die
C. & O. R. scheint diese Bauart jedoch nicht
weiter beschafft zu haben, sondern vielmehr wie
bereits erwahnt eine bedeutende Verstirkung der
2C 1 Bauart vorgezogen zu haben. Wie bereits
frither gesagt, haben diese acht neuen Lokomo-
tiven bei 128 t Dienstgewicht ein Treibgewicht
von 812t also einen Achsdruck von 27 t, mit
denen sie einen 10 Wagenzug von 620 t auf einer
anhaltenden 22 km langen Steigung von 11-38 v.T.
mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 386
km/St. befordern sollen. Auch bei diesen Loko-
motiven ist Vanadiumstahl fiir Rahmen, sowie
Treib- und Kuppelstangen in Verwendung ge-
kommen, ebenso bei den noch spiter zu beschrei-
benden 62 Mallet und 61 Mikadolokomotiven. Die
erwahnte 2D 1 Lokomotive mit 1575 mm Tieib-
radern bildet, wie schon ihr Leistungsprogramm
andeutet, den Uebergang zu den Giiterzug-
Iokomotlven.

2. Giiterzuglokomotiven.
Einleitung.

Das Bestreben der amerikanischen Bahnen
zwecks wirtschaftlicher Giiterverfrachtung méglichst
schwere Giiterziige biszu 6750 t zu beférdern, hat
die in Betracht kommenden Lokomotlvbauarten
nach verschiedenen Richtungen hin entwickelt,
wozu noch meist die Freiheit von jeglicher Be-
schriankung hinsichtlich Achsdruck, Briickenschema
und Lichtraumprofil in jenem MafSe kamen, wie
sie in Europa auf absehbare Zeit eine Nachfolge

Abb. 24. 2D1 Schnellzugiokomotive der Chesapeake- und
Ohiobahn.
Zylinder R T 736)X711  mm
Laufrader . . . . . . . . . .o 838 »
Treib- » ¢ s m oE B P 1574  »
Schlepprader . 117 »
fester Radstand 5028  »
ganzer » 10404 »
Siederohrldange . 5791 »
Dampfspannung 12:7 At.

Rostflache . . ' . ) ) ,‘ ) 62 m?

w. Vudampfung%hewflidu 3898 »
f. Ueberhitzer- » 785 »
a. Gesamt- » 4683 »
Treibgewicht 1084 t
Dienst-  » 1497 »

fiir immerdar ausschlieffen. Das eiserne Gebot
der 31 t Belastung pro m Liange wiirde bei den
erwahnten amerikanischen 100 Wagen-Kohlen- und
Erzziigen eine Zuglange von mindestens 2100 m
Linge bedingen, der weder in Stationen zu halten
vermag noch itiberhaupt mit Handbremse bedient
werden kann, da die Signalmittel so weit nicht
reichen. Unser Hundertwagenzug aus 28t zwei-
achsigen Kohlenwagen, den grofditen Einheiten zu-
sammengesetzt, mufd bereits 870 m lang sein,
ist also schon iiber der Grenze des Gegenwirti-
gen, welches wegen der Stationslangen nur 75
Wagen zulafit und praktisch bereits mit 1 E Ver-
bund- oder E Heildampflokomotiven auf Flach-
landstrecken, also mit 2100 t den Hochstwert er-
reicht, wozu wieder bei 14 t Achsdruck die Loko-
motivgrenze einfacher Bauarten erreicht ist. Dabei
haben sich ganz eigenartige Wandlungen in den

Anschauungen der amerikanischen Eisenbahn-
maschinen-Ingenieure ergeben oder es sind viel-
mehr richtunggebende Erfahrungen gesammelt
worden.

Zunachst war von den besonderen Bergstrecken
e iner Bahn abgesehen, fast nur die 1 D Loko-
motive allein die Regelbauart, die bei 1600 mm
Radern und Achsdriicken von 26t noch bedeu-
tende Kesselabmessungen bis zu 300 m? Heiz-
und 5 m? Rostfliche erhalten konnte. Daneben
gab es noch 1C1 und 2C Lokomotiven fiir Eil-
giiterziige, wahrend die 1C Bauart allmihlich
zuriickgedrangt und aufgebraucht wurde. Mit der
Einfilhrung der Malletbauart ergriff ein férmliches
Fieber die amerikanischen Bahnen, welche sie
nicht nur auf den allein passenden Gebirgsstrecken,
sondern auch im Flachlande einstellten und sogar
Umbauten vornahmen. Letztere bestanden z. B.
in der Verldngerung einer bestehenden 1D Loko-
motive durch das Triebwerk einer 1 C1 Lokomo-
tive mit neuen Niederdruckzylindern, der hinzu-
gekommene Kesselteil wurde als Dampftrockner



Abb. 25. 2 C Heildampflokomotive der Zentralbahn von

New-Jersey.
Zylinder L. ... 585XT711 mm
Laufrader . . . . . « « « « . « . 914 »
Treib- » . . . . . . . i w5 @ 1752 »
fester Radstand . 4115 »
ganzer » . 7676 »
Siederohrldnge 4222 »
Dampfspannung 14 Atm.
Rostflache . . . . . . . . . . . 7:55 m?
w. Verdampfungsheizfliche . . . . . 215 »
f. Ueberhitzer » o 445 »
a. Gesamt- » s+ ow v e e 2595 »
Treibgewicht . . . . . . . . . . 75 t
Dienst- » e 98 »
und Speisewasservorwarmer beniitzt. Diese Ver-

suche mufiten fehlschlagen, da der bestehende
Kessel fiir das bedeutende erhiohte Treibgewicht
nur bei stark verminderter Geschwindigkeit auf-
kommen konnte und iiberdies der hohere Eigen-
widerstand zu iiberwinden war. Ebensowenig
konnten die Versuche mit einer 2B--C1 Schnell-
zuglokomotive von 1830 mm Réadern gelingen,
umsomehr als die Mallettype grundséatzlich sehr
hohe Geschwindigkeiten ausschliefit. Ein bedeu-
tender Riickschlag trat ein, insbesondere wegen
der hohen Instandhaltungskosten, so dafl nur
verhiltnismafig wenig Malletlokomotiven im Vor-
jahre mehr gebaut wurden, aber dort wo sie in
Betracht kommen, auf Steilgelinden, aber auch
mit gewaltigen Abmessungen, die unser Licht-
raumprofil schon bedeutend iiberschreiten wiirden.

Eine #hnliche Erscheinung zeigte sich bei
der 1 D1 Bauart, der schon frither gelegentlich
bei einigen Bahnen verbreiteten Mikadotype,
welche in kurzer Zeit die 1D vollstandig ver-
driangte und der Mallettype erheblichen Abbruch tat.
Eswarhier vorallemdie Méglichkeit,iiber der Schlepp
achse eine giinstigere Feuerbiichse entwickeln
zu koénnen als iiber den Kuppelrddern von 1448
bis 1600 mm Durchmesser. Die erzielte grofiere
Heizfliche war aber meist durch eine bedeutende
Siederohrelinge von 6 m und dariiber mit oder
ohne Verbrennungskammer teuer erkauft. Immer-
hin konnte die mit der 1 D bei gleichem Treib-
gewichte selbstverstindlich gleich grofle Zug-
kraft bei hoherer Geschwindigkeit ausgeiibt werden.

Auch hier ist allmihlich ein Wandel einge-
treten, wozu der Schmidt-Ueberhitzer wesentlich
beitrug. Damit war es namlich maoglich, die kri-
tische Geschwindigkeit der 1 D oder Consolida-
tionbauart so zu steigern, dafl sie den erhohten
Anforderungen geniigen konnte. Die Vertiefung
der Feuerbiichse ist bei weiterer Hoherlegung des
Kesselmittels auf 3100 mm und dariiber und Be-
schrinkung auf 1524 oder gar 1448 mm Treib-
rdder selbst bei Kesseldurchmessern von 22 m

Abb. 26. D Verschublokomotive der Central-Neu-
englandbahn.

Zylinder 559711 mm
Treibrader . 1295 »
Radstand . 4725 »
Siederohrlange . 4572 »
Dampfspannung. 14 Atm.
Rostflache g oz 8 @ s o 44 m*
w. Heizfliche . . . . . i & o3 310 »
Dienstgewicht . . e 92 t
Tender: Wasser N 227 »

» Kohle i 90 »

» Dienstgewicht 540 »

gelungen. Das gegenwirtige Bestreben des ameri-
kanischen Lokomotivbaues ist daher unter Be-
nittzung des Heildampfes und Ausniitzung der
héchsten Achsdrucke bei Verwendung stark be-
anspruchter, hochwertiger Baustoffe zu den ein-
facheren Bauformen und Grundtypen zuriickzu-
kehren.

Die weitere Beschreibung gliedert sich in
drei Gruppen, die letzte als die starksten, die
Malletlokomotiven, die mittlere als geschlossene
Mikadotype und der erste Abschnitt mit den
iibrig bleibenden.

a) Giiterzuglokomotiven, ausgenommen Mikado-
und Malletbauart.

Wie schon frither ofter erwidhnt, ist fiir
rasch fahrende Giiterziige nnd vielfach auch noch
Personenziige die 2 C Bauart zu finden, von der
wir in Abb. 25 eine der eigenartigsten mit
Woottenfeuerbiichse und Fithrerstand auf dem Lang-
kessel vorfithren. Obzwar in der Gesamtanordnung
dieser alten Grundform entsprechend, hat sie bereit-
Heusinger - Walschaertsteuerung und ~ Schmidt-
Ueberhitzer. Im Winter 1912 wurden zehn Loko-
motiven dieser Bauart von den Baldwinwerken
in Philadelphia an die Zentralbahn von New-
Jersey geliefert, welche fiir gemischten Dienst
bestimmt sind, daher sowohl fiir Giiter- als auch
gelegentlich fiir Personenziige beniitzt werden
Mit Treibradern von 1752 mm Durchmesser sind
sie auch wohl imstande, eine Geschwindigkeit
von 80—90 km/St. einzuhaiten. Die Feuerbiichse
hat eine Linge von 3110 mm, eine Breite von
2444 mm, daher betragt die Rostfliche 7:6 m*
Die Rohrwand ist 158 mm stark, alle iibrigen
Bleche sind 9'5 mm stark, der Mantelring durchwegs
102 mm breit. Die Beschickung des auf Wasser-
rohren liegenden Schiittelrostes erfolgt durch zwei
Feuertiren von 406 mm Durchmesser, die in
956 mm Entfernung von Mitte zu Mitte ange-
ordnet sind. Die Verbrennungskammer ist ver-
haltnismaRig kurz. Nicht weniger als 883 beweg-
liche Stehbolzen sind an den gefdhrdeten Stellen
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Abb. 27. 1 D Giiterzuglokomotive der See-Ufer- und Michigan-Siidbahn.

Zylinder 585X762 mm
Treibrader A 1448  »
Lauf- » S e e e e e e e e 851 »
fester Radstand Eom 5w . 5256  »
ganzer » : 8057 »
Laufachslagerhals . 152305 mm
Treib- » » 254)(305 »
Kuppel- » » . % 8 139305 »
Kesselmitte ii. S. O. K. 3022 »
kl. i. Kesseldurchmesser 2032 »
gr. a. » . 2230 »
460 Siederohre, Durchmesser 508 »

der Feuerbiichse eingezogen. Die Kolbenschieber
von 332 mm Durchmesser sind ohne Leerlauf-
einrichtung oder Ausgleichventile, da diese Loko-
motiven auf ebenen Strecken verkehren. Der
Schmidt-Ueberhitzer besteht aus 30 Rauchrohren
von 136°4 mm 4uflerem Durchmesser. Ueberdies
konnten bei dem Kesseldurchmesser von 1980 mm
noch 210 gewdhnliche Siederohre von 50'8 mm
Durchmesser untergebracht werden, welche die
giinstigste Linge von 4222 mm aufweisen. Ge-
geniiber allen bisher vorgefithrten Lokomotiven
mit langen Siederohren erscheint die Heizfliche
zwar klein, sie ist aber hoherwertiger. Der Rahmen
ist aus Vanadiumstahlgufl. Der Tender fafdt
285 m?® Wasser und 10'8 t Kohle.

Als einzige ihrer Art fithren wir unter den
Verschublokomotiven eine D Type vor, wie sie fiir
die Zentral-Neuenglandbahn in drei Stiick ge-
liefert wurde, Abb. 26. Sie zeigt die heutige Bau-
art mit breiter Feuerbiichse iiber den Radern und
und auflenliegende Heusingersteuerung, welche
sie unseren D Streckenlokomotiven, infolge der
bei amerikanischen Verschublokomotiven stets
fehlenden Laufachse, ahnlich macht. Auf das be-
deutende Dienst- und zugleich Treibgewicht von
92 t deutet schon der das Triebwerk iiberragende
bedeutende Kessel hin. Dem Verschubdienst ent-
sprechend ist der Tender riickwirts abgeschrigt,
sind zwei Sandkisten, fiir jede Fahrtrichtung
einer, vorgesehen und ist iiberdies eine Druck-
luftumsteuerung, Bauart Ragonet, eingebaut. Die
Rahmen sind aus Vanadiumstahlgul. Bei einem
grofiten Durchmesser von 2028 mm enthilt der
Kessel 402 Siederohre von 50'8 mm Durchmesser,

Léange iiber die Rohrwinde 4740 mm
w. Heizfliche der Siederohre 345 m?
» » » Feuerbiichse . 21°5! »
» » insgesamt . . . . . . 366'5 »
Rostflache 27701880 = 52 »
Dampfspannung e, 14 Atm.
Treibgewicht . o P w e w 95 t
Dienst- » R 1077 »
Tenderrdder Lo 838 mm
Wasservorrat des Tenders 284 t
Kohlenvorrat » » 155 »
Dienstgewicht » » 685 »

welche eine Linge von 4572 mm Linge auf-
weisen. Der Tender fafdt 227 t Wasser und 9 t
Kohle bei einem Dienstgewicht von 54 t. Simt-
liche Rader von Maschine und Tender sind ge-
bremst.

Von den 1D Lokomotiven fithren wir zu-
nachst in Abb. 27 die neuere Ausfithrung der
Lake Shore und Michigan Southern vor, die
bereits im Jahre 1905 fiir den Nachschubdienst
der Erzziige vom oberen See beschafft wurde.*)
Den ersten 7 Stiick folgten 20 weitere, die sich
nur durch Neuanbringung der aufenliegenden
Heusingersteuerung statt der bisherigen innen
liegenden  Stephensonsteuerung unterscheiden,
wovon noch 15 Stiick mit Schmidtiiberhitzer
nachfolgten. Sie waren schon damals die be-
deutendsten 1D Lokomotiven infolge ihrer ge-
waltigen Abmessungen. Der Kessel von 3022 mm
Hoéhenlage und einem gréfiten Durchmesser von
2222 mm enthdlt 460 Siederohre von 50'8 mm
Durchmesser und 4740 mm Linge. Die Treib-
rdder haben den missigen Durchmesser von
1448 mm, so dafl bei der hohen Kessellage eine
ziemlich tiefe Feuerbiichse erreicht werden konnte,
Auf der wagrechten Strecke vermochte die Loko-
motive einen Zug von 6160 t mit einer Ge-
schwindigkeit von 26 km/St. zu beférdern. Auf
2 v. T. Steigung schleppte sie einen Zug von
3870 t mit knapper Adhision. Bemerkenswert
ist, dafl bei diesen Lokomotiven zuerst der Ver-
such mit Vanadiumstahlachsen gemacht wurde,
der iiberraschend geringe Abnutzung zeigte. Von
den weiteren 1D Lokomotiven geben wir zunichst

*) Siehe «Die Lokomotive», Jahrgang 1903, S. 120.



Abb. 28.

1D Giiterzuglokomotive der Delaware &
Hudson-Gesellschaft.

(Abmessungen der letzten Nadampftype.)

Zylinder 585X762 mm
Lauf-Rader 838 »
Treib- » SE 1498 »
Fester Radstand 5183 »
Ganzer » 7905  »
Siederohrldnge . 4420 »
Dampfspannung 14-75Atm.
Rosttlache 925 m?
w. Heizflache 368 »
Treibgewicht R T 1142 t
Dienstgewicht . Lo 101 »

die interessante Type der Delaware & Hudson-
Bahnges., die zwar mit Woottenfeuerbiichse ver-
sehen ist, jedoch den Fiithrerstand nicht mehr am
Kessel, sondern in gewdhnlicher Anordnung zeigt,
jedenfalls ein Vorteil fiir den Feuermann, der
sich den Kletterweg nach riickwérts erspart und
sich auch leichter mit dem Fiihrer verstdndigen
kann. 30 Stiick dieser Lokomotiven wurden im
Jahre 1908 zu Schenectady gebaut, welche ihren
Abmessungen nach damals die schwersten 1D
Lokomotiven waren, der Kessel hat vorne 2127 mm
im Durchmesser und enthilt 493 Siederohre von
50'8 mm #duflerem Durchmesser und 4420 mm
auRerer Linge, so dafl nebst 23:8 m? Feuer-
biichsheizfliche eine Gesamtheizfliche von 368 m?
erreicht wurde. Der Rost gibt bei 3200 mm
Linge und 2885 mm Breite eine Flache von
925 m*. Die Dampfspannung ist 14'75 Atm. Das
Treibgewicht von 101 t ergibt mehr als 25 t
Achsdruck, wogegen die Laufachse nur mit13:2t
belastet erscheint. Eine anfangs 1912 erfolgte
Nachlieferung von 28 Stiick, in Abb. 28 darge-
stellt, erhielt den Rauchrohreniiberhitzer von
Schmidt, womit das Dienstgewicht auf 116 t,
das Treibgewicht auf 1065 t stieg, der Achs-
druck somit fast 27 t erreichte, was gegenwartig
vielfach als Grenze gilt. Alle diese Lokomotiven
erhielten Vanadiumstahlgufirahmen. In Abb. 29
und 30 sind 2 im Aufbau ganz gleiche 1D Heif3-
dampfgiiterzugslokomotiven gegeben, die auf die
1D Lokomotive der New York Central-Linien zu-
ritckzufithren sind. Diese hatten stets Treibrader
von 1600 mm Durchmesser, langhubige (813 mm)
Dampfzylinder von 584 mm Durchmesser, welche
bei 141 Atm. Dampfspannung eine 08 p Zug-
kraft von 208 t ergeben. Der Kessel liegt
2998 mm . S. O. K. und hat einen grofiten
lichten Durchmesser von 2073 mm, wobei er 446
Siederohre von 50'8 mm Durchmesser und
4585 mm Linge enthielt. Die Feuerbiichse hat
nach auflen geneigte Winde, um bei 2733 mm
lichter Liange . eine Rostbreite von 1905 mm

Abb. 29. 1 D Giiterzuglokomotive der Boston-Albany-

Bahn.

(Abmessungen der letzten Nafldampftype.)
Zylinder w5 o g 585813 mm
Laufrader . 838 »
Treib- » .o 1600 »
fester Radstand 5191 »
ganzer » 7899  »
Siederohrlange . 4590  »
Dampfspannung 14 Atm.
Rostflache 525 m*
Heizflache e w5 o s m w o« A 344 »
Treibgewicht . . . o 96 t
Dienst- » m e B 5 s & 107 »

und damit eine Rostfliche von 525 m? zu er-
zielen. Obwohl beide Lokomotiven mit Rauch-
rohreniiberhitzer Patent Schmidt ausgefithrt sind,
geben wir bei den Lokomotiven Abb. 29 fiir die
Boston—Albany-Bahn die Abmessungen fiir die
Naldampf, bei der Eriesee-Westbahn, Abb. 30,
jene fiir HeiRdampf. Der mit 34 Elementen ein-
gebaute Schmidtiiberhitzer vermindert die Zahl
der gewohnlichen Siederohre auf 268 Stiick. Bei
diesen Lokomotiven wurde von der Anwendung
des Vanadiums reichlich Gebrauch gemacht,
indem nicht nur die Rahmen, die Achsen, Treib-
und Kuppelstangen, Kolbenstangen und Trag-
federn aus Vanadiumstahl hergestellt, sondern
auch beim Zylindergufl Vanadium  zugesetzt
wurde.

Als besondere Bauart, die fast ausschliefilich
auf die Gebirgslinien der Atchison—Topeka und
Santa Fé-Bahn beschrankt blieb, ist die 1E1 Bau-
art zu nennen, welche von 1903 bis 1907 in
160 Stiick in Tandem-Verbundbauart beschafft
worden ist, die alle von Baldwin in Philadelphia
geliefert worden sind. Voriibergehend sind dann
1D -- D1 Malletlokomotiven in Bau gegeben
worden, auch die 1E1 mufite sich den Umbau
zur 1E -+ E1 Mallettype versuchsweise gefallen
lassen. Mit der Einfithrung des Schmidtiiber-
hitzers an Stelle der versuchten schweren und
kostspieligen Dampftrockner-Bauarten, ging man
zur Zwillingsmaschine iiber, erméfigte den Dampf-
druck von 155 Atm. auf 12 Atm., wobei aller-
dings Zylinder von 711 mm Durchmesser aus-
gefithrt werden mufiten. Der lange Kolbenhub
von 813 mm ergibt eine giinstige Uebersetzung
auf die Treibrader von 1448 mm Durchmesser.
Der Kessel erhielt Vorne um 70 mm grofleren
Durchmesser, somit 2051 mm und die Siederohre
wurden um 305 mm linger, also 6353 mm. Der
Schmidtiiberhitzer dieser 10 Lokomotiven enthilt
36 Elemente, welche mit den iibrigen 251 Siede-
rohren von 57'1 mm Durchmesser eine Gesamt-
heizflaiche von 488 m? ergeben. Die Rostfliche



Abb 30. 1D Heildampfgiiterzuglokomotive der Eriesee-
Westbahn.
Zylinder . 385813 mm
Lauf-Rader 838 »
Treib- » 1600 »
Fester Radstand 5191  »
Ganzer » 7899  »
Siederohrldnge . 4700 »
Dampfspannung 14 Atm.
Rostflache . 525 m?
w. Verdampfungshelzflachn 296 »
f. Ueberhitzer- » 54 »
Gesamt- » 350 »
Treibgewicht 100 t
Dienst- » 1115 »
betragt 542 m* wobei Oelfeuerung die Regel

bildet. Zum Ausgleich des schweren Triebwerkes
erhielten die Treibachsen besonders aufgesetzte
Gegengewichte in gleicher Ausfithrung wie die
1E1 Lokomotiven der C. B. & Qu. R, die in
Heft 2, Jahrgang 1914, der «Lokomotive» be-
schrieben und abgebildet sind. Die Heusinger-
steuerung wirkt auf Kolbenschieber von 406 mm
Durchmesser und wird durch eine kraftschliissige
Druckluftumsteuerung-Bauart Ragonet betitigt.
7 von diesen 10 Lokomotiven erhielten Chrom-
vanadium-Stahlreifen an den Kuppelriadern, iiber
deren Festigkeitsproben bereits gesprochen wurde

b) Mikado 1D1 Giiterzuglokomotiven.

Von dieser jetzt am meisten gebauten
amerikanischen Giiterzuglokomotive fithren wir
13 verschiedene Gattungen vor, die durchgehends
als Heifldampflokomotiven mit Schmidt-Ueber-
hitzer ausgefithrt sind. Eine der mittleren
Gattungen, nach amerikanischen Begriffen, ist in
Abb. 32 mit zahlreichen Abmessungen vorgefiihrt,
die uns im Vergleich zu europdischen Ausfiih-
rungen ein ganz anderes Bild geben. Der Kessel
von 2314 mm grofdtem Durchmesser hat einen
mittleren Kegelschuf, der zu dem vorderen
kleineren Durchmesser von 2032 mm den Ueber-
gang vermittelt. Der Schmidt-Ueberhitzer enthilt
38 Rauchrohre von 136'5 mm Durchmesser nebst
272 engen Siederohren von 508 mm Durch-
messer bei der stattlichen Linge von 6363 mm.
Die Dampfzylinder sind fiir 13 Atm. reichlich be-
messen. Bemerkenswert sind die verhiltnis-
méaflig schwachen, aber sehr breiten Lauf- und
Schleppachslager, wogegen die Treib- und
Kuppelachslager reichlich gro sind, umsomehr,
als hiefiir Vanadiumstahl verwendet wurde. Dne
Rahmen sind aus Vanadiumstahlguf® und stark
versteift. Aulerdem sind die Treib- und Kuppel-
stangen sowie die Kurbelzapfen und die Trag-
federn aus Vanadiumstahl. Statt den frither fib-
lichen leichten Rundeisenstreben, welche vor der

Abb. 31. 1 E 1 Heifdampi{-Giiterzuglokomotive der At-
chison, lopeka & Santa Fé-Bahn.

Zylinder. . 711)(813 mm

Lauf-Rader . . -

Treib-Rader 1448 ”

" Schlepp-Rader 1016
Fester Radstand . 6020
Ganzer Radstand 10958
Siederohrldnge 6353
Dampfspannung . . . 12 Atm.
w. Verdampfungs- Heizfliche . 405 m?
Rostflache . . . 542

f. Ueberhitzer-Heizflache 845

, Gesamt-Heizflache . 4895
Treibgewicht . 1125 t
Dienstgewicht 1338 ,,
Rauchkammer zum Rahmen fithren, finden wir

kriaftige Profileisen, die zugleich als Stiegen zum
Aufgang auf die Plattform dienen. Die Lokomotive
hat Baker-Pilliod-Steuerung, die auf Kolben-
schieber mit innerer Einstromung wirkt. Die
Kolbenstangen sind durchgehend, was selbst bei
Heidampflokomotiven in Amerika nicht allge-
mein iiblich ist. Die Schleppachse hat Aufden-
rahmen, wir finden unter den folgenden 12 Aus-
fithrungen jedoch manche, besonders bei den
schweren Gattungen, welche durchwegs Innen-
rahmen aufweisen. Samtliche Kuppelrdder sind
einklotzig gebremst, wobei die Druckluft durch
eine Doppelverbundpumpe erzeugt wird. Die
Elgin, Joliet & Ostbahn, auch als dufiere Chicago-
Giirtelbahn bezeichnet, hat diese 20 Lokomotiven im
Vergleich mit ihren fritheren kleinen Naf3idampf-
1D-Lokomotiven erprobt und dabei folgendes
festgestellt: Bei jeder Fahrt erspart die 1D1 Heif3-
dampflokomotive 1 t Kohie, trotz hoherer Be-
lastung ist dies bei 10 t bereits 87 v. H. Auf
t/lkm bezogen, ersparen sie 41'1 v. H. Kohle und
35 v. H. Wasser. Viel davon ist auf den Schmidt-
Ueberhitzer zuriickzufithren, ein Teil jedoch auf
die giinstige Verbrennung in der tiefen Feuer-
biichse und der guten Ausniitzung der Rauchgase
durch die langen Feuerrohre.

Wie aus den Hauptabmessungen ersichtlich,
ist diese Lokomotive in jeder Richtung aus
unserem Profil herausragend, ganz abgesehen
vom Achsdrucke.

Fast die stirkste .Verbreitung in kurzer Zeit
hat die Mikadotype auf der Grand Trunkbahn
in Canada gefunden, wo allein im Vorjahre 100
Stiick solcher Lokomotiven der mittelschweren
Bauart in Betrieb kamen. Dort standen bis jetzt
1D Zweizylinder-Verbundgiiterzuglokomotiven im
Verkehr, deren Zugkraft 188t war und deren
Dienstgewicht. einschlieflich Tender 158 t betrug.
Selbstverstandlich iibertrafen die neuen HeiRdampf-
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Abb. 32. 1 D1 Mikado-HeiBdampf-Giiterzuglokomotive der Elgin-, Joliet- und Ostbahn.

von Chicago).

Maschine:
Zylinder o 711 X762 mm
Lauf-Rader 838
Treib-Rader 1600 ,,
Schlepp-Réder 1042
Fester Radstand 5030 ,
Ganzer Radstand 10643 .
Lauf-Achslagerhals 165305
Treib-Achslagerhals 279305 ,,
Kuppel-Achslagerhals 267305
Schlepp-Achslagerhals 216356
Kl. 4. Kesseldurchmesser 2032
Gr. 4. Kesseldurchmesser 2314
38 Rauchrohre, Durchmesser . 1365 ,,
272 Siederohre, Durchmesser . 508 ,,
Siederohre, Liange auflen 6363
w. Heizflache der Feuerbiichse 22’7 m?
w. Heizflache der Rohre 3823
w. Verdampfungsheizflache 4050
f. Ueberhitzer-Heizflache 885 ,

Abb. 33. 1 D 1 Heildampf-Mikado - Giiterzuglokomotive
der Grand Trunk-Eisenbahn, Canada
Zylinder . 685762 mm
Laufrader . 787 )
Treibrader 1600 %
Schlepprader 1093 53
Fester Radstand 5030 5
Ganzer Radstand . 10694 '
Dampfspannung 1225 At.
Siederohrlange . 6048 mm
Rostfliche . o 525 m?
w. Verdampfungs-Heizfliche . . Co 338 »
f. Ueberhitzer-Heizfliche . . . . . . . 70 5
4. Gesamt-Heizflache e 408 ”
Treibgewicht . . . . . . . . . . . 97 t
Dienstgewicht .o 128 ’

lokomotiven darin weit die dlteren Nafdampfver-
bundlokomotiven, wie aus den bei Abb. 33 gegebenen
Hauptabmessungen hervorgeht. Der Kessel hat
vorne 1880 mm, riickwarts 2110 mm Durchmes-
ser und enthalt einen Schmidtiiberhitzer von 32
Elementen nebst 240 gewohnlichen Siederohren
von 508 mm Durchmesser bei einer #ufieren
Lange von 6048 mm. Die Feuerbiichse ist 2750 mm
lang und 1910 mm breit, gibt daher 525 m? Rost -
flache; sie enthilt ein Feuergewdlbe mit einer
durch Druckluft bewegten Feuertiir und einem

(Aeuere Giirtelbahn
d. Gesamt-Heizfliche . . . . . . . 4935 m
Rostflache 28851829 mm = 53 &
Dampfspannung . . . . . . . . . 13 Atm
Belastung der Laufachse 127 t
Belastung der Kuppelachsen . 106
Belastung der Schieppachse 204
Dienstgewicht . @ 1391,
Grofite Lange 24172 mm
Grofite Breite 3200 ,,
Grofite Hohe . . 4800 .
Grofdte Zugkraft 265 t

Tender:

Raddurchmesser . o 838 mm
Achslagerhals . . . . . . . . . 140254
Wasser-Inbalt . . 5w m w e 32 t
Kohlen-Inhalt . s ®m '@ 3 @ 1o 135
Dienstgewicht . . . . . . . . . . 75,
Dienstgewicht Lokomotive und Tender . 2141
Radstand P E G . . . 20537 mm

Abb. 34. 1D 1 Heilldampf-Mikado-Giiterzuglokomotive
der Missouri, Kansas & Texas-Bahn.

Zylinder 673762 mm
Lauf-Rader . 844 "
Treib-Réader . 1549 »
Schlepp-Réader . 1073 5
Fester Radstand 5030 o
Ganzer Radstand . 10694 ”
Siederohrldange . 6200 W
Dampfspannung 12'7  Atm.
Rostflache e o omw w b 535 m?
w. Verdampfungs-Heizflache . . 338 ’
f. Ueberhitzer-Heizfliche . . . . . . 77 5
4. Gesamt-Heizfache e 415 5
Treibgewicht . . . . . . . . . . 97 t
Dienstgewicht . . . . . . . . . . 129 i,

ebenso bewegten Schiittelrost. Die Feuerbiichse
hat 597 mm Tiefe am Kesselbauch und ist daher
fiir die beste stiickreiche Kohle wohl geeignet.
Alle Tragfedern liegen oberhalb der Achsen und
sind in zwei Gruppen durch Ausgleichhebel unter-
einander verbunden. Die Heusingersteuerung wirkt
auf Kolbenschieber von 406 mm Durchmesser,
wobei die Umsteuerung durch eine Schrauben-
spindel erfolgt. Die Barrenrahmen sind aus Vana-
diumstahlguf3 hergestellt. Der Tender fafit 342t



Abb. 35. 1 D 1 HeiRdampf- Mikado - Giiterzuglokomotive

der Chicago Groflen Westbahn.
Treibgewicht . s s % 5 & & § @ s 99 t
Dienstgewicht . . . . . . . . . . 126
Wasser und 13’5t Kohle. Die zweiten Kuppelrider
sind ohne Spurkranz aber mit 163 mm breiten
Reifen versehen. Diese Lokomotiven wurden zu-
nachst auf der Weststrecke in Verkehr gebracht,
welche fiiber welliges Hiigelland und Steigungen
bis zu 6 v. T. fithrt. Auf einer 8 km langen
Strecke von 95 v. T. Steigung wird bei allen
Zigen nachgeschoben. Wihrend die oben er-
wihntenalten 1 DVerbundlokomotiven nicht mehrals
1800t zogen, nehmen die neuen 1D 1 HeiRdampf-

——
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Abb. 37. 1 D 1 HeiBdampf-Mikado-Giiterzuglokomotive
der New-York-Zentral- und Hudson-Flu3-Bahn.
Zylinder . . . . . . . . . : . 635813 mm
Lauf-Rader . . . . . . . . . . . . 838
Treib-Rader . ica v 1600 ’
Schlepp-Rader . 1143
Fester Radstand 5030 .
Ganzer Radstand . 10669 ’
Dampfspannung 127 At.
Siederohrldnge . 6200 mm
Rostflache . . . . . . . . . . . . 5:25 m?
w. Verdampfungs-Heizflaiche . . . . . 380 »
f. Ueberhitzer-Heizfliche . . 818
d. Gesamt-Heizfliche 4618
Treibgewicht . 975 t
Dienstgewicht . 1285

lokomotiven um 40 v. H. grofiere Lasten von 2520 t,
wobei die Durchschnittsgeschwindigkeit fiir erstere
32 km/St., fiir letztere aber 35 km/St. betrigt.

Zu den leichteren Bauarten kann noch jene
der Missouri-Kansas- und Texasbahn Abb. 34
gezdhlt werden, gekennzeichnet durch Kkleinere
Rédder von 1549 mm Durchmesser, deshalb klei-
nere Dampfzylinder und einen Schmidtiiberhitzer
von 34 Elementen. Der als Wagontop gebaute
Kessel hat einen mittleren Kegelschuf}, der den
Durchmesser von 1970 mm auf 2225 mm ver-
groflert. Die 40 Stiick von der Amerikan. Loko-
motivbau-Ges. gelieferten Lokomotiven erhielten
die Rahmen aus Vanadiumstahlgufl, die Treib-
und Kuppelstangen sowie die Lokomotiv- und
Tendertragfedern aus Vanadiumstahl.

Einen #hnlichen Aufbau zeigen die in Abb. 35.
dargestellten Lokomotiven der Chicago-Grofien

Abb. 36. 1 D 1 Heidampf- Mikado - Giiterzuglokomotive
der Monon-Route, Chicago, Indianapolis u. Louisville-

Eisenbahn.
Zylinder . o - 7T11X762  mm
Lauf-Rader . . . . . : « « = « @« . 838
Treib-Rader . s s e 1600
Schlepp-Rader 1067
Fester Radstand . 5172,
Ganzer Radstand 10643
Siederohrldange 6100
Dampfspannung . 12 Atm.
Rostflache . G 5 &3 & F @ B . 5'05 m?
w. Verdampfungs-Heizflache . . . . . 365
f. Ueberhitzer-Heizfldche I 755
d. Gesamt-Heizflache . Lo 4405
Treibgewicht . . . . . . . . . . . 97 t
Dienstgewicht . . . . e 129 ,,

Abb. 38. 1D1 Heidampf-Mikado-Giiterzuglokomotive
der Chicago, Rock-Island & Pacific-Bahn.
Zylinder g s owm o W s @ 711X762 mm
Lauf-Rader . . . . . S 838 5
Treib-Rader . . i g 1600 "
Schlepp-Rader . 1067 5
Fester Radstand 5182 ,
Ganzer Radstand . 10720 5
Siederohrldange . 6352 ’
Dampfspannung 127  Atm.
Rostfldche C e 585 m?
w. Verdampfungs-Heizflache . . . . 392 "
f. Ueberhitzer-Heizflache . . . . . . 80 '
a. Gesamt-Heizfliche . . . . . . . 472 "
Treibgewicht . . . . . . . . | . 108 t
Dienstgewicht . . . . . . . . . | 145 "

Westbahn, von der 10 Lokomotiven bei Baldwin
in Philadelphia gebaut worden sind; sie erhielten
Rahmen und Kuppelstangen aus Vanadiumstahl,
Die nahezu gleiche Anordnung zeigen ferner die
Mikadotypen der Monon-Route, Abb. 36, bezw.
Chicago-, Indianapolis- und Louisville-Eisenbahn
und jener fiir die New-York - Zentralbahnen,
Abb. 37, sie haben gleich der vorher besprochenen
Heusingersteuerung mit Schraubenspindel zum
Umsteuern und Auflenrahmen fiir die Schlepp-
achse. Von erster Art sind 25 Stiick beschafft
worden, samtlich mit Vanadiumstahigufirahmen,
von letzteren 50 Stiick mit der weitestgehenden
Verwendung des Vanadiumstahles fiir die Treib-
achsen, Treib- und Kuppelstangen, Kobenstangen
sowie Lokomotiv- und Tendertragfedern. Wie
schon eingangs erwahnt, hat die N. Y. C. & H. R.
mit Vanadiumzusatz bei Gufieisen die besten Fr-



Abb. 39. 1 D 1 Heildampf-Mikado-Giiterzuglokomotive
der Delaware, Lackawanna und Westbahn.
Zylinder . 711X762 mm
Laufrader . . . 838 %
Treib-Réder . 1600 »
Schlepp-Rader . 1067 5
Fester Radstand 5182 "
Ganzer Radstand . 10720 5
Dampfspannung . 127 At
Siederohrlinge . 6353 mm
Rostflache N 585 m?
w. Verdampfungs-Heizflache. 450 .
f. Ueberhitzer-Heizflache . 102 5
d. Gesamt-Heizfliche 552 ’
Treibgewicht Lo 107 5
Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 142 t

fahrungen damit gemacht und hier natiirlich auch
verwertet.

Eine groflere Abweichung zeigen die 65 Mi-
kadolokomotiven der Chicago,- Rock Island- und
Pacificbahn, Abb. 38, infolge Anwendung der
Baker-Pilliod-Steuerung, betitigt durch den Druck-
luftsteuerbock, Bauart Ragonet. Der Kessel
besteht aus drei ineinander geschobenen Trom-
meln, deren kleinste vorderste 2184 mm
aufleren Durchmesser hat. Die Feuerbiichse
hat 640 mm Krebstiefe am Kesselbauch. Das Feuer-
gewdlbe wird von 4 Wasserrohren getragen. Deu
Schmidt-Ueberhitzer hat 4 Reihen zu je 9 Rauch-
rohren von 1397 mm 4uflerem Durchmesser. Die
238 Stiick Siederohre von 57'1 mm #duflerem
Durchmesser haben 22 mm breite Wasserstege
und die grofite ohne Verbrennungskammer ge-
gebene duflere Liange von 6353 mm. Die Gesamt-
hohe der inneren Feuerbiichse erreicht 2286 mm.
Zur sicheren Versteifung der Feuerbiichswinde
an den kritischen Stellen sind 550 Stiick beweg-
liche Stehbolzen eingebaut und zwar der ganze
Krebs, die beiden Zufieren Reihen der Tiirwand,
in den Seitenwénden die 2 oberen wagrechten
Reihen, je 2 vordere und riickwirtige lotrechte
Reihen, sowie in den oberen Boxecken. Die Rahmen
sind aus Vanadiumstahlguf} in e inem Stiick her-
gestellt, welches 152 mm dick und 177 mm hoch
iiber den Achslagerfithrungen ist. Die 2 Zylinder-
gabeln sind 279 mm dick und 152 mm breit und
entsprechend versteift. Zur Verbindung der beiden
Rahmenstiicke sind kriftig gehaltene Stahlgufi-
verbindungen vorgesehen. Die bereits erwihnte
Baker-Pilliodsteuerung wirkt auf Kolbenschieber
von 407 mm Durchmesser. Der Vanderbilt-Tender
lauft auf 2 Drehgestellen mit 838 mm Radern,
deren Achsstummel 165 mm Durchmesser bei
279 mm auferer Linge aufweisen. Der Fassungs-
raum betrdagt 342 t Wasser und 144t Kohle.
Die Lokomotivradreifen sind, wie iiblich, 89 mm

Abb. 40. 1 D 1 Heifdampf-Mikado-Giiterzuglokomotive
der See-Ufer und Michigan-Siidbahn.
Zylinder . 685X762 mm
Lauf-Rader . ; 838 »
Treib-Réder . 1600 »
Schlepp-Rader . ‘1143
Fester Radstand 5030 "
Ganzer Radstand . 11000 5
Dampfspannung 133 At
Siederohrlange . 6353 mm
Rostflache e 552 m?
w. Verdampfungs-Heizfl4ache . L 440 s
f. Ueberhitzer-Heizflache . . . . . . . 101 ’
a. Gesamt-Heizflache . . . . . . . . 541 "
Treibgewicht . . . . . . . . . . . 111 t
Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 145 ”

stark, die Tenderrader als.Vollscheiben hergestellt,
40 Lokomotiven wurden von Baldwin gebaut.
25 von der Am. Lok.-Ges.

Die grofite Heizflache: aller bislang ausge-
fithrten 1D 1 Lokomotiven haben jene der-Delaware-,
Lackawanna- und Westbahn (Abb. 39), die zu den
schonsten und leistungsfahigsten ihrer Art zidhlen.
Sie wurden in 15 Stiick gleichzeitig mit den bereits
vorher beschriebenen 2 C1 Pacificlokomotiven be-
schafft und sollten fiir den schweren Giiterzugdienst
die leichten 1 D Lokomotiven und im Eilgiiterdienst
die 1C Mogultype ersetzen, letztere mit kaum
halber Leistung. Der Kessel hat einen kleinsten
aufleren Durchmesser an der Rauchkammer von
2200 m und enthilt 43 Elemente von 136‘5 mm
Durchmesser des Schmidt- Ueberhitzers nebst
304 Stiick gewdohnlicher Siederohre von 508 mm
duflerem Durchmesser und 6353 mm Linge. Damit
sind die gewaltigen Heizflichen erklidrt: 450 m®
Verdampfungsheizfliche und 102 m? Ueberhitzer-
heizflache. Die Feuerbiichse ist 2743 mm lang und
2140 mm breit, womit 5'85 m? Rostfliche erzielt
werden. Wie bei der Pacificlokomotive sind die
Wasserrdaume reichlich bemessen: 152 mm vorne
am Krebs und 127 mm an den {ibrigen Stellen.
Die Tragfedern liegen alle oberhalb der Achsen,
wobei aus der Abbildung zu ersehen ist, dal die
Schleppachse im Hauptrahmen, also innen, ge-
lagert erscheint. Die Heusingersteuerung, durch
eine Schraubenspindel betétigt, wirkt auf die
Kolbenschieber von 406 mm Durchmesser. Die
Treibachsen haben die breiten, in der Mitte sich
berithrenden Lagerschalen Bauart Cole, womit
der Achslagerhals bei 279 mm Durchmesser eine
Lange von 534 mm erhilt. Alle bis jetzt gebauten
27 Lokomotiven erhieltenVanadiumstahlgufirahmen
mit ausgezeichnetem Erfolge. Derselbe ist in Abb. 4
dargestellt. Die Betriebsergebnisse sind sehr zu-
friedenstellend gewessen, doch bietet sich wenig
Interesse fiir eingehende Besprechung, da die in
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Abb. 41. 1D1 HeiBdampf-Mikado-Giiterzuglokomotive
der Virginia-Eisenbahn.
Zylinder 660X813 mm
Treib-Rader . 1422 5
Ganzer Radstand . : 10130 "
kl. a. Kesseldurchmesser . 2186 55
Siederohrldange . i g 5790 ”
Dampfspannung . . . . . . . . . 12 Atm.
Rostfliche . . . . . . . . . . . 53 m?
w. Verdampfungs-Heizflaiche . . . . 405 ”
f. Ueberhitzer-Heizflache L 845 -
4. Gesamt-Heizfldche 5 s v s 4895 .
Treibgewicht . . . . . . . . . . 104 t
Dienstgewicht . . o ¢ o®m & w4 136 .
Wasser im Tender . . . . . . . . 45 t
Kohle  » » s w v w3 135 "
Dienstgewicht vom Tender 96°5 ’

Betracht kommenden Vergleichstypen viel kleiner
waren.

Die in Abb. 40 vorgefiithrte Mikado-Heifldampf-
lokomotive der Seeufer- und Michigan-Siidbahn
ist von besonderen Interesse, da sie die bereits
in Abb. 27 gezeigten 1D Lokomotiven zu ersetzen
bestimmt ist. Wahrend bei ersteren die Heif3-
dampftype noch 3825t Ziige hat, nahm die 1D 1
einen Zug von 6012 t. Das sind die grofitméglichen
erzielbaren Leistungen. Im Durchschnitt sind sie
bedeutend geringer. Bei 2880t Wagenlast ver-
brauchen sie auf 268 km Fahrtstrecke 1156t
Kohle. Die stidrksten damit verglichenen 1D
HeiBdampflokomotiven der Reihe G 16 (Eriesee-
Westbahn Abb. 28) haben Zylinder von 635 mm
Durchmesser bei 813 mm Hub und 97t Treib-
gewicht. Von Collinwood aus fassen die Erzziige
3870t bei den 1 D1 wund 2880t bei 1D
Lokomotiven, einer 34 v. H. FErhohung ent-
sprechend. Der Kessel hat vorne 2184 mm, riick-
warts 2282 mm Durchmesser. Der Schmidt-
Ueberhitzer hat 43 Elemente, wozu noch 295 Siede-
rohre von 508 mm Durchmesser und 6353 mm
Lange hinzukommen. Die Feuerbiichse ist 2900 mm
lang und 1910 mm breit, ergibt somit 555 m?
Rostflache. Die Zylinder sind langhubig, jedoch
ohne durchgehende Kolbenstange, der alten ame-
rikanischen  Gepflogenheit  entsprechend. Alle
20 Lokomotiven erhielten Vanadiumstahlgugi-
rahmen, Treibachsen, Treib- und Kuppelstangen
aus Vanadiumstahl, sowie solchen Zusatz bei den
gufleisernen Dampfzylindern. Die Halfte der Ma-
schinen erhielt die Steuerungszapfen, Biichsen
und Schwingenstein aus naturhartem Vanadium-
stahl sfatt des eingesetzten FluR3- oder Schweif3-
eisens. Die Virginische Eisenbahn hat seit dem
Jahre 1909 allmihlig 42 Stiick 1 D 1 Mikado-
Giiterzuglokomotiven Reihe MB beschafft, die alle
im schweren Kohlenverkehr eingestellt wurden.
Es waren NaBdampflokomotiven mit 610813

Abb. 42. 1 D 1 Heildampf-Mikado-Giiterzuglokomotive
der Hocking-Tal-Bahn.

Zylinder . 736X711 mm
Lauf-Rader . . B e w o s e 762
Treib-Rader o S 1422
Schlepp-Réder 1067
Fester Radstand 5030 ,,
Ganzer Radstand 10618
Siederohrldange 5791
Dampfspannung 12 Atm.
Rostflache . : m i g e 62 m?
w. Verdampfungsheizflache 376 .,
f. Ueberhitzer-Heizfldche 77°5 ,,
4. Gesamt-Heizfldche . . 4535 ,,
Treibgewicht . . . . . . . 11 t
Dienstgewicht . . . . . . . . . . 146 ,,

Zylindern, 1422 mm Réader, 127 Atm. Dampf-
druck, 472 m* Rost und 412 m? Heizflache, bei
94 t Treib- und 115 t Dienstgewicht. Bei 227 t
groliter Zugkraft vermochten sie bei giinstigem
Wetter Kohlenziige von 100 Wagen zu befordern,
was einer Belastung von 6740t entspricht, wobei
die Nutzlast an Kohle bereits 5000 t erreicht. Im
regelmifiigen Verkehr nehmen sie 80—85 Wagen,
somit 5392 t Wagengewicht mit etwa 4000 t
Kohle. Im Frithjahre 1912 sind 18 weitere
Mikados, Abb. 41, mit Schmidt-Ueberhitzer als
Reihe M C hinzugekommen, welche um 21 v. H.
mehr Zugkraft besitzen nnd infolge des Schmidt-
Ueberhitzers eine  solche Leistungssteigerung
aufwiesen, dafl nunmehr der 100 Wagenzug zur
Regel wurde. Sie erhielten Vanadiumstahlgu3-
rahmen, Kreuzkdpfe, Radreifen, Treib- und Kuppel-
achsen, Treib- und Kuppelzapfen sowie Kolben,
Tragfedern aus Vanadiumstahl. Aus Vanadium-
gufleisen, die Dampfzylinder, das Sattelstiick, die
Kreuzkopfschuhe, Kolbenringe, Kolbenschieber
und deren Biichsen.

Eine besondere Stellung unter den 1 D1 Mi-
kadotypen nimmt die in Abb. 42 dargestelite
Lokomotive der Hockingtalbahn ein, die fiir den
schwersten Giiterzugdienst auf langen Steigungen
bestimmt ist. Thre Treibrader haben den kleinsten
Durchmesser, 1422, (der grofite Wert bis jetzt ist
1625 mm) und infolge der mafigen Dampfspan-
nung von 12 Atm. Dampfzylinder von groflerem
Durchmesser als Hub. lhren Abmessungen nach
ist sie fast gleich den noch zu besprechenden
Lokomotiven der Chesapeake und Ohiobahn, 6

dieser Lokomotiven stehen gegenwirtig im
Dienst. Die in Abb. 43 abgebildete Loko-
motive der Eriebahn gehért zu den schnell-

laufenden mit 1600 mm Ridern, deren stirkste
Bauart sie darstellt; 110 Lokomotiven, die grofite
geschlossene Zahl der jemals in gleicher Aus-
filhrung beschafften Mikados, erhielten durchaus
Vanadiumstahlgufirahmen. Eine eingehende Be-



Abb. 43. 1 D1 HeiRdampf-Mikado - Giiterzuglokomotive
der Eriebahn.

Zylinder . . . . . . . 711 X813 mm
Lauf-Rader . . . . . . . . . . . 81
Treib-Rader . o 1600 ,,
Schlepp-Rader 1067,
Fester Radstand 5028 ,
Ganzer Radstand 10656 ,,
Siederohrldange 6405
Dampfspannung 12 Atm.
Rostflache . . 65 m*
Ww. Verdampfunzsheuflachc 3825 ,,
f. Ueberhitzer-Heizflache 975 ,,
4. Gesamt-Heizflache 480
Treibgewicht . 107 t
Dienstgewicht 146 ,,

schreibung dieser Lokomotiven war im Dezember-
heft 1912 enthalten.

Die stiarkste aller bislang gebauten Mikados ist
die 1 D1 Heiffdampflokomotive der Chesapeake-
und Ohiobahn, Abb. 44, von der im Vorjahre
allein 61 Stiick in Betrieb gekommen sind. Sie
sind aus der bereits vorgefithrten 2D 1 Gebirgs-
type hervorgegangen, von der sie sich blof} durch
kleinere Rader und kiirzeren Kessel unterscheiden,
alles Uebrige blieb ungedndert. Wir werden auf diese
Lokomotiven noch ausfiihrlich in einem besonderen
Aufsatze zuriickkommen und beschrianken uns
hier auf die wichtigsten Angaben. Der Kessel mit
mittlerem Kegelschufd hat einen kleinsten Durch-
messer von 2127 mm, er enthélt einen Schmidt-
iiberhitzer von 40 Elementen von 139 6 mm Rauch-
rohrdurchmesser und 5791 mm Rohrlange, {iiber-
dies 238 Siederohre von 57'1 mm Durchmesser,
mit einer Gesamtheizfliche von 450°6 m2 Zur Be-
schickung dieses grofien Kessel ist ein Street-
Stoker vorgesehen, der Barrenrahmen ist aus
Vanadiumstahlgufl mit kraftigen Versteifungen
ausgefithrt Samtliche Kuppelrader sind einklotzig
gebremst, wozu die Druckluft von 2 Doppelver-
bundluftpumpen geliefert wird, ebenso erfolgt die
Reinigung des Schiittelrostes mechanisch. Das
Leistungsprogramm der Lokomotive verlangte die
Beforderung eines Wagenzuges von 3600t auf
3 v. T. anhaltender Steigung mit 24 km/St. Fahr-
geschwindigkeit. Bei den Leistungsproben hat sie
einen 87 Wagenzug von 5300 t Gewicht auf einer
12'8 km langen Steigung von 2 v.T. mit einer Durch-
schnittsgeschwindigkeit von 26 km/St. befordert,
wobei jedoch nur in der Geschwindigkeit die Grenze
erreicht wurde. Die grofite Zugkraft wurde bei
Beforderung eines 120 Wagenzuges von 6840t
erreicht, der auf einer Strecke, wo unter anderem
auch eine 12'8 km lange Steigung von 2 v. T.
herrscht, mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit

Abb. 44. 1D 1 Heildampf- Mikado- Giiterzuglokomotive
der Checapeake & Ohio-Bahn.
Zylinder . g 737X711  mm
Lauf-Rader . 762 W
Treib-Rader . 1422 "
Schlepp-Réder 1067 .
Fester Radstand 5028 .
Ganzer Radstand . 10615 .
Siederohrldnge . s s @ ¢ 3 . 5791 ,
Dampfspannung . . . . . . . . . 12 Atm.
Rostflache . . .o 62 m*
w. Verdampfungs -Heizflache . . 3733 ’
f. Ueberhitzer-Heizflache 773 s
4. Gesamt-Heizflache 4506 "
Treibgewicht 109 t
Dienstgewicht 14175,

von 25 km/St. befordert wurde. Dabei stieg die
Zugkraft der Maschine auf 26t am Tenderzug-
haken mit einer Beharrungsgeschwindigkeit von
153 km/St., was der grofitmoglichen Zugkraft ent-
spricht. Die hochste Leistung betrug dabei 2376 PS.
Dieselbe Leistung 143t auch die gleich schwere
Lokomotive der Hockingtalbahn erwarten, denen
die Leistungen jener der Delaware, Lackawanna-
und Westbahn nicht nachstehen diirften. Von be-
sonderem Interesse ist die theoretische Leistungs-
iibersicht der Lokomotive, wie sie von der Er-
bauerin, der Am. Lok.-Ges. gewahrleistet wird,
vorausgesetzt : Kohlenwagen von 63t Dienst-
gewicht und Wagenwiderstand von 1°5 kg/t, was
sehr gering erscheint:
Steigung in v. T. (%)

Geschwindigkeit, km/St. 2 5 10
16 Wagengew. 6960 3663 1980t
32 « 5004 2600 1386«
48 « 3267 1765 855«

Infolge Raumangel werden 4 Malletlokomo-
tiven, Abschnitt C, im nachsten Heft besprochen.
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Georg Westinghouse f.

Herr Georg Westinghouse, der Erfinder der
Luftdruckbremse, ward am 6. Oktober 1846 zu
Central Bridge in den Vereinigten Staaten von
Nordamerika geboren. Seine erste praktische Aus-
bildung erhielt er in den Werkstédtten seines
Vaters, eines Fabrikanten von landwirtschaft-
lichen Maschinen in Sche-
nectady, wo er sich schon
in frither Jugend mit den
verschiedenen Arbeits-
maschinen und mecha-
nischen Arbeitsmethoden

eingehend vertraut

machte. Als 17 jahriger
Jiingling nahm er als Frei-
williger in den Reihen der
Bundestruppen an den
Kdmpfen gegen die Siid-
staaten teil und vollen-
dete alsdann seine theo-
retischen  Studien am
Union College. Bald darauf
begann auch seine frucht-
bringende erfinderische
Tatigkeit.

Im Jahre 1867 ent-
warf er die direktwirkende
Westinghouse-Luftdruck-
bremse, die im folgenden
Jahre nach seinen Plinen
hergestellt und an einem
Eisenbahnzuge mit Erfolg
erprobt wurde, als ihr Er-
finder noch indem jugend-
lichen Alter von 22 Jahren
stand. Seit diesem ersten
Erfolge ist seine langjihrige Lebensarbeit stets der
weiteren Ausbildung der Bremstechnik gewidmet
geblieben, und zahlreiche Neuerungen, die auf
diesem Gebiete weitere wichtige Fortschritte zur
Folge gehabt haben, sind ebenfalls von Herrn
George Westinghouse ausgegangen. Seine um-
fassende Titigkeit hat sich aber auch auf viele
andere Zweige des technischen Wissens und
Konnens erstreckt. An der Ausbildung des Eisen-
bahnsignalwesens und der schnellaufenden Kraft-
maschinen, an der Einfithrung und Nutzbar-
machung des Wechselstromes, sowie an vielen
anderen Errungenschaften der Technik hat er
hervorragenden Anteil genommen, und auf allen
Gebieten seiner vielseitigen Titigkeit mit un-
ermiidlicher Schaffenskraft fiir das Gemeinwohl
gewirkt. Am 12. Mirz ist er im Alter von

Georg Westinghouse
geboren 6. Oktober 1846, gestorben 12, Mirz 1914.

68 Jahren zu New-York gestorben. Er hinterlifdt
eine Witwe und einen Sohn gleichen Namens.

Nur wenige unter den Fithrern der Technik
haben in gleichem Mafle, wie Westinghouse, dem
Fortschritte neue Bahnen gewiesen, und keiner
hat mit groferer Ausdauer die als richtig er-
kannten Wege geebnet
und ausgebaut. Dadurch
hat er nicht nurin Ame-
rika, sondern auch in
vielen Lidndern Europos
zahlreiche blithende In-
dustrien geschaffen, auf
deren Arbeitsstiatten jetzt
viele Tausende von tiich-
tigen Fachleuten  be-
schiéftigt werden. Die
zugehorenden Werke in
Wilmerding, Ostpittsburg,
Schweizertal und Trafford
City in Pennsylvanien,
Hamilton (Canada), Lon-
don, Manchester, Sévran,
Havre, St. Petersburg,
Turin, Vardo (ltalien) und
Hannover arbeiten mit
600,000.000 K Kapital
und beschiftigen 50.000
Angestellte.

Alle diese Erfolge
sind aber die Friichte
der eigenen Tatkraft. —
An offentlichen Anerken-
nungen seiner Verdienste
um die Technik im all-
gemeinen und die Brems-
technik im besonderen hat es denn auch
nicht gefehlt. Von den Regenten verschiedener
europdischen Staaten sind ihm hohe Orden ver-
liechen worden und die berufenen Vertreter der
technischen Wissenschaften haben ihn durch zahl-
reiche Ehrungen ausgezeichnet. In seinem Vater-
lande wurden ihm u. a. die Edison-Medaille und
die John Fritz-Medaille zuerkannt, die bisher
nur wenige hervorragende Gelehrte besitzen. Auch
Deutschland ist in dieser Beziehung nicht zuriick-
geblieben, denn die Konigliche Technische Hoch-
schule zu Charlottenburg hat Herrn Westing-
house die Wiirde eines Dr. Ing. ehrenhalber ver-
liehen, der Verein Deutscher Ingenieure hat ihm
seine hochste Auszeichnung, die goldene Grashof-
Denkmiinze, zuerkannt, und der Verein Deutscher
Lokomotivfithrer erwéhlte ihn zum Ehrenmitgliede.
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Die Leistungen neuerer amerikanischer Mallet-Giiterzuglokomotiven.
Von Ingenieur Hans Steffan, Wien.

(Mit 4 Abbildungen.)

Leistungsversuche mit Mikado- Hei@dampf-Giiter-
zuglokomotiven.

Mit der in Hett 3, auf Seite 64 unter Abb. 32,
vorgefithrten Heidampf-Mikado-Giiterzuglokomo-
tive sind vergleichende Leistungsfahrten mit einer
dlteren 1 D Nafldampflokomotive vorgenommen
worden, deren Ergebnisse in nachstehender Ueber-
sicht verseichnet sind:

(Schlufl zu Seite 68.)

bau mit Schmidt-Ueberhitzer durchgefiihrt und
mit vergrofierten Dampfzylindern sodann 25 Stiick
auf der Strecke eingestellt, welche ohne Vor-
spann oder Nachschub ihre 3600t durchziehen,
dabei auf 1t/km 35 v. H. Kohle und Wasser er-
sparen. Infolge des geringeren Achsdruckes ist
ihre Gleisbeanspruchung geringer und konnte
wegen der fithrenden Lauf- und Schleppachsen

Uebersicht der Hauptabmessungen und Leistungsergebnisse an 1D1 und 1D Giiterzuglokomotiven der

Elgin-Joliet- und Ostbahn (Chicago-Giirtelbahn).

Lokomotivtype. 1D1 1D ‘ mehr 1D1:1D
o S |
Zylinderdurchmesser mm 711 560 151 162
Kolbenhub i » 762 71 51 1:07
Treibraddurchmesser » 1600 1295 305 124
Dampfspannung Atm. 13 14 -1 093
Dienstgewicht t 139 85 54 1:63
Treibgewicht t 105'5 76 295 1:38
Grolte Zugkraft t 26'5 20°5 60 129
Durchnittliche Anzahl der Ziige taglich 6 | 10 4 060
» Zugsbelastung 6 5 O .ot 3750 2425 1325 1°55
» Geschwindigkeit des Zuges . km;St. 194 194 -
Kohlenverbrauch fiir eine Fahrt . .ot 95 104 - 09 091
» » auf 1000 t/km kg 134 227 — 93 0'59
» Wasserverbrauch fiir eine Fahrt t 68 67 + 01 102
» » fiir 1000 t/km . kg 114 176 62 065

Wie daraus ersichtlich, haben die Hei3dampf-
lokomotiven ganz bedeutende Zuglasten mit einer
erheblichen Kohlenersparnis beférdert und bei
gleicher Kohlenmenge um 60 v. H. mehr gezogen.

Wir begniigen uns mit der Vorfithrung von
vier schweren Mallet - Lokomotiven, von denen
Betriebsergebnisse allgemeinen Interesses vorliegen.
Die in Abb. 45 dargestelite 1 C+ C1 Heildampf-
lokomotive der Boston- und Albanybahn ist ganz
gleicher Ausfithrung mit den 1 C+ C 1 Mallet-Heif3-
dampflokomotiven der New-Yorker Zentralbahn, die
auf den nach Pennsylvanien fithrenden Kohlenzufuhr-
linien der New-York-Zentralbahn zu ganz beson-

deren Ehren gelangt ist. Die eingeleisige Strecke.

wurde mit 60 Stiick schweren, in Abb. 29, Seite 62
abgebildeten 1 D Lokomotiven betrieben, welche
unter Zuhilfenahme vielen Nachschubdienstes eine
Last von 3150 t mit einer Durchnittsgeschwindig-
keit von 24—27 km/St, beférderten, wobei die
Hilfte der Lokomotiven im Schubdienste stand.
Da Zugsverspatungen und Stationsverlegungen so-
wie Ueberstunden die Regel bildeten, war die Frage
zu entscheiden: zweites Geleise oder Erneuerung
der Lokomotiven. Gewiinscht wurde die Aus-
niitzung der Ausweichgeleise bis zu 70 Wagen,
wobei Ziige von 3600t in Frage kamen. Nach
eingehenden Versuchen mit einer Nafidampf-
verbund-1 C + C 1-Mallet - Lokomotive der Am.
Lok.-Ges. wurde deren erfolgversprechender Um-

eine Hochstgeschwindigkeit von 48 km/St. zu-
gelassen werden. An Stelle von 60 Lokomotiven
nur 25 Stiick, mit 54 v. H. mehr t/km Leistung
und Herabsetzung der Ueberzeit um 80 v. H., be-
deutet einen vollen Erfolg weitblickender Zug-
forderungstechnik. Der Kessel liegt 3035 mm
ii. S. 0. K. mit einem grofiten Durchmesser von
2254 mm und enthidlt 36 Elemente des Schmidt-
Ueberhitzers bei 6653 mm Rohrlinge. Nur die
Hochdruckzylinder haben Kolbenschieber, die
Niederdruckzylinder gewdhnliche gufieiserne, aber
entlastete Flachschieber. Diese Lokomotiven er-
hielten ebenfalls Vanadiumstahlgufirahmen und
Dampfzylinder aus Vanadiumgufleisen.

Eine Lokomotive von idhnlichem Aufbau,
jedoch bedeutend grofleren Abmessungen, ist in
62 Stiick fiir die Chesapeake- und Ohiobahn,
Abb. 46, beschafft worden, wie fast alle hier be-
schriebenen Lokomotiven mit Schmidt-Ueber-
hitzer ausgeriistet. Ihre erste Ausfithrung als
Sattdampflokomotive stammt vom Jahre 1910.
Sie sollte einen Wagenzug von 2700 t auf 4 v.T.
mit 24 km/St., auf 5:7 v. T.aber mit 19 km/St. be-
fordern, wobei scharfe, nicht ausgeglichene Gleis-
bogen in Frage kommen. Bei den Leistungsproben
zog sie 3150t, aus 45 Wagen bestehend, mit
einer von 32 auf 38 km/St. steigenden Fahr-
geschwindigkeit. lhr Kessel ist bemerkenswert
durch eine 1842 mm lange Verbrennungskammer,
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Abb. 45. 1 C-- C1 Heildampf-Malletverbund-Giiterzug-
lokomotive der Boston- & Albar%-Bahn.
7
Zylinder 084 X 813 mm
Laufrader . 838
Treibrader .o 1448
Schlepprader 5 838
Fester Radstand . 3045
Ganzer Radstand i s 14248
Siederohrldange Lo 6653
Dampfdruck s 3 14 Atm
w. Verdampfungs- Heizflache .o 408'5 m?
f. Ueberhitzer-Heizflache . 895 ,,
4. Gesamt-Heizfldche - 4980 ,,
Rostfliache . 2736 X 1910 = 52,
Treibgewicht . 136 t
Dienstgewicht . 160 ,,

[ .

Abb. 47. DD Heidampf-Malletverbund-Giiterzug-
lokomotive der Delaware- & Hudson-Ges.
- 660
Zylinder . - 1041 X711 mm
Treibrader . . 1295
Fester Radstand 4495 .
Ganzer Radstand 12251
Dampfspannung 15°5 Afm.
Siederohrlange 7315 mm
w. Verdampfungs- Heizfliche 520 m*
f. Ueberhitzer-Heizflache . 929
4. Gesamt-Heizfliche . 6129
Rostflache . 3200 >< 2885 =929
Treibgewicht . . 207 t
Gewicht Lok. und Tender 283

»

wobei die 401 Stiick 57'1 mm groflen Siederohre
noch immer die Lange von 7267 mm erhielten,
allein durch die Absicht bedingt, die Feuerbiichse

hinter den Kuppelradern tief herabzuziehen. Auch:

hier haben beide Triebwerke ®ohl Heusinger-
steuerung, aber nur die Hochdruckzylinder haben
Kolbenschieber, die Niederdruckzylinder wie vor-
hin  entlastete gufleiserne Flachschieber. Alle
62 Lokomotiven erhielten Vanadiumstahlguf3-
rahmen sowie die Treib- und Kuppelstangen aus
Vanadiumstahl.

Vonden D+ D Mallet-Lokomotivender Delaware
& Hudson-Ges. bringen wir in Abb. 47 die neuere
Ausfithrung mit Schmidt-Ueberhitzer. Die ialtere,
vom Jahre 1910, hatte Sattdampf und war ihrer
Zeit nach damals die starkste Giiterzuglokomotive
der Welt, denn sie schob 2350t iiber 136 v.T.
Steigung, wobei eine 1D Lokomotive, die jeweilige

Abb. 46. 1C -+ C1 HeiRdampf-Malletverbund-Giiterzug-
lokomotive der Chesapeake- & Ohiobahn.

Zylinder ggg X 813 mm
Lauf-Réder 762 ”
Treib-Réder . 1448 "
Schlepp-Réder 1067 ,,
Fester Radstand 3048
Ganzer Radstand . 14716,
Siederohrldnge . 7353 i
Dampfdruck . 1575 Atm
w. Verdampfungs- Heizfliche 4705 m?
f. Ueberhitzer-Heizflache 845 W
4. Gesamt-Heizflache 5550 'y
Rostflache 672 .,
Treibgewicht 162t
Dienstgewicht 193 i

r

Abb. 48. 1D+ D1 HeiRdampf-Malletverbund-Giiterzug-
lokomotive der Virginischen EIS7€1I’}bdhn
Zylinder 1118 X 813 mm
Lauf- und Schlepprader 762,
Treibrader . 1422
Fester Radstand’ 4572
Ganzer Radstand . 17202
Siederohrlange 7315 "
Dampfspannung . ; 13 Atm.
w. Verdampfungs- Heizfliche . 635 m?
f. Ueberhitzer-Heizflache 122
4. Gesamt-Heizflache 757
Rostflache 928 ,,
Treibgewicht . 216t
Dienstgewicht : 244
Dienstgewicht mit Tender 338

Streckenlokomotive, an der Spitze des Zuges blieb.
Der Kessel liegt 3048 mm ii. S. O. mit einem
mittleren Kegelschufy, einem vorderen duferen
Durchmesser von 2385 mm, einem riickwartigen
sufleren Durchmesser von 2590 mm. Trotz einer
1220 mm langen Verbrennungskammer sind die
Siederohre 7315 mm zwischen den Rohrwanden
lang. Die Rauchkammer ist verhdltnismaflig kurz
(1778 mm) bemessen, der Schlot weit nach innen
reichend.

Der Schmidtiiberhitzer besteht aus 42 Rauch-
rohren von 1396 mm Durchmesser, daneben sind
noch 270 Stiick Siederohre von 57'1 mm Durch-
messer. Alle 13 Lokomotiven einschliellich der
4 letzten Stiick mit Rauchrohreniiberhitzer Patent
Schmidt erhielten Barrenrahmen aus Vanadium-
stahlgu und samtliche Tragfedern aus Vanadium-
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stahl. Bei den Leistungsproben zeigte sich, daf}
eine Malletlokomotive soviel leistete als beide
1 D Lokomotiven zusammen, was schliefllich auch
dem doppelten Treibgewicht entspricht. Die zu-
satzliche Verbundwirkung und der Schmidtiiber-
hitzer ergaben eine Kohlenersparnis von 40 v. H.
auf 1t/km bezogen. Die Rostflache ist gleich den
vorher schon abgebildeten 1D Lokomotiven mit
dem grofitmoglichen Ausmafie an Linge und Breite
hergestellt. Trotz 929 m? Rostfliche erreicht die
Beanspruchung der 1D Lokomotiven bereits
273 kg/m?Rostfliche und Stunde. Bemerkenswert
ist die Einschrankung der Hochstgeschwindigkeit
fir Berg- und Talfahrt auf 24 km/St.

Zum Schlusse fithren wir in Abb. 48 die
starkste amerikanische Lokomotive vor, die schon
weit ilber das europdische Normalprofil hinaus-
reichend,hier wohl niemals erreicht werden kann,
aber selbst in Amerika bislang nicht iibertroffen
wurde. Die Virginische Eisenbahn hat eine 225 km
lange Steigung von 207 v.T. auf ihrer eingleisigen
Hauptstrecke zu itberwinden, wozu noch zahlreiche
Gleisbogen den Betrieb erschweren. Drei Lokomoti-
ven, eine leichte Mallet an der Spitze, zwei schwere
riickwarts, vermochten Ziige bis zu 3000 t zu schlep-
pen. Mit zwei der neuen und einer ilteren hoffte man
das Zugsgewicht auf 3810 t bringen zu konnen.
Der Kessel der Lokomotive hat bis jetzt kaum
fiir moglich gehaltene Abmessungen. Der kleinste
auflere Durchmesser vorne betrigt 2540 mm, er
steigt vermittels Kegelschuff knapp vor dem
Krebs auf 2845 mm Durchmesser an; die
Feuerbiichse ist 3353 mm lang und 2740 mm
breit auf der Innenseite, gibt somit 929 m?
Rostflache, anscheinend die Grenze iiber die
man nicht geht, umsomehr als mechanische
Beschickungvorgesehen ist. Der eingebaute Schmidt-
Ueberhitzer besteht aus 48 Elementen mit einer
aufleren Lange von 7320 mm, trotz einge-
bauter Verbrennungskammer. Ueberdies sind noch
344 Stiick Siederohre von 57'1 mm Durchm. einge-
baut. Die Lange des Kessels erreicht 15.257 mm.
Die Heizflache der Feuerbiichse ist 38 m?

nebst 64 m® von den Wasserrohren fiir das
Feuergewdlbe, die gesamte Verdampfungsheizflache
aber 035 m? Der grofite jemals ausgefithrte Ueber-
hitzer mit 122 m? hinzugerechnet gibt 757 m?
Gesamtheizfliche. Zur Ausniitzung des Kessels
und des hohen Treibgewichtes von 217 t (ent-
sprechend 27'1 t Kuppelachsdruck) sind gewaltige
Dampfzylinder erforderlich gewesen: mit 711 mm
Durchmesser am Hochdruck und 1118 mm am
Niederdruck bei 813 mm Hub, welche bei 1448 mm
Radern eine sehr giinstige Uebersetzung ergeben.
Beide Triebwerke haben Heusingersteuerung mit
Kolbenschieber am Hochdruck und Flachschieber
am Niederdruckzylinder. Fiir das hoch beanspruchte
Triebwerk wurde ausgiebig Vanadiumstahl ver-
wendet: Rahmen, Kreuzkopfe, Radreifen, Trag-
federn, Kuppelachsen, Treib- und Kuppelzapfen
und Kolbenkorper. Mit Vanadiumzusatz aus Guf3-
eisen: Dampfzylinder, Schieberbiichsen und Kolben-
ringe. Die grofdite Liange dieser Lokomotiven
bis Rahmenhinterkante, ohne das vorspringende
Dach gemessenist20.110mm. Der vierachsige Tender
falt 454 t Wasser und 144 t Kohle bei 925 t
Dienstgewicht. Das Gewicht von Maschine und
Tender mit vollen Vorriten betriagt 3375 t. Da
der Radstand von Maschine und Tender 27.666 mm
betrdgt, ist zum Umdrehen beider, eine Drehscheibe
von 29m Durchmesser erforderlich,diebei 340t Trag-
fahigkeit eine bedeutende Aufwendung verursacht.
Die grofite Hohe der Lokomotive ist 5007 mm, die
grofite Breite betragt 3835 mm. Die grofite zu-
lassige Breite im Gebiete des V. D. E. W. ist be-
kanntlich 3150 mm, so dafl diese Riesenlokomo-
tive wohl schon bedeutend auflerhalb unserer
Moglichkeiten liegt. Diese 4 von der Am. Lok.-Ges.
im Sommer v. Jahres gelieferten Lokomotiven und 2
nachgelieferte zeigen recht deutlich, welche Fort-
schritte im amerikanischen Lokomotivbau inner-
halb sehr kurzer Zeit fiir die Massenbeforderung
der Giiter erzielt worden sind, wozu nicht nur
hochwertige Baustoffe, sondern die Ausniitzung
aller Fortschritte auf dem Gebiete des Lokomotiv-
baues beigetragen haben.

2 D 1 Heifldampf-Giiterzugslokomotive, Reihe 14 der Siidafrikanischen Staats-
bahnen.
Gebaut von R. Stephenson & Co. in Darlington, England.
Mit 1 Abbildung.

Im Sommer 1913 sind aus den Lokomotiv-
werken von Robert Stephenson & Co. Ltd. in
Darlington 20 Stiick einer neuen verstirkten
2D 1 Lokomotive mit Schmidt-Ueberhitzer und
vierachsigem Tender fiir das Natalnetz der Siid-
afrikanischen  Staatsbahnen geliefert worden,
welche nicht nur die schwersten Lokomotiven
darstellen, die aus diesen Werken hervorgegan-
gen sind, sondern auch die schwersten und
starksten Lokomotiver dieser Art in Natal sind,
welche die meisten Vollspurlokomotiven durch

ihren Achsdruck von mehrals 16 t an Leistungs-
fahigkeit und Gewicht tibertreffen, obwohl ihre
Spurweite nur 3!'/," englisch = 1067 mm be-
tragt. Sie wurden nach den Entwiirfen des Ma-
schinendirektors Hendrie gebaut und gehoren
einer neuen Reihe 14 an.

Auf den siidafrikanischen Eisenbahnen des
Kaplandes laufen .dhnliche Lokomotiven mit etwas
groleren Kesseln und Radern, die um 5t schwerer
sind, iiberdies noch stirkere Mallet-Lokomo-
tiven.
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2D 1 Heifdampf-Giiterzugslokomotive, Reihe 14 der Siidafrikanischen Staatsbahnen.
Gebaut von R. Stephenson & Co. in Darlington, England.
Maschine:

,7,,) i
I KKTKTI I
Achsenformel . . . . . . . 76 0 102 it
Spurweite ; 1067 »
thnderdurchmesser 559 »
Kolbenhub 660 »
Durchmesser der Kolbenschleber 254 »
Lauf Raddurchmesser . . . . . . . . 726 »
Treib- » L R 1219 »
Schlepp-  » 838 »
Fester Radstand der 4. bis 6. Achse 2592 »
Drehgestell-Radstand . 1880 »
Schlepp- » 2363 »
Ganzer 9318 »
Kesselmitte . S 0. K . 2312 »
QGr. a. Kesseldurchmesser 1752 »
Krebstiefe am Kesselbauch . 62228 »
Wandstiarke der Rauchrohre 416 »
Durchmesser der Rauchrohre 13969 »
Wandstidrke der Siederohre . 2046  »
Durchmesser der Siederohre 5114 »
Lichte Lange zwischen Rohrwinden 57912 »
w. Heizflache der Feuerbiichse 138 m?
» » » Rohre . 2052 »
» Verdampfungs- Hexzflache 2190 »
f. Ueberhitzer- 46'8 »
a. Gesamt- » 2658 »
Rostldange 2049'5 mm
Rostbreite 165417 »

Auf den Strecken in Natal kommen Stei-
gungen bis 1:30 und Kriimmungen bis zu
91'4 m vor, wobei jedoch erstere je nach der
Schiarfe der Gleisbogen entsprechend ausge-
glichen sind.

Der Kessel liegt nur 2312 mm . S. 0. K,
mit einem groften lichten Durchmesser von
1716 mm, trotzdem konnte infolge der noch
spiater zu besprechenden besonderen Rahmen-
bauart eine breittiefe Belpairefeuerbiichse mit der
stattlichen Tiefe von 774 mm, am Kesselbauch
gemessen, angeordnet werden. Die Krebswand
ist nach riickwirts stark geneigt, ebenso der

Rostflache . s e D w 335 m?
Dampfspannung . . . . . . . . . . 13 at
Leergewicht . i i o 3 . : 7986 t
Dienstgewicht . 9094 »
Treibgewicht ; 654 »
Belastung der 1. Achce 7:35 »
» » 2. » ¢« W 3 @ s @ a 7°35 »
» » 3 » . . . . . . . ]635 »
» » 4. » T 1635 »
» » 5 » . 5 . i . g » 1635 »
» » 6. » O 1635 »
» » 7. » i @ 8 @ i o 8 10°86 »
Tender,4achsig:
Raddurchmesser . . . 838 mm
Drehgestell-Radstand 1397 »
Ganzer » 5106 »
Wasserinhalt 19-2 m?*
Kohlenvorrat 113 »
Leergewicht 22:09 t
Dienstgewicht . 51-15 »
Lokomotive:
Dienstgewicht . . 14209 t
Radstand . . 17367 mm
Grofite Lange fiber Tcnderpuficr . 20252 »
» Breite . ; 2692 »
» Hohe . 3848 »
»  zul. Geschwmdlgkent 64 km/St
»  Zugkraft 08 p 176 t

Rost und die Heiztiirwand. Die stark iiberhéhte
Rauchkammer ist fiir die Unterbringung des
Schmidt-Ueberhitzers besonders geeignet. Letzterer
besieht aus drei Reihen von je acht Rauchrohren
von 129/138 mm Durchmesser und 5791 mm
lichter Lange zwischen den Rohrwianden. Der
Dampfdom ist durch einen Winkelringflansch
zweiteilig gemacht, die 4 Stiick Crosby-Sicher-

heitsventile auf der Feuerbiichse haben je 3”
Durchmesser.
Der Rahmen besteht aus zwei Teilen,

einem vorderen innenliegenden Blechrahmen von
der Brust bis zur Feuerbiichse reichend, aus




2 Stiick 28 mm starken Platten in 610 mm
lichter Entfernung und daran anschlieffend
mittels eines Stahlgufistiickes mit entsprechend
starken Rippen versteift, der auflen liegende
Blechrahmen fiir die Schleppachse. Da der
Hauptrahmen nicht durchgeht, konnte die Feuer-
biichse bei miafiger Hohenlage des Kessels sehr
tief ausgefithrt werden; sie braucht blofl iiber
den Schlepprdadern von 838 mm Durchmesser zu
liegen. Fiir die Zuginglichkeit der Auswaschluken
ist durch eine Oeffnung in der Rundung des
Gufistiickes wohl gesorgt, unzugianglich bleiben
jedoch zahlreiche Stehbolzen und Nieten. Da die
Mantelringunterkante blof3 ungefihr 100 mm
iitber Achsmitte liegt, hitte das Kesselmittel be-
deutend hoher gelegt werden miissen, um den
Hauptrahmen noch darunter durchziehen zu
kdénnen.

Das Triebwerk weist fiir Heildampf
Kolbenschieber von 254 mm Durchmesser auf,
welche durch eine Walschaert-Heusingersteuerung
mit innerer Einstromung betatigt werden. Fiir
den Druckausgleich bei Leerlauf sind selbstitige
Ausgleichsventile vorgesehen, welche oberhalb
der Plattform ersichtlich sind und leicht zugédng-
lich bleiben. Die Kuppelstangenlager sind blof}
ausgebiichst. Zum Ausgleich des schweren Ge-
stanges”sind die Gegengewichte der Treibrader
mit Blei ausgegossen. Die Tragfedern liegen
unterhalb der Achsen und sind je zwei durch
Ausgleichhebel verbunden. Die vordere Kolben-
stange ist ohne Stopfbiichse fest gefithrt, die
Gegenkurbel aufgesteckt.

Das Laufwerk entspricht den bisherigen
2 D1 Lokomotiven fiir Siidafrika. Zunachst sind
zur Verringerung des festen Radstandes die
fiihrenden Kuppelrdader ohne Spurkranz ausge-
fithrt, deren Radreifen jedoch 152 mm breit sind
gegen 139 mm bei den iibrigen Radern. Demzu-
folge mufdte die Fithrung ein zweiachsiges Dreh-
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dem bedeutenden Ausschlag von
jederseits 102 mm iibernehmen. Das Drehgestell
samt Wiege ist aus Stahlgul ausgefithrt. Die
Schleppachse ist in einem Deichselgestell ge-
lagert und hat jederseits 76 mm Seitenspiel.
Da die Gesamtbelastung des fithrenden Dreh-
gestells mit 14°35 t gegen den mittleren Kuppel-
achsdruck von 1635 t zuriickbleibt, hatte eine
fiihrende Laufachse nur etwa 125 t Belastung
erreicht. Damit hétte die fithrende Kuppelachse
Spurkrinze erhalten miissen, womit der Anlauf-
winkel bei 3887 mm festem'Radstand und 914 m
Kriimmungshalbmesser zu grof} geworden wire.
Tatséchlich sind 1 D 1 Liokomotiven dieser Art
gebaut worden, deren Schienen- und Spurkranz-
abniitzung bedeutend war. Man konnte wohl der
zweiten Kuppelachse Seitenspiel von je 25 mm
in den Achslagen geben und die Treibrader ohne
Spurkrdanze machen, womit beim Vorwirtsgang
drei Spurkrdnze fithren wiirden. Die ausgefiihrte
Achsanordnung ist wohl jene, die sich hier am
besten bewidhrt hat. Die selbsttdatige Luftsauge-
bremse ist nur fiir den Wagenzug und Tender,
wahrend die Lokomotive selbst durch einen
Dampfzylinder abgebremst wird. Die Speisung
erfolgt durch zwei Injektoren Nr. 10, die
Schmierung durch zwei Sichtéler mit zehn
Auslaufen. Je zwei Sandstreuer auf jeder
Seite haben je zwei Sandrohre fiir Vor- und
Riickwirtsfahrt. Der vierachsige Tender fast be-
deutende Vorrite: 197 m?® Wasser und mehr als
11 t Kohle bei 51 t Dienstgewicht. Das Gesamt-

gestell mit

gewicht von Lokomotive und Tender erreicht
140 t.
Obwohl diese Lokomotive vor allem fiir

schweren Giiterzugdienst bestimmt ist, vermag
sie aber auch Personenziige auf Steilrampen und
im anschlieflenden Hiigelgelainde mit Geschwin-

digkeiten bis zu 64 km/St zu befordern. Die
abgebildete Lokomotive tragt die F.-Nr. 3543.
Steffan.

2 C 1 Pacific-Heildampf-Schnellzugslokomotive der Eriebahn mit Rauch-
rohreniiberhitzer Patent Schmidt.
Gebaut von der Lokomotivfabrik in Lima, Ohio, U. S. A.
Mit 1 Abbildung.

Zu den groflen amerikanischen Lokomotiv-
fabriken, welche schwere Vollbahnmaschinen bauen,
sind vor kurzem die Limawerke als neu hinzu-
gekommen, welche seit vielen Jahren schon die
bekannte gelenkige Bauart Shay ausfiihrten. Unter
anderen mittelgroflen Lokomotiven wurden kiirzlich
5 schwere HeifSldampf-Schnellzugslokomotiven fiir
die Eriebahn unter F.-Nr. 1230--1234 gebaut,
welche den héchsten Anforderungen entsprechen
und geradezu die modernste amerikanische Schnell-
zugslokomotive veranschaulichen.

Da es Zwillingsmaschinen sind, welche in
Europa fast ausnahmslos fiir hohe Geschwindig-
keiten durch vierzylindrige, mit einfacher oder

doppelter Dampfdehnung ersetzt wurden, ist es
hier von besonderem Interesse, die Anstrengungen
der Amerikaner bei Verbesserung der Heifldampf-
zwillingslokomotive zu beobachten.

Der Kessel liegt 2927 mm . S. O. K. um
trotz des groflen a. Durchmessers von 2063 mm
eine geniigende Krebstiefe von 623 mm zu er-
zielen, womit der Vorteil der Schleppachse aus-
geniitzt erscheint. Die 3 Kesselschiisse sind in-
einandergeschoben, so dafl der vordere kleinste
einen a. Durchmesser von 1981 mm aufweist. Die
Feuerrohre erhielten die stattliche Linge von
6706 mm, fast doppelt so grof? als an den meisten
englischen 2 B-Lokomotiven und um fast 2m
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2 C 1 Pacific-Heifdampf-Schnellzugslokomotive der Eriebahn mit Rauchrohreniiberhitzer Patent Schmidt.
Gebaut von der Lokomotivfabrik in Lima, Ohio, U. S. A.
Maschine. Rostlénge 2888 mm
Zylinderdurchmesser 685 mm » breite 2133 »
Kolbenhub . . . . . . . 11 » » flache ~ 612 m*
Kolbenschieberdurchmesser 406 »  Dampfspannung . . . . . 13~ at
Lauf-Raddurchmesser . 940 »  Belastung des Drehgestelles 258 t
Treib- » 2007 » » der Kuppelachsen 800 »
Schlepp- * . 1283  » » _» Schleppachse 245 »
Treibachslagerhals . 280546 »  Dienstgewicht Coe e 1303 »
Kuppel- » i % 280<330  » Grofte Breite . 3251 mm
Kesselmitte ii. S. O. K. 2972 » » Hohe . . . . 4725 »
Gekuppelter Radstand . 4268 » »  Zugkraft 08 p . oo 184 t
Ganzer » . . 11024 » Tender
kl. i. Kesseldurchmesser 2007 » ddurchmesser .. 838 mm
Krebstiefe am Kesselbauch 623  » [/iihsl;gerhals . 152¢279  »
32 Rauchrohre, Durchm. . 1397 » Wasserinhalt o 326 t
199 Siederohre . & 571 » Kohlenvorrat 12°6 »
Lange der Rohre auflen . . . 6706  » Leergewicht 378 »
w. Heizflache d. Feuerbiichse . 189 m? Dienstgewicht . 830 »
> »  »Rohre . . 3821 » ensie .
» Verdampfungs-Heizflache 3510 » Lokomotive
f. Ueberhitzer- » 735 » Radstand . . 20842 mm
a. Gesamt- » 4245 » Dienstgewicht . 2133 ¢t

langer als die bislang als giinstig betrachtete
Lange. Die Rohre erhielten dementsprechend die
grofiten dort iiblichen Durchmesser und zwar:
1397 mm die in 4 Reihen von je 8 Stiick an-
geordneten 32 Rauchrohre und 571 mm die
iibrigen 199 Siederohre. Die Feuerbiichse hat zur
Gewichtsersparnis allseits geneigte Feuerbiichs-
decke, Riickwand, Mantelring und Krebs.

Bei der stattlichen Rostlinge von 2888 mm
und einer Breite von 2133'6 mm wurde eine
Rostflache von 612 m? erzielt, der bislang grofite
Wert bei Schnellzugslokomotiven fiir gewéhnliche

Kohlenfeuerung. Das Verhiltnis der Verdampfungs-
heizflache zur Rostfliche betridgt 1 : 57. Die ein-
gebaute Feuerbriicke ist von einer besonderen
neuen Bauart, auf welche wir noch zu sprechen
kommen werden.

Der Schmidtiiberhitzer hat 735 m? f. Heiz-
flache, es betrdgt somit das Verhiltnis zur Ge-
samtverdampfungsheizfliche 1: 4-82, bezw. 20'75%/,.
Die Gesamtheizflache stellt sichsomit auf 424'5 m?,
Die Feuerbiichse ist ausschliefilich mit beweg-
lichen Stehbolzen der Bauart Tate ausgeriistet, die
Feuertiire ist selbstschlielend, die Kesselspeisung




erfolgtdurch 2 Stiick nichtsaugende «Ohio»-Injek-
toren Nr. 12, deren Druckleitiing nach vorne zu
einem gemeinsamen Speiskopf am Kesselriicken
vor der Rauchkammer gefithrt ist. Der Rauch-
fang ist weit nach innen verlingert. Die Dampf-
rohre zu den Zylindern sind nicht mehr durch
den Sattel, sondern auflerhalb der Rauchkammer
direkt zu den Schieberkisten gefithrt. Die Zylinder
selbst sind wie fiiblich in Halbsatteln gegossen,
sowohl Kolbenschiebergehduse als auch Zylinder
sind mit einer Laufbiichse aus Huntspillermetall
versehen, aus dem auch die Spannringe aller
Kolben hergestellt sind.

Wie iiblich lduft der Kreuzkopf auf 2 Linealen,
doch ist auflergewdhnlich der iiblichen amerikani-
schen Ausfithrung die vordere Kolbenstange durch-
gehend und in einem breiten Lager getragen, das
sich selbst zentriert und allseits nachstellbar ist.
Die Treib- und Kuppelstangen von I-férmigen
Querschnitt sind aus Vanadiumstahl. Aus gleichem
Baustoff sind die 152 mm starken Hauptrahmen,
die von der vorderen Brust bis zum Krebs reichen.
Das fithrende Drehgestell hat Wiegenaufhingung,
die Schleppachse ist in einem Deichselgestell mit
Aufienrahmen nach Bauart Cole gelagert.

Die Treib- und Kuppelachsen haben 280 mm
Durchmesser, der Lagerhals ist 330 mm lang bei
letzteren und ungewdhnlich grof3 bei der Treib-
achse mit 546 mm Liange, womit sich wohl beide
Lager in Maschinenmitte berithren. Bei Volldruck
von 13 at Kesselspannung ergeben die Dampf-
zylinder einen Druck von 48 t, wohl der grofite
Wert. der je bei einer Schnellzugslokomotive er-
reicht wurde. In unserem Aufsatze iiber amerikani-
sche Schnellzugslokomotiven haben wir auf S. 16,
Jahrg. 1912 Bedenken iiber die grofien Zylinder
der in Abb. 6, S. 13 dargestellten Lokomotive ge-
auflert, welche 4554 Zylinderdruck und damit
nach unserer Meinung unruhigen Gang und Warm-
laufen ergeben. Da diese 50.000. Lokomotive der
Am. Loc. Comp. an die Eriebahn iiberging, scheinen
sich diese Erfahrungen indirekt zu bestitigen.
Alle Lager sind aus Vimmetall. Die Dampfrohre
sind auflerhalb der unteren Rauchkammer zu den
Zylindern gefithrt. Die Baker-Pilliod-Steuerung
wirkt auf Kolbenschieber von 406 mm Durch-
messer, in der meist iiblichen Groe. Alle
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Tragfedern liegen oberhalb der Achsen, wobei jene
der Kuppelachsen sowohl unter sich als mit der
Schleppachse durch Ausgleichhebel verbunden sind.
Die grofe Stirnlaterne steht in Rauchkammermitte,
an ihrem gewdhnlichen Platz ist die durch Druck-
luft betétigte Signalglocke angeordnet, wihrend
dieSicherheitsventile sowie die Dampfpfeife (Nebel-
horn) an einem besonderen Stutzen vor dem
Fithrerhause auf der Feuerbiichse angeordnet sind.
Alle  Kuppelrader haben Radreifenschmierung.
Samtliche Rader sind durch eine Druckluftbremse
Bauart L. T. der New Yorker Bremsengesellschaft
einklotzig abgebremst. Von der Schleppachse wird
mittels Treibkette ein Geschwindigkeitsmesser an-
getrieben, der grofle durch Druckluft betitigte
Sandstreuer wirft in jeder Fahrtrichtung Sand
unler die fiihrende Kuppelachse. Das Fiihrerhaus
ist ganz aus Eisenblech, ebenso ist der Kuh-
fanger ganz aus Eisen, die vordere Pufferbrust
jedoch aus geprefitem Blech.

Der vierachsige Tender hat infolge seiner be-
deutenden Vorrite ein Dienstgewicht von 83t. Der
Kohlenraum ist hoch aufgebaut mit steilem Rutsch-
blech und besonderer Einrichtung zum Vorziehen
der Kohle. Die Hauptrahmen sind aus U-Eisen
von 330 mm Héhe, die Drehgestelle aus Stahl-
gufl. Ausgeriistet sind sie mit Gould-Kupplung,
New-Yorker Bremse und Westinghouse-Reibungs-
kupplung.

Bemerkenswert ist das Lichtraumprofil der
Maschine, welches mit 4712 mm Héhe und 3250 mm
Breite jenes des V. D. E. V. schon iibertrifft,
da im ersteren auch das Fiihrerhaus einge-
schlossen ist.

Die ganze Lokomotive wiegt voll ausgeriistet
mit Tender 213 t, bei einem Kuppelachsdrucke
von nahezu 27t und einem Kesseldurchmesser
von 2m gleich dem Treibraddurchmesser von
2 m. Sie diirfte bis jetzt eine der schwersten und
starksten Pacificschnellzugslokomotiven der Welt
sein und je nach Giite der verfeuerten Kohle
eine Dauerleistung von 2200— 2300 PS ergeben. Da
ihre gewaltigen Dampfzylinder mit einer Adhésion
von 1:4'35 arbeiten und auf die Auflagerdriicke
besondere Sorgfalt der Konstruktion verwendet
wurde, kann man den Erfolg dieser Maschine mit
Spannung erwarten. Steffan.

Die Osterreichische Eisenbahnstatistik fiir 1912.

Die Gesamtlinge (Baulinge) der Haupt-
und Lokalbahnen in Oesterreich betrug mit Ende
des Jahres 1912 rund 22.879 Kilometer d. i. um
130 Kilometer mehr als im Jahre 1911. Wenn zu
dieser Lange die im Ausland gelegenen Teilstrecken
von 22 Kilometern hinzugerechnet, hingegen die
ausldndischen Bahnstrecken auf &sterreichischem
Staatsgebiete von 102 Kilometer abgerechnet wer-
den, ergibt sich eine Gesamtlinge der
osterreichischen Haupt- und Lokal-
bahnen von 22799 Kilometer, von welcher auf

die Staatsbahnen 13.005 und auf die Privatbahnen
9794 Kilometer entfallen. Im ganzen waren von
der Liange der Haupt- und Lokalbahnen
18.849 Kilometer im Betriebe der Gsterr. Staats-
eisenbahnverwaltung, 21 Kilometer im fremden
Staatsbetriebe und 3929 Kilometer im Privatbe-
triebe.

Das Anlagekapital der Haupt- und Lokal-
bahn betrug fiir die Staatsbahnen und fiir die
vom Staate fiin eigene Rechnung betriebenen
Privatbahnen mit Ende des Jahres 1912 5723
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Millionen Kronen, hiervon waren Ende 1912 373
Millionen Kronen getilgt. Das aufgebrachte Anlage-
kapital der Privatbahnen und der vom Staate auf
Rechnung der Eigentiimer betriebenen Bahnen
belief sich mit Ende 1912 auf 2943 Millionen
Kronen, von welchem Betrage 239 Millionen Kronen
amotisiert waren.

An eigenen Fahrbetriebsmitteln waren
7494 Lokomotiven, 209 Motorwagen, 14.761 Per-
sonenwagen und 148.564 Lastwagen vorhanden.

Auf sdmtlichen Haupt- und Lokalbahnen
wurden 2909 Millionen Personen (hiervon 2173
Millionen auf den Bahnen im Staatsbetriebe) be-
fordert. Gegenitber dem Jahre 1911 weist der
Personenverkehr eine Steigerung mit 5149,
auf. Von den beférderten Personen beniitzten
92:60%, die dritte Klasse. Im Giiterverkehr wurden
1592 Millionen Tonnen (hiervon Staatsbetrieb
1079 Millionen Tonnen) befordert. Im Vergleiche
zum Jahre 1911 ergibt sich hinsichtlich der
beforderten Giitermengen eine Zunahme um
895 9/,.

Die gesamten Betriebseinnahmen der
Haupt- und Lokalbahnen betrugen rund 1135 Mil-
lionen Kronen; hiervon entfielen 896 Millionen
Kronen auf den Staatsbetrieb und 239 Mil-
lionen Kronen auf den Privatbetrieb. Die Be-
triebsausgaben betrugen im ganzen 847 Mil-
lionen. Gegeniiber dem vorhergehenden Jahre
erfuhren die Betriebseinnahmen eine Steigerung
um 8449, Der mit 288 (Staatsbetrieb 214, Privat-

betrieb 74) Millionen Kronen bezifferte Betriebs-
nettoertrag ergibt fiir den Kilometer Betriebs-
lange 12.468 Kronen (Staatsbetrieb 11.145 Kronen,
Privatbetrieb 18.984 Kronen) gegen 266 Millionen
Kronen im Jahre 1911.

Die Gesamtzahl der vorgekommenen U n-
falle belief sich auf 3232 (- 281 gegeniiber dem
Vorjahre). Hierbei verungliickten 588 Reisende,
von denen 22 getdtet wurden. Auf je eine Mil-
lion Reisende entfielen somit nur 2 verungliickte
Personen. Die Anzahl der Angestellten belief
sich auf 140,871 (gegen 1911 + 0'78°9,).

Die Anzahl der Kleinbahnen und der
diesen gleichzuhaltenden Bahnen in
Oesterreich belief sich mit Schlul des Jahres
1912 auf 59 (gegen 1911 -+ 5); die Gesamtlinge
betrug rund 759 Kilometer (gegen 1911 4 41 Kilo-
meter = 564°/,. Das aufgebrachte Anlageka-
pital beziffert sich auf 3348 Millionen Kronen
(gegen 1911 -+ 695%,). Anlangend den Ver-
kehr, wurden im ganzen 490.17 Millionen Per-
sonen befordert (gegen 1911 -~ 31'53 Millionen
= 6'889,). An Giitern gelangten 591.312 Tonnen
zur Beforderung (- 7°939,).

Die Betriebseinnahmen betrugen 7651
Millionen Kronen. Die Betriebsausgaben
betrugen 53:37 Millionen Kronen (hierunter beim
elektrischen Betriebe 5127 Millionen). Der Be-
triebsnettoertrag bezifferte sich mit 2746
(gegen 1911 -+ 1:91) Millionen Kronen.

1D 1 Tenderlokomotiven der Niederlindischen Staatsbahnen.
Gebaut von der A.-G. fiir Lokomotivbau «Hohenzollern» in Diisseldorf.
Mit 2 Abbildungen.

Die Gesellschaft fiir den Betrieb von Nieder-
landischen Staatsbahnen verfiigte im Jahre 1911
iiber ein Schienennetz von 1796 km und betrieb
somit 57 v. H. aller Eisenbahnen des Kénigreiches
der Niederlande.

Sie beherrscht einen der giinstigsten Ver-
kehrsbezirke des Landes, nidmlich den an das
Aachener Steinkohlengebiet grenzenden Siidzipfel
der Provinz Siidlimburg. Obwohl in dieser Ge-
gend nachweislich schon seit Jahrhunderten
Steinkohlenbergbau getrieben wird, erlangte er
erst in den letzten Jahren groflere Bedeutung.
Wahrend im Jahre 1902 von niederldndischen
Zechen 390.778 t Kohlen geférdert wurden, stieg
die Ziffer im Jahre 1912 bis auf 1,725.394 t,
somit auf iiber das Vierfache. Seitdem ist der Berg-
bau in weiterer riistiger Entwicklung begriffen,
indem die Privatgesellschaften ihre Anlagen aus-
bauen und auch der Staat von seinem Reservat-
recht zur ErschlieBung weiterer Kohlengruben
nach Kraften Gebrauch macht. In der Forder-
ziffer von 1912 ist bereits ein Anteil des Staates
von 9131 t enthalten, der aus der seit 1897 for-
dernden Zeche Wilhelmina stammt.

Wenn man beriicksichtigt, daf} im gleichen
Jahre noch 138.000 t Kohlen aus dem Aachener
Bezirk eingefithrt wurden. so fiel den Limbur-
gischen Eisenbahnen der Transport von allein
1,863.000 t Steinkohlen zu, auflerdem die Heran-
schaffung einer entsprechenden Menge anderer
Giiter und die Bewaltigung des natiirlich gestie-
genen Personenverkehres. .

Es liegt auf der Hand, dafl die Gesellschaft
fiir den Betrieb von Niederlandischen Staatsbahnen
diesem innerhalb verhaltnismaflig kurzer Zeit an-
gewachsenen und in weiterer Steigerung begriffenen
Verkehr Rechnung tragen und auflergewdhnliche
Anstalten treffen mufte.

Sie hatte zundchst neue Linien zu erbauen,
um an die Zechen heranzukommen und sodann
die eingleisigen Strecken in zweigleisige zu ver-
wandeln. Gleichzeitig mufite eine Verstiarkung des
Oberbaues vorgenommen werden, wodurch der
Achsdruck, der bis dahin 12'5 t betragen hatte,
auf 155 t gesteigert werden konnte. SchlieRlich
mufite an die Beschaffung stirkerer Betriebsmitte]
herangeireten werden, welche dem gesteigerten
Verkehr geniigten.



Abb. 1. 1 D1 Tenderlokomotive der Niederlindischen Staatsbahnen.

Gebaut von der A.-G. fiir Lokomotivbau «Hohenzollern» in Diisseldorf.

.,_,,T‘)

Achsenformel . . . . . 1 K T K K|

80 10 10 80 mm
Zylinderdurchmesser R 520 »
Kolbenhub . ¢ ; 660 »
Treibraddurchmesser . .. . . . 1400 »
Laufraddurchmesser . . . ; 915 »
Radstand d. gekuppelten Achsen’ 4650 »
Radstand im ganzen . . . . 9300 »
Dampfiiberdruck . . . . . . . . . . 12 Atm.
Rostflache Lo 2:33 m?

Da es sich in der Hauptsache um die Be-
forderung schwerer Giiterziige handelte, so be-
durfte die Gesellschaft fiir die Limburgischen
Strecken, die Steigungen von 1:62 = 162 v. T.
und 1: 70 = 143 v. T. aufwiesen, besonders
kraftiger Giiterzuglokomotiven.

Im Jahre 1911 entschlof man sich zur Be-
schaffung von einer Anzahl 1 D 1 Tenderlokomo-
tiven, deren Ausfithrung der Aktiengesellschaft
fiir Lokomotivbau Hohenzollern in Diisseldorf
iibertragen wurde. Nachdem die als Na3dampf-
Lokomotiven nach den Angaben des Oberin-
genieurs der Bahngesellschaft Herrn S.E. Haagsma
gebauten Maschinen sich in bezug auf Zugkraft,
Kesselleistung, Kurvenbeweglichkeit und ruhigen
Gang auch im Personenzugdienste bewahrt hatten,
wurden dieselben kiirzlich wiederum beschafft in
derselben Ausfithrung, jedoch unter Hinzufiigung
eines Rauchrdhreniiberhitzers nach der Bauart
Schmidt. Eine im Marz 1913 gelieferte Sattdampf-
lokomotive Nr. 1110 erhielt die F.-Nr. 3000. Die
Abmessungen der Zylinder wurden an den neuen
Heildampf-Lokomotiven, deren Beschreibung hier
folgen soll, mit Rucksncht auf die Auswechsel-
barkeit der Triebwerksteile beibehalten.

Die Lokomotiven tragen bis auf die Anordnung
der Zylinder auflerhalb der Rahmen das in den
Niederlanden fiibliche Geprige: einfache Formen
an Kessel und Rahmen, Belpaire- Feuerbiichse,

Heizflache d. Feuerbiichse S 135 m?
» » Siederohre . . . . . . . 144 »

» im ganzen . . . . . . . 1575  »

lnhalt d. Wasserbehélter . . . . . . 86 md
» » Kohlenbehilter . ; 2500 kg
Leergewicht .o 70000 »
Adhésionsgewicht 60000 »
Dienstgewicht . 87000 »
Ganze Linge, iiber Puffer gemes:en 12920 mm

Kleinster Krimmungshalbmesser . . 150
Grofdte zuldssige Geschwindigkeit 60 km/St

grofle Rauchkammer mit Winkelringverbindung
nach dem Kessel zu, versteckte Verlegung der
Rohrleitungen und Ziige und endlich blanke Dom-,
Ventil- und Schornsteinbekleidungen.

Die gewihlte Achsenanordnung gewahrt einen
durchaus ruhigen Lauf nach beiden Richtungen
bis zu den verlangten hiochsten Geschwindigkeiten
von 60 km/Std. Die Bisselgestelle an den Enden
sind vollstindig gleich und unabhdngig von den
4 festen Treibachsen einstellbar. Sie haben nach
jeder Seite einen Ausschlag von 80 mm und
werden durch Blattfedern in der Mittellage ge-
halten. lhre Belastung erfolgt durch einen mitt-
leren Kugelzapfen, der von den Tragfedern aus
durch einen Querhebel die Last vom Haupt-
rahmen iibertrdgt. Zur Erreichung eines beson-
ders weichen Ganges der fithrenden Réder sind
die Laufachsen im Bisselgestell nochmals abge-
federt. Um die kleinsten Kriitmmungen von 150 m
Halbmesser glatt durchfahren zu koénnen, haben
die mittleren Kuppelachsen um 10 mm diinnere
Spurkrianze erhalten. Die Rahmenplatten sind
25 mm stark und erhielten keine Keilnachstell-
vorrichtungen an den Achsbiichsen, sondern die
letzteren sind mit Weifimetallfithrungen versehen.
Die Uebertragung der Last auf die einzelnen
Achsen erfolgt durch seitliche Ausgleichhhebel
zwischen der1. und 2., 3. und 4.und 5. und 6. Achse.
Die Tragfedern der Treibachsen liegen unterhalb
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Abb. 2. 1D 1 Hei8dampf-Tenderlokomotive der Niederldndischen Staatsbahnen mit Rauchréhreniiberhitzer
Patent Schmidt.

Gebaut von der A.-G. fiir Lokomotivbau «Hohenzollern» in Diisseldorf.

| | >

Achsenformel I K TKKI

80 10 10 80 mm
Zylinderdurchmesser i e w3 @ s 520 »
Kolbenhub . . . . . . . . . . . . 660 »
Treibraddurchmesser .. . . . 1400 »
Laufraddurchmesser . . . . . . . . 915 »
Radstand d. gekuppelten Achsen 4650 »
Radstand im ganzen . .. . . . . 9300 »
Dampfiiberdruck . . . . . . . . . 12 Atm.
Rostflache . s PR 2:33 m?
Heizflache d. Feuerbiichse . 135 »

der Lager und sind 1000 mm lang. Sie bestehen
aus 14 Lagen von 90 mm breitem und 13 mm
starkem Federstahl.

Wie schon erwihnt, ist das ganze Triebwerk
und die Zylinder aufien angeordnet. Die Dampf-
kolben erhielten 3 gufleiserne Ringe, die Kolben-
stange hinten eine bewegliche Stopfbiichse nach
Schmidt und vorn eine Tragbiichse mit langer
geschlossenen Gufleisenhiilse. Die Kolbenschieber
von 250 mm Durchmesser sind nach Bauart
Schmidt eingerichtet. Sie erhielten breite und
federnde Ringe mit Durchbohrungen fiir den
Dampfdruckausgleich.

lhre Schmierung erfolgt durch eine acht-
stempelige Schmierpumpe Bauart Friedmann, die
im Fithrerhaus untergebracht ist und von der
Kulisse aus angetrieben wird. Zur Minderung der
StoRe des Druckwechsels beim Leerlauf ist ein
mit  PreRluft gesteuertes Druckausgleichventil
zwischen die beiden Zylinderenden eingeschaltet
und am Schieberkasten ist ein gleichfalls mit
Prefluft gesteuertes Luftsaugeventil angebracht.
Beide Ventile werden durch einen gemeinsamen
Hahn betitigt, nachdem der Regulator abge-
sperrt ist.

Der Dampfeintritt liegt an der Innenkante
des Schiebers, der Austritt an den Auflenkanten.
Die Heusingersteuerung hat an allen Drehpunkten
gehirtete Biichsen erhalten. Gleitstangen und
Treib- und Kuppelzapfen sind im Einsatz ge-

Heizfiche d. Siederohre 835 m?
» » Rauchrohre 344 »

» » Ueberhitzers . 382 »

» » im ganzen o 1696 »
Inhalt d. Wasserbehalter . . . . . . 8 m3
» » Kohlenbehilter 2500 kg
Leergewicht . . . . . 72000 »
Adhisionsgewicht . 60000 »
Dienstgewicht e 88000 »
Ganze Linge, iber Puffer gemessen . 13090 mm
Kleinster Krimmungshalbmesser . . . 150 »
Grofite zuldssige Geschwindigkeit . 60 km|St.

hirtet und geschliffen. Die Kreuzkopfe bestehen
aus Flufdstahlgufl und sind aus einem Stiick her-
gestellt,ohne oberes Pafistiick. Pleuel- und Kuppel-
stangen erhielten am Schaft T férmigen Querschnitt.
Nur die Treibstangen erhielten Nachstellvorrich-
tungen, die Kuppelstangen dagegen eingeprefite
Bronzebiichsen. Infolgedessen mufiten die Gegen-
kurbeln abnehmbar auf den Zapfen angebracht
werden.

Zug-und Stofivorrichtungen entsprechen den
technischen Vereinbarungen des Vereins deutscher
Eisenbahnverwaltungen. Die Puffer sind in star-
ken StahlguBhiilsen gefithrt. Die Angriffspunkte
der Zughaken sind an beiden Enden bis in die
Mitte zwischen Lauf- und Kuppelachse gefiithrt und
beweglich in der Pufferbohle gelagert.

Die Lokomotive wird mit 8 Bremsklétzen
abgebremst, die alle an der vorderen Seite der
Rader liegen. Im Gestinge sind Ausgleichhebel
eingeschaltet, wodurch die Kldtze gleichmaflig zum
Anliegen kommen, Aufler der Spindelbremse ist
eine Westinghousebremse vorgesehen, deren Luft-
pumpe auf der rechten Seite der Rauchkammer
angebracht ist. Der Fiihrerstand ist, wie in den
Niederlanden meist iiblich, links, weshalb auch alle
Handgriffe, Steuerschraube usw. auf dieser Seite
angeordnet wurden. Das Fithrerhaus ist geraumig,
erhielt doppeltes Dach, seitliche Tiiren, Schiebe-
fenster sowie Sitzgelegenheiten fiir die Be-
dienungsmannschaften. Der Wasservorrat ist



aufler in den seitlichen Kasten auf der Plattform
noch im hinteren Kasten unterhalb der Kohlen
untergebracht. Die Sandkisten liegen vorn und
hinten unter der Plattform und werden mit PreR-
luft betatigt.

Der Kessel hat eine lange, schmale, zwischen
die Rahmen tretende Feuerkiste. Er hat einen
Durchmesser von 1500 mm und enthilt 147 Siede-
rohren von 43/48 mm und 21 Rauchréhren von
125/133 mm Durchmesser zur Aufnahme der
Ueberhitzerschlangen. Die letzteren sind mit ge-
schweifiten Umkehr-Enden versehen und haben
29/36 mm Durchmesser. Der Rauchrdhreniiber-
hitzer von Schmidt ist mit automatischem Klappen-
zug versehen und gufleisernem Dampfsammel-
kasten in der Rauchkammer. Die Feuerbiichse er-
hielt zum Schutze der Rohrwand einen Feuer-
schirm und zur Erleichterung des Entschlackens
einen gufleisernen Kipprost im vorderen Teil, der
vom Heizerstande aus bewegt werden kann. Auch
zur Entleerung des Aschenkastens vom Fiihrer-
stande aus sind Vorrichtungen vorhanden. Der
Kessel erhielt ferner einen Ventilregler im Dom
(Bauart Schmidt & Wagner), 2 Gresham-Injektoren
Nr. 9, 2 Ramsbottom-Sicherheitsventile und ein
grofles Popventil, 2 Wasserstinde mit Selbst-
abschlufy durch eine Kugel bei Glasbruch, 1 Hahn
zum Besprengen der Kohlen und einen solchen
zum Loschen der glithenden Asche in der Rauch-
kammer, ferner 2 Hahne zum Ausblasen der
Siederohre mit Dampf an beiden Enden.
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Vorn auf der Rauchkammer ist ein mit Heiz-
vorrichtung ausgestattetes Dampflautewerk an-
gebracht, auch erhielt die Maschine Dampfheiz-
einrichtung fiir den Wagenzug.

Die Hauptbemessungen sind unter den beiden
Abbildungen angegeben.

Auf den fiir die neue Lokomotivart haupt-
sachlich in Betracht kommenden Strecken von
Sittard nach Heerlen und von Heerlen nach
Schaesberg wurden seinerzeit mit den Nafdampf-
lokomotiven Versuchsfahrten gemacht, bei denen
Zugkrifte von 11.000 kg indiziert wurden. Auch
die Heildampflokomotiven wurden einigen Ver-
suchsfahrten unterworfen und konnten auf der
Linie Maastricht-Simpelveld ihre Ueberlegenheit
iiber die Nafldampflokomotiven zeigen. Sie zogen
auf den angegebenen Steigungen von 14:3—162
v. T. Ziige von 835 t Wagenbruttolast und
erzielten dabei erhebliche Ersparnisse an Wasser
und Kohlen. Da sich ferner beziiglich der War-
tung dieser Maschinen im schweren Giiterzug-
dienste Nachteile nicht ergaben, sah sich die
Bahngesellschaft veranlafdt, nur noch die Heif3-
dampftype zu beschaffen. Sie hat inzwischen eine
groflere Anzahl dieser leistungsfihigen Loko-
motiven nachbestellt und verwendet dieselben
jetzt auch auf der Strecke Emmerich—Arnheim—
Utrecht, woselbst ebenfalls ein lebhafter Giiter-
verkehr herrscht. Hier betrug die geforderte Zug-

last 1320 t auf Steigungen von 1:200=5v.T.
E. M.

Der Heildampf im Lokomotivbetriebe. I.

Auszug aus einem Vortrage in der Vereinigung der englischen Zivil-Ingenieure von Heinrich Fo wler, Maschinen-
Direktor der Midlandbahn in Derby, England.

Mit 6 Abbildungen.

Die Verwendung des Heildampfes, oder zu-
mindest hoherer Temperatur als des gesittigten,
hat die Aufmerksamkeit der Ingenieure seit der
Einfithrung der Dampfkraft beschiftigt, also seit
der Mitte des 18. Jahrhunderts. Auf seine An-
wendung im Lokomotivbetriebe wurde bereits vor
85 Jahren gedacht und seit einem halben Jahr-
hundert mannigfache Schritte zu seiner Ver-
wendung bei Lokomotiven getan. Infolge Mingel
der Dichtungsstoffe und Schmiermittel waren sie
erfolglos, bis Dr. Wilhelm Schmidt in Kassel
durch seine Erfindungen und Konstruktionen erst
die grofle heutige Verbreitung ermoglichte, die
zudem erst durch die umfassenden Versuche des
Geheimen Baurates Robert Garbe bei den
preufiischen Staatsbahnen ihren praktischen Erfolg
erzielten. Verschiedene Bauarten von Ueberhitzern
wurden erprobt, aber die heute fast allgemein
gebrauchliche Bauart ist der Rauchréhreniiber-
hitzer, bei welchem die Dampfiiberhitzung durch
enge Rohre erzielt wird, die in weiten Rauch-
rohren lagern. welche die Rauchgase auf ihrem
Wege von der Feuerbiichse bis zum Schlot durch-
stromen. Von diesen Rauchrohreniiberhitzern steht

jener von Schmidt am meisten im Gebrauch
in geringerem Mafle die Bauart der Bahnwerk-
stitte Swindon (der englischen Westbahn) und
jener von Robinson, die von ersterem nur in
Einzelheiten abweichen. Die Ausniitzung der Hitze
der Rauchkammergase ist wiederholt, aber ohne
viel praktischen Erfolg versucht worden. Unter
gewohnlichen Umstdanden wird wahrend der Fahrt
der Lokomotive bei offenem Regler der durch-
stromende Dampf die Ueberhitzerelemente geniigend
kithlen. Bei Geféllfahrten ohne Dampf wird dies
nicht geschehen, so dafl es notwendig wird, die
Rauchgase von den grofien Rauchrohren abzuhalten,
was gewdhnlich durch Klappen oder andere Ab-
sperrvorrichtungen erfolgt, die meist selbsttitig
bewegt werden. Die Verbindung der Elemente
mit dem Verteiler und Sammelkasten ist von
grofler Wichtigkeit, wodurch sich auch die ver-
schiedenen Systeme hauptsichlich unterscheiden,
die meisten haben ein Verbindungsstiick mit
Dichtung (Schmidt), andere haben -eingewalzte
Rohre (Robinson). Kolbenschieber sind bei Heif3-
dampflokomotiven fast ausschlieBlich im Gebrauch.
Sie miissen von besonderer Bauart sein, infolge
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der grofleren Dinnfliissigkeit des Heidampfes
und der Schwierigkeit geniigender Schmierung
aller von hoch iiberhitztem Dampf bespiilter Fldachen,
sowie der grofen in Betracht kommenden Belastung.
Aus dem gleichen Grunde ist der Kolbenkorper
zu beachten. Der hochiiberhitzte Dampf verlangt
ferner Stopfbiichsen besonderer Bauart, wo immer
sie auch gebraucht werden, mit besonderen Ein-
richtungen zu deren Kithlung durch Luftzutritt.
Die erforderliche Stopfbiichsenpackung muf einen
hohen Schmelzpunkt aufweisen, wobei hier wie
bei jeder anderen Heifdampfkonstruktion gesorgt
werden mufy, dafl moglichst wenig Druck zwischen
zwei gleichzeitig von Heildampf bespiilten Flichen
herrscht. Das verwendete Schmierdl ist zumeist
Mineraldl von hohem Flammpunkt, welches durch
eine Schmierpresse in voraus bestimmter Menge
allen Schmierstellen regelmiBlig zugefithrt wird.
Die Aufstellung eines Pyrometers. welches dem
Fithrer den jeweiligen Temperaturgrad zeigt, ist
empfehlenswert. Da der Kolbenschieber beim
Leerlauf weder die iiberschiissige Kompression
entweichen 14aft, noch das Ansaugen von Luft
gestattet, ist die Anbringung von Druckausgleich
und Luftsaugventilen erforderlich. Einige Bauarten
dieser sichern auch gegen Wasserschlige, wohin-
gegen manchmal besondere Ventile dafiir vor-
gesehen sind. Die groflen Rauchrohre, in welchen
die kleinen Ueberhitzerrohre liegen, haben in
England noch wenig Anstinde ergeben. Der
grolere Rauminhalt des Heifldampfes im Vergleich
zum Sattdampf hat in vielen Fillen Veranlassung
gegeben, groflere Zylinder und geringere Dampf-
spannung zu wdahlen. Dabei wird die Ersparnis
der Kessel-Instandhaltungskosten den Mehraufwand
fiir die Instandhaltung des Ueberhitzers aufwiegen.
Die zumeist verwendete Ueberhitzung liegt zwischen
110 und 130° Celsius, bis jetzt scheineri aber
keine Ziffern bekannt zu sein, welche iiber die
Aenderung der Wirtschaftlichkeit bei verschiedenen
Ueberhitzungsgraden Aufschlufl geben.*

Instandhaltung in der Werkstitte.

Als der Heildampf zuerst im Lokomotiv-
bau zur Einfithrung gelangte, herrschte allgemein
die Ueberzeugung, dafl eine sehr betrichtliche Er-
héhung der Instandhaltungskosten die Folge wire,
aber die Erfahrung hat im allgemeinen dies nicht
bestitigt. Auf der Midlandbahn hat man noch
nicht geniigende Erfahrung, um den tatsichlichen
Aufwand’ in Ziffern angeben zu konnen, aber alles
deutet darauf hin, daB die kilometrischen In-
standhaltungskosten in keinem Falle jene der
Nafldampflokomotiven iiberschreiten, ungeachtet
des Umstandes, daf sie als Heidampflokomotiven
viel stirker belastet wurden als die gleichartigen
Nafidampflokomotiven. Wie allgemein bekannt,
ist die ganze Frage der Instandhaltungskosten

* Vergl. jedoch Garbe, Seite 221, wo nach Ver-
suchen  Schmidts nachgewiesen erscheint, daf bei
steigender Ueberhitzung (selbst des Auspuffdampfes)
die Wirtschaftlichkeit steigt. Vergleiche auch die Ver-
suche von Prof. Goss.

der Lokomotiven mit jener des Kessels eng ver-
bunden und je hoher die Kesselspannung und je
mehr der Kessel beansprucht wird, umso héher
sind die Ausbesserungskosten. Bei Anwendung
hochiiberhitzten Dampfes kann der Kessel mit
niederer Spannung betrieben werden, oder bei
gleicher Spannung leistet er dasselbe mit ge-
ringerer Anstrengung. Aus eigener Erfahrung kann
der Vortragende ganz bestimmt sagen, daf} die
Kessel der Heifl{dampflokomotiven betrichtlich
weniger Abniitzung zeigen als bei gleichen Naf3-
dampflokomotiven im selben Fahrdienst. Die Folge
davon ist eine lingere Laufzeit zwischen den
Werkstattaufenthalten und daher eine groflere
Dienstzeit. In vielen Féllen ist es nicht der Kessel,
welcher zuerst die Augen auf sich lenkt, sondern
sind es die Rader und Achslager, welche nach
kurzem Nachsehen und geringfiigiger Nacharbeit
wieder die Maschine zum Dienst befidhigen, lange
bevor der Kessel zum Kaltstellen und Abgeben an
die Werkstdatte zwingt. Ohne Zweifel verlangen
die Zusatzeinrichtungen des Ueberhitzers, wie
Elemente, Klappen mit Automat, Druckausgleich
usw. gewisse Instandhaltungskosten, die aber
durch die Ersparnis an Kesselausbesserungskosten
mehr als ausgeglichen erscheinen.
Heizhausbetrieb.

Praktisch genommen besteht die einzige
Aufmerksamkeit, welche Heifldampflokomotiven
im Betriebe erfordern, in der Reinhaltung der
grofien Rauchrohre, welche die Ueberhitzerelemente
enthalten.

Unter gewohnlichen Umstianden brauchen
diese Rohre blofl frei von Rufd und Flugasche zu
sein, wie leicht zu ersehen, hauptsichlich an den
Umbkehrstellen der kleinen Ueberhitzerrohre. Ur-
spriinglich war es bei Heildampflokomotiven
allgemein iiblich, dazu die Druckluft zu ver-
wenden und die Rauchrohre von der Feuer-
biichse aus durchzublasen, wenn der Kessel bereits
im Erkdlten war. Dampf konnte unter diesen
Umstinden nicht verwendet werden, weil er sich
an der kalten Oberfliche niederschlagen und
dadurch die Flugasche festbrennen wiirde. Man
hat jedoch gefunden, daf} die Rohre ebenso rein
gehalten werden koénnen, wenn man den eigenen
gesunkenen Kesseldampf zwischen 7—56 Atm.
durch einen Rohrblaser, an dessen Ende ein
!/,'" Gasrohr ist, von der Rauchkammer aus
durch ein biegsames Rohr (Metallschlauch) in die
Rauchrohre einfithrt. Die Haufigkeit des Ausblasens
hangt von der Beschaffenheit der gebrauchten
Kohle und von der Beanspruchung der Lokomotive
ab, wobei im Mittel es fiir geniigend befunden
wurde, nach je 480 km Fahrtleistung die Rohre
zUu reinigen.

Versuche iiber den Kohlenverbrauch.

Der Hauptvorzug der Heifldampflokomotiven
ist ihre Kohlenersparnis. Auf der Midlandbahn
wird der Verbrauch in ton-miles* (t/km) zu Grunde

*) Hier‘durchwegs in MetermaB und Dezimalsystem
umgerechnet.
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gelegt, wobei fiir den Vergleich die Strecke von
London nach Leeds gew#hlt wurde. Bei der
Durchfithrung der Fahrproben wurden stets an
abwechselnden Tagen entgegenlaufende Ziige
gewihlt, d. h. wihrend der eine von London

nach Leeds fuhr, lief der andere von Leeds
nach London, wobei je zwei Ziige in jeder
Richtung in Frage kamen. Insgesamt wurden

daher je 6 bezw. 12 Fahrten mit jeder Lokomotive
gemacht, unter fast gleichenWitterungsverhiltnissen.
Die Kohle wurde sorgfaltig beim Auf- und Ab-
laden vom Tender gewogen, wobei fiir das
Anheizen ein entsprechender, kleiner Abzug ge-
stattet wurde. Das Wasser konnte in Tender-
mitte mit einer besonderen, geaichten Vorrichtung
jederzeit leicht gemessen werden. Das Wagen-
gewicht wurde gleich dem Gesamtleergewicht,
vermehrt um 10 v. H. fiir Reisende und Gepack,
zu Grunde gelegt. Das Dienstgewicht der Loko-
motive versteht sich mit ®/; der Tendervorrite als
gleichmafig laufend fiir die ganze Strecke. Fiir
das Gesamtzuggewicht, also wie angegeben,
Wagen und Lokomotive, erfolgt die Berechnung
der t/km. Von den Versuchsfahrten sei folgendes
Beispiel wiedergegeben. Zundchst von den 2B
Schnellzuglokomotiven der 990 Klasse, wovon eine
Nr. 998, mit Schmidtiiberhitzer umgebaut wurde.
In diesem Falle zeigte die Heifddampflokomotive
eine Kohlenersparnis von 23 v. H. und eine
Wasserersparnis von 22 v. H. Nachdem die Lo-
komotive 998 eine Fahrtleistung von 100.000 km
hinter sich hatte, ohne Reparatur in der Zwischen-
zeit, wurden dieselben Versuche neuerlich unter-
nommen, wobei sich zeigte, dafl unterdessen der
Kohlenverbrauch um bloff 15 v. H. und der
Wasserverbrauch um blof 2°8 v. H. zugenommen
hatte. Unter gleichen Umstidnden fanden weitere
Versuche mit derselben Heifldampflokomotive
Nr. 998 und der Dreizylinder-Verbundlokomotive
Nr. 1043 statt. Die Versuche erstreckten sich
diesmal nur auf sechs Fahrten bei jeder Loko-
motive, mit den Ergebnis, dafl die Heifldampf-
zwillingslokomotive immer noch um 15 v. H.
weniger Kohlen und 17'5 v. H. weniger Wasser
verbrauchte als die Nafldampfdreizylinder-
Verbundlokomotive. Diese Versuche bestitigten
vollauf die Erwartungen, die man auf Grund vor-
heriger Vergleichsfahrten mit einer 990 Satt-
dampf hegen konnte. Zwei weitere 2B Loko-
motiven, Nr. 484 und 489, sind ganz gleich um-
gebaut worden, mit dem bloflen Unterschiede,
dal letztere einen Schmidtiiberhitzer erhielt; da-
mit wurden dhnliche Vergleichsfahrten, jedoch auf
der Strecke von Derby nach London vorgenomimen.
Obzwar ein grofler Teil der Strecke mit der vor-
angegangenen Strecke Leeds—London gleich ist,
bildet doch die Gesamtleistung eine viel
schwierigere Arbeit. In diesem Falle ergaben die
Versuche fiir die Heildampflokomotive 30 v. H.
Kohlen-; und 34 v. H. Wasserersparnis gegen-
uber der Nafldampflokomotive, immer auf t/km
bezogen. Diese erheblich groflere Sparsamkeit als

vorher ist wohl daraus zu erkldren, daf die sonst
gleichschwere Naldampflokomotive viel mehrange-
strengt wurde, als die bequem damit auskommende
Heildampflokomotive. Die beiden Lokomotiven
haben sich blo in der Dampftemperatur unter-
schieden, konnen daher vollkommen als gleich-
wertig angesehen werden. Nun galt, es zu zeigen,
dafl zwar die Expansionslinie bei Sattdampf, teil-
weise infolge Nachverdampfung, hoher liegt als
bei Heildampf, der mittlere, niitzliche Druck im
Diagramm jedoch keineswegs hoher ist, wie
aus dem Vergleiche zweier ahnlicher Lokomotiven

Schieberkastendruck

L o A e e S8 SRS BV S = 2

Fahrgeschw.km/St.
Nr. 1. NaRdampf 91 »
Heildampf 90’5 »

Schieberkastendruck

Fahrgeschw. km/St.
Nr. 2. Nafdampf 825 »
Heildampf 81 »

Fahrgeschw.km/St.
Nr. 3. Naldampf 718 »
Heildampf 702 »

Abb. 1—3. Vergleichs-Diagramme fiir Lokomotiven der
Midlandbahn.

________ Naf3dampf.

hervorging. Es wurde dabei getrachtet, moglichst
gleiche Werte der Fiillung, Eintrittsspannung und
Geschwindigkeit zu erzielen. Aus den beistehenden
Diagrammen geht hervor, dafl der Druckabfall bei
der Einstromung und Verlust auf der Expansions-
seite durch geringen Gegendruck und Kkleinere

Hei3dampf.

Kompression bei den Heifldampflokomotiven
wettgemacht  wurde. Es  stellte sich in
allen Vergleichsfdllen heraus, dafl der mit-
tlere Druck gleich war. Bei 30 vergleich-

baren Dampfschaulinien der beiden dhnlichen Lo-
komotiven wurde gefunden, dafl der mittlere
Gegendruck bei Nafdampf 0'518 Atm., bei Heif3-
dampf hingegen nur 0259 Atm. betrug. Wenn
die ganze Zwischenfliche zwischen der atmos-
pharischen Linie und Diagrammgrundlinie plani-
metriert wurde, fand man, daf} der mittlere Ge-
samtgegendruck fiir die Heildampflokomotiven
1.015 Atm., gegeniiber 1:365 Atm. bei der Naf3-
dampflokomotiven betrug.

Die Midlandbahn hat 45 Dreizylinder-
Verbundlokomotiven Nr. 1000—1044, von denen
man vor einiger Zeit beschlof3, den Dampf vor
dem_ Hochdruckzylinder bei einer Lokomotive zu
iiberhitzen (d. h. wie iiblich einen Ueberhitzer im
Kessel einzubauen). Obzwar die Anwendung des
Heildampfes bei Verbundlokomotiven am euro-



pdischen Festlande gebrdauchlich ist, hegte man

doch einige Besorgnis wegen der stiandigen
Wirkung der Hochtemperatur im Hochdruck-
zylinder. Bislang, nach dreimonatlicher Betriebs-

dauer, hat sich noch kein Anstand gezeigt und
lauft die Maschine durchwegs vollkommen zu-
friedenstellend. Die Vergleichsfahrten wegen Kohlen-
und Wasserverbrauch zwischen der Heifldampf-
lokomotiv. Nr. 1040 wund der Nafldampf-
Schwesterlokomotive 1039 ergaben die in der
Zusammenstellung ersichtlichen Werte, aus denen
hervorgeht, dafy die Heifdampflokomotive 259
v. H. an Kohle und 22'3 v. H. an Wasser ersparte.
zugleich ersieht man daraus, dafl der Kohlen-
verbrauch der Heifldampflokomotive ungewohnlich
gering ist.

Diinnfliissigkeit des Heifldampfes.

Es ist wohl bekannt, dafl der Heifldampf
diinnfliissiger ist, als Naldampf. Dampfdiagramme
der beiden obenerwéhnten sonst gleichen Maschinen
zeigten, wie aus den drei letzten Diagrammen er-
sichtlichauffallend diese Tatsache. Dampfspannung,
Regleroffnung und Fiillung waren in allen drei
Féllen gleich, ausgenommen den kleinen Unter-
schied im letzten Diagramm. Die Geschwindigkeit
zeigte nur geringfiigige Unterschiede von hoch-
stens 193 km/St. Die betreffenden Zahlen-
werte sind neben den Diagrammen ersichtlich
gemacht. Die mittlere Schieberkastenspannung
fiir beide Lokomotiven, Heif’- und Nafldampf,
ist leider nur an dem mittleren Diagrammpaar
Nr. 5 gleichzeitig ersichtlich. Man ersieht dar-
aus ganz deutlich, dafl der Druckabfall vom

Kessel zum Schieberkasten bei Nafldampf doppelt
so grof ist als bei Heildampf. Die Anfangsspannung
liegt bei HeiRdampf durchwegs viel hiher. Wenn

Kesseldruck, HeiBdampf
Schieberkastendruck »

Fahrgeschw.km/St
Nr. 4. Nafldampf 355 »
Heildampf 36'5 »

Kesseldruck Heildampf u.
" Nafldampf
Schieberkastendruck

km/St.

Naldampf 65 »
N5 Heifdampf 62'8 »

-.—- Kesseldruck  Nafldampf

Schieberkastendruck »
NaBdampf sgm/St'

alldamp »

Nr. 6. Heigdampf 88°5 »

Abb. 4—6. Dampfdiagramme zur Veranschaulichung der
Diinnfliissigkeit des Heifldampfes.

-———---- NaBdampf. e Heifldampf.

auch die Gegendrucklinie den kleinen Unterschied
zum Vorteile des Heifldampfes nicht erkennen
laft, ist dies jedoch bei der Kompression deut-
lich erkennbar. (Schluf folgt).

Uebersicht der Vergleichsfahrten auf der Midland-Bahn.
2 B Heifldampf-Dreizylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive Nr. 1040 auf der Strecke London-Leeds, 320 km.

Tag [l Bzrutto— (000 I Ve1r8rauchkpm
; | Zugs- | ‘ 00 t/km
Ol;g(;l%er Zug Richtung Wetter Cgewicht | thkm | — ‘ o
| int | | Kohle | Wasser

13 8 Uhr 8 Min.Vorm. | Leeds—London Nebel, spater schon || 381 122 | 179 162
14 1 » 30 »Nachm. | London—Leeds | giinstig, maBiger Wind | 324 1032 I‘ 192 176
15 8 » 8 » Vorm.| Leeds—London | giinstig, maBiger Wind | 348 102 | 179 162
16 1 » 30 »Nachm. | London—Leeds | giinstig, mafiger Wind ‘ 322 1022 | 195 180
17 8 » 8 » Vorm.| Leeds—Lordon  giinstig, mifiger Wind || 336 1073 | 189 172
18 1 » 30 »Nachm. | London—Leeds | giinstig, maBiger Wind | 326 104 190 182
20 1 » 30 » » London—Leeds | giinstig, leichter Wind | 327 1043 182 175
21 8 » 8 » Vorm. | Leeds—London | giinstig, leichter Wind | 355 1135 195 | 164
22 1 » 30 »Nachm.  London—Leeds | giinstig, leichter Wind | 323 113 200 186
23 8 » 8 » Vorm. | Leeds—London | Nebel, spiter schon, méb. Wind || 341 1085 188 168

Durchschnitt 338 | 1075 | 189 174

2 B Nafldampf-Dreizylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive Nr. 1039.

13 1 Uhr 30Min.Nachm. | London—Leeds | giinstig, leichter Wind || 325 1035 || 255 220
14 8 » 8 » Vorm. | Leeds—London | giinstig, maliger Wind | 347 1102 | 250 228
15 1 » 30 »Nachm.| London—Leeds | giinstig, maiger Wind } 323 1038 || 253 217
16 8 » 8 » Vorm.i Leeds—London 'Nebel,dannschénm.Wind' 315 102 }Q 255 236
17 1 » 30 »Nachm. | London—Leeds i giinstig, mafiger Wind | 325 104 | 245 217
18 8 » 8 » Vorm. | Leeds—London | Nebel, spiter schon ’ 353 113 ” 235 213
21 1 » 30 »Nachm. | London—Leeds | giinstig, maRiger Wind ]1 323 | 1035 | 253 212
22 8 » 8 » Vorm.| Leeds—London | giinstig, leichter Wind | 333 | 1062 | 268 220
23 1 » 30 »Nachm. London—Leeds | giinstig, leichter Wind | 321 = 1022 || 267 | 224
24 ‘ 8 » 8 » Vorm. | Leeds—London Egi‘mstig, starkerer Wind| 328 | 1045 }i 217 227

Durchschnitt 3292 | 105 | 256 | 221
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Saures oder basisches Siemens-Martin-Flufleisen?'

Bekanntlich stellt England grofitenteils saures
Siemens-Martin-Flueisen her, Deutschland ba-
sisches, Oesterreich ausschlieflich letzteres. In-
folgedessen schreiben fast alle englischen Liefe-
rungsbedingungen und ebenso auch diejenigen,
welche sich an die englischen anlehnen, fiir
Siemens-Martin-Fluf3eisen saures Material vor.

Solches Material ist in Deutschland meist
nur mit Schwierigkeiten und entsprechenden Auf-
preisen erhiltlich, in Oesterreich {iberhaupt nicht.
Der Besteller besteht aber vielfach auf Verwen-
dung von saurem Material, weil dieses angeblich
besser sein soll.

Vor mehr als drei Jahren haben die Profes-
soren: A. Campion und J. G. Longbottom be-
schlossen, in umfangreiche Versuche iiber saures
und basisches Flufleisen einzutreten. Der erste
Teil der Versuche, der sich auf Bleche von 19
bis 32 mm bezieht, wird jetzt veroffentlicht® Die
Hauptziffern, die sich aus den Zerreifiversuchen
ergeben haben, u. zw. sowohl fiir den Anlieferungs-
zustand als auch fiir Proben, die bei 800" ausge-
glitht wurden, sind nachstehend zusammengestellt.

Bleche von 19*1 mm Dicke

im Anlieferungs-

zustand geglitht
sauer bas. sauer bas.
Zerreif¥festigkeit kg/mm* 405 41 375 37
Dehnung auf 203 mm v.H. 32 32 345 36
Querschnitts-
verminderung » 51 57 56’5 59
Bleche von 254 mm Dicke
Zerreif¥festigkeit kg/mm? 41 41 385 41
Dehnung auf 203 mm v.H. 26 31 33 33
Querschnitts-
verminderung » 38 55 56 52
Bleche von 31'8 mm Dicke
Zerreififestigkeit kg/mm® 40’5 41 37 365
Dehnung auf 203 mm v.H. 27 29 34 35
Querschnitts-
verminderung » 53 55 55 59
Die Zeitschrift «Stahl und Eisen» schreibt

hiezu wortlich:

' Aus den Mitteilungen der Hannoverschen M.-A.-G.
(Hanomag-Nachrichten).

* «The Journal of the West Scotland Iron & Steel

Institute» 1912/13, S. 185/240 und «Stahl und Eisen»
1913, S. 2115.

«Als Ergebnis der gesamten mechanischen
Untersuchungen stellen die Verfasser fest,
dafl bei den vorliegenden Blechen
in keiner Richtung ein Oualitats-
unterschied zwischen saurem und
basischem Martin-Flufleisen zu er-
mitteln war.

Das Hauptergebnis der Untersuchungen,
wonach zwischen dem bisher untersuchten
Material kein Qualitatsunterschied besteht,
ist in hochstem Grade bemerkenswert. Ge-
rade in England ist bisher in der aller-
scharfsten Form immer und immer wieder
auf den unbedingten Vorrang des sauren
Materials vor dem basischen verwiesen
worden. Diese Arbeit spricht sich zum ersten
Male klar dagegen aus; ihre Fortsetzung, die
sich mit weiteren Qualititen befassen soll,
kann daher mit Spannung erwartet werden.

Fiir die deutsche Eisenindustie, die bis-
her auf dem Weltmarkt in erster Linie gegen
dieses Vorurteil ankampfen mufite, ist dieses
Ergebnis jedenfalls bedeutungsvoll.

Bei dem sich immer mehr fithlbar ma-
chenden Mangel an Erzen fiir die Verarbei-
tung auf saurem Herd wird diese Arbeit wohl
auch in englischen Kreisen das grofite In-
teresse beanspruchen.»

Fiir die Beurteilung, ob basisches oder saures
Material verwendet werden soll, mufl u. E. aber
auch noch ein weiterer Umstand in Riicksicht
gezogen werden. Bei vielen Bauteilen macht man
nicht, wie z. B. bei Keseelblechen, Rahmenblechen,
von jedem Stiick Proben, sondern nur von einer
geringen Anzahl. Man ist dann darauf angewiesen
daf die gesamte durch diese Proben dargestellte
Materialmenge einigermaflen gleichmafiig ist. Nun
wird aber zweifellos in einem Lande dasjenige
Material am gleichmafigsten sein, welches fast
ausschliefllich hergestellt wird. Man wird also im
allgemeinen damit rechnen konnen, dafl in
Deutschland basisches und in England saures
Siemens-Martin-Flufleisen am gleichmifigsten ist,

Diesem Umstand tragen iibrigens auch die
Lieferungsbedingungen mancher Bahnen Rechnung,
welche bei internationalem Wettbewerb vor-
schreiben, daf} fiir die Herstellung des rollenden
Materials diejenigen Vorschriften mafigebend sein
sollen, welche fiir die Staatsbahn oder Haupt-
bahn des Herstellungslandes mafigebend sind.
Fiallt also eine solche Bestellung nach Deutsch-
land, so wiirde das Material nach den deutschen
Eisenbahn-Vorschriften, fallt die Lieferung nach
Frankreich, so wiirde das Material nach den
Cahiers des charges unifiés, usw. herzustellen
sein.
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Die Eisenbahnen und Lokomotiven der Erde.

Das Eisenbahnnetz der Erde hatte nach dem
«ArchivfiirEisenbahnwesen» amEndedes Jahre 1911
eine Ausdehnung von 1,057.809 km, die Kleinbahnen
und die Straflen- und Vorortebahnen sind hiebei
nicht gerechnet. Nach den Weltteilen gesondert,
hat Amerika mit 541.028 km die meisten Eisen-
bahnen, darunter in den Vereinigten Staaten (ein-
schliefilich Alaska, das 846 km Eisenbahnen be-
sitzt) 396.860 km, also rund 58.000 km mehr als
in Europa, dessen Eisenbahnnetz eine Ausdehnung
von 338.880 km hatte. Asien besitzt 105.011 km,
Afrika 40.489 km und Australien 32.401 km Eisen-
bahnen. Die Reihenfolge der Staaten mit den
grofiten Eisenbahnnetzen hat sich im Jahre 1911
nicht gedndert. Auf die Vereinigten Staaten mit
ihren 396.860 km folgen Deutschland mit 61.936,
Rufdland (europdisches) mit 61.078 km, Britisch-
Ostindien mit 52.838 km, Frankreich mit 50.232 km,
Oesterreich-Ungarn mit 44.820 km, Kanada mit
40.869 km, Grofbritannien und Irland mit37.649 km,
Argentinien mit31.575km, Mexiko mit24.717 km,
Brasilien mit 21.778 km, Italien mit 17.228 km,
Spanienmit 15.097 km und Schweden mit 14.095 km.
Die iibrigen Staaten haben weniger als 10.000 km
Eisenbahnen. Hinsichtlich des Verhiltnisses der
Eisenbahnen in den einzelnen Staaten gibt nach-
stehende Tabelle Auskunft.

Die Anlagekosten der Eisenbahnen betragen
pro km in Europa rund Mk. 320.000, in den
ibrigen Weltteilen rund Mk. 182.000; werden
diese Anlagekosten der Berechnung des Anlage-
kapitals samtlicher Eisenbahnen zugrunde gelegt,
so belduft sich dieses fiir die Bahnen in Europa
auf Mk. 108.441,600.000 und fiir die Bahnen in
den iibrigen Erdteilen auf Mk. 130.845,078.000,
so daf3 das Anlagekapital aller Eisenbahnen der

Erde am Schlusse des Jahres 1911 auf rund
239!/, Milliarden Mark geschitzt werden kann.
Die Anzahl der Lokomotiven aller Eisen-

bahnen der Welt ist noch niemals genau festge-
stellt worden. Hier spielt die Verkehrsstirke eine
Hauptrolle. So haben z. B. die kgl. preufdischen
Staatsbahnen iiber 20.000 Lokomotiven bei
etwa 37.000 km Streckenlinge. Die Vereinigten
Staaten von Nordamerika 50.000 Lokomotiven
auf 400.000 km, also ein Verhiltnis 1 : 185,
bezw. 1:8. In England entfillt rund 1 Lokomo-
tive auf 1 km Strecke, was im Jahre 1911 etwa
37.000 Lokomotiven ergeben wiirde. Nimmt man
als Grenzwert das Verhiltnis 1: 5, so erhalten
wir ungefahr 200.000 Lokomotiven, deren Wert
bei einem Durchschnittspreise von 50.000 Mark
dem Gesamtbeschaffungspreise von 10 Milliarden
Mark entsprechen wiirde.

Auf 100 km? Auf

Flachen- 10.000 Ein-

Staaten inhalt wohner

entfallen km Eisenbahen
Belgien 293 117
Sachsen 212 66
Baden o 149 10°5
Grofdbritannien und Irland 120 83
Schweiz 11°5 142
Preufien 109 9'5
Bayern . . . . . . . 107 118
Oesterreich-Ungarn . . . 66 88
RuBland . . . . . . . 11 48
Frankreich . . . . . . 93 128
Schweden . . . . . . 31 256

Vereinigte Staaten von

Nordamerika . . . . 43 431
Kanada . . . . . . . 0’5 629
Westaustralien . . . . . 01 1039

Schmalspurige D Gleichstrom-Giiterzuglokomotive der Lokomotivfabrik

Kolomna.¥)
Mit 2 Abbildungen.

Auf der Turiner Ausstellung erschien ziem-
lich verspatet nachtriglich noch die einzige dort

*Die Abteilung fiir Lokomotivbau der
Kolomnaer Maschinenbaufabrik-Aktien-
gesellschaft (Gouv. Moskau. Vormals
Gebriider Struwe. Der Anfang der Abteilung fiir
Lokomotivbau fillt in das Jahr 1865, als die General-
Ingenieure Gebriider Struwe den Entschlufl fafiten, den
Lokomotivbau in Rufland zu begriinden und zu ent-
wickeln. Zu diesem Zwecke wurden Lokomotivwerk-
statten errichtet und auBerdem wurden die schon vor-
handenen Werkstitten erweitert und den Verhiltnissen
angepafit. Die Begriindung der Lokomotivbauabteilung
geschah' im Jahre 1869, als auch die erste Giiterzug-
lokomotive nach der Type «Cail, Paris» fiir die Kursk—
Charkow—Asower-Eisenbahn geliefert wurde. Im Mirz
1873 wurde fiir die Moskau—Rjdsan-Eisenbahn die 100.
Lokomotive (Personenzugtype) nach dem Typus
L. Schwartzkopff, Berlin, geliefert.

zur Schau gestellte russische Lokomotive, deren
Transport vom Bahnhof in die russische Halle

Diese Lokomotive war auf der Wiener Weltaus-
stellung und erhielt die hochste Auszeichnung — das
Ehrendiplom.

Die Abteilung fiir Lokomotivbau, die sich nach und
nach entwickelte, lieferte schon im Jahre 1874 die 200.
Personenzuglokomotive (Type der Kolomnaer Fabrik) fiir
die Morschansk-Sysran-Eisenbahn; die 500. Lokomo-
tive (Giiterzugtype der Kolomnaer Fabrik) wurde fiir die
{.ofsowo-Sewastopoler Eisenbahn im Jahre 1879 ge-
iefert.

Mit dem Laufe der Zeit bekam die Lokomotivbau-
abteilung die Hauptbedeutung auf der Fabrik u. zw. sowohl
nach der Zahl der zu derselben gehidrenden Werkstitten
und deren Ausriistung, als auch nach der Produktion
und der Anzahl der Arbeiter. Die Kolomnaer Fabrik
ist eine der ersten in Rufiland, die diese Sache vervoll-
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Abb. 1. D Gleichstrom-Giiterzuglokomotive der Lokomotivfabrik Kolomna.

Zylinderdurchmesser 355 mm
Kolbenhub 350 »
Raddurchmesser . 750 »
Radstand . . 2700 »
Dampfspannung 12 Atm.

ohne Bahnanschlufd allein schon eine schwierige
Aufgabe bildete. Sie ist fiir Nebenbahnen von
75 cm Spurweite bestimmt und mit Schlepp-
tender versehen, der nicht ausgestellt war. Die
Maschine hat einen 20 mm starken Auflen-
rahmen, knapp neben den Rédern, so daf} die
auflenliegenden Achslager direkte Federbelastung
erhalten konnten, wobei iiberdies die beiden
aufleren Achsgruppen ausgeglichen wurden. Die

kommnete und hat es so weit gebracht, dafl selbige
jeizt mit den groften europdischen Fabriken in Wettbe-
werb trat und nach Ruménien bereits 10 Stiick Loko-
motiven lieferte. Wé&hrenddessen sind von der Loko-
motivbauabteilung ungefdhr 140 verschiedene Lokomotiv-
typen ausgearbeitet und erbaut worden, z. B.:

1. Die fiir die Transkaukasische Eisenbahn ausge-
fiilhrten Lokomotiven auf zwei Drehgestellen mit drei
gekuppelten Achsen, System «Fairlie», Typus «Sigl».

2. Die Dampfwagen, Patent «Thomas».

3. Zweichsige Tenderlokomotiven fiir die Puti-
lowsche, Kulebakische (Kessel: System Lentz) und an-
dere Eisenbahnen.

4. Fiir die schmalspurigen Eisenbahnen mit ver-
schiedener Spur.

5. 29 2 B Schnellzuglokomotiven (90 km/St.) fiir die
St. Petersburger-Warschauer Eisenbahn.
bl 6. 1 C Lokomotiven — Typus der Nikolai-Eisen-

ahn.
7. Vierzylinder - Tandem - Compound - Lokomotiven
fiir die Moskau-Windau-Rybinsk-Eisenbahn.

8. Die erste in Ruflland und eine der allerersten
Heifdampflokomotiven in Europa — mit Ueberhitzer
System Schmidt, fiir die Moskau-Kasaner-Eisenbahn.

9. Im Jahre 1903 wurde die 3000. Maschine, eine
Personenzuglokomotive System «Duplex-Compound» fiir
die grofle sibirische Eisenbahn geliefert.

10. Die ersten Stumpflokomotiven iiberhaupt, wur-
den hier gebaut, und zwar D Hei8dampflokomotiven der
Moskau—Kasanbahn.

11. Die ersten russischen Lokomotiven mit Brotan-
kessel, im ganzen 21 Stiick.

Rostflache . 093 m?
w. Gesamtheizflache 5426 »
Leergewicht 1975 t
Dienstgewicht 2190 »
Spurweite . 750 mm

dritte Achse als Treibachse erhielt zum leich-
teren Durchfahren der Gleisbogen keine Spur-
krinze an den konischen Radreifen, wéhrend
die Endachsen Seitenverschiebung mit Riick-
stellung durch Keilflichen erhielten. Die Rahmen-
bleche sind ungewdhnlich hoch, iiber Achsmitte
570 mm, so daf} die Feuerbiichse noch zwischen
liegen mufdte, wobei immerhin noch 920 mm
duflere Breite erzielbar war.

12. Schon im Jahre 1907 wurden hier Lokomotiven
mit 3100 mm Kessellage gebaut.

13. Derzeit sind Lokomotiven im Bau, welche den
groiten in Europa verwendeten Hochdruckzylinder auf-
weisen, 680 mm Durchmesser, 700 mm Hub.

Ungeachtet der Mannigfaltigkeit der Typen stieg
die Lieferung der Lokomotiven u. zw. von Jahr zu Jahr
steigend. Im Jahre 1901 konnten 221 Stiick Lokomotiven
hergestellt werden. — Nach dem gegenwairtigen Arbeits-
stand kann die Fabrik pro Jahr 250 Lokomotiven liefern.
Augenblicklich umfafit die Lokomotivbauabteilung fol-
gende Werkstitten:

. die Schmiede und die Werkstitte fiir das Harten,
die mechanische Werkstitte,

. die Kesselwerkstitte,

die Raderwerkstitte,

die Tenderwerkstitte,

die Lokomotivmontage und die Anstreicherei,

. die Bolzenwerkstatte,

. die Instrumentenwerkstitte,

10. die Feilenhauereiwerkstitte,

11. Die Laternenwerkstétte,

12. die Kupferschmiede,

13. die hydraulische Presse usw. usw.

Bei der Lokomotivbauabteilung befindet sich ein
mechanisches Laboratorium zwecks Untersuchung und
Priffung der Materialien, die zum Zwecke der Fabri-
kationsteile aller Abteilungen der Fabrik verwendet
werden.

Das Laboratorium ist mit einer auf 60 Tonnen be-
rechnﬁten ZerreiBmaschine System Mohr und Federhaff
versehen.

R
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Die durch die letzte Kuppelachse unter-
stittzte Feuerbiichse liegt sehr knapp fiiber den
Ridern, 80 mm einschlieSlich Spurkranz, so daf}
bei 35 mm Federspiel und 25 mm Spurkranzhdéhe
noch 20 mm Luft bleibt, abziiglich Aschenkasten.
Der 1800 mm ii. S. O. K. liegende Kessel besteht
aus zwei Schiissen, dessen riickwartiger grofiter
Durchmesser 1050 mm betrdgt bei 13 mm Blech-
stirke. Die Krebstiefe am Kesselbauch betriagt
432 mm. Der Rost liegt wagrecht, die Heiztiir-
wand ist von hinten eingesetzt, daher nach aufien
geflanscht. Der gerdiumige Dampfdom am vorderen
Kesselschufl enthilt einen doppelten Wasserab-
scheider und einen Regler mit Doppelsitzventil.
Das feste Blasrohr steht genau in Kesselmitte,
dariiber eine stellbare Saugdiise. Da die Loko-
motive fiir Holzfeuerung bestimmt ist, erhielt sie

einen Kobelrauchfang mit Funkenablenkteller,
aufler dem fiblichen geneigt liegenden Funken-
gitter. Die Speisung des Kessels erfolgt durch

zwei saugende Strahlpumpen, Bauart Friedmann,
auf der Stehkesselriickwand, denen der Dampf
durch besondere Rohre vom Dome direkt zuge-
filhrt wird, wahrend das Speisewasser ebenfalls
durch Rohre weit iiber Kesselmitte nach vorne
gefiihrt wird. Die Sicherheitsventile sind nach
Bauart Ramsbottom. Wie bei den russischen Lo-
komotiven allgemein ublich, ist die umlaufende

Plattform durch Tiiren vom Fiithrerhause aus zu-
ginglich und Gelander und Anhaltstangen ge-
schiitzt. Bedingt ist diese Einrichtung durch die
grofle Stationsentfernung und daher lange aufent-
haltlose Fahrzeiten und das rauhe Winterklima.
Der Sandstreuer wirft in beiden Fahrtrichtungen
vor die Treibrader. Samtliche Rader kénnen ein-
klotzig durch zwei Dampfzylinder unterhalb des
Fithrerhauses abgebremst werden. Die Tender
und Maschinenkuppel ist, wie in der Zeichnung
ersichtlich, mit Spannkuppel versehen.

Das wichtigste Kennzeichen der Maschine
sind die Dampfzylinder mit Gleichstromeinrich-
tung, Bauart Stumpf,! welche der kleinen Ab-
messungen wegen mit Nafdampf und Flach-
schiebern ausgeriistet wurden. Infolge des Weg-
falles der Auspuffmuschel wird die Druckfliche
des Schiebers klein, damit dessen Belastung und
der Riickdruck auf die Steuerung. Eine Schmier-
pumpe Bauart Friedmann pref3t das Oel zwischen
die Schieberflachen. Da vom Heifdampf abgesehen
wurde, sind die Deckel und Mantel der Dampf-
zylinder geheizt und damit die Kondensation auf
das geringste Mafl vermindert. Eine der Fabrik
patentierte Einrichtung besorgt bei Leerlauf von
der Steuerung aus die Verbindung der beiden
Zylinderenden. Die Hauptabmessungen sind unter
den Abbildungen angegeben. Steffan.

BUCHERSCHAU.

Lehrbuch der Eisen- und Stahlgieferei fiir
den Gebrauch beim Unterricht, beim Selbststu-
dium und in der Praxis. Bearbeitet von Bernhard
Osann, Professor a. d. kgl. Bergakademie in
Claustal. Mit 5 Tafeln und 675 Textabbildungen.
Zweite neue bearbeitete und erweiterte Auflage.
Leipzig 1913. Verlag von Wilhelm Engelmann.
576 Seiten im Format 16'/,X24 cm. Preis ge-
heftet 19 Mk., gebunden 20:20 Mk.

Das vorliegrnde Buch ist in der Absicht verfafit,
die Studierenden in das Gieflereiwesen einzufiihren und
den Praktikern Rat und Anregung zu geben. Mit Be-
riicksichtigung aller Hilfswissenschaften und Hinweis
auf zahlreiche Literatur ist vor allem durch viele gute,
teilweise schematische Abbildungen eine treffliche Dar-
stellung des Gesamtgebietes gelungen; ausgenommen
blieben rein praktische Handwerksvorginge, wie der
Gebrauch der Formerwerkzeuge, das Leimen, Anstreichen
der Modelle usw. Eingehend ist auf den Wert der
Metallographie hingewiesen und deren Anwendung an
praktischen Beispielen erortert. Die innerhalb Jahresfrist
notwendig gewordene neue, zweite Auflage hat manche
Zusdtze aufzuweisen, wie: Hochofengufl, Seigerungser-
scheinungen, Stahlgufausglithverfahren u. a. m. Dem
Inhalte nach gliedert sich das Buch in folgende Haupt-
abschnitte:

1. Einleitung, Geschichtliches, Statistik, Eisen-
sorten.2. Gieflereiroheisen,Einteilung, Chemische
Zusammensetzung, Masselbrecher. 3. Brennstoffe
und Zuschlidge. 4. Der unmittelbare Gufi vom Hoch-
ofen, Mischer. 5. Vergleich der Umschmelz-
verfahren. 6. Tiegeldofen. 7. Flammd&fen,
Profile, Berechnung, Betriebsergebnisse, Anwendungsge-
biet und Wiarmeberechnung. 8. Kupoldfen. Verbren-

nungsvorginge, Berechnung der Hauptabmessungen und
der Windmenge, Ausmauerung, Vorherd, Abgasverwer-
tung, Abbrand und Schmelzverlust, Zusitze, Ingang-
setzung, Betrieb und Abschlacken, Oelfeuerung, Geblise.
9. Gattieren. Einflu vonC,Si,Mn, S, P, Cu, As usw.
Zusammensetzung und Zusdtze fiir Sonderzwecke.
Schmiedeeisen- und Stahlabfille. Ferromangan, Ferro-
chrom, Vanadium, Nickel usw. Beispiele und Gichttafel.
10. Der Schmelzpunkt Dick- und Diinnfliissig-
keit. 11. Spezifisches Gewicht (Modellgewicht
und Gufstiick). 12. Seigerungserscheinungen,
Abscheidung von Schwefelle%ierungen, Hartguf}, Schwitz-
kugeln, @Gieffkugeln. 13. asausscheidungen,
Herkunft und Zusammensetzung, Schwefelsilizium.
14. Schwinden, Spannung und bleibende Dehnung.
Schwindmasse, Versuchsergebnisse, Spannungserschei-
nungen und Abhilfe, Ausglithen. Bleibende Warme-
dehnung. 15. Das Lunkern. Verschiedene Deutung,
Schrumpfung, Steiger und verlorene Képfe. 16. Priifung
des Guleisens und Stahlgusses. Abschreck-
probe, Priifung auf Schwinden, Lunker, Hirte und Be-
arbeitungsfahigkeit, Bruch und Biegefestigkeit, Zerreif3-
festigkeit, Elastizitdts-, FlieB- und Proportionalitéts-
grenze. Druck- und Schlagfestigkeit, Abnahmevor-
schriften, Beziehungen der Festigkeiten zueinander und
zur chemischen Zusammensetzung. Probe auf Guf-
spannungen, auf Dichte und fiir Saulen. 17. Allge-
meinesiiber die Herstellung der Formen.
Offene und geschlossene Gufiformen, Griiner Sand,
Masse, Lehm, Modelle, Schablonen, Druckluftstampfer,
Verdiammnien, Gief3karussel. 18. Formmaschinen
Allgemeines. Abhebemaschinen mit und ohne Wende-
platte. Prefformmaschinen, davon solche mit doppel-
seitiger Pressung und fiir formkastenlosen Gufl. Bonvil-
lain- und Kernformmaschinen, Modellplatten, Form-
maschinen fiir Sonderzwecke. Riittel-, selbsttatige und

! Siehe «Die Lokomotive», Jahrg. 1910, Seite 104,
154 mit 12 Abb.



Schwerkraftformmaschinen und Auswahl der Maschinen.
Vibratoren, Zuzammensetzapparate. Uebersicht der Form-
maschinen. 19. Beispiele der Formtechnik.
Guf¥form fiir einen Wassertopf, eine Stahlwerkscoquille
einen Dampizylinder, eine Hobelmaschinenplatte (ohné
Modell und Formkasten nach dem Kernsti‘xckverf’ahren)
ein schweres Drehbankbett, einen Dampfmaschinenfun.
damentrahmen, Heizkdrper mit schraubenformigen Rippen
und Sellerslager mit Gewindespindel. Gufform fiir einen
rechteckigen Reinigungskasten, ohne Modell in Lehm
mit Lehmhemd. Gufform fiir einen Windkes 4

! - ! sel, eine
Riemenscheibe mit Doppelarmkreuz, ein Seilschwu’ngrad
ein zweiteiliges Seilscheibenschwungrad in zwej Halften

aus Lehm und Masse hergestellt. GuBform fiir ein
Zweigrohr, einen Sodaschmelzkessel fiir schwere Kessel
in Dauerform mit Schablone, aus Lehmmauerwerk her-
gestellt. Gufiform fiir Tubbings nach mehreren Ver-
fahren, fiir grole Flanschenrohre, Dampfhammerschabotte
von 310 t Gewicht, Trockentrommel, Gasmaschinen-
zylinder und vierfliiglige Schiffsschraube. Gufform fiir
ein  Rohrstiick mittels Skelettmodell, Kaliberwalze
Krans:iltrommel, Radiatoren, Badewanne, Francistur-
bine. Gufiformen mit eisernen Kernen und solche mit
eingelegten schmiedeeisernen Speichen. 20. Réhren -
gieflerei. Herstellung der Formen, Formmaschinen,
Gesamtanlage, Trocknen der Formen. 21. Dauer-
formen. Fiir Rohre (Rollesche Giemaschine), Rost-
stibe usw. 22. Hartguf. Begriff, Chemischer Aufbau.
Gufsformen fiir Steinbrecherplatten, Walzen, Kollergang
Plunger, Roststibe usw. Eisenbahnwagenrider und ihr
Glithverfahren. Halbharte Walzen. Kokillien fiir Hart-
gufistiicke. 23. Formkasten 24. Giefifertig-
machen einer Form. Belastung und Verdimmen. Ab-
filhren der Gase, Eingiefien, Guflgeschwindigkeit, lie-
gender und stehender Guf, Hilfsmittel zur Vermeidung
pordsen und anrissigen Gusses. Gufl im Vakuum. Spritz-
gul und Schleuderguff. 25. Trockenvorrichtun-
gen. Trockenkammern, Brennstoffe. Konstruktion und
Betrieb der Trockenkammern, Trockengruben und Feuer.
Transportable Trockner, Lochnersches Verfahren und
solches fiir StahlguB. 26. Formmaterial. Eigen-
schaften und Priifung des Formsandes, Trocknen, Zer-
kleinern, Verarbeitung des alten Sandes, Magnetische
Eisenseparatoren, Das Mahlen der Steinkohle, Mischen
und Sandaufbereitung, Transport. Ganze Anlagen. Lehm
Kernsand. Schwirzen und Schlichten fiir Eisen- und
Stahlgufifformen. 27. Die Ausniitzung der Riick-
stdnde. 28. Giefipfannen. Konstruktion, Pfannen-
feuer. 29. StahlformguB. Allgemeines und Ge-
schichtliches, Tiegelgufistahl, Siemens-Martin  und
Kleinkonverterverfahren. Elektrischer Ofen. Desoxydation
Chemische und mechanische Eigenschaften von Stahl-
gufl, Risse, Spannungen, Glithen und Vergiiten des Ge-
fuges. Gliihofen. Herstellung der Formen. Beispiele fiir
die EinguB- und Steigertechnik: Briickenbogen, Kurbel-
arm, Dampfkolben, Lokomotivrader, Kaliberwalze, Hy-
draulischer Zylinder, Pumpenkérper, Polrad, Schiffs-
steven, Kreuzrohrstiick. 30. El" emperstahlguf und
schmiedbarer Guf. (Glithfrischen) Die Aus-
scheidung .der Temperkohle, der Gliihfrischvorgang
Chemische Beschaffenheit der Gufstiicke vor dem Tem.
pern, Umschmelzen des Roheisens, Tiegelschmelzver-
fahren.  Kupolofenschmelzen,  Flammofenschmelzen
Kleinkonverterbetrieb, Temperdfen, Tempermasse, Be.
trieb der Oefen und Temperatur. ChemischeZusan;men-
setzung und Festigkeiten der getemperten Stiicke.
31. Putze‘re i. Das nasse Putzverfahren. Handputzen
Druckluftmeifel, Schmirgelscheiben, Kaltsdgen Putz-
trommel und PutzfaB, Sandstrahlgeblise und Sand-
schleuderrader. 32. Das AufgieBen gebrochener
Walzenzapfen usw. an Eisen- und Stahigug.
33. Hebe- und Tr_ansportvorrichtungen
34. Anlage von Gielereien. Bemessung der
Grundflache, Gebaudeplan, Gieflereigebiude Anlage-
kosten. 35, Kalkulation der GieBerei. 36. Me-
tallographiec. Allgemeines und fiir Eisen im be-
sonderen., Hartgn und Anlassen, Chemische Zusammen-
setzung in Beziehung zur Metallographie, deren Anwen-
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dung auf metallurgische Vorgange. Inhalts- und Tafel-
verzeichnis.Wieaus dieserInhaltsiibersicht zu ersehen, ent-
spricht das umfassende Werk den vielseitigstenAnspriichen
fur Studium und Praxis. Als das beste Werk der Gegen-
wart auf diesem Gebiete kann die Beschaffung des vor-
ziiglich ausgestatteten preiswiirdigen Buches angelegent-
lich empfohlen werden. Steffan.

Die Grundsitze wissenschaftlicher Betriebs-
filhrung. The principles of Scientific Management,
von Frederick Winslow T aylor, Dr. ph. h. c
Ehrenprésident der Am. Soc. M. E. Deutsche ge-
nehmigte Ausgabe von Dr. R. Roesler, Dipl. Ing.
Miinchen und Berlin. Druck und Verlag von
R. Oldenbourg 1913. 156XX Seiten, im Format
2416 cm. Preis in Leinenband Mk. 3'50.

In steigendem Mafle wird auf den amerikanischen
Grundsatz wissenschaftlicher Betriebsfithrung hinge-
wiesen, wie er von Taylor in jahrzehntelanger miihe-
voller Arbeit ersonnen und im groflen erprobt worden
ist. Seit einigen Jahren hat eine gewaltige Bewegung
dariiber in Nordamerika eingesetzt, die wie ein neues
Evangelium gepriesene Taylor-Methode zu studieren und
einzutithren. Eigene Spezialisten haben es sich zur Auf-
gabe gestellt, nach diesen Grundsdtzen minder erfolg-
reiche Betriebe neu zu ordnen. Solche jahrelangen Ar-
beiten, die mit bedeutendem Kostenaufwand verkniipft
sind, haben in den meisten Féllen der gewiinschten Er-
folg gehabt, die Erzeugung bedeutend zu verbilligen und
zu vervollkommnen und dennoch héhere Lohne den Ar-
beitern bieten zu kdénnen. Begreiflicherweise wird infolge
des lebhaften und fiihlbaren Wettbewerbes der Ameri-
kaner der Vorsprung ihrer Industrie iiberall in Europa
lebhaft verfolgt und kann daher vor allem Taylors
grundlegende Abhandlung des regsten Interesses sicher
sein. Die schon lange mit Spannung erwartete deutscone
Ausgabe liegt nun aus dem bekannten rithrigen Verlage
von R. Oldenbourg vor, womit den breitesten Schichten
ein Einblick in Taylors Grundsdtze geboten ist. Der Be-
arbeiter der deutschen Ausgabe ist kein bloer Ueber-
setzer, sondern hat mit Taylor personlich Erfahrungen
gesammelt. Wie erwidhnt, ist es nur eine Einfithrung in
das System, denn zu dessen Durchfithrung gehoren nebst
personlicher Erfahrung und Geschick noch dickleibige
Vorschriften mit Musterblatter usw. Taylor, der Erfinder
des Schnelldrehstahles hat sein ganzes erfolgreiches Leben
dem Ausbau seines Systems gewidmet und damit viele
Erfolge erzielt. Als falsche Apostel dieser Lehre nur das
Aeuflere aufnahmen und in iiberhasteter Zeit Erfolge er-
zielen wollten, kamen unvermeidliche Riickschlage vor,
so hat z. B. Mr. Vauclain, der Direktor der Baldwin-
Lokomotivwerke sich gegen dieses System ausgesprochen,
anderseitsaber hatesinden Marinewerkstattender U.S. Am.
Eingang gefunden und die beiden gesetzgebenden Korper-
schaften haben eigene Studienkommissionen dafiir ein-
gesetzt. An einigen Beispielen erdrtert Taylor seine
augenscheinlichen Erfolge, denen ein hoher sozialpoli-
tischer Wert innewohnt. In Europa steht der Einfithrung
die unter verfehlter demagogischer Fiihrung stehende
stramm gegliederte Arbeiterschaft feindlich entgegen,
welche nach bekannter Art mit rohester Gewalt nicht
zuriickschreckt, ihren vermeintlichen Arbeiterinteressen
alles Ubrige unterzuordnen. Auch in dieser Hinsicht
bietet das hochst interessante Buch wertvolle Hinweise.

St.

«Zentralorgan der beh. aut. Zivil-Ingenieure
Oesterreichs». Den beh. aut. Zivil-Ingenieuren steht
jetzt das 1879 gegriindete Vereinsorganderb. a. Zivil-
techniker Niederdsterreichs, vollstindig umgear-
beitet und erweitert, unter dem neuen Titel:
«Zentralorgan der beh.aut. Zivilingenieure Oester-
reichs», zur Verfiigung und es ist auch Verkiindi-
gungsblatt der dsterreichischen Ingenieurkammern,
deren nun zehn geschaffen wurden. Den Zivil-
ingenieur betreffende Gesetze und Verordnungen,



Ingenieurkammer-Angelegenheiten, Standesfragen,
technische Fachartikel usw. werden in diesem
Blatte verdffentlicht.

In dem Hefte 1/1914 finden wir u.a.: Die Ingenieur-
kammern und ihre Aufgaben, von beh. aut. Ziv.-Ing.
Maxim. Tejessy; Ueber Bau und Finanzierung derWiener
Untergrundbahnen, von beh. aut. Ziv.-Ing. Emil A. Roth.
Neu und wertvoll ist die Abteilung: Arbeitsgebiete der
Zivilingenieure. Dem Redaktionsausschufl gehoren vorlaufig
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an die Herren: K. k. Oberbaurat Dr. Ing. F. von Emper-
ger als Vereinsprasident, Architekt A. von Krones als
verantwortlicher Schriftleiter, Kammerrat Hans Peschl-
Wien und Ziv.-Geometer Rich. Haas—Troppau als Kam-
mervertreter, ferner als Fachreferenten die Z'v.-Ingenieure
M. B. Geerbel, E. A. Roth und M. Tejessy. — Probe-
nummern liefert auf Verlangen kostenfrei die Geschéfts-
stelle des Zentralorganes: Wien, VII., Andreasgasse 17,
die auf dem Gebiete der technischen Literatur schon
bestens bekannte Verlagsanstalt Waldheim-Eberle.

ALLGEMEINES.

Personalnachrichten. Herr Ober-Staatsbahn-
rat Ingenieur Emil Hauff ist zum Vorstand des
Zugforderungs- und Werkstéattendienstes der k. k.
Staatsbahndirektion Wien ernannt worden.

Jakob Gresham+t. Am 13. Januar d. J. ist
im hohen Alter von 77 Jahren der bekannte eng-
lische Fabrikant von Injektoren und Luftsauge-
bremsen, der Mitinhaber der Firma Gresham &
Graven in Manchester, gestorben. Urspriinglich
der Malerei sich widmend, trat er 1857 in die
Dienste der damals noch in Manchester arbeitenden
LLokomotivfabrik Sharp, Stewart & Co., 1865 machte
er sich selbstandig und griindete die Fabrik in
Manchester, die heute 600 Arbeiter beschiaftigt,
wihrend ein Zweigwerk in Letchvorth weitere
300 Arbeiter aufweist. Vor allem verbesserte er
den Injektor, namentlich durch die kombinierten
Bauarten, die an der Boxriickwand befestigt sind.
1877 beschiftigte er sich mit besonderem Erfolge
mit der Verbesserung der Luftsaugebremse. 1885
erfand er den nach ihm benannten Dampfsand-
streuer, der allerdings in Landern mit strengem
Winter keinen Erfolg hatte. Seine Werke werden
von den 3 Sohnen weiter betrieben.

Messung der Dampfiiberhitzung. Nach
einer Mitteilung der Firma Steinle & Hartung in
Quedlinburg ist ihr der in unserer Zeitschrift
(Jahrg. 1914, Heft 1, S. 8) empfohlener Vorgang
bei Messung der Dampfiiberhitzung durch ein
deutsches Reichs-Patent Nr. 236.014 geschiitzt.

Lebensdauer der Schalengufirider. Die
Griffin- oder Hartgufirader, wie sie von der
Leobersdorfer Maschinen-Fabriks-A.-G. erzeugt
werden, haben auf Grund der von sdmtlichen
k. k. Direktionen alljahrlich eingesendeten Aus-
weise bei 950 mm Durchmesser in den Jahren
1907—1911 eine durchschnittliche Lebensdauer
von 9:87, 1027, 1089, 112 und 11'7 Jahren ge-
zeigt. Aus dieser Steigerung des Alters der aus-
gewechselten Rader kann geschlossen werden,
dald das Herstellungsverfahren ein sorgfaltiges ist,
da die vereinbarte Haftfrist von 6 Jahren be-
deutend iibeschritten wurde.

Lokomotivbau in Amerika um das
Jahr 1853, Norris & Sohn, Philadelphia, erzeugten
im Jahre 1853 in ihren ausgehnten Werken
zit Bush Hilll 102 Lokomotiven, gegen 80 im
Jahre 1852 und vielmehr als irgend eine andere
Fabrik der Welt wiahrend derselben Zeit. Von

diesen 102 Lokomotiven gingen 31 nach Penn-
sylvanien, 4 nach Chile, 2 nach Cuba und 1 nach
Japan, die iibrigen in die verschiedenen Teile
Nordamerikas. Dabei wurden 629 Mann und
132 Lehrlinge, insgesamt 761 Arbeiter beschiftigt,
deren Lohn allein fast eine halbe Million Dollars be-
trug. Um jene Zeit baute Norris auch in Wien
noch recht viele Lokomotiven. Zur Zeit des
Biirgerkrieges 1860 ging die Fabrik ein, die
Werke wurden spater von Baldwin angekauft
und weiterbetrieben.

Verdeutschung entbehrlicher Fremdworter
im Eisenbahndienst. Die kgl. Generaldirektion
der Sichsischen Staatsbahnen hat schon vor et-
lichen Monaten eine Verordnung erlassen, in
welcher sie den ihr untergeordneten Dienststellen
vorschreibt, in Zukunft im schriftlichen Verkehre
die folgenden 38 vornehmlich technischen Fremd-
worter durch deutsche zu ersetzen: Areal —
Land, Flacheninhalt eines Grundstiickes; Bau-
disposition = Arbeitseinteilung, Bauplan;
Baumaterialien = Baustoffe; Desinfektion
— Entseuchung, Beseitigung von Ansteckungs-
stoffen; justieren = berichtigen, richten; Kau-
tion = Haftsumme, Sicherheit; komprimieren
— zusammendriicken, verdichten;Konventional-
strafe = Vertragsstrafe, Verzugsstrafe;, Kurve
— Bogen, Krimmung; Markierstein = Merk-
zeichen; normalspurig = vollspurig; Offerte
— Angebot oder besser Anbot; Parzelle =
Flurstiick; Prasenzliste = Anwesenheits-

liste; Protokoll = Niederschrift; Radius
— Halbmesser; Regulierung = Regelung,
Berichtigung; Detail = Einzelheit, Teilstiick;
Expropriation = Enteignung; Fix-

punkt = Festpunkt; Fundierung = Griin-
dung; Garantie = Gewahr, Haftung; Gra-
dientenzeiger=Neigungszeiger; graphisch
— bildlich; horizontal = wagrecht; Servitut
— Dienstbarkeit; Spatien = Zwischenrdaume;
Taxator = Schiatzer; Termin = Zeitpunkt,
Verhandlungstag; Terrain = Geldnde; Trans-
port = Beforderung, Forderung; Trasse =
Linienfithrung; Ventilator = Liiftungsvorrichtung,
Liifter; vertikal = senkrecht, lotrecht; Via-
dukt = Ueberbriickung; Waggon = Wagen;
Zentrifugalkraft = Fliehkraft, Schwungkraft;
Zirkulation = Umlauf. An dieser Verordnung
konnte sich manche andere Behorde ein Beispiel
nehmen. Da wird prastiert, reluiert, qualifiziert,
qualifikationsbeschrieben. Konnten denn nicht die
Oberbehorden die unterstellten Aemter verhalten,



nicht nur alle vollstindig iiberfliissigen Fremd-
wdorter streng zu vermeiden, sondern iiberhaupt
sich zu bemiithen, richtig und kurz gefafit zu
schreiben. Kann man, um einiges aus dem inneren
Amtsverkehr hervorzuheben, denn nicht statt pri-
sentieren — uiberreichen, statt Exhibit — Dienst-
stiick, statt Didte — Taggeld, statt kollationieren
— vergleichen, statt Partikulare — Reiserechnung,
statt Qualifikationsbeschreibung — Beschreibung,
statt Konzept — Entwurf, statt Pridsentaturen —
Eingangsvermerk sagen usw. usw. Die Weit-
schweifigkeit des Amtsstiles nach jahrzehntelanger
Formel  gibt folgende Stichprobe: In einer
Statistik heif’t es amtlich und sonst wiederholt:
Was das Anlagekapital betrifft, so ist zu bemer-
ken . . ., anstatt kurz zu sagen, wie oben richtig
gestellt: Das Anlagekapital ist . . . . Besser wire
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alte C Giiterzugslokomotive genommen, die in der
bekannten Bauart mit langem Radstand und
Innenzylinder sehr schnell laufen, aber wie hier
besonders zu? kleinen Kessel hatten, immerhin
machte sie nur 20 Minuten Verspiatung mit einem
unvorgesehenen Zwischenaufenthalte. In Leicester
kam als 4. eine neue 2 B Schnellzugslokomotive,
die mit Eifer daran ging, die Verspiatung einzu-
holen, aber im schnellsten Lauf bei 130 km/St.
Geschwindigkeit plotzlich bremsen mufite, da sie
ganz in Dampf gehiillt war. Sie fuhr mit 1 Zy-
linder allein weiter, bei jeder Station mit dem
Notsignal der 3 Pfiffe auf Ersatzmaschine. Endlich
kam nach 20 Minuten Aufenthalt eine 2 C1 Ten-
derlokomotive, die sodann die Reisenden, wohl-
behalten aber milvergniigt ob der Verspitung, in
6 Stunden ans Ziel brachte.

2 C HeiRdampf-Schnellzuglokomotive, Reihe 109 vor dem Wiener Siidbahnhofe.

der Vergleich in Tabellenform mit Ausdehnung
auf mehrere Jahre, wo mit !/, des Raumes mehr
gesagt wire, da der verbindende Text nur Selbst-
verstindliches enthilt.

Zufdlle im englischen Lokomotivbetriebe.
Daf} bose Zufille auch bei den so vielgeriihmten
englischen Bahnen vorkommen, zeigt ein Vorfall
bei der englischen Zentralbahn nach der Zu-
schrift eines Lesers. Auf der 337 km langen Strecke
von Manchester nach Marylebone waren 5 ver-
schiedene Lokomotiven notwendig, wo sonst eine,
hochstens zwei in Dienst treten. Von Manchester
nach Sheffield an eine 2 C Lokomotive Nr.1102,
die fahrplanmiaflig fuhr. Mit zugehingten Wagen
auf 225 t Zuggewicht gebracht, nahm eine 2C Lo-
komotive Nr. 187 mit kleineren Ridern von 1829
statt 1980 mm den Zug mit 6 Minuten Verspiatung
in Empfang, kam infolge Gebrechens, gliicklicher-
weise im Gefadlle, um 5 Minuten zu spit und
mufite in Nottingham abgestellt werden. Da keine
andere Maschine zur Verfiigung stand, wurde eine

Die egypitschen Staatsbahnen im Jahre
1912 besaflen 2958 km Streckenlinge, davon
457 km zweigeleisig und normalspurig, 195 km
schmalspurig. Ende 1911 waren 584 Lokomotiven
vorhanden, wozu im Jahre 1912 noch 12 Stiick
1C1 Personenzugtenderlokomotiven und 2 Stiick
D Verschubtenderlokomotiven hinzukamen (ge-
baut von Henschel & Sohn in Kassel), 7 Stiick
C Giiterzuglokomotiven wurden abgebrochen und
2 Stiick C und 1 Stiick 1B Tenderlokomotiven
verkauft, so daf® 588 Lokomotiven im Dienst
blieben. Dreizehn Einkuppler (1A1) stehen noch
im Personenzugdienst, zu dessen schwersten
Gattungen die 10 Stiick 2C aus England (Nord-
britische L.-G.)) und 2B1 de Glehn von Cail in
Denain zdhlen. 111 Stiick 2B Innenzylinderloko-
motiven mit Auflenrahmen, darunter 10 &sterrei-
chische von der Maschinenfabrik der Staatseisen-
Bahn-Gesellschaft in Wien (F.-Nr. 3000) besorgen
noch den Hauptverkehr. Daneben gab es noch
1246 Personen- und 10.791 Giiterwagen.



Die Spurweiten der Eisenbahnen. Neben
der Vollspur von 4’ 8'/,” oder 1435 m sind zeit-
weilig mehr als 20 verschiedene andere Spur-
weiten zur Anwendung gekommen, von der Breit-
spur von 7 Fufl <= 2134 mm bis herab zur
Schmalspur von nur 2 Fuf} 610 mm. Die
breiteste heute noch vorhandene Spurweite be-
trigt 5 6” oder 1676 m; mit ihr sind rund
53.000 km Eisenbahnen gebaut, von denen etwa
die Hilfte in Indien, ein Viertel in Spanien und
Portugal und ein Viertel in Brasilien, Argen-
tinien, Chile und Paraguay liegen. Der Anteil
der einzelnen Spurweiten an der Gesamtsumme
ist wie folgt:

1676 = 5 6" 53.220 km . 6  Prozent
1600 = 5" 3” 12.650 » . 11/, »
1524 = 5 s e . 57.300 » .7 »
1435 = Vollspur . . 618.990 » .71 »
1067 = 36”7 . . . . 52310 » . . . 6 »
1000 = 3 3% (1 m) . 54520 » . . . 6 »
unter 1 m 22700 » . 21/, »

zusammen 871.690 km
Vollspurig sind also insgesamt 71/, breit-

spurig bezw. schmalspurig je 14%/,%, der Eisen-
bahnen der Erde.

Wie in den einzelnen Weltteilen das Ver-
haltnis der Spurweiten sich gestaltet, ist aus der
nachstehen Uebersicht zu entnehmen:

i Vollspur ‘\ Breitspur |Schmalspur
o | km % | km Mf km ‘|°E
j‘ ; R

Europa : {220026\71 67.525522. 21215 7
Nordamerika 1 376.741 1 98 SOi - ‘ 8.373| 2
Stidamerika . | 593414 14745 36| 20.212 50
Asien .| 6.005| 7 34527 43 40.042 |50
Afrika . .| 4830|17 — | — | 23.752|83

Australien u. Ozea- | .
nien - . . 5454 20 6.290 22 15.939 |58

, I

Die Leistungen amerikanischer Rdderdreh-
bidnke werden wie folgt angegeben: Die 4 Rad-
sdatze einer 1 D-Lokomotive mit 1422 mm Durch-
messer bei 8 mm Spandicke in 1 St. 52 Min.

=
: 2, s :

Y & § B | 2E
= o 2 7 E B g £% BE

n o= = = < = o To o
£ 3. < 23 % 3 0§ Ef £3
— - L — - = 3)0 8o % —SS [T
sg 5% & &5 2 £ 0§ 2B By
ES £ 2 - E= 3§ TS =5
s =2 E = 2 <£©3% ¥ sa Ew
5% 8% 3 32 § 3% 2 g9 =3
= 1 3 20 5 28 455511 8 28
S) 2 5 21 3 29 » » » »
-1 3 4 24 3 31 » » » »
al4 3 18 3 24 » » » »
~ 1 45 21 2 285 » » 65 285
3 2 7 21 2 31 » » » »
3) 2 6 18 25 265 » » » »
T 4 3 21 4 28 » » » »
5 3 22 4 29 » » » »
Ole6 4 23 25 295 » » » »
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Der ganze Radsatz erfordert somit im ersten
Falle1 St. 52 Min.,im zweiten Falle 2 St. 52'5 Min.
Zeit zum Fertigdrehen.

Wiener Verbindungsbahn. Anldflich der
Auswechslung der WienfluRbriicke zwischen Sankt.
Veit a. d. Wien und Hiitteldorf-Hacking wird in
obgenannter Teilstrecke der Wiener Verbindungs-
bahn der Gesamtverkehr in der Zeit vom
16. Mirz bis 1. Mai 1. J. ginzlich eingestellt. Alle
fahrplanmiafiigen Ziige der Wiener Verbindungs-
bahn mit der Zielstation Hiitteldorf-Hacking ver-
kehren in der angegebenen Zeit nur bis und von
der neuerrichteten Umsteigstelle in  St. Veit
a. d. Wien und finden daselbst Anschlufd und von
den Ziigen der oberen Wientallinie in der Halte-
stelle Unter-St. Veit-Baumgarten der Wiener Stadt-
bahn. Zu diesem Zwecke ist eine provisorische
Treppenverbindung hergestellt, welche von der
Umsteigstelle auf die beiden Bahnsteige der
Haltestelle Unter-St. Veit-Baumgarten fiihrt. Hin-
sichtlich des teilweise geanderten Fahrplanes der
Verbindungsbahnziige und Giltigkeit der Fahr-
karten wird auf die beziigliche Kundmachung
sowie auf den ab 16. Marz giltigen Aushang-
fahrplan der Wiener Verbindungsbahn verwiesen.

Lieferungsausschreibung. Bei der k. k. Staats-
bahndirektion Wien gelangt die Lieferung und
Montierung der Eisenkonstruktion fiir die Briicke
in Kilometer 28.170 der Kinie «Scheibmiihl-Kern-
hof» im beildufigen Gewichte von 46t zur Ver-
gebung. Anbote sind bis 8. Mai 1914, 12 Uhr
mittags bei der k. k. Staatsbahndirektion Wien
einzubringen. Niheres enthalten die beziiglichen
Kundmachungen in der «Wiener Zeitung» und
im Lieferungs-Anzeiger.

Bezugserneuerung. Wir ersuchen um sofor-
tige Bezugserneuerung und bitten die inldndi-
schen Abnehmer dazu die in den fritheren Heften
beigelegenen Erlagscheine zur Einzahlung zu be-
niitzen. Die ausldndischen Abnehmer ersuchen wir,
uns die falligen Betrige mittels Postanweisung zu
iiberweisen.
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11. Jahrgang.

Die Lokomotiven der Niederldndischen Zentraleisenbahn-Gesellschaft,
Von M. Vorstman, Amsterdam.
Mit 15 Abbildungen.

Die Niederlindische Zentraleisenbahn (Neder- 887 km dem Schnellzug- und 269 km dem
landsche Centraal Spoorweg) besitzt trotz der ge- Trambahnverkehr dienen, eine Menge interessanter
ringen Gesamtbahnlinge von 176'5 km, wovon Lokomotivtypen.

Uebersicht der Lokomotiven der Niederlandischen Zentraleisenbahn-Gesellschaft.

Die mit * bezeichneten Lokomotiven werden in diesem Aufsatze beschrieben.

- ; {
Forbtllauf. Bahn-Nr.% Anzahl | Baujahr Erbauer E Gattung Ueberhitzer Bemerkungen
A ‘ ‘ 5 N R - e
1 13—15 ‘ 3 1872 | Rob. Stephen- ‘ 1B; 2 Zylinder | ohne umgebautin eige-
| son & Co. | aulen; Innen- ner Werkstatte
| rahmen Schlepp- 1892 ; fiir Per-
' tender sonen und Giiter-
| ziige
2 16—20 5 | 2B; 2 Zylinder | Nr. 19 nachtridg- | umgebaut i. 1905
| auflen; - Innen- | lich mit Verloop- | f. Personen- und
| rahmen Schlepp- | Ueberhitzer aus- Giiterziige
‘ tender gestattett
3 81—89 9 5 1B | ohne umgebaut, frither
T 1B Lokomotive
; linder mit Schleppten-
| | 2 Zylinder innen der; fhr Perses
| | | nenziige auf Ne-
} E benbahnen
*4 | 2127 7 | 1892— | Neilson, Reid | 2 B; 2 Zylinder | Nr. 21, 22. 25, 27 | fiir Schnellziige
; 1900 &C., Glasgow | innen. Innen- | nachtraglich mit
z } rahmen Schlepp- | Verloop - Ueber- ‘
" 1 tender hitzerausgestattet |
%5 - 61—65 5 | 1901 Neilson, Reid 2B1 ohne fiir Schnellziige
i ’ &C., Glasgow -T
| ‘ 2 Zylinder innen,
} : Innenrahmen
*6 28—30 3 [ 1902 Henschel & 2B ohne fiir Schnellziige
Sohn wie 21—27
*7 | 41-45 5 | 1899 Sdchs. Ma- 2B Nr. 42 nachtriag- | fiir Personenziige
1 “ schinenfabrik B lich mit Verloop- | auf Nebenbahnen |
' 2 Zylinder aufien | Ueberhitzer aus- | '
; gestattet ‘
*8 ' 46—50 | 5 46—48 | Hohenzollern 2B Nr. 48 nachtrdg- | fiir Personenziige
‘ 3)902 T | Bch mit Verloop- | auf Nebenbahnen
49—50 : | Ueberhitzer aus-
1903 2 Zylinder auflen | gestitist
*9 90—91 2 1905 Hohenzollern 2B 1' ohne fiir Personenziige
? T auf Nebenbahnen
2 Zylinder innen |
|©*10 71—-72 2 1910 J. A. Maffei | 2C 4 Zylinder 1‘ mit Verloop- fiir schwere
‘ 5 : Schiepptender | Ueberhitzer Schnellziige
*11 73—74 2 1911 J. A. Maffei | 2C 4 Zylinder | mit Verloop- fiir schwere
Schlepptender . | Ueberhitzer Schnel]ziige
12 75—-176 2 1913 J. A. Maffei | 2C 4 Zylinder | mit Schmidt- fiir schwere
i ; Schlepptender. | Ueberhitzer Schrneliziige
13 77—78 2 -1914 J.A. Maffei | 2C 4 Zylinder | mit Schmidt- fiir schwere
E : Schlepptender ; Ueberhitzer Schnellziige
: !




Abb. 1.
Zylinderdurchmesser 320 mm
Kolbenhub . ‘ 500 .
Heizfliche der Siederohre innen . 7094 m?
Heizflache der Feuerbiichse 563 ,,
Gesamte Heizflache 7657 ,,
Rostflache . 104
Dampfuberdruck 12 kg/cm?
Inhalt des Kohlenkastenc 1200 kg
Inhalt des Wasserkastens . 3500 -

Die neuen Personen- und Schnellzuglokomo-

tiven sollen in nachstehendem an Hand von
Abbildungen  und  Zeichnungen  beschrieben
werden.

Der Lokomotivbestand betragt augenblicklich
52 Stiick, ohne Beriicksichtigung der vollspurigen
Trambahnmaschinen, und stellt sich aus den in
der vorstehenden Tabelle angefithrten Typen
zusammen.

Tenderlokomotiven.

Samtliche Tenderlokomotiven aufler der
2B1 Type werden auf Nebenbahnen von kurzer
Linge, aber ziemlich grofier Verkehrshiufigkeit
verwendet. Nach Eroffnung neuer Strecken und
nach Steigerung des Verkehrs im Jahre 1899
wurden zunidchst 5 Stiick 2B Tenderlokomotiven
bei der Sichsischen Maschinenfabrik in Chemnitz
beschafft. In den Jahren 1902 und 1903 wurden
weitere 5 Stiick der gleichen Type von der Loko-
motivfabrik «Hohenzollern» Diisseldorf-Grafenberg
geliefert. (Abb. 1.)

2B Tenderlokomotive mit Auflenzylindern. Abb. 1.

Die Hauptdimensionen dieser schmucken
kleinen Lokomotive gehen aus der Legende her-
vor. Durch die giinstige Achsanordnung ergibt
sich trotz des kleinen Triebraddurchmesser von
1350 mm auch bei Geschwindigkeiten bis zu
70 km/St. fir beide Fahrtrichtungen ein voll-
kommen ruhiger Lauf. Das Drehgestell hat, wie
vielfach in Holland iiblich, Wiegenaufhingung. Zur

2B Tenderlokomotive Nr. 41—50, erbaut von der Sichsischen Maschinenfabrik u. A.-G. Hohenzollern.

Triebraddurchmesser . 1350 mm
Laufrad- : 800 ’
Radstand . 5700 5
Gewicht der Maschine . 35980 kg
Belastung der 1. Achse . 6040 .
”» ” 2. ” . . 6040 "
” » 3. ”» . 11950 ”»
» » 4. ” ’ 11950 ”

Federung dient beiderseitig je eine umgekehrte
Feder mit Ausgleichhebel.

Die beiden parallel verlaufenden Haupt-
rahmenbleche sind je 25 mm stark. Die aufien-
liegenden Zylinder mit 320 mmX500 mm Hub
sind horizontal angeordnet. Die Schieberkasten,
ebenfalls auflen, haben horizontale Flachschieber
mit Trick-Kanal, welche von einer Walschaert-
schen Steuerung betidtigt werden.

Der Langkessel besteht aus 2 zylindrischen
Schiissen von je 14 mm Starke und hat einen
grofiten inneren Durchmesser von 1122 mm am
hinterem Schuf}. Im Kessel sind in gleicher Teilung

$
«9 55 Serve-Rohre aus Eisen

| 100 |
mit  70/76 mm Durchmesser eingebaut, deren
hochste Reihe 105 mm iiber Kesselmitte liegt.
Der Abstand zwischen den Rohrwinden betragt
3070 mm. Die innere Heizfliche der Siederohre
ergibt sich zu 7094 m2

Die Rauchkammer ist geraumig. Durch die
besondere Formgebung der Dampfausstromrohre,
welche wenig geneigt ansetzen, und in Hohe der
obersten Siederohrreihe nach der Mitte der Rauch-
kammer hin in wagerechte Lage gekriimmt sind,
wird zwar eine leichte Zugéanglichkeit der Siederohre
erreicht, es muf} aber andererseits eine hohe Lage
des Blasrohres in den Kauf genommen werden,
wodurch die Dampfhaltung wohl beeintrachtigt
wird. Das unveranderliche Blasrohr liegt mit einer

von 100100
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Miindung von 100 mm Durchmesser nur 200 mm
unterhalb der Rauchkammerdecke. Der Rauchfang,
welcher auch infolgedessen nicht nach innen ver-
langert ist, hat seinen kleinsten Durchmesser von
330 mm in 510 mm Héhe fiiber Blasrohr-
miindung.

Der Stehkessel ist mit flacher Decke von
15 mm Stirke nach Belpaire ausgebildet. Die
Auenwinde sind je 13 mm stark. Der Wasser-
steg verringert sich von 90 mm in Hohe der
obersten Rohrreihe auf 75 mm iiber Fufiring. Die
Feuerbiichse besteht aus Kupfer. Samtliche Wénde,
aufler der Rohrwand von 25 mm haben eine
Stidrke von 13 mm. Zur Bildung der Feuerdffnung
sind Riick- und Heizwand nach Webb umgebogen
und vernietet. Die Aufhdngung der Feuerbiichse
ist die meist iibliche mit vorne zwei Reihen
gelenkiger Deckanker. Der wagrechte, tiefliegende
Rost ist nahezu quadratisch und hat bei 1043 mm
Liange und 990 mm Breite eine Fldche von nur
1:04 m? Die beiden Sicherheitsventile fiir 12 kg
Dampfdruck haben je 89 mm Durchmesser. Das
Gesamtgewicht der Lokomotive betrdgt bei vollen
Vorriten (3'5 m® Wasser und 1200 kg Kohlen)
35.980 kg, wovon je 11950 kg auf die Trieb-
achsen entfallen und 6040 kg auf die Lauf-
achsen.

Die Lokomotive besitzt selbsttage Luftdruck-
bremse mit Zweikammerluftpumpe der New York
Air Brake Company. Nur die Trieb- und Kuppel-
rader werden vorderseitig abgebremst.

Zwei Lokomotiven dieser Type haben in
letzter Zeit Rauchkammer-Ueberhitzer erhalten
nach dem Patente des Herrn J. W. Verloop, Chef-
Ingenieur der Niederldandischen Zentraleisenbahn-
Gesellschaft.

Eine eingehendere Beschreibung des Ueber-
hitzers an Hand von Zeichnungen folgt im letzten
Teile dieses Aufsatzes bei der Auffithrung der
neuesten 2 C Lokomotive. Es sei aber hier schon
erwahnt, dafl in dem Verloop-Ueberhitzer der
Dampf von einem an der rechten Maschinenseite
unten in der Rauchkammer gelegenen Verteilungs-
kasten durch eine grofle Anzahl paralleler, wellen-
formig gebogener Rohre zu einem an der linken
Seite symmetrisch angebrachten Heifdampfsammel-
kasten gefithrt wird., Zur Ueberhitzung werden
lediglich Abgase verwandt, die dem Dampf eine
Temperatur von maximal 250 ° C erteilen.

An der Hand der in dankenswerter Weise
von Herrn Verloop zur Verfiigung gestellten
Daten werden in Nachstehendem vergleichende
Werte {iiber den Kohlenverbrauch der einzelnen
Lokomotiven aufgefiihrt.

Bei der Lokomotive Nr. 42, welche mit Ueber-
hitzer ausgeriistet wurde, wurden versuchshalber
die bestehenden Flachschieber in entlastete
Flachschieber umgeédndert, wihrend Maschine
Nr. 48 Ueberhitzer und Kolbenschieber erhielt,
wobei aber dufiere Einstromung beibehalten wurde.
Lokomotive Nr. 47 wurde lediglich mit entlaste-
ten Flachschiebern, die Maschinen Nr. 44 und 50

wurden im bisherigen ungeanderten Zustand den
oben aufgefithrten in genau gleichem Dienste und
auf derselben Strecke gegeniibergestellt.

Die Tabelle gibt Aufschlul iiber die Er-
gebnisse.
E
2 =~
= , o i ;
E _:5:0 Kohlenvckrbrduch in
52 ’E’% 4 Versuchsfahrten
5 2% insges. pro km Februar 1910
42 5739 38.800 676  mit Ueberhitzer
und entlast. Flach-
schiebern
44 5134 54.200 861 ungeindert
47 4933 43.600 883 nurentlastete Flach-
schieber
48 5211 42.400 813  mitUeberhitzer und
Kolbenschiebern
50 5543 45.800 844 ungedndert

Aus den Zahlen geht hervor, daf} die Loko-
motive Nr. 42 mit Ueberhitzer und entlasteten
Flachschiebern bei weitem am wirtschaftlichsten
in bezug auf Kohlenverbrauch ist. Dann folgt
Maschine Nr. 48 mit Ueberhitzer und Kolben-
schiebern. Der Unterschied im Verbrauch fiir diese
beiden Ueberhitzerlokomotiven, die sich nurdurch
die Art der Schieber unterscheiden, ist ein auf-
fallend grofier.

Es mufl noch erwahnt werden, daf in Loko-
motive Nr. 42 versuchsweise an Stelle der ur-
spriinglichen Serverohre von 75 mm &ufleren
Durchmesser gewohnliche glatte Rohre von gleichem
Durschmesser eingebaut worden waren' Es galt
namlich festzustellen, ob nicht die teuren Serve-
rohre zweckmaflig durch Rohre ohne Rippen er-
setzt werden konnten. Die Versuche haben er-
geben, dafl die Dampfbildung mit letzteren
ungiinstiger war und einen Mehrverbrauch an
Kohlen von 5 v. H. zur Folge hatte.

Aus dem oben beziiglich des Ueberhitzers
Gesagten 143t sich alsc der Schluf3 ziehen, daf}
dort, wo es sich um nachtrédaglichen Einbau
eines Ueberhitzers handelt, der Rauchkammer-
iiberhitzer fiir eine hochste Temperatur von 250°
Celsius am zweckmafligsten ist, da in diesem
Falle weder Kessel noch Zylinder einer kost-
spieligenUménderung unterzogen werden brauchen.
Die Ergebnisse zeigen, dafl sich auch bei den
niederen Dampftemperaturen — also durch ein-
fache Dampftrocknung — eine bedeutende Kohlen-
ersparnis erreichen 14af3t, welches umsomehr ins
Gewicht fallt, da das fiir den Umbau erforderliche
Anlagekapital ein verhaltnismaflig geringes ist.

Nehmen wir eine Durchschnittsziffer von 8'5 kg
Kohlen pro km fiir die Lokomotiven Nr. 44 bis
50, so ergibt sich eine Ersparnis von rund 205
v. H. fiir Maschine Nr. 42 mit Ueberhitzer und
entlasteten Flachschiebern.

Die fast gleiche Ziffer wurde im Monat
Miarz 1910 — ebenfalls im normalen Zug-
dienste — bei den 2 B Lokomotiven mit Schlepp-



Abb. 2. 2B 1 Schnellzug-Tenderlokomotive Nr. 61-65, erbaut von Neilson, Reid & Co., Glasgow.

Zylinderdurchmesser 432 mm
Kolbenhub . . . . . . 610 ’
Heizflache der Siederohre 11984 m?
" ,, Feuerbiichse 10113,
- insgesamt . 12997 |,
Rostflache . L. 1615 ,,
Dampfiiberdruck . . . . .o 105 kg/cm?
Kessel, lichte Durchmesser 1283/13045 mm
Siederohrldnge (zw. Rohrwinde) 3205 '
Anzahl der Siederohre (Serve) . . . . 96
Kesselmittel {iber S. O. . . . . 2331 mm
Triebraddurchmesser . 1797 -

tender (siehe Tabelle, fortl. Nr. 2) festgestellt.)
Bei diesen Aufnahmen wurde den Nafdampfloko-
motiven Nr. 16 und 17 mit Auflenzylindern und
Flachschiebern, die mit Ueberhitzer umgebaute,
aber mit gewdohnlichen Flachschiebern belassene
Maschine Nr. 19 gegeniibergestellt.*¥)

Die erzielten Werte sind in der folgenden
Tabelle aufgefiihrt:

W , EO
Z 3 2E3
S, . SeT
'g'z £ Verbrauch an Kohlen in kg 33
=] 3 =T
:“CJ, T insgesamt pro km pro Achs/km ;E-‘“
16 5154  97.000 19 0565 ohne Ueber-
hitzer
17 4920  94.600 19 0'570 ohne Ueber-
hitzer
19 4726  71.200 15 0449 mit Ueberh
u. Flach-
schiebern

Der Kohlenverbrauch, welcher bei den Loko-
motiven Nr. 16 und 17 fast genau gleich ist und
im Mittel 0567 kg pro Achs/km. betriagt, gegen
0'449 fir Nr. 19, spricht auch hier mit 21 v. H.
Ersparnis zu Gunsten der Lokomotive mit Flach-
schiebern.

2B 1 Tenderlokomotive mit Innenzylindern. Abb. 2.

Diese in den «Hyde Park Works» der «North
British Locomotive Company, Glasgow» gebauten
Schnelizugtenderlokomotiven sind im Aufbau nach
englischem Muster gehalten. Die Achsanordnung

. *) Leider war es nicht moglich, eine Beschreibung
dieser Lokomotive zu geben.

_*¥) Diese Lokomotive ist jetzt als 2B2 Tenderloko-
motive umgebaut worden. .

Laufraddurchmesser . 1086 mm
Schleppraddurchmesser . 1086 ’
Radstand fest . . . 2591 "
. Drehgestell 1905 ’
5 insgesamt P ode . 6509 .
Grofite Hohe der Lokomotiv 4256 i
,  Breite der Lokomotive . 2900 ”
, Lange der Lokomotive . 11673 i
Gewicht leer g% . . 49200 kg
’ dienstfahig . . 61400 s
Wasservorrat . 3 s i @& & & & 6 m3
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 32 ”

dieser 2 B 1 Maschinen mit vorderem Drehgestell
und hinterer Adams-Achse entspricht ganz der
noch heute vielfach in England fiir Personen- und
Schnellziige verwendeten Type und gestattet ein
sicheres und ruhiges Fahren auch bei grofien Ge-
schwindigkeiten. Das Drehgestell mit 1905 mm
Radstand [aflt eine Verschiebung von beiderseits
254 mm zu und besitzt zwecks Riickstellung
zwei horizontal angeordnete Blattfedern. Die hin-
tere radiale Laufachse ist fiir 36 mm Verschiebung
eingerichtet. Die Einstellung in die Mittellage er-
folgt durch Schraubenfedern.

Die Laufrader haben alle gleichen Durch:
messer, 1086 mm, jedoch sind die Lagerhilse der
Schleppachse ldnger und stdrker. als die der
Drehgestellrader. Trieb- und Kuppelrdder haben
1797 mm Durchmesser. Der feste Radstand be-
tragt 2591 mm. Die Kurbelachse ist aus einem
Stiick geschmiedet.

Der Hauptrahmen, durchweg 285 mm stark,
ist am hinteren Ende von 1232 auf 1194 lichten
Abstand eingezogen. Die Tragfedern der Trieb-
und Kuppelrader sind unterhalb der Lager, die
der Schleppriader oberhalb angeordnet und haben
eine einheitliche Linge von 1065 mm. Sie be-
stehen aus 12 Blattern von 127 mm Stidrke und
1143 mm Breite. Samtliche Federn sind von-
einander unabhingig.

Die Zylinder sind innen angeordnet mit
einer Neigung von 1:25. Der Durchmesser betrigt
432 mm, der Hub 610 mm. Der einfache [ férmige
Kolben hat durchgehende Kolbenstange. Die ein-
fachen Muschelschieber sind schriag iiber den
Zylindern, nach innen geneigt, angeordnet. Das



Triebwerk ist einfach und iibersichtlich. Die Ex-
zenter fiir die Walschaertsche Steuerung liegen
zwischen den Kurbeln. Die Kreuzkopfe werden
durch je ein Lineal geradegefiihrt, wie bei allen
neuen Maschinen der N. C. S.

Im Langkessel sind 96 Stahl-Serverohre ein-
gebaut. Die beiden ineinandergeschobenen 14 mm
starken Kesselschiisse haben 1283 mm und
1304’5 mm inneren Durchmesser, wobei der riick-
wirtige Schuf3 der grofite ist und den Dampfdom
tragt. Die Rauchkammerrohrwand ist, wie fast
durchweg in England iiblich, durch Winkelring
mit dem Langkessel verbunden. Der Stehkessel
hat flache, ein wenig iiberhohte Decke. Die kup-
ferne, zwischen den Triebachsen angeordnete
Feuerbiichse ist sehr tief und hat einen wag-
rechten Rost von 1'615 m? Fliche bei 1615 mm
Lange und 1000 mm Breite. An der Feuertiire
ist zwecks besserer Mischung der Flamme mit
Luft ein verstellbarer Blechschirm angebracht.
Auffallend ist die hohe Lage des Blasrohres, das
in gleicher Hohe wie die Langkesseldecke und
360 mm unter der engsten Stelle (367 mm Durch-
messer) des Schornsteins liegt. Soviel mir bekannt,
ist bei dieser Gattung das Blasrohr nachtrédglich
niedriger gesetzt worden, um eine bessere Dampf-
entwicklung zu erzielen. Zum Speisen des Kessels
dienen 2 Gresham & Graven Nr. 8 Kombinations-
Injektoren.

Die beiden auf der Feuerbiichsdecke ange-
brachten Ramsbottom-Sicherheitsventile haben je
89 mm Durchmesser und sind auf 105 kg/cm?
Druck eingestellt.

Die Bremse ist die gleiche wie bei der vorher
beschriebenen Lokomotive.

Heute wird diese Lokomotive hauptsichlich
auf der Strecke Utrecht—Amsterdam verwendet,
zur Beforderung der direkten Ziige von dem in
der Nahe Utrechts gelegenen Villenorte Zeist nach
der Hauptstadt. Diese Strecke gehort der Nieder-
land. Staatseisenbahngesellschaft und wird von
der N.C. S. fiirr diese Ziige mitbenutzt. Das Zugs-
gewicht betragt im Mittel 110—120 t. Dle Fahr-
zeit ist 33 Minuten fiir 36 km einschliefilich eines
Aufenthaltes, ungefahr auf halber Strecke.

Vor Einfithrung der Maffeischen 2 C Type
wurden die 2 B 1 Tendermaschinen sehr oft als
Vorspann fiir die 2 B Lokomotiven mit Schlepp-
tender auf der Strecke Utrecht—Amersfoort und
Amersfoort—Zwolle verwandt. Hierbei wurden
meistens sehr grofle Geschwindigkeiten erreicht
bei einem Zuggewicht von 400 - 450t und manch-
mal dariiber. Auch bei 95 km/St. Geschwindigheit
laufen die Maschinen vollkommen ruhig und
stofdfrei.

Die vorgeschriebene Fahrzeit fiir die Strecke
Utrecht—Amersfoort, 2108 km, ist 20 u. 21 Minuten.
Diese Fahrzeit wird im Falle einer Verspitung
selten um mehr als 2 Minuten gekiirzt. Die ersten
17 km bieten eine fast ununterbrochene Steigung
auf. Dann folgt ein Gefdlle mit maximal 1:300
bis Amersfoort. Von Amersfoort bis* Zwolle,
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67°7 km (60 Minuten Fahrzeit; fiir die meisten
Zige sind heute 55 Minuten vorgeschrieben) ist

.die Strecke nahezu flach. Eine 10 km lange Stei-

gung, nur durch kurze ebene Stiicke unterbrochen,
reiht 'sich an. Das folgende 4 km lange Gefille
bis Harderwyk, mit 2 km 1:286 kann nicht voll
ausgenutzt werden, da die Geschwindigkeit der
Ziige wegen der kurz vor der Station gelegenen
Kurve von 600 m Radius auf 60—70 km ver-
mindert werden mufl. Weitere 18 km Steigung
mit 1:333 und maximal 1:286 sind zu iiber-
winden, wahrend die anschlieBenden 16 km grof3-
tenteils leichtes Gefdlle aufweisen. Kurz vor der
Yselbriicke von 500 m Linge findet sich eine
Steigung von 1:111. Die Briicke darf mit hoch-
stens 25 kmSt. Geschwindigkeit {iberfahren
wer den. In den meisten Féllen betragt diese jedoch
nicht mehr als 15 km/St. Von der Briicke
bis zum Bahnhof Zwolle, ca. 3 km, kann selbst-
verstandlich keine hohe Geschwindigkeit erreicht
werden, so dafd die Fahrzeit fiir diese 3 km sich
im Mittel auf 6 Minuten belduft. Es mufl somit
bei Verspatungen die verlorene Zeit auf der Strecke
Amersfoort bis zur Yselbriicke zuriickgewonnen
werden, welches stellenweise zu sehr hohen Fahr-
geschwindigkeiten fiihrt.

Mit der 2 B 1 Tenderlokomotive als Vorspann
zu einer 2 B Lokomotive mit Tender (Neilson, Reid,
Abb. 6) wurde vor mehreren Jahren — was per-
sonliche Erfahrung anbelangt — ein Zug von
nahezu 400t in 48 Minuten von Zwolle bis Amers-
foort befordert, welches einer Reisegeschwindigkeit
von 845 km/St. entspricht. Hierbei muf}
noch beriicksichtigt werden, daf} nach dem Ueber-
fahren der Yselbriické der Zug von neuem von
ca. 15km/St. an beschleunigt werden mufte.
Fahrzeiten von rund 53—56 Minuten kamen auch
damals bei Vorspannbetrieb fast taglich vor und
waren besonders wéhrend der Sommermonate
mehr Regel als Ausnahme.

Im Gegensatz zu den 2 B 1 Tenderlokomo-
tiven der Hollandischen Eisenbahngesellschaft
(siehe «Die Lokomotive» Marz 1910) sieht man
diese Maschinen der N. C. B. niemals mit grof3en
Geschwindigkeiten riickwirts fahren.

2 B. Tenderlokomotive mit Innenzylindern. Abb.3—4.

Diese im Jahre 1905 in 2 Stiick beschaffte
Lokomotive wurde bereits im Juliheft 1905 dieser
Zeitschrift kurz beschrieben. Der Vollstindigkeit
halber sei jedoch an dieser Stelle nochmals auf
die wichtigsten Einzelheiten hingewiesen unter
Hinzufiigung einer Abbildung und einer Zeichnung.
Die Lokomotive befordert heute die durchgehen-
den Ziige Amsterdam—Utrecht—Zeist, auf der
kurzen Lokalbahnstrecke Utrecht—Zeist, mit einer
Streckengeschwindigkeit von 70 km/St. fiir den
giinstigeren Teil bis Bahnhof De Bilt.

Die Lokomotive hat bedeutend griéflere Ab-
messungen als die zuerst beschriebene Maschine
derselbern Achsanordnung. Der Durchmesser der
Trieb- und Kuppelrdder wurde auf 1651 mm ge-
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Abb. 3. 2B Tenderlokomotive Nr. 90—91, erbaut von »Hohenzollern®, Diisseldorf-Grafenberg.

Zylinderdurchmesser 406 mm
Kolbenhub . S8 5w oae s 610 »
Gesamt-Heizfldche, feuerberiihrt . 9911 m?
Rostflache . o 115
Dampfiiberdruck oo o 12 kg/cm?
Kessel, lichte Durchmesser .1217/1188/1159 mm
Siederohrldnge (zw. Rohrwinde) 31415,
Anzahl der Siederohre (Serve) 71
Kesselmittel iiber S. O. . 2150 mm
Triebraddurchmesser R 1651 .
Drehgestell, Raddurchmesser . 800 "

Radstand fest

L 2338 mm
% Drehgestell . 1700 55
" insgesamt . . . 5938 5
Groite Hohe der Lokomotiv 4045 .
,  Breite der Lokomotive 2980 =
,  Ldnge der Lokomotive . 9698 .
Gewicht dienstfihig . 49000 kg
’ leer . . 39000 ,,
Wasservorrat . . 6 m3
Kohlenvorrat 1200 kg
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Abb. 4. Schnitt durch die Dampfzylinder und das Drehgestell der 2B Tenderlokomotive Nr. 90—91, erbaut von
,,Hohenzollern®, Diisseldorf-Grafenberg.

bracht, der Gesamtradstand auf 5938 mm, wovon
2338 auf den festen, 1700 mm auf den Drehgestell-
Achsstand entfallen. Die Tragfedern sind unten
angeordnet und nicht miteinander verbunden, eine

bei der N.Z. B. allgemein iibliche Ausfithrung. Die
innenliegenden Zylinder sind geneigt eingebaut.
Siebestehen mit ihren Kolbenschieberngewshnlicher
Bauart mit 200 mm Durchm. aus einem Gufstiick.



Abb. 5. Aeltere 2 B Schnellzuglokomotive mit Schlepptender Nr. 21—27, erbaut von Neilson, Reid & Co., Glasgow.
Lokomotive: Radstand fest Zz)gg mm
linderdurchmesser . . . . . . . . 457 mm ” Drehgestell . 1 -
%I»Ibednhm;l c. .. L. ... . 660 . insgesamt . . 6846 30
Heizfliche der Siederohre . . . . . . 124 m? Gréfite Hohe der Lokomotive . 4267 ”
der Peuerbiichse . . . . . 10 . ,,  Breite der Lokomotive 2438 5
. insgesamt . ... 134 ' Gewicht leer . . Co . 45000 kg
Rostflache : o 213 ,  dienstfihig . . 49000 »
Dampfiiberdruck . . . 105 kg/cm? ) Tender:
Kessel, lichte Durchmesser : 13145 1286 mm Wasserinhait . . . . o 14 m?
Siederohrlange (zw. Rohrwinden) 3382 , Kohleninhalt 5000 kg
Anzahl der Siederohre (Serve). . . . . 94 Raddurchmesser . 1184 mm
Kesselmittel iiber S. O. . . . . . . 2331 mm Radstand . 4420 )
Triebraddurchmesser . . 5 s .. 2146 - Gewicht leer . - 17500 kg
Drehgestell-Raddurchmesser . 1086 " 5 dienstfahig . 36500 "

Abb. 6. 2B Schnellzuglokomotive Nr. 27, «Koningin Wilhelmina», der Niederlind. Central-Eisenbahn-Ges
Ausgestelit in Paris 1900, gebaut von Neilson Reid & Co. in Glasgow.

Bemerkenswert ist die Anordnung der Schieber-
kédsten, die in Lokomotivmittellinie senkrecht iiber-
einanderliegen, wie die Zeichnung deutlich zeigt,
welches natiirlich je ein I formiges Zwischenstiick
fir die Schieberschubstange erforderlich machte,
das fiir die linke Kolbenseite nach oben, fiir die
rechte Seite nach unten gerichtet ist. Die Steuerung
ist nach Stephenson ausgebildet.

Der Kessel besteht aus 3 nahtlosen Ehrhardt-
schen Schiissen mit 14'5 mm Wandstiarke, auf
dessen mittlerem der reichlich dimensionierte,
zweiteilige Dampfdom sitzt. Die inneren Durch-
messer der Schiisse sind 1217, 1188 und 1159 mm,

sich nach vorne verjiingend, bei Lingen von be-
ziehungsweise 1025, 1170 und 1035 mm.

Der Stehkessel besitzt flache Decke nach Bel-
paire und hat eine tiefgebaute, kupferne Feuer-
biichse mit wagerechter, besonders kleiner Rost-
flache von nur 1"15m? (1181 X 1005 mm), so daf}
sich bei 9911 gesamtfeuerberithrter Heizflache

das Verhaltnis —HR—-: zirka 86 ergibt.

Die Rostflache wurde mit Riicksicht auf die
gute zu verwendende Kohle so gering gewihlt
und in der Tat bietet die Dampfbildung keinerlei
Schwierigkeit.



— 100 —

Abb. 7.

Zylinderdurchmesser . 457 mm
Kolbenhub Co. . .. .. . . . 660 5
Heizflache der Siederohre wasserberithrt 10225 m?

’ ,, Feuerbiichse . . 12:06 ,,

5 insgesamt 11431 ,,
Rostfache . e 210 ,,
Dampfiiberdruck . . . . 1225 kg/cm?
Kessel, lichte Durchmesser . 1378/1346 mm
Siederohrldnge (zw. Rohrwinde) 3390 8
Anzahl der Siederohre . S 217
Durchmesser der Siederohre auflen . 445 mm
Kesselmittel {iber S.O.. . . . . 2438 .
Triebraddurchmesser .o 2146 W
Drehgestell-Raddurchmesser . 1086 ’

Die Aufhidngung der Biichse erfolgt durch
8 X 9 Reihen fester Deckenstehbolzen.

Das Treibgewicht betragt 29.000 kg, das da-
malige Maximum. Das Gesamtgewicht ist 49.000 kg
einschliefilich 6 m® Wasser und 1200 kg Kohlen

B. Schnellzuglokomotiven mit Schiepptender.
2B Schnellzuglokon:‘(:)tli)ve5 dlterer Ausfiihrung.

Abb. 5 stellt die erste Schnellzugslokomotive
der 2B Achsanordnung der N. C. S. dar, welche
aus dem Jahre 1892 stammt. Die in Abb. 6 wieder-
gegebene Lokomotive «Koningin Wilhelmina»
wurde im Jahre 1900 abgeliefert und war auf der
Pariser Weltausstellung 1900 zur Schau gestellt.
Sie war mit gréflerem Tender ausgeriistet, jedoch
erhielten spéter alle Maschinen dieser Serie den
gleichen Tender fiir 14 m®Wasser und 5t Kohlen.
Der Dampfdom war bei der #lteren Maschine auf
den riickwartigen Kesselschuf3 gestellt, wihrend
sich der Dom heute bei simtlichen Lokomotiven
auf der vorderen kleinsten Trommel befindet. Der
aus zweiineinandergeschobenenSchiissenvon1314'5
und 1286 mm innerm Durchm. und 143 mm Wand-
stirke bestehende Langkessel enthilt 94 Serve-
Rohre aus Stahl mit 70 mm 4duflerem Durchmesser.
Der Abstand zwischen den Rohrwinden betrigt
3382 mm. Auch bei dieser Maschine ist ein Belpaire-
Stehkessel mit kupferner Feuerbiichse zur Verwen-
dung gekommen, welch letztere durch 14X8 Rei-
hen fester und 48 Reihengelenkiger Anker mit
der Decke verbunden ist. 5 Lingsanker verbinden
Stehkesselriickwand mit der vorderen Rohrwand.

2 Ramsbottom-Sicherheitsventile von je89mm
und fiir 10°5 kg/cm? Betriebsdruck sitzen auf dem

Neue 2B Schnellzuglokomotive mit Schlepptender Nr. 28—30, erbaut von Henschel & Sohn, Kassel.
Lokomotive.

Radstand, fest . . . 2843 mm
’ Drehgestell 1905 5
i insgesamt. . . . 6946 ”
Grofite Hohe der Lokomotive 4360 »
,,  Breite der Lokomotive . . . . 2438 3
,,  Léange der Lokomotive u. Tender 17259 ’
Gewicht leer . . . . . . . . . .43500 kg
3 dienstfahig . .o . 47500
Tender.
Wasserinhalt Lo 14 md
Kohleninhalt . 5000 kg
Raddurchmesser 1184 mm
Radstand . . 4420 -
Gewicht leer. " . 17500 kg
’ dienstfahig . . 36500 -

Stehkessel, wihrend noch ein einfaches Feder-
ventil gleichen Durchmessers auf dem flachen
Deckel des dreiteiligen Dampfdomes angebracht
ist. Der Rost ist trapezférmig und stark geneigt,
da die Feuerbiichse iiber die Kuppelachse reicht.
Die Rostflache betragt 2:13 m?; die grofite duflere
Breite der Biichse am unteren Ende belduft sich
auf 1235 mm vorne und auf 1134 mm hinten. Zur
Kesselspeisung dienen 2 nichtsaugande Fried-
mannsche Injektoren, W X Nr. 9. Das Kesselmittel
liegt in gleicher Hohe iiber Schienenoberkante wie
bei den 2 B 1 Tendermaschinen u. zw. 2331 mm.
Das ringformige Blasrohr liegt mit seiner Miindung
ungefdhr in gleicher Hohe wie die oberste Siede-
rohrreihe und hat aufgesetzte bis in die engste
Stelle des Schornsteins reichende Diise.

Die mit ihren Schieberkisten aus einem Guf3-
stiick bestehenden horizontalen Zylinder liegen
innen und haben durchgehende Kolbenstangen.
Die stark geneigten Flachschieber liegen schrig
iiber den Zylindern, so daf} ein Arm oder eine
Umkehrwelle zur Betitigung der Schieber nicht
erforderlich wurde. Zur Fithrung der Zylinder-
Kreuzkopfe dient je ein Lineal. Die Steuerung ist
die Stephensonsche mit offenen Stangen und Ex-
zenterwinkeln von 97'/,° und 107'/,° fiirr Vorwirts-,
beziehungsweise Riickwirtsgang. Auffallend und
aus der Abbildung ersichtlich ist der grofle Um-
kehrhebel fiir die Reversierstange. Die Umkehr-
welle und das Gegengewicht fiir die Kulisse sitzen
infolgedessen unten und gestatten somit besonders
von der rechten Maschinenseite eine etwas be-
quemere Bedienung der Kurbelwelle und Trieb-
achslager.
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Abb. 8. Feuerbiichse der 2B Schnellzuglokomotiven l’;’élt Schiepptender Nr. 28—30, erbaut von Henschel & Sohn,
assel.

Die reichlich bemessenen Rahmen sind 31'7 mm
stark ‘und verlaufen parallel in einem 1. Abstande
von 1254 mm.

Die Tragfedern liegen unter den Triebridern
und sind nicht miteinander verbunden. Das Dreh-
gestell ist genau gleich dem der 2B 1 Tender-
maschine. Urspriinglich waren diese Maschinen
mit Stroudley-Wassergeschwindigkeitsmessern ver-
sehen ; diese haben sich nicht bew#hrt und werden
nicht mehr verwendet.

In letzter Zeit werden die Lokomotiven 21 bis
27 mit Verloop-Ueberhitzer umgebaut. Gegen
Ende 1911 waren bereits Nr. 21, 22, 25 und 27
mit Ueberhitzer ausgeriistet; Nr. 23, 24 und 25
erhielten Kessel fir 1225 kg/cm® Dampfdruck,
wiahrend die iibrigen Kessel fiir 105 kg/cm? bei-
behielten. Ferner wurden bei Nr. 25 die Flach-
schieber durch Kolbenschieber ersetzt. Der Kessel
wurde jedoch bei allen Maschinen um 100 mm
hoher gelegt, die Rauchkammer zwecks Aufnahme
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Abb. 9 und 10. 2C Vierzylinder- Heanampf Schnellzuglokomotive mit Schlepptender Nr. 71—74, gebaut von

. A. Matfei, Miinchen.

Lokomotive.

Zylinderdurchmesser . 4Xd=400 mm
Kolbenhub . h=10640 -
Heizflache der Slgderohra wasqerberuhrt 194 m?
Ueberhitzerfliche feuerberiihrt 275 ,,
Heizflache der Feuerbiichse 167
Vcrdampfungshelzflache 2107,
Rostflache. . . . : .o 344
Dampfiiberdruck . p. 1225 kg/em?
Kessel, lichte Durchmesser . . 1600 mm
Slederohrlange (zw. Rohrwande) . 4300 "

Anzahl der Siederohre . . . . . . . 287 5

Durchmesser der Siederohre . . 45/50 3
Kesselmittel iiber S. O. . . . 2850 5
Triebraddurchmesser. . . . . D. 1900 "
Drehgestell- Raddurchmesser 1000 5
Radstand, fest . . 4500 ”

" Drehgestell 2300 -

5 insgesamt . 8900 ”

des Ueberhitzers entsprechend verlingert und
iiberhoht und die Zylinderdurchmesser vergrofert.

Die umgebauten Lokomotiven beférdern heute
die leichten Schnellziige auf der Strecke Utrecht—
Zwolle, wihrend die im folgenden Abschnitt zu
beschreibenden verstirkten 2B Maschinen zurzeit
fiir Personenziige verwendet werden.

Mit Lokomotive Nr.21 habe ich am 24. August
1910 eine Fahrt von Utrecht nach Zwolle gemacht.
Die Maschine war mit neuem Kessel fiir 12!/, kg/cm2
und vergroflerter Rauchkammer ausgestattet, je-
doch war der Ueberhitzer noch nicht eingebaut.
Das Zugleergewicht betrug zirka 220t. Die Ab-
fahrt aus Utrecht erfolgte piinktlich, so daf sich
besonders hohe Geschwindigkeiten nicht erwarten

Grofite Hohe der Lokomotive 4600 mm
., Breite der Lokomotive . . 3020 5
, Ldnge der Lokomotive ; . 12450 .
Gewicht leer . . 64500 kg
g dlenstfacll-ug . 71200 »
Z craft 2X0'6 d2 h
ugkraft 206 « s 7900 )
Kleinster Kurvenradius. . . . . . . 180 m
Tender.
Wasservorrat . . . . . . . . . . 20 m?d
Kohlenvorrat . 5000 kg
Raddurchmesser . . 1000 mm
Radstand der Drehgestelle 1750 .
» insgesamt . . 5500 "
Grofte Breite . . 3080 W
. Lange iiber Puffer . 7970 .
Gewicht leer . 25000 kg
- dlenstfahlg : . 50000 ’
Radstand von Lokomotive und Tender. 17162 mm

lieBen. Fiir die 21 km bis Amersfoort wurden in-
folge Langsamfahrens mit 10 km wegen Geleis-
ausbesserung 22 Minuten gebraucht, bei 80 km/St.
grofiter Geschwindigkeit. Die 677 km Amersfoort—
Zwolle erforderten 59!/, Minuten. Die Geschwindig-
keit wurde mit Leichtigkeit auf rund 80 km/St.
im Beharrungszustande gehalten. Die Dampf-
spannung hielt sich dabei auf 12 kg/cm? wihrend
die Fiillung 20—25 v. H. betrug und der Regulator
etwas weniger als halbgeoffnet war.

2 B Schnellzugslokomotive neuerer Ausfiithrung.
Da infolge der stets schwerer werdenden
Ziige -— insbesondere wiahrend der Sommer-
monate — die Lokomotiven der Serie 21—27 bis
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Abb. 11. Liangs- und Querschnitte durch Zylinder und d
zuglokomotiven mit Schlepptender Nr. 71—74, gebaut von J. A. Maffei, Miinchen.

aufs duflerste angestrengt werden mufdten, um die
Fahrzeit ohne Vorspann einhalten zu koénnen,
wurden im Jahre 1902 3 neue Maschinen ver-
starkter Bauart Nr. 28—30 — geliefert von Hen-
schel & Sohn in Kassel — in den Schnellzugs-
dienst eingestellt.

Diese Lokomotiven weichen im groflen und
ganzen nur wenig von der dlteren Type ab. Die
Kesselspannung wurde von 105 auf 1225 kg/cm?
erhoht. An Stelle der Rippenrohre kamen 217 ge-
wohnliche glatte Rohre mit 445 mm #Auflerem
Durchmesser (SWG Nr. 12), jedoch ungefidhr
gleicher Léange zur Verwendung, so dafl sich eine
wasserberithrte Heizfliche in den Rohren zu
10225 m? ergibt. Der Kesseldurchmesser wurde
ebenfalls auf 1378 und 1346 mm innen vergrofiert
und erforderte eine Hoherlage des Kesselmittels
auf 2438 mm. Die Wandstarke ist 16 mm. Die
Nietung der Seitenndhte ist eine Doppellaschen-
nietung mit 250 mm breiter Innen- und 125 mm
Auflenlasche, mit 4 respektive 2reihiger Nietung.
Die Teilung betragt 104, beziehungsweise 52 mm
bei 23 mm Bolzenstiarke.

Die Feuerbiichsheizfliche wurde ebenfalls
vergroflert. Die Bleche haben wie beim Lang-
kessel 16 mm Stdrke. Der Rost ist infolge der
Trapezform der zwischen den Rahmen liegenden
Feuerbiichse verhaltnismafig lang (2225 mm) bei
21 m*® Rostflache. Abbildung 8 =zeigt deutlich

Rauchkammer der 2 C Vierzylinder-HeiBdampf-Schnell-

weitere Einzelheiten, so daf} sich eine eingehende
Beschreibung eriibrigt.

Der feste Radstand der Kuppelachsen wurde
auf 2843 mm (also um 100 mm) vergrofiert,
wiahrend die iibrigen Abstdnde beibehalten sind,
so dafl der Gesamtachsstand 6946 mm betrigt.
Die Stirke des Rahmenbleches ist mit 32 mm
die gleiche geblieben.

Trotz der grofleren Abmessungen ist das
Lokomotivgewicht geringer als bei ihrer Vor-
gangerin. Der Tender hat eine sehr gefillige
Form. Die Rader stehen in gleichem Abstande
von je 2210 mm, so dafl der Gesamtradstand
(4420 mm) ein ziemlich grofler ist, welches einen
besonders ruhigen Lauf dieser Tender zur
Folge hat.

2 C Schnellzuglokomotive mit Schlepptender. Abb. 9.

Nachdem die Nord-Brabant-Deutsche Eisen-
bahngesellschaft mit der Einfithrung der 2 C
Schnellzuglokomotiven vorangegangen war (siehe
«Die Lokomotive», Juni 1910), folgte an zweiter
Stelle die niederlandische Zentralbahn mit einer
2 C Maschine, die eine fiir Holland noch ganz
neue Anordnung von 4 Zylindern besitzt und mit
Barrenrahmen und Verloop-Ueberhitzer ausge-
fithrt ist. Kurz nach Erscheinen dieser NCS Loko-
motiven brachte auch die Niederlandische Staats-
eisenbahngesellschaft ihre starken 4zylindrigen



— 104 —

Auspuf vom GuBeren Zyfindern
Deckelseite

— Frischdamgf

. S
) J i :
4, I RS &
- 3 $ N
\z@b’ y g g E
, 3% 3: P
‘ﬂlffg_/s {e,{”,& PN 0/\ £ S s §
Wagerechtek ~ % e — R’ﬂg .\' é § “E: §
ohte — XS
arts Euu"g T \ E & 'E.
Ruckw® <f |\l E]
— 11205 {4 ¥ 7 h
1 e T S oS — — =
&
(¥ 5 ,,\ q b3
%
/ % — — B
| —— —
id‘ m
\ /
N \] _~
o 7900 1350

Abb. 12. Steuerungsanordnung der 2 C Vierzylinder-HeiRdampf-Schnellzuglokomotiven mit Schlepptender Nr. 71—-174,
gebaut von J. A. Maffei, Miinchen.

Abb. 13. Zylindersattel der 2 C Vierzylinder-Heidampf-Schnellzuglokomotiven mit Schlepptender Nr.71—74, gebaut
von J. A. Maffei, Miinchen.

2 C Maschinen mit Schmidt - Rauchréhreniiber-
hitzer heraus. Bei beidender letztgenannten Loko-
motiven wird die vordere Treibachse angetrieben.
Die Kesselspannung ist nahezu gleich 12'/, bzw.
12 Atm. Die Zylinder haben gleichfalls in beiden
Fallen den gleichen Durchmesser von je 400 mm,
nur der Hub ist bei der Staatsbahnlokomotive
660 mm gegen 640 mm bei der NCS. Aus
diesem Grunde und wegen der etwas kleineren
Triebrader der letzteren 1850 mm gegen 1900 mm
hat somit die Staatsbahnmaschine augenblicklich
die grofite Zugkraft aller hollindischen Loko-
motiven. Das zuldssige Adhisionsgewicht wurde
zum ersten Male auf 16 t erhoht, so daf das
Gesamtgewicht - dieser Lokomotive bedeutend
grofer ist als bei der Nordbrabantmaschine (rund

70 t gegen 59 t). Der Aufbau der in Abb. 9—10
dargestellten Lokomotive verridt sofort die Her-
kunft von J. A. Maffei, Miinchen.

Kessel

Bemerkenswert ist der Kessel, der aus zwei
nahtlosen Trommeln besteht, welche die grofle
Linge von je 2192 mm besitzen, bei einem
gleichen inneren Durchmesser von je 1600 mm
und bei 16 mm Wandstirke, so daf} die Schiisse
stumpf aneinander stoflen. Die Rundnihte haben
Aufienlasche von 210 mm Breite. Auf jede Trom-
mel entfallen 2 Reihen 23er Nieten. Das Material
des Kessels ist S. M. Flueisen mit 34—40 kg
Zugfestigkeit und 25—30 v. H. Dehnung. Die
Lange des Kessels ist sehr giinstig bemessen



Abb. 14, Kolbenschieber der 2 C Vierzylinder-Hei8dampf-Schnellzuglokomotiven mit Schlepptender Nr.71--74, gebaut
von J. A. Maffei, Miinchen.

und betrdgt 4300 mm zwischen den Rohrwinden.
Der dreiteilige Dampfdom mit 880 mm innerem
Durchmesser sitzt gemifl der normalen Maffei-
schen Ausfithrung sehr nahe der Rauchkammer
und tragt ein doppelsitziges entlastetes Regler-
ventil. Die Rauchkammerrohrwand, welche 24 mm
stark ist, ist durch |_ Ring mit dem Langkessel
verbunden. Die 287 Stiick Siederohre mit
45/50 mm Durchmesser bestehen aus weichem,
schweiflbarem Flueisen und haben Kupferstutzen
an der Feuerbiichsseite. Beziiglich Zugfestigkeit
und Dehnung entsprechen sie den preufiischen
Bedingungen. Der Stehkessel hat runde Decke
und steht iiber den beiden Kuppelachsen. Das
Mantelblech besteht aus e in er Blechtafel von
16 mm Stédrke. Die innere Feuerbiichse hat wag-
rechte 15 mm starke Decke, da das Bahngelinde
keine erheblichen Steigungen aufweist. Die Riick-
widnde des Stehkessels sind stark geneigt und
haben eine Starke von 16 mm auflen und 15 mm
innen. Zwecks Bildung der Feuerdffnung von
480 mm Durchmesser im Lichten an der Aufien-
wand gemessen, sind die Bleche nach Webb um-
gebogen und vernietet. Die Feuertiire besitzt ver-
schlieffbare Oeffnungen zur Regelung der Zufuhr
der Oberluft. Der Rost ist nahezu wagrecht und
hat die auferordentlich grofle Linge von
3263 mm, welche meines Wissens nur von der
Osterreichischen Staatsbahnlokomotive der Serie
108 — welche eine Rostlinge von 3270 mm
aufweist — um weniges fibertroffen wird (siehe
«Die Lokomotive», Dezember 1909). Trotz der
aufleren Gesamtbreite des Stehkessels von
1287 mm, unten gemessen, welche dem Barren-
rahmen zu verdanken ist, erhielt der Rost in-
folge des reichlich bemessenen seitlichen Wasser-
steges von 83 mm eine Breite von nur 1055 mm,
so dafl sich eine Rostfliche von 344 m? ergibt.
Die grofle Rostlinge 143t eine schwierige Bedie-
nung erwarten. Bei den auf diesen 2 C Maschinen
unternommenen Fahrten konnte ich feststellen,
daf} die Beschickung bei leichten Ziigen eine
Spielerei ist, bei sehr schweren Ziigen allerdings
mehr Anstrengung kostet als bei Breitboxmaschi-
nen. Es darf aber nicht aus dem Auge verloren
werden, dafl infolge der bei der NCS obwaltenden
Streckenverhiltnisse mit rund 88 km grofiter
Lange und entsprechend kurz wihrenden Dauer-
fahrten ruhig fir die kurze Zeit etwas hohere
Anforderungen an das Heizerpersonal gestellt
werden konnen. Es ist eben infolge der grofien

Rostflache ein Dampfmangel auch bei Beférderung
der schwersten Ziige, die manchmal 600 t und
daritber wiegen, mit 75 km/Std. einfach ausge-
schlossen; und die Notwendigkeit, Pacificlokomo-
tiven zu verwenden, wurde hiedurch umgangen.
Ein Klapprost ist nicht vorgesehen. Die Rohr-
wand ist oben 28 mm stark und unten 15 mm.
Der Abstand von Mitte der untersten Siederohr-
reihe bis Unterkante der Feuerbiichse betrigt
730 mm. Als Material fiir die Feuerbiichse ist
Kupfer zur Verwendung gekommen, u. zw. mit
einer Zugfestigkeit von 21 kg und 40 v. H. Deh-
nung fiirr Mantel und Tirwandplatte und mit
25—29 kg Zugfestigkeit bei 38 v. H. Dehnung
fiir die Rohrwand.

Der Teil der Stehkesselriickwand, der nicht
durch Stehbolzen versteift ist, ist mittels 4 Anker
mit dem hinteren oberen Ende des riickwirtigen
Kesselschusses verbunden. Die Querversteifung
erfolgt durch 9 Anker mit 36 mm Durchmesser,
welche durch kleine Winkelbleche an dem Mantel-
blech befestigt sind. Die Aufhingung der Biichse
wird durch 9 X 21 feste Deckenanker bewerk-
stelligt, die oben vernietet und feuerseitig mit
einer Mutter versehen sind, ferner durch 2 Reihen
an einer Briicke befestigter Anker. Fiir die vor-
derste Reihe der festen Anker, welche das eine
Ende der Briicke tragen, wurde ein Durchmesser
von 30 mm genommen, fiir die iibrigen 24 mm.
Zur Seitenversteifung dienen Stehbolzen aus
Mangan, in einer Teilung von zirka 105 mm, mit
einer Zugfestigkeit von 30 kg und einer Dehnung
von 25 v. H. Der Bodenring hat vorne 103 mm
Breite, hinten und zu beiden Seiten je 83 mm,
wodurch eine gute Wasserzufithrung bedingt
wird. Beiderseitig sind 3 Auswaschéffnungen vor-
gesehen. Ein Kesselablahahn ist jedoch nur links
angebracht. Der Wasserinhalt des Kessels betriagt
68 m® bei einer Steghéhe von 100 mm iiber
Feuerbiichsdecke. Die Rauchkammer ist zwecks
Aufnahme des Ueberhitzers sehr gerdumig und
hat eine Lange von 2290 mm bei 1840 mm
Durchmesser innen. Ein 10 mm starkes Boden-
blech dient zum Schutze gegen Anrosten durch
auffallende Losche. Der Kessel ist durch die
Rauchkammer fest mit dem Zylinderguf3stiick
verschraubt und dadurch am vorderen Ende ge-
tragen. Zwei Pendelbleche stiitzen den Lang-
kessel. Die Feuerbiichse ruht vorne, in der Mitte
und am hinteren Ende auf Quertragern des
Rahmens und ist durch Gleitfitlhrung gegen seit-
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liche Verschiebung und gegen Abheben gesichert.
Die indizierte Leistung dieser Lokomotive, be-
rechnet auf Grund der Kesseldaten und unter der
Voraussetzung giinstigster Zylinderdimensionen
und Geschwindigkeit, ist nach der franzésischen
Formel:

Ni — 20 l'/p R (Hf - '/, Hr)

Hierin bedeuten: p —= 1225 kg/cm® Dampfiiber-
druck
R — 344 m?* Rostfliche
Hf —= 167 « Heizflache der
Feuerbiichse
Hr =— 194 « Heizflache in den
Rohren

Somit ist

Ni == 20 |"/12‘25 X 344 (167 -+ 1/, X 194) =
— rund 1200 PS.

Dieser Wert stimmt mit dem aus Zuggewicht
und Geschwindigkeit errechneten gut {iberein,
wie spéter gezeigt werden wird. Der Rauch-
kammeriiberhitzer, Patent Verloop, Abb. 15, be-
steht bei dieser Lokomotive aus insgesamt
50 Ueberhitzerelementen, welche infolge des in
Rauchkammermitte gelegenen Auspuffrohres in
zwei Biindeln von 22, bzw. 28 Elementen mit
21,26 mm Durchmesser von dem rechtsseitig
gelegenen Nafldampfverteilungskasten zum links-
seitig symmetrisch befindlichen Heifldampfsammel-
kasten in moglichst verschiedenartig geformten
Wellenlinien hiniibergefiihrt werden, damit jedes
einzelne Rohr tunlichst durch die ausstromenden
Heizgase bestrichen wird. Die Rohre jedes Biindels
werden oben rechts und links vom Schornstein-
fufl in der Langsachse durch je zwei parallele
schmiedeiserne Triager gehalten, so dafl die
Elemente entweder zwischen die Eisen einge-
klemmt sind oder mit ihrer Krimmung auf diesen
Tragern aufliegen.

Das Material der Ueberhitzerelemente ist das
cleiche wie das der Siederohre.

Infolge der Anordnung des Ueberhitzers mit
kleinstem Biindel an der Rohrwandseite 1a3t sich
eine hohe Ueberhitzung nicht erwarten. Es ist ja
allerdings bei dem Entwurf desselben nur eine
maximale Temperatur von 250° C zugrunde
gelegt worden. Die im Betriebe festgestellte Ueber-
hitzung betragt im Mittel 225° C. Der Ver-
teilungs- und Sammelkasten besteht je auseinem
Gufistiick mit durchgehender Kammer. Am
Sammelkasten befinden sich 2 Flanschen fiir die
Zylindereinstromrohre. Diese teilen sich wieder in
2 Rohre, so dafl der Dampf den zwei aus-
gebiichsten Kolbenschiebern von 316 mm Durch-
messer in 4 Rohren zustromt. Diese etwas viel-
teilige Anordnung ist durch die besondere Bau-
art der Kolbenschieber bedingt.

Zylinder.

‘ Die vier in einer Ebene liegenden horizontalen
Zylinder sind zu je zwei mit dem gemeinsamen
Schieberkasten und Halbsattel aus einem Guf3-

stitck hergestellt. Das Material entspricht den
preufiischen Bedingungen. Von besonderem Inter-
esse ist die Dampfverteilung, welche fiir je zwei
Zylinder durch zwei auf einer Stange sitzende
Kolbenschieber mit entlasteten Dichtungsringen
erfolgt, derart, dafl der vordere Schieber den
Dampf fiir die vordere, der hintere Schieber fiir
die hintere Zylinderhélfte regelt. Da die Zylinder
innere Einstromung haben, setzen die Dampf-
einstromrohre gegeniiber den Schiebermitten an.
Durch diese Anordnung erhdlt die Zylinderstirn-
seite nur Dampf aus dem vorderen Ueberhitzer-
biindel, so dafl die Dampftemperatur wohl eine
etwas niedrigere sein wird, als bei dem der
anderen Zylinderseite zugefithrten Dampf. Der
Abflu des Dampfes erfolgt jederseits an drei
Stellen des Schieberkastens in der Weise, daf}
das zwischen den Doppelschieberhdlften an-
setzende Ausstromrohr nur den Abdampf eines
Innenzylinders fithrt, wahrend fiir jeden Auflen-
zylinder vorn und hinten ein Ausstromrohr vor-
gesehenist. Die 6 Ausstromrohre vereinigen sich zu
einem Blasrohr, das in der Hohe der zweiten
Siederohrreihe ausmiindet. Zylinder und Schieber-
kasten sind mit Sicherheits-, bzw. Luftsauge-
dz. 1
P.R
ergibt sich nach Umrechnung des Durchmessers
von 400 mm der 4 Zylinder auf rund 566 mm
fur zwei Zylinder zu C = 22'5.

Triebwerk.

Das Triebwerk entspricht ganz der normalen
Maffeischen Ausfithrung. Die Steuerungsteile sind
infolge der gemeinsamen Kolben duflerst einfach.
Die Walschaertsche Steuerung liegt ganz auflen
und treibt die Schieber mittels Zwischenwelle an.
Zur Fithrung der Kreuzkopfe dient je ein Lineal.
Das Verhiltnis der Treibstangenlange zu Kolben-
hub ist mit 665 glinsiig gewahlt.

ventilen versehen. Die Charakteristik C =

Rahmen.

Der zweiteilige Barrenrahmen ist aus zdhem
FluReisen mit einer Zugfestigkeit von 34—40 kg
und 25 v. H. Dehnung hergestellt und entspricht
der bestbewdhrten normalen Bauart Maffeis. Die
Rahmen sind 100 mm stark und haben einen
lichten Abstand von 1055 mm. Vorne bei den
Dampfzylindern ist die Starke 65 mm, wodurch
die Entfernung sich auf 1130 mm vergrofiert. Fiir
gute Querversteifung des Rahmens ist in jeder
Weise Sorge getragen.

Laufwerk.

Fiir die Triebrader wurde ein Durchmesser
von 1900 mm bei neuen Reifen gewahlt, welcher
trotz der Verwendung der Lokomotiven im Flach-
land als ein sehr giinstiger zu bezeichnen ist,
zumal, da die Streckenverhiltnisse ein mehr-
faches Abbremsen und Wiederanfahren in ver-
haltnisméaflig kurzen Zwischenraumen erfordern.
Das Material der Triebrader ist Stahliformgufl mit
34—45 kg Zugfestigkeit und 20 v. H. Dehnung



Abb. 15. Rauchkammer-Ueberhitzer, Bauart Verloop, der 2 C Vierzylinder - HeiRdampf- Schnellzuglokomotive mit
Schlepptender Nr. 71—74, gebaut von J. A. Maffei, Miinchen.

fiir die Radsterne und Tiegelstahl (60—68 kg
Zugfestigkeit bei 15—20 v. H.) fiir die Reifen.
Die gekropfte Welle hat z-formiges Zwischen-
stitck und ist aus Nickelstahl (bei 60—68 kg
Zugfestigkeit und 15—20 v. H. Dehnung) an-
gefertigt. Die Lagerhdlse sind, bei Trieb- und
Kuppelachsen gleich bemessen, 240 mm lang, bei
210 mm Durchmesser. Die Tragfedern sind samt-
lich unter den Lagern angeordnet und sind
bemerkenswerterweise nicht durch Ausgleichs-
hebel verbunden. Das Drehgestell hat einen um
100 mm grofleren Radstand, als sonst bei Maffei
meist iiblich (2300 mm gegen 2200 mm). Sonst
ist die Ausfithrung mit 2 seitlichen Gleitpfannen,
2 gekuppelten Riickstellfedern und Anordnung der
unabhéngigen Tragfedern iiber den Lagern die
normale Maffeische.

Ausriistung.

Zur Ausriistung der Lokomotive gehéren
noch 2 Friedmann-Injektoren U X Nr. 10, ein
Quecksilber-Federpyrometer, ein Marcotti-Rauch-
verzehrer, 2 Friedmannsche Schmierpressen, welche
je von einem auf der Kulissenwelle sitzenden
Hebel betitigt werden und je 6 Ausldufe besitzen;
Sandstreuer fiir Handbetatigung, der Sand vor
eine Kuppelachse wirft, selbstregistrierendes Tacho-
meter von Haushélter, Dampfheizung und schlief3-
lich selbsttatige Druckluftbremse mit Zweikammer-
luftpumpe der New-York Air Brake Co. Nur die
Trieb- und Kuppelrader werden vorderseitig ge-
bremst.

Tender.

Der Tender mit 2 Drehgestellen ist in Abb. 9
dargestellt und zeigt die normale Bauart Maffei,
wie bereits in vielen Ausfithrungen vorhanden.
Fiir 20 m? Fassungsraum fiir Wasser hitte .-noch
gut ein dreiachsiger Tender zur Verwendung

kommen koénnen, der abgesehen vom geringeren
Leergewicht sicherlich in bezug auf ruhigen Lauf
der vierachsigen nicht nachstehen wiirde, wenn
der Radstand entsprechend dem Gewicht der
Vorrdate geniigend grofd gewidhlt wird. Ich habe
festgestellt, dafl der dreiachsige Tender der 2B
Lokomotiven weniger Schlingern unterworfen ist,
als der vierachsige der 2 C Maschinen. Die
Niederldandische Staatsbahn hat jetzt auch mit ihren
2 C Lokomotiven dreiachsige Tender eingefiihrt
fiir 18 m3 Wasser, wahrend die im Jahre 1901
beschaffene 2 B 1 Atlanticlokomotive noch vier-
achsige Tender mit dem gleichen Fassungsraum
besitzen.

Der Anstrich samtlicher Lokomotiven und
Tender ist in hellgelber Farbe gehalten und durch
dunkelbraune Zierstreifen und rote Zierlinien ver-
vollstandigt. Die Rauchkammer hat bei den Ueber-
hitzermaschinen Glanzblechverschalung, wahrendder
Dampfdom und bei der 2 C Lokomotive auch der
Sandkasten durch blankpoliertes Messingblech ab-
gedeckt sind. Der Schornstein besitzt rotkupfernen
Kragen. Da die Instandhaltung eine auflerst sorg-
faltige ist, haben alle Lokomotiven, abgesehen
von der geschmackvollen Bauart, ein sehr ge-
falliges Aussehen.

Betriebsergebnisse.

Durch das weitgehende Entgegenkommen des
Chefingenieurs Herrn J. W. Verloop war es mir
vergonnt wahrend einiger Tage Fahrten im nor-
malen Betriebe mit allen Lokomotiven der N. C. S.
mitzumachen, welche Erlaubnis hauptsachlich zur
Beobachtung der neuen 2 C Maschinen aus-
genutzt wurde. Die erste Fahrt fand am 23. August
1910 statt mit Lokomotive Nr. 72, welche den
Morgen-Schnellzug Utrecht—Zwolle zu befordern
hatte. Dle Ziige stellen sich aus drei Teilen zu-
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sammen, welche aus Amsterdam, Rotterdam und
Haag mit der Bestimmung nach dem Norden der
Niederlande, den beiden Stddten Groningen und
Leeuwarden, bis Utrecht von Staatsbahnmaschinen
befordert wurden. Von Utrecht aus, wo der Zug
zu einem Ganzen vereinigt wird, bis Zwolle wurde
er von den Lokomotiven der N. C. S. iibernommen
und in Zwolle wieder der Staatsbahn iibergeben.
In der nédchsten grofleren Station Meppel findet
dann wieder eine Teilung statt, entsprechend der
Bestimmung nach Groningen und Leeuwarden.

Das Wagengewicht betrug bei dieser Fahrt
rund 330 t. Das Wetter war warm und klar, mit
nur ganz wenig Wind Die Abfahrt erfolgte mit
einer Verspdatung von 4'/, Minuten. Die 21 km bis
Amersfoorst erforderte 22 Minuten infolge Langsam-
fahrens mit 10 km/St. 5 km hinter Utrecht wegen
einer Briickenausbesserung. Die Geschwindigkeit
wuchs allméhlich auf 80 km trotz der fast ununter
brochenen Steigung. Die Fiillung betrug hierbei 20
v.H., wéhrend der Regulator etwas mehr als halb ge-
offnet war. Das Pyrometer zeigte 215° C. Kurz
vor Amersfoort steicerte sich die Geschwindigkeit
auf 84 km, wobei aber wegen des Gefilles
Fiillung und Regulatoréffnung vermindert wurden,

Bei der Abfahrt aus Amersfoort waren noch
4 Minuten Verspatung gut zu machen. Das An-
fahren ging flott vonstatten. Obschon keine be-
sondere Anstrengung gemacht werden brauchte,
da dieser geringe Zeitverlust spielend eingeholt
werden kann, wurde eine Geschwindigkeit von
92—94 km/St. in der Beharrung aufrecht erhalten.
Wegen der Kurve von 600 m Radius kurz vor
der Station Handerwyk wurde der Regulator ge-
schlossen und die Geschwindigkeit auf 70 km/St.
abgebremst. Hinter Harderwyk wurde die Be-
harrungsgeschwindigkeit zuerst auf 84, dann auf
90 —92 km/St. gebracht, welche in den giinstigen
Teilen auf 97 km/St. stieg. In Hattem, 45 km
vor Zwolle, kam der Zug wegen Signalstellung
beinahe zum Stillstand. Die weitere Strecke bietet
keine Gelegenheit zur groflen Geschwindigkeit
wegen der kurz nach Hattem folgenden Ysel-
briicke. Dieselbe wurde mit weniger als 20 km/St.
iiberfahren. Die Ankunft in Zwolle erfolgte eine
Minute zu frith, so dafi die 67'7km in 55 Minuten,
also mit durchschnittlich 74 km/St. zuriickgelegt
worden waren. Rechnen wir die Geschwindigkeit
fir den Teil Amersfoort bis Hattem, so ergibt
sich nach Abzug von 85 Minuten fiir die letzten
45 km eine Fahrzeit von 465 Minuten fiir
632 km entsprechend einer Reisegeschwindigkeit
von rund 815 km/St. Die Fi)llung hatte durch-
wegs 15 v. H. betragen, bei wenig mehr als halb
geoffnetem Regler, 11'5 Atm. Kesselspanung und
210° C. Das Heizen erfolgte ohne jegliche An-
strengung.

Der Wasserverbrauch belief sich auf 65 m?
fur diese 677 km, so daf sich der giinstigste
Wert von 0217 m?® pro 100t km Zuggewicht
33) ¢ 4+ 113 t = 443 t) ergibt.

Es ist interessant, den Dampfverbrauch in
kg/PS. St. festzustellen. Zur Berechnung der
Leistung aus Zugwiderstand und Geschwindig-
kdnnen wir mit geniigender Genauigkeit die
Durchschnittsgeschwindigkeit bei gedffnetem Regler
mit 87 km/St. annehmen.

Nach Strahl (die Anstrengung der Dampf-
lokomotive, Seite 30) betragt der Widerstand fiir
Lokomotiven mit drei gekuppelten Achsen und
Tender:

W, kg/t = 25 4 0'67 (Vk;“/St) +

t
(a + 0116 V———km/St) e
fur
a = 4 (fur C Maschinen)
D = 1'9 m = Triebraddurchmesser
L = 113 t = Gewicht Lokomotive und Tender

bei %/, Vorriten
L, = 48 t = Reibungsgewicht
V = 87 km/St = Geschwindigkeit
ergibt sich
W, kg/t = 11'52 kg/t, somit
W, kg = 1152 X 113 = rd. 1300 kg.
Der Widerstand der Wagen 143t sich nach
der Frankschen Formel ermitteln:

v
W kg/t = 25 + 003( k"’/St) — 477 kgt

also Wy kg = 330 X 477 = 1575 kg.
Der Zugwiderstand (oder die Zylinderkraft

wird also
Z, = W, + Ww = 1300 + 1575 = 2875 kg.
Die indizierte Leistung ergibt sich nach
Strahl (Seite 25, Gl. 11) zu:
Z, XV 2875 X 87 .
Ly = 270 270 = rd. 925 Psi

Da der Regulator 51 Minuten lang geéffnet
war, berechnet sich der Dampfverbrauch zu:

6500 X 60

Der stiindliche Dampfverbrauch pro m* Rost-
fliche (3-44 m?) betragt also

6500 X 60
51X 344 > ™~ 2200 kg/St m2

In Wirklichkeit war die Leistung der Loko-
motiven meistens eine grofiere, da der grofite
Teil der Strecke in einer Steigung liegt mit einem
Maximum von 1 :333 bis 1:286, wobei die Ge-
schwindigkeit 84 bis 86 km/St. betrug. Die tat-
sdchliche maximale Leistung kann nach rechne-
rischer Ermittlung (die hier nicht ausgefiihrt
wurde) mit rund 1350 PS eingesetzt werden,
welche auf rund !/, der Strecke Amersfoort—
Zwolle innegehalten wurde. Die Durchschnitts-
leistung stellt sich somit auf rund 1060 PS also
-+ 15 v. H. héher als anfinglich errechnet, so
dafl sich der tatsichliche Dampfverbrauch pro
PSi/St. zu 7°2 kg ergibt.

Diese Zahl wire also in Uebereinstimmung
mit dem Dampfverbrauch bei Heildampflokomo-
tiven mit hoch iiberhitztem Dampf. Dieser fiir Loko-
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motiven mit migiger Ueberhitzung duflerst giin-
stige Wert bestitigt sich durch die Tatsache, daf}
dal die 2 C der N. C. S. bei verhiltnismiRig
leichten Ziigen effektiv weniger Wasser ver-
brauchen als die 2 B Maschinen.

Die Riickfahrt von Zwolle nach Utrecht er-
rolgte mit derselben Lokomotive. Der Zug be-
stand aus 50 Achsen und wog leer rund 460 t.
Dieser schwere Zug war bis Zwolle von zwei
Staatsbahnlokomotiven der 1 B Type mit Innen-
zylinder 457 mm Durchmesser und 660 mm Hub,
u. 2134 mm Triebraddurchmesser befordert worden
und kam dennoch mit Verspiatung an. Lokomo-
tive 72 fuhr flott an und brachte den Zug bald
nach Passieren der Yselbriicke auf 90 km/St.,
welche Geschwindigkeit mit grofier Gleichférmig-
keit bis zur Kurve in Harderwyk aufrechterhalten
wurde. Nachdem diese wieder mit 70 km/St.
durchfahren worden war, stieg die Geschwindig-
keit abermals auf 90 km/St.; 3'5 km vor Amers-
foort wurde der Zug wegen Signalstellung zum
Stehen gebracht. Die Strecke von 64 km bis zu
dieser Stelle hatten genau 47 Minuten beansprucht.
(81'5 km/St. Durchschnittsgeschwindigkeit). Infolge
des Aufenthaltes erforderte die ganze Fahrt
59 Minuten. Die Fiillung hatte 20 v. H. bei etwas
iber halbgedffnetem Regler betragen; das Pyro-
meter zeigte 225—230° Die Kesselspannung be-
trug 115 Atm.

Auf die weitere Strecke bis Utrecht wurden
22 Minuten angewandt.

Der Gesamt-Wasserverbrauch belief sich auf
13 m? Die indizierte Leistung errechnet sich zu
ca. 1200 PS fiir die ebenen Teile der Strecke.

Am 25. August beférderte Lokomotive Nr. 71
den Morgenschnellzug von Utrecht nach Zwolle.
Das Wagengewicht war wieder 330 t. Bis Amers-
foort wurden gleichfalls 22 Minuten bendotigt, bei
einer Streckengeschwindigkeit von 80 km/St. bei
20 v. H Fiillung. Der Regler war halb offen. Die
Spannung schwankte zwischen 11 und 11'5 Atm.
und die Dampftemperatur betrug 220° C.

Da die Abfahrt aus Amersfoort nur mit drei
Minuten Verspitung erfolgte, wurden, wie zu er-
warten war, keine groflen Geschwindigkeiten er-
zielt. Bei halbgesffnetem Regler, 10 v. H. Fiillung,
210° bis 215° Ueberhitzung und 11‘5 Atm. Span-
nung wurde die Geschwindigkeit allmahlich auf
78 km/St. gebracht. Hier wurde die Fiillung auf
8 v. H. vermindert. Nach Durchfahren der Kurve
vor Harderwyk mit nur 60 km/St. war die Span-
nung auf 12 Atm. gestiegen. Bei 8 v. H. Fiillung
wurde schnell 70 km/St., dann bei 9 v. H. Fillung
trotz der vorwiegenden Steigung allmihlich
78 kmySt. erreicht. Der Regler war weniger als
halb geoffnet; die Spannung sank auf etwas unter
11 Atm. die Ueberhitzung dagegen stieg auf
220°. Zum Schlusse wurde die Fiillung im Gefille
auf 6 v. H. vermindert und hiebei noch mit
78 km/St. gefahren. Die Temperatur betrug jetzt
nur 2109,

Die Ankunft in Zwolle erfolgte piinktlich
nach 57 Minuten Fahrzeit. Das Bemerkenswer-
teste an dieser Fahrt war der duflerst geringe
Kohlenverbrauch. Bei der Abfahrt aus Utrecht
befanden sich 800 kg Kohlen auf dem Rost.
Wihrend der ganzen Fahrt bis Zwolle wurde nur
zweimal je ca. 100 kg nachgefeuert. Hieraus er-
gibt sich auch das Abfallen der Spannung au
etwas weniger als 11 Atm.

Fiir die ganze Strecke von 887 km wurden
somit kaum 1000 kg Kohlen verbraucht. Der Ge-
samt-Wasserverbrauch betrug 85 m3. Das Wetter
war auch bei dieser Fahrt klar und es herrschte
wenig Wind.

Bei der Rickfahrt am Nachmitta e betrug
das Wagengewicht 425 t. Es wehte (in starker
seitlicher Gegenwind. Die Strecke bis Amersfoort
wurde in 55 Minuten zuriickgelegt Die ersten
4'5 km bis Hattem erforderten 85 Minuten.

Mit 111/, Atm, 220° C  Ueberhitzungf
26 v. H. Fiillung und etwas mehr als halbgeoff-
netem Regler wurde die Geschwindigkeit auf
70 km gebracht; 20 v. H. Fiillung geniigten
weiter, die Geschwindigkeit auf 78, 80 und
82 km/St. zu steigern, wobei der Regler zuletzt
weniger als halb offen war. Von der Kurve hinter
Harderwyk ab, welche mit 70 km/St. durchlaufen
wurde, betrug die Geschwindigkeit im Mittel
80 km/St, bei maximal 86 km/St. Die Ueber-
hitzung sank auf 210° und zuletzt auf 205° dje
Spannung auf 11 Atm. Die Fiillung blieb die
gleiche (20 v. H.) bei halb offenem Regulator.

Nach dem Aufenthalte in Amersfoort wurde
mit 11!/, Atm. angefahren und auf der Steigung
1:300 kurz hinter der Station mit 20 v. H. Fiil-
lung und halb offenem Regler wurde der Zug
auf 70 km/St. beschleunigt. Auf der weiteren
Strecke betrug die Geschwindigkeit 80 km/St.
Infolge Langsamfahrens mit 30 km/St. wegen
Signalstellung mit 10 km/St. und wegen Briicken-
ausbesserung gelangte der Zug erst nach 23 Mi-
nuten Fahrzeit in Utrecht an.

Bei dieser Fahrt waren 1200 kg Kohlen un-
terwegs nachgefeuert worden, wihrend 115 m?
Wasser zur Verdampfung gelangten.

Im folgenden seien noch kurz bemerkens-
werte Fahrten erw#hnt.

Schnellzug Zwolle— Utrecht ca. 600t Wagen-
gewicht, 78 Achsen, Fahrzeit Zwolle— Utrecht
56 Minuten,durchschnittliche Streckengeschwindig-
keit 80 kmSt. Amersfoort—Utrecht 19 Mi-
nuten, 20 v. H. Fiillung, Regulator ganz geoffnet,
230°C Dampftemperatur. Wasserverbrauch 14 m?
Kohlen: 1800 kg. Die kiirzesten Fahrzeiten fiir
die Strecke Zwolle—Amersfoort betrugen laut
Angabe des Lokomotivfithrers 46 und 47 Minuten
bei rund 300 t Wagengewicht und 16 Minuten
von Amersfoort bis Utrecht.

Im Jahre 1911 sind die Zuggewichte noch
wieder bedeutend erhéht worden, welches dann
auch infoige der andauernd herrschenden giinstigen
Witterung moglich war. Zuglasten von 700 t,
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22—27 (4 und 3achsige) Wagen waren durchaus
keine Seltenheit. Auch wurde seit dem 1. Juli
1911 der Dienst insofern geédndert, dafl die
2 C Lokomotiven der N. C. S. und der Staats-
bahn nunmehr in gleichem Turnus die ganze
Strecke von 193 km von Utrecht nach Groningen
ohne Maschinenwechsel durchlaufen. Aus diesen
Fahrten lassen sich sehr bemerkenswerte Ver-
gleiche {iber die Leistungsfihigkeit dieser 2 gleich-
artigen Lokomotiven anstellen, und ich hoffe noch
spidter hieritber berichten zu kdnnen.

Von dieser Gattung sind noch 2 spitere Lie-
ferungen, jedoch mit Rauchrohreniiberhitzer Patent

Schmidt, ebenfalls durch die Lokomotivfabrik
J. A. Maffei erfolgt.

Auf die seit Abfassung des Aufsatzes heraus-
gekommenen neuen Konstruktionen, bzw. Um-
bauten der Niederlandischen Zentralbahn werde

ich ich in einem spéteren Aufsatze zuriickkommen.

Zum Schlusse spreche ich auch an dieser
Stelle meinen verbindlichsten Dank aus fiir das
weitgehende Entgegenkommen des Chefingenieurs
der Niederland. Centralbahn, Herrn Verloop, sowie
samtlichen Lokomotivfabriken, welche mir bereit-
willigst alle Unterlagen zur Verfiigung gestellt
haben.

Die Heildampflokomotiven der Midlandbahn.

(Mit 6 Abbildungen.)

Im Anschlusse an den Vortrag diirfte eine
Vorfithrung der Heiffdampflokomotiven der Mid-
landbahn von Interesse sein.*

Von den Heifldampf-Schnellzuglokomotiven
sei in Abb. 7 die leichtere 2 B mit der ersten
der Reihe 483—522 vorgefiihrt; es sind dies iltere
Lokomotiven die nunmehr als zweiten Umbau
den Schmidtiiberhitzer mit Kolbenschieber erhielten.

Im Verhaltnis zur Heizfliche sind die Ab-
messungen der Dampfzylinder ungewdhnlich grofd
gegeniiber Nafldampf, sie entsprechen jedoch hier
bei Heildampf umsomehr, als ein bedeutendes
Treibgewicht von 36t zur Verfiigung steht.

Auch die Dampfspannung ist wegen Heif3-
dampf auf die unterste Grenze mit 1125 Atm.
ermiafligt worden. Der Schmidtiiberhitzer besteht
aus 21 Elementen mit 3 Reihen von je 7 Rauch-
rohren bei einem Kesseldurchmesser von 1422 mm.
Daneben sind noch 148 enge Siederohre von 44 mm
Auflendurchmesser eingebaut, deren Lange, dem
allgemein iiblichen Aufhau der englischen 2 B
Lokomotiven entsprechend, nur 3318 mm betrigt.
Gelegentlich des in der Bahnwerkstitte zu Derby
erfolgten Umbaues wurde auch eine Drehgestell-
dampfbremse eingebaut, so dafl nunmehr samtliche
Rider gebremst sind.

Die urspriingliche Dampfspannung betrug
14 Atm,, die Dampfzylinder hatten dabei 495 mm
Durchmesser und Flachschieber.

Von der gréfieren, schwereren 2 B Gattung,
Reihe 990—900 geben wir in Abb. 8 die Haupt-
abmessungen. Die fiir England auflergewd6hnlich
grofle Rostflaiche und das grofie Treibgewicht von
nahezu 40t machen sie infolge der guten eng-
lischen Kohle unseren 2 C Lokomotiven mit
14t Achsdruck an Zugkraft und Leistung eben-
burtig an Lauffihigkeit jedoch iiberlegen mit
entsprechend geringeren Instandhaltungskosten.
Auch bei diesen Lokomotiven wurde bei dem

_* Wir verdanken die 4 Abbildungen 7—10 der eng-
lischen Zeitschrift «Railway Magazine» in London, E. C
Fetter Lane 30.

(Schlul von Seite 83.)

Umbau auf HeiRdampf mit entsprechend grofieren
Dampfzylindern der Kesseldruck herabgesetzt.

Die Belpairefeuerbiichse ist wie bei allen
Midlandlokomotiven nicht durchhdngend, sondern
itber die hintere Kuppelachse ragend. Bei einem
lichten Durchmesser von 1451 mm enthédlt der
Kessel 249 Stiick kupferne Siederohre von 44 mm
4. Durchmesser und 3753 mm lichter Liange. Da
die tiefe Feuerbiichse zwischen den Rahmen-
platten herabreicht, konnte die auflere Feuer-
biichsbreite 1222 mm nicht iiberschreiten. Die
duflere Linge derselben ist 2733 mm mit der
stattlichen Rostfliche von 2 6 m% Der feste Rad-
stand der Kuppelachsen betrdgt 2885 mm.

Von besonderem Interesse an dieser Maschine
ist die Steuerung nach dem Entwurfe des da-
maligen Maschinendirektors Deeley, welche nach
Heusinger-Walschaerts Grundsatz gebaut ist, jedoch
statt der Exzenter oder Gegenkurbeln die Be-
wegung der Schwinge vom Kreuzkopfe der anderen
Zylinders abnimmt, die ja ebenfalls unter 90°
arbeiten. Diese bei Innenzylinder ziemlich nahe-
liegende Lo6sung ist schon lange bekannt, so war
im Vorjahre eine alte belgische D Giiterzugtender-
lokomotive vom Jahre 1870, Type 20, mit dieser
Steuerung von Stevart auf der belgischen Welt-
ausstellung zu Gent zur Schau gestellt. Diese
Bauart ist jedenfalls der sonst iiblichen exzenter-
losen Ausfithrung vorzuziehen, welche durch
einen Joy-Lenker die Bewegung von der
Treibstange ableitet. Auf alle Falle koénnen
dabei die Kurbelachsen ungezwungen bemes-
sen werden. Die Kolbenschieber von 222 mm
liegen oberhalb der Dampfzylinder, die in einem
Sattel gegossen sind. lhrem gesamten Aufbau
nach ist sie als Ergidnzung der Dreizylinder-Ver-
bund-Lokomotiven gebaut worden, mit denen sie
gleichen Kessel hat, obwohl die Treibrader um
140 mm Kkleineren Durchmesser haben. Die
dreiachsigen Tender haben auffallend grofle Rader
von 1295 mm Durchmesser, entsprechend grofien
Radstand und sind mit Wasserschopfeinrichtung
versehen, womit auch das verhiltnismaflig grofie
Leergewicht von 2373t erklart ist. Die Abb. 8
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Abb. 7. 2 B Heifldampf-Schnellzuglokomotive der englischen Midlandbahn mit Rauchrihreniiberhitzer Patent Schmidt
Gebaut in der Bahnwerkstitte zu Derby.

Zylinder . . 521X660 mm w. Verdampfungs-Heiztlache 108'8 m*
Treibrader 2146 » f. Ueberhitzer-Heizfldche 282 »
Kesseldurchmesser 1422 » i. Gesamt- » 1370 »
Dampfspannung . 11-25 Atm.  Treibgewicht 366 t
21 Rauchrohre, Durchmesser 133 mm Dienstgewicht . 543 »
148 Slederohre » 4 » Wasser im Tender 147 »
Lichte Rohrlz’i’nge P 3318 » Kohle » » ) 41 »
Rostflache . 196 m? Leergewicht des Tenders . 216

. Heizfliche der Feuerbiichse 118 » Dienstgewicht des Tenders 404 »
» » » Rohre 97:0  » » der Lokomotive mit Tender 947

Abb. 8. 2 B Heildampf-Schnellzuglokomotive der englischen Midlandbahn.
Gebaut in der Bahnwerkstitte zu Derby.
Maschine Tender.

Zylinder (Naﬁdampf) . 483X660 mm Rader s w5 s 1295 mm
Laufrader . . 1003 » Wasser 159 t
Treibrader 1993 » Kohle 70 »
Radstand . . . 7435 » Radstand . 4191 mm
w. Heizflache der Rohre : 132'0 m?  Leergewicht . 2373 t
» » » Feuerbiichse . 142 » Dienstgewicht 46'63 »
» » insgesamt 1462 » )
Rostflache .o 26 » Lokomotive.
Dampfspannung 154 Atm. Radstand . 14761 mm
Treibgewicht 391 t Lange iiber Puffer 17613 »
Dienstgewicht 591 » Dienstgewicht 10573 t

stellt die Maschine bereits mit Schmidtiiberhitzer
dar, wobei eine Schmierpumpe an Stelle der Sicht-
Gler trat. Die erste Maschine wurde im Jahre 1907
gebaut, die anderen zwei Jahre spiter.

Mit der dritten Gattung der in Abb. 9 dar-
gestellten 2 B Dreizylinder -Verbund-Schnellzug-

lokomotiven nimmt die Midlandbahn eine ganz
besondere Stellung unter den englischen Bahnen
ein. Die erste wurde unter dem Maschinendirektor
Johnson im Jahre 1901 gebaut, wie alle Loko-
motiven der Bahn in den eigenen, vorziiglich ein-
gerichteten Werkstatten zu Derby, wovon im
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Abb. 9.

Maschine

Hochdruckzylinder-Durchmesser 1483 mm
Niederdruck » » . 2X533 »
Kolbenhub . . . . . . . . . . . 660 »
Querschnittsverhdltnis . . . . . . . 1:244 —
Laufrader . : e 1080 mm
Treibrader 2133 »
Radstand . ; 7396 »
Dampfspannung 154 Atm
Rostflache . i w ow s . 2'6 m?
w. Heizfliche der Feuerbiichse . 142 »

» » » Rohre 1320 »

» » insgesamt 1462 »
folgenden Jahre noch eine, 1903 weitere drei

Stiick, insgesamt Nr. 1000—1004 gebaut wurden.
Sie waren dhnlich den von Smith entworfenen
Dreizylinder-Verbund-Lokomotiven der Nordost-
bahn, die aber wieder ritickgebaut wurde. Die Mid-
landlokomotiven sind bereits von uns ausfiihrlich be-
schrieben worden*. Doch sei hier das Wesentliche
kurz wiederholt: Alle 3 Zylinder liegen unter der
Rauchkammer in einer Ebene iiber Drehgestell-
mitte und treiben die vordere Achse, die beiden
auflen liegenden N. Z. stehen unter 90 mit ihren
Kurbeln, der innere H. Z. halbiert diese Stellung.
Sein Kolbenschieber liegt genau unter Zylinder-
mitte, die beiden Flachschieber der N. Z. innen
in gleicher Ebene mit lotrechtem Schieberspiegel.
Ein besonderes Anfahrventil von Smith fithrt
Frischdampf zu den N. Z.- Schieberkisten, aber
auch wéhrend der Verbundfahrt kann voriiber-
gebend zur Erhohung der Zugkraft Frischdampf
mit diesem Ventil zugefithrt werden. Die Kessel-
spannung betrug bei den 5 ersten Lokomotiven
14 Atm., damit schwankte der Druck im Schieber-
kasten zwischen 28 und 42 Atm. Ein Hosen-
rohr fithrt von beiden N. Z. zum Standrohr.
Johnsons Nachfolger Deeley baute in den Jahren1904
und 1905 weitere 10, beziehungsweise 20 Stiick mit
einigen Aenderungen. Der Dampfdruck wurde auf
15'5 Atm. erhoht und die Anfahrvorrichtung durch
einen in England patentierten Doppelschieber mit

* Siehe «Die Lokomotive», 1, Jahrgang, Seite 76,
165 mit 3 Abbildungen.

Dreizylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive der englischen Midlandbahn.
Gebaut in der Bahnwerkstétte zu Derby.

Treibgewicht . 3973 t
Dienstgewicht S 609 »
Tender.
Raddurchmesser o 1295 mm
Radstand . . . 4191 »
Wasser-Inhalt e 159 t
Kohlen-Inhalt . . . . . . . . . . 70 »
Leergewicht . o 2373 »
Dienstgewicht c w % om i o® s & 4663 »
Lokomotive.
Radstand . S 14719 mm
Lange tiber Puffer. 17575 »
Dienstgewicht 10753 t

Hilfskanal am Reglerspiegel erreicht, der genau
der alten Ausfithrung von Borries aus dem Jahre
1880 entsprach. Damit konnte also kein Zusatz-
dampf mehr wihrend der Fahrt gegeben werden.
Ueberdies wurde der in den N. Z. auftretende
Gegendruck des Hochdruckzylinders durch Riick-
schlagventile ausgeglichen. Noch sei erwiahnt, daf
Versuche mit Serverohren unbefriedigend ausgefallen
sind, und weiterhin die gewdhnlichen kupfernen
Siederohre zur Verwendung kommen. Im Jahre
1907 wurden die 10 letzten Stiick, Nr. 1035—1044,
beschafft, womit der Stand mit 44 Stiick ab-
geschlossen wurde. Spiater wurden meist leichtere
Umbaulokomotiven ausgefithrt. Nach Einbau des
Schmidt-Ueberhitzers ist die Leistung so gesteigert
worden, dafl wahrscheinlich der Reihe nach alle
44 Lokomotiven zum Umbaue gelangen werden,
wie es ja in England vielfach gebrauchlich ist.
Noch sei bemerkt, daf die Midlandbahn damit
ihre starkste Schnellzuglokomotive besitzt, wie
sie bislang auch ohne 2B1 und 2 C Lokomotiven
ausgekommen ist, trotzdem die Steigungen auf
der Hauptstrecke bis zu 10 v. T. auf 22 km an-
dauernder Linge erreichen, Zugbelastung 230 t.

Auch bei den Giiterzuglokomotiven ist
sie bis vor kurzem, wo 1D Lokomotiven in Bau
kamen, bei ihren C Lokomotiven der iiblichen
englischen Bauweise geblieben. Durch den gegen-
wartigen Maschinendirektor Fowler kamen im
Frithjahre 1912 die ersten C Heifldampfgiiterzug-
lokomotiven in Bau, Abb. 10, die sich durch
einige bemerkenswerte Details auszeichnen. Mit
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Abb. 10. C HeiBdampf-Giiterzuglokomotive der englischen Midlandbahn mit Rauchréhreniiberhitzer Patent Schmidt.
Gebaut in der Bahnwerkstitte zu*Derby.

Maschine

Zylinder . 508660 mm
Treibrader . 1600 »
Radstand . . . . . . 5028 »
Kesselmitte ii. S. O. K.. . 2590 »
KI. i. Kesseldurchmesser . 1391 »
QGr. A. » : 1451 »
Krebstiefe am Kesselbauch S 950°5 »
148 Siederohre, Durchmesser . . . . 44 »
21 Rauchrohre, » A 130 »
Lichte Linge e v owm s PR 3369 »
w. Heizflache der Rohre 97'1 m?2
» » » Box . 116 »
» Verd.-Heizflache 1086 »
f. Ueberhitzer-Heizflache 292 »
d. Gesamt-Heizflache 1378 »
ROStﬂﬁChe 3 196 »
11-25Atm.

Dampfspannung

1600 mm Treibradern gehiéren sie zu den schnell-
laufenden Giiterzuglokomotiven, die auch Personen.
ziige ausnahmsweise beférdern, wobei ihnen die
Wasserschépfeinrichtung fiir lange Fahrten ohne
Aufenthalt zugute kommt. Der Kessel ist nahezu
gleich jenem der 2B Lokomotive Nr. 483. Er
liegt 2590 mm ii. S. O. K. mit einem kleinsten
lichten Durchmesser im vorderen Kesselschufd
von 1391 mm. Die Belpairefeuerb