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2 C-HeifRdampf-Zwilling-Schnellzuglokomotive, Reihe 328, der ungar. St. B.
Mit 2 Abb.

Die ungar. St.B., kurz als M.A.V. oder heute
als A.V. Hungaria bezeichnet, kénnen sich der friih-
zeitigen Einfithrung der 2 C-Lokomotiven rithmen,
denn schon 1892 begannen sie damit, zuerst als
Zwillingstype mit Auflenrahmen, Reihe 320, spater
1896 als Zweizylinder-Verbundlokomotive, R. 321,
aber naturgemifl mit Innenrahmen. Auch die
M. A. V. mufdte der »Priarie-Mode« huldigen und
beschaffte 1909 eine 1 C 1-Vierzylinder-Verbund-
lokomotive mit Breitbox, Reihe Il s bezw. 322
und dann zuvor 1908 in Oesterreich selbst
65 Stiick der Reihe 329 bezw. lllt oder 323. Alle
diese waren kleinradrige Maschinen mit 1606 mm
Rader.

Das steigende Bediirfnis fiithrte endlich zu
einer grofiradrigen 2 C-Lokomotive mit 1826 mm
Radern, zunichst als Reihe 327 mit Vorderachs-
antrieb und miRigen Kesselabmessungen bei
gering belastetem Drehgestell (je 9'6 t); sie war
damit wohl imstande mit 350—400 t Belastung
auf der wagrechten Strecke eine Geschwindigkeit
von 80—90 km/St. zu machen. Durch Vorziehen
eines groferen Kessels iiber das zuriickgeschobene
Drehgestell lief} sich bei gleicher Achsenzahl etwa
7 t gewinnen, wenn die Belastung der Laufachsen
auf 12'94 bezw. 13-74 gebracht werden konnte.
Das Vorbild der &sterreichischen 2 C-Lokomotive,
Reihe 109, der Siidbahn war jedenfalls zweck-
méifig, obzwar bei 1826 mm noch mehr als 3 m
Héhenlage notig war. Der bei der M. A.V. wéhrend
der Kriegsjahre nahezu ausschliefilich gebrdauchliche
Brotankessel mit wagrechtem Mantelring machte
selbst bei 3150 mm Kesselmitte noch den Einbau von
Radkésten innerhalb der Feuerbiichse notwendig,
weshalb auch die Mittelentfernung der Brotan-
grundrohre 1884 mm betragen mufdte, bei 2220 mm
Langenentfernung. 44 seitliche Wasserrohre miin-
den in den Oberkessel, Pat. Deffner. Als Rauch-
verzehrer System der koénigl. ungarischen Staats-
bahnen dienen drei hohle Rohre im Feuergewdlbe
mit duflerem Fangtrichter. Der Langkessel besteht
aus 3 Schiissen, nach vorne- auseinandergehend,
mit 1550 mm Durchmesser am Krebs beginnend
und vorne 1610 mm Durchmesser, also erheblich
kleiner als bei Reihe 109. Zwischen den 2 Rohr-
winden von je 26 mm- Starke sind 24 Rauch-
rohre in 3 Reihen von 126/133 im Durchmesser
nebst 120 Siederohren von 46°5/52 mm Durch-
messer, bei 5 m freier Linge. Die glatt an-
schliefende Rauchkammer von 1640 mm Durch-
messer ist 1808 mm lang und trégt vorne eine

Regeltiir, nur mit einem Blech konisch ver-
schalt. Ganz vorne sitzt ein  Dampfdom
von 800 mm lichter Weite und 570 mm

Héhe. Die Einstrémrohre von 150/160 mm Durch-
messer beginnen in einem Kreuzstutzen iiber der
Rauchkammer, der auf den Ueberhitzerkasten
aufgesetzt ist und fithren in einer Ebene hinab
zu den Dampfzylindern. Die Ausstromrohre fithren
innen zum Standrohr in etwa !/, Miindungshéhe
des Rauchkastendurchmessers. Ein kegelformiger
Funkenkorb fithrt zum Schornstein, der iiberdies zur
Rauchabfithrung einen Windmantel tragt. Hinten
am Dampfdom sitzen 2 Stiick 3!/, Dampfauslaf3-
ventile System der konigl. ungar. Staatsbahnen,
dann folgt der bekannte Speisewasserreiniger,
Bauart Pecz-Rejto, mit nach hinten auf Fahr-
schienen ausziehbarem Einsatz.

Die 28 mm starken Hauptrahmenplatten laufen
in 1100 mm Entfernung durch. Die Drehgestell-
rahmen sind nur 25 mm stark und 910 mm weit.
Der Drehzapfen ist 40 mm aus dem Mittel nach
hinten gelagert, 1060 und 1140 mm, die Tragfedern
einzeln oben unmittelbar aufgesetzt. Die 900 mm
langen Tragfedern der Kuppelachsen mit 12 Bléttern
90X13 mm sind alle untereinander durch Ausgleich-
hebel verbunden, letztere natiirlich beiderseits un-
gleich geteilt. Die vorderen Kuppelrdder sind eng
zusammengeschoben, in 1940 mm Radstand, die
hinteren etwas weiter, 2200 mm. Auch das Dreh-
gestell ist knapp herangeschoben, auf 1600 mm
Zwischenradstand, womit das Seitenspiel auf
"~ mm jederseits beschridnkt werden konnte,
gegeniiber 90 mm bei der Serie 327. Die
Dampfzylinder von 570 mm  Durchmesser
und 650 mm Hub bei 12 Atmosphidren Dampf-
druck entsprechen den bewdhrten Abmessungen
der Pg und 109 und haben naturgemifl innere
Einstromung. Die Schmierung der Kolben und
Schieber erfolgt durch eine Friedmann-Schmier-
pumpe Kl. NS mit 8 Ausldufen, von derselben
Fabrik sind die Strahlpumpen Nr. 11, KI. ASZ
(nicht saugend). Die Lokomotive besitzt noch
den Speisewasservorwarmer Bauart MAV, dessen
Behilter vorne rechts und links angeordnet sind.
Auf der linken Seite oberhalb des Steuerungs-
tragers ist die Knorr-Forderpumpe ersichtlich mit
140 mm Pumpen-Durchm. und 203 mm Dampf-
kolben-Durchm. bei 250 Liter minutl. Forder-
leistung. Man kann das Speisewasser entweder
durch die nacheinander geschalteten Vorwarmer
oder wunmittelbar in- den Kesselsteinabscheider
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2 C-Heifldampf-Zwilling-Schnelizuglokomotive, Reihe 328, der kgl. ungarischen Staatsbahnen.

Gebaut von der Staats-Maschinenfabrik in Budapest.

Maschine:

Zylinderdurchmesser
Kolbenhub .
Lauf-Raddurchmesser
Treibrad-Durchmesser .
Radstand des Drehgestelles .

» der Kuppelachsen

» insgesamt
Kesselmitte ii. S. O. :
i. Kesseldurchmesser am Krebs
Krebstiefe am Kesselbauch .
QGanze Kessellinge
120 Siederohre, Durchmesser .
24 Rauchrohre Durchmesser .
Lichte Rohrlange ; . .
w. Feuerbuchc-Helzflache
w. Siederohr-Heizflache
w. Verdampfungs-Heizfléiche
f. Ueberhitzer-Heizfliche . . .
Wirksame Gesamt-Heizfliche .
Rostfliche .
Vorwirmer- Helzflache .
Dampfdruck "
Leergewicht.
Dienstgewicht .

570 mm
650 »
1040 »
1826 »
2200 »
4100 »
7940 »
3150 »
1550 »
610 »
9300 »
46 5/52 »
125/133 »
5000 »

162 qm

164 7 »
452 »
2099 »
325 »
191 »

12 Atm
632 t
694 »

Treibgewicht . . 4272t
Schlenendruck der 1 Achse 1294 »
» 2. » 1374 »
» » 3 » oL 1424 »
» » 4. » v w W § w s 1424 »
» » 5. 0» 4. .. 1424 »

Grofte Liange . . . 11264 mm
»  Breite 3150 »
»  Hohe . -« . . . . . 4650 »
»  Zugkraft (06 p) ; i . 83 t

»  zul, Geschwmdlgkelt 100 km/St.

Tender, 4achsig:

Raddurchmesser ., . 1050 mm
Drehgestell-Radstad . 1600 »
Ganzer Radstand . 4770 »
Wasservortat . . . . . . . . . . . 20 t
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 9 »
Leergewicht. . . . . . . . . . . | 22 »
Dxenstgewncht G 5 e . & g ol d 51 »

L okomotlve (mxt Tender):

Radstand . . 15680 mm
Lange iiber Buffer : . 19356 »
Dienstgewicht ausgerﬁstet 1204 t
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Belastungstafel der Serie 328.

e e -
Steigung l GQeschwindigkeit in km/St
inv. T. i I - — ; I :

| 10 | 15 | 20 | 25 | 30 | 35 | 40 | 45 | 50 | 55 60 65 70|75 80|85 90 95 |100
0 2655 2588'2490 238212257 2072|1975 | 1677 | 1444 | 1233 | 1049 895: 759| 647 546! 464'1 360| 327| 277
1 1875|1835 | 1782|1725 | 1655 | 1583 | 1486 | 1293 | 1115 | 962 | 828 714| 610] 525| 445! 381| 322| 270, 230
2 1435|1412 | 1380 | 1340 | 1295 | 1258 | 1183 10351 899 | 782| 677 587‘ 505, 436 372| 319| 270| 227| 190
3 1150|1138 | 1110|1085 | 1057 | 1025 975| 857 | 748 | 653 | 567 494[ 426, 369 315’ 271 229) 192/ 160
4 959 | 946! 929| 910 887 | 862, 824 727! 635 556 484 411i 365 316 2701 231 195i 163 135
5 816 | 805| 792| 777| 760 741| 711 | 627 549| 480| 419 365; 316| 274 233‘ 200, 168, 139. 115
7 618 | 612 603 | 594 | 583 561 547 | 483 | 423 | 371| 323 281; 242/ 209 177i 148] 125 102, 82
8 548 | 542 | 537 | 527 | 517| 508 | 489 | 431 | 343| 330| 287 249| 214, 184 155i 131 108 86| 69
10 442 | 437 | 432 426| 418| 411| 397 | 349| 304| 259 | 229 191[ 169 14415 120| 99 80!1 62l
12 364 | 361| 357 351| 347 | 341| 329 288 250‘ 216| 186 159| 134) 113 92 75 53‘ |
14 305| 302 299| 295, 291 | 286| 277| 241 208| 179| 152 129i 107, 88, 711 55; i 1
16 2591 256 | 254, 251 | 248, 244 235, 204| 174 148 125‘ 105‘ 85? 68 53 , ;
18 222| 220 218 | 215| 212| 209| 202| 173 | 147| 124| 103 84|‘ 67!‘ 52‘ ;
20 191 | 190 | 188 187 | 183 | 180 174 148 | 124| 103 84 68! 52| ‘ ‘
22 165| 164| 162| 161 | 158 | 156| 150 127 | 105 86, 68 : 53, | |
25 134 133| 131 130 128 127| 121 100| 81 64 49 f I j : |
fordern, mittels eines Dreiweghahns. Die Pumpe Die Hochstgeschwindigkeit der Lokomotive

der Westinghouse-Bremse ist rechts ober dem
Steuerungstrager angeordnet, der Hauptluftbehalter
von 400 Liter zwischen den Rahmen, ein weiterer
Luftbehélter, dem die Luft fiir den Sandstreuer
entnommen wird, unter der 26 m iiber S. O.
liegenden Plattform. Die Kuppelrdder sind ein-
klotzig von vorne gebremst, das Drehgestell nicht.
(Ungesteuerte durch Zylindervakuum betitigte
wagrechte Luftsaugventile) Oberhalb der Treib-
rader sitzen auf der Plattform jederseits ein
kleiner Sandkasten, der nur die Treibrader bei
der Vorwirtsfahrt sandet.

Der vierachsige Drehgestelltender von 20 cbm
Wasser- und 9 t Kohlenraum gehért zur unga-
rischen Regelform, zeigt aber bereits auf !/; der
Linge seitliche Fiillbutten.

ist mit 100 km/St festgelegt, gleich jener der
2 C 1-Lokomotive, obzwar ihr Lauf nachstehen
diirfte. Die Leistung wird mit 1430 PS erwartet
gegen 1300 PS bei der Reihe 327. Diese Gattung
von 158 Stiick ist schon 1916 entworfen worden,
58 Stiick lieferte die M. A. V.-Fabrik, 100 Stiick
kamen an Henschel, der sie nach dem Umsturze
vertragstreu unter groflen Verlusten lieferte, wobei
17 Stiick an die tschechoslowakische Republik
fielen, die in der Slowakei laufen. Der Entwurf
stammt von der koénigl. ung. Staatsbahndirektion
und. von der konigl. ung. Staatsmaschinenfabrik.

Die vorstehende Belastungstabelle zeigt die
Leistungsfahigkeit dieser Lokomotivgattung. Fiir die
Ueberlassung der verschiedenen Unterlagen danken
wir der M. A. V. an dieser Stelle noch besonders,

1 D-Heifldampf-Personenzugslokomotive, Reihe 570, der Tschechoslowakischen
Staatsbahnen.
Gebaut von der Schweizerischen Lokomotiv- und Maschinenfabrik in Winterthur!)
Mit 1 Abb.

Wahrend des Weltkrieges hatte das engli-
sche Munitionsministerium bei der Schweizerischen
Lokomotiv- und Maschinenfabrik in Winterthur
10 Stiick 1 D-Heifldampf- Zwillingslokomotiven
bestellt, die indessen erst nach dem Waffenstill-
stand fertig wurden und dringenden Bedarfes
halber an die Tschechoslowakei verkauft wurden,
deren slowakische Linien nach dem Abzuge der
Ungarn einen Lokomotivmangel aufwiesen. Die

') Siehe »Die Lokomotives, Jahrgang 1905, Seite 108,
mit Zeichnung. i

Maschinen kamen auf der Wagtalbahn Prefiburg-
Sillein in Verkehr, hauptsachlich fiir Personen- und
Schnellziige bis zu 65 km/Std. Grenzgeschwindig-
keit. In ihrem Aufbau dhneln sie den S.B.B. */,;, haben
jedochgréflere Rader, hoheren Dampfdruck und da-
herauch kleinere Dampfzylinder. Die Schweizer C ¥/,
wurde erstmalig 1906 als Vierzylinder-Verbund-
lokomotive gebaut'), zusammen, 1904 bis 1907,
32 Stiick, Bahn-Nr. 2501 bis 2532, sodann folgten
im Jahre 1908 als Heildampf-Zwillingslokomo-
tive 12 Stiick, weitere 7 Stiick mit vergrofiertem
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Kessel im Jahre 1912. Zwei Lokomotiven Nr.2611/12
hatten Gleichstromzylinder, Bauart Stumpf, und
vorne von 2550 auf 2800 mm verlingerten Lauf-
radstand. Damit waren die C*/, abgeschlossen
und es kamen seither die C %/, in Betrieb, 2, bezw.
28 Stiick der Vierzylinder-Verbund-, bezw. Vier-
lingslokomotiven. Seither beschafften die S. B. B.
bekanntlich keine Dampflokomotiven mehr. Die
beistehend abgebildete Lokomotive hat einen

schienigem Kreuzkopf zeigt die Winterthurer frei-
liegende Schwinge, im iibrigen jedoch ausge-
biichste Stangenlager. Der runde, mit Handzug
betitigte Sandkasten wirft vor je 2 Raderpaare
in jeder Fahrtrichtung. Die Druckluftbremse, Bau-
art Westinghouse, wirkt einkl6tzig von hinten auf
alle 8 Kuppelrider. Cie Lokomotive ist ferner
ausgeriistet mit je 2 Stiick 3’” Pop-Sicherheits-
ventilen auf einem Stutzen der Feuerbiichsdecke,

RGRIT

1 D-Heiflddampf-Zwillings-Personenzuglokomotive, Reihe 570, der Tschechoslowakischen Staatsbahnen.

Gebaut von der Schweizerischen Lokomotiv- und Maschinenfabrik in Winterthur.

Maschine:

<€ &=
Achsenformel . . . . . . T K K T K
105 20 20 mm
Zylinderdurchmesser 534 »

Kolbenhub . . . . . . . . . . 640 "

Laufrad-Durchmesser 952 »
Treibrad-Durchmesser . 1379 »
Fester Radstand . 3400 | »
Gekuppelter Radstand . 4900 »
Ganzer Radstand . . 7600 »
Kesselmitte ii. S. O. . . . 2650 »
Gr. i. Kesseldurchmess<er . 1550 »

Krebstiefe am Kesselbauch . . . . . . 700 »

136 Siederohre . e . 44'5/50°8 »
22 Rauchrohre, Durchmesser . . 125133 »
Lichte Rohrldnge . . . . . . 4690 »
w. Feuerbiichs-Heizflache . 148 gm
» Rohr- » 1446 »
» Verdampfungs- » 1594  »
f. Ueberhitzer- » 286 »
4. Gesamt- » 1880  »
Robinson-Ueberhitzer, in 22 Rauchréhren von
133 mm 4. Durchmesser, bei 4690 mm freier

Léange zwischen den Rohrwiénden. Um Kriimmungen
bis zu 100 m kleinstem Halbmesser durchfahren
zu konnen, hat die vordere im Bisselgestell ge-
lagerte Laufachse einen seitlichen Ausschlag von
jederseits 105 mm erhalten, das 2. und 4. Kuppel-
rdderpaar erhielt jederseits 20 mm Seitenspiel
Die unter 1:20 geneigten Dampfzylinder werden
durch 250 mm Kolbenschieber mit innerer
Einstrdmung gesteuert. Das Triebwerk mit ein-

252 gm

Rostfliche . ; : A
Dampfdruck. . . . . . . . . . . | 13 Atm.
Leergewicht . 9 5 B % o e 654 t
Dienstgewicht . . 14 »
Treibgewicht . . . . . . 600 »
Schienendruck der 1. Achse. 114 »
» » 20 » .. ; 150 »
» » 3, » @ . . . . 150 »
» » 4, » L. s % 150 »
» . T 150 »
Grofite Lange . . . . . . . 18249 mm
»  Breite 3120 »
» Hohe . . . . . . 4650 »
»  Zugkraft (08p) . . . 138t
»  zul. Geschwindigkeit 65 km/St.
Tender:
Raddurchmesser . 1062 mm
Radstand . o os o® s 3900 »
Wasservorrat . e e s m s m 18 t
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 7 »
Leergewicht. 165  »
Dienstgewicht . 420 »
2 saugenden Dampfstrahlpumpen, Gresham &

Craven Nr. 9, Kipprost und einer Schmierpresse,
Bauart Wakefield mit 8 Auslidufen zur Schmierung
der Kolben und Schieber. Der dreiachsige Tender,
sonst Schweizer Bauart, zeigt jedoch bereits
schmalen, iiberhohten Kohlenbunker und seitliche
lange Fiillbutten.

Die Schweizerische Lokomotiv- und Maschinen-
fabrik in Winterthur, deren Namen jetzt auf allen
Lokomotiven der S. B. B. zu lesen ist und die
auch im Ausland ihren Ruf verbreitet hat, wurde



am 21. Oktober 1871 gegriindet?®). Der geniale In-
genieur Charles Brown (1827—1905) war es, der
die Zukunftsaussichten einer eigenen Lokomotiv-
fabrik fiir die Schweiz als Verkehrsmittelpunkt
Europas erkannte und die Griindung des neuen
Unternehmens anregte. Bankhzuser von Winter-
thur und Basel nahmen die Griindung mit einem
Aktienkapital von 1,200.000 Franken in die Hand.
Sie fiel in eine Zeit der Hochkonjunktur nach
dem deutsch-franz6sischen Kriege. Auflerdem be-
gann damals das Zeitalter der Bergbahnbauten,
die der Fabrik, die sich gerade Bergbahnlokomo-
tiven zur Spezialitait wihlite, ein reiches Feld der
Tatigkeit erdffneten. Als erste Maschine verliefd
eine Zahnradlokomotive fiir die Rigibahn im Jahre
1873 die Fabrik; bis zum 30, Juni 1874 folgten
weitere 36 Lokomotiven verschiedener Bauarten.
Das Unternehmen arbeitete damals mit 500 Mann
Belegschaft.

Auf die fetten Griinderjahre folgte eine magere
Zeit der Riickschldge. Damals hatte die Loko-
motivfabrik Winterthur eine bose Krisis durchge-
macht. Die schweizerischen Eisenbahnen hielten
mit Auftrigen zuriick und es mufite als Notbehelf
der Bau von Dampfmaschinen, Lokomobilen und
Pumpen aufgenommen werden. Auch erwies sich
der Bau von Trambahn- und Nebenbahnlokomo-
tiven fiir die Ausfuhr als lohnend.

Ein Umschwung trat im Jahre 1884 durch
eine grofle Bestellung von Lokomotiven der finni-
schen Staatsbahnen ein und nach und nach kam
ein rascher, siindiger Aufschwung. Seit 1890
konnte die Fabrik den Aufirigenjkaum gerecht
werden; 1896 verlie die 1000, 1909 die 2000.
Lokomotive das Werk. Alle Verbesserungen und
Erfindungen wurden schnell ausgenutzt, die Ver-
bund-Dampfmaschine, das Heiddampfsystem, die

= Janner 1924

Verbrennungsmotoren, die Leuchtgas-, Petrol-,
Diesel-, Flug- und Sauggasmotoren wurden in
den Kreis der Fabrikation einbezogen.

Ein ganz neues Tatigkeitsfeld erdffnete sich
durch die Einfithrung des elektrischen Betriebes.
Schon tiir Klein- und Zahnradbahnen waren zahl-
reiche elektrische Maschinen hergestellt worden.
Die Elektrisierung der schweizerischen Haupt-
bahnen, namentlich der S. B. B. und der L&tsch-
bergbahn, stellte neue Anforderungen. Die Kon-
struktion grofer Maschinen bis zu 2700 Pferde-
stirken ist von Winterthur in enger Zusammen-
arbeit mit den technischen Organen der Ver-
waltungen und mit den bewdhrten Elektrizitats-
firmen (Brown, Boweri & Co, Baden; Maschinen-
fabrik Qerlikon, Sécheron, Genf) durchgefiihrt
worden und hat sich bewihrt, Dieser Fabrikations-
zweig ertffnet, auch angesichts der grofen Elektri-
zitatspldane des Auslands, grofe Zukunftsaussichten.

Inzwischen hat sich das Unternehmen rdum-
lich und finanziell erweitert. Es verfiigt heute
iiber ein Aktien- und Obligationenkapital von
etwa 25 Millionen Franken. 2000 Arbeiter und
300 Angestellte gehdren ihm an. In den 50 Jahren
ihres Bestehens hat die Fabrik u. a.- hergestellt:
2800 Lokomotiven, 5320 Motoren, 700 Kom-
pressoren und Vakuumpumpen, 600 Dampf-
maschinen, Lokomobilen und Halblokomobilen,
1350 Gaserzeuger, 400 ortsfeste Dampfkessel, zu-
sammenim Werte von etwa 330 Millionen Franken.

Der langjadhrige technische Leiter der Gesell-
schaft, Dr.-Ing. h. c. J. Weber, hat zu Ehren des
Jubildums eine hiibsch ausgestattete Schrift?)
herausgegeben, die lehrreiche Abbildungen, Zahlen-
angaben und Beschreibungen iiber die Erzeug-
nisse des Unternehmens enthidlt und der obige
kurze Mitteilungen entnommen sind.

EinfluR der zuldssigen Achsbelastung auf den i. Widerstand der Lokomotiven,
Mit 1:°Abbildung und 2 Zusammenstellungen.
Von Theodor Quirchmayer, Wien.

Den Anstofl zu vorliegender Untersuchung
gaben die Nachteile der niedrigen zuldssigen Achs-
belastungen fiir Eisenbahnfahrzeuge in Deutsch-
osterreich. Es ist klar, dafl Lokomotiven, die ihr
Reibungsgewicht auf wenigeren Achsen verteilt
haben, als solche, die bei gleichem Treibgewicht
mehr Achsen bendtigen, einen geringeren inneren
Widerstand besitzen miissen, da der innere Wider-
stand bekanntlich mit aer Anzahl der gekuppelten
Achsen und der Reibung in den Achsschenkeln
wachst. Um darzulegen, daf} dieser Widerstand,
der einen Teil des Gesamtwiderstandes der Loko-
motive bildet, oft in ungewdhnlich grofler Hdohe,
im Vergleich zu Lokomotiven mit hohen zu-
ldassigen Achsdriicken, auftritt, zeigen iibersicht-
lich die Schaulinien in Abb. 1 die wirtschaftliche
Ueberlegenheit_der hohen gegen die niederen
Achsdriicke. Die Werte des Schaubildes wurden

. Kein Geringerer als Gottfried Ke'ller hat als
Ziiricher Staatsschreiber die Urkunde unterfertigt.

aus der bekannten Gleichung fiir den inneren
Widerstand, die aufler dem Widerstand der ge-
kuppelten Achsen den des Triebwerkes und der
Steuerungsteile beinhaltet, nach Sanzin

b
Wike — (a + — Vkm/St.) . Gy
m

gewonnen. Daraus ergeben sich, wie ersichtlich,
fiir die niedrigsten Achsbelastungen die hdchsten
Widerstandswerte.

Ein Beispiel moge dies deutlich bekréftigen.

Bs sei eine Giiterzuglokomotive mit einer
Triebachslast von 72’5 t und einem bci Oster-
reichischen Lokomotiven iiblichen Triebraddurch-
messer von Dy, = 1'3 m betrachtet. Die héchste

%) Piinfzig Jahre Lokomotivbau der Schweizerischen
Lokomotiv- und Maschinenfabrik Winterthur. Mit be-
sonderer Beriicksichtigung der Konstruktion von reinen
und gemischten Zahnradlokomotiven. Von Jules Weber,
Dr.-Ing. h. ¢. 1921. Buchdruckerei Winterthur vormals
Q. Binkert.
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Abb. 1. Widerstandsschaulinien fiir C-, D- und E-lLoko-
motiven von 0—60 km/St. Fahrgeschwindigkeit.
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zulassige Fahrgeschwindigkeit sei mit 60 km/St.
festgesetzt. Zusammenstellung 1 gibt die errech-
neten Werte mit Beniitzung obiger Formel fiir

eine E-, D- und C-Lokomotive bei gleichem
Treibgewicht wieder.
Zusammenstellung 1.
I .
: Zuldssige || Erfahrungs-
Achsfolge f gs:bht Achs- werte
“ gewic belastung = b
E 14500 t 88 0-36
D 725t s1st |80 | 028
C ‘ 24166 t 70 | 010

In Zusammenstellung 2 hingegen sind die
inneren Widerstdnde bei den verschiedenen Fahr-
geschwindigkeiten und die Ersparnis an Eigen-
widerstand in v. H. bei C- und D-Bauarten gegen-
iiber der E-Anordnung verzeichnet. Wie ersicht-
lich, hat die C-Lokomotive einen um mehr
als die Halfte geringeren inneren Wider-
stand als die E-Lokomotive (zwischen 50 und
60 km/Std.). Nichts kann deutlicher fiir hohe
Achsdriicke sprechen, als diese Zahlen, die iibrigens

F-Lokomotive von 145 t
Leider fehlt

bei Betrachtung einer
Achsdruck noch giinstiger ausfielen.

es bei 6-Kupplern an den beiden Erfahrungs-
werten a und b.

Im anderen Falle ersieht man, dafl eine
mafRige Erh6hung der Achsbelastung, wie z. B.

auf 18 t nicht der entsprechende, der aufgewen-
deten Milhe verhdltnisgleiche Erfolg eintritt. Daher
wire, was besonders die &sterreichischen Bundes-
bahnen anbelangt, gleich ganze Arbeit zu tun und
der Umbau des Schienennetzes auf beispielsweise
25 t Achsdruck zweckmiBig.

Aus der vorher gegebenen einfachen Unter-
suchung ergibt sich daher der Satz: »L ok o-
motiven mit hohen Achsdriicken
haben bei gleicher Kuppelachs-
zahl groflere freie Zugkraftoder
bei gleicher Zugkraft weniger
Kuppelachsen als Lokomotiven
mit niederen zuldssigen Achsbe-
lastungen und ersparen diesen
gegeniiber Brennstoffund Wasser
einzig und allein durch den bis
iiber 50 v.H. geringeren inneren
Widerstandx«

Schlufifolgerungen.

Nicht zu vergessen sind weiters die bedeu-
tenden Vorteile hinsichtlich der Anschaffungs-
kosten, da ganze Kuppelachssidtze in Wegfall
kommen, die wohl teilweise durch die Kosten
des schweren Oberbaues aufgehoben sind. Ein
weiterer Vorzug ist die dadurch bedingte Ein-
fachheit des Lauf- und Triebwerkes. Sonderbau-
arten fiir gute Kurvenbeweglichkeit, die teuer in
Herstellung und Erhaltung sind, werden selten
oder iiberhaupt entbehrlich. Ueberaus wirtschaft-
lich gedacht wire es, wenn man dem Grundsatze
huldigen wiirde, dafl Lokomotiven mit hoch be-
anspruchten Teilen (hoher Achsdruck, groRere
Pressungen auf die Flicheneinheit usw.) geringere
Lebensdauer aufweisen; dies verringert den Be-
stand an veralteten Maschinen auf ein Mindest-
mafd und daher wiirden nur durchaus neue, den
zeitgemidflen Erkenntnissen und Erfindungen der
Lokomotivtechnik angepafite Dampflokomotiven
den Verkehr in der wirtschaftlichsten Weise be-
wiltigen. Es konnte dann nie mehr vorkommen,

Zusammenstellung 2.

Ersparnis der

Fahr- i ikg bei P » Ersparnis der C-Bauart

geschwindigkeit Innerer Widerstand Wikg bei é)e_r %.gar;l:,l;eri gegeniiber der

V in km/St. E-Bauat | D-Bauat | C-Bauart inv. H. |D-Bauartinv, i.]E-Bauart v, K.
T
0 t 638 580 = 504 91 131 210
10 i 838 736 ! 563 . 122 234 328 -
20 l 1039 892 ‘ 619 ! 142 306 40'5
30 ' 1235 1048 674 < 152 360 454
40 3 1441 1204 730 164 393 493
50 1641 1360 \ 786 171 42:2 521
60 ‘ 1842 1516 j 842 |' 177 445 543
i

™



daf ginzlich veraltete Lokomotiven, die bereits
der Geschichte angehoren, als Verschiebemaschinen
Verwendung finden. Der Kohlen- und Dampfver-
brauch dieser mit NaRdampf und Zwillingswirkung
arbeitenden Maschinen wird gewif3 betrachlich sein.
Der Gegnerschaft der Dampflokomotive driicken sie
damit ein scharfes Kampfmittel in die Hand.

— Janner 1924

Als nicht zu unterschitzender Vorteil der
hohen Achsbelastung (namentlich im Vergleich
zu elektrischen Triebfahrzeugen), ist die geringe
Bauldnge zu nennen.

Aus den angefithrten Vorteilen ergibt sich
ein weiterer, namlich ein Kkleinerer, leistungs-
fahigerer Fahrpark von Dampflokomotiven.

Die Entwicklung der Lokomotiven der Berliner Stadt-, Ring- und Vorort-
bahnen.
(Mit Anhang: Die Berliner Ringbahn-Giiterzugslokomotiven )
Von Ingenieur W. Hubert, Hannover.
Mit 18 Abb.™)

Am 7. Februar vorigen Jahres waren vier-
zig Jahre vergangen, seit die eigentliche
Stadtbahn in Berlin zwischen Charlottenburg

Eroffnung des Betriebes von Teilstrecken gedacht
werden konnte, wurde die Frage akut, welche
Lokomotivbauart als die geeignetste fiir den

—

Abb. 1. B-Zwilling-Versuchstenderlokomotive fiir die Berliner Stadtbahn, Bauart L:nz.
Qebaut 18:0 von der »Hohenzollern« A.-Q., Diisseldorf, F.-Nr, 148.

Zylinder-Durchmesser . 280 mm
Kolbenhub . . . . 420 »
Treibraddurchmesser o ... 1280 »
Dampfdruck . . . . . . . . . . . 10 Atm.
Rostflache . w g o s 065 gm
Heizflache 3903 »
Leergewicht 184 t

(Westend, bezw. Halensee) und Schiesischer Bahn-
hof (Rummelsburg) erbffnet wurde. In diesen
vierzig Jahren hat sich unter der Verwaltung
der Kgl. Preuflischen Staatsbahn (Eisenbahndirek-
tion Berlin) eine recht interessante Reihe von
Lokomotivtypen fiir diesen Spezialbetrieb ent-
wickelt, die im Folgenden niher betrachtet wer-
den soll.

Als im Jahre 1880 der Bau der Stadtbahn
soweit Fortschritte gemacht hatte, dafl an eine

! *) Wegen Raummangel wird ein Teil der Abb.
im néchsten Heft nachgetragen.

Dienstgewicht . 243 t
Reibungsgewicht . 243 »
Ganzer Radstand. 3000 § mm,
Grolte Lange . 6700 »
Geschwindigkeit . 60 “km/St.
Wasservorrat . s e e e e B @3 409 cbm
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 19 t

Stadtbahnbetrieb angesehen werden k&nnte. Drei
Lokomotivbaufirmen hatten Versuchslokomotiven
zur Verfiigung gestellt: »Hohenzollern« in Diissel-
dorf, Schwartzkopff in Berlin und Schichau in
Elbing. Die drei Versuchslokomotiven waren:

1. B-Tenderlokomotive, System Lentz, ge-
baut von »Hohenzollern« 1880 als F.-Nr. 148
(Abb. 1).

2.B 1-Tenderlokomotive, geb. von L. Schwartz-
kopff 1880, F.-Nr. 1048, sowie

3. 1 B-Tenderlokomotive, geb. von F.Schichau
1880, als F.-Nr. 277.
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Die unter Nr. 1 aufgefithrte B-Lokomotive
suchte den Eigenarten des Stadtbahnbetriebes
durch moglichste Gewichtsersparnis Rechnung zu
tragen; das Dienst- bezw. Reibungsgewicht be-
trug dabei nur 24'3 t, das zwar fiir den Omni-
bus- und Lokalverkehr, fiir welchen diese Type
in ganz ahnlichen Abmessungen mit gutem Ertolg
auf einer Anzahl anderer Bahnen (Berlin-Stettin,
Berlin-Hamburg, Holsteinische Marschbahn, K. E. D.
Magdeburg u a.) verwendet wurde, als aus-
reichend angesehen werden mufite, jedoch fiir den
Stadtbahnbetrieb mit seinen anfangs zwar leichten,
bald jedoch schwerer werdenden Ziigen nicht
ausreichen konnte. Die typischen Merkmale der
Bauart Lentz sind die zwischen Treib- und
Kuppelachse liegenden Zylinder mit den durch
diese Anordnung notwendig werdenden 3000 mm
(-Radstand) langen Kuppelstangen, die auflen an
den Zylindern vorbeischlagen. Die Hauptab-
messungen dieser, wie auch der anderen beiden
Versuchslokomotiven gehen aus Tabelle 1 hervor.

Tabelle 1.

Laufende Nr. :l 1 2 3
o il [
Betriebs-Nr. (urspriinglich) . 1} 601 630 600
Betriebs-Nr. (K. E. D. Berlin) || 1518 1519 1517
Betriebs-Nr. (ab 1905/6) . . ii = -— 6046
Zylinderdurchmesser . mm | 280 400 350
Kolbenhub. . . . . » 420 610 550
Treibraddurchmesser . » | 1280 1594 1595
Laufraddurchmesser . » |- 1130 1035
Dampfdruck . . Atm. | 10 10 10
Rostflache . . . . . gqm || 065 1:34 085
Helzflache . . . . . » 1 3903 10787 5851
Leergewicht . . . . t 184 32:8 291
Dienstgewicht . . . » | 243 446 356
Reibungsgewicht . . » | 243 | 302 237
Ges. Radstand . mm | 3000 | 4400 3400
Linge total . . . . » | 6700 10050 8220
Geschwindigkeit km/St. 60 | 75 75
Wasser . . . .cbm i 409 40 37
Kohlen . . . . . . t * 19 1°5 1:35

Die Schwartzkopffsche B 1-Lokomotive ist

als Versuchslokomotive in ihrer Ausfithrung ver-
einzelt geblieben; sie war im Gegensatz zur vor-
erwahnten Type die schwerste der drei Versuchs-
lokomotiven und diirfte im Hinblick auf die gute
Bewidhrung @hnlicher B 1-Typen der damaligen
Zeit (z. B. der B 1-Ringbahnlokomotive von
Kraufl & Co. 1872%*) Abb. 2 entstanden sein. Sie weist
bereits ein Reibungsgewicht von 302 t auf und
ist damit eine der ersten Lokomotiven mit nahezu
155 t Achsdruck, den man wohl nur im Hin-
blick auf den kraftigen Oberbau der Stadtbahn
(Haarmann) zugelassen haben diirfte. Sie .besafl
im vorteilhaften Gegensatz zu der oben erwahnten
Lokomotive auflenliegende, daher leicht zugéing-
liche Allansteuerung. Im ganzen war sie, wie ein
Blick auf die Hauptabmessungen in Tabelle 1
zeigt, fiir die damalige Zeit recht kraftig gehalten.

*¥*) Siehe »Die Lokomotive«, 1908, S. 116,

Abb. 2. B1

gek. Personenzug-Tenderlokomotive der
Niederschlesisch-Markischen Eisenbahn.

(Probelokomotive fiir die Berliner Stadtbahn.)
Jebaut 18721875 von Krau3 & Co. in Miinchen.

Zylinder . . . . . 410 X 610 mm
Treibraddurchmesser 1584 »
Schieppraddurchmesser 1166 »
Radstand . . . e . . .« . . . . 4000 »
Dampfdruck . . . . . . . . . . . 10  Atm.
Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 42 t
Heizflache innen, Box . . 644 qm
» »  Rohre 9972 »
» »  zZusammen 10616 »
Rostfliche . . . . . . . . . . . . 14 »
Wasser-Inhalt . . . . . . . . . . . 60 cbm
Kohlen- » . . . . . . . . . . . 28 »

F. Schichau in Elbing hatte schliefflich eine
der Abb. 3 #hnliche 1B-Lokomotive gestellt,
die dem Gewicht nach zwischen den beiden vor-
rigen Maschinen liegt, und da sie in etwas ab-
weichenden Abinessungen spéter in gréfierer Zahl
ausgefiithrt worden ist, als erste eigentliche
Stadtbahnlokomotive angesehen werden muf}
und daher etwas n#her betrachtet zu werden
verdient.

Der domlose Langkessel besteht aus
2 Schiissen von 13 mm Blechstdrcke bei 1174
bezw. 1200 mm lichtem Durchmesser, deren vor-
derer einen Regleraufsatz mit angeschlossenem,
oben mit Langsschlitzen versehemen Dampf-
sammelrohrmotor, und der hintere das auffallend
weit nach vorn geriickte Sicherheitsventil tragt.
Die sehr kurze Feuerbiichse (880 mm im Lichtm.)
hat, wie sich spiter herausstellte, sehr haufig An-
la zum Rohrlecken gegeben, da beim Aufwerfen
von Kohle die eindringende kalte Luft ungehindert
die Rohrwand treffen und so Verzerrungen im
Material hervorrufen konnte. Nach damaliger
Bauart der Preufl. Staatsbahn war der Flansch
der vorderen Rohrwand nach hinten gerichtet.
Die Anordnung des Triebwerks bietet aufler den
stark nach auflen geneigten Schieberkésten nichts
Besonderes. Auffallender Weise ist nur die Kup-
pelachse, und zwar zweikl6tzig, gebremst. Der
Wasservorrat wird in seitlichen, der Kohlenvorrat
in hinter dem Fithrerhaus angebrachten Kisten
mitgefithrt.
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Abb. 3. 1B-Personenzug-Tenderlokomotive fiir die Berliner Stadtbahn. F.-Nr. 301. Lieferjahr 1882

Zylinder

Laufrad- Durchmesser
Treibrad-Durchmesser .
Radstand .

Ganze Lidnge iiber Puffer .

Dampfspannung .

F.' Feuerbiichs- Helzflache
» Siederohr-Heizflache
» Qesamt-Heizfldche .

Abb. 4. B 1-Personenzugtenderiokomotive T, der Preufischen St.-E.-V.

Zylmderdurchmesser
Kolbenhub .
Treibrad- Durchmesser .
Laufrad- »
Dampfdruck

Rostfliche =, .
Heizfliche (ges.)

. 360580 mm

1039 »
1594 »
4000 »
8830 »
10  Atm.
52 qgqm
616 »
668 »

e, 7 G

Rostflache

Schlenendruék der 1 Ac hse
2
3.

» »
» »

Dienst-Gewicht
Leer-Gewicht
Wasservorrat
Kohlenvorrat

Gebaut 1884 von Henschel & Sohn in Cassel

350 mm
550 »
1340 »
1039 »
10 Atm.
095 gm
6350 »

Leergewicht. .
Dienstgewicht .

Reibungsgewicht .

Wasservorrat
Kohlenvorrat

Geschwindigkeit

»
»

105 gm
1316t
1305 »
1472 »
4093 t
3243 »

466 cbm

235 »

265 t
342 >
231 »
4 cbm
2 t
60 km/St.
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Als besondere Einrichtung aller drei Ver-
suchslokomotiven war eine Vorrichtung zum teil-
weisen oder ginzlichen Ableiten des Abdampfes
in die Wasserkisten zwecks Kondensation und
Verminderung des Auspuffgerdusches innerhalb
der Stadt vorgesehen, welche Bedingung fiir die
Lieferung von Stadtbahnlokomotiven  gestelit
worden war. Ferner war bei allen drei Lokomo-
tiven die nicht selbsttitige, nur vom Fiihrerstand
aus zu betatigende Smith-Hardy-Luftsaugebremse
vorgesehen, die sich lingere Zeit hindurch auf
der Stadtbahn bis zur endgiiltigen Einfihrung
der Westinghouse-Luftdruckbremse gehalten hat.
Fiir den Zweck des Schalldampfens war bei der
Schichaw’schen Maschine zwischen den Zylindern
innerhalb der Rahmen ein zylindrischer Behilter
angeordnet, der den Abdampf aufnehmen, gleich-
zeitig aber auch die Ableitung des im Abdampf
enthaltenen Kondenswassers auf die Strecke be-
wirken sollte. Diese Einrichtung ist charakteristisch,

Aus der Versuchslokomotive entwickelte sich,
die dargestelite Stadtbahnlokomotive, die nach und
nach, wie aus Tabelle 2 ersichtlich, in 70 Stiick
beschafft wurde. Als 1903—1905 die heute noch
giiltigen Gattungszeichen eingefithrt wurden, wurde
diese Type als »T 2« bezeichnet; ein Teil der
Lokomotiven wurde an andere Direktionen abge-
geben ; immerhin waren noch 28 Stiick in Berlin
vorhanden. Aeuflerliche Unterschiede gegeniiber der
Versuchslokomotive sind: Sicherheitsventil, wie iib-
lich, hinten vor dem Fiihrerstand ; schwécher ge-
neigte Schieberkidsten, sowie ein zusitzlicher
Wasserkasten unter dem Fithrerstandsboden, des-
sen Verbindungsrohr mit dem seitlichen Kasten
auf der Abbildung deutlich erkennbar ist.

Als eine Vermehrung des Lokomotivbestan-
des der Stadtbahn notig wurde, brachte Henschel
& Sohn in Cassel eine B 1-Lokomotive mit
kleinerem Treibraddurchmesser in Vorschlag und
zur Ausfithrung, die sich aber auf eine Gesamt-
stiickzahl von 18 beschriankte. Sie sollten, speziell
fiir die Stadtbahn gedacht (wdhrend die 1 B-Lo-
komotive auch fiir die Ringbahn Verwendung
fand), ein schnelleres Ingangsetzen der Ziige ge-
wihrleisten, auch bei ungiinstiger Witterung.
Abb. 4 zeigt diese Lokomotivtype nach einer
Originalaufnahme der Firma Henschel; man sieht
sehr gut die auf dem Kessel angebrachten Ejek-
toren der Hardy-Bremse, mit den vor dem Fiihrer-
stand hochgefithrten Abdampfrohren, die spéter
zwecks Vermeidung des Gerdusches in kasten-
formige, auf dem Fiithrerhausdach liegende Schall-
ddmpfer geleitet wurden. In Fortfall gekommen
ist die Abdampf-Kondensationsvorrichtung, da
diese Einrichtung wegen der damit verbundenen
Komplikationen alsbald fallen gelassen war. Bei
den 1 B-Lokomotiven wurden die vorhandenen
Vorrichtungen nach einigen Jahren ausgebaut.
In Tabelle 3 sind die Hauptabmessungen der
B 1-Lokomotive, die spiter ebenfalls unter »T,«
eingereiht wuree, zusammengestellt. Diese beiden
Ty, 1B und B1, konnte man noch 1908 ver-

Tabelle 2.

(Lieferungen der 70 1B-Lokomotiven.)

Be:riebs- | Betriebs- | Betrighs- ;

Nr. (ur- | N Nr. Firma L';’:m i:'r,n’xmr
sorlingl.) | (Berlin) | (i805)

650— !1520— -= Dez. 184—
653 15%3 - Hohenzollern 1881 | 193
660— |[1530— Jan. |1483—
669 | 1539 — Hamomag | ygg5 | 1492
o0 |1to | = | sowartzioptt | g 1395
0% 120 |Gose | Sobenaw | §g | 2657
690— | 1560— | 6059— Nov. |1259—
609 |1569 | 6063+ | Hemschel | qggi | 1268
257 1389 |€0go | Memsnel | 355 130~
856— | 1586— | 6070— Miarz | 1495 —
859 1589 |6073 Hanomag | “1g8> | 1498
860— | 1590— | 6074— Schichau Mirz 293--
265 }gg?, 6076%* }V?SZ 298
66— - — ai 299—
869 [1599 | — Sohichau | 1gs2 | 302

|
Hauptabmessungen
Zylinderdurchmesser . . . . . . mm 360
Kolbenhub . . . . . . . . . » 580
Treibraddurchmesser. . . . . . » 1594
Laufraddurchmesser . . . . . . » 1039
Dampfdruck . . . . . . . . Atm. 10
Rostfliche . . . . . . . . . . gm 105
Heizfliche . . . . . R T 6679
Leergewicht . . . . . . . . . t 333
Dienstgewicht . . . . . . . . t 409
| Reibungsgewicht . . . . . . . t | 279
| Wasservorrat . . . . . . . .cbm 4
| Kohlenvorrat . . . . . R 2
Tabelle 3.

(Lieferung der B 1-Lokomotiven T,.)

T e 7o T B B B e S ot T e i 0.

*) 6059—63 == F. 1264 —1268.
*¥) 6074—76 = F. 293 —295.

Betr.-Nr. | Betr.-Nr ; . o
(ursprgl )| (ab 1905) Firma Baujahr | Fabr.-Nr.
o | g -
1621 | 9:
1622 — | 6093— | Henschel | 1884 . 470,
1629 l 6100 1771
Hauptabmessungen
Zylinderdurchmesser . . . . . mm 350
Kolbenhub . . . . . . . . . » 550
Treibraddurchmesser R 1340
Laufraddurchmesser . . . . . » 1039
Dampfdruck . . . . . . . . Atm. .10
Rostflache . . . . . . . . . gm 095
Heizflache (ges.) . .. . . . . . > 6350
Leergewicht . . . . . . . . t 26'5
Dienstgewicht. . . . . . . . t 342
Reibungsgewicht . . . . . . . t 231
Wasservorrat . . . . . . . . cbm 4
Kohlenvorrat . . . . . . . . t 2
Geschwindigkeit . . . . . . . km/St 60
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Abb. 5. 1 B-Petsonenzug- Tenderlokomotnve Oattung T‘ der preuri St B.

Qebaut von der Hannoverischen Maschinenbau A.-GQ. vorm. Q. Egestorff.

Zylinderdurchmesser 420 mm
Kolbenhub 600 »
Laufrad- Durchmesser 1130 »
Treibrad-Durchmesser . . . 1580 »
Radstand . . 1800+2400 mm = 4200 »
Kesselmitte ii. S. O. .. . 1900 »
Gr. i. Kesseldurchmesser . . 1222 »
181 Siederohre, Durchmesser . 41/46 »
Lichte Rohrlange i ... .. 3600 »
F. Feuerbiichs-Heizflache. . . . . . . ]4 qm
» Siederohr- » B, 6 »
» Gesamt- » N EE 90 »
einzelt vor Siidringziigen beobachten, nachdem

sie mit den bis dahin eingefithrten Neuerungen,

Rostfliche . . . . . . . . . . . . 16 gm
Dampfdruck. . . . . . . . . . . . 12 Atm.
Wasser-Vorrat . . . . . . . . . . . 5 f
Kohlen-Vorrat . . . . . . . . . . . 18
Leer-Gewicht .o . . 326 »
Dienst Gewicht 419 »
Treib-Gewicht . 280 »
GroBte Linge . 9840 _ mm

»  Breite 2800 »

» H6éhe . . ; 4150 »

»  Zugkraft 08 p . 645 t

» zuldssige Geschwmdlgken 75 km|/St.

strengenden Stadtbahndienst geleistete ehrenvolle
Dienstzeit zuriickblicken; spater wurden sie dann
an andere Direktionen zwecks Verwendung im
Nebenbahndienst abgegeben.

wie Luftdruckbremse etc. ausgeriistet worden
waren. Beide Gattungen koénnen auf eine im an-
Abb. 6.
Zylinderdurchmesser 420 mm
Kolbenhub . . 600 »
Treib-Raddurchmesser . 1590 »
Lauf- » .. ... .. 1140 »
Dampfdruek . . . . . . . . . . . 12 Atm
Rostfliche . . . . . . . . . Sy 16 gm
Heizfliche . i 8767 »
Leer-Gewicht 335 t

1 B-Personenzugtenderlokomotive, Gattung T, der Preu@ischen St.-B.
Qebaut von Henschel & Sohn in Cassel.

Dienst-Gewicht 432 t
Reibungs-Gewicht 291 >
Wasservorrat 5 cbm
Kohlenvorrat 16 t
Geschwindigkeit . 75 km/St.
Gesamt-Radstand : 4200 mm
Linge ges. iiber Putfer 9840 »
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Tabelle 4.
(Lieferungen der T, -Lokomotiven.)
Betr.-Nr. | Betr -Ni. | , | o
‘l(ursprgl.)J tab 1905)} Firma l Baujahr ‘ Fabr.-Nr.
e - : ‘
1603 — 6401 — \ B 3836 —
1605 6403 Borsig 1882 | 3833
1634 6404 Union-G. 1888 417
1688 | 6405 . 3986
1691 6408 Borsig 1884 | 3089
1638- 6409~ ! 1950 —
1643 6414 Hanomag | 1888 | 4955
1644 — 6415 j 2097 —
1661 | 6432 | ’ 1890 | 2114
1662 — | 6433 . 3567
1681 | 6452 Henschel | 1892 | 3556
1682--87| 6453 - , 1892 | 358792
1692—96, 6463 3768 —172
| 1406 | 06464 Hanomag 1891 2317 ‘
| 1419— | 6465— ) 2986—99
1432 6473 | Henschel 1890 3024 —33
R 4 » 1891 | 303446
1446— 6492— |
1447 6493 i » 1891 3047—48
1448 —56| 6494 — , 1803 | 3609—12
1697 - 99| 6505 ‘ 3762—66
1413 - 6506 — N 1894 383234
1417 6510 . 3990—94
2000 6511 - , 1804 | 4055—
2009 6520 4064
6401 | 6465—
Hauptabmessungen 6464 | 6520
Zylinderdurchmesser . mm 420 I 420
Kolbenhub e 610 600
Triebraddurchmesser. . » 1594 1590
Laufraddurchmesser . . » 983 | 1140
Dampfdruck . Atm. 10 i 12
Rosttldache gm 1-37 | 16
Heizfliache » 9067 8767
Leergewicht . t 333 | 33:5
Dienstgewicht . t 426 | 432
Reibungsgewicht . t 283 | 291
Wasservorrat cbm 5 | 5
| Kohlenvorrat ; 5 X 125 16
Geschwindigkeit . . km/St. 75 75
Qesamt-Radstand . mm | 4200 4200
Lange ges. iib. Puff.. . » 10003 9840

Fiir den neu auflebenden Vorort- und wach-
senden Stadtbahnverkehr wurde ab 1888 von
verschiedenen Firmen die in Abb. 5 dargestellte,
spdter als T, bezeichnete 1 B-Lokomotive be-
schafft, als deren Vorbild man die 1882 von
A. Borsig, Berlin, fiir die ehemalige Berlin-Ham-
burger E. B. gebaute, 1 B-Personenzugtender-
Lokomotive »Moabit« gelten kann; aus dieser
Lieferung sind auch 3 Stiick spiter in den Besitz
der Direktion Berlin (Betr.-Nr. 6401—6403) iiber-
gegangen. die bis 1911/12 noch auf der Stadt-
bahn Dienst taten. Diese 1 B-Lokomotive ist eine
der leistungsfahigsten ihrer Gattung fiir 14 t
Achsdruck, bewahrte sich in dem ihr zugedachten
Verwendungsgebiet auch bei héheren Geschwindig-
keiten ausgezeichnet und wurde daher auch bis
1894 in groflerer Zahl beschafft, ab 1890 etwa
in der in Abb. 6 wiedergegebenen Form

12

mit Regulatoraufsatz, wie bei den T,-Lokomotiven
ausschliefllich verwendet, gebaut. Nach und nach
wurden diese Maschinen dann bei Einfithrung
der weiter unten beschriebenen neueren Typen
aus dem Vorortverkehr (etwa 1902/03) zuriick-
gezogen und zur Vervollstindigung des Stadt-
bahn-Lokomotivparks verwendet, dem sie noch
bis 1913 angehorten und im schweren Dienst
vollig ausgenutzt wurden. Sie mufiten zuletzt die
30achsigen Ziige bis Griinau im damaligen 2'/,-
Minutenverkehr fahren, welche Leistung heute
von der bedeutend stdrkeren T;,-Lokomotive
verlangt wird. Dies ging nattrlich nicht ohne hef-
tiges Schleudern beim Anfahren und entsprechendes
Gerauschin dengeschlossenen Bahnhofshalleninner-
halb der Stadt ab. Heute ist der weitaus grofite Teil
der T,-Lokomotiven, deren Hauptabmessungen
und Lieferungen aus Tabelle 4 ersichtlich sind,
der Ausmusterung anheimgefallen.

Ab 1894 wurde von Henschel & Sohn eine stér-
kere Vorortzugtype beschafft, die in dar Lok., Jhg.
1921, Seite 174, dargestellte 1 B 1-Lokomotive,
spitere Gattung T, die, wie ein Blick auf Tabelle 5
zeigt, um rund 10 v. H. an Heizfliche und Wasser-
vorrat gréfer als T,, bei nur 2 m festem Rad-
stand die zahireichen Kriilmmungen der Stadtbahn

glatt zu durchfahren und vor- wie riickwirts
Tabelle 5.

(Lieferungen der 1 B 1-Lokomotiven Ts.)
Betr.-Nr. | Betr.-Nr. : : |
(ursprgl) | (ab 1905) Firma Bau1ahr= F.-Nr.

|
2011 — 6601— 14140—
2012 6602 Henschel 1895 4141
2013— | 6603— . - 1805 |4215-
2015 6605 4217
2016— 6606 — » 1896 4218 —
2032 6622 4234
2033— | 6623— N 1896 4235 —
2036 6626 4238
2037— | 6627— ) 1808 |4773—T74
2044 6634 4874—79
2083 6635 » 1900 |[5326
2084— | 6636 : 1901|3799
2093 6645 5718
Hauptabmessungen

Zylinderdurchmesser mm 430
Kolbenhub . . » 600
Treibraddurchmesser » 1600
Laufraddurchmesser » 1000
Dampfdruck Atm. 12
Rostflache qm 157
Heizfldache » 9734
Leergewicht t 413
Dienstgewicht “ 523
Reibungsgewicht . » 303

| Wasservorrat . cbm 57

| Kohlenvorrat . t 18
Geschwindigkeit . km/St. 75
Ges. Radstand. . mm | 6800
Fester Radstand . . » 2000
Lange iiber Puffer . » 11685




gleich gut zu laufen imstande war. Auch sie
wurde zunéchst mit Regulatoraufsatz, dann aber
in tiberwiegender Mehrzahl mit Dom beschafft.
Der Wasservorrat ist in Kédsten zwischen den
Rahmen untergebracht, die Kohlen an der iiblichen
Stelle an der Fithrerhaushinterwand. Diese Bau-
art hat sich so gut bewahrt, dafl sie weit iiber
den Rahmen der Direktion Berlin hinaus zahl-
reich beschafft wurden. Bei hohen Geschwindig-
keiten zeigt sich allerdings Neigung zum Schlin-
gern. Die vordere und hintere Laufachse sind als
Adamsachsen mit 45 mm Seitenspiel ausgebildet;
als Steuerung ist erstmalig die eine gute Dampf-
verteilung begiinstigende Heusingersteuerung so-
wie gleich zu Anfang die im Vorortverkehr sehr

— Jénner 1924

Tenderlokomotiven auffallend groflen Radstand
von 2100 mm auf, dabei den sehr kleinen Rad-
durchmesser von 850 mm. Das Reibungsgewicht
von 31'8 t niitzt den inzwischen auf 16 t ge-
steigerten Achsdruck sehr gut aus. Im Gegensatz
zu der 1 B 1-Type ist der Wasservorrat in seit-
lichen, auflerordentlich grofien und der besseren
Sicht vom Fiihrerstande aus wegen nach vorne
abgeschrdgten Kidsten untergebracht, die bei der
alteren Ausfilhrung noch mit 2 Aussparungen
fiir Steuerwelle und Schieberkasten versehen, bei
der neueren aber dagegen iiber diese "beiden
Teile hinweg hochgefithrt sind. In dieser Form
erinnern diese 2 B-Lokomoliven lebhaft an die
2 B-Zwilling- Personenlokomotiven Gattung P, der

Abb. 7. 2 B-Heildampf-Personenzugtenderlokomotive, Gattung Ts der P. E. V., erste Tenderlokomotive mit (Rauch-
kammer-) Schmidt-Ueberhitzer.

Gebaut von Henschel & Sohn in Cassel, 1900, F.-Nr. 5414 —5415.

Zylinderdurchmesser 480 mm
Kolbenhub N 600 »
Treib-Raddurchmesser . 1600 »
Lauf- » .. . . . . . 850 »
Dampfdruck . . . . . . . . . . . . 12 Atm.
Rostflache g ¢ @ @ o 5 166 qm
Heizflache 001050 = 1349
bald eingefithrte Westinghousebremse zur An-

wendung gekommen, deren Kl6tze beiderseits von
unten auf die Treib- und Kuppelachse wirkten,
was besonders bei starkem Bremsen eine Ver-
minderung des Reibungsgewichtes durch Anheben
der Achsen und damit Schleifen derselben be-
giinstigte; spater wurde deshalb die Bremsanord-
nung bei allen Lokomotiven dahin abgeéindert,
dafl die Klotze einseitig, aber horizontal von
hinten auf beide Treibachsen wirkten.

Fiir die Vorortziige Berlin-Potsdamer Bahn-
hof-Wannsee-Potsdam, die als beschleunigte Ziige
die 21 km lange Strecke Berlin-Neubabelsberg
ohne Aufenthalt mit hoher Grundgeschwindigkeit
(60 km) durchfahren mufiten, wurde 1899 eben-
falls von Henschel & Sohn die in »Lok.« Jhrg. 1921,
Seite 175, dargestellte 2 B-Lokomotive, sogen.
»Wannsee-Type« entworfen und aufler von dieser
Firma noch im gleichen Jahre von der Elséssischen
Maschinenbau-A.-G. Grafenstaden gebaut. Diese
sehr zweckmiflig durchkonstruierte Type weist
bereits ein fithrendes Drehgestell mit dem fiir

Leergewicht 50'5 t
Dienstgewicht Lo o 606  »
Reibungsgewicht . ¢ W @ s . 316 »
Kohlen-Vorrat . S o 15  »
Wasser- » o o 7 cbm
Geschwindigkeit . . . . . . . . . 75 km/St.

Preuflischen Staatsbahn (Hannoversche Bauart),
die dem Entwurf dieser Lokomotiven sicherlich
zu Grunde gelegt worden sein diirfle, zumal sich
die P, als vorteilhafter Schnellaufer vor D-Ziigen
aufs Beste bewahrt hatte. Zwei Stiick von Hen-
schel & Sohn 1900 gelieferte Lokomotiven,
Abb. 7, wurden jedoch mit dem eben neu ent-
worfenen Rauchkammeriiberhitzer von Schmidt
versuchsweise ausgeriistet, erhielten hierbei ver-
groferte Zylinder (480 mm) und Kolbenschieber
und wurden eingehenden Versuchsfahrten unter-
worfen, die bereits damals die Ueberlegenheit der
Heildampf- iiber gleichwertige Naflidampflokomo-
tiven zeigten. Auch diese 2 B-Lokomotiven er-
hielten spiater als Gattungszeichen T, und wurden
nach und nach in den Dienst der Stadtbahn
iberfithrt, der in den Jahre 1908—1913 ein recht
buntes Bild zeigte. In den Jahren 1912/13 ver-
schwanden auch die samtlichen T,-Lokomotiven
fast vollstindig aus dem Stadtbahndienst, der
von den weiter unten zu beschreibenden 1 C-
Lokomotiven, Gattung T,; und T,, {ibernommen



Jénner 1924

wurde. Die Hauptabmessungen und Lieferungen
der 2 B-Lokomotiven gehen aus Tabelle 6 hervor.

Tabelle 6. Lieferungen der 2 B-Lokomotiven T,.

Betr.-Nr. | Betr.-Nr. . 5

(ursprgl.) | (ab 1905) Firma Bavjahr | F.-Nr.
2045 - 6646— 4892 —
2051— 6652— 5120--27
2064 | 6665 Henschel' | 1899 15o07 72
2065— 6666 — 5128—
2068 6669 Els. M. A. G. 1899 5131
2071 6670— 5495 —
5082 6681 Henschel 1900 5506

| 2069 6682— , 1900 P414—

| 2070 6683 *) 5415

|

KLEINE NACHRICHTEN.

Die erste in Polen gebaute Lokomotive.
Der Prasident der Republik hat der Ablieferung
der ersten zur Ginze in Polen hergestellten Loko-
motive am 26. Dezember 1923 beigewohnt. Es
ist dies eine 1 D-Heifldampf- Zwillingslokomotive
der ehemaligen Osterr. St.-B.-Type, Reihe 270, die
im Zusammenwirken mit der Wiener- Neustadter
Lokomotivfabrik vorm. G. Sigl als erste von
dreien das Werk verlief3.

Dle ersten Versuche zum Lokomotivbau
in Berlin. (Die erste Lokomotive des Festlandes
als gufleiserne Berliner Neujahrskarte.) Eine inter-
essante gufleiserne Neujahrskarte hat vor mehr
als 100 Jahren die Berliner konigliche Eisen-
gieflerei ausgegeben. Diese zeigt die 1816 in der
Gieflerei hergestellte Dampflokomotive, die erste,
die auf dem Festlande bei uns gebaut wurde.
Dieses wichtige Ereignis hat, wie die Mitteilungen
fir die Geschichte Berlins erzéhlen, damals nur
sparliches Interesse erregt. Die Aufmerksamkeit
lenkte sich auf Dampfschiffe und Luftschiffahrt
und polizeiliche Absperrungen waren erforderlich,
sobald ein Luftballon in Berlin hochstieg. Dabei
sah es gerade in Berlin mit dem Ueberland-
verkehr noch recht diirftig aus. Erst vom 1. Mirz
1816 ab war zwischen Berlin und Spandau eine
tdagliche Fahrgelegenheit geschaffen worden. Darum
nahm nach dem Kriege der Staat die Konstruktion
von Dampfmaschinen in die Hand, besonders
weil die Englander sich fiir ihre Modelle schweres
Geld bezahlen lielen. Die Eisengieflerei, die so
viele Bediirfnisse befriedigen mufdte, Schinkels
Denkmiler, ebenso wie die Geschiitzrohre und
Geschosse fiir die Armee, die eisernen Trauringe
und Kreuze des Befreiungskrieges und die Bomben
gofl, die man noch im warmen Zustand durch
die Jungfernheide vor die Wille von Spandau
fuhr, um die Festung dem Feinde zu entreifien,
diese Hauptsehenswiirdigkeit von Berlin mufite
auch die Dampflokomotiven herstellen. Krigar
vollendete die Maschine im Sommer 1816. Auf

*) Mit Ueberbitzer.
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Hauptabmessungen NaBd. | Heifld.
Zylinderdurchmesser . mm 440 480
Kolbenhub v d b » 600 600
Treibraddurchmesser » 1600 1600
Laufraddurchmesser . » 850 850
Dampfdruck . Atm. 12 12
Rostflache . qm 166 166
Heizfliche . » | 12109 (WEEIEN=
Leergewicht . t 442 50'5
Dienstgewicht . » 567 606
Reibungsgewicht . » 317 316
Kohlenvorrat . » 15 15
Wasservorrat . ¢cbm 7 7
Geschwindigkeit . . km/St. 75 75

(Fortsetzung folgt.)

einem vierradrigen holzernen Rahmen lag ein aus
zwei Halften zusammengesetzter gufleiserner
Dampfkessel von zwei Meter Liange und 63 cm
Durchmesser. Der Dampf entwich nicht durch
einen Schornstein, sondern durch besondere Aus-
puffréhren. Mit 16 Eimern Wasser gefiillt, ent-
wickelte die Maschine eine Geschwindigkeit von
nur 50 Schritt in der Minute und zog einen mit
50 Zentnern beladenen Karren hinter sich her.
Dem Erstling war ein voller Milerfolg beschieden.
In Oberschlesien, wo sie zwischen der Konigs-
grube und der Kénigshiitte verkehren sollte, ergab
sich, daf} sie zu dem Gleis nicht passe. Kessel
und Zylinder hielten nicht dicht, und jedermann
weigerte sich schliefllich, mit dem gefahrlichen
Dinge zu befassen. So fand sie ein unrithmliches
Ende. Die zweite, etwas groflere Maschine der
Eisengieflerei wurde aber bald auch zum alten
Eisen geworfen. Mit diesen beiden Fehlschldgen
war der Lokomotivbau in Deutschland fiir zwei
Jahrzehnte abgeschlossen und die ersten deutschen
Eisenbahnen fuhren mit englischen und amerikani-
schen Lokomotiven. An der Stelle der alten
Eisengieflerei erhebt sich heute die landwirtschaft-
liche Hochschule und Bergakademie.

Hochdruck-Kesselanlage der Firma Borsig.
Die Teilnehmer an der Ho&chstdrucktagung des
Vereins Deutscher Ingenieure am 18. und 19.
Janner besuchten des Werk der Firma Borsig in
Tegel. Die Firma baut bekanntlich fiir ihren eige-
nen Betrieb in Verbindung mit der Schmidt’schen
Heildampfgesellschaft die erste grofiere wirkliche
Hochdruckanlage im Deutschen Reich. Der Dampf-
druck betragt 60 Atm. die Dampfdauerleistung
des Kessels rund 7000 kg stiindlich. Die Dampf-
maschine leistet normal rund 800 PS; der Ab-
dampf wird einem Warmespeicher zugefithrt, aus
dem die Dampfhdmmer gespeist werden. Kessel
und Maschine sind im vorgeschrittenen Stadium
der Fertigstellung begriffen und wurden bei dem
Gange durch das Werk einer eingehenden Be-
sichtigung unterzogen, ebenso die neuerbauten
weitrdumigen Hallen der Kesselschmiede, die
durch ihre ausgezeichneten Einrichtungen zum



Verarbeiten der Kesselbleche bekannt ist, die von
dem Borsigwerk O/S. geliefert werden. Besonderes
Interesse erregte das Arbeiten der grofien, hydrau-
lischen Nietmaschine, die mit einer Ausladung
von 7 m die grofite ihrer Art in den Kessel-
schmieden Deutschlands, wennnicht Europas, ist.
Sie wird hydraulisch betrieben und gestattet das
Nieten der lingsten Lokomotivkessel. Dabei bot
sich Gelegenheit, das hier geiibte Nietverfahren
kennen zu lernen, das ohne Nachstemmen ab-
solute Dichte der Nieten gewihrleistet. Die Eigen-
timlichkeit des Verfahrens besteht darin, daf} die
Bildung der Nietkopfe an beiden Enden des Niet-
schaftes wdhrend des Nietens selbst erfolgt. Der
Nietschaft ist vorher nur ein zylindrisches, an
einem Ende konisches Stiick Eisen. Verschiedene
Einrichtungen von Manometern und Kontrolluhren
gestatten, die Hohe und Dauer des Nietpressen-
druckes genau zu regeln und zu registrieren. Da
die Firma Borsig auch den Bau von Rohrleitun-
gen und Ventilen betreibt, hat sie auch auf die-
sem Gebiet den Erfordernissen des Hochstdruck-
dampfbetriebes Rechnung getragen und vonihrem
in der Fachwelt bestens bekannten »ldeal«-Ven-
til eine Sonderkonstruktion fiir Hochstdruckdampf
herausgebracht. Das »ldeal«-Ventil ermoglicht
den ungehinderten Dampfdurchgang ohne Rich-
tungsdnderung und ist wiahrend des Betriebes
einschleifbar, braucht also nicht aus der Leitung
ausgebaut zu werden.

Ueber den Versand von Lokomotiven bringt
das Juniheft der Hanomag- Nachrichten einen Auf-
satz von Dr. Ing. Metzeltin. Beachtenswert ist,
auf welche mannigfache Art Lokomotiven ver-
packt, verladen und versandt werden, um sie
dem Besteller zuzustellen. Die vielen Bilder in
dem Aufsatze zeigen, dafl man Lokomotiven in
Kisten verpackt oder auf Rollwagen, Lastautos
usw. befordert, oder auch, dafl Lokomotiven
mittels Seilfahre, auf Pontons oder in Dampfern
verladen, versandt werden. Besonders interessant
ist die Verladung der vollstindig zusammenge-
bauten, grofen, fiinfgekuppelten Hanomag- Loko-
motiven an Bord eines Schiffes, welches besonders
fiir diesen Zweck umgebaut wurde.

Z.V.D.E V.

Das finnische Eisenbahnwesen. Der Aufbau
Finnlands, die geringe Bevolkerungsdichte, Un-
kenntnis der finnischen Bodenschitze und politische
Griinde haben bewirkt, daf} Finnland erst spit
in den Besitz von Eisenbahnen gelangte. Die erste
Eisenbahn wurde- 1858—1862 zur Versorgung der
Festung Sveaborg erbaut. Seither ist am Ausbau
des Bahnnetzes eifrig gearbeitet worden, so daf
mit Ausnahme des nérdlichen Finnlands und der
Ostlichen Gebiete die ganze Republik durch
Schienenwege erschlossen ist. In der soeben er-
schienenen Nr. 39 der Zeitschrift »Der Osten«
gibt Dr. Peiser einen Ueberblick iiber die Ent-
wicklung des finnischen Eisenbahnwesens. Betrug
die Betriebsldnge der Staats- und Privatbahnen
im Jahre 1890 noch 1923 km, so umfafite das
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Netz 1900 bereits 2931 km, 1910 sogar 3651 km.
Obwohl der Krieg den Ausbau behinderte, stieg
die Gesamtlange bis 1915 auf 4059 km, bis 1916
auf 4108 km, sogar die letzten Jahre haben eine
Vergrofierung gebracht. Es ist gewifl interessant,
dafl die Giterbewegung zuriickgegangen ist,
wéahrend der Personenverkehr stieg. So betrug
die Giiterbewegung im Mairz vorigen Jahres
476.000 t, im Midrz d. J. jedoch nur 301.000 t,
wogegen an Reisenden im Mirz v. J. 1,091.000
gegeniiber 1,338.000 im Mairz d. J. befordert
wurden. Die Zukunft des finnischen Eisenbahn-
wesens beruht in der Hauptsache auf der Zu-
sammenarbeit mit den vorhandenen Binnenwasser-
straBen und den zahlreichen Héfen, iiber die
Finnland verfiigt. Die Entwicklung der finnischen
Holzindustrie, der Papierindustrie und sdmtlicher
anderer Industrien, die auf die Auswertung der
finnischen Bodenschétze angewiesen sind, fordert
zwingend den weiteren Ausbau des Bahnnetzes.

Der elektrische Zugbetrieb der deutschen
Reichsbahnen und ihrer Nachbarbahnen. Im
Verein fir Eisenbahnkunde sprach dariiber am
6. Médrz Ministerialrat Wechmann. Er konnte da-
bei ~ die erfreuliche Tatsache feststellen, daf}
zwischen Deutschland und seinen Nachbarlandern:
der Schweiz, Oesterreich und Schweden, auf dem
Gebiete der elektrischen Zugférderung Verein-
barungen iiber die zu verwendende Stromart, die
Fahrdrahtabmessungen und Aufhdngungen, den
Mastenabstand usw. getroffen sind. Bei uns wie
in den erwédhnten Staaten ist man zu der Ueber-
zeugung gekommen, dafl Einphasenwechselstrom
von 162/, Perioden fiir den Vollbahnbetrieb die
am besten geeignete und wirtschaftlichste Strom-
art sei, und die Ergebnisse der Praxis haben die
Richtigkeit ihrer Annahme bestatigt. In Deutsch-
land sind seit einer Reihe von Jahren Versuchs-
strecken im Betrieb, so in Schiesien, in Mittel-
deutschland, in Baden und Bayern und die Ar-
beiten sind schon so weit gediehen, dafl jetzt die
Versuchszeit als abgeschlossen angesehen werden
kann. Die vdllige Betriebssicherheit der neuen
Zugforderungsart hat sich erwiesen. Elektrisie-
rungsreif vom  wirtschaftlichen Gesichtspunkte
erscheinen alle Strecken, welche einen bestimmten
dichten Verkehr {(bei den heutigen Verhiltnissen
z. B. in Baden etwa einen Energieverbrauch von
250000 bis 300.000 Kilowattstunden je Kilometer
im Jahr) aufweisen. Dementsprechend wird das
zukiinftige Bauprogramm aufzustellen sein. In
Bayern, das durch seine Wasserkraftenergie be-
sonders giinstige Vorbedingungen fiir den elek-
trischen Bahnbetrieb aufweist, sind gegenwirtig
78 km im Betrieb, 626 km im Bau, das sind die
wichtigsten Bahnen Oberbayerns sowie die Regens-
burger Linie. Ein Programm ist fiir etwa 900 km
Linie, die die Strecken von Miinchen nach Lindau,
Ulm und Niirnberg (Berlin) umfafit, aufgestellt.
Baden hat 52 km elektrische Bahnen, hier diirfte
die Elektrisierung der Hauptstrecke Basel-Karls-
ruhe-Mannheim-Frankfurt wegen ihres dichten
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Betriebes besonders wirtschaftlich sein.
Ausbau des elektrischen Bahnbetriebes
deutschland i1 der Gegend von Halle und in
Schlesien ist eine Verbindung dieser beiden
Netze beispielsweise durch elektrischen Ausbau
der Strecke Breslau-Leipzig zu erstreben. Die
Vorziige des elektrischen Betriebes bestehen u. a.
in einer bedeutenden Kohlenersparnis. Schon
beim normalen Dampfkraftbetrieb mit Steinkohlen-
feuerung ldflt sich bei elektrischer Zugforderung
gegeniiber dem Verbrauch bei Dampflokomotiven
40—459, Kohle ersparen. Ein weiterer Vorzug
besteht darin, daf} es moglich wird, geringwertige

Brennstoffe zu verwerten und damit, wie zum
Beispiel im Kraftwerk Mittelsteine in Schlesien,
durch Kohlenentgasung  nicht nur wertvolle

Nebenprodukte zu gewinnen, sondern auch Gas,
um beiBelastungsspitzen durch Gaszusatzfeuerung
die nétige Energie preiswert zu erzeugen. Eine
weitere Moglichkeit besteht hier, durch den Ein-
bau von Wiarmespeichern in den Bahnkraftwerken
besonders giinstige warmewirtschaftliche Verhilt-
nisse zu schaffen. Die Steigerung der Fahrge-
schwindigkeit beim elektrischen Betrieb erlaubt
eine erhohte Ausnutzung der Bahn und sichert
damit ein giinstigeres wirtschaftliches Ergebnis.
Die hervorragende Betriebssicherheit und Wirt-
schaftlichkeit des elektrischen Betriebes hat sich
auch im Auslande, woriiber der Vortragende ein-
gehend berichtete, ergeben. In der Schweiz trat
die hohe Geschwindigkeit der elektrischen Ziige
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auf den Bergstrecken fiir die Verkehrsbesserung
stark in Erscheinung und in Schweden wurde
durch seine jenseits des Polarkreises liegende
Reichsgrenzenbahn der Nachweis erbracht, daf}
die elektrisch betriebenen schweren Erzziige auch
bei den Unbilden des nérdlichen Winters in
héchstem Grade leistungsfdhig und betriebssicher
sind. Die groflen Vorziige des elektrischen Be-
triebes haben, wie auch an dieser Stelle bereits
berichtet wurde, die schweizerischen Bundesbahnen
bewogen, den Umbau ihres Bahnnetzes aufler-
ordentlich zu beschleunigen, um moglichst bald
durch weitgehende Einfithrung des elektrischen
Betriebes ihrer Wirtschaft alle Vorziige dieser
Betriebsart zur Verfiigung zu stellen. Eine Film-
vorfithrung zeigte zum Schluf} die Leistungen
der elektrischen Ziige auf den schlesischen Ge-
birgsbahnen und im nordlichen Schweden auf der
Reichsgrenzenbahn.

DIE LOKOMOTIVE

ist zu beziehen :

direkt vom Verlage u. Verwaltung: Wien, IV., Favoritenstrale 21,
Postsparkassenkonto 27.722 Fernsprecher 58.036
sowie in simtlichen Buchhandlungen.

Annoncen
fur die «Lokomotive» nehmen simtliche Annoncen-Expeditionen des
In- und Auslandes sowie die Annoncen-Expedition u. Zeitschriften-
Verlagsanstalt A. Berg, Wien, 1V/,, Favoritenstrafe 21, entgegen.

Herausgeber u. verantwortl. Schriftleiter A, Berg, Zeitungsherausgeber.
Schriftleitung und Verwaltung Wien, 1V/;, Favoritenstrafie 21.
Buchdruckerei: Julius Wassertriidinger, Wien, VIi., Richtergasse 4.

’l_l-l_l‘

Lokomotiv-
Ansichtskarten

inPhotographie (a K2500)
u. Litographie (a2 K 1000)
von Lokomotiven nach-
o stehender Linder: o

Qesterreich — Ungarn — Deutschland —

Belgien — Frankreich — England — Schweiz

Ruflland — Holland — Danemark — Schweden

— Italien — Bulgarien —- Serbien — Spanien
— Portugal — Amerika

Neueste interessante Spezial-Aufnahmen

sind eingetroffen und liegen in der Ver-

waltung des Blattes, Wien, 1V., Favoriten-

strale 21, in den Bureaustunden, 8 bis
5 Uhr, zur Auswahl auf

Bei Probebestellungen sende
man den entialienden Betrag
ein und gebe die Linder an

’l_l_l-l-
\l_l_l_l_l-l

Lokomotivfabrik

Rrauss & Comp., binz

Inhaber:

Oesterr. Eiscnbalm=0¢rkchrs=llnstdlt

liefert

Lokomotiven
fir Dampf- und elekirischen Betrieb.

Spezialitdt: Lokomotiven fiir Klein-
bahnen, Forstbetriebe, Industrie-
bahnen, Bauunternehmungen, fiir
rauchlosen Stollenbetrieb und feuer-

lose Lokomotiven. ===
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Kurze Uebersicht iiber den Fahrpark der verstaatlichten grofien Schweizer-
bahnen. L
Von Ing. V. Hilscher, Oberbaurat der Oesterr. Bundesbahnen.
(Mit 3 Abb.)

Das Barbeysche Werk ist heutzutage bereits
eine ziemliche Seltenheit geworden; nur wenige
Bibliotheken zihlen es zu ihrem Besitz und im
Buchhandel ist es kaum mehr zu erhalten. Um
die Mitte der 90er Jahre entstanden, behandelt
es den schweizerischen Lokomotivpark nach dem
zeitgenossischen Stande und ist insofern etwas
liickenhaft, als die lteren, schon damals aus-
gemusterten Typen entweder gar nicht vertreten
erscheinen, oder nur kurz abgetan werden. Es
diirfte daher wiinschenswert sein, den Fahrpark
der bestandenen grofien, schweizerischen Privat-
bahnen, die im ersten Dezennium dieses Jahr-
hunderts alle verstaatlicht worden sind, einer
geschichtlichen Betrachtung zu unterziehen, nach-
dem iiber die ersten Anfinge des schweizerischen
Lokom.-Wesens durch die Sammlung des jungen, in
jeder Beziehung — wie alles in der Schweiz —
mustergiiltig  geleiteten Eisenbahnmuseums in
Ziirich klares Licht gebracht worden ist.

Ein derartiger historischer Abril mag viel-
leicht umso angebrachter erscheinen, als durch die
vielleicht allzu rasch fortschreitende Elekrisierung
der Hauptlinien in den dortigen Dampflokomotiv-
fahrpark so ausgiebige Liicken gerissen werden,
daf} iiber kurz oder lang auch die jiingsten Ma-
schinen der alten Privatbahnen bald durch Ab-
bruch oder Verkauf in alle Weltteile verschwunden
sein werden.

Vorausgeschickt sei, da — von der Kon-
struktion als solcher abgesehen — alte und neue
Lokomotiven in der Schweiz duflerlich nicht viel
auseinander zu kennen sind; der Erhaltungs-
zustand ist ein derart vorziiglicher, das Aussehen
ein so blitzblankes, reines und sauberes, dafl nur
das uneingeschrinkteste Lob — ith unterstreiche
dies — den Bemiithungen der schweizerischen
Bundesbahnen, auch in dieser
Renommeée einer erstklassigen Verwaltung zu
wahren, gerecht werden kann.

Unterstiitzt wird dieses Bestreben noch durch
die blanke Briiniierung der Kesselverkleidung, die
das Reinhalten auflerordentlich erleichtert.

Einige Eigenheiten an dem alten Maschinen-
park der Schweiz fallen bei einer Betrachtung
desselben ins Auge. Hiezu gehort fiirs erste der
durch lange Jahre bestandene Mangel an beson-
deren Giiterzuglokomotiven, der seinen Grund

Hinsicht das,

findet einerseits in dem Fehlen einer grofleren
Industrie, die erst spaterhin aufblithte und vor
allem darin, dal ein Giitertransit nicht entstehen
konnte, solange der Osten und Siiden ohne Aus-
landanschluf® blieb Ein Durchzugsverkehr konnte
sich also nicht entwickeln ; bezeichnend fiir diese
Zustiande mag etwa sein, dafl die Vereinigten
Schweizerbahnen sehr lange in ihrem Fahrplan
keine regelmifligen, sondern nur Fakultativgiiter-
ziige aufgenommen hatten. Wenn irgendwo vom
Anbeginn an eine Lastzugstype in Verwendung
genommen wurde, so waren daran nur die be-
sonders ungiinstigen Streckenverhidltnisse schuld,
wie z. B. auf der Hauensteinlinie der Zentralbahn.
Bei Besprechung des Maschinenmaterials der ein-
zelnen Gesellschaften wird sich Gelegenheit finden,
zu ersehen, wie viele Jahre vergehen mufiten,
ehe auf ihnen fir den reinen Giiterverkehr be-
stimmte Lokomotivgattungen in den Dienst traten.

Eine weitere Sonderheit, die ungewohnt an-
mutet, ist das Fehlen einer ausgesprochenen
Schnellzuglokomotive, die erst im Jahre 1892 auf
dem Jura-Simplon-Netz (Nr. 101ff.) erscheint.
Es verstrichen daher nicht weniger als 45 Jahre
bis zum Auftreten dieser Maschinenart, eine
Eigentiimlichkeit, die natiirlich wiederum durch
lokale Verhiltnisse ihre Begriindung erfahrt. Durch
Dezenien .vom Durchzugverkehr abgeschlossen,
begniigten sich die Bahnen mit der Fithrung blofler
Personen- oder gemischter Ziige, da bei der
dichten Besiedlung des nordlich der Alpen ge-
legenen Gebietes und dem engen Aneinander-
liegen groferer Stiadte das fortwahrende Anhalten
der Ziige kiirzere Fahrzeiten unmdglich machte.
Erst mit Erétfnung der Gotthard-Route erscheinen
auf ihr, wie auf den anschliefenden Linien Basel-
Olten-Luzern und Basel-Delémont-Dell Ziige, die
mit einiger Berechtigung den Namen Schnellziige
fiihrten, denn die .iibrigen um jene Zeit unter
diesem Titel laufenden Ziige erreichten kaum
40 km, fuhren streckenweise nur mit 32—35 km
und merkwiirdigerweise oft langsamer als die
Personenziige. Die heutigentags eine Rekord-
strecke darstellende Linie Géneéve-Lausanne bei-
spielsweise wurde noch 1884 von »Exprefiziigen«
befahren, die fiir die 602 km nicht weniger als
1 St. 25 Min. bis 1 St. 27 Min. brauchten, also
42 km machten.
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Ein Bediirfnis nach Maschinen mit hohen
Réddern war sohin nicht vorhanden und stellte sich
erst ein, als vor 30 Jahren die Schweiz in immer
hoherem Grade die »Drehscheibe« Europas wurde.
Seither freilich haben sich die Verhiltnisse griind-
lich, in allerletzter Zeit auch noch infolge der um
sich greifenden Elektrifikation, gedndert.

Im engsten Zusammenhang mit dem Fehlen
einer Schnellzuglokomotive steht auch, daf un-
gekuppelte Maschinen in der Schweiz niemals
vertreten waren.

Das letzte charakteristische Merkmal endlich
ist die ganz ungeheuer hohe Zahl an verschie-
denen Typen, die vielfach sich nur durch Gering-
fiigigkeiten unterschieden und oft nur in wenigen
Exemplaren auftraten. Verhéltnismaflig noch ge-
ring war die Zahl an Unterarten bei den Ver-
einigten Schweizerbahnen, bereits grofier bei der
Nordostbahn ; ein besonderes Kunterbunt hingegen
leistete sich die Zentral- und die Jura-Simplon-
bahn, letztere das Ergebnis des Ankaufs, der
Fusion und Betriebsiibernahme einer Unzahl von
Unternehmungen, die oft nur wenige Kilometer
an Lénge zdhlten. Am besten iiber die verworrene
Genesis der J. S. gibt der anliafilich der Berner
Ausstellung des Jahres 1914 herausgegebene, mit
vielen prachtvollen Abbildungen geschmiickte
schweizerische Verkehrsatlas Aufschluff. Selbst
die blol 273 km lange Gotthardbahn ist mit
zahlreichen Maschinenserien recht reichlich bedacht.

Riicksichtlich der Serienbezeichnung wire zu
erwdahnen, dafl im Anfange einige Gesellschaften
(NOB. und SCB.) die Lokomotiven nach eigenen,
nicht einheitlichen Grundsitzen bezeichneten.
Spidter verfiigte das Eisenbahndepartement des
Bundes eine allgemein giiltige Serienbezeichnung,
deren Prinzipien folgende waren :

A = Lokomotive fiir 70—90 km.
B = » » Personenziige bis 65 km.
C= » » Lastziige bis 55 km.

D = Berggiiterzuglokomotive bis 50 km.

E — Sekundirzuglokomotive.

F = Lokomotive fiir Rangier- und Stationsdienst.
G = Lokomotive fiir Schmalspur.

H = Zahnradlokormotive.

Beigefiigte Ziffern (2—6) bezeichneten die
Zahl der gekuppelten Achsen, die Buchstaben
T und E Maschinen mit Schlepptender und solche
Engerthscher Bauart.

Das jetzige Schema — nebenbei gesagt eben-
so schlecht wie das vorhergende, weil die ein-
zelnen Untergruppen nicht unterschieden werden
konnen (eine A3/,-Maschine kann verschiedene
Achsanordnung besitzen) — beruht so ziemlich
auf dhnlichen Grundsédtzen und braucht, weil es
erst mit Schaffung des Bundesbahnbetriebs auf-
kam, hier nicht weiter besprochen zu werden.
Jede schweizerische Rollmaterialstatistik gibt dar-
iiber néhere Aufklirung.

Vereinigte Schweizerbahnen — VSB.

Die VSB. entstanden aus einer Vereinigung
dreier zum Teil noch im Entstehen und in Bau-
ausfithrung begriffener kleinerer Unternehmungen,
der St. Gallen-Appenzeller-, Siidost-*) und Glatt-
talbahn. Viele Jahre nur auf die Verbindung mit
der Nordostbahn angewiesen, war der Verkehr
auf dieser Sackbahngesellschaft ein sehr schwacher.
Erst durch die 1872 erfolgte Eroffnung der Vor-
arlbergerbahn kam ein Anschluf} ans Ausland zu-
stande, dessen Einflufl auf die Betriebsergebnisse
ein recht fragwiirdiger war. Die Verldngerung
itber Chur und den Spliigen nach Italien wurde
durch den Bau der Gotthardlinie zunichte, und
so dauerte es bis zum Jahre 1884, da durch die
Erdffnung der Arlberg-Route etwas mehr Leben
und Bewegung auf die einzelnen Linien kam. Dem-
entsprechend waren die Ertragnisse der Gesellschaft
immer sehr bescheiden und die schwichsten
unter denen der iibrigen Privatbahnen. Das Netz
umfafite zum Schlusse die Linien von Wallisellen
iiber Ziegelbriicke bis Sargans-Chur, Winterthur-
Rorschach - Sargans und Weesen - Glarus mit
2689 km. Hiezu kam die Toggenburgerbahn
Wil-Ebnat, deren Betrieb die VSB. fithrten. Die
Strecke Ziirich-Wallisellen der NOB. wurde im
Péagebetrieb mitbeniitzt. Eine Zeitlang betrieb die
Gesellschaft auch die nachher an die To6ftalbahn
iibergegangene Linie Wald-Riiti und die an die
(neue) Siidostbahn abgetretene kurze Strecke von
Rapperswill nach Pfiffikon?). Die Geldndever-
haltnisse sind im allgemeinen keine sehr un-
giinstigen, streckenweise sogar, wie auf der Rhein-
tallinie Margrethen-Sargans, sehr gut. Mi3lich ist
nur die 20 v. T. Bodenseeauffahrt von Rohr-
schach (402 m) nach St Gallen (673 m) und
weiterhin der héchstens 10, nur einmal 12 v. T.
betragende Zickzackabfall von Gallen nach Winter-
thur (442 m). Auf letzterem Teilabschnitt liegen
auch viele bemerkenswerte, hohe, leider nur einglei-
sige Objekte, die die Anlage einer Doppelspur sehr
erschweren, darunter die gewaltige Sitterbriicke.

Der Uebergang der VSB. ins Eigentum des
Bundes erfolgte mit 1. Janner 1901; doch iiber-
nahm er den Betrieb erst am 1. Juli 1902.

* 4 *

Der Anfangsfahrpark, der durch 20 Jahre
hindurch keine ziffernméfige Vermehrung erfuhr,
bestand ausschlijefilich aus Maschinen Engerthschen
Typs und stammte zum gréfiten Teil aus der
Kefllerschen Pabrik in Eflingen, die in der Her-
stellung dieser Lokomotivbauart einen gewissen
Ruf einnahm, nachdem sie die ersten derartigen
Maschinen fiir die Semmeringbahn erbaut hatte.

*) Diese Siidostbahn darf nicht mit der jetzigen
Bahn gleichen Namens verwechselt werden, deren
Hauptlinie von Wadenswil nach Arth-Goldau hinauffiihrt,
:Votzu noch Ausdstungen nach Rapperswil und Einsiedeln
reten.

) Die in der Ostschweiz haufig vorkommende
Endung »kon« ist das verkiirzte »hofen«. Pfiffikon also
gleich unserem Pfaffenhofen.



Alle Lokomotiven, 40 an Zahl, hatten die Achs-
anordnung B 3 t, waren aber in zwei Unterarten
geteilt, eine jede zu 20 Stiick, die sich hauptséch-
lich durch den Durchmesser der Triebrader und
die Abmessungen des Kessels unterschieden. Von
der ilteren Serie waren 8 Exemplare von Escher,
Wyss & Co. in Zirich abgeliefert, die das erste
Lokomotivbauunternehmen der Schweiz darstellen,
das auch ans Ausland einige Bestellungen effek-
tuierte, den Lokomotivbau jedoch bald aufgab,
aber heute noch als angesehene Firma weiter
existiert, die unter anderem viele Maschinen-
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schuf’ ist ein noch niedriger Dom, im Geschmack
der damaligen Zeit verziert, angebracht. Das
zweite Sicherheitsventil erhebt sich in Form eines
vasenverkleideten Ventilstutzens am Stehkessel.
Der Maschinenrahmen ist sehr niedrig und tragt
angenietete Achsfithrungen, die untereinander ver-
steift sind. Zylinder und Triebwerk (nach Stephen-
son) liegen auflen. Infolge des niedern Raddia-
meters waren die Maschinen zur Versehung des
Dienstes vor gemischten und den fakultativen
Giiterziigen bestimmt und kamen in ganz gleicher
Ausfithrung auch noch auf der Central- und Jura-

Abb. 1.

Zylinder-Durchmesser . i B . 408 mm
Kolbenhub . . . . . . . . . . 580 »
Treibrad-Durchmesser . . 1590 | »
Laufrad- » . ... 951 »
Radstand der Kuppelachsen 2700 »

» insgesamt . . 7540 »
Dampfdruck . . .7bis8  Atm.
F. Gesamt- Hexzﬂache ; 10903 qm
Rostfliche oo e w 1188 »
Wasservortat . . . . . . . i s 6 t
aggregate fiir Seedampfer erstellt. Diese erste
Maschinenserie nun (Nr. 1—20) ist, abgesehen

davon, daf} eine Zahnradkupplung an ihr nicht
eingebaut war, alles in allem eine echte Ver-
treterin der originalen Engerthschen Bauart mit
seitlichen Wasserkisten lings des Kessels und
einem Tender, der nur zur Brennstoffaufnahme
dient. Der Kessel besitzt 138 Rohre von 46/51,
die Feuerkiste hingt zwischen' den ersten zwei
Achsen des Tendergestells durch, das in der uns
aus vielfachen Ausfithrungen fiir die &sterreichi-
schen Bahnen bekannten Weise mit dem Ma-
schinenrahmen, bezw. seinem Querbalken durch
das Engerthsche Universalgelenk verbunden ist.
Die Unterstiitzung des Stehkessels am vorderen
Teil des Tenderrahmens erfolgt in gleichfalls ge-
laufiger Art durch beiderseitige Druckstempel, die
auf viereckigen Platten in den allseits Spiel
bietenden Auflagern aufruhen. Am ersten Kessel-

B 3-Engerth-Personenzuglokomotive »Spluegen« der Vereinigten Schweizer Bahnen.
Qebaut 1858 von Emil Kessler in Efilingen, F.-Nr. 404.

Kohlenvorrat . . . i B g ¢ 1 t
Leergewicht . . . . . . . . . . 33
Dienstgewicht . . . . . . . . 45
Treibgewicht . . . . . . . 21
Schienendruck der 1. Achse . 10°5 t
» » 2. » 10'5 »
» » 3 » 80
» » 4 » 80 »
» » 5 » 80 »

Industriel(Neuchatelois)bahn zur Einstellung. Mit
der Zeit zu schwach geworden, wurden alle in
der gesellschaftlichen Werkstatte in Rorschach,

einem derart durchgreifenden Umbau unterzogen
daf sie ein vollkommen gedndertes Aeuflere er-
hielten. Der Hauptzweck dieses Umbaues, Er-
hohung der Adhidsion, konnte nur dadurch er-
reicht werden, dafl unter Wegfall des alten Ten-
derrahmens die Maschinen drei gekuppelte Achsen,
die mittlere als Triebachse, erhielten. Die Zylin-
derdimensionen blieben erhalten, ebenso das Trieb-
werk. An Stelle des Tenderrahmens bekamen die
Lokomotiven vor der Box die dritte gekuppelte
Achse. Das Tendergestell wurde durch ein ein-
achsiges Drehgestell ersetzt, so dafl die Maschinen
durch die Rekonstruktion in die nunmehrige
Achsanordnung C 1t iibergingen. Auch die Ab-
messungen der neuaufgesetzten Ersatzkessel sind
vollstindig geidndert und vergrofiert worden; der
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Dom wurde in moderner Form hoher ausgefiihrt.
Auch erhielten die Maschinen ein neuzeitliches
Fithrerhaus, jedoch ohne seitliche Fenster, ferner
zur alten Exterwurfbremse die Westinghouse-
bremse fiir die Triebrider und Dampfheizungs-
einrichtung. In diesem neuen” Zustand, Abb. 3,
machten die Lokomotiven noch lange Zeit Dienst und
wiewohl die meisten von ihnen heute schon aus-
gestorben sind, ist die Type, deren nur mehr
wenige Vertreterinnen klaglos aussehen, ver-
einzelt auf der fast ebenen Rheintallinie noch vor
50—60achsigen Lastziigen anzutreffen (August
1923), ein Beweis fiir die Gediegenheit der Re-
konstruktionsarbeiten und iibrigens ein Ausnahms-
fall, da in der Schweiz fast nur mehr das aller-
neueste Material vor den Ziigen zu sehen ist.

Ausfithrung zur Anwendung. Das Triebwerk samt
den schiefen Zylindern liegt innen. In die ge-
gossenen Radnaben sind die Kurbelzapfen einge-
setzt; von dem der zweiten Achse erfolgt mit
Hilfe einer Druckstange der Antrieb der rechts-
seitigen Fahrpumpe. Auf der linken Stehkessel-
seite ist in Handhohe des Heizers eine Dampf-,
bezw. Handpumpe mit Schwungrad vorhanden.
Die auf den ersten Blick falsch erscheinende An-
bringung der Gegengewichte an den Triebrddern
ist eine Tduschung, weil die Kurbelzapfen fiir die
auflenliegenden Triebstangen gegen die Kropfung

Abb. 2. B 3-Engerth-Personenzuglokomotive, Reihe Eb 2/, der Schweizer B.-B.
Gebaut 1858 von Emil Kessler in Eflingen fiir die VSB.

Zylinderdurchmesser 408 mm
Kolbenhub i oW oW 580 »
Treibrad-Durchmesser . 1590 »
Fester Radstand . . 2700 »
Ganzer Radstand . .. . . . . 7540 »
4. Heizflache 6941233= 1302 gqm
Rostflidche o 141 »
Dampfdruck 12 Atm.
Wasservorrat . 592 cbm

Da die Lokomotiven Tendermaschinen sind, ist
ihre derzeitige Numerierung eigentlich falsch, weil
die Bundesbahnen fiir derlei Vehikel die Nummern-
gruppe 5001 und ff. vorgesehen haben.

Die zweite Type, Abb. 1, ausschliefilich von
Kefller hergestellt, hat hohere Rader von 1590 und
ist daher fiir reine Personenziige bestimmt. Ab-
weichend von der Originalbauart ist auch der
Tender zur Wasserunterbringung herangezogen,
die seitlichen Kasten sind viel kiirzer gehalten
und durch ein Kommunikationsrohr mit dem
Tender in Verbindung gebracht. Wie zahllose
andere, dem Kefllerschen Etablissement entstam-
mende Maschinen, besitzen sie Cramptonregler
und die typische Belastung des Sicherheisventils
durch Gewicht. Fiir den Kamih kam die Kleinsche

Kohlenvorrat S T 195 t
Leergewicht. . . . . . . . . . . . 415 »
Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 537 »
Treibgewicht com e 257 t
Grofdte Lange . 11.403 mm
» Hoéhe . . . . . . 4488 »
»  Zugkraft (08 p) . . 575 -t
»  zul. Geschwindigkeit 75 km/St

um 180° versetzt sind. Zum Schutz des Fiihrers
dient ein schmaler, senkrechter Schirm, der ein
nach riickwirts aufsteigendes, kurzes Dach trigt.
In den ersten Zeiten war der Fahrpark der VSB.
(und der NOB.), dhnlich wie in Wiirttemberg, nur
mit zentralen Zug- und Stoflvorrichtungen ver-
sehen. An den Maschinen fehlte an der vorderen
Brust die Stofivorrichtung iiberhaupt. Die Zug-
vorrichtung bestand nur aus einem schwachen
Bolzen, der in zwei Oesen steckte, wohl die
naivste Art einer Kupplung, da auch keine Ketten-
glieder vorhanden waren. Spiter wurden selbst-
redend die normalen Vorrichtungen aufmontiert.
Die nachherige, in der Werkstitte Rorschach
durchgefiihrte Rekonstruktion der Maschinen er-
streckte sich — ohne umfangreichen Umbau —



auf die Anbringung neuer, in den Maflen ge-
dnderter Kessel mit ordentlichem, mit zwei Ven-
tilen versehenen Dom, neuer Fithrerhduser, der
Westinghousebremse zur bisherigen Exterschen,
mit Wirkung auf die Tenderachsen, der Dampf-
heizungsvorrichtung und dergl. mehr. Bei den
Nr. 21 und 22 wurden die alten Eflingerrahmen
weiterbeniitzt, siehe Abb. 2.

Die Fahr- und Dampfpumpen machten schon
frithzeitig Injektoren Platz, der Kleinsche Kegel-
kamin der Regelausfithrung der Bahn (schwach
konischer Schlot mit Gesimsring). Die schdnen
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92), in der Art, wie dhnliche fiir Oldenburg,
Bayern (Dettelbach) usw. zur Einfithrung gelangten,
mit dem bekannten, von Kraufl bevorzugten dom-
losen Kessel. Die Maschmen waren auch die
ersten und bis 1890 einzigen der VSB., die
Schlepptender (mit zwei Achsen) besafien. Tender-
maschinen erfreuten sich iiberhaupt auf Schweizer
Boden einer besonderen Beliebtheit und sind dort,
von den Engerthlokomotiven nicht zu reden,
schon zu einem Zeitpunkt in Beniitzung getreten,
da anderswo fast ausschliefilich Schlepptender-
maschinen verwendet wurden. lhre Verbreitung
wurde durch die kurzen Strecken der meist zen-
tralen und nicht in die Linge gehenden Netze
der verschiedenen Bahnen und die hiedurch be-

Abb. 3. C1-Giiterzug-Tenderlokomotive der Vereinigten Schweizer Bahnen.

Umgebaut aus B 3-Engerth-Lokomotiven (Eflingen) in der Bahnwerkstdtte Rorschach.

Zylinderdurchmesser . 408 mm
Kotbenhub . . . (| »
Trelbraddurchmesser .o 1370 »
Fester Radstand 3700 »
Ganzer Radstand . 7230 »
Dampfdruck . o i u 10 Atm.
F. Feuerbiichs- Helzflﬁche R 61 qm
» Siederohr-Heizflache s 1099 »
» Gesamt- Helzflache . 1160 »
Rostfliche 141 gqm
Radkisten mit durchbrochenen Schauléchern

blieben erhalten. Auch Geschwindigkeitsmesser,
System Klose, wurden an den Maschinen, die
“langere Zeit auch die Paris-Wiener Schnellziige
zwischen Ziegelbriicke-Buchs beférderten, ange-
bracht. Noch vor 10 Jahren waren sie in ver-
schiedenen grofleren Stationen, Buchs, Sargans,
Chur, meist im Rangierdienst, anzutreffen.

Um die Mitte der 70er Jahre wurde mit der
Einstellung einiger neuer Lokomotivarten be-
gonnen, von denen aber nur eine in weitern
Exemplaren nachgebaut wurde. Die erste dieser
Typen ist eine in blo zwei Stiick in Nach-
ahmung der Nordostbahn-Maschinen Nr, 207 bis
249 gebaute Personenzuglokomotive (Nr. 91 und

Wasservorrat . 49 cbm
Kohlenvorrat 179 t
Leergewicht . 385 »
Dienstgewicht . 480 »
Treibgewicht 400 »
Grofte Lange . . 11.110 mm
» Hoéhe . . . . . . . . . . . 4100 »
» Zugkraft (08p) . . . . . . . 54 t
» zul. Geschwindigkeit. 60 km/St

dingten h#ufigen Heizhaus- und Wechselstationen
nur begiinstigt. Damit hidngt auch zusammen,
daR die Tender der dlteren Zeit alle zweiachsig
waren. Horizontale Auflenzylinder, Dampfheizung,
Exter- und Westinghousebremse fiir die Tender-
rader.

Die Lorbeeren einiger heimatlicher Bahnwerk-
stitten (Olten, Ziirich), lielen auch die VSB. nicht
ruhen und sie erbauten im Jahre 1876 in der
Werkstidtte Rorschach zwei Personenzugtender-
lokomotiven, in der in der Schweiz auf Normal-
spur sonst nicht mehr vorkommenden 1B 1 t-
Achsstellung. Der Langkessel tragt nur einen
hohen Dom in Normalausfithrung der Bahn und
ist ohne Fﬁllschale Ventilstutzen oder Sandkisten,
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Lokomotiven-Verzeichnis der VSB.

. Anmerkung
Bezeichnung Achsen | Alte Lieferdaten Fabr.- | S. B. * = bereits aus-
der VSB. Serie Nr. Nr. gemustert
1 St. Gallen 274 2451 *
2 Appenzell . . 275 2452 = "g
3 Toggenburg . 1855 276 2453 * X
G |,
5 Wyl . . .
6 Flawyl . , 279 2455 [* ¥
7 Helvetia-Schweiz . EBlingen 311 2463 | * >y
8 Saentis . o 312 2456 * =3
9 Bodan-Bodensee 1856 i 315 2457 | % =g
10 Sittern . . B3t B3 316 2464 | * g E
11 Thur . ’ 317 2465 53
12 Goldach 318 2466 e
13 Zirich . B 2467 25
14 Thurgau © 1858 4 2468 =
15 Steinach I 2469 |+ B
16 Deutschland . Escher, WyB & Co. 6 2470 E
17 Winterthur Ziirich 7 2458 | * o
18 Herisau TN 1859 8 2459 * <=:
19 Friedrichshafen . .| 9 2460
20 Lindau . - 10 2461 *
| 21 Italien .* . N 345 5686 *
| 22 Graubuenden | 1857 346 5687 *
23 Lukmanier ‘ 343 5688 e}
’ 24 Sargans .| 344 5689 ¥ %
| 25 Spluegen . S 404 5690 * .
26 Julier . ; 405 5680 * >
27 Calanda . 406 5691 * 5
38 Gonzen ; 113 gﬁg% : .::‘_5
N g;:;ro o ' 44 %03 |+ B2
31 Rhein | B3t | A% | Eflingen 415 5682 |+ 22
32 Plessur . 1858 416 5683 * =2
33 Landquart 5 417 5684 * 29
34 Tamina . , 48| seot [x g
35 Rheineck . i I 419 5695 -
36 Altstaetten . 420 5696 * —
37 Pfaefers v 421 5697 * 2
38 Chur , ( 422 5698 | ¥ I
39 Bregenz ) - | 423 5699 *
40 Bernhardin Al | 403 5685 ¥
45 Maloja . Al Wkst. Rorschach ! 4 1071 | *
46 Septimer . 1818, & der V. S.B. 1876 5 1072 | *
6% éllbulla . .l 1876 | ggg ;gg; :
6} uela | . » |
63 Bernina Dt D* | Chemnitz 1877 . 973 7593
64 Silvretta » 974 7594 *
71 Linth w 1 6071 %
72 Alvier Wit Domoucl w2 6072 | *
73 = er V. S. B. | 3 6073
7 Qe | o | e |+
76 Gossau ‘ Chemnitz 1876 1 030 | 6076 | *
77 Falknis | 936 6077 *
78 Arlberg . 1881 ‘ 1823 6078 &
79 Werdenberg . Bt E? » 1824 6079 ¥
nn, " P w A S
eez . » | )
82 Tona » | 2111 - 6081
83 — 1895 | 904 6083
84 = > 905 | 6084
gg = Winterthur 9%21 1283 %g
—— l i 3
87 e » | 1409 6087
| — * figli 3
g; &?fﬁg]s'ee B A%t Krauf, Miinchen 1875 i 332 s % urspn:gllch g: g
!




Februar 1924

. _ Anmerkung
B%zeerlc\}lgg'ng Achsen ge‘ntiee Lieferdaten F?\})rr' S. Sr B. * = bereits aus-
’ : gemustert
101 s 639 1581
102 - 1890 | 640 1582
103 = 656 1583
104 - 1891 657 1584 | *
105 - 658 1585
}83 o | 740 1586 | *
- 1892 741 1587 | *
108 = 1C AT Winterthur 742 1588
109 - 1051 1589
110 — 1897 | 1052 1590 | *
111 - 1284 1591
112 ~ 1900 | 1285 1592
113 - _ 1384 1593
114 - 5 1901 | 1385 1594
115 - . - 1386 1595
;g; - g 1814 2481
- ‘ . 8 82 | *
155 - ; 1070 2485
156 — | Winterthur 1897 1071 2486 *
157 - 1072 2487 |

A - 542 — *
B = Bt F? Krauf, Miinchen 1876 543 — *  fiir Wald-Riiti
c — 544 - .

1 Hulftegg . . . . | o 73| 8395 | K . ————

2 Yberg . . . . . Ct E* | Kraug, Minchen 1870 | 74 | 8396 |« fir Toggenburger-|

3 Churfirsten ‘ | 75 8397 | * ann l,

Bemerkungen zu den Namensbezeichnungen: Die Namen sind ausschlieflich geographischer Natur (Orts-

FluB- und Gebirgsnamen) und beziehen sich

fast alle auf

die Ostschweiz; die iibrigen bediirfen keiner ndheren

Erkldrung. Bodan der N. 9 ist die alte Bezeichnung des Bodensees. 71: miindet in den Wallensee; beriihmte Ka-

nalisierung durch Konrad Escher 1807—22; 72:

der ostliche Eckpfeiler der Churfirsten. 77: Berg bei Sargans,

81:

miindet in den Wallensee. Ab 1885 wurde die Ausstattung mit Namen eingestellt.

Letztere sind am Rahmen beiderseits untergebracht.
Der Stehkessel schliefit vollkommen glatt an. Die
horizontalen Zylinder und das Triebwerk liegen
innen.

Der Radstand ‘der gekuppelten Achsen,
deren zweite Triebachse ist, ist sehr kurz, die
Achsen so enge, als es nur geht, zusammen-
geriickt. Das meiste Interesse an den Maschinen
bietet die Art der Radialeinstellbarkeit der Lauf-
achse, die vom Herrn Oberbaurat a. D. Klose,
dem damaligen Maschinenchef in Rorschach, her-
rithrt. Die Achslager besaflen riickwirts Oesen
oder Augen, in welche senkrechte Lenker ein-
griffen, die durch ein vom Tender kommendes
Gestdnge in eine dem jeweiligen Kurvenradius
entsprechende Bewegung versetzt wurden. Der
Tender war als eine Art einachsigen Stiitztenders
ausg_efﬁhrt, ohne aber noch die riickwirtige Kessel-
partie zu tragen*). Spiter erhielten die Lokomo-
tiven an Stelle des Gestinges radialeinstellbare
Endachsen und wurden durch die Anbringung
der West.-Bremse an den Triebradern und des
Kloseschen Tachymeters modernisiert.

*) Einsendenotiz des Herrn Dr. Ing. R. von Helm-
holtz in der »Lokomotives, 1922, Seite 133, Wien.

- Klose war als Maschineninspektor von 1870—1887
bei den VSB. titig. (t 3. September 1923.)

Fiir die besagte steigungsreiche Strecke
Rorschach-St. Gallen, fiir die die blof zweifach-
gekuppelten Maschinen nicht ausreichten, wurden
1876 von Chemnitz gebaute Vierkuppler-Tender-
lokomotiven (Nr. 61—64) in Verwendung ge-
nommen. lhr Kessel besitzt 4 {iberlappt genietete
Schiisse, auf  derem dritten der 540 weite Dom
aufsteht, der oben vier Ventile tragt. Der vertikale
Schieber wird durch eine Innenwelle betatigt. Die
vordere Rohrwand ist nach hinten umgebdrdelt,
die Rauchkammer ringférmig angeschlossen. Der
Stehkessel bildet die gerade, nicht iiberhdhte
Fortsetzung des letzten Schusses. Seine Riick-
wand, wie die der oben flachen, nur maflig unter-
stiitzten Box ist geneigt, der Rost schief. Die Ver-
steifung der Boxdecke geschieht durch 6 Reihen
Ankerschrauben zu 13 Stiick. Die Rahmen liegen
innen und dienen als Seitenwénde fiir den Wasser-
kasten, der tief herabreicht und iiber den ersten
drei Achsen entsprechend ausgeschnitten ist.
Auflerdem sind seitliche Wasserkdsten vorhanden.
Der Aschenkasten ist ganz riickwérts betrdchtlich
nach unten erweitert. Das Fithrerhaus ist voll-
kommen geschlossen, wiewohi in der Schweiz
bei Tendermaschinen hinten offene Hauser haufig
anzutreffen waren und besitzt seitliche Fenster.
Fiir die Steuerung wurde eine abgednderte, auflere
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Walschaert-Anordnung gewihlt. Die sackférmigen
Sandkisten wurden zwischen den Rahmen unter-
gebracht und streuen beiderseits mit einem verti-
kalen, nichtgebogenen Rohr. Zur urspriinglichen
Ausriistung gehort auch die Extersche Wurfbremse
mit Wirkung auf die letzte Achse; spéter vervoll-
stindigten West.-Bremse an den Triebradern,
Dampfheizung und Klosescher Geschwindigkeits-
messer die Einrichtungen der Maschinen. Erwidhnt
sei noch, daf die Zapfen der 4 Achsen ein
miRiges seitliches Spiel gestatten und das Kessel-
mittel fiir die damalige Zeit sehr hochliegt: 2335 mm.

Mit dem durch die vorbesprochenen 3 Typen
(8 Lokomotiven) erginzten, fiir den Zugsdienst
bestimmten Fahrpark ist nunmehr auf Jahre
hinaus das Auslangen gefunden worden, ein Be-
weis dafiir, daft auch die Eréffnung des Arlbergs
im Anfange auf den ziemlich gleich bleibenden
Verkehr sich nicht besonders auswirkte. Be-
zeichnenderweise sind auch bisnun die alten VSB.-
Linien einspurig geblieben, bis auf die Strecke
Raterschen-Wil und die recht kurzen Abschnitte
St. Fiden-St. Gallen (teilweise verlegte unter-
irdische Trace), St. Gallen-Bruggen, Gossau-
Winkeln und das mehr als Notstandsbau zu be-
trachtende Teilstiick Rheineck-Margrethen.

Eine um dieselbe Zeit und nachher bis 1902
weiter beschaffte Bt-Maschine ist fiir den Rangier-
dienst bestimmt und fiir den Zugsdienst ohne
Bedeutung. Sie besitzt Wasserkasten innerhalb
der Rahmen und Walschaert-Steuerung und ist
eine simple Tendermaschine, die jeden Interesses
entbehrt. Der Radstand betrigt 3000 m. Aus-
geriistet sind die Lokomotiven mit Exterbremse,
zu der spiter die West.-Bremse trat und mit
Dampfheizeinrichtung.

Es ist auf jeden Fall besondern Aufzeichnens
als eines Unikums wert, daf} eine Eisenbahnver-
waltung durch iiber 30 Jahre blo# mit Engerth-
Maschinen eines recht leichten Typs fast ihren
gesamten Personenverkehr bewiltigen konnte.
Endlich — 1890 — kamen neue, stirkere, aber
trotz der dreifachen Kupplung hinsichtlich des
Adhisionsgewichtes noch immer bescheidene
Mogul-Lokomotiven auf die Bahn, auf der sie
unter andern bis zur Verbundlichung die Arlberg-
ziige und die Schnellziige des Miinchen-Bregenz-
Ziricher Verkehres zogen. Sie sind als sehr friih-
zeitige Vertreterinnen der Verbundwirkung be-
sonders zu erwihnen. lhr Kessel besteht aus drei
Schiissen und dem glatt verbundenen Stehkessel.
Das Mittel liegt 2140 hoch. Der in der Lang-
kesselmitte befindliche Dom besitzt keine Ventile;
er ist 510 im Lichten weit und besteht aus zwei
Teilen, einem untern niedern Ring und dem
eigentlichen Mantel; alles untereinander und mit
dem Kessel unter Verwendung von Flanschen
vernietet. Die Regulatorwelle liegt innen, der
Schieber ist vertikal angeordnet. Das gekriimmte
Dampfrohr ist noch einmal aus dem Kessel in
einen Stutzen herausgefithrt und leitet den Dampf
durch ein dufleres Einstrémrohr in den auf der

rechten Maschinenseite befindlichen Hochdruck-
zylinder. Von ihm gelangt der Dampf durch den
in die Rauchkammer eingebauten Verbinder auf
die linke Seite. Die Anfahrvorrichtung ist eine
selbsttatige. Ein hinterm ™ Schlot angeordneter,
durch den Regulator mitbewegter Hahn 6ffnet den
Weg fiir den Frischdampf, der durch ein diinnes
Rohr zu einer am hochsten Punkt des Verbinders
angebrachten Klappe gelangt, die er aufdriickt;
nach Erreichen des vollen Verbinderdruckes
schlieft sich die Klappe von selbst und sperrt
den Prischdampf ab. Am Stehkessel sind vor dem
Fithrerhaus zwei Ventilstutzen angebracht, die die
Ventile mit springbalanceartigen Federn tragen.
Die Riickwand des Stehkessel und der unter-
stiitzten Box ist geneigt, der Rost nach vorne
abfallend. Zur Versteifung der flachen Boxdecke
dienen vier Doppeldeckbarren, die an zwei Quer-
traversen im Stehkesselinnern aufgehdngt sind.
Ueber die Kesseldimensionen gibt die beigefiigte
Mafdtabelle weitern Aufschluff. Hinsichtlich des
Unterbaues ist hervorzuheben, dafl die Innen-
rahmen bis zur Zylinderhohe durchgehen und
durch Ansatzrahmen verldngert sind, die die vordere
Brust tragen. Das einachsige Drehgestell hat viele
Aehnlichkeit mit dem §sterreichischen Kamperschen,
nur die Hingependeln fehlen und sind durch die
nachstehend beschriebene Anordnung ersetzt. Die
vordere Kesselpartie ruht auf einem Querbalken
oder Balancier, dessen Enden an den Mitten der
beiderseitigen Gestellstragfedern aufgehéngt sind.
Der Rahmen ist an der vordern Brust durch
horizontale Langspendel befestigt, die in Universal-
gelenkszapfen sich drehen konnen. Diese Pendel
schliefen genau wie bei dem Kampergestelle
einen Winkel ein, dessen Scheitel riickwirts im
Drehzapfen liegt, der hinter der Laufachse in
einem Hauptrahmenquerbalken lagert. Zur Er-
moglichung des Kurvendurchlaufes mufl dieser
Zapfen in der Langsrichtung eine Verschiebung
erleiden kénnen. Der zuerstgenannte Querbalancier
besitzt in seiner Mitte eine Walze oder Rolle und
ruht durch sie in einer konkavgeformten Platte,
die auf einer Traverse des Gestelles befestigt ist.
Auf diese Weise ist auch beim Befahren des
iiberhéhten Schienenstranges oder unebener Gleis-
stellen ein entsprechendes Ausweichen des Kessels
aus seiner Vertikalebene ermdglicht. Die Abfederung
der Maschine erfolgi durch 8 Tragfedern, vier
auf jeder Seite und derart, dafl die zwei ersten
und letzten je durch Ausgleichshebel mit einander
verbunden sind; die Aufhingung geschieht sonach
in drei Punkten: riickwirts in zwei und vorne
im Balancierrollenauflager. Das Walschaert-Trieb-
werk liegt auflen; die Schwinge ist gerade und
iiberm Mittelpunkt aufgehingt. Die Zylinder, deren
Volumsverhiltnis 202 betrigt, besitzen Tricksche
Kanalschieber. Die Sandkisten liegen innen am
Rahmen vor der ersten Kuppelachse und streuen
bloR vor sie. Die West.-Bremse bremst die beiden
ersten gekuppelten und die Tenderachsen; die
Ausriistung mit Dampfheizung und Geschwindig-
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keitsmesser (Klose) versteht sich von selbst. Am
Tender ist eine Extersche Wurfbremse vorhanden.
Zugkraft 4398 bei 12 Atm.

Nach Barbey betrug der Kohlenverbrauch bei
den damaligen noch leichten Ziigen 85 kg pro
Lok./km, war also ein sehr geringer. Aus histo-
rischen Griinden wire etwa noch anzufithren, daf
die Lokomotive 113 bei einer Entgleisung des
Mailand-Ziirich-Miinchener Schellzugs im Jahre
1902 bei St. Gallen schwer beschéddigt wurde.

Die letzte unter der Privatbahn eingelieferte
Maschine ist zugleich die erste eigentliche Giiter-
zugtype, festradstindig mit 3 gekuppelten Achsen
und einem bereits auf rund 42t erhohten Ad-
hiasionsgewicht. Sie bietet nichts Besonderes. Die
Siederohre bestehen aus Stahl, der Dom st
wieder ventillos, die Ventile sind vor dem Fiihrer-
haus auf zwei mit einem weiten Rohr verkleideten
Stutzen untergebracht. Die Box hingt — sehr
unzeitgemifl — vollstindig Jjiber; nichtsdesto-
weniger ist die Hochstgeschwindigkeit auf 60 km
festgesetzt. Die Rahmen befinden sich innen, das
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auflere Walschaert-Triebwerk ist genau so durch-
gebildet wie an den Verbundmaschinen. Die
Tender sind, wie alle der Bahn, zweiachsig. West.-
Bremse an den Trieb- und Tenderradern, Dampf-
heizung, Kloses Geschwindigkeitsmesser und
Exterbremse am Tender. Der Kessel liegt 1945
hoch. Zugkraft 6838.

Zum Fahrpark der VSB. gehdrten noch drei
Bt- und drei Ct-Lokomotiven, letztere fiir die
Toggenburgbahn, beide Gattungen Krauf¥’sche
Tendermaschinen in wohlbekannter  Kasten-
rahmenausfithrung, mit Dampfheizungseinrichtung,
die Bt wahre Liliputlokomotive fiir einménnige
Bedienung, mit blos 13'/,t Dienstgewicht, einem
Zwergkessel von 24:0 m? Heizflache und 0°34 Rost,
Exter- und (an Lokomotive B und C) Dampf-
bremse.

Das ganze Rollmaterial der VSB., 90 bezw.
93 Stiick, ging bei Verstaatlichung fast vollzédhlig
an die Bundesbahnen iiber, ist aber heute schon
bis iiber zwei Drittel der damaligen Stiick zahl
abgebrochen. (Fortsetzung folgt.)

Der franzosische Lokomotivbau nach dem Kriege.

Der Lokomotiv-Oberingenieur der Orléans-
Bahn, de Boysson, hat der Hauptversammlung
einer internationalen Vereinigung zur Klarung der
Brennstofffrage eine Abhandlung iiber den Stand
des franzosischen Lokomotivbaus vorgelegt, in
der er namentlich die Verhiltnisse, wie sie durch
den Krieg geschaffen worden sind, schildert. Er
geht dabei zunichst auf die Brennstoffe ein. Im
Jahre 1920 kostete in Frankreich 1t Kohle, die
aus dem Auslande eingefithrt werden mufdte, iiber
250 Fr. Wihrend frither mit 8 bis 10 v. H. Aschen-
riickstdnden gerechnet wurde, ist diese Zahl
neuerdings auf einen Durchschnitt von 17 v. H. ge-
stiegen. Die Kohlenversorgung der franzdsischen
Eisenbahnen kostet jetzt etwa 15mal so viel wie
vor dem Kriege; die Kosten hierfiir machen etwa
35 bis 40 v. H. des Betriebsaufwands aus, wihrend
sie frither nur etwa 16v.H. betrugen. Die Kohlen-
knappheit der Nachkriegszeit hat die franzosischen
Eisenbahnen gezwungen, sich mit den Kohlen-
sorten zu begniigen, die jeweils gerade greifbar
sind, und sie kénnen nicht mehr wie vor dem
Kriege unter den verschiedenen Sorten diejenigen
aussuchen, die sich fiir ihre Zwecke am besten
eignen. Die Verhiltnisse sind in der letzten Zeit
in dieser Hinsicht etwas besser geworden, und
man ist infolgedessen heute schon bis zu einem
gewissen Grade in der Lage, bei der Auswahl
und Verwendung der Kohlen nach wirtschaftlich
richtigen Gesichtspunkten zu verfahren. Man
mischt hiufig hochwertige und geringere Kohle
in einem solchen Verhiltnis, dafl das bestmog-
liche Ergebnis erzielt wird; je nachdem, welche
Anforderungen an die Lokomotive gestellt werden,
ist in der Mischung mehr oder weniger hoch-
wertige Kohle enthalten.

Die Einfithrung von gemauerten Feuerbriicken,
die jetzt in Frankreich allgemein vorhanden sind,
hat neben dem Vorteil, dafl die Rohrwand des
Kessels und die darin liegenden Rohrenden ge-
schont werden, noch eine Ersparnis von 3 bis 4 v. H.
Kohlen zur Folge gehabt. Riittel- und Kipproste
beeinflussen zwar nicht unmittelbar die Menge
der verbrauchten Kohle, ermoglichen aber die
Verwendung minderwertiger Sorten. Kipproste
sind allgemein verbreitet, und die meisten neueren
Lokomotiven haben Riittelroste. Neuerdings hat
man der Bauart des Blasrohres besondere Auf-
merksamkeit gewidmet, und Verbesserungen auf
diesem Gebiete sind noch in der Erprobung
begriffen. -

Durch Einfithrung der Verbundwirkung hat
man ungefihr 10 v. H. Brennstoffersparnis erzielt.
Zuniachst wurde die Verbund-Bauweise bei Zwei-
zylindermaschinen, hauptsachlich Umbaulokomo-
tiven, angewendet; spiter hat man aber diese
Lokomotivbauart wegen der Schwierigkeiten beim
Massenausgleich ganz aufgegeben, und alle anderen
franzosischen Verbundlokomotiven haben vier
Zylinder. Durch die Anwendung iiberhitzten
Dampfes ist man der Notwendigkeit aus dem
Wege gegangen, den Dampfdruck zu erhohen.
Bei schweren Lokomotiven bedeutet der Ueber-
gang zur Ueberhitzung eine Kohlenersparnis von
12v.H, wenn es sich um einfache, und von 8 v.H,
wenn es sich um Verbundlokomotiven sonst
gleicher Bauart handelt. Trotz der Vorteile der
HeiRdampf-Verbundlokomotive mit vier Zylindern
neigt man doch heute, insbesondere bei Maschinen -
mittlerer Leistung, dazu, zur einfachen Dampf-
dehnung mit Ueberhitzung und zwei Zylindern
zuriickzukehren, weil die Unterhaltung derartiger



Lokomotiven weniger Kosten erfordert und auch
ihre Bedienung im Betriebe einfacher ist.

Die Vorwiarmung des Speisewassers durch
den Abdampf ist, schon vor dem Kriege erprobt,
bei etwas ilber 100 Lokomotiven eingefiihrt; die
Wirkung auf den Brennstoffverbrauch ist giinstig,
doch macht die Unterhaltung der dazu nétigen
Vorrichtungen einige Schwierigkeiten, deren Be-
seitigung aber angestrebt wird.

Mechanische Beschickung der Lokomotiv-
feuerung findet sich in Frankreich nicht. Die Be-
schrankung der Achslast auf 18 t macht es un-
moglich, einen Lokomotivkessel von solcher
Leistung zu entwerfen, dafl seine Feuerung von
Hand nicht mehr bedient werden kann. Auch die
Kohlenstaubfeuerung ist noch nicht in die franzo-
sische Praxis eingedrungen, doch verfolgt man
die Vorgange auf diesem Gebiet im Auslande
mit grofler Aufmerksamkeit, um im gegebenen
Augenblick in gréflerem oder geringerem Umfang
zu dieser Art der Feuerung iiberzugehen.

Vor dem Kriege sind die Bestrebungen, mit
der gleichen Kohlenmenge erh6hte Leistungen zu
erzielen, von Erfolg begleitet gewesen. Zwischen
1900 und 1913 ist es trotz Steigerung der Ge-
schwindigkeit gelungen, sowohl im Personen- wie
im Giiterverkehr den Kohlenverbrauch, bezogen
auf das Tonnenkilometer der toten und Nutzlast,
um mehr als 10 v. H. herabzusetzen. Durch die
Unordnung, die als Begleiterscheinung und Folge
des Krieges auftrat, ist dieser Fortschritt wieder
verloren gegangen.

Der Ersatz der Kohle durch fliissige Brenn-
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stoffe und des Dampfbetriebs durch Elektrizitat
sind der Gegenstand eingehender Versuche ge-
wesen, und in bezug auf die Einfithrung elek-
trischen Betriebes ist man i{iber den Versuch
bereits hinaus. Frankreich ist in der gliicklichen
Lage, ausgiebige Wasserkrifte zu besitzen, und
deren Ausbau ist im Gange. Ein grofler Teil der
dabei gewonnenen Kraft soll dabei zum elek-
trischen Betrieb von Eisenbahnen verwertet
werden. Die Eisenbahnen im gebirgigen Teile des
Landes, also die Paris—Lyon—Mittelmeerbahn,
die Orléans- und die Siidbahn haben mit dem
elektrischen Ausbau schon begonnen und machen
Vorarbeiten fiir dessen weitere Verbreitung. Ab-
machungen mit der Regierung sichern ihnen die .
hierzu notige Wasserkraft. Weniger giinstig liegen
die Verhiltnisse fiir die Einfithrung von Oel-
feuerung. Bei Versuchen hat man sich stark
nach amerikanischen Mustern gerichtet. Die Er-
gebnisse sind zwar in betrieblicher Hinsicht
giinstig, der Einfithrung der Oelfeuerung steht
aber das Hindernis entgegen, dafl es in Frank-
reich — aufler in Pechelbronn im Elsaff, und
das dort gefundene Oel reicht natfirlich zur aus-
giebigen Versorgung des Landes mit diesem
wichtigen Kraftstoff nicht aus — kein natiirlich
vorkommendes Oel gibt, und daf man deshalb
auf die Einfuhr angewiesen ist. Dabei spielen
aber die Kosten die ausschlaggebende Rolle, und
diese sind heutzutage so, daf} sie die Verwendung
auslandischen Oels, wenn auf die Wirtschaftlich-
keit Wert gelegt wird, unméglich machen.
Verkehrstechn. Woche.

Neue 1D 1-Giiterzuglokomotiven mit Lentz-Steuerung fiir die Eskdale-Eisenbahn.
Spurweite 381 mm (15”).

Die im Titel genannte Bahn erhielt 1923 eine
neue Lokomotivgattung mit Schiepptender, die
32 t auf 25 v. T. zieht. Sie bewegt Giiterdienst-,
und im Sommer auch schwere Touristenziige. Das
Projekt wurde von Henry Greeley, dem Chef-
ingenieur dieser Gesellschaft, verfait, deren Spur-
weite 381 mm betrdgt. Vorgeschrieben war fiir
diese Lokomotiven, 32 t auf 25 v. T. zu ziehen
und im Sommer bei Personenziigen auszuhelfen.
Die Lokomotive sieht wie eine Regelspur-Eng-
lische-Giiterzuglokomotive mit  Schlepptender,
Type 1D 1, in !/; Naturgréfle aus. Sie hat einen
Drehgestelltender und geniigenden Raum fiir
Lokomotivfithrer und Heizer auf einem Tritt, der
nur 50 mm iiber dem Fiihrerstand liegt.

Das Dach des Schutzhauses liegt nur 1016 mm
iiber der Plattform, so daf der Fiithrer nur sitzend
fahren kann. Um sicher zu sein, da vom Fiihrer-
stand aus gute Aussicht sei, wurde mit einem
Holzmodell der Lokomotive iiber die Strecke ge-
fahren. Das Schutzhausdach hat eine sogenannte
Schiirze, die auch nach riickwirts Schutz verleiht.
Diese von Davey Paxmann gebaute Lokomotive
ist die erste englische Lokomotive mit Lentz-

Ventilsteuerung mit einem von Paxmann, dem
Erbauer, erfundenen Antriebe. Die Fabrik be-
hauptet, dafl durch die Lentzventile und Paxmann-
steuerung so viel Gewicht erspart wiirde, daf}
es moglich sein werde, einen dritten Zylinder
einzufiigen. Die letzte Achse liegt in einem Adams-
gestelle, um den Radstand zu vermindern. Das
Gestelle hat Federriickfithrung und 355 = 71 mm
Seitenspiel. Die vordere Laufachse bildet mit an
der ersten Achse ein Helmholtzgestelle, das der
Laufachse 10 mm Seitenspiel gibt. Der Kessel
hat 12'5 Atm. und besitzt 47 Siederohre zu 32 mm.
Der Kessel ist absichtlich etwas zu grof} gewahlt
worden. Die Sicherheitsventile sind nach einer
Abart des Popsystems hergestellt. Der Tender ist
vierachsig mit Drehgestelle und enthdlt 1 cbm

Wasser. Er tridgt einen 7 Zoll Vakuumbrems-
zylinder. Die Lokomotive hat 2 Seitenpuffer-
Rahmen am Blech und Winkeleisen, glatten

Kessel, kleine zylindrische Esse, Auflenzylinder,
Innenrahmen, Auflenzylinder und Auflensteuerung.
Die Eskdalebahn hat mit 381 mm die kleinste
Spurweite der Welt (die berithmte Festinivybahn
hat 597 mm Spur). Ing. Littrow,
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Leistungsmessungen an einer englischen 2 C-Schnellzugslokomotive.

Im »Engineer« vom 15. April 1921 ist ein
Bericht iiber eine Leistungsprobe enthalten, die
mit einer Lokomotive der Lancashire und York-
shire Eisenbahn vorgenommen wurde. Die er-
wihnte Lokomotive ist eine 2 C-Heifldampfvier-
lingslokomotive mit Speisewasservorwarmung.

Auffallend sind die etwas hohen Brennstoff-
verbrauchsziffern, welche die Leistungsprobe er-
gab. Nachdem wir der Ansicht sind, dall die er-
zielten Resultate sehr von Bedeutung sind, so
diirfte auch eine Zusammenstellung der Haupt-
abmessungen nicht unangebracht sein.

Hauptabmessungen.
Zylinder:
Anzahl .
Lage . . . 2 innen, 2 auflen
Durchmesser .. . . . 413 mm
Hub. . . . . . . . . . . 660 »

Dampfverteilung :
Kolbenschieber und Heusingersteuerung

Réder:
Lauf-Raddurchmesser . . . . . . 922 mm
Treib- und Kuppelrdder. . 1900 »
Radstand-Drehgestell . . . . . . 1976 »
Entfernung zwischen 1. Kuppelachse
und Treibachse . ... ... 2052 »
Entfernung zwischen Treibachse und
hinterer Kuppelachse . : 2077 »
Gesamtradstand 7178 »
Dampfkessel :
Dampfspannung. Lo 113 Atm.
Kleinster Innendurchmesser . 1698 mm
Entfernung der Rohrwénde 4459 »
Kesselmittelhohe ii. S. O. . 2710 »
Siederohre . . . . . . . . . . 162
Rauchrohre . . . . . . . . . . 28
Auflendurchmesser der Siederohre. . 508 mm
» » Rauchrohre 12065 »
Innendurchm. der Ueberhitzerrohre . 26 »
Heizflache :
Rauch- und Siederohre . . . . . . 142 qm
BOX : & & ¢ & &+ ® s w s & s o 164 »
Gesamt wasserberithrt . . . . . . 1584 »
Ueberhitzer . . . . . . . . . . 517 »
Totale Heizflache . ... .. 2101 »
Rostfldiche . . . . . . . . . . . 252 »
Feuerbiichse :
Bauart Belpaire
Linge auflen . L. .. . . . 2886 mm
Breite . . . . . . . . . . . . 1241 »
Dienstgewicht oL . 8031 t
Reibungsgewicht 6025 »
Zugkraft (08 p) 13420 »
Tender:
Raddurchmesser. 1105 mm
Radstand . N § 2 »
Wasserinhalt . . . . . . . . . 112 cbm
Kohlenvorrat . .. . . . . . . 5080 kg
Dienstgewicht . . . . . . . . . 328 t
Lange von Lokomotive und Tender
iiber die Puffer . . . . . . 17.550 mm
Gewicht von Lokomotive und Tender
im Dienst . ; . 11311 ¢

Die Fahrprobe wurde von_Blackpool nach
Manchester und zuriick unternommen, und zwar
wurden die Aufzeichnungen mittels eines Dynamo-

meterwagens gemacht.

(Entfernun

Blackpool und Manchester 74'6 km.)
Die Resultate sind in folgender Tabelle ent-

g zwischen

halten.
]
Hin Zuriick
Gewicht von Lokomotive u.
Tender . . . . . . . 1116 t 1116 t
Zuggewicht (am Tenderzug-
haken). . -~ . . . . . 39177 » 39177 »
Gesamtgewicht des Zuges . 50337 » 50337 »
Zuriickgelegter Weg . . . 746 km 746 km
Tonnenkilometer (Lokomo-
tive inbegriffen) . . .|375514 375514
Tonnenkilometer (ohne Lo-
komotive) ... . ||29228:3 292283
Fahrzeit . 7196 Min. 7045 Min.
Steinkohle: -
Anzahl der Schaufeln (ohne |
Bereitschaft) . . . . . 278 203
Gewichtsmenge (ohne Be-
reitschaft) . .. . 1665 kg | 1219 . kg
Verbrauch pro Tonnen-
kilometer (Lok. inkl.) 0106 » 00774 »
Verbrauch pro Tonnen- )
kilometer (ohne Lokomo-
tive und Tender) . . . 01368 » 0.099 »
Verbrauch pro Zugskilo- |
meter. . . . . . . 221 » 186 »
Mittlerer Brennstoffver-
brauch per Stunde . .| 1538 » | 1116 »
Mittlere Fahrgeschwindig-
keit . . . . . . . . 62km/St.| 638 km/St
GroBite Fahrgeschwindig-
keit . s . @ sow. ¢ s 99 » 943 »
Mittlere Leistung am Zug-
haken . . . . . . . 745 PS 685 PS
Grofte Leistung am Zug-
haken . . . . . . .| 1080 » 1160 »
Brennstoffverbrauch  pro
PS am Tenderzughaken 2242 kg 194 kg

Es fillt in dieser Tabelle der bedeutende

Unterschied der
Kohlenverbrauchsziffern
Fahrten auf.

schiede der zuriickgelegten Strecke,
man eine Erklirung firr diese Unterschiede. Die

erzielten Leistungen und der
zwischen den
Untersucht man die Hohenunter-

beiden

dann findet

grofte Steilrampe von 1 :70 ist nicht ganz 2°'2 km
lang. Ungefahr 4'5 km von Manchester beginnt
eine Steigung von 1 :80, deren Lange ungefahr
2'3 km betragt, deren Bewdltigung einen ziem-
lichen Dampfvorrat erheischt. Von Blackpool be-
ginnt die Fahrt etwas bergab, wonach sie wieder
langsam steigt, bis zu einer im Bogen genom-
menen Steilrampe von 14:2 v. T. Zuriick kommen
einige sanfte Steigungen, sowie starke Gefille vor,
wovon eines gleich zu Fahrtbeginn genommen
wird, wogegen bei der Hinfahrt 2 starke Stei-
gungen vorkommen. Auflerdem verursachte das
Halten vor einem Vorsignal auf der Hinreise
durch das Abblasen der Sicherheitsventile einen
betriachtlichen Dampfverlust. Die Witterungsver-
hiltnisse sind fiir die sich gezeigten Unterschiede
nicht von Belang gewesen. K.
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Die Sanierung der Oesterreichischen Bundesbahnen.
Vortrag des Prisidenten Giinther.

In einem im Oesterr. Ingenieur- und Archi-
tektenverein abgehaltenen Vortrag entwickelte
Prasident Dr. Giinther die Aussichten fiir
eine Sanierung der Oesterreichischen Bundes-
bahnen.

Ausgehend von den Fehlern des alten bureau-
kratischen Regimes, besprach er die bereits ge-
troffenen Mafnahmen, die vor allem in der Er-
weckung eines neuen, freieren Geistes und einer
groferen Initiative der Angestellten sowie in
ihrem kollegialen Zusammenwirken liegen, Organi-
satorisch solldie bisherige weitgehende
Dezentralisation beseitigt wer-
d e n, indem die Bundesbahndirektionen auf den
Verkehrs-, Zugforderungs-, Bahnerhaltungsdienst
und kommerziellen Dienst beschrinkt und alle
sonstigen Obliegenheiten, wie Materialbeschaffung,
Einnahmenkontrolle, Kassendienst, Buchhaltung
und Werkstattendienst, bei der Generaldirektion
zentralisiert werden.

Das Ergebnis fiir das Jahr 1923 diirfte sein,
daf die Einnahmen héchstens 2500 Milliarden und
die Ausgaben etwas mehr als 3500 Milliarden
Kronen betragen, so dafl sich das Defizit auf
etwa 1050 Milliarden belduft. Da es ausgesclilossen
erschien, durch Verringerung der Aus-
g aben allein das Defizit zu beseitigen, mufite
auch andie Erhé6hungder Einnahmen
geschritten werden.

Bei der iiberragenden Bedeutung der Material-
kosten wurde auf die Neuorganisation der
Materialbeschaffungsdirektion das Hauptgewicht
gelegt und an ihre Spitze ein Industrieller von
grofer Erfahrung und Tatkraft berufen.

Es gelang der neuen Direktion, die zum Teil
auflerordentlich driickenden und oft auf lange
Zeit hinaus bindenden Kohlenabschliisse
in kurzer Zeit zu 16sen oder ihre Hirten zu be-
seitigen und unter Heranziehung von Auslands-
offerten den Einkauf derart zu verbilligen, daf
die Materialkosten fiir das Jahr 1924 aus diesem
Titel allein um etwa 230 Milliarden Kronen oder
um 15 v. H. der Materialausgaben des Jahres
1923 geringer angenommen werden konnen.
Auflerdem werden sich durch die bisherigen
Pramien und durch die Einfithrung von Er-
sparungspramien fiir O e 1 sowie durch technische
Verbesserungen weitere Materialersparungen er-
zielen Jassen, so daf der Materialaufwand im
nachsten Jahre um 250 Milliarden Kronen niedriger
sein wird.

BUCHERSCHAU.

Taten der Technik. Ein Buch unserer Zeit,
herausgegeben von Hans Giinther. In 20 Liefe-
rungen mit 20 farbigen Tafeln und mehreren
hundert Bildern im Text. Jedes Heft mit 32 Seiten,
Format 1927 cm. Rascher & Cie. A.G., Ziirich
und Leipzig. Lieferung 1—S5.

Die Personalkosten wurden durch
Abbau von Angestellten herabgesetzt. Die Bun-
desbahnen hatten am 1. Oktober 1923 einen
Personalstand von mehr als 86.000 Angestellten.
der bis zum 31. Dezember 1923 auf etwa 72.000
herabgedriickt wurde. Da die Pensionsbeziige der
abgebauten Angestellten etwa 70—80 v. H. der
Aktivitatsbeziige betragen, ergibt sich derzeit nur
eine Ersparung von 67 Milliarden Kronen jéhrlich.
Wenn auch die finanzielle Wirkung des Abbaues
fiirs erste nicht sehr bedeutend ist,
so wird doch allmahlich sein Vorteil bei An-
ndherung an den Beharrungszustand zwischen
Aktiv- und Pensionsstand in Erscheinung treten.
Insbesondere aber wirkt der Personalabbau durch
die groflere Arbeitsfreude und das gesteigerte
Verantwortungsgefithl der mit erweitertem Wir-
kungskreis Betrauten.

Schliellich werden durch die Entlastung der
schlechter ausgestatteten zugunsten besser aus-
geriisteter Bahnlinien, durch Herabdriickung der
Waggonleerlaufe, durch Spezialisierung  der
Reparaturwerkstatten und Erhoéhung der Loko-
motivleistungen weitere Ersparungen erzielt werden.

Die Einnahmen werden sich um
275 Milliarden erhohen, indem die Giitertarife im
Wege einer den Bediirfnissen der Volkswirtschaft
Rechnung tragenden Tarifreform um 10 v. H. auf
das sechzehntausendfache der Vorkriegszeit, die
Personentarife um etwa 30 v. H. auf das neun-
tausendzweihundertfache hinaufgesetzt wurden.

Als Folge dieser sich im Jahre 1924 aus-
wirkenden Mafinahmen ergibt sich eine Verringe-
rung des fiir das Jahr 1923 vorraussichtlich
resultierenden Defizits von 600 Milliarden auf
450 Milliarden, das sich jedoch durch die den
Bundesangestellten im Dezember 1923 gewihrte
Gehaltserhohung auf 650 Milliarden erhoht.

Schliellich erwahnte der Vortragende, daf3 die
Betriebsiibernahme der Siidbahn, die mit 1. Janner
1924 erfolgte, Vereinfachungen und Ersparungen
im Bahnbetrieb mit sich bringen und einen weit-
gehenden Abbau des bei der Siidbahn vorhan-
denen Personaliiberflusses erméglichen werde.
Durch die fortgesetzten zielbewufiten Sparmafi-
nahmen sowie dnrch das allmihliche Sinken der
Pensionslast kann in einigen Jahren eine voll-
kommene Sanierung der Bundesbahnen erreicht
werden. Voraussetzung hierfiir sei allerdings, daf
die Personalbeziige keine weitere Erhohung
erfahren.

In leichtverstindlicher Weise wird hier der Ver-
such gemacht, in fesselnden, reich bebilderten Einzel-
darstellungen die Taten der gegenwirtigen Technik
jedermann vor Augen zu fithren. Insbesondere die Er-
rungenschaften der letzten 20 Jahre finden ihre aus-
fiihrliche Wiirdigung, wenn auch unter den 40 seiten-
groflen Portrits berithmter Pioniere der Technik auch
die »Altenc« nicht fehlen. Es unterscheidet sich wesent-
lich vom »Buch der Erfindungen« oder technischen
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Handbiichern durch seine volkstiimliche Fassung und
Beschrankung auf einzelne, ausgewdihlte Kapitel. In den
uns zunichst vorliegenden 5 Heften finden wir vor
allem die Lotschbergbahn geschildert, die erste von Haus
aus elektrisch gebaute Gebirgsbahn mit vorziiglich
durchgebildeten elektrischen Lokomotiven, das Eisen-
walzwerk, Sternwarten, Tauchapparate, Eisenbahnstell-
werke usw. Unter den eine Seite ausfiillenden Portrits
finden wir die Namen Stephenson, Hintz, Mayer, Rontgen,
Watt, Ohm, Faradey, Reis, Edison und Siemens, darunter
stets in knappen Worten den Lebenslauf und ihre Leistun-
gen fiir die Menschheit. Die Lieferungen werden rasch

KLEINE NACHRICHTEN.

Die eisernen Personenwagen der Deutschen
Reichsbahn und ihre Bewdhrung, In dem Jahres-
bericht des Reichsverkehrsministeriums (Die
deutschen Eisenbahnen 1910—1920) finden wir
die Mitteilung, daf} die Versuche mit der Anfer-
tigung eiserner Kastengerippe fiir Personenwagen
sich bewihrt haben und daf} in Anbetracht der
Schwierigkeiten, denen die Beschaffung geeigneter
Holzer begegnet, in Aussicht genommen ist,
kiinftig Personenwagen mlt eisernem Kasten-
gerippe allgemein zu beschaffen. Auch in der Zeit-
schrift Deutscher Ingenieure, Jahrgang 1921, ist
die Frage der Beschaffung eiserner Personenwagen
behandelt worden. Jetzt bringen die Hefte 4 und
5 von Glasers Annalen, Jahrgang 1923, einen
beachtenswerten Aufsatz aus der Feder des Re-
gierungsbaurats Dip.-Ing. Speer {iber die gleiche
Frage. Der Verfasser teilt den Stoff in vier Ab-
schnitte: 1. die bauliche Ausbildung der Personen-
wagen, 2. ihre Bewahrung, 3. ihre Bewihrung bei
Unféllen und ihre Wiederherstellung, 4. ihre Her-
stellung. Er faBt das Ergebnis seiner Ausfiihrungen
in folgende Schlufibetrachtung zusammen: Die
Entwiirfe dereisernen Personenwagen der Deutschen
Reichsbahn sind auf Grund langjahriger Erfahrun-
gen mit Riicksicht auf grofite Wirtschaftlichkeit
in bezug auf Herstellung, Unterhaltung und Betrieb
aufgestellt worden. Sie sind den hdlzernen Wagen
in jeder Beziehung iiberlegen, zeichnen sich diesen
gegeniiber trotz geringeren Gewichts durch gréfiere
Widerstandsfahigkeit und geringere Unterhaltungs-
kosten aus. Sie haben sich im Betriebe in jeder
Hinsicht vorziiglich bewéahrt. Wir mochten nicht
verfehlen, auf den lesenswerten Aufsatz, dessen
Ausfithrungen durch zahlreiche Abb. veranschau-
licht werden, hinzuweisen.

Von der Lokomotive zum Sauggas-Trieb-
wagen. Eines der wichtigsten Probleme unserer
Volkswirtschafi ist die Kohlenzufuhr. Nicht nur
Streiks und feindliche Eingriffe in die Erzeugungs-
gebiete, sondern auch die immer riesiger an-
wachsenden Kosten der Erzeugung und Beforde-
rung von Kohle, haben unserem Eisenbahnver-
kehr immer stirkere Schwierigkeiten bereitet und
zu stindig vergroferten Einschrankungen gefithrt.
Um so begreiflicher ist es, dafl sich die deutsche
Technik heute mehr denn je mit andern Moglich-
keiten, Reisende und Frachtgiiter auf dem Schie-
nenwege zu beférdern, befalt. Wiederholt gingen

30

fortgesetzt und lassen jetzt schon die Beschaffung des
Werkes angelegentlich empfehlen.

Verkehrstechnik, Autotechnik, Schiffbau-,
Eisenbahn- und Flugtechnik, Verzeichnis wichtiger
Fachliteratur. Technische Biicherschau Nr. 18,
Ausgabe August 1923. Verlag der Gebriider
Suschitzky, Wien, X., Favoritenstrafle 57.

Ein praktisches kleines Heft mit Angabe der neue-
sten Pachschriften in ABC-Folge, unter Angabe des
Formats, der Seitenzahl und des Preises in GZ.

auch schon Nachrichten durch die Blitter, in
denen iiber Erfolge mit der Indienststellung von
Triebwagen berichtet wurde. Ganz besondere Er-
sparnisse und damit weit grofere Wirtschaftlich-
keit wurde bereits mit Recht den benzolmechani-
schen Fahrzeugen dieser Art nachgesagt. In
jiingster Zeit ist es nun aber auch gelungen,
derartige Triebwagen fiir Sauggasbetrieb herzu-
stellen, die sich in der Praxis bewiahren. So hat
die Deutsche Werke Aktiengesell-
schaft die seit iiber 2 Jahren auf ihrer Kieler
Werft mit bestem Erfolg Benzolmotor-Triebwagen
gebaut, von denen eine grofle Zahl in Holland,
Danemark und Schweden im fahrplanméafigen
Verkehr lauft, Ende April 1923 auf der Kleinbahn-
strecke Kiel-Segeberg ihren neuesten Triebwagen
mit Sauggasmotor vorgefiihrt. Fiir die Allgemein-
heit sind vor allem die Betriebsergebnisse dieses
Fahrzeuges, das zu den ersten seiner Art gehort,
von Interesse. Der Versuchswagen ist ein vier-
achsiger Triebwagen mit 2 Drehgestellen und hat
30 Sitze, sowie 14 Stehplatze. Der Sechszylinder-
Gasmotor leistet bis 70 PS. Der gufleiserne Gas-
generator verspricht lange Lebensdauer. Da die
Motorenleistung mit Gasbetrieb etwas geringer ist
als mit Benzol, ist fiir besonders starke Bean-
spruchungen auch die letztgenannte Antriebsmog-
lichkeit neben der Gasanlage vorgesehen. Gegen-
iiber einem Verbrauche von 12 kg Anthrazit fiir
den Kilometer Fahrt beim Gasbetrieb, was eine
Brennstoffersparnis von 70 v. H. bedeutet, unter
Beriicksichtigung der hoheren Anschaffungskosten
des Triebwagens und der Abschreibungen. ent-
spricht dies einer Ersparnis von 50 v. H. auf
den Fahrkilometer. Unangenehme Ueberraschun-
gen, wie sie sich bei Neukonstruktionen aus dem
sehr schwierigen Gebiet des Triebwagenbaues
hiufig ergaben, brauchen hier kaum befiirchtet
zu werden, da ja Sauggasanlagen seit iiber
20 Jahren in ortsfesten Anlagen bestens er-
probt sind.

Zusammenlegung der englischen Eisen-
bahnen. Das neugeschaffene Verkehrsministerium
in England, dessen Aufgabe ist, den Wiederaufbau
des Verkehrswesens zu beschleunigen, hatte vor
einiger Zeit die Absicht bekannt werden Ilassen,
die nahezu 100 einzelnen Privatbahnen in 6 grofie
Bezirke zusammenzufassen und moglichst einheit-
lich zu betreiben. Damit taucht ein Plan wieder
auf, der schon mehrere Male &ffentlich verfolgt
worden ist (1846 und 1872), aber bis jetzt bei



der Regierung wenig Unterstittzung gefunden
hatte. Die Gesetzgebung hat im Gegenteil alles
getan, um den Wettbewerb zu verschirfen. Die
schottischen Linien sollen far sich bleiben, ebenso
die elektrischen Bahnen in London. Alle anderen
Bahnen in England und Wales werden nach
hauptsichlich wirtschafts- und betriebspolitischen
Verhaltnissen der Vorkriegszeit in 4 grofie Gruppen
zusammengefafdt;

1. North Eastern & Central System rd. 7680 km
2. North Western & Midland System rd. 7880 km
3. South Western & South Coast

System. . . . . . . . . rd. 3390 km
4. Western & Wales System . . rd. 5780 km

zus. 24730 km

Es ist. bemerkenswert, dafl alle 4 Bezirke bis
nach London reichen, sich also dort beriihren,
und dafl je 2 Hauptlinien — in verschiedenen
Bezirken — nach Norden und Westen fiihren.
Das 14t auf den Wunsch der Regierung schliefien,
einen Wettbewerb auch jetzt nicht ganz auszu-
schalten. Allerdings gehéren auch mehrere grofie
Bahngesellschaften mit ihren Netzen zweien
Gruppen an. Ferner scheint bei der Regierung
die Absicht zu bestehen, die Mehrzahl der kleinen
Bahnnetze zu kaufen und sie an die grofien Ge-
sellschaften zu verpachten, je nachdem in welchen
Bezirk sie fallen. Dadurch hofft man, viel an Ver-
waltungs- und Betriebskosten zu sparen. — Die
Eisenbahngesellschaften scheinen dem Plane ge-
neigt zu sein, wenigstens sind sie wiederholt
gehort worden. Die Quelle (Railway Age 1920/19)
gibt noch eine bemerkenswerte statistische Zu-
sammenstellung iiber Netzlingen und Betriebs-
mittel (allerdings vom Jahre 1912), aus der fiir
die 4 Hauptgruppen folgende Zahlen zur Eigin-
zung herausgegriffen seien:

.‘.:.::? =Y} ?:o Eﬂ '
Eisenbahn- 8= 5= 2 < &_ §& £
Bezirk ¥ . 5 . £ = _ EF Sw wu
L= = N ~E > a8 9 ;
S T & 8% &% 53 35
< oL > o0 s | (oW O
North Eastern &
Central System. 5070 199 (b3'872) 7680- 6000 16570 218796
.6°0)

North Western &
Hidland System 8380 288 433

(bis 6°5)
South Western &
South Coast Syst. 3050 108 363

(bis 5'4)
Western & Wales

System . . . 2810 126 494
(bis 7°0)
Zusammen 19310 721 421 2073026261 58831 512459
Lieferung von Kesselwagen fiir Rufland.
Die deutsche Industrie legte wieder einmal Zeug-
nis von ihren Leistungen und der Energie ab,
mit der sie am Wiederaufbau der internationalen
Handelsbeziehungen arbeitet und das Vertrauen,
das in ihre ungebrochene wirtschaftliche Kraft
gesetzt wird, rechtfertigt. Die Regierung der

7880 8017 21354 241183

3390 2380 11487 35792

5780 3864 9420 16688

1) Sterl. == 20140 M. ?) einzelne Gesellschaften.
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russischen Sowjetrepublik hatte der Linke-Hof-
mann-Lauchhammer A. G. einen Auftrag zum
Bau von 1000 Kesselwagen erteilt. Anfangs Mirz
konnte der 1000. Wagen dieser Bestellung nach
SiidruB8land hinausgehen. Der Auftrag erfolgte im
August 1921. Schon am 14. Jénner 1922 gingen
die ersten Probekessel nach Breslau und am
30. Mérz die ersten 50 Kessel nach Hamburg.
Ende April waren bei einer Durchschnittsleistung
von 4 Kesseln taglich 150 Stiick vollendet. Der
Mai brachte die Hochstleistung von 6 Kesseln
an einem Tage. Die Kessel haben eine duferst
reichhaltige Verwendungsmoglichkeit, da sie sich
zum Befordern von Fliissigkeiten aller Art, wie
Wasser, Oel, Benzin, Benzol und sonstiger Erd-
Olerzeugnisse benutzen lassen. Die Wagen haben
die folgenden Hauptabmessungen: Linge des
Wagens iiber die Puffer gemessen 10506 mm,
Breite von Léngs- zu Liangstriger 2743 mm,
Gesamtldnge des Kessels 8207 mm, Inhalt des
des Kessels 30 cbm. Tragfahigkeit des Wagens
etwa 315 t, Leergewicht des Wagens etwa
21.000 kg. Das Untergestell des vierachsigen
Wagens ist aus Prefiblechen und Formeisen zu-
sammengesetzt und ruht auf zwei Diamond-
Drehgestellen, wie sie bei den russischen Eisen-
bahnen gebrauchlich sind. Neben der Handbremse
besitzt der Wagen eine selbsttitige, mit dieser
verbundene Luftbremse. Die Einrichtungen zum
Fiillen und Entleeren des Kessels sind nach dem
Nobelsystem gebaut. Beide Handlungen werden
vermittels desselben Rohres vorgenommen, das
bis auf den Boden des Kessels fithrt und am
Ende mit einem Sieb versehen ist, um Verun-
reinigung zu verhiiten. Das Entleeren geschieht
mittels einer Luftsaugepumpe. Durch ein zweites
Rohr entweicht die Luft wihrend der Kessel-
fillung. Weiterhin dient ein besonderes Rohr mit
Schwimmer und Anzeigeverrichtung zum Messen
der Fliissigkeitsmenge im Kessel. Um die Wider-
standsfahigkeit zu priifen, lie@ man zwei voll-
stindig  zusammengebaute Kesselwagen mit
10 km aufeinanderprallen. Die Kessel waren bis
obenhin mit Wasser gefiillt, also einer Fliissig-
keit von spezifisch héherem Gewicht als Oel.
Das Ergebnis zeigte die gediegene, sorgfiltige
Arbeitsausfithrung : keine Verinderung des Mate-
riales trat ein, nur die verbogenen Puffer, die
den Zusammenstofl vollkommen auffingen, lieen
seine Wucht erkennen. Zur Veranschaulichung
der mit dem Bau der Wagen geleisteten Gesamt-
arbeit mogen einige Zahlenbeispiele dienen. Da
jeder Wagen iiber die Puffer gemessen 10.506 mm
lang ist, bilden sie zusammen einen Zug von
10.506 m, also rund 10!/y km. Zum Abtransport
blieben die Kesselwagen zerlegt und wurden von
Riesa und von Breslau aus auf dem Wasserweg
nach Hamburg beférdert. Hier wurden sie serien-
weise in Seedampfer verladen und nach dem
siildrussischen Hafen Noworossisk beférdert. Der
Zusarnmenbau nahm hier einen glatten Verlauf

und jedesmal, wenn hinreichend Wagen zusammen-
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gesetzt waren, wurden sie als Zug zwischen
den Grozdni-Oelfeldern und Noworossisk in Be-
trieb genommen. Mitglieder der Eisenbahnsektion
und des Rates fiir Arbeit und Verteidigung sandten
ein Telegramm mit einem Bericht nach Moskau,
dafl sie mit Material und Qualitat der Arbeits-
leistung sehr zufrieden seien.

Die Frage der Elektrisierung der Eisen-
bahnen in England befindet sich zurzeit in einem
wenig fruchtbaren Stadium. Man streitet sich noch
heftig dariiber, welche Stromart und welche Span-
nung die geeignetste ware. Fiir Stadtschnellbahnen
hialt man 600 Volt Gleichstromn fiir das beste,
Probebetriebe auf Vollbahnen mit hochgespanntem
Gleichstrom von 3000 und 5000 Volt haben
giinstige Ergebnisse geliefert. Daneben stehen
namentlich Einphasenwechselstrom von 11.000 bis
15.000 Volt Spannung und mit 16 oder 25 Pe-
rioden und Drehstrom mit 50 Perioden in Wett-
bewerb. Allgemein wird auf die schweren finan-
ziellen Lasten fiir den Umbau hingewiesen, die
eine Vereinheitlichung fiir die schon vorhandenen,
elektrisch betriebenen Eisenbahnen bringen wiirde
und es ist zweifelhaft, ob und wie hier die Nor-
mung zum Nutzen der englischen Bahnen durch-
gefithrt werden soll. — Der im Marz 1920 vom
Verkehrsminister zur Bearbeitung der ganzen
Frage eingesetzte Ausschuf hat sich noch nicht
endgiiltig geduflert. Ein im Oktober 1920 er-
schienener Zwischenbericht enthdlt noch recht
wenig Greifbares.

Unkosten der Eisenbahnen in Amerika. In
einem Aufsatz in »Railway Age« vom 25. Juni
1920 iiber die hohen Unkosten der Eisenbahnen
in Amerika finden sich einige, bestimmten Féllen
entstammende Zahlen, die zeigen, wie verhéltnis-
maflig gering die wirklichen Preissteigerungen
dort sind:

s oo == ]

Preis ! Preis
Gegenstand in Dollar | in Dollar &uiiclll?iﬂ
\ 1914/15 ‘ 1920 :
1 Lokomotive . 27.870 75.750 + 171
Zinsen dafiir 5v. H |7, v. H.| + 300
1 gedeckter Outerwagen 1.000 3.000 + 200
Zinsen dafiir . . 50 225 + 350
1 Briickeniiberbau, Elsen,
27'4 m lang. ; 6.427 15.117 + 136
Oberbau einschl. Stein-
bettung fiir 1 Melle:
Hauptgleis . . 12.550 26.234 —+ 110
Nebengleis . 8.620 16.904 -+ 96

Die Tenderlokomotive Etna der South Devon
Ry. Co. Von dieser Lokomotivgattung wurden
2 Stiick gebaut und zwar die Etna und die Hekla von
Rothwell & Cie. in Bolton le Moorr im Jahre 1855
mit Zylindern 433X610 und 1676 mm Raddurch-
messer. 6 gleiche Lokomotiven wurden ungeféhr
zur selben Zeit gebaut, sie hatten die Nummern
47 —52 und waren fiir die Bristol- und ExIter-Bahn
bestimmt. Eigentlich waren diese Lokomo-
tiven fiir die Elynoi-Valley-Bahn bestimmt. Es ist

32

nicht sicher, wann diese Bahn den Lokomotiv-
betrieb erdffnet hat, aber sicher ist, dafl ihr die
Erlaubnis hierzu im Jahre 1853 gegeben worden
ist. Trotzdem die Breitspurbahn von Bridgend
erst 1861 eroffnet wurde, ist es doch maoglich,
dafl ein Teil dieser Linie frither schon eroffnet
worden ist, besonders das Stiick zwischen Brid-
gend und Fondu. Die 2135 mm Spurstrecke wurde
in Regelspur 1868 verwandelt. Dies stimmt genau
mit der Zeit iiberein, zu welcher die in Rede
stehenden Lokomotiven zur Siid-Devonbahn kamen.
So bleibt aber unbekannt, wieviel Breitspurloko-
motiven vorhanden waren. Drei derselben, Rosa,
Una und Ada, wurden 1868 an die West Corn-
wall-Bahn gegeben, fiir die sie mit 4 Regelspur-
lokomotiven zahlte. Im Jahre 1876 erhielten diese
Lokomotiven ein Schutzhaus, sie hatten Zylinder-
esse, Sattelwasserkasten, Innenrahmen, Innenzyliz-
der und Innen-Stephensonsteuerung und waren
Tenderlokomotiven, Type 2 B. Ing. H. Littrow.
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ist zu beziehen :

direkt vom Verlage u. Verwaitung: Wien, V., Favoritenstrafle 21,
Po:tsparkaa:enkonto 27.722 Fernaprecher 58.036
sowie in simtlichen Buchhandlungen.

Annomncen
fiir die «Lokomotives nehmen sdmtliche Annoncen-Expeditionen des
In- und Auslandes sowie die Annoncen-Expedition u. Zeitschriften-
Verlagsanstalt A. Berg, Wien, 1V/,, Favoritenstrae 21, entgegen.

Herausgeber u. verantwortl. Schriftleiter A. Berg, Zeitungsherausgeber.
Schriftleitung und Verwaltung Wien, 1V/;, Favoritenstrafie 21.
Buchdruckerei: Julius Wassertriidinger, Wien, VII., Richtergasse 4.

Lokomotivfabrik

Krauss & Comp., binz

Inhaber:

Oesterr. Eisenbahn:=VUerkehrs:Anstalt

liefert

Lokomotiven
fir Dampf- und elekrischen Betrieb.

Spezialitidt: Lokomotiven fiir Klein-

bahnen, Forstbetriebe, Industrie-

bahnen, Bauunternehmungen, fiir

rauchlosen Stollenbetrieb und feuer-
lose Lokomotiven.
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Dr.-Ing. e. h. Wilhelm Schmidt ft.

Am 16. Februar ist der Baurat Dr.-Ing.
e. h. Wilhelm Schmidt, einer der grofien
Pfadfinder deutscher Technik, der Griinder der
Schmidtschen Heildampf-Gesellschaft in Cassel,
nach langem schweren Leiden in Bethel bei Biele-
feld im 67. Lebensjahre verschieden; er wurde auf
dem Friedhof in Wahlershausen in seiner selbst
gewdhlten Ruhestidtte beigesetzt werden.

Schmidt wurde am 18.
Februar 1858 in Wegeleben
bei Halberstadt als einziger
Sohn einfacher Landleute ge-
boren, wo er die Volksschule
besuchte. Schon frith zeigte
sich in ihm die Neigung zur
Technik. Er erlernte in Wege-
leben und Halberstadt das
Schlosserhandwerk und ging
dann auf die Wanderschaft.
In Dresden fithrte ihn der
Zufall bei seiner Berufstitig-
keit mit einem bedeutenden
Kiinstler, dem Kunstmaler
Professor Ehrhardt, Lehrer an
der dortigen Kunstakademie,
zusammen, der seine aufler-
gewdhnlichen Fahigkeiten ent-
deckte und ihn mit dem da-
maligen Rektor der Dresdner
technischen Hochschule, dem
berithmten Prof. Dr. Zeuner,
bekannt machte. Durch Zeuner
lernte er den ebenfalls an der
gleichen Hochschule wirken-
den Prof. Lewicki kennen,
der sich seiner in liebens-

wiirdigster Weise annahm
und seine technische Aus- )
bildung forderte.  Merk- entrissen.

wiirdigerweise konnte sich

Schmidt niemals mit Formeln der Mathematik be-
freunden, sondern er legte sich alles in eigener, ein-
facher Weise zurecht, so daf} er mit Kopfrechnen-
operationen und Faustregeln die schwierigsten
Probleme der Wirmemechanik zu beherrschen in
der Lage war, was seine wissenschaftlichen Mit-
arbeiter oft in Erstaunen setzte.

Kaum fiinfundzwanzigjahrig, machte er sich
in Braunschweig selbstindig und stellte sich
die Verbesserung der Warmekraftmaschine als
Lebensaufgabe. Einer seiner ersten Pline ging
dahin, fiir das notleidende Handwerk einen Klein-

schuf durch seine Arbeiten mit hochiiber-
hitztem Dampf die Grundlagen der Heif3-
dampflokomotiven, dem groften Fortschritt
im Lokomotivbau seit Stephensons Zeit.
Geboren am 18. Februar 1858 zu Wegeleben,
gestorben am 16. Pebruar 1924 zu Bethel; im
Alter von 66 Jahren zu frith der Technik

gewerbemotor zu schaffen — der Elektromotor
fehlte damals noch. Bei diesen Arbeiten kam er
darauf, Maschinen mit einem Gemisch von heiler
Luft und Dampf und schlieflich Dampfmaschinen
mit hochiiberhitztem Dampf allein zu betreiben.
Die Versuche mit iiberhitztem Dampf reichen tief
in die Geschichte der Dampfmaschine, vor allem
sind es die Arbeiten Hirns zu Millhausen im
Elsaf}, der auch wissenschaft-
lich der Frage n#her trat,
aber es war eigentlich nur
trockener Dampf, den man
praktisch erzielen wollte, den
selbst noch bekannte Loko-
motivfachminner wie Borries
und Golsdorf noch gepaart mit
Verbundrichtung fiir  aus-
reichend hielten. Die ersten
im Jahre 1891 in Cassel bei
Beck u. Henkel vorgenom-
menen acht Monate langen
Versuche leiteten eine voll-
stindige Umwilzung im
Dampfmaschinenbau ein. Sie
fithrten auch zur Ueber-
siedlung Schmidts nach Wil-
helmshohe, da ihm der be-
freundete Direktor Henkel zur
Durchfithrung seiner Arbeiten
seine weitere Unterstiitzung
zugesagt hatte. Heute wird
kaum noch eine neue Dampf-
kraftanlage gebaut, bei der
nicht der hochiiberhitzte
Dampf, der sogenannte Heif3-
dampf, benutzt wird. An der
ersten Schmidtschen Heif3-
dampfverbundmaschine  fiir
Kondensationsbetrieb — eine
weitere Vervollkommnung der
ersten Maschinen —, die gleichfalls von Beck wu.
Henkel erbaut worden ist, wurde im Jahre 1894
der auflerordentlich giinstige Dampfverbrauch von
41, Kilogramm fiir eine indizierte Pferdestirke-
Stunde festgestellt, ein Wert, der in der ganzen
Technik des In- und Auslandes berechtigtes Auf-
sehen erregte; denn die bis dahin {iblichen
Dampfmaschinen gleicher Grdéfile hatten einen
etwa doppelt so groflen Dampfverbrauch.

Die fiir die Wirtschaft der ganzen Welt be-
deutungsvollste Schopfung Schmidts ist die
Heifdampflokomotive. Es werden



Mirz 1924

heute {iber 100.000 Lokomotiven in allen Welt-
teilen mit Hei3dampf betrieben. Neben einer
Kohlenersparnis von 15 bis 30 v. H. wird auf
diesem Gebiete durch die Anwendung des Heif3-
dampfes eine Vergroferung der Lokomotiv-Zug-
leistung bis zu 50 v. H. erreicht.

Die praktischen Englinder nannten Schmidts
Erfindung den grofiten Fortschritt seit Stephenson
imLokomotivbau; mit vollem Recht. DieSchmidt’sche
HeiBdampflokomotive schlug den Weg zur Ein-
fachheit ein, ihre 2 B-Lokomotiven iibertrafen die
Vierzylinder - Atlantics, die 2 C-Lokomotiven die
Nafldampf-Pacificc Die Lokomotiven wurden
wieder einfacher, kiirzer und sogar leichter, vor
allem war es moglich, mit dem einfachen Zwei-
zylinder-Triebwerk selbst noch bei den grofiten
Leistungenauszukommen. Wer kann sich die ame-
rikanischen Riesenlokomotiven mit Naf3dampf-
kessel arbeitend denken ? Mit 3500 PS kénnten
selbst Rostbeschicker kaum nachkommen.

Am besten zeigt sich die epochemachende
Wendung im Lokomotivbau seit Schmidts HeiR-
dampflokomotiven im Kesselbau, bezw. Erhalten

der bisherigen Kesselspannungen; ja es war sogar.
vielfach moglich, tief herabzugeben, so in Qester=

reich Reihe 760, 228 auf 11 Atm. im Deutschen
Reich auf vielfach nur 12 Atm., die erst ein und
zwei Jahrzehnte spéter mit wachsender Leistung
wieder auf 14—15 Atm. stiegen. Ein Beispiel mag
vor allem Schmidts Leistungen veranschaulichen.
Die franzosische Nordbahn fithrt bekanntlich die
schnellsten Ziige Europas, sie hatte die besten
Schnellzuglokomotiven. Gedridngt durch wach-
sende Zugbelastungen kam die letzte Naf3dampf-
type, die 2 C 2-Vierzyl. - Verbund - Lokomotive
zur Beschaffung mit Wasserrohrkessel von 18 Atm.
Druck; diese schwere, 1n Betrieb und Instand-
haltung teuere Lokomotive konnte nicht befriedi-
gen. Man griff sofort den Heifdampf auf, stutzte
diese Baltictype zu 2 C-HeiRdampf-Verbundlok.
und hatte dieselbe Leistung. Auf die Frage in der
Richtung weiterer Fortschritte sagte bezeichnen-
derweise der damalige Maschinenchef Mr. Asselin
zum Schreiber dieser Zeilen im Jahre 1913:
»Avec le surchauffeur Schmidt nous avons tous.«
(Mit dem Schmidtiiberhitzer haben wir a lle s.)
In der Tat kamen spiter leichte 2 C 1 mit schmaler
Box zur Beschaffung, die mit 400 t Belastung
und Strecken von 5 v. T. anhaltend langer Stei-
gung eine Reisegeschwindigkeit
(Paris—St. Quentin) erreichen und noch heute
den Stolz der Bahn bilden und die Bewunderung
der Fachgenossen finden, denen die Mitfahrt
gestattet wurde.

Alle Neubauten fiir 6ffentliche Eisenbahnen
sind Heildampflokom. und nur ganz kleine Typen
werden noch mit Nafdampf geliefert.

Es wird sich kaum die Notwendigkeit heraus-
stellen, in Kiirze auch im Lokomotivbau zu htheren
Dampfdriicken iiberzugehen, wozu jedoch auch
Schmidt schon die Bahn gewiesen hat.

von 100 km/St..

Die letzten zwolf Jahre von Wilhelm Schmidts
Schaffen waren mit der Einfilhrung hochster
Dampfspannungen von 60 und mehr Atm. aus-
gefiillt. Diese Arbeiten hatte er bereits im Jahre
1885 als junger Mann begonnen, mufite sie aber
nach mehrjahriger Tatigkeit aufgeben, da zu da-
maliger Zeit sowohl er selbst wie die Hilfsmittel
der Technik noch nicht reif fiir die Lésung die-
ses Problems waren. Die erste Veroffentlichung
iiber die erfolgreichen Arbeiten und Versuche
Wilhelm Schmidts mit hochgespanntem Dampf
erfolgte auf der Hauptversammlung des Vereins
Deutscher Ingenieure im Juni 1921 in Cassel.
Die damals bekanntgegebene, ungewohnlich nied-
rige Dampfverbrauchszahl von etwa 25 kg fir
die indizierte Pferdestiarke-Stunde, die an einer
150 pferdigen Dampfmaschine festgestellt worden
war, erregte wiederum im Inlande wie im Aus-
lande ungeheures Aufsehen, denn sie bewies,
dal die von Wissenschaft und Praxis als un-
zweckmaflig angesehene Steigerung des Dampf-
druckes auf falschen Anschauungen beruhte.
Heute, nach knapp drei Jahren, steht fest, daf}
in Zukunft kaum eine groflere Dampfkraftanlage
gebaut werden wird, die nicht Dampfspannungen
von 40, 50, ja bis 100 Atm. verwendet, ebenfalls
ein zweiter hervorragender Abschnitt in der Ge-
schichte der Dampfmaschine, der von Wilhelm
Schmidt eingeleitet ist.

Schmidt war ein bescheidener, selbstloser
Mann bis an sein Lebensende. Keine der vielen
Auszeichnungen konnte ihn von seiner Schlicht-
heit abbringen. Gern erzdhlte er von seinem
Werdegang. Fiir Arme und Hiltsbediirftige hatte
er stets eine offene Hand und ein trostreiches
Wort. Seine Fiihrernatur machte sich nicht in
der breiten Oeffentlichkeit geltend. Er war kein
Redner und jedem o6ffentlichen Auftreten abhold.
Er war eine ausgesprochene Gelehrten- und
Kiinstlernatur. In seinem vulkanisch arbeitenden
Geiste rangen sich seine schopferischen Ideen
oft erst nach schwerem Kampfe durch. Seine
Genialitit kam besonders im engen Kreise seiner
Freunde und Mitarbeiter zur Geltung. Es gab nie-
manden, der mit Schmidt in nihere Beriihrung
kam, der sich dem Einfluf seiner starken Per-
sOnlichkeit hitte entziehen koénnen. Er war von
einer tiefen Prommigkeit durchdrungen und fest
davon iiberzeugt, dafl er durch Gottes Gnade
berufen sei,
zu helfen. Der ungliickliche Ausgang des Krieges
wirkte auf ihn auflerordentlich niederdriickend.
Er marterte seinen Geist mit der Aufgabe, wie er
seinem geliebten deutschen Vaterlande helfen
konne. Die damit verbundenen Gedanken und Ar-
beiten, sowie die hierausfolgenden Aufregungen
waren auch schliefilich die Ursache seiner letzten
schweren Erkrankung, von der ihn nun der Tod
erlost hat.

Die deutschen Ingenieure und die Technik

der ganzen Welt betravern seinen zu frith er-
folgten Heimgang. St.

der Menschheit durch sein Wirken

-
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der Deutschen Reichsbahn

(Direktion Stuttgart) mit Kleinrohriiberhitzer, Patent Schmidt.
Gebaut von der Maschinenfabrik ESlingen, Waiirttemberg.

Auf dem wiirtt. Nebenbahnstrecken, die noch
nicht mit dem verstirkten Oberbau versehen sind,
ist an Stelle der allmihlich ausrangierten Naf3-
dampflokomotiven Klasse A seit 1922 eine
schmucke Tenderlokomotiv im Dienst, die die
letzte Lokomotivbestellung der Generaldirektion
der wiirtt. Staats-Bahnen war.

Die Wiirttembergischen St.-B. waren eine der
ersten, welche die Gélsdorfsche Achsenanordnung

erhielt sie 1150 mm Treibridder, mit denen noch
voriibergehend 50 km/Std., dauernd aber wohl
40 km/Std. geleistet werden kdnnen, wie ja auch
bei den gleichradrigen osterreichischen D-Ver-
bundlokomotiven, Reihe 178, dies der Fall ist.
Der Kessel liegt mit seinem Mittel 2450 mm
ii. S. O. und hat einen gr. i. Durchmesser am
hinteren Schuf8 von 1450 mm. Die Feuerbiichse
mit 197 gm Rostflache liegt zwischen den Rahmen

E-Hei8dampf-Tenderlokomotive, Reihe Tn, der Deutschen Reichsbahn (Stuttgart) mit Kleinrohriiberhitzer Pat. Schmidt.
Gebaut von der Maschinenfabrik ESlingen in Wiirttemberg.

= — - >

Achsenformel . . KT K KK
22 22 22 mm

Zylinderdurchmesser . s.ar 3 w900 »
Kolbenhub . . . . 560 »
Treibrad-Durchmesse 1150 «+ »
Fester Radstand . 2580 »
QGanzer Radstand . 5160 »
Kesselmitte ii. S. O. . . 2450 »
Gr. i. Kesseldurchmesser . 1450 »
Krebstiefe am Kesselbauch . = . 800 »
118 Stiick Siederohre, Durchmesser . . 64/70 »
29_Stiick Siederohre, Durchmesse . 40/45 »
Lichte Rohrlange. . . . . . - - . - 3500 »
F. Peuerbiichs-Heizflache o @ 1048 gm
» Rohr- » 9575 »
» . Verdampfungs- » 10623 »
» Ueberhitzer- » 57'2 »

bei den E-Lokomotiven iibernahmen und auch
dauernd beibehielten; zuerst Nafdampi-Verbund-
lokomotiven mit breiter Feuerbiichse, spéter so-
dann Heif3dampf-Zwillingslokomotiven mit schmaler
tiefer Box. Die Maschinenfabrik Eflingen, aus der
alle wiirttembergischen Lokomotiven hervorgehen,
hat auch diese Maschine nach den Angaben der
fritheren Generaldirektion entworfen und in ihren
neuen grofien Anlagen in Mettingen bei Efllingen,
ausgefiihrt.

Fiir grofle Steigungen, zundchst auf Neben-
bahnen von 13 t zuldssigem Achsdruck beschafft,

F. Gesamt-Heizflach 16343 gm
Rostfliche . . . . . . . . . . . . 197 »
Dampfdruck . . . . . . . . . . . . 13 Atm.
Wasservorrat . . . . . . . . . . . 8 t
Kohlenvorrat . . . . . . ¥ e e 3 »
Leergewicht . 483  »
Dienstgewicht . . . . . . 6435 »
Schierendruck der 1. Achse . . . . . . 12615 »
» » 2. » .. ... 1278 »
» » 3. » e A 12985 »
» » 4. » . . ... 12975 »
» » 5 » . . . . . . 12995 »
Grofte Lange . .11.020 mm
»  Breite . 3.100 »
» Hohe . . . . . 4.250 »
» Zugkraft 08 p) . . .12.700 t
»  zul. Geschwindigkeit 50 km/St
mit einer 4. Breite von 1210 mm. Um den

Ueberhang nach riickwirts trotz der Kohlenbunker
moglichst klein zu balten, beginnt die Feuer-
biichse etwa in Mitte zwischen 3. und 4. Achse.
Die geringe Rohrlinge von 3500 mm liel die
Anbringung eines Kleinrohriiberhitzers ratsam er-
scheinen, der in 118 Stiick Siederohren von
64/70 mm Durchmesser untergebracht wurde mit
Ueberhitzerrohren von 18/23 mm Stérke; daneben,
zur Ausfiillung sind unten noch 29 Siederohre
von 40/45 mm Weite eingebaut, dem fiblichen
Maf fiir kurze Rohre. Damit ergibt sich eine wie
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immer zahlenmifig sehr grofle fb. Heizfliche von
106,23 gqm, die fiir diese Zwecke auch besonders
wirksam ist. Der Ueberhitzerkasten trdgt ein
Luftsaugventil, das hinter dem Schlot ersichtlich
ist, dahinter liegt der Speiskopf fiir beide nicht-
saugenden Strahlpumpen, von Friedmann, Kl. SZ.
Nr. 7, der zu einem Kesselabscheider fithrt. Am
hinteren Kesselschufd sitzt der zweiteilige Dampf-
dom, der hinten, des Profiles wegen, 2 Stiick
Popventile trigt. Die Dampfzylinder liegen 1 :51
geneigt und haben Schmidtsche Kolbenschieber
mit schmalen Ringen und 260 mm Durchmesser.
Die tiefliegende Steuerwelle, an gleicher Achse wie
die Taschenschwinge, hat einen Aufwurfhebel mit
Kuhnscher Schleife. Die Kreuzkopfe sind ein-
gleisig nach preuBlischer Regelform. Die 1., 3. und
5. Achse haben jederseits 22 mm Seitenspiel.
Alle 10 Rader werden von vorne einkldtzig ge-
bremst, und zwar mittels Ausgleichsgestinge
sowohl von der Druckluftbremse als auch von
Exterschen Wurfhebelbremse auf der Riickwand
des Fithrerhauses. Um die seitliche Aussicht mog-
lichst freizuhalten, sind nicht nur die Wasser-
kidsten vorne abgeschriagt, sondern auch der
Kohlenbunker beiderseits am Rande abgeschlossen
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und ein mittlerer, seitlich abgerundeter Fiillkumpf
aufgebaut. Es sind 2 Sandkasten vorhanden, der
vordere sandet das 2. und 3. Radpaar fiir Vor-
wirtsfahrt, der hintere sandet das 3. und 4. fiir
Riickwirtsfahrt. Ueberdies finden wir noch ein
Lautwerk, Bauart Latowski.

In den Jahren 1921/22 sind insgesamt 30
Stiick von der Maschinenfabrik Ef}lingen ge-
liefert worden, F.-Nr. 3392—3399 und 4001—4022,
die in einem Zuge gebaut wurden, dazwischen
fiel die festliche Nr. 4000; die Betriebs-Nr. sind
1001—1030.

Mit besonderem Interesse wurde dem Klein-
rohriiberhitzer entgegengesehen, der bei dem
kurzen Kessel eine besondere Ausniitzung und
Ueberhitzung versprach. Tatsédchlich erreichte sie bis
zu 435°C. Wir sind in der erfreulichen Lage, in
nachstehender Uebersicht die Ergebnisse der
diesbeziiglichen amtlichen Probefahrten mitzu-
teilen, an denen aufler den 2 erstgenannten Ver-
tretern der Behdrden (Staatsbahn) die Maschinen-
fabrik Eflingen und die Schmidtsche Heifldampf-
gesellschaft vertreten waren. Es sind durchwegs
Bergstrecken, erstere mit 10 v. T., letztere mit
25 v. T. hochster Steigung im Schwarzwaldgeldnde.

Streckenfahrtergebnisse
der E-Tenderlokomotive, Gattung Tn, Betriebs-Nr. 1005, der Wiirttembergischen Staatsbahn mit Schmidtschem
Kleinrohriiberhitzer am 5. Mai 1923.
Feuerungsmaterial: Englische Kohle. — Pyrometer von Eckart, Cannstadt, auf linkem Schieberkasten.
Fiithrer: Res -Fiihrer Fluck, Heizer Maier.

Teilnehmer: Reg.-Baurat Bretschneider, Baurat Kugler, Obering. Giinther, Obering. Stein.

'Rottweil-Spaichingen (Tuttlingen). Rottweil-Villingen.
66 Achsen = 686 t. 31 Achsen =240 t.
I 5 < S o I v ] S <] L 4
% E | Ty | o2 o ) 2 1= g= | o le2l s Be-
5 = % S «5_% E" 5 g Bemerkungen % = %é “6.% 2 §§ g merkungen
g | ¢ |E<|Es| = | EE ¢ | & |Es|Es| 5 |EE |2
= ¥ |n a o = ¥ |wn a 'S 3 4
Atm. | Atm. |m/sec.| v. H. |* Cels. Atm. | Atm. |m/sec.| v.H. [° Cels.
g 124 | 115 | — 29 240 Bergfahrt 1277 — - — — — | — | Bergfahrt
9% » » 15 » 340 » 123 1.1 103 | 36 25 330 | 22 »
9os » » 10 » 365 » 1232 12 1 38 » 380 | 3 »
912 12 » » » 370 » 123¢ » » 42 » 415 | 4 »
9t 126 » 8 » » » 123 122 | 114 44 23 425 | 6 » )
gte 125 » 22 » 375 » 123 12 11 45 » 430 | 7 Deifllingen”
923 12 112 | 40 25 400 1: 00 124 125 » » » » 9 Bergfahrt
gas 122 » » » 410 124 126 | 118 33 » 435 | — »
930 126 | 116 | 10 43 380 Bergfahrt 1246 Trossingen
Neufra 1249 122 | 112 | 50 20 420 |13 »
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947 | 126 | 12 10 35 | 385 » 1253550 13 Schwenningen i
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Bemerkung: Nach erfolgter Nachpriifung zeigte das Eckartsche Pyrometer zu hoch an; eine ent-

sprechende Berichtigung ist von Herrn Reg.-Baurat Bretschneider in Aussicht gestellt. —

Der ‘Unterdruck' in der

Rauchkammer konnte nicht genau festgestellt werden, da das Manometer nicht richtig anzeigte. :
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Ueber das Schneiden von Kesselblechen mit Stemmkantenscheren.

Von Ing. Eduard H aim, Oberbaurat der &sterreichischen Bundesbahnen i. R.
Mit 30 Abbildungen.

Die Anarbeitung der Stemmkanten an Kessel-
blechen erfolgte bis kurz vor dem Kriege aus-
schlieilich von Hand aus oder mit der Blech-
kantenhobelmaschine. Mit letzterer konnten nur
geradlinige Blechkanten angearbeitet werden,
wihrend Kanten nach Kurven und solche an ge-
bogenen Blechen iiberhaupt nur durch Handarbeit
angebracht werden konnten.

Die Arbeit »von Hand aus« ist auch unter
Zuhilfenahme von Pref}luftwerkzeugen sehr miih-
sam, ermildend und zeitraubend. Die Blechkanten-
hobelmaschine, auf der wie schon erwéhnt nur
gerade Kanten angearbeitet werden kdnnen, ar-

beitet sehr unokonomisch, da fiir sie auch in den

Abb. 1. Stemmkantenschere »Lenox«.

grofiten Werkstitten nicht geniigend Arbeit vor-
handen ist, um sie das ganze Jahr hindurch aus-
zuniitzen. Auferdem nimmt sie durch ihre Riesen-
dimensionen in der Werkstitte vielen wertvollen
Arbeitsplatz weg.

Nun sind bereits einige Jahre vor dem Krieg
Scheren auf dem Maschinenmarkt erschienen, die
es ermoglichen, einfacher, rascher und daher
auch billiger, sowohl gerade, gekriimmte, als
auch Stemmkanten an gebogenen Blechen anzu-
arbeiten und die daher ausersehen sind, die
kostspielige und zeitraubende Handarbeit und die
undékonomische Blechkantenmaschine zu ver-
driangen.

Diese neuen Maschinen gelangen unter dem
Namen: »Stemmkantenscheren« in den Handel

und haben sich in den verschiedenen Fabriken,
in Kesselschmieden und Schiffswerften sowie in
Eisenbahnwerkstitten Eingang verschafft und sich
daselbst auch gut bewahrt.

Ihre Ausfithrung ist aus den nachstehenden
Abbildungen zu entnehmen.

In einem Gestell aus Spezialgufl sind zwei
Parallelwellen schrdg gelagert, von welchen die
eine sowohl in der Achsen- als auch in der

Abb 2. Stemmkantenschnitt an einer ebenen Platte.
Hohenrichtung verschiebbar ist. An dem einen
Ende der Achsen sitzen die soliden Kreisscher-
blatter. Das eine derselben hat eine zylindrische,
das andere eine doppelkonische Umfldche. Das
Erstere hat aufler dem Zweck, als Schermesser
zu wirken, auch noch den weiteren, die selbst-

Abb. 3.

) Schneiden eines
Winkelringes.

Abb. 4. Rechtwinkeliger
Schnitt einer ebenen Platte.

tatige Weiterbewegung des Bleches zu besorgen.
Es ist zu diesem Behufe an seinen Umfang ge-
riffelt. Die Messer haben doppelte Schneidkanten
und es ist daher im Falle der Abniitzung der
einen Kante leicht méglich, durch Umdrehen des
Schermessers die andere Kante zu verwenden.
Beiderseits abgeniitzte Messer kénnen leicht auf
einer Drehbank nachgeschliffen werden. Die
Scherbldtter sind fiir die Anarbeitung normaler
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Abschrigungen (ungefdhr 1/, Blechstdrke) einge-
stellt. Piir eine andere Stemmkantenschrige ist
die Schere leicht umzustellen; fiir rechtwinkeligen
Schnitt ist das konische Scherblatt durch ein
ebenfalls zylindrisches zu ersetzen. Der Antrieb

der Schermesser erfolgt durch Zahn-Rader, die am

Um nun festzustellen, ob {iberhaupt und wie-
weit diese Bedenken ‘gerechtfertigt sind, wurden
die nachfolgend angefithrten Versuche vorge-
nommen:

1. Welchen Einflufl iben ver-
schiedenartig angearbeitete Stemm-

Abb. 5. Schneiden einer ebenen Platte.

Abb. 6. Schneiden eines Dampfdomes.

hinteren Ende der Scherblatterachsen sitzen und
durch entsprechende Zwischengetriebe von der
Antriebswelle betitigt werden.

Ueber die Verwendungsmaoglichkeit der Stemm-
kantenschere geben die Abbildungen 2—13 Auf-
schlufi.

Anfangs stand man diesen Stemmkanten-
scheren skeptisch gegeniiber und Fachminner
duflerten unter dem Hinweis, daf} das Material
an den Schnittstellen ungiinstig beeinflufit wiirde,
gegen ihre Verwendung Bedenken.

Abb. 7. Verschneiden eines Dampfdomes.

Abb, 8. Abgewickelter Dampfdom, vor dem

Umbbrdeln geschnitten.

Abb. 9. Dampfdom, nach dem Umbdrdeln
ge schnitten.

kanten auf das benachbarte Material
aus und wie duflert sich derselbe?

Zu diesem Zwecke wurde von einem 17 mm
starken Kesselblech ein ungefihr 80 mm breiter
Streifen mit einer Schere abgeschnitten und an
diesen je eine Stemmkante mit der Stemmkanten-
schere, mit dem pneumatischen Meiflel, durch
autogenes Schneiden und durch Anhobeln ange-
arbeitet. (Abb. Nr. 14).

Aus jedem der vier Teile des Streifens
wurden Probestiicke entnommen, um eine metallo-
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graphische Untersuchung des Materiales vorzu-
nehmen. Diese Erprobung wurde an der tech-
nischen Versuchsanstalt fiir Materialpriiffung an
der technischen Hochschule in Wien vorgenommen.
Die nachstehenden Schliffbilder geben wegen
der verwendeten starken linearen Vergroflerung
(V=285x) nur einen kleinen Teil der Schliff-
flichen wieder. Die Lage der abgebildeten Stellen
ist aus der vorstehenden Skizze (Abb. 15) zu
entnehmen.

Abb. 10. Verschneiden eines Mannlochringes.

L ]

Abb.%11.5Winkelstiick. Abb. 12. Segmentstiick.
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Abb. 16.

Abb. 16 zeigt das aus hellen Ferritkristallen
und dunklen Perlitinseln bestehende Normal-
Gefiige des unbearbeiteten Kesselbleches (Stelle a).
Der Kohlenstoffgehalt des Bleches betrdgt etwa
02 v. H.

Abb. 13. Unregelmifiges, nach dem Biegen geschnittenes

Blechstiick.
gehobelte Kante gemeifelte Kante
[
|
SN o S P A
mit der Stemmkantenschere autogen
geschnittens Kante,
Abb. 14.
b : ~ A
—©

Abb. 17 zeigt das Geiiige des Bleches an
der mit der Stemmkantenschere geschnittenen
Abb. 15. Kante (Stelle b).
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Das Kristall-Gefiige ist bis auf einige mm
von der Schnittkante weg stark verdndert, die
Materialschichten sind abgebogen und die Kristall-
korner spindelig lang gezogen.

Abb. 18 zeigt das Gefiige an der mit dem
Prefiluftmeifiel erzeugten Stemmkante. Hier kann
ebenfalls ein Abbiegen der Materialschichten und

unmittelbar an der Schnittstelle ein spindelartiges
Ausziehen der Kristalle beobachtet werden.

~" Abb. 19 zeigt die Verinderung der Struktur
des Materials durch den autogenen Schnitt.

Abb. 19,
Durch die hohe Schnitt-Temperatur und nach-
folgendes rasches Abkithlen der Schnittstellen,

zeigt diese kein perlitisches, sondern ein mehr
martensitisches Gefiige (die Perlitinseln sind ver-
schwunden, der Kohlenstoff ist vorwiegend als

Martensit vorhanden, wodurch sich das nadelige
Gefiigebild ergibt).

Abb. 20. Hier ist durch Anhobeln der Stemm-
kante die frithere Beeinflussung durch den vor-
hergehenden Scherenschnitt bereits entfernt, wes-
halb fast kein Unterschied mit dem urspriing-
lichen Gefiige ist.

Abb. 20.

Zu Vorstehendem ist noch zu bemerken:

Die Einwirkung der Stemmkantenschere auf
das Gefiige des Bleches geht bis zu einer Tiefe
von 2—4 mm. Abb. 21 zeigt in fiinffacher linearer
VergroRerung des Schliffbild der bei 750° C aus-
geglithten Probe. Durch das Ausglithen bilden

Abb. 21.

sich namlich an jenen Stellen, an denen die
Kaltreckung nur noch gering ist, also hauptsich-
lich dort, wo sich die kalt gereckten Ferritkdrner
mit nicht mehr kailt gereckten Korner beriihren,
durch Umkristallisation des Materiales besonders



grofle Kristalle. Bei vorstehender Abbildung ist
diese Grenze deutlich wahrnehmbar. Der Bereich
der Kaltreckung geht im unteren Teil des Schnittes
tiefer in das Material hinein als im oberen und
betragt, wie schon bemerkt, etwa 2—4 mm.

Die Einwirkung des Pref}luftmeifiels reicht
ebenfalls auf dieselbe Tiefe, die Einwirkung des
Autogenschnittes auf 6—8 mm.

1/, Blechstdrke

“
N X - 78 ?
Abb. 22, deme

Dem Anhobeln der Stemmkanten mufl fast
immer ein Zuschneiden der Bleche auf einer ge-
wohnlichen Blechschere vorangehen, da die Bleche
fast nie mafigerecht sind. Um nun beim An-
hobeln die Einwirkung dieses Scherenschnittes zu
entfernen, mufl das Material an der unteren Kante
der Schridge mindestens 4 mm tief abgenommen
werden, da sich bis zu dieser Tiefe die Ein-
wirkung der Schere durch Kaltreckung des
Materials zeigt. (Abb. 22)

2. Welchen Einfluff ibtdas Ver-
stemmender Bleche aufdas Mate-
rialgefiige aus?

Abb. 24.
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Behufs Ermittlung dieses Einflusses wurden
zwei Kesselbleche miteinander vernietet. Die
Stemmkante des einen Bleches war zur Hilfte
durch Hobeln und zur Hilfte mit einem Prefluft-
meifiel, die Kante des zweiten Bleches durch eine
Stemmkantenschere angearbeitet. Nach dem Ver-

Abb. 25.

nieten der Bleche erfolgte das Verstemmen der
Kanten mit einem Pref3luftmeiflel und hierauf die
Entnahme je eines Probestiickes. Die nachstehen-
den Schliffbilder zeigen uns den Materialzustand
unter der Stemmnut, und zwar an der Stelle ¢
untenstehender Skizze, Abb. 23.

Abb. 24 jst von einer mit einer Stemmkanten-
schere angearbeiteten Kante, Abb. 25 von einer
gehobelten Kante und Abb. 26 von einer mit
Prelluftmeifiel erzeugten Stemmkante.
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Bei allen Proben ist durch nachheriges Ver-
stemmen der Kanten ein weitgehender Einflufl
auf die Kristallstruktur bemerkbar. Durch die mit
dem stumpfen Verstemm-Meif3el gefiithrten Stemm-
schldge sind die Kristallkorner unter der Meif3el-
wirkung zusammengedriickt und spindelig ausge-
zogen worden.

Al

I

Abb. 27.

Hiebei zeigt sich auch, dafl die Meifdel-

wirkungen des Verstemmens fiir alle drei auf.

verschiedene Art erzeugten Stemmkanten z i e m-
lich gleich sind unddafl auchdie
Tiefe, auf welche sich die Kalt-
reckung des Materiales bemerk-
bar macht bei allen dieselbe ist.
Sie betrigt sowohl fiir die gehobelte, als auch
fiir die geschnittene oder gemeifielte Kante 3 bis
4 mm. (Abb. 27.)

3. Welchen Einflul hat das An-
arbeiten mit der Stemmkanten-
schere auf dieBildung von Haar-
rissen?

Abb. 28.

Um dies zu untersuchen, wurden 2 Flach-
stibe mit gehobelter, bezw. geschnittener Kante
um einen Dorn von 30 mm Durchmesser recht-
winkelig gebogen (u. zw. flachliegend) und an
der Stelle der grofiten Biegebeanspruchung (Quer-
schnitt ¢—d Abb. 28) Proben entnommen.

Abb. 29 zeigt das Gefilge des geschnittenen
und Abb. 30 jenes des gehobelten Stabes an
dieser Stelle.

Die Untersuchung der Probestiicke ergab,
daf die Art der Herstellung der Stemmkanten,
ob geschnitten oder gehobelt, ohne wesentlichen
EinfluR auf Rif3-Bildungen ist. Dasselbe Ergebnis
hatte auch eine Untersuchung des staatlichen
Materialpriifungsamtes Berlin-Dahlem. Das dies-

beziigliche Gutachten vom 29. Juni 1922 besagt:
»daf® Haarrisse auf den geschnittenen Fldchen
nicht aufgetreten sind«.
Von Vorteil wird es
sein, die Kanten,

jedoch auf jeden Fall
geschnitten oder

ob gehobelt,

Abb. 29.

mit Prefluft gemeiflelt, vor Einbau der Bleche
mit einer Feile abzugraten.

4., Welchen Einflu nimmt der
Schnitt der Stemmkantenschere auf
die Pestigkeit des Materials?

-

Abb. 30.

Die diesbeziiglichen Untersuchungen wurden
der groferen Genauigkeit wegen als Parallel-
versuche ausgefithrt. Die fiir die Zerreiiproben
verwendeten Blechstreifen waren als Flachstébe
mit je einer Stemmkante ausgebildet.



Im Polgenden geben wir die Resultate der
genannten Versuche wieder:

STAB Nr.l gehobelt:

Querschnitt des Stabes . . 573 gqmm
Bruchgrenze . 19'380 kg
Zerreif¥festigkeit 338 kg/qmm
STAB Nr. I gehobelt (Parallelversuch):
Querschnitt des Stabes . . 466 gqmm
Bruchgrenze . 15100 kg
Zerreif¥festigkeit 338 kg/qmm
STAB Nr. Il geschnitten:
Querschnitt des Stabes . . 452 qmm
Bruchgrenze . 15570 kg
Zerreif¥festigkeit 34'4 kg/qmm

STAB Nr. Il geschnitten (Parallelversuch):

Querschnitt des Stabes . . 573 gqmm
Bruchgrenze . .o 19:740 kg
Zerreif¥festigkeit 344 kg/qmm

Die Querschnittsbestimmung konnte bei den
geschnittenen Stdben nicht genau erfolgen, da die
Schnittflichen derselben kleine Ungleichmiflig-
keiten aufwiesen. Da aber die Ungenauigkeit der
Querschnittsbestimmung perzentuell nur eine sehr
geringe ist, konnen die Festigkeitswerte
als gleich angesehen werden.

Im iibrigen wirken bei einer richtig durch-
gefithrten Nietung auf den Blechrand keinerlei
Krifte. Durch das Zusammenziehen der heif} ein-
gezogenen Nieten beim Erkalten werden die
Bleche stark aufeinandergeprefit und verhindert
die hiedurch entstehende Reibung ein Gleiten der
Bleche aneinander. Beim Erkalten wird auch der
Nietdurchmesser kleiner und berithrt daher der
Schaft auch nicht mehr die Lochwand. Solange
nun durch die Reibung ein Gleiten der Flichen
verhindert wird, kann weder der Nietschaft ab-
geschert, noch das Blech rund um ihn auf Aus-
reiien beansprucht werden. Das Verstemmen der
Blechkanten hat nur den Zweck, den Gleitwider-
stand der Nietverbindung zu erhdhen und die
Verbindung dicht zu bringen. .

Zusammengefafit ergeben vorstehende Unter-
suchungen folgendes Ergebnis:

Das Schneiden von Stemmkanten mit Stemm-
kantenscheren ruft wohl Kaltreckung des benach-
barten Materials auf eine Tiefe bis 4 mm hervor,
doch ist diese Tiefe nicht grofer als jene, auf
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welche die Kaltreckung des Materials durch das
unbedingt notwendige Verstemmen erfolgt.

Auf den Schnittflichen treten keine Haarrisse
auf und wird durch das Schneiden die Pestigkeit
des Materials nicht beeinflufit.

Die Stemmkantenschere iibt also keinerlei
schiadlichen Einfluf auf die Giite des Materials
aus; ihre Verwendung bietet aber gegeniiber der
Blechkantenhobelmaschine ganz bedeutende Vor-
teile. Diese sind:

1. Die Stemmkantenschere verrichtet gleich-
zeitig Arbeiter einer Schere und einer Blech-
kantenhobelmaschine.

2. Sie ermoglicht gerade und gekriimmte
Kanten an ebenen und auch an gebogenen
Blechen in unbegrenzter Linge und Breite anzu-
arbeiten. Sie ist daher auch hier durch diese all-
gemeinere Verwendung besser auszuniitzen.

3. Sie hat einen viel geringeren Raumbedarf.
lhre Griindungsfliche betragt nur 2 gm gegen
8 X 2m = 16 gqm-fiir die Hobelmaschine.

4. Sie arbeitet bedeutend rascher. Bei einem
15 mm starken Blech werden pro 1 m Stemm-
kante nur 12 Sekunden benétigt, wéhrend hiefiir
von der Blechkantenhobelmaschine ohne Aufspann-
zeit 28 Minuten gebraucht werden.

5. Ist der Stromverbrauch ein bedeutend
niedrigerer. Die Blechkantenhobelmaschine braucht
fiir ihren Antrieb zirka 4 PS, die Stemmkanten-
schere 15 PS. Es ist daher der Strombedarf pro
1 m Stemmkante bei der:

Hobelmaschine . . . 4 PS/26 Min.= 137 HW/Std.
Stemmkantenschere 15 PS/16 Sec. = 0'61 HW/Std.

6. Kommt wohl auch der Anschaffungspreis
in Frage. Eine Stemmkantenhobelmaschine mit
einer Hobellinge von 7000 mm kostet zirka das
Fiinffache wie eine Stemmkantenschere.

Daf} sich Stemmkantenscheren auch in der
Praxis schon seit Jahren gut bewdhren, wollen
wir des allgemeinen Interesses halber nur er-
wihnen. In Amerika stehen solche Scheren schon
seit vielen Jahren in Verwendung. Auch in einigen
Werkstiatten der Osterreichischen Bundesbahnen
stehen solche Maschinen zur volisten Zufrieden-
heit seit Jahren im Betrieb.

Die Firma Ernst Krause & Co. A. G,
Wien XX/g, Berlin SW 48, fithrt Lenox-Stemm-
kantenscheren und ist jederzeit mit Auskiinften
und genauer Beschreibung gerne zur Hand.

Ziele des amerikanischen Lokomotivbaus.

Vor der amerikanischen Gesellschaft der
Maschineningenieure hat ein Lokomotivfachmann,
H. W.Snyder, einen Vortrag iiber »Notwendige
Verbesserungen beim Lokomotiventwurf« gehalten.
Zwischen dem amerikanischen und dem deutschen
Lokomotivbau bestehen zwar sehr erhebliche
Unterschiede, namentlich insofern, als sich der
deutsche Techniker mehr auf die Ergebnisse

wissenschaftlicher, theoretischer Forschungen stiitzt,
wahrend sein amerikanischer Fachgenosse mehr
aus der Praxis lernt und, da seine EntschlieBungen
nicht durch theoretische Erwagungen beschwert
sind, hiufig einen gréBeren Wagemut zeigt. Trotz-
dem sind die amerikanischen Darlegungen be-
achtenswert, und sie seien daher hier wenigstens
im Auszug wiedergegeben.
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Die Hauptaufgabe, die beim Entwurf von
Lokomotiven zu lgsen ist, ist demnach eine Er-
hohung ihrer Leistungsfihigkeit. Man habe im
Auslande den Eindruck, sagt Snyder, daf der
amerikanische Lokomotivfachmann bereit sei, auf
jeden Vorschlag einzugehen, der zu diesem Ziel
fithren soll. Trotzdem oder gerade deshalb sei es
aber notig, ihm dieses Ziel und die Wege, die
dahinfithren, immer wieder vor Augen zu halten.
Es sei zwar auf diesem Wege schon viel erreicht
worden, manches bleibe aber noch zu erstreben.
Die Leistungsfiahigkeit der Lokomotive sei, ab-
gesehen von manchem anderen, z. B. der Leistungs-
fahigkeit des Heizers, solange nicht mechanische
Beschickung des Feuers eingefiihrt ist, durch den
Querschnitt des lichten Raumes, den sie ein-
nehmen darf, und das Gewicht, das dem Oberbau
und den Kunstbauten zugemutet werden darf,
beschrdnkt. Aber selbst die hierdurch gebildeten
Grenzen seien noch nicht erreicht, und die Leistungs-
fahigkeit der Lokomotive konne durch Ausbil-
dung mancher Einzelheiten, denen zum Teil
schon besondere Aufmerksamkeit gewidmet wor-
den ist, noch erhoht werden; namentlich kénne
dadurch die Wirtschaftlichkeit des Betriebes noch
gesteigert werden. Die Bauart des Kessels, die
Grofle der Feuerbiichse, der Entwurf des Rostes
boten noch Gelegenheit zu Verbesserungen. Am
meisten der Verbesserung bediirften aber die
Ueberhitzer, die Feuerbriicke, die Vorrichtung zur
mechanischen Beschickung der Feuerung, zur
Vorwdrmung des Speisewassers und die Regelung
des Auspuffs. Auch die Zylinder, die Steuerung,
die grofien Krifte, die in den Uebertragungsteilen,
den Kuppelstangen, den Achsen, den Lagern auf-
trdten, bediirften noch der Erorterung, und die
Verwendung hochwertiger Sonderstahlarten sei
ebenfalls eine Frage, die noch nicht endgiiltig
geklart ist. Der Ausgleich der umlaufenden Ge-
wichte sei noch nicht im vollen Umfange wissen-
schaftlich erfalt, und auch die Bauart des Loko-
motivrahmens, namentlich was die Querver-
steifungen anbelangt, bediirfe noch der Beachtung.
Endlich erwihnte der Vortragende auch die An-

ordnung von Laufachsen und Drehgestellen mit
Laufachsen unter dem Schornstein- und Fiihrer-
standende der Lokomotive sowie die Vorrich-
tungen zur zeitweiligen Erhéhung der Zugkraft.
Zum Schlusse fafite der Vortragende seine
Ansicht etwa folgendermaflen -zusammen: Die
Verwendung iiberhitzten Dampfes habe die Lei-
stungsfahigkeit der Lokomotiven bei sonst gleicher
Bauart gegeniiber der Verwendung gesittigten
Dampfes so erheblich erhoht. da niemand heute
darandenke, eine grofle Lokomotive fiir einen
neuzeitlichen Eisenbahnbetrieb ohne Ueberhitzer
zu bauen. Dies sei einer der grof3ten Fortschritte,
den der Lokomotivbau in den letzten Jahren
gemacht hat. Mit ihm diirfe man sich aber nicht
begniigen. Die Lokomotlve mit hoher Leistung
sei heute eine Notwendigkeit und werde es auch
bleiben. Mit der Verwendung von Heifldampf
miisse nun die Ausbildung aller der Einrichtungen
Hand in Hand gehen, die Arbeit sparen und die
Leistung erhohen kdnnen; viele von ihnen seien
bereits erprobt, andere miiflten erst noch erprobt
werden, aber auch letztere diirften nicht aufler
acht gelassen werden. Manche von letzteren hitten
bereits gezeigt, dafl sie von Bedeutung und wert
sind, allgemeiner eingefithrt zu werden. Loko-
motiv-Betriebsbeamte und Entwurfs-Ingenieure
miif}ten zusammenarbeiten und die Verbesserungen
ersinnen, die notig sind, wenn der Lokomtivbau
in den néchsten 20 Jahren ebensolche Fortschritte
machen soll wie in den letzten zwei Jahrzehnten.
Ohne die besonderen Vorkehruhgen zur Erh&hung
der Leistungsfahigkeit wiirde die hochleistungs-
fahige Lokomotive ein Ding der Unmédglichkeit
sein : man werde sie nicht zur Zufriedenheit be-
treiben konnen. Die neuen, schweren Lokomo-
tiven der Vereinigten Staaten zeigen die Berechti-
gung der neuerdings eingefithrten Verbesserungen.
Weitere Fortschritte seien aber /moglich, und in
ihrer Anwendung liegt die Moglichkeit, unter Ein-
haltung der Grenzen, die jetzt dem Querschnitt
und dem Gewicht der Lokomotive gezogen sind,
noch stdarkere und wirtschaftlicher arbeitende
Einheiten zu bauen. (Der Waggonbau.)

Die dlteren Lokomotiven der italienischen Alpenbahnen.

Unter den italienischen und halbitalienischen
Gebirgsbahnen: Mont Cenis (Col de Fréjus),
Simplon, Pistoja—Pracchia—Bologna, Genua—
Novi (alte Linie), Genua—Novi (neue Linie) und
Savona—San Giuseppe di Cairo—Turin nehmen
die alte Giovi und die Pistoja—Bolognabahn
eine hervorragende Stelle ein. Auch die Lokomo-
tiven dieser Bahnen bieten viel Interessantes.

Die folgenden Angaben dariiber entnehmen
wir zum gréften Teile einem Reisebericht
A. Brunners, verdffentlicht im Engineering vom
8. April 1870. Beide Linien standen damals im
Betriebe der Alta Italia-Gesellschaft.

Die auf letzterer Bahn in Betracht kommende
Strecke Pistoja—Poretta ist 42 km lang, ihr

hochster Punkt Pracchia liegt 16 km von Poretta,
welche Seite den schwierigeren Anstieg bildet. Die
Steigung betridgt fast durchwegs 25 v. T, es sind
fortgesetzte Bogen von 300 m Halbmesser und

~47 Tunnels vorhanden. Der Gipfeltunnel folgt

gleich hinter Pracchia. Einer der lingeren Tunnels
hat Schraubenform, die obere Tunnelmiindung
liegt fast senkrecht iiber der unteren an steiler
Felswand. Die Strecke ist eingleisig, die Tunnels
sind daher sehr eng.

Fiir diese Bahn waren urspriinglich die ersten
beiden Beugniot-Vierkuppler bestimmt, die, 1862,
fiir die Zentralitalienische Bahn angeliefert, daher
voriibergehend zum Inventar der Oesterreichischen
Siidbahn zur Zeit ihres grofiten Umfanges ge-



zahlt haben. Nicht ganz unwahrscheinlich ist
ferner, dafl die eine abgingige C 2-Engerth-
maschine »Chiese« oder »Chiuse«, Haswell-
F.-Nr. 291, hier geendet hat. In dauernden Betrieb
gekommen sind jedoch nur die gewd&hnlichen
Dreikuppler der Bourbonnais-Type, die mit Lecha-
telierbremse ausgeriistet sind. Das grifite Zug-
gewicht fiir eine solche Maschine war auf 110 t
festgelegt. Fiir die Schnellziige reichte dies aus;
die Personen- und Giiterziige wurden jedoch zwei-
zweispédnnig gefahren, und zwar erstere mit zwei
Maschinen vorne, letztere mit einer vorne und
einer hinten. Sehr befriedigend war der Betrieb
nicht, da sowohl die Adhédsion der Maschinen
als die Moglichkeit der Atmung fiir das hinlere
Personal in den engen Tunnels hdufig an der
Grenze des noch Ertriglichen waren.

Die Steigungsstrecke (schiefe Ebene) zwischen
Genua und Novi ist 10 km lang, sie beginnt bei
Ponte Decimo, 14 km ab Genua und steigt dann
mit 26 bis 35 v. T. zuletzt in einem Tunnel von
3000 m Linge bis Busalla. Die Bergstrecke dieser
Bahn bildet eine fast ununterbrochene Reihenfolge
von Kunstbauten. In Ponte Decimo waren damals
nach Bericht 8 Paar C - C-Doppelmaschinen,
6 Paar B-+B dto. und 10 Stiick D 3-Beugniot
mit Stiitztender beheimatet. Erstere waren i Ct,
bezw. a Bt mit den Hinterteilen zusammenge-
kuppelt und durch nur einen Fithrer bedient, die
Beugniots hatten alle 4 Achsen verschiebbar in
gegenseitiger Abhiangigkeit durch wagrecht schwin-
gende Umkehrhebel. Fiir gew6hnlich wurden die
Personenziige durch eine Beugniot allein, die ge-
mischten durch eine dto. und ein nachschiebendes
Zwillingspaar befordert, die Giiterziige durch zwei
Zwillingspaare, eins vorne, eins hinten. Der ge-
mischte Zug am Besuchstage, bei nebligem No-
vemberwetter, bestand aus 18 Wagen von zu-
sammen 164 t und hatte vorne eine Beugniot von
69t Gesamt-, bezw. 51t Triebgewicht, hinten
ein B-}-B-Paar von 54t zusammen also 105t
Adhidsion. Die vordere Maschine schleuderte zu
wiederholten Malen in erschrecklicher Weise, das
schiebende Paar verhielt sich besser, wohl weil
es die Schienenoberfliche bereits in anderem Zu-
stande vorfand. Die Bergfahrt bis Busalla brauchte
37 Minuten, entspr. 16 km/St. Die Verhiltnisse
hier lagen noch schwieriger als am Poretta; be-
zeichnend ist, daf die Bahnunterhaltung einen

BUCHERSCHAU.

Taten der Technik. Ein Buch unserer Zeit,
herausgegeben von Hans Giinther. In 20 Liefe-
rungen mit 20 farbigen Tafeln und mehreren
hundert Bildern im Text. Jedes Heft mit 32 Seiten,
Format 1927 cm. Rascher & Cie. A. G, Ziirich
und Leipzig. Lieferung 6—10.

In den weiters vorliegenden 5 Lieferungen beginnt
zunichst eine reich bebilderte Beschreibung des Kreisels
und seiner Nutzanwendungen, vor allem der KompaQ,
wo ein Apparat bis zur Zerstorung auf 50.000 Um-
drehungen gesteigert wurde, eine kaum jemals gehdrte
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eigenen Dienst einrichten mufdte, um den im Giovi-
Tunnel verstreuten Sand wieder hinauszuschaffen.
Heute ist der Betrieb bekanntlich ganz elektrisch.

Von den Beugniot-Maschinen wurden nach-
traglich nochmals 10 Stiick beschafft, diesmal
D 2, mit einer Achse weniger an dem jetzt sehr
kurzen Stiitztender. Die B-+B-Paare, von Haus
aus 10, wurden durch Umbau oder anderweitige
Verwendung bald beseitigt. Zu den C-+C-Paaren,
von denen nur fiinf neu geliefert, 2 durch Umbau
hergestellt waren, scheint, wie schon aus der
obigen Stiickzahl 8 hervorgeht, noch einiges an
adaptierten, mit Satteltender versehenen Giiter-
maschinen der Mammuth-Type hinzugenommen
worden zu sein. B-+B-Paare hatte auch die ehe-
malige Victor Emanuel-Bahn Culoz—Mont Cenis—
Turin—Ticinogrenze. Diese sind jedoch mit der
Abtretung Savoyensan die P. L. M. gekommen und
dort einzeln fiir andere Zwecke beniitzt worden.

Die Lokomotiven der Bologna-Pistoja-Bahn
hatten folgende Hauptverhiltnisse: Neigung 25 v.T.,
Type C mit Tender: Zylinder 450 X 650, Trieb-
raddurchmesser 1320 mm, Atm. 8 Heizflichen
75 4 118 = 125'5 gm, Dienstgewicht 34'5, Ten-

dergewicht 20 t, Reibungsgewicht 345 t, V
16 km/St.
Auf der Ponte Decimo—Busalla - Strecke,

35 v. T. B+ B-Lokomotive: Zylinder 356 X 560,
Triebraddurchmesser 1060, 7 Atm., Heizfliche
14 + 130 = 144 gqm, haben keinen Tender,
Reibungs- und Dienstgewicht 54 t, V 18 km/St.
CHC-Lokomotive: Zylinder 406 X 560, Treibrad-
durchmesser 1220, Atm. 8, Heizfliche 14'5 + 187
= 201'5 gm, Dienst- und Reibungsgewicht 66 t.
Wie ersichtlich, sind dabei Heizflichen und Gewichte
fir beide Halften des Paares zusammengerechnet.

D 3-Lokomotive mit Stiitztender: 35 v. T.,
Zylinder 600 X610, Triebraddurchmesser 1210,
Atm. 9, Heizflachen 9'5+ 178 =187'5 qm, Dienst-
gewicht 69 t, Tendergewicht 18 t, Reibungs-
gewicht 51t, V 18 km/St. -

Auf diese ersten Bergmaschinen folgte, zuerst
1873 von Sigl nach Muster der Semmering-
maschine, Ser. 35 der S.-B. (Konstruktion Géls-
dorf senior) geliefert und von dieser nur sehr
wenig abweichend, die heutige Gruppe 420 der
F. S, die es, bis 1905 weiter gebaut, auf 262
Stiick gebracht hat, bis heute beste Dienste tut
und damit die Briicke zur neuesten Zeit bildet.

Ziffer: Ein Schiffskreisel von 100 t Gewicht ist abge-
bildet, der zur Dampfung der Schwingungen eingebaut
wird. Der nidchste Abschnitt zeigt uns die Wolkenkratzer .,
der amerikanischen Stddte, ihre Bauweise, Entwicklung
und Groflenabmessung. Zahlreiche Bilder zeigen uns
die Arbeiter in schwindelnder Hohe auf gefdhrdeten
Stellen. Auf deutschem Boden entstehen »Hochhauser« in
Frankfurt und Kéln, wobei die Schwierigkeit besteht,
das altehrwiirdige Stadtbild nicht zu verunzieren, was
z.B. in Berlin leicht ist, das durchaus eine Neuschopfung
darstellt. Der nédchste Abschnitt: Telegraphie, bringt uns
zunéchst einen geschichtlichen Riickblick, zeigt uns so-
dann den Schnelltelegraphen. Weiters folgen Metall-
fadenlamipen, selbsttitige Leuchtfeuer, der Schall im
Dienste der Schiffahrt (Unterseeglocken). Fiir unsere
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Leser besonders geeignet ist der folgende Abschnitt:
Heildampflokomotiven, ganz richtig ein technischer
Siegeszug genannt. Stephensons »Rakete« ist auch vor-
gefiihrt, schlieflich eine Stirnansicht des in eine Loko-
motive eingebauten Kleinrohriiberhitzers. »Die Eroberung
der Wiiste« fithrt uns zu den Stauddmmen Aegyptens,
der breiteste (2 km) ist jener von Assuan, ferner nach
Indien und Amerika (Kalifornien), sowie Australien.
Unter den Portréts berithmter Ménner finden wir: Gott-
lieb Daimler, W. Marconi, Morse, Voltar, Alfred Krupp,
Nikolaus Otto und Eugen Langen, August Borsig, Max-
well, Ampére und Hermann Gruson. Von den farbigen
Bildern sind zu nennen: Blick auf New York mit den
Wolkenkratzern, das Haupttelegraphenamt zu Berlin,
selbsttdtige Leuchtboje, altes Wasserwerk am Nil und
vor allem aus der Kindheit der Dampteisenbahn : Stephen-
sons Rakete vor einem Personenzuge der L. M. Ry, im
Hintergrunde die verdrdngte Postkutsche.

Taschenbuch fiir alle Angehdrigen der
Werkstidtten der Deutschen Reichsbahn. Heraus-
gegeben unter Benutzung amtlichen Materials und
unter Mitwirkung von Fachleuten. 180 Seiten im
Format 12X19 c¢cm. H. Apitz, Verlag technischer
Zeitschriften, Berlin W 57. Preis 120 Goldmark.

In dem gleichen schlichten, aber ansprechenden
Gewande wie die Erstausgabe im Vorjahr ist soeben
der diesjahrige Werkkalender obigen Namens erschienen.
Der Inhalt muff — zumal bei dem auflerordentlich ge-
ringen Preise des recht stattlichen, jedoch als Taschen-
buch nicht zu dicken Béndchens —- als duflerst reich-
haltig und sehr geschickt zusammengestellt bezeichnet
werden. Der Herausgeber und seine Mitarbeiter haben
es verstanden, {iberall unter Fortlassung von allem

weniger Wichtigen gerade das zu bringen, was die
Eisenbahn-Werkmanner — sowohl die vom Hammer
wie die von der Feder — angeht. Das gilt zunéchst

von dem kurzen »Auszug aus der Eisenbahn-Bau- und
Betriebs Ordnung«. Die »Werkstoff-Tabellen« {iber die
Abmessungen und Gewichte von Eisen, Kupfer und an-
deren Metallen in Stangen-, Blech-, R6hren- und sonstigen
Formen schlieflen sich eng an das amtlich ‘herausge-
gebene Merkbuch fiir Werkstattstoffe an, wobei alle
bisher erschienenen Nachtrige mit eingearbeitet worden
sind. Der Werkkalender gibt also eine vollstindige und
vortreffliche Uebersicht iiber die in den Eisenbahnwerken
auf Lager zu haltenden Werkstoffe der genannten Art.
Ihnen folgt als Neuerung ein Abdruck des Dinorm-
Blattes »Papierformate«, das in diesem Kalender den

KLEINE NACHRICHTEN.

Triebwagen auf den Neu-Siidwales-Staats-
bahnen. In Australien, wie in vielen anderen
Léndern, wo es nicht immer moglich ist Dampf-
eisenbahnen zu bauen und wo verschiedene
Bahnen ohne Erfolg bestehen, ist es notig, den
Verkehrsbediirfnissen auf andere Weise zudienen
und dafiir zu sorgen, daf} die bestehenden Bah-
nen wenigstens irgend einen Erfolg erzielen. Die
New-South-Wales-Regierungskommissire standen
dieser meist undankbaren Frage auf ihrer Lésmore-
Graftonlinie im Jahre 1922 gegeniiber. Dieser
Teil von New-South-Wales liegt in der Nordwest-
strecke des ‘Staates und ist ganz abgelegen. Es
wurde gefunden, dafl die Menge des erhiltlichen
Verkehrs filr einen Zug  tédglich nicht geniigte,
weshalb beschlossen wurde, nur 3mal wdchent-
lich Ziige in Verkehr zu setzen. Dies erwies sich
aber als unrichtig, weil die von der Bahn durch-

_amten,

Eisenbahn-Werkbeamten stédndig zur Hand, beim Ent-
wurfe neuer Vordrucke beste Dienste leisten wird.
Wertvollen amtlichen Stoff, der sonst nicht allen Eisen-
bahnern zugéinglich ist, {ibermitteln die Abschnitte aus
den Dienstvorschriften und Merkblattern. Waértlich ab-
gedruckt sind davon: die »Richtlinien fiir das Indizieren
und die Beurteilung der Indikatorschaulinien der Loko
motiven« mit allen 15Bildern iiber fehlerhafte Indikator-
schaulinien; die so wichtigen und den meisten Beteiligten
noch ganz unbekannten »Richtlinien fiir die Arbeits-
priifung in Eisenbahnwerken«; ein »Auszug aus der
Dienstanweisung fiir Abnahmelokomotivfiihrer«; ein » Aus-
zug aus der Dienstanweisung fiir Abnahmewagen-
meister«; die »Merkblatter fiir den Werkstattenbetrieb«
iiber Behandlung der Wagenradsitze, iiber Auswechs-
lung und Instandhaltung der Lagerschalen fiir 20 t-
Giiterwagen mit KK-Bremse und Luftleitung, sowie iiber
Behandlung der Hochglanzbleche. Die nach dem Muster
des preuflischen Merkbuchs fiir die Fahrzeuge angeord-
neten Tafeln »Die wichtigsten Lokomotivgattungen der
Deutschen Reichsbahn« bringen lehrreiche Vergleichs-
moglichkeiten {iber neuere und neueste preuflische, recht
zahlreiche bayerische, sowie wiirttembergische und
badische Lokomotivgattungen nebst zugehdrigen Tendern
und sind wohl zum erstenmal in dieser Weise zu-
sammengestellt worden. Ueberdies sind diese Zahlen-
tafeln groftenteils noch durch die fiir das Einbringen
der Lokomotiven in die Ausbesserungshallen wichcgen
MaBangaben ergidnzt. Eine nach dem Zustande vom De-
zember 1923 — off_nbar unter Benutzung zuverladssigster,
amtlicher Unterlagen — auf das sorgfaltigste aufgestellite
Liste iiber die »Werkstattenleitung, Ausbesseiungswerke
und Werkstdttendmter der Deutschen Reichsbahn« mit
den Namen und Amtsbezeichnungen der leitenden Be-
wie sie in keinem anderen Handbuch enthalten
sind, wird sicher in weitesten Kreisen Beifall finden.
Aus dem iibrigen fachlichen Teile des Kalenders haben
noch hervorragende Bedeutung die Abschnitte: »Auf-
stellung der Werkzeugmaschinen in Eisenbahnwerkene,
worin allgemeinverstindlich, kurz und erschopfend der
Einfluf der Aufstellung der Werkzeugmaschinen auf
Fertigung uund Forderwesen behandelt wird; ~»Haupt-
regeln fiir das Schweiflen mit Azetylen und Sauerstoffc,
die sich in erster Linie an den Mann der Praxis wenden;
endlich die »71 Ratschldge fiir die Geschiftserledigunge,
wie sie hier zum erstenmal in mustergiiltiger, iiber-
sichtlicher Weise fiir die Bediirfnisse der Beamten aller
Geschiftsstellen zusammengestellt und verdffentlicht
werden, ein treffliches, ergédnzendes Gegenstiick zu dem
amtlich nur fiir den Geschiéftsgang in den Direktionen
von Ministerialrat Dr. Haas bearbeiteten Merkblatte.

zogene Gegend meist von Farmern bewohnt war,
die ihre t#glichen Erzeugnisse meist noch dazu
Milch abzusetzen hatten und noch dazu so rasch
als moglich. Infolge dessen wurde die Verringe-
rung des Zugverkehrs von diesen Leuten eher
unangenehm empfunden. Die Regierungskommis-
sidre beschlossen daher, als Versuch auf dieser
Strecke einen Triebwagenverkehr einzufiihren.
Dieser Triebwagen, welcher Platz fiir 33 Reisende
hat, wurde dadurch hergestellt, daff man den
Rahmen eines 5t Niederbordwagens Bauart More-
land auf 2590 m verlingerte und das vordere
Riderpaar durch ~ein Drehgestell ersetzte. Der
Kasten dieses Wagens fiir die Reisenden ist ganz
geschlossen und wurde in der Bahnwerkstétte
Eveleigh gebaut. Der Kasten hat an den beiden
Enden Tiiren, an einem Ende ein Raucherabteil
und einen Mittelgang. Die Tiirfenster in den
Stirnw#nden konnen behufs Ventilation herabge-
lassen werden. Der Wagen ist mit einer 4 Zylin-



der 35 PS Maschine ausgeriistet und ist das
Leergewicht desselben 7°9t. Um fiir die Milchbe-
forderung vorzusorgen, wurde ein besonderer Bei-
wagen mit 3t Tragkraft gebaut und 39t Eigen-
gewicht. Die Durchschnittsgeschwindigkeit dieser
Eisenbahntriebwagen war 30 km/St. und die
Hoéchstgeschwindigkeit 40 km/St. . Die Hochst-
neigung, die er iiberwand war 20 v. T. auf einer
Strecke von 2 km in Bogen von 165 m. Im
Jahre 1921 lief er 41.000 km und beférderte
10.320 Reisende, auflerdem Milch und Gepick.
Hierauf wurde ein zweiter verstdrkter Eisenbahn-
triebwagen in Bestellung gegeben. Dieser besteht
aus 2 gewoOhnlichen amerikanischen Personen-
wagen mit Mittelgang und 60 Sitzen. In der
Wagenmitte steht ein Sechszylinder-Oelmotor,
beide Endplattformen sind verglast. Die zuge-
horige Maschine wurde in der Eisenbahnwerk-
stitte  Eveleigh gebaut, hat 3 Zylinder
138 X 152 mm, der Wagen hat 2 Kuhfédnger,
Westinghousebremse, europiische Regelkupplung
und 2 zweiachsige Drehgestelle von 2 m, 135
Radstand sowie einen Zapfenabstand von 10370 m
ganze Hohe 3965, Kastenlange 13420 m. Die
Maschine wird mit Pref}luft angelassen,nach dem
Anfahren wird der Eiektromotor in Tatigkeit ge-
setzt, der den Wagen auch beleuchtet. Der
Dynamo betdtigt auch die elektrische Westing-
house-Bremse. Der Wagen wiegt 27 t. H. L.

Amerikanischer Eisenbahnbetrieb in Frank-
reich wihrend des Krieges. Wiahrend desKrieges
hatten die Amerikaner zur Versorgung ihrer
Truppen  eigenen Eisenbahnbetrieb zwischen
7 groflen Hifen der franzésischen West- und
Siidkiiste einerseits und ihrer Front mit dem
Verkehrsbrennpunkt Neufchateau andererseits ein-
gerichtet. Ueber das hierzu benétigte Personal
und rollende Material konnen einer sehr ausfiihr-
lichen Beschreibung dariiber im »Revue générale

des chemins de fer« 1921 Nr. 2 folgende lehr-
reiche Zahlreihen entnommen werden:
o Y|l Elg -
toe|tel|lcexs
= sE—-|g8c|88Ca
= Monat § g §° EE:‘?E?ON Egéé
C Sl5| 5 |8 8|aTE|aFES
April 227|  653|145.000, 80.000
Mai . 299( 1.848|120.000| 100.000
Juni. 388| 3.211| 120.000| 135 000
oof Juli . . . 512! 4.241/ 135.000] 245.000
>| August. . [3800] 709 6.205| 180.000| 255.000
| September [5939| 824 9,184/ 230.000| 470.000 .
Oktober . [6162| 923|11.715| 410.000| 425 000
November [6280/1005| 14.154| 370.000| 420.000{ 36.000
Dezember. [6432|1200] 16.322 365.000| 330.000| 114.000
Jinner . . [5900[1304| 17.911| 340.000 270.000; 161.000
Februar . |5715/1415| 18.422| 285.000 285.000| 164.000
o | Mirz . 15316!1539| 18.530; 335.000 295.000| 186.000
&1 April . 15074{1539| 18.842| 200.000 340.000| 204.000
! Mai . . 14919(1539| 19.833| 90.000} 600.000| 584.000
Juni. . 13049/1539| 20.819 55.000] 310.000{ 372.000
duli-, - 1539| 22.148| .30.000 145.00Q 92 000
Zus. i,§11.000
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An Lokomotiven waren nur zwei, sehr wenig
voneinander abweichende D-Gattungen vorhanden.
Die schwerere zeigt folgende Hauptdaten: Liange
20 m, Reibungsgewicht 68t, Dienstgewicht 752 t;
Tender: Wasser 204 cbm, Kohlen 9 t. Die Giiter-
wagen waren durchwegs 4achsig mit 30 t Lade-
fahigkeit und beispielsweise im November 1918
in folgendem Verhaltnis vorhanden: gedeckte 5026,
Plattform- 4258, offene 2017, Kiihl- 986, Kessel-
547 und Bauwagen 400, zusammen 13.234 Stiick.

Die Strafenbahnlokomotive von Wilkinson.
Diese B-Type wurde von Wilkinson & Co.
von der Holmehouse-Bauanstalt in Wigan paten-
tiert und wurden viele Stiicke derselben gebaut.
Sie wurde zuerst auf den Linien der Wigan-
Tramway 1882 in Dienst gestellt. Sie wich von
den sonst f{iblichen Straflenbahnlokomotiven be-
deutend ab. Der Konstrukteur stellte sich die Be-
dingung, zuerst den sichtbaren Auspuff, ohne den
Dampf zu kondensieren, verschwinden zu machen
und als zweite Bedingung, alle Lokomotivteile
leicht zugédnglich zu machen. Als dritte Bedingung
stellte er auf: den Mechanismus von Schmutz
und insbesonders Straflenstaub freizuhalten. Diesen
Bedingungen entsprach er folgendermaflen: Der
senkrechte Kessel mit Fieldrohren hatte ein Guf3-
eisen-Ueberhitzungsgefal an der Feuerbiichse an-
gebracht. Der Auspuff ging zuerst durch zwei
Receiver, welche zu beiden Seiten des Kessels
lagen und die auch den Abdampf der Sicherheits-
ventile aufnahmen. Der Abdampf ging dann an
die Ueberhitzer in der Feuerbiichse und schlief3-
lich durch das Blasrohr in die Esse. Es war dies
aber blof} teilweise erfolgreich, da bei kaltem,
nebligem oder sonst schlechtem Wetter es oft
vorkam, daf} trotzdem der Auspuff unsichtbar,
doch nahe am Essenausgang war, er doch néchst
dem Auspuff wieder den gewdhnlichen dunkeln
Anblick gewiahrte. Die Lokomotive selbst war
Type B mit senkrechtem Kessel, genannt Vertical-
launchtype, weil sie von auflen einem Boot dhn-
lich war. Sie hatte ein kleines Zahnrad (Ritzel)
an der Kurbelwelle, das in :ein grofles Zahnrad
an der Triebachse eingriff. Eine Eigentiimlichkeit
der Steuerung war, dafl dem Umkehr(Reversier)-
hebel keine Nuten im Reversierbogen gegeniiber-
standen, sondern, daf} derselbe nur jederseits eine
Endstellung hatte. Die Steuerung wirkte gleich-
zeitig als Bremse. Nach einem schweren Unfalle,
den diese Lokomotive mitmachte, wurde jedoch
eine besondere Bremse vorgesehen, auflerdem
eine Dampfbremse, die auf die Triebachse wirkte.
Am Kessel war ein Regler, Bauart Allen, vorge-
sehen, welcher dadurch wirkte, daf} er Oel in das
Ventil eines Hilfszylinders prefite, wodurch die
Steuerung reversiert wurde und dadurch Brenn-
wirkung erlangte. Bei kleineren derartigen Loko-
motiven war ein billigerer Regler angebracht. Die
Zylinder und der gesamte Mechanismus konnten
ausgebaut werden und ein anderer Satz statt
derselben in die Maschine eingebaut werden. Die
Kuppelstangen waren mit Holz umkieidet, um den
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Larm beim Schiitteln derselben zu schwichen, Es
gab drei Grofien dieser Lokomotiven mit Zylin-
dern 162X254, 185X279, 191X305. Der Radstand
betrdgt 1676, bei einigen auch 1726 mm, das
Dienstgewicht betrug 5'75 oder 9 t. Unter Lizenz
wurde diese Type auch von Beyer-Peacock, Man-
chester gebaut und in Wigan, Huddersfield, Bir-
mingham, Stoke on Trent, Coventry, West Brom-
wich, Rochdale, Bradford in Dienst gestellt. 1882
ging ein Stiick an die Straflenbahn Leeds. Die
Type ist ganz mit einem Schutzhaus iiberdeckt,
hat in der Mitte den stehenden Kessel und am
Dach eine Signalglocke, vorn und hinten kann
der Fithrer je nach der Fahrt stehen, die Zylinder
liegen hinter dem Kessel, an der Schutztiir,
alles iibrige wurde bereits oben erldutert.
Ing. H. Littrow.

DIE LOKOMOTIVE

ist zu beziehen:

direkt vom Verlage u. Verwaltung: Wien, IV., Favoritenstrafle 21,
Postsparkassenkonto 27.722 Fernsprecher 58.036
sowie in sdmtlichen Buchhandlungen.

Annoncen
fir die «Lokomotive» nehmen sdmtliche Annoncen-Expeditionen des
In- und Auslandes sowie die Annoncen-Expedition u. Zeitschriften-
Verlagsanstalt A. Berg, Wien, IV/,, Pavoritenstrale 21, entgegen.

Herausgeber u. verantwortl. Schriftleiter A. Berg, Zeitungsherausgeber.”

Schriftleitung und Verwaltung Wien, [V/;, Favoritenstrafie 21.
Buchdruckerei: Julius Wassertriidinger, Wien, VIi., Richtergasse 4.

Lokomotivfabrik

Rrauss & Comp., Ginz

Inhaber:

Oesferr. Eisenbahin:Uerkehrs-Rnstalt

liefert

Lokomotiven
fir Dampf- und elektrischen Betrieb.

Spezialitit: Lokomotiven fiir Klein-

bahnen, Forstbetriebe, Industrie-

bahnen, Bauunternehmungen, fiir

rauchlosen Stollenbetrieb und feuer-
lose Lokomotiven.

) OD-OIOIOXO-‘XOIOXO-GOIOI'-OXOICXO-OIOICO-O;
Schmidt'sche HeiBdampf Gesellschaft [

m. b. H.

Cassel-Wilhelmshd8he

Schmidt-
Uberhitzer

Die Deutschen Reichsbahnen haben
1922 erstmals Verschiebedienstlokomo-
tiven mit Uberhitzern ausriisten lassen
und damit, ebenso wie bereits vorher
eine Reihe groBer ausléndischer Bahn-
gesellschaften, auBerordentlich gtinstige
Betriebsergebnisse erzielt.

20—25°/,
Kohlenersparnis

|
I

D-Tender-Lokomotive fiir Verschlebedienst mit
Kleinrohr-Ueberhitzer Bauart T. 18 der Deutschen
Reichsbahnen, Ausfilhrung Hanomag 1922.
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Jeder Nachdruck aus dem Inhalte dieser Zeitschrift ohne Genehmigung der Schriftleitung ist untersagt.

Neuere Ausfiihrung der 1D 1-Heildampf-Drillings-Schnellzugslokomotive,
Gattung Pio der Deutschen Reichsbahnen*.
Mit 1 Abb.

Wir haben uns zuletzt ausfiihrlich im De-
zemberheft mit dieser Lokomotivgattung be-
schiftigt und an Hand zahlreicher Abbildungen
ihren Einzelbau geschildert und die bisherigen

Leistungsangaben mitgeteilt. Sie ist wohl die
einzige 1 D 1 ihrer Art, unter den wenigen vierfach-
gekuppelten Lokomotiven Europas stehen ihr
nur die Osterr. Reihe 470, mit blo 1614 mm

1 D 1-HeiBdampf-Dreizylinder-Schnellzuglokomotive, Gattung P,, der Deutschen Reichseisenbahnen.

Qebaut von A. Borsig in Berlin-Tegel, neueste Ausfiithrung mit 640 mm weitem Rauchfang und Windblechen.

Maschine:

>

" SR T el
Achsenformel . . . . . I K K T K |

100 25 15 35 125 mm
Zylinder-Durchmesser . . . . 3X52 » 3
Kolbenhub . . . . . . . . . . . . 660 »
Lauf-Raddurchmesser . . . . . 1000 »
Treib- » 1750 »
Schlepp- » 1100 »
Lauf-Achsstand 2800 »
Kuppel- » 6000 »
Fester » 4000 »
Schlepp- » . 2800 »
Ganzer » .'s . 11600 »
Kesselmitte i. S. O. . . . . . . . 3000 »
Gr. i. Kesseldurchmesser . . . . . . . 1840 »
143 Heizrohre, Durchmesser. . 50/55 »
34 Rauchrohre, » 125/133 »
Lichte Rohrldnge. S om e o3y w w5800 »
Dampfdruck. . . . . . . . . . . . 14 Atm

* Der gleichen Type P, gehort auch die F.-Nr. 20.000
der Lokomotivfabrik Henschel & Sohn in Cassel an,
die am 3. Oktober v. J., 75 Jahre nach der 1. Lokomo-
tive, das Werk verlief. Aus dieser nunmehr grifiten
Pabrik des Festlandes gingen die F.-Nr. 5000 v. J. 1899,
10.000 v. J. 1910, 15.000 v. J. 1917, 20.000 v. J. 1923
hervor, Die Erzeugung stieg dabei von 12.100 t im Jahre
1902 ‘auf 62.000 t i. J. 1921, also. auf mehr als das
Fiinffache. Die erste Lokomotive, eine 2 B-Personenzug-

F. Feuerbiichs-Heizflache . . . . . . 18 qm
F. Rohr- » . oe s i ow o w 208 »
P. Verdampfungs- » A | »
F. Ueberhitzer- » i w8 W s @ 82 »
Gesamt- » o ... 303 »
Rostfliche . . . . . . . . . . . . 4 »
Leergewicht. . . . . . . . . . . . 87 t
Dienstgewicht . s s o w R 98 »
Treibgewicht . . . . . . : 68 »
Groite Lange (ohne Dach) . . 14200 mm
»  Breite . w 5 m % 3100 »
» Héhe . . . . . . . . . . . 4280 »
»  Zugkraft 08p) . . . . . . . 172 t
»  zul. Geschwindigkeit 120 km/St.
Tender, 4achsig:
Raddurchmesser . v ol om s E 1000 mm
Radstand . e .. . 5600 »
Wasservorrat . . . . . . . . . . . 315 t
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 70 »
Leergewicht. . . . . . . . . . . . 235  »
Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 628 »

lok. »Drache«, der Hessischen Friedrich-Wilhelm-Nordbahn
v. J. 1848, wurde in unserer Zeitschrift bereits ver-
offentlicht. Gegenwirtig besteht die Fabrik aus 3 ge-
waltigen Anlagen: Das Altwerk in Cassel, das spitere in
Rathenditmold upd das Neuwerk in Mittelfeld mit einer
Belegschaft von 10.700 Mann und einer Jahresleistung
von 1000 Lokomotiven. Als Rohstoffwerk gehort vor
allem dazu die Henrichshiitte in Hattingen a. d. Rubr
mit 6000 Mann Arbeiterstand.
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Riadern gegeniiber, mit dariiberstehender, breiter
Feuerbiichse, wiahrend die neue italienische
1D 1-Lokomotive, mit Ausnahme des Achsenan-
triebes, sich der sachsischen XX H nédhert. Nebst
den verschiedenen Nachbestellungen in mehreren
deutschen Fabriken ist auch fortgesetzt an der
Verbesserung der Maschine gearbeitet worden.
Insbesonders die Feueranfachung ist bei diesen
ganz abweichenden Verhéltnissen nicht von vorn-
herein zufriedenstellend zu erreichen. Bei langen
Siederohren nebst Ueberhitzer, sowie der unge-
wohnlich langen Rauchkammer, dringen bei der
hohen Kessellage sich die ganzen Abmessungs-
verhiltnisse des Kamins an enger Stelle zusammen.
Dank der vorziiglichen Versuchseinrichtungen
des Zentralamtes gelang es, stufenweise dem
ldealstand eines weiten Blasrohres und Kamines
so weit niher zu kommen, wie es bisher bei
keiner dhnlichen Lokomotive erreicht wurde; die
vorstehende Abbildung zeigt uns die neueste

50

Aufnahme mit dem 640 mm weiten Kamin,
gleich dem vierfachen Blasrohrdurchmesser. Wir
verweisen diesbeziiglich auf die 1 D 1-Lokomotive
der P. L. M. mit 390 mm Kamin, also weniger
als der halben Querschnittsfliche u. a. Gleichzeitig
sehen wir in der Abbildung die vorderen »Scheu-
klappen«, eigentlich Windlenkbleche, welche den
Rauch vom Kessel nach oben abdringen.

Mit der bevorstehenden Einfithrung der neuen
2 C 1-Lokomotiven mit 20 t Achsdruck kann natiir-
lich selbst auf 10 v. H. Steigung damit die 1 D1-Lo-
komotive verdrdngt werden, da man auf iiber
600 t Belastung schwerlich in kurzer Zeit hinaus
kommen kann, weil ja zumeist die Stationsan-
lagen fiir so schwere Ziige kaum ausreichen.
Mit der baldigen Vorfithrung der neuen italienischen
1 D1-Lokomotive werden wir eine Uebersicht

der neueren vierfachgekuppelten Schnellzug-
lokomotiven in Kkritischer Wiirdigung vertffent-
lichen.

Die Entwicklung der Lokometiven der Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen.
(Mit Anhang: Die Berliner Ringbahn-Giiterzuglokomotiven)
Von Ingenieur W. Hubert, Hannover.

Mit 18 Abb.

In Abbildung 8 und 9 bringen wir nachtrag-
lich noch die wegen Raummangel ausgebliebenen
dlteren 2/4 Typen, also die 1B1- Lokomotive
mit Adamsachsen fiir den eigentlichen Stadtbahn-
betrieb, wie sie noch sehr zahlreich bis vor
kurzem im Betrieb stand und sodann die 2Bt-
Lokomotive, die sogenannte Wannseetype. Diese
2 B t-Bauart ist in Deutschland so gut wie gar
nicht anderweitig vertreten, jedoch sehr zahlreich
in England und in der Schweiz. Ja, in letzterem
Lande hat die Maschinenfabrik Efllingen mit
dieser Bauart schon 1863 begonnen und damit
die erste Maschine am Kontinent mit langem,
fiihrendem Drehgestell geschaffen und zwischen-
liegenden Dampfzylindern. Uebrigens ist bei diesen
Radgrofen auch der Riickwirtslauf nech sehr gut.
Die grofiten 2 Bt-Lokomotiven hinsichtlich der
Rader hatte wohl cie Gotthardbahn mit 1870 mm
Durchmesser. Wir werden auf diese und die
anderen Schweizer 2 B t-Lokomotiven noch beson-
ders zu sprechen kommen, insbesonders in dem
grofangelegten Aufsatze Hilschers iiber die
Schweizer Lokomotiven, von dem der erste Teil
iiber die Vereinigten Schweizer Bahnen bereits
erschienen ist und die Gotthardbahn darauf folgt.

Im Jahre 1902 war der Vorortverkehr derart
angewachsen, daf} auch die T; nicht mehr voll
den gestellten Bedingungen entsprach und sich
das Bediirfnis nach einer starkeren dreifach ge-
kuppelten Lokomotivtype mit gréoflerem Reibungs-
geltend machte. Zwei Firmen, Schwartzkopff in
Berlin und die Union-Gieflerei in Konigsberg
hatten Entwiirfe aufgestellt, und zwar folgende
3 Bauarten:

(Fortsetzung vom Jidnnerheft, Seite 14.)

1. 1 C 1 -Drilling - Tenderlokomotive von
Schwartzkopff, spitere Gattung T,) (Abb. 10).

2. 1 C-Zwilling-Tenderlokomotive von der
Union-Gieflerei, spatere Gattung T,; (Abb. 11).

3. 1 C-HeiRdampf-Zwilling-Tenderlokomotive
von derselben Firma, spitere Gattung T;, (Abb. 12).

Mit diesen 3 Lokomotivgattungen wurden
Anfang 1903 umfangreiche Versuchsfahrten?) unter-
nommen, die einwandfrei die groflen Vorteile der
Anwendung von Heifldampf klarlegten. Die 1C-1
Lokomotive verbrauchte, da sie fiir die 3 grofien
Zylinder einen zu kleinen Kessel besaf}, aufer-
ordentlich viel Betriebsstoff; auflerdem zeigte sich
bei groflerer Beanspruchung (Anfahren) starkes
Ueberreiflien von Wasser, das durch spéteren
Einbau eines doppelten Wasserabscheiders im
Dom behoben werden sollte. Von dieser Loko-
motive T, sind im ganzen 12 Stiick beschafft
worden, davon 10 Stiick allein fiir Berlin, 2 Stiick
gingen an die Direktion Altona. Um_ den oben
geschilderten Mingeln abzuhelfen, trug man ur-
spriinglich die Absicht, den Zylinderdurchmesser
durch Ausbiichsen zu verringern. Auch wurde
vorgeschlagen, die Lokomotive mit Ueberhitzer
auszuriisten, was in Anbetracht dessen, daf} sie
den zuldssigen Achsdruck von 16t um rund 1°5 ¢
iiberschreitet, nicht in Frage kam. So behalf man
sich derart, dafl nach und nach bei allen Loko-

1) Ausfithrliche Beschreibung siehe »Die Lokomo-
tive, 1904, S. 43.

2) Ergebnisse und genaue Berichte dieser Versuchs-
fahrten siehe »Glasers Annalen f. G. u. B.«, 1903, 11. Bd.
S. 200 und 209.
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Abb. 8. 1B 1-Personenzug-Tenderlokomotive, Gattung Ts!, der preufl. St.-B.

QGebaut von Henschel & Sohn in Cassel.

430 X 600

Zylinder
Laufrad- Durchmesser
Treibrad-Durchmesser .

Radstand. . . . . 2300 + 2000 + 2500 = 6300

Kesselmitte ii. S. O
Dampfdruck .

F. Heizfliche
Rostfliche
Wasservorrat
Kohlenvorrat

1000
1600

2200

25
16

mm  Leer-Gewicht

66-{-—884-[-—9507 qm
15

» Dienst- Gewicht
» Treib-Gewicht .

» Schienendruck der 1. Achse.
» » » 2. »
Atm. » » 3. »
» 4, »
Groﬁte Liange .
cbm »  Zugkraft (08 )
t » zuldssige Oeschwmdlgkelt

415
5313
31:40
1087
157
157
10-87
. 11685
6600

924

t
»
»
»
»

»

»
mm

kg

75 km/St.

Abb. 9. ZB Personenzugtenderlokomotive, Gattung T2, der preuf. St.-B., sogenannte Wannseetype.

Gebaut von Henschel & Sohn in Cassel.

Zylinderdurchmesser
Kolbenhub . . . .
Laufrad- Durchmesser
Treibrad-Durchmesser .

Radstand des Drehgestelles .
» der Kuppelachsen.

» insgesamt .
Kesselmitte ii. S. O.
Dampfdruck .

Rostfliche . .

F. Peuerbiichs- Heizﬂache
» Siederohr- »

» Gesamt- »

440 mm  Wasservorrat .
600 » Kohlenvorrat
850 » Leergewicht
1600 » Dienstgewicht .
2100 » Treibgewicht . . .
2600 » Schienendruck der 1. Achse.
6950 » » » 2. »
2200 » » » 3. »
12 Atm. » » 4, »
169 gm
&7  » Grofite Lange . .
1123 » »  Zugkraft (08 p) o e
1210 » »  zul. Geschwindigkeit

60 cbm

20
439
562
31-960
1212
1212
1598
1598

. 10856

6900

¥y ¥ YV ¥V Y~

mm
kg

75 km/St
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Abb. 10. 1 C1-Dreizylinder-(Drillings)-Personenzugslokomotive, Reihe T, der preuf. St.-B.

Gebaut 1902 von der Berliner Maschinenbau A.-G. vormals L. Schwartzkoptf in Berlin.

Zylinderdurchmesser . . . . . . . 3X500 mm
Kolbenhub . . . . . . . . . . . . 630 »
Lauf- und Schleppraddurchmesser . . . 1000 »
Treibraddurchmesser . . . . . . . . 1500 »
Laufradstand . . . . . . . . . . . 2500 »
Kuppelachs-Radstand 2X1900=. . . . 3800 »
Schleppachs-Radstand . .. . ... 2700 »
Ganzer Radstand . . . . . . . . . . 9000 »
Kesselmitte 1. S. O.. . . . . . . . . 2500 »
Kesseldurchmesser . . . . . . . . . 1582 »
240 Siederohre, Durchmesser . . .. 45/50 »
Lichte Rohrldnge. . . . . . . . . . 4200 »
Dampfdruck. . . . . . . . . . . . 14  Atm.
F. Feuerbtichs-Heizfliche . . . . . . . 11'897 gm

F. Siederohr-Heizfliche
» QGesamt-Heizfliche .
Rostflidche
Leergewicht .
Dienstgewicht .
Treibgewicht

Schierendruck de: 1.
» » 2. »
» » 3. »
» » 4 »
» » 5. »
Wasservorrat .

Kohlenvorrat
Grofite Lange .

Abb. 11. 1 C-Personenzugtenderiokomotive, Gattung T,;, der preuS. St.-B.

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

Zylinder-Durchmesser . . . . . . . . 480
Kolbenhub . . . . . . . . . . . . 630
Laufrad-Durchmesser . . . . . . . . 1000
Treibrad-Durchmesser . . . . . . . . 1500
Fester Radstand (3. und 4. Achse) . . . 1950
Ganzer Radstand . e . . . . . . 6350
Kesselmitte i. S. O. . . . . . . . . 2500
Dampfdruck . . . . . . . . . . . 12
Rostfliche . . . . . . . . . . . . 173
F. Feuerbiichs-Heizfliche . . . . . . . 87
» Siederohr-Heizfliche . . . . . . . 1118
» QGesamt-Heizfliche . . . . . . . . 1205
Wasser-Vorrat . . . . . . . . . . . 74

mm

Kohlen-Vorrat .
Leergewicht .
Dienstgewicht .
Treibgewicht

Schienendruck der 1. Achse .

» » 2. »
» » 3. »
» » 4 »
Grofite Lange .
Breite
» -Hohe . . . .
»  Zugkraft (08 p)

v

zul. Geschwindigk'eit..

142:501 qm
154:398 »
23 »
620 t
7812 »
5047 »
150 »
170 »
170 »
1647 »
1265 »
67 »
25 »

13700 mm

—

(=]

n

w
F’%S%Uvsv%su»



motiven die Innenzylinder nebst Steuerung ent-
fernt und die Kurbelwinkel von urspriinglich 120°
in '90° umgeindert wurden. In diesem Zustande
taten die Maschinen bis etwa 1913 Eilgiiter- und
Aushilfsdienst im Sonntagsverkehr auf der Stadt-
und Vorortbahn und gingen dann an die Direk-
tionen Danzig und Halle iiber, wo sie vereinzelt
heute noch anzutreffen sind.

Die 1 C-Nafidampflokomotive T,, ist bis 1909
nicht nur sehr zahlreich fiir Berlin, sondern fiir
lokalen Personenverkehr auch von den meisten
anderen preuflischen Direktionen vielfach be-
schafft worden. Eine Anzahl T,, erhielt, wie auch
die Versuchslokomotive, Kolbenschieber statt der
bei Nafldampflokomotiven sonst fast ausschlie’-
lich verwendeten Flachschieber; man ist jedoch
von diesem Versuch wieder abgekommen und
zum Flachschieber zuriickgekehrt. Die wachsende
Konkurrenz der ab 1905 in groflerer Zahl ge-
bauten Heidampflokomotive T,,, der gegeniiber
die T,;-Lokomotive hinsichtlich Materialverbrauch
und Leistungen laut stattgefundener Probe-
fahrten’®) erheblich im Nachteil war, liel diese
jedoch mehr und mehr verdringen.

Tabelle 7.
(Hauptabmessungen der 3 Versuchslokomotiven.)

Gattung T, Ty T
Betr.-Nr. (ursprl.) . 2209 2104 2103
Betr.-Nr. (ab 1905) . | 6710 7501 7704
Firma . . . . |Schwartzk.| Union-GieBerei.
Baujahr . 1902 1903 1902
Fabr.-Nr. i s % 3057 1256 1225
Zylinderdurchm. mm 500 480 520
Kolbenhub » 630 630 630
Treibraddurchm » 1500 1500 1500
Laufraddurchm. » 1000 1000 1000
Dampfdruck Atm. 14 12 12
Rostflache qm 2:3 17 17
Heizfldche » 1544 1205 134-84
Leergewicht t 646 469 48-85
Dienstgewicht t 789 587 6066
Reibungsgewicht t 487 452 467
Kohlenvorrat t 25 25 25
Wasservorrat  cbm 67 74 74
Geschwindigk. km/St. 75 80 80
Ges.-Radstand mm | 9000 6350 6350
Fest. Radstand - mm | 1900 1930 2000
Liange iib. P. . » 13700 11190 11500

In gleicher Ausfithrung waren vorhanden:

10 Stiick T 4, 15 Stiick T,,, 4 Stiick T ,,.

Betr,-Ni1. | Betr.-Nr. ; ;

(ursprgl.) | (ab 1905) Firma Baujahr | Fabr.-Nr.
2200— | 6701 | Schwartz- | o0, | 3048—
2209 6710 kopff 3057
2104— | 7501— Union- 1903 1256 —
%}83 7282 Gielerei 1260

7506— 1265—
B | | | B

— - 1222—
2103 | 7704 ¥ 1902 1 1295

3) Genaue Ergebnisse siehe »Die Dampflokomotiven
der Gegenwarte, von R. Garbe, 1. Auflage, 1907, S. 408 ff..
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Der Volistindigkeit halber mufl hier noch
einer nach den Pldnen des Herrn Geh. Ober-
baurats Garbe von Orenstein & Koppel in Ber-
lin und der Breslauer M.-A.-G. (jetzige Linke-
Hofmann-Werke, Breslau) gebauten C-Heifldampf-
Tenderlokomotive T (Abb. 13) Erwidhnung
getan werden. Diese hatte sich gelegentlich statt-
gefundener Probefahrten %) im schweren Giiterver-
kehr sehr gut bewiahrt, wurde dann aber auch
in 23 Stiick fiir die Berliner Stadtbahn beschafft,
und tat speziell auf deren Nordringstrecken
Dienst.

Sie war infolge ihres kleinen Raddurchmessers
von 1350 mm einerseits sehr gut im Stande, ein
flottes Ingangsetzen der Ziige zu erreichen, an-
dererseits war sie infolge des grofien Ueber-
hanges (der durch Weglassung der hinteren Koh-
lenkasten am Fiithrerstand vermindert werden
solite) und der nur teilweise ausgeglichenen hin-
und hergehenden Massen ein sehr unruhiger
Laufer, welcher Umstand dieser Type vom Per-
sonal den bezeichnenden Namen »Knochenschiitt-
ler« eingebracht hat. Dieser Nachteil war
auch die Hauptursache, dafl diese kleinste voll-
spurige HeiRdampflokomotive der Preuflischen
Staatsbahn auf der Stadtbahn nach verhéltnis-

maiaflig kurzer Dienstzeit von 5—6 Jahren aus
Berlin verschwand und an andere Bezirke fiir
schweren Verschubdienst verwiesen wurde ; Ta-

belle 8 gibt die Lieferungen und Hauptabmes-
sungen der T 4-Lokomotiven wieder.

Tabelle 8.

Lieferungen der 23 C-Lok. T, u.Hauptabmessungen.
Betr.- ; Bau- Fabr.-
Nr. Firma jahr Nr.
7001— 359 - 364
7083 Breslauer M.-A.-G. 1906 368369
7009— 3 114—
7014 Orenstein & Koppel . 1907 %113
;8}3— Breslauer M.-A.-G. 1907 221_
;8;3_ Orenstein & Koppel . 1908 %g;g_
Zylinderdurchmesser. . ., . . . .mm | 500
Kolbenhub . . . . . . . . . . » 600
Treibraddurchmesser . . . . . . » 1350
Dampfdruck A . Atm. | 12
Rostflache . . qm 148
Heizflache des Kessels . .. w 684
Heizflache d. Ueberh. . . . . . » 164
Heizflache (ges.) . . . . . . . » 84'8
Leergewicht . . . . . . . . . t 370
Dienstgewicht . . . . . . . . » 450
Reibungsgewicht . . . . . . . » 450
Kohlenvorrat . . . . . . . . . » 15
Wasservorrat . . 5 3 cbm 5

%) Genaue Beschreibung der Lokomotive T4 sowie
die Ergebnisse der Probefahrten siche: »Garbe, Die
Dampflokcmotiven der Gegenwarte, 1. Aufl., S. 402 ff.
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Abb. 12. 1 C-HeiBdampf-Personenzugtenderlokomotive, Gattung T,, der preu. St.-B., iltere Ausfithrung, mit Rauch-
kammeriiberhitzer Patent Schmidt.

Zylinderdurchmesser 540 mm
Kolbenhub 630 »
Lauf-Raddurchmesser 1000 »
Treib- » 1500 »
Gekuppelter Radstand . 5850 »
Ganzer Radstand 6050 »
Dampfdruck . . 12 Atm.
Kesselmitte ii. S. O. K. . 2500 mm
Gr. i. Kesseldurchmesser . . 1374 »
180 Siederohre, Durchmesser 41/46 Lange 3900 »
f. Verdampfungs -Heizflache . . . . 1034 qm

f. Ueberhitzer-Heizflache .
f. Gesamt- Helzflache
Rostflache A
Wasser-Vorrat .
Kohlen- »
Leergewicht
Dienstgewicht
Treibgewicht .
Groflte Lange . .

» Zugkraft (08 p

» zul, Geschwnndlgk'elt

295 gqm
1329 »
173 »
70 t
2'5 »
506 »
623 »
473 »
11.300 mm
" 112
. 80 km/St.

Abb. 13. C-Heidampf-Nebenbahn-Tenderlokom., Gattung T der preuf, St.-B., mit Rauchrdhreniiberhitzer Pat. Schmidt.

Qebaut von den Linke-Hofmann-Werken in Breslau.

Zylinderdurchmesser

500 mm
Kolbenhub A 1t
Dampfdruck . . P 12 Atm.
Treibrad-Durchmesser . . 1350 mm
Radstand . . 1750+1650 mm — 3400 »
Kesselmitte i. S. 0. 2500 »
Qr. i. Kesseldurchmesser . . 1201 »
93 Siederohre, Durchmesser . 41/46 >
12 Rauchrohre Durchmesser 118/127 »
Lichte Rohrlange . oy 5 . 3700 »
F. Verdampfungs-l‘ielzflache. SR TN 6843 qm

F. Ueberhitzer-Heizfliche
F. Gesamt-Helzflache .
Rostfliche
Wasservorrat
Kohlenvorrat
Leer-Gewicht .
Dienst-Gewicht

Grofte Lange . . v T

»  Zugkraft ©8 p) .

»  zul, Geschwindigkeit Y

. 1426 X 1046 = 1484
L. s 50

164 gm
84-83

14
358
457
. . 9460

L. o5
60 km/St

Y ¥ ¥y

mm



Der heutige, gesamte Stadt-, Ring- und Vor-
ortverkehr wird fast ausschlieflich von der nun-
mehr 20 Jahre lang mit wenigen Unterbrechun-
gen gebauten und durch Anbringung aller Neue-
rungen auf eine hohe Stufe der Vervollkommnung
gebrachten 1 C-Heifldampf-Personenzug-Tender-
lokomotive T ;, versehen, die allein fiir Berlin in
iiber 500 Stiick beschafft ist, und in neuerer Zeit
auch durch Uebernahme aus anderen Direktions-
bezirken (z. B. Altona, Breslau, Miinster u. a.)
»zur dauernden Dienstleistung an E. D. Berlin
iiberwiesen« ist, wie die Anschrift an diesen Lo-
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zu erhalten, bezw. sogar noch zu steigern. In
dem am 19. 2. 1913 im Berliner Bezirksverein
Deutscher Ingenieure gehaltenen Vortrage®) iiber
das Thema: »Die Mechanik der Zugbewegung
auf Stadtbahnen« wies Herr Prof. Obergethmann
an der Hand eingehenden rechnerischen Mate-
rials einwandfrei nach, dafl eine Zugfolge von
36 Ziigen pro Stunde, welche Zahl als wirt-

schaftliche Hochstgrenze angesehen werden muf,
sehr wohl mit Hilfe von Dampflokomotiven ge-
leistet werden konnte, ja daf} fiir diese Leistung
T, o-Lokomotive

die vorhandene vollkommen

Abb. 14.

1 C-HeiBdampf-Personenzugtenderlokomotive, Gattung T,,, der preul. St.-B., dltere Ausfithrung.

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

Zylinderdurchmesser 540 mm
Kolbenhub 630 »
Laufrad- Durchmesser 1000 »
Treibrad- » 1500 »
Fester Radstand . 2000 »
Ganzer » 6350 »
Kesselmitte ii. S. 0 . . . . . . . . 2500 »
Dampfdruck. . . . T @ % 12 Atm
F. Feuerbiichs-Heizflache . 87 qm
» Rohr- » . 10316 »
» Verdampfungs- » 11186 »
» Ueberhitzer- » 1670 " »
» Gesamt- » 13856 »
Rostflache 173 »

komotiven in weifler OQelfarbe am Fithrerstand
lautet.

Von besonderem Interesse diirfte eine nidhere
Betrachtung der Abwicklung des gegenwirtigen
Verkehrs mit dieser Lokomotivgattung sein, die
einen gewissen Abschlufl in der bisherigen Ent-
wicklung der Stadtbahnlokomotive bedeutet. Als
1913 die Prage der Einfithrung}/des elektrischen
Betriebes auf der Stadtbahn die Gemiiter lebhaft
beschiftigte, deriKampf zwischen Dampf und
Elektrizitit hin und herwogte, &uflerten sich
fithrende Fachleute, wie Prof. Obergethmann von
der Technischen HochschuleZCharlottenburg, da-
hin, dafl es sehr wohl maoglich sei, mit Hilfe der
bereits damals in groflerer Zahl vorhandenen
T,s-Lokomotiven den Stadtbahnbetrieb auch wei-
terhin in den gewiinschten Dimensionen aufrecht

Leer-Gewicht . 596 t
Dienst- » 615 »
Treib- » 487 »
Schlenendruck der 1 Achse 12:8 »
» » 2. » 16'3 »
» » 3. » 162 »
» » 4. » o mw e s 162 »
Wasservorrat . . . . . . . . . . . 70 cbm
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 25 »
Gro3te Lange. . 11800 mm
»  Breite . 3150 »
» Hohe . . . . 4260 »
»  Zugkraft (08 ) ‘ . . . . 11500 kg
» zul. Oeschwmdlgkelt o Baw o B 80 km/St,
ausreichte, was durch gleichzeitig stattgefundene
Probefahrten auf der Nordringstrecke voll und

ganz bestitigt werde. Diese Versuchsfahrten fan-
den, um ein klares Bild zu geben, nachts in den
Betriebspausen der Stadtbahn mit kiinstlich auf
300 t belasteten Ziigen, bestehend aus 13 3ach-
sigen Wagen statt, wobei sich ergab, daf} die
T,s-Lokomotive ein Programm von 38 Ziigen und
eine gleichzeitig herangezogene, weiter unten be-
sprochene 1-D-1-Dreizylinder-Heifldampf-Tender-
lokomotive sogar 40 und 42 Ziige pro Stunde
erfilllte | Durch den Krieg 1914/18 traten die
Elektrisierungspldne in den Hintergrund. Wie aus
Tabelle 9 hervorgeht, wurderi bis 1916 eine gré-
fere Anzahl der. T,,-Lokomotiven mit mannig-

5) Sﬁa: Zeitschrift des Vereins Dtsch. Ing. 1913,
I. Bd,, S. 702, 748, 787.
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Abb. 15. 1C-HeiBdampf-Personenzugtenderlokomotive, Gattung T,, der preuB. St.-B., neuere Ausfithrung, mit
Speisewasser-Vorwarmer Bauart Knorr.

fachen Verbesserungen in Dienst gestellt, so daf
trotz der sich gegen Kriegsende mehr und mehr
bemerkbar machenden Rohstoffknappheit es dieser
Type gedankt werden muf}, wenn der Betrieb
der Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen fast
in vollem Umfange und ohne  erhebliche Stor-
rungen aufrecht erhalten werden konnte. Zeit-
weilig war der Reparaturstand auflerordentlich
hoch; trotzdem wurden fortlaufend die 72 mit

Rauchkammeriiberhitzer angelieferten Maschinen
der dlteren Bauart auf Rauchrohreniiberhitzer
umgebaut, und der grofite Teil der ohne Vor-
wdrmer gelieferten Lokomotiven mit einem sol-
chen versehen. Die grole Zahl, die von dieser
Gattung seitens der Verwaltung beschafft wurde,
und die oben erwdhnten Um- und Einbauten
sind gute Beweise fiir die vorziigliche Bewéhrung
der T,,-Lokomotiven. :

Abb. 16. 1C-Heinampf-Personenzugtenderlokomotive,“Gattung~T,, der preuB, St.-B. neueste Ausfiihrung mit
Speisewasser-Vorwarmer,



Abb. 17. 1 C-Heildampf-Personenzugtenderlokomotive,

G
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attung Ty, der preuB. St.-B., letzte Ausfithrung mit

Regler hinter dem Ueberhitzerkasten.

Heute liegen die Verhdltnisse so, daf} fir
den eigentlichen Stadtbahnbetrieb, der in den
verkehrsreichsten  Zeiten eine  Zugfolge von
24 Zugen pro Stunde vorsieht, die T;, als un-
wirtschaftlich arbeitend, da zu wenig ausge-
nutzt, angesehen werden muf}. Wie oben erwéhnt,
kann die T,, bis 36 Ziige pro Stunde von 13
3achsigen Wagen = 39 Achsen befdrdern, wahrend
jetzt nur 30—33 Achsen bei 24 Ziigen gefahren
werden. Die Ty, ist also nur etwa zu ?/; ausge-
nutzt ; ihre grofle Leistung wird nur wihrend
des Anfahrens voll ausgenutzt. Im Folgenden soll
der normale jetzige Stadtbahnzug mit dem von
1882 bis etwa 1896 iiblichen normalen Stadt-
bahnzug von 8 2achsigen Wagen 16 Achsen
verglichen werden, um die Steigerung von Zug-
gewicht und Maschinenleistung in 40 Jahren zu
zeigen (siehe Tabelle 9.)

Tabelle 9.
Vergleiche der Zug- und Lokomotivgewichte 1882/1922

Wagengewicht des Zu- 5Wo. Ili4-3Wg. [ 10><etwa 18t =
ges, leer . Il.=eiwa 1081t| etwa 180t
Personengewnchte (voll
besetzter Zug) vd. . t 395 etwa 72
Lokomotivdienstge-
wicht . ; T, 41 _(Ty,) 63
Gesamtes Zuggewicht t 1§ etwa 250
IZ‘lutzlast Elogenlasé y & 47 1:35
ug- '6.d%.h.p
kraft kg | etwa 2800 | etwa 6900
Zugfolgezahl . 6 24

Hieraus geht hervor, dafd sich T, und T;, dem
Gewicht und der Zugkraft nach wie 2:3 (1:3)
verhalten. Auch kann man hieraus schlieffen, dafl

bei vollkommener Ausnutzung, die T,-Lokomo-
tive gerade noch imstande wire, den gegen-
wirtigen Zuglasten gerecht zu werden, wenigstens
auf kurze Zeir, und daf} es daher fiir die weniger
verkehrsreichen Zeiten auf der Stadtbahn keines-
wegs der T,,-Lokomotive  zur  Erfiillung des
Dienstplanes bedarf.

Auf den Vorortstrecken mitl ihren oft bis 45
Achsen starken  Ziigen findet dagegen eine
wesentlich bessere Ausnutzung der T,,-Lokomo-

tive bei den dort vorkommenden hohen Ge-
schwindigkeiten (bis 75 km/St.) statt. Auf der
Stadtbahn wird die Zugkraft der T;; nur beim
Anfahren einigermaflen ausgenutzt ; im iibrigen

wird nutzlos ein grofles Eigengewicht auf Kosten
des Mehrverbrauches an Kohle mitgeschleppt.

Wie bereits oben erwahnt, sind schon 1902
die ersten T,, und zwar 4 Stiick von der Union-
Gieflerei gebaut worden. Zwei von diesen Loko-
motiven versehen heute noch, inzwischen auf
Rauchrohreniiberhitzer umgebaut, in Berlin Dienst,
wiahrend 2 bereits an andere Direktionen (Halle)
abgegeben sind. 1905 wurde diese Gattung von
A. Borsig, Berlin, mit dem inzwischen verbesser-
ten Rauchkammeriiberhitzer (Abb.12) in grioflerer
Zahl gebaut, und zwar allein fiir Berlin 68 Stiick,
die zunachst als T;, sodann spiter als
T,, bezeichnet wurden. Spéter, ab 1907, erhielt
dann bei allgemeiner Einfithrung des Rauchrdh-
reniiberhitzers auf der Preuflischen Staatsbahn
auch die T,, denselben, und wurde in grofierer
Zahl beschafft. Ab 1911 erhielt sie die aus Abb.
14 ersichtliche Form mit glatt durchlaufendem
Umlaufblech, und Kuhn’scher Schleife an der
Heusingersteuerung. 1913 lieferte A. Borsig die
ersten Maschinen mit Vorwarmer (Abb. 15) so-
wie konischem, statt des bis dahin fast zylin-
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drischem Scho:asteins®). Ab 1916 wurde durch-
weg der Vorwirmer bei den neuen Lieferungen
eingebaut, nachdem dessen Vorteile durch Ver-
suchsfahrten hinreichend erwiesen waren. Fiir den
Stadtbahnbetrieb hat er den groflen Vorteil, daf

Tabelle 10.
(Lieferungen der 1 C-H.-P.-T.-L. Tyzd)

Betr.-Nr. | Betr.-Nr. . Bau-

(ursprgl)| (ab 19051 Firma | wpr | Fabr-Nr.
2100 — 7701 — Union- 1902 1222 --
2103 ;70; gieerei 1225
2168 — 705 — . 5481—90,
2183 | 7722 Borsig | 1905 | 2450 5506

2218—29 | 7723 - 1906

2234—61| 7762 >

7763 —
7772 » 1907
7773—
7803 » 1907
7804 —
7827 > 1908
7828 —
7863 » 1909
7864—
7890 » 1910
7891—
7897 » 1911
7898— | von Breslau iiber-
7900 nommen
8201— : 7709—
8209 Borsig 1911 7717
8210— Hohen- 1912 2935 —
8219 zollern | 2944
ggig_ Borsig 1913
8242— Hohen- 1913 3093--
8259 zollern 3110
8260— . 8661 —
8281 Borsig 1914 8632
8282— Hohen- 1913 3157—
8299 zollern 3174
8300— Hohen- 1914 3175—
8307 zollern 3182
8308— | von Miinster iiber-
8311 nommen
8312— Hohen- 1914 3253 —
583223 zollern 3264
24— ; 8839 —
8374 Borsig 1914 8889
8375— Hohen- 1914 3231—
339? zollern 3252
397 — . 9091 —
8437 Borsig 1915 9131
8438 — Hohen- 1914 3344—
ggg zollern 3361
— 3362—
8479 » 1915 1 3385
8480— .
8500 Borsig 1916
8701 — 9521 —
8714 . 1916 | g5z
8715— 11031—
8754 3 1921 1 44070
554 Stiick T,, (von denen ein Teil [ca. 20 Stiick]
abgegeben ist).

%) Hieriiber vergl.: »Versuche mit Dampflokomoti-
ven bei den Preug. HeB.-Staatsbahnen, 1913 vom Risen-
bahn-Zentralamt herausgegeben, S. 34 ff.
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Tabelle 10 a,
(Hauptabmessungen der 1 C-H.-P.-T.-L. Ti,.)

‘ Bauart | Bauart Bauart
1905 1910 1921
Zylinderdchm. . mm | 540 540 540
Kolbenhub . . » 630 630 630
Treibraddchm. . » 1500 1500 1500
Dampfdruck. . Atm. 12 12 12
Rostfliche . . gm 1'73 173 173
Heizflache d. K. » 996 1078 99-8%
Heizfl. d. Uebh. » 332 334 52-0*
Heizflache ges.. gqm 1328 1412 151 8*
Leergewicht. . 't 509 520 50 4
Dienstgewicht . t 623 . 663 636
Reibungsgew. . t 472 508 480
Wasservorrat . cbm 74 7:0 70
Kohlenvorrat . t 2'5 25 2'5
Geschwindigkt. km/St.| 80 80 80
* Bei Kleinrohriiberhitzer.

der Heizer auf den Wasserstand im Kessel fast
gar nicht mehr zu achten braucht, sich also um-
so mehr der Bedienung des Feuers und der
Schmierung widmen kann. Er stellt das Handrad
der Speisepumpe auf eine eingefeilte Marke, und
weifl genau, dafl der Wasserstand auf der gan-
zen Fahrt wenig oder garnicht schwanken wird.

Die letzte Lieferung der T,, wurde 1921 von
A. Borsig beschafft, es sind dies 40 Stiick,
F.-Nr. 11031—70, die dadurch besonders interes-
sant sind, daf zur Erprobung der neuen Schmidt-
schen Ueberhitzersysteme ein Teil der Lokomo-
tiven mit Grof3-, Mittel- oder Kleinrohriiberhitzern
ausgeriistet ist. Auflerdem erhielten die ersten 5
sowie die letzten 5 Lokomotiven einen zweiten
»Heifldampf-Regler« von Schmidt & Wagner,
um beim Anfahren sofort Heidampf zur Verfiigung
zu haben. Aeuflerlich ist diese Einrichtung, shnlich
altosterreichischer Type, durch das auf der Rauch-
kammer  sitzende Reglerventii mit #uRerem
Stangenzug, sowie die, das Gesamtiufere der
Lokomotive sehr nachteilig beeinflussenden dufieren
Einstromrohre erkennbar. Die unschéne, die freie
Sicht des Fiihrers beeintrichtigende Form der-
selben, wurde bei den letzten 5 Lokomotiven in
der aus Abb. 17 ersichtlichen Form abgeédndert.
Bei den ersten 5 Lokomotiven hat sich durch
Schwergingigkeit der Heildampfregler so wenig
bewdhrt, dafl er durch Abnahme der Zugstangen
und Feststellen des Ventils in offener Stellung,
aufler Betrieb gesetzt werden muflte,”) wihrend die
letzten 5 Lokomotiven sich damit im Betrieb be-
finden. Als weitere Entwicklung der Tyy ist in
Aussicht genommen, nach der jetzt allgemein
iiblichen Bauweise der preuf. St. B. einen Schlamm-
abschneider in einem 2. Dom zur Anwendung zu
bringen. Alle Lieferungen der Tys-Lokomotiven
sind aus Tabelle 10, die Hauptabmessungen aus
Tabelle 10a zu ersehen.

(Schlu3 folgt.)

") Inzwischen ist dieser Fehler behoben:
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Das Ende der alten Siidbahn.
Von Prasidenten Dr. Gustav Fall*).

- Seit Neujahr wird der Betrieb auf den Oster-
reichischen Siidbahnlinien von den Bundesbahnen
gefithrt. Das Netz bleibt weiterhin Eigentum der
Gesellschaft, die nunmehr den Namen Donau-
Save-Adria-Eisenbahngesellschaft (vormals Siid-
bahngesellschaft) tragt. Das andert aber nichts
an der Tatsache, dafl die letzte grofle Privatbahn
in Qesterreich als solche zu bestehen aufgehort
hat. Neben den welterschiitternden Ereignissen
der letzten Jahre kommt das sozusagen natiir-
liche Ende einer Privatbahn gewif8 nicht in Be-
tracht. Und doch verdient dieses Geschehnis durch
seine Eigenart, dafl man nicht achtlos daran
voriibergehe. Die Siidbahn war das grofite Privat-
unternehmen in der alten Monarchie. Verkehrs-
politische und volkswirtschaftliche Aufgaben wvon
grofiter Bedeutung waren ihr anvertraut. Zudem
hatte sie sich im Herzen der Bevdlkerung, zum
mindesten der Bewohner Wiens, ein Plédtzchen
erobert und sich darin — mochte man sie zuzeiten
auch arg schmihen — bis zum Schlusse behauptet.

Schon der Name Siidbahn erweckte eine
Fiille eindrucksvoller Erinnerungen und rief zu-
gleich die Sehnsucht wach, die jedem von uns
tief in der Seele schlummert, die Sehnsucht nach
dem Siiden und seiner sonnigen Marchenpracht.
Fithrt doch die Siidbahn in das »Land, wo die
Zitrone blitht« und »die blauen Wasser ddmmern
unter der Sonne Homers«. Welch ein vielgestal-
tiger, wundersamer Weg! Wie abwechslungsvoll
der weite Bereich, den der steirische Volksdichter
Rosegger zusammenfafit in die Worte: »Das
Dampfrof der Siidbahn bldst heute Rauchwolken
empor in die Masten der Weltumsegler und pfeift
morgen um- die Wette mit den Gemsen des Hoch-
gebirges, heute spiegelt es sich in den weiten
Waissern des Plattensees, morgen l6scht es seinen
Durst mit Gletscherwasser. Wenn im Ostende
der Siidbahn, das ist dort, wo das magyarische
Paris an der Donau liegt, die Sonne aufgeht,
leuchten im Westende iiber den Tiirmen von Bozen
und Innsbruck noch die letzten Sterne der Nacht.«

Um die Bedeutung der Siidbahn fiir die Ent-
wicklung des Handels im verflossenen Jahrhundert
richtig einzuschétzen, mufl man jener ldngstver-
gangenen Zeit gedenken, wo schwerbepackte
Frachtwagen unter Peitschenknall und derben
Fuhrmannsfliichen miihsam, von Wind und
Wetter abhingig, ihres Weges zogen, jener fernen
Zeit, wo die Tore von Schottwien im Semmering-
gebiet geschleift werden mufiten, um die Beférde-
rung einer auf Frachtwagen verpackten, fiir Triest
bestimmten Dampfmaschine zu ermdglichen.

Was seither der ferne Orient und die Lénder
der Neuen Welt in den Hifen von Triest und
Fiume an kostbaren Kolonialgiitern aufstapelten,
wurde nach Herstellung des Schienenweges mit
nie geahnter Schnelligkeit nach dem Innern

*) Neues Wiener Tagblatt vom 6. Jinner 1924,

Oesterreichs und des iibrigen Festlandes ver-
frachtet. Und auch umgekehrt war es wieder die
Siidbahn, die mit erstaunlicher Leistungsfihigkeit
ungeheure Mengen an Industrieerzengnissen aus
dem Herzen Mitteleuropas an die blaue Adria
brachte zur Weiterbeférderung in die Levante.
Von hoher Bedeutung war auch die Ost-West-
Linie der Siidbahn, die die reichen Bodenschitze
aus den Kornkammern Ungarns und Kroatiens
durch Steiermark, Kiarnten und Tirol in die
Schweiz und nach Siiddeutschland fiihrte.

Die Siidbahn als die Vermittlerin zwischen
den beiden Grof3handelshidfen der ehemaligen
Monarchie und den Zentren des europiischen
Verkehrslebens, als hochwichtige Verbindung
zwischen Osten und Westen des alten Reiches,
war es, die erst so richtig die Teilnahme Oester-
reichs am Welthandel und damit einen blithenden
Aufschwung seiner Industrie ermoglichte.

Noch ein andres unvergingliches Verdienst
fallt der alten Siidbahn zu. Durch Errichtung
grofler Hotels in den achtziger Jahren, zu einer
Zeit, da solches Beginnen noch als besonderes
Wagnis galt, hat sie bis dahin fast unbekannte
Gebiete von wunderbarer Schénheit dem Reise-
verkehr erdffnet. Die Griindung der weltberithm-
ten Kurorte Semmering und Abbazia, die Erschlie-
Bung des Hochpustertales von Toblach aus wer-
den immer Ehrenblédtter in der Geschichte der
Siidbahn bilden.

Das wechselvolle Schiksal der Siidbahn in
allen interessanten Entwicklungsphasen einer aus-
fithrlichen Erdrterung zu unterziehen, dazu ist im
engen Rahmen der vorliegenden Betrachtungen
wohl kein Raum. Gleichwohl moge eine kurze
Chronik der Entstehung dieser Weltverkehrs-
linien hier Platz finden.

Im Jahre 1839 schritt die k- k. priv. Wien-
Raaber Eisenbahngesellschaft, welche Wien vom
Wiener Glacis aus iiber Bruck a. d. Leitha und
iiber Wiener-Neustadt-Oedenburg mit Raab zu
verbinden plante, an den Bau des an den Gren-
zen der ehemaligen Ostmark nach Wiener-Neu-
stadt fiihrenden Fliigels. Im Jahre 1841 fand die
Eréffnung der Strecke Wien-Neunkirchen statt.
Im Jahre 1842 wurde die Fortsetzungslinie bis
Gloggnitz erdffnet. Im gleichen Jahr erflof eine
kaiserliche Verordnung, wonach unter anderem
die Gesellschaft unter der Firma »Wien-Glogg-
nitzer Eisenbahn-Gesellschaft« beim niederdster-
reichischen Merkantil- und Handelsgericht zu
protokollieren war.

Im Jahre 1844 erfolgte die Eroffnung der
Strecke Miirzzuschlag-Graz der »Siidlichen Staats-
bahnen« im Betrieb der Wien-Gloggnitzer Eisen-
bahn. Von da ab geht es nun Schlag auf Schlag.
Fast in jedem.der kommenden Jahre wird eine
Teilstrecke erdffnet : 1846 die Strecke Graz-Cilli,
1849 die mit groflen technischen Schwierigkeiten
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erbaute Linie Cilli-Laibach und endtich 1854 die
Semmeringstrecke, jenes gewaltige Bauwerk,
dessen geniale Konzeption und Durchfithrung die
Aera der Gebirgsbahnen in zwei Weltteilen
erdffnete und eine vollstindige Umwilzung im
Eisenbahnwesen verursachte. Die letzte Strecke
zwischen Wien und der Adria von Laibach nach
Triest wurde nach Bewiltigung besonderer Schwie-
rigkeiten (Kanalisierung des Laibacher Moores)
1857 erbffnet. Im Jahre 1854 wurde die Wien-
Gloggnitzer Eisenbahn vom Staat erworben und
damit die ganze Linie Wien-Triest in einer Hand
vereinigt. Am 1. August 1857 verkehrte zwischen
Wien und Laibach der erste Schnellzug Oester-
reichs, der zweimal wochentlich gefithrt wurde.
1858 wurde die Teilstrecke Kufstein-Innsbruck
erdffnet. Nach dieser Linie der »k. k. Nordtiroler
Staatsbahn« kamen die »k. k. Siidtiroler Staats-
eisenbahnen« zur Ausfithrung. Die Erdffnung der
Strecke Verona-Bozen erfolgte 1859.

Das Jahr 1858 ist das eigentliche Geburts-
jahr der »Siidbahn«. Mittels Konzessionsurkunde
vom 23. September 1858 iibertrug der Staat, der
in finanzielle Bedringnis gekommen war, das
Eigentum der »Siidlichen Staatsbahnen, das ist
der Linie Wien-Triest samt Zweiglinien und die
bisher ausgebauten Tiroler Bahnen von Kufstein
nach Innsbruck, an ein Konsortium, das die Firma
»k. K. priv. siidliche Staats- und lombardisch-
venezianische und zentral-italienische Eisenbahn-
Gesellschaft« erhielt. Noch vor vollstandiger
Organisierung des Unternehmens brach der Krieg
in Italien aus.

Wiahrend der Kriegsdauer fithrte der Staat
den Betrieb auf Rechnung der Gesellschaft weiter.
Da im Frieden zu Ziirich 1859 die Lombardei an
Sardinien abgetreten wurde, war ein grofler Teil
der gesellschaftlichen Linien nunmehr im Aus-
land gelegen. Die darauf folgenden Verhandlungen
filhrten zu der Vereinbarung, daf die Einheit des
Unternehmens gewahrt bleiben solle; dagegen
waren zwei. jgetrennte Verwaltungskérper zu
bilden, deren einer den Titel »K. k. priv. Siid-
bahn-Gesellschaft«, der andre den Titel »Lom-
bardisch- und zentralitalienische Eisenbahn-Ge-
sellschaft« zu fithren? hatte, wihrend zur gemein-
samen Vertretung beider Kérper die »Vereinigte
siidosterreichische, lombardische undj -_zentral-
italienische Eisenbahn-Gesellschaft« berufen war.

In diese Zeit fallt die Erdffnung mehrerer
ungarischer Strecken, sowie der Strecke Marburg-
Villach. In der gleichen Zeitperiode wurde der
gigantische Bau 'der Brennerbahn durchgefiihrt,
die 1867 erdffnet wurde. Im Jahre 1871 wurden
auch die Lienzer Dolomiten unter das Joch der
Lokomotive gezwungen, durch die Eréffnung der
Teilstrecke Villach-Franzensfeste, im Jahre 1873
endlich wird Wien mit dem zweiten Handelshafen
der Monarchie, Fiume, durch Eréffnung der Strecke
St. Peter-Fiume verbunden.

Schon in dieser- Zeit war die Siidbahn veon
finanziellen und andern Verwaltungssorgen ange-

krinkelt. Der Ausbau der Linien erforderte ge-
waltige Geldmittel, die nur zu driickenden Be-
dingungen erworben werden konnten. Zudem,er-
wies sich die nach dem Frieden von Ziirich ge-
schaffene Organisation hauptséchlich aus politischen
Ursachen als unhaltbar. Die Gesellschaft mufite
sich entschliefien, ihre italienischen Linien an den
italienischen Staat zu verkaufen, was auf Grund
der bekannten Baseler Konvention vom 17 No-
vember 1875 erfolgte. Damit verlor die Siidbahn
das lombardisch-venezianische Netz, dessen Besitz
einen der wichtigsten Stiitzpfeiler des ganzen
Griindungsplanes der Gesellschaft gebildet hatte.
Einen weiteren empfindlichen Schlag bedeutete
fur die Gesellschaft die Valutaregulierung. Da die
Siidbahn ihre Anlehen zum alten Relationskurs
(1 Gulden &sterreichischer Wahrung = 21/, Franken)
ausbezahlt bekam und die Verzinsung und Tilgung
vorwiegend in Franken zu leisten hatte, erfuhr
sie durch die neue gesetzliche Relation (1 Krone =
1'05 Franken) eine dauernde Mehrbelastung ihres
Schuldendienstes um rund 19 Prozent. Der Aus-
bau der zweiten Eisenbahnverbindung mit Triest
durch den Staat brachte dem Frachtgeschaft der
Siidbahn eine schwere Konkurrenz, die durch die
Verstaatlichung der nach Norden fithrenden groen
Privatbahnen noch empfindlicher verschirft wurde.
Zu alldem trat seit Beginn des neuen Jahrhunderts
im Zeichen des modernen sozialpolitischen Geistes
infolge Anschwellen der Personallasten eine iibrigens
auf dem ganzen Kontinent wahrnehmbare sprung-
hafte Betriebverteuerung ein, deren Ausgleich
durch entsprechende Tarifmafinahmen der Siid-
bahn verwehrt blieb.

So war die Siidbahn, die nach auflenhin eine
méchtige Entwicklung zeigte, in ihrer kommer-
ziellen Fithrung grofles Ansehen genof und in
ihrem Betrieb eine staunenswerte Leistungsfahigkeit
aufwies, den auf ihr ruhenden finanziellen Lasten
nicht mehr gewachsen. Das grofie Sanierungswerk,
das nach jahrelangen unsiglichen Mithen im
Jahre 1914 endlich geborgen schien, ist im Welt-
krieg gescheitert. Die Friedensvertridge von Saint-
Germain und Trianon haben quer iiber die
Schienenstringe der Siidbahn Staats- und Zoll-
grenzen gelegt. Die finanziellen Fragen der Siid-
bahn boten den Anblick eines kaum ldsbaren
Wirrnisses. Wieder erforderte es jahrelanger miih-
samster Arbeit, bis es endlich gelang, die Ordnung
herzustellen.

Die in den Friedensvertrigen vorgesehene,
durch den Akkord von Rom bewirkte admini-
strative und technische Reorganisation des Netzes
der Siidbahngesellschaft hat dieser den Charakter
einer Eisenbahngesellschaft auch fiir den Fall ge-
wahrt, dafl sie den Betrieb ihrer Linien nicht
mehr selbst fithrt.  Die vielfdltigen volkswirt-
schaftlichen Bediirfnisse, ' zu deren Wahrung die
Siidbahngeselischaft berufen war und denen sie
mehr als ein halbes Jahrhundert hindurch mit
vollem Eifer und in erfolgreicher Weise gedient
hat, bestehen trotz des Zerfalles der Linien in



vier durch Staats- und Zollgrenzen zerschnittene
Netze in vielen wichtigen Belangen fort. In ver-
standnisvoller Beriicksichtigung dierer Sachlage
hat der Akkord bekanntlich besondere Mafi-
nahmen getroffen, um die bedeutsamen volkswirt-
schaftlichen Interessen, die in jedem der terri-
torial beteiligten Staaten auch an dem inter-
nationalen Verkehr der gesellschaftlichen Linien
bestehen, wirksam zu schiitzen. Abgesehen von
andern, auf das gleiche Ziel gerichteten Bestim-
mungen, hat er die Bildung eines stindigen Ko-
mitees angeordnet, das aus den dem Verwal-
tungsrat angeh6renden Staatenvertretern besteht
und dem ein weitgehender Wirkungskreis in den
einschlégigen Verkehrs- und kommerziellen Fragen
eingerdumt ist.

BUCHERSCHALU.

Taten der Technik. Ein Buch unserer Zeit,
herausgegeben von Hans Giinther. In 20 Liefe-
rungen mit 20 farbigen Tafeln und mehreren
hundert Bildern im Text. Jedes Heft mit 32 Seiten,
Format 19X27 c¢m, Rascher & Cie. A. G., Ziirich
und Leipzig. Lieferung 11—15.

Die mit grofler Spannung erwarteten weiteren
5 Hefte der 3. Gruppe bringen zunichst einen Aufsatz:
Die Maschine als Erzieher, ein sozialpolitisch
interessantes Thema aus dem Kapitel : Maschine und
Kultur, das die fortschreitende Besserung der Arbeits-
leistung betont. Die Eroberung der Luft betitelt
sich der ndchste Abschnitt; in fesselnder Darstellung
zeigt eine Radierung Goyas aus dem 18. Jahrhundert
das Sehnsuchtsziel der Menschheit, auf das schon die
alte deutsche Sage von Wieland dem Schmied hinweist.
Die iltesten Ballonfahrten sind im Bilde dargestellt,
erwdhnt die weiteren Versuche mit kleinen, leichten
Dampfmaschinen, Gas- und Elektromotoren. Schon 1842
entwarf ein Englinder einen Drachenflieger mit Dampf-
antrieb, dann folgten Verbesserungen an den Motoren,
aber erst Lilienthal hat mit seinen Gleitfliigen die grund-
legenden Elemente festgelegt; Zeppelin bedeutet die
duBerste Richtung des Flugschiffes, dem gegeniiber die

'KLEINE NACHRICHTEN.

Technische Hochschule in Wien. Die durch
den Tod Prof. Dr. R. Sanzins verwaiste Lehr-
kanzel fiir Lokomotivbau wurde nunmehr wieder
besetzt, indem ab Oktober 1924 der Sektionschef
i. R. des B.-M. f. V., Ing. Joh. Rihosek als
Honorar-Dozent bestellt wurde.

Lange Lokomotivfahrten in Amerika. a)
Schnellziige mit Oelfeuerungslokomotiven. Die
Missouri-Kansas und Texas- Eisenbahn macht
1090 km mit 12 schweren Wagen und 53 km/St
Reisegeschwindigkeit. Das Personal wechselt drei-
mal bei jeder Fahrt, entsprechend 360 km mittlerer
Leistung, etwa Wien—Bischofshofen entsprechend.
Die Monatsleistung steigt dabei auf 15.900 km,
bis zur n#chsten Werkstéttenuntersuchung ver-
streichen 185.000 km, also etwa 14 Monate, das

sind mehr als drei Jahresleistungen der mittel-.

europdischen Schnellzuglokomotiven. Die Santafé-
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Die Verwaltung der Gesellschaft wird es als
ihre vornehmste Pflicht zu betrachten haben,
diesem Komitee mit ihren reichen, aus dem jahr-
zehntelangen Betri€b der Siidbahnlinien geschopf-
ten Erfahrungen zur Seite zu stehen. Ebenso wird
der Beamtenstab, der unter besonderer Bedacht-
nahme auf diesen Agendenkreis gebildet wurde,
dem Komitee voll zur Verfiigung stehen. Unter
den obwaltenden Umstinden darf der sicheren
Erwartung Ausdruck- gegeben werden, dafl es
gelingen wird, durch diese gemeinsame Arbeit

den in Betracht kommenden staatlichen, be-
ziehungsweise  volkswirtschaftlichen Interessen
niitzliche Dienste zu leisten und sohin die der

Gesellschaft als Eisenbahngesellschaft auch fiir
die Folge zugewiesenen Aufgaben zu erfiillen.

Motorflugzeuge stehen, die nunmehr zum regelmafigen
Postflugzeug geworden sind, alles geschildert an Hand
von mehr als hundert Abbildungen. Ganz eigenartiges
Gebiet betreffen »die eisernen Hiande«, als Magnetkrane
vor allem in vielfacher Anwendung stehend, ebenso
aber auch als Kupplungen und sogar als Schienen-
bremse. Wohl das anregendste Gebiet der neueren
Wissenschaft ist die Radiotechnik, das Gebiet der elek-
trischen Wellen, auf dem Deutschland Hervorragendes
geleistet hat und das in kurzer Zeit als Horstation
seinen Einzug in viele Wohnungen halten wird. Von
den Bildbeigaben erwdhnen wir folgende fiihrende
Minner der Technik und ihrer Wissenschaften : Briider
Montgolfier, Pilatre de Rozier, Otto Lilienthal, Zeppelin,
Wright, Rudolf Diesel und' Josef Ressel (der Erfinder
der Schiffsschraube). Georg von Reichenbach ist vor
allem bekannt als Erbauer der grofen Wasserhebungs-
und Salzpumpen in Bad Reichenhall und Berchtesgaden,
die gegenwirtig im Deutschen Museum zu Miinchen
aufgestellt sind. Otto von Guerike war nach dem dreifig-
jahrigen Kriege Biirgermeister seiner Vaterstadt Magde-
burg. Weniger bekannt ist Akrwright, der Erfinder
der Spinnmaschine und der Pfarrer Cartwright, der Er-
finder des mechanischen Webstuhls. Dazu kommen ein-
schldgige fdrbige Bilder in Seitengrofie, welche die
wiirdige Ausstattung des Werkes vervollkommnen. Wir
konnen das Werk angelegentlich zur Beschaffung emp-
fehlen und sehen der letzten Gruppe der 5 Hefte
Nr. 16—20 mit besonderer Spannung entgegen.

bahn erreicht im Gebirgsgelinde 970 km/St Fahrt-
ldinge ohne Lokomotivwechsel, die Siid-Pacific-
bahn hat Strecken von 765 und 860 km Linge,
mit Monatsleistungen von 14.500—17.700 km.
b) Schnellzuglokomotiven mit Kohlenfeuerung. Die
Union Pacific fahrt mit 12 schweren Eisenwagen
und 66 km/St Reisegeschwindigkeit iiber Strecken
von 820 und 910 km Linge. Dabei macht die
Monatsleistung 12.800 km, die Kilometerldnge
zwischen 2 Laufuntersuchungen aber 215.000
bis 275.000 km, entsprechend einer Zeit bis zu
2 Jahren. ¢) Giiterziige der Baltimore- und
Ohiobahn durchlaufen Strecken von 445km Linge
mit Monatsleistungen bis zu 8000 km. Die Kansas
City-Siiddbahn bringt es trotz 365 km geringerer
Streckenldnge auf eine Monatsleistung von
17.700 km. Die grofite in Oesterreich jemals er-
zielte Lokomotivfahrleistung betraf die sogenannten
Balkanziige, die auf der ganzen osterreichischen
Strecke von 460 km Linge, Wien— Tetschen, fast
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durchwegs eingleisig und mit langen 10 v. T.
Steigungen zwischen Znaim und Iglau mit der
1 C 1-Lokomotive, Reihe 910, in 7 Std. 22 Min.
Fahrzeit ohne Mannschaftswechsel eine Reisege-
schwindigkeit von 63'2 km/St. erreichten. Dabei
war die Belastung etwa 230 t.

Die schwedischen Staatsbahnen bauen
keine Dampflokomotiven mehr. Die zuletzt ge-
baute schwedische Staatsbahnlokomotive Nr. 1473,
eine ganz neuzeitliche Gb-Lokomotive,
aller Wahrscheinlichkeit nach die letzte Dampf-
lokomotive sein, die fiir Rechnung des schwe-
dischen Staates gebaut wird. Kiinftig diirften nur
noch elektrische Lokomotiven gebaut werden.
Die schwedischen Staatsbahnen haben einen
nicht geringen Ueberschufl an Lokomotiven, da
der Verkehr ganz bedeutend zuriickgegangen ist.
Dieser Ueberschufl reicht mit Sicherheit fiir die
zwei Jahre, die noch bevorstehen, bis die grofie
Elektrisierung der Bahn Stockholm-Gothenburg
durchgefiihrt ist, was nach dem festgesetzten
Plan im Herbst 1925 der Fall sein wird. Wahrend
dieser zwei Jahre konnen also Lokomotivneu-
bauten nicht in Frage kommen. Mit Durchfithrung
der Elektrisierung der Strecke Stockholm-Gothen-
berg werden nichi weniger als 60 Dampflokomo-
tiven frei und von diesen sind die allermeisten
vollig neuzeitlich. Die Reserve an Dampflokomotiven
wird hierdurch so grof}, dafl sie kaum je im
Staatsbetrieb voll ausgeniitzt werden konnen,
zumal die Absicht besteht, die Elektrisierung
Schritt fiir Schritt auszudehnen, bis sie das ganze
Staatsbahnnetz umfafit, wodurch noch mehr Dampf-
lokomotiven fiiberfliissig werden. Welche Firma
die neuen elektrischen Lokomativen bauen soll,
ist immer noch eine offene Frage. Die Eisenbahn-
direktion verwarf im September sdmtliche von
in- und ausldndischen Firmen eingesandten
Angebote, da alle im Preis zu hoch standen.
Bisher sind mit den Angebotsfirmen teilweise
Unterhandlungen gefithrt worden, und die Eisen-
bahndirektion hat bei der Regierung die Er-
méchtigung nachgesucht, das Angebot der schwe-
dischen FPabrikantenvereinigung zu 210.000 Kr.*)
far die Lokomotive ohne Bremse annehmen zu
diirfen, wiewohl es hoher ist als die ausldn-
dischen Angebote. Z: Vi D B Ve

Deutsche Lokomotiven in Indien. Unter
dieser Ueberschrift bringt das englische Fachblatt
»The Engineer« in der letzten nach Deutschland
Belangten Nummer einen Leitartikel, der, wie das
Blatt sagt, eigentlich nur »fiir Fachleute« be-
stimmt ist. Wir entnehmen dem Artikel folgende,
in der »D. A. Z« wiedergegebene Ausfithrungen.
Es unterliegt gar keinem Zweifel, dad die Hannover-
sche Firma, die den Auftrag bekommen hat, die
Maschinen bauen kann und gut bauen kann. Sie
hat sich denselben Bestimmungen und denselben

*) Bei einem Kursstande von 18370 6. K, sind
dies 38'5 Milliarden 6. K, um welches Geld man mehr
als ein Dutzend gleichwertiger, modernster Dampfloko-
motiven erhalten kann.
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Abnahmebedingungen zu unterwerfen, wie irgend-
eine britische Firma und sie wird im allgemeinen
nach demselben Plan bauen. Es ist sogar wahr-
scheinlich, dal die deutschen Ingenieure entgegen-
kommender sind als die amerikanischen und
mehr Wert legen auf gute Arbeit und gutes Aus-
sehen, da die Anspriiche in dieser Beziehung in
Europa grofer sind als sonst wo. Wir haben
also nicht den geringsten Zweifel, dafl die Er-
bauer alle Teile ohne weiters genau nach der
Vorschrift liefern werden und sie einer genauen
Priiffung unterziehen lassen werden. Sie haben
schon eine ganze Anzahl Maschinen nach Indien
geliefert und sind mit den vertraglichen Vor-
schriften gut vertraut. Wir wollen uns deshalb
freimachen von alten Vorurteilen iiber die Féhig-
keit, den gestellten Bedingungen zu geniigen und
offen zugeben — unter Fachleuten — dafl die
Arbeit gut ausgefithrt werden wird. Vom tech-
nischen Standpunkt ist also gegen das Vergeben
des Auftrages nichts einzuwenden, wohl aber vom
politischen und wirtschaftlichen Standpunkt. Es
ist sicher anzuzweifeln, ob die Regierung eines
Staates weise gehandelt hat, der so eng mit dem
britischen Reich verbunden ist, der wahrschein-
lich seinen jetzigen Bestand den Waffen des
britischen Reiches verdankt und nun den friitheren
Feind des Reiches so bald nach Friedensschluf}
unterstiitzt, zu einer Zeit, wo das Mutterland des
britischen Reiches bekanntlich schwer unter der
Arbeitslosigkeit leidet. Was scheren uns die be-
stehenden Vorschriften; es gibt Gelegenheiten,
wo ein Staat berechtigt ist sich iiber Vorschriften
hinwegzusetzen und solch eine Gelegenheit war
jetzt vorhanden. Der Unterschied zwischen dem
deutschen Angebot und dem niedrigsten britischen
soll nur 20 v. H. gewesen sein. Es handelt sich
also nur um 5000 oder 6000 Pfund Sterling. Die
Frage ist wohl erlaubt, ob es weise war, wegen
solch einer kleinen Summe England Arbeit zu
entziehen, die es notwendig gebraucht, und
gleichzeitig eine Mafnahme zu treffen, die von
den Eingeborenen Indiens falsch verstanden
werden konnte. Der Artikel erwiahnt dann einen
Auftrag in Eisenbahnmaterial an Krupp fiir Siid-
afrika und an die italienische Firma Breda fiir
Aegypten und schlieBt mit einem Appell an die
englischen Arbeiter, fiir ihren Lohn mehr zu
arbeiten. ‘

Der Kohlenbedarf der Reichsbahn. Auf eine
Anfrage des preufischen Staatsrates vom Oktober
iiber die Versorgung der Reichsbahn mit inlédndi-
scher Kohle hat der Handelsminister jetzt nach
Riickfrage beim Reichswirtschaftsminister eine
lingere Antwort erteilt, in der festgestellt wird,
daf eine Deckung des Kohlenbedarfes der deut-
schen Eisenbahnen allein aus den deutschen
Kohlenrevieren, solange die Ruhrkohle nicht in
dem fritheren Umfange zur Verfiigung stehe,
unmdglich sei. Die Eisenbahn habe einen Monats-
bedarf von rund einer Million Tonnen. Der Ge-
samtanfall an Steinkohlensorten, die die Eisen-



bahn verwenden kénne, in allen deutschen Stein-
kohlenrevieren betrégt knapp 750.000t. Aus die-
sen Mengen miissen neben der Eisenbahn noch
der Hausbrand, die Gasanstalten, die Binnen-
schiffahrt usw. versorgt werden. Es bleiben also
erhebliche Fehlmengen, die durch Einfuhr gedeckt
werden miissen. Der Staatsrat erklirte sich mit
dieser Antwort einverstanden. Deutschland, einst
das reichste Kohlenland des Festlandes, ist eben
absichtlich seiner Kohlenschitze beraubt worden.

Neue Lokomotiv-Umsteuerung.
Herrn Ingenieur Littrow, Wien.
Betrifft Ventilsteuerung.

Ich erhalte soeben die Ausgabe der Zeit-
schrift »Die Lokomotive«, 21. Jahrgang, Heft 2
vom Februar 1924, und lese Ihren auf Seite 27
erschienenen Artikel »Neue 1D 1-Giiterzugloko-
motive mit Lentz- Ventilsteuerung fiir die
Eskdale-Eisenbahn«. Ich erlaube mir hoflichst
darauf aufmerksam zu machen, daf bei der von
der Firma Davey, Paxman & Co. ausge-
filhrten Lokomotive mit Lentz-Ventilsteuerung
auch der von Ilhnen erwihnte Antrieb (Um-
steuerung) von mir ist. Dieselbe ist mir mit
Patent vom 18. XI. 22 und mit Zusatzpatent
vom 13.[. 23 in Deutschland geschiitzt.

Darf ich bitten, freundlichst hiervon Kenntnis

nehmen zu wollen? Hochachtungsvoll

Baurat Hugo Lentz
I. V.: Béhr.

Alt-Schweizer Einkuppler-Lokomotiven.
An die Redation der »Lokomotive«, Wien.

Das Februarheft der »Lokomotive« enthilt
eine interessante Abhandlung von Ingenieur
Hilscher iiber den Fahrpark der ehemaligen
schweizerischen Bahngesellschaften.

Ich méchte mir erlauben, auf einen be-
sonderen Punkt eine kleine Berichtigung anzu-
bringen.

Der Verfasser fiihrt (Seite 18 oben, 2. Zeile
links) an, daf} »ungekuppelte« Maschinen in der
Schweiz niemals vertreten warenc.

Diese Behauptung trifft nicht ganz zu. Die
Schweizerische Nordostbahn (NOB) hat namlich
in den fritheren Zeiten eine unbekannte Anzahl
von 2 A-Lokomotiven gehabt, mit iiberhdngender
Feuerbiichse. Jedenfalls gibt die im Jahre 1873
hergestellte »Uebersicht der Systeme der
Lokomotive und Wagen und deren haupt-
sachlichste Dimensionen« eine Skizze dieser
Maschinen, mit der Bemerkung »ausrangieri«.
Die Tabellen fithren jene Maschinen nicht an.
Die Hauptdimensionen der Skizze (wahrscheinlich
in Schweizer Zoll) sind: Triebraddurchmesser
etwa 1374 mm, Laufradstand (Drehgestell) etwa
920 mm, ganzer Radstand etwa 2850 mm.

: Hochachtungsvoll
F. Achard, Paris.
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Nieteinrichtung der Kesselschmiede.

An den Verlag »Die Lokomotivec,
Wien, IV., Favoritenstrafe 21.

Sehr geehrte Schriftleitung!

Bezugnehmend auf [hren Artikel in Heft 1,
1924, Seite 15, betreffend die Kesselschmiede-
einrichtung der Firma Borsig, Berlin, méchte
ich nicht verfehlen, Sie darauf aufmerksam™zu
machen, dafl in Oesterreich die Firma: Loko-
motivfabrik Kraufl & Comp. in Linz a. d. Donau

mit einer gleich modernen Nieteinrichtung
arbeitet.
Wir haben gleichfalls das in "genanntem

Artikel erwidhnte Nietverfahren (System Schuch)
von der Patentinhaberin erworben, so dafl wir
in der Lage sind, ebenso wie die Firma Borsig
alle vorkommenden schwersten Nietarbeiten
vollkommen dampf- und wasserdruckdicht her-
zustellen mit einem Minimum von Verstemm-
arbeiten, welche im Ausmafl von zirka 4 bis
5 v. H. immer notwendig sein werden.

Diese minimalen Verstemmarbeiten resul-
tieren sich aus den kleinen Fehlern, welche
den die Nietung ausfithrenden Leuten — sei
es durch Loch- oder Nietdifferenzen bedingt,
sei es durch eigene, kleine Unaufmerksamkeiten
— leicht unterlaufen werden. Die Firma Borsig
hat iibrigens durchschnittlich 4 bis 5 v. H. Ver-
stemmarbeiten auch in ihrer Werkstiatte und
betrachtet diese als durchaus normal und kaum
zu unterbieten.

Ich hoffe, dafl vorstehende Zeilen fiir Sie,
als Herausgeber einer Osterreichischen, tech-
nischen Zeitschrift von Interesse sein werden
und zeichne hochachtungsvoll

Ing. Georg Béhm.

Tenderlokomotiven fiir die Alexandra New-
port und South Wales Docks- und Eisenbahn-
gesellschaft. Hawthorn & Co. bauten im Jahre
1920 fiir die Alexandra Newport und South Wales
Docks- und Eisenbahngesellschaft schwere 1 C 1-
Tenderlokomotiven. Diese Lokomotiven, deren
Konstruktion von den Erbauern herriihrt, dienen
fir starken Kohlenverkehr und sind infolgedessen
sehr kraftig. Sie haben Auflenzylinder 481X661
und nur eine Geradfithrung fiber jedem Zylinder.
Die Triebrader haben 1397 mm Durchmesser, die
Laufrider 914 mm. Der feste Radstand ist
3 m 518 und der ganze 9 m 492. Die Seiten-
Wasserkasten haben einen Inhalt von 56 cbm
und die Kohlenkasten von 3 t. Die Rohrheizfliche
ist 120 gm, der Dampfdruck 7 Atm, das Gesamt-
gewicht 65 t, das Reibungsgewicht 45 t, der
Kessel 1372 im Durchmesser und 2 m 239 hoch,
enthédlt 228 Rohre von 45 mm Durchmesser. Die
Zugkraft ist 12 t, die Lokomotive hat Rof3-
Sicherheitsventile (Pop-Bauart) auf einer Belpaire-
Feuerbiichse. Die beiden Lokomotiven haben
Nr. 36 und 37, bei der Alexandra Dock Fisen-
bahn Nr. 1205 und 1206 bei der Great Western
Bahn. Diese Lokemotive hat zylindrische Esse
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Dom, seitliche Wasserkasten, Innenrahmen, Innen-
Steuerung, schiefliegende Aufienzylinder und die
3. Achse als Triebachse.

Versuchsfahrt mit einem schweren Kohlen-
zuge. Die virginische Eisenbahn (Virginia Southern
Rd.) dient zur Kohlenférderung aus Westvirginien
nach ihren Versandanlagen bei Suvells Point bei
Norfolk (wo auch die Norfolk and Western Rd.
einen Bahnhof besitzt). Auf dieser Bahn verkehren
geschlossene Kohlenziige von Princeton iiber das
Alleghany-Gebirge und die Blue ridge nach Norfolk.
Sie ist so trassiert, dafl sie 5600t (amerikanische

short tons zu 907 kg) befordern kann. Kriimmun-’

gen und Neigungen sind dieser Last angemessen.
Neuerdings hat man sogar das Zugsgewicht auf
9800 t gesteigert. Im Jahre 1920 liefen 6,800 000 t
Kohle iiber die Strecke, gegen 2,000.000 im Jahre
1911. Die Bahn besitzt Kohlenwagen von 120
short tons (107 Metertonnen) Fassungsvermogen.
Bei dem Massenverkehr zum Hafen wird deren
Tragkraft immer voll ausgeniitzt. Von diesen
Wagen wurden 1917 1000 Stiick bestellt, welcher
Bestellung die Lieferung von 4 Probewagen
vorausging. Derartige Wagen sind nurin einem Ver-
kehr brauchbar, in dem sie tunlichst voll ausgeniitzt
werden koénnen. Der Wagenkasten ist 1510 m
lang und 3'12 m breit, sowie 2 m 50 cm tief, er
fat 109—126 cbm Kohle, vom Eigengewicht 866
kg pro cbm. Das Wagengewicht ist 39 t. Der
Kasten ruht auf 2 dreiachsigen Drehgestellen.
Der Versuchszug bestand aus 100 Kohlenwagen,
hatte somit ein Gesamtgewicht von 14.600 t.
Auf der Steigung bei Princeton von 5 v. T. waren
Doppelbespannung und 3 Schublokomotiven not-
wendig. Als Zuglokomotive wurde eine 1 EE 1-
Mallet-Lokomotive verwendet, mit einer Zugkraft
von 80.000 t ohne und 66.000 mit Verbundwir-
kung. Als Schublokomotiven wurden 1 DD 1-
Lokomotiven bis zum Ende der Steigung von
8 v. T. bei Merrimac verwendet. Dort blieb die
Schiebe wegen Beginn des Gefilles von 7 v. T.
zuriick. Auf den nichsten 200 km Ebene fuhr die
Zuglokomotive ohne Hilfe, trotzdem die Last auf
111 Wagen im Gesamtgewicht von 15.400 t bei
666 Achsen erhoht wurde. Das geringe Eigen-
gewicht der Bremswagen macht das Bremsen
schwierig, insbesondere bei Leerziigen.

Die bosnische Ostbahn. Diese Bahn
beginnt in Sarajewo, auf welche Station Bistritz
folgt, dann Pale, Stambulaci, Sjetlina, Comer-
nica, Bukima, Banja Stiena, Rogatica, Vardiste,
Otricevo, Megegje, die Abzweigstation nach Ser-
bien bezw. nach dem Sandschak, von dort ein
Zweig nach Westen iiber ViSegrad nach Vardiste
zur serbischen Grenze. Eine zweite Linie zweigt
in Megegje nach Siidosten ab iiber Rudy nach
Uvac, von wo eine Strafle nach Plevlje-Priepolze-
Priboj in den Sandschak (Novipazar) fithrt. An
diese Bahnen schlieffen sich im Osten die ser-
bischen Bahnen von Uzice gegen Osien (mit einer
kurzen Unterbrechung Uvac-Uzice iiber Kremna
und Mokrahoga) an, im Norden die Baron Hirsch-

Lokomotivfabrik

Rrauss & Comp., binz

Inhaber:

Oesterr. Eisenbahn-:Uerkehrs-Anstalt

liefert

Lokomotiven
fir Dampf- und elektrischen Betrieh.

Spezialitdt: Lokomotiven fiir Klein-

bahnen, Forstbetriebe, Industrie-

bahnen, Bauunternehmungen, fiir

rauchlosen Stollenbetrieb und feuer-
lose Lokomotiven.

Bahn von Banjaluka nach Novi, im Osten die
Bahnen 1. nach Bosna Brod, 2. nach Metkovic
und 3. nach IllidZe, Nach Siiden besteht nur
Straenanschluff gegen Monastir und liegen
weiter noch im Siiden die montenegrinische
Bahn von Antivari zum Skutari-See und die
ottomanischen Eisenbahnen sowie griechischen
Bahnen und die Stadte Saloniki, Athen usw.
Littrow.
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1 E-Heifdampf- Giiterzug - Lokomotive, Serie 534 der C. S. D.

Gebaut von der Aktiengesellschaft vormals Skodawetke in Pilsen.
Mit 4 Abb. -

Die C.S. D. hatten nach dem Umsturze als
kréftigste Lastzuglokomotive aus dem §sterrei-
chischen Nachlasse die Reihe 80, welche in der
Tschechoslowakei die Bezeichnung 524 erhielt.
Fiir schwere Lastziige auf Steigungen von mehr
als 10 v. T. reichen diese Lokomotiven ohne
Nachschub nicht mehr aus, besonders wenn man
mindestens 800 t schwere Ziige mit etwa 30 km
Stundengeschwindigkeit befordern will. Aus diesem
Grunde beauftragten die C.S.D. die A. G, vor-
mals Skodawerke in Pilsen, eine kriftigere Last-
zuglokomotive, als es die Reihe 80 ist, zu bauen.
Als mindeste Hochstleistung wurde verlangt, einen
Zug von 800 t Gewicht auf einer Steigung von
10 v. T. mit mindestens 25 km Stundengeschwin-
digkeit dauernd zu fahren. Fiir diesen Zweck
wurde eine 1 E-Type gewi#hlt, welche die Unter-
bringung eines ausreichend groflen Kessels ge-
stattet und auch deshalb, weil diese Achsanord-
nung den Oberbau nicht so beansprucht, wie es
bei einer E-Type der Fall ist. Hiebei durfte aber
der Achsdruck von 14/, t im Ruhezustande nicht
iberschritten werden.

Fiir diese Lokomotive wurde die Zwillings-
anordnung gewidhlt mit 620 mm Zylinderdurch-
messer. Diese Abmessung liegt mit Riicksicht auf
das Reibungsgewicht an der oberen zuldssigen
Grenze; man entschlof sich aber dennoch hiezu,
um unter allen Umstidnden mit moglichst wirt-
schaftlichen Fiillungen zu fahren. Im Gegensatze
zur Reihe 524 (6sterreichische Reihe 80) wurde
nicht die vorletzte, sondern die mittere Kuppel-
achse angetrieben, um die Antriebskraft gleich-
mifiger zu verteilen. Tatsichlich zeigt sich trotz
des grofen Zylinderdurchmessers, 422 t Cylinder-
Volldruck entsprechend 20 t grofter Zugkraft und
3'5fache Adhasionsbeanspruchung keinerlei Schleu-
dern der Kuppelrader, weder beim Anfahren, noch
auf Steigungen. — Als Durchmesser der Kuppel-
rader wurde das iibliche Mafl der Giiterzugloko-
motiven, Reihe 270, 80 usw., 1300 mm bei 70 mm
starken Radreifen gewihlt, weil bei diesem Rad-
durchmesser die wirtschaftlichste Geschwindigkeit
dieser Lokomotive méglichst nahe an der Be-
triebsgeschwindigkeit liegt. — Der verlangten
Leistung entspricht eine feuerberiihrte Verdamp-
fungsoberfliche des Kessels von 200 qm ohne
Ueberhitzer, die bis 12.000 kg Dampf pro Stunde
erzeugen kann. — Bei der ersten Leistungsprobe
wurde ein Zug von 804 t Wagengewicht auf der

13 km langen Strecke von 11 v. T. Steigung
der Strecke Nepomuk-0Ol§any, mit einer
Stundengeschwindigkeit von 30—40 km gefahren,
wobei " 11.000 kg Dampf pro Stunde erzeugt
wurden. — Die grofite Zylinderfiillung war 40 bis
45 v. H. — Die geforderte Leistung wurde dem-
nach wesentlich iibertroffen, wobei der Achsdruck
von 145 t nicht ganz ausgeniitzt wurde, um bei
spaterer Verwendung von Wasservorwirmern
145t pro Achse nicht wesentlich zu f{iber-
schreiten.

Die A. G. vormals Skodawerke hatte bis
zum Baue dieser Lokomotive nur groflere oder
kleinere Nachlieferungen sowie Umbauten bestehen-
der Lokomotivtypen ausgefiihrt, insbesondere die
altosterreichische Reihe 270 fiir die tschechischen
und rumidnischen Staatsbahnen, daneben die 2 C 1
alte Reihe 629, neu 354, ferner zahlreiche 1 C-
Heifl{dampf-Personenzuglokomotiven fiir Ruménien.
Diese 1 E-Lokomotive war die erste Neukonstruk-
tion der Skodawerke. — Daselbst wurden von
dieser Type gleichzeitig 40 Stiick gebaut (Betriebs-
nummern 534.001—030 und 043-—052, Fabriks-
nummern 241—280), wiahrend die Breitfeld und
Danék A. G. in Prag zu gleicher Zeit 12 Stiick
(Betriebsnummern 534.031— 042) in Arbeit nahm.
— Von den von den Skodawerken gelieferten
Lokomotiven sind derzeit 22 Stiick im Bereiche
der Eisenbahndirektion K 0o3ice (Kaschau) fir
den Dienst auf den Bergstrecken Jablunka-Paf3-
KoSice, wahrend 8 Stiick auf den Bergstrecken im
westlichen Béhmen in Dienst sind. — Sie var-
treten dort die C 4 C-Mallet-Verbundlokomotiven,
die zum Verkauf gestellt wurden.

Beschreibung.

a) Dampfkessel samt Zubehér.
Der Dampfkessel besteht aus dem zweischiissigen
Langkessel. dessen grofdter Auflendurchmesser
vorn 1826 mm betragt und aus dem Stehkessel
mit kupferner Feuerbiichse. — Der Langkessel
tragt zwei durch ein Rohr verbundene Dampi-
dome, in welche der Dampf durch Wasserab-
scheider eintritt. — Bei 5 Lokomotiven wurde
ein Labyrinth-Wasserabscheider, System Skoda-
werke eingebaut. — Dieser ist aus mehreren in-
einander geschobenen rohrenféormig aus Blech
geprefiten Elementen zusammengesetzt, durch
welche der Dampf unter mehrmaliger Richtungs-
anderung hindurchstromen muf}, wobei die Ele-
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Abb. 1. 1 E-HeiRdampf-Giiterzuglokomotive, Reihe 534, der C. S. D. Gewdhnliche Ausfithrung.

Uebaut von den Skoda-Werken in Pilsen.

>
s 1 —
Achsenformel . . . . . K K T K K 1
26 10 22 65 mm
Zylinderdurchmesser PP 620 »
Kolbenhub . . . . 632 »
Lauf-Raddurchmesser 1034 »
Treib- » 1300 »
Fester Radstand 4200 »
Ganzer Radstand. . . 8180 »
Lauf-Achslagerhals . 180 X 270 »
Treib-Achslagerhals . 220 X 240 »
Kuppel-Achslagerhals . 200 X 240 »
Kolbenschieber-Durchmesser .. 280 »
Treibstangenlidnge e 2630 »
Dampfdruck. . . . . . . . . . . . 14  Atm.
30 Rauchrohre, Durchmesser . 126/133 mm
175 Heizrohre, Durchmesser . . 46/51 »
Lichte Rohrldnge. 5000 »
Kesselmitte 1. S. O. . . . . . 2750 »
i. Kesseldurchmesser am Krebs 1750 »
Krebstiefe am Kesselbauch . . 437 »
Rostfliche . . . . . . . . . . 42 qm

mente so geformt sind, dafl bei jeder Richtungs-
anderung aus dem Dampf sich abscheidende
Wasser in Rinnen abflieft, ohne den Dampfstrom
zu kreuzen. — Die iibrigen Lokomotiven haben
die iiblichen Wasserabscheider, die aus zwei
kurzen, ineinander gesteckten Blechzylindern be-
stehen, bei denen das ausgeschiedene Wasser
abtropft. — Im vorderen Dampfdom befindet sich
der Ventilregler. — Bei 5 Lokomotiven ist der
neueste Ventilregler von Schmidt & Wagner ein-
gebaut, der so zufriedenstellend arbeitet, dafl er
fiir alle kiinftigen Neubauten von Lokomotiven
vorgeschrieben wurde. — Die iibrigen Lokomotiven
haben »Zara«-Regler, bei denen das grofle Ventil
einen federnden Ring nach Art der Schieber-

F. W. (d.)

Peuerbiichs-Heizflache . 150 gm 155 gm
Feuerrohr-Heizflache. 12643 » 1400 »
Rauchrohr-Heizflache 5925 » 6267 »
Verdampfungs-Heizflache . 20068 » 21817 »
Ueberhitzer-Heizflache . . 630 » 530 »
Gesamt-Heizflache . . . 26368 » 271117 »
Leergewicht . i W . e ® 739 t
Dienstgewicht . . . . . 8275 »
Treibgewicht 5 5 @ 7040 »
Schienendruck der 1. Achse 113 »
» » 2. » 1429 »
» » 3. » 1429 »
» » 4. > 1429 »
» » 5 » 1429 »
» » 6. » 1429 »

Grofte Liange . . . 11994 mm
»  Breite . 3100 »
» Hoéhe . . . . . . . . 4630 »
»  Zugkraft 0'8 p (50 mm R.) 20115 t

» zul. Geschwindigkeit 60 km)/St.
Kl. Krimmungshalbmesser . . . . . 180 m

dichtungsringe trigt, um das Drehen und Brummen
dieses Ventiles beim Dampfdurchflu zu ver-
meiden. — Am riickwirtigen Dome sind ferner
zwei Pop - Sicherheitsventile von 4’/ ange-
bracht. Auf der Unterseite eines jeden Kessel-
schusses befindet sich ein Stahlguf3-Schlamm-
abscheider mit Friedmannschem Abschlamm-
schieber.

Der Stehkessel besitzt kupferne Feuerbiichse
und kupferne Stehbolzen. Die Stehkesseldecke
ist durch lotrechte Deckenanker mit der Decke
der Feuerbiichse verbunden. — Der vordere Teil
der letzteren ist durch Stahlgulbiigel versteift. —
Die Stehkesseldecke ist ferner durch wagrechte
Anker versteift, deren Flanschen mit je 2 Aus-
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waschlucken auf jeder Kesselseite vereinigt sind,
die durch Linsen abgedeckt werden. — Zur Kessel-
reinigung sind an den unteren Ecken der Krebs-
wand 2 Autoklaven und eine solche in der Mitte
der Krebswand vorgesehen, ferner an den Seiten
der Tirwand 2 Autoklaven oben und 2 Aus-
waschlucken mit Linsendichtung unten, — sowie
2 Autoklaven zu beiden Seiten des Flansches fiir
den Armaturkopf; -~ die Tiirwand hat eine Aus-
waschschraube oberhalb des Rahmens der Heiz-
tiire. An den beiden Seitenwinden des Stehkessels
sind zwei Auswaschschrauben und am hinteren
Ende des riickwirtigen Kesselschusses sind links
und rechts in Hohe der Feuerbiichsdecke je ein
Auswaschflansch mit Linsendichtung vorhanden.

68

Schalldimpfung bauchartig verbreiterter Untersatz;
dasselbe ist nicht verstellbar. Ueber dem Blasrohr
ist der Blaser angeordnet. Urspriinglich warenh in
der Rauchkammer Funkensiebe vorgesehen, die
aber nicht zur Verwendung kamen. Die Rauch-
kammertiir ist einfliigelig und wird durch
Schraube und Handrad an den Rauchkammer-
flansch angeprefit, was auflerdem durch sechs
Vorreiber unterstiitzt wird. Auf der Innenseite hat
die Rauchkammertiir ein Schutzblech. Rauch-
kammereinspritzung ist vorhanden, die Entleerung
geschieht am vorderen Rauchkammerende, durch
ein mit Schieber geschlossenes Abfallrohr. Der

Kessel hat eine rechteckige Heiztiir von 480 mm
Breite und 320 mm Hohe,

die sich nach innen

Abb. 3. 1 E-Heifldampf-Giiterzuglokomotive, Reihe 534, der C.S. D. Ausfilhrung mit dem Abdampfinjektor und
Vorwarmer, Bauart Metcalf.
Gebaut von den Skoda-Werken in Pilsen.

Der Grundring hat an der vorderen Seite drei
und seitlich zwei Auswaschschrauben. Die 175
Stiick Siederohre von 46/51 mm Durchmesser
sind an der Feuerseite mit Kupferstutzen ver-
sehen, die 30 Stiick Rauchrohre von 126/133 mm
Durchmesser sind an der Feuerseite glatt. In den
Rauchrohren ist ein Schmidtscher Grofirohriiber-
hitzer eingebaut, dessen Elemente 32/38 mm
Durchmesser haben. An der vorderen Rauch-
kammerrohrwand sitzt die Stahlgufliiberhitzer-
kammer, die Ueberhitzerelemente sind an die
untere wagrechte Flache derselben mittels Asbest-
kupferringen angedichtet. Fiir je zwei Elemente
ist eine HeiRdampf- bzw. Nafdampfkammer vor-
gesehen. Die Ueberhitzerkammer ist fiir die An-
bringung von Thermometer und Pyrometer ein-
gerichtet, ebenso kann die Dampftemperatur kurz
vor dem Schieberkasten gemessen werden. Auf
der Rauchkammer sitzt ein Kobelrauchfang mit
Rosette fiir den Betrieb der Lokomotive mit
Braunkohle, wihrend fiir Schwarzkohlenfeuerung
ein zylindrischer glatter Rauchfang vorgesehen
ist. Das Blasrohr trigt ein zum Zwecke der

um eine an der oberen Breitseite angebrachte
Achse offnet und durch ein Gegengewicht fast
ausgewuchtet ist. Der Rost hat drei Felder. In
der Mitte des vorderen Feldes befindet sich ein
Klapprost, der um eine an seiner Vorderseite
angeordnete Achse schwingt und durch Schrauben-
spindel und Handrad im Fithrerhaus Dbetiatigt
wird. Mit Ausnahme des Klapprostes und der
vor demselben liegenden Rostfliche, die beide
aus Gufleisen hergestellt sind, der erstere als
Stabrost, die letztere als Platte mit Luftschlitzen,
sind nur gewalzte Regelroststabe in Verwendung.

Unter dem Rost befindet sich der im Rahmen'
befestigte und gegen den Stehkessel gut abge-
dichtete Aschenkasten, der aus 5—6 mm starkem
Blech hergestelit ist.

Fiir den Aschenkasten wurde eine Form ge-
wihlt, welche ein moglichst leichtes Entleeren des-
selben erreichen 1af3t. Zu diesem Zwecke besitzt
der Aschenkasten eine schrige Rutschfliche, die
in einem Aschensammler miindet, welcher durch
zwei Bodenklappen vom Fiihrerhaus aus entleert
werden kann. Mit Riicksicht auf das Verziehen



von Aschenklappen durch Hitze sind beide
Klappen besonders kriftig ausgefithrt und um-
greifen mit einem hohen Randwinkel den Aschen-
sammler im  geschlossenen Zustande. Beide
Klappen werden gleichzeitig durch ein Handrad
mit Schraubenspindel betatigt. Die letztere er-
moglicht ein festes Schliefen der Klappen unter
allen Umstinden. DBesonderes Augenmerk wurde
einer reichlichen Luftzufuhr zugewendet. Nachdem
die in der vorderen Aschenkastenwand angeord-
nete Luftklappe nicht geniigend Luft durchge-
lassen hitte, wurden noch am oberen Rande der
beiden Seitenwinde des Aschenkastens Luft-
klappen vorgesehen, die durch einen gemein-
samen Hebelzug vom Fiithrerhaus betédtigt werden.

r
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wisserungshihne fiir die beiden Zylinderseiten
und 1 Hahn zur Entwisserung der Schieber-
kammer. — Der Druckausgleich wird von Hand
aus betdtigt. — Die Luftsaugeventile sind an den
Einstromstutzen oberhalb der Plattform angeordnet,
so dafd sie moglichst staubfreie Luft ansaugen.
C.Rahmen- und Triebwerk. Der
Rahmen besteht aus zwei 34 mm starken in
1210 mm lichter Weite durchlaufenden Rahmen-
platten, an welche zwecks Erlangung des fiir die
vordere Laufachse noétigen Seitenspieles vor den
Dampfzylindern zwei nach innen bis auf 1032 mm
schriag verlaufende, 30 mm starke Platten ange-
nietet sind. Aufler durch die vordere Pufferbrust
sind die Rahmenplatten durch einen Stahlgufi-

.8

Abb. 4. 1E-Heidampf-Giiterzuglokomotive, Reihe 534, der C. S. D. Ausfithrung mit dem Eimspritzvorwarmer,
Bauart Worthington.
Qebaut von den Skoda-Werken in Pilsen.

Der Kessel besitzt die {ibliche Armatur,
darunter zwei Wasserstandsgldser. An der Tiir-
wand ist der Reglerhebel gelagert, der durch ein
Stangenparallelogramm die im Kessel parallel
zur Lingsachse angeordnete Reglerwelle dreht.

B. Dampfzylinder Die Dampfzylinder
haben Kolbenschieber von 280 mm Durchmesser
fiir innere Einstromung. — Jede Schieberseite ist
durch 5 schmale Dichtungsringe abgedichtet. —
Die Dampfkanile fithren ohne Kriimmung von
der Schieberkammer in den Zylinder. — Der
Stahlgufkolben ist hohl und hat ebene Seiten-
flichen zur Verkleinerung der Oberfliche des
schéddlichen Raumes; er ist durch 3 Dichtungs-
ringe abgedichtet. — Die Kolbenstange fiihrt
riickwiarts eine Schmidtsche Stopfbiichse, wéahrend
sie vorne in einer doppelwandigen Biichse lduft,
deren Luftzwischenraum als Warmeschutz wirkt.
— Die hohlen Schieberstangen haben Labyrinth-
dichtung, da sie nur gegen den ausstromenden
Dampf abzudichten sind. — An den Zylinder-
deckeln sind Sicherheitsventile angebracht. — An
der Unterseite jedes Zylinders sitzen zwei Ent-

kasten zwischen den Dampfzylindern, durch Stahl-
gufl- und Blechwiande zwischen den Achslagern,
sowie am hinteren Ende durch die Blechkon-
struktion fiir das Lager der Bremszylinder und
fiir den Kuppelkasten gegeneinander versteift. —
Der Dampfkessel ist mit der Rauchkammer auf
den hiefir am Rahmen vorgesehenen Auflager-
bock verschraubt, wahrend der Grundring Lager-
flaichen besitzt, mit denen der Kessel auf zwei am
Rahmen befestigten Konsolen gleiten kann. —
Der Langkessel gleitet ebenfalls auf einen durch
ein Winkelsegment gebildeten Auflager und ist
noch durch ein Pendelblech gestiitzt. — Ein Pen-
deltrager befindet sich auch unter der Feuer-
biichshinterkante. Die vordere Laufachse hat Kreis-
bogenachslager nach Adams und kann nach jeder
Seite um 65 mm ausschlagen. — Die erste Kuppel-
achse ist fest, die zweite Kuppelachse kann sich
nach jeder Seite um 22 mm verschieben, die
dritte Kuppelachse ist Treibachse und hat um
10 mm schwicher gedrehten Spurkranz, die vierte
Kuppeiachse ist fest und die fiinfte Kuppelachse
kann sich um 26 mm jederseits verschieben. —
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Die Hauptkuppelstange verbindet die Triebachse
mit der zweiten Kuppelachse. An diese Kuppel-
stange ist mittels eines wagrechten Gelenkzapfens
die Kuppelstange zwischen der zweiten und ersten
Kuppelachse angelenkt. — Die Kuppelstange
zwischen der Treibachse und vierten Kuppel-
achse ist mit der Hauptkuppelstange ebenfalls
durch einen wagrechten Gelenkzapfen verbunden,
wihrend die Kuppelstange zwischen der vierten
und fiinften Achse an die anschliefende Stange
durch einen Kloben mit wagrechten und lotrechten
Gelenkzapfen angelenkt ist. Mit Riicksicht auf die
Beweglichkeit der letzten Kuppelachse sind deren
Kuppelzapfen kugelig ausgebildet; der Gleichheit
halber ist auch die erste Kuppelachse mit Kugel-
zapfen versehen. — Der Stahlgufikreuzkopf ist
beiderseitig gefiihrt, die Triebstange umfaf3t den
Kurbelzapfen mit einem offenen Stangenkopf,
welcher trotz Schwierigkeit der Unterbringung
im lichten Raume gew#hlt wurde, da er leichter
montierbar ist, als ein geschlossener Kopf. —
Die Achslagerfithrungen mit den Achslagergehédusen
sowie deren Nachstellung durch Keile sind von
der iiblichen Bauart. Abweichend sind jedoch die
Achslagerschalen, die nicht, wie bisher gebrauch-
lich, mit 5 ebenen Flichen im Achslagergehéduse
aufliegen, sondern eine zylindrische zum Achs-
mittel exzentrische Auflagerfliche haben. — Die-
selbe ist so ausgebildet, dafl sowohl das Lager-
gehduse innen, als auch die Lagerschale aufien
gedreht und geschliffen werden kann, also keinerlei
Handarbeit fiilr das Einpassen nétig ist. Die Ver-
drehung der Lagerschale im Gehduse wird einer-
seits durch die erwihnte exzentrische Anordnung,
anderseits durch eine Drehsicherung in Form eines
kraftigen Pafistiickes zwischen Gehduse und
Schale, sowie dadurch verhindert, dafl der Lager-
unterteil sich an die Lagerschale anschliet. —
In dieser Art sind die Lagerschalen samtlicher
Achsen der Lokomotive ausgebildet. — Die Trag-
federn der letzten zwei Achsen liegen unterhalb
derselben, wiahrend alle anderen Tragfedern iiber
den Achsen angeordnet sind. — Zwischen je zwei
Achsen ist je ein Ausgleichhebel angeordnet.

Die Einstromkanile sind 45 mm weit, die
EinlaRdeckung betragt 40 mm, die Auslafideckung
1 mm, das lineare Voreilen 4 mm.

Die Steuerung nach Heusinger von Waldegg,
die einen Kolbenschieber von 280 mm %urchm. mit
inn. Einstré6mung betétigt, ist soausgefiihrt, daf’ sich
der Kulissenstein bei Vorwartsfahrt in der unteren
Kulissenhilfte befindet. — An der Steuerwelle sind
zwei Gegengewichte angebracht.

Oberhalb der zweiten Kuppelachse sitzen
2 Sandkisten, welche, durch gemeinsamen Hand-
zug betatigt, die Rdader dieser Achse sanden.

D. Bremse. Cie Lokomotive wird durch
eine automatische Vakuumbremse mit kleinem
Luftsauger gebremst. Dieselbe wirkt nur
auf die zweite, dritte und vierte Kuppelachse.
2 Bremszylinder von XXI Zoll mit 220 mm Hub
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bremsen 42'6 v. H. des Reibungsgewichtes und
36'5 v. H. des Dienstgewichtes der Lokomotive
ab. Gleichzeitig ist dle Einrichtung getroffen, daf}
diese Bremse durch eine Druckluftbremse (2 Zylin-
der von 13’/ Durchm. Johne weitere Verdnderung an
der Lokomotive ersetzt werden kann, wobei die
Bremsverhiltnisse dieselben bleiben.

E. Fiithrerhaus. Zufolge der grofien
Breite des Stehkessels niitzt der Umriff des
Fithrerhauses den lichten Raum fiir Wagen ganz
aus. — Vorn sind je 2 eirunde Drehfenster und
seitlich 2 viereckige feste Fenster angeordnet.
Der seitliche Ausschnitt der Fithrerhauswinde
oberhalb der Briistung kann durch je ein Schub-
fenster geschlossen werden. Auf der Fiithrerhaus-
decke sitzen zwei mit Klappen verschliebare
Liiftungsaufsidtze. — Die Unterseite der Fiihrer-
hausdecke hat Holzbelag. — Fiir die Bedienungs-
mannschaft sind zwei dreh- und verschiebbare
gepolsterte Rundsitze vorhanden.

F. Verschiedene Einrichtungen.
Die Kesselspeisung geschieht durch 2 nicht-
saugende Injektoren Nr. 10, System Friedmann,
die das Wasser durch zwei am vorderen Kessel-
schuf’} sitzende Speisképfe in den Kessel driicken.
— Bei 5 Lokomotiven wird das Speisewasser
einer Brause, die an der hochsten Stelle des Lang-
kessels knapp vor dem vorderen Dome sitzt, zu-
gefithrt und fliet iiber Blechtaschen ins Kessel-
innere herab, um hiedurch eine Abscheidung von
Kesselstein zu bewirken. — Drei Lokomotiven
haben an Stelle des linken Injektors je eine Ein-
richtung zur Vorwidrmung des Speisewassers, und
zwar sind es:

1. die Oberflichenvorwiarmer von Knorr und

2. der Einspritz - (Niederschlag-)Vorwarmer
von Worthington, sowie

3. der Abdampfinjektor
probeweise eingebaut werden.

Die Schmierung der Dampfzylinder, Schieber
und deren Stopfbiichsen erfolgt durch eine Fried-
mannsche LD-Schmierpumpe mit 8 Ausldufen.
13 Lokomotiven sind fiir die Schmierung der
Zylinder und Schieber mit Friedmannschen Oel-
zerstaubern ausgeriistet.

Das Bespritzen der Kohlen erfolgt vom
linken Injektor aus, wihrend fiir die Aschkasten-
und Rauchkammereinspritzung ein Verteiler im
Fithrerhaus vorhanden ist, welcher durch nur
einen Hebel zwei Ventile fiir die betreffenden
Leitungen betitigt. Die letztere Einrichtung ist
von der Breitfeld & Danék A. G. entworfen.

In Abb. 1 ist eine Ansicht der ersten Loko-
motive ohne Sondereinrichtungen dargestellt, da-
runter die Hauptabmessungen, Abb. 2 ist das
Typenblatt, wihrend in Abb. 3 die Loko-
motive Nr. 51 - mit Vorwirmer, System Met-
calfe, dargestellt ist. Der dazugehorige Auspuff-
injektor ist unterhalb des Fiihrerhauses zu sehen;
in die vom Hosenrohr ausgehende Abdampfleitung,

von Metcalfe, die
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welche teils iiber, teils unter der Plattform gefiihrt L=E )

ist, ist ein Oelabscheider eingeschaltet. Abb. 4 g;-;- AR r1-1 2

stellt die Lokomotive Nr.52 mit Einspritzwasser- l 585 | ®° EES | Pl
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Bahnen, welche Abdampf-Injektoren, System
Metcalf, verwenden :
Grofibritannien.
Anzahl der
Injektoren
Great Western Railway . . 2230
London & North Eastern Ra]lWay . 1542
London Midland & Scottish Rdllway 50
Southern Railway . 60
lrland.
Great Northern Railway (Ireland) . 30
Frankreich.
Chemin de fer de Paris a Orléans 125
Chemin de fer du Midi. 12
Chemins de fer de Paris a Lyon et a la Médi-
terrannée . e - 7 15
Franzosische Kolonien.
Chemin de fer de Gafsa . 12
Belgien.
Chemins de fer de I'Etat . 155
Belgische Kolomm
Chemin de fer du Bas-Congo au l\atanga 25
Chemin de fer du Congo . . 20
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Anzahl der
Polen. Injektoren
Polnische Staatsbahnen . 18
Schweden. .
Oxelosund-Flen-Westmanlands Jarnvag 12
Indien.

Assam Bengal Railway . ; 24
Ceylon Government Railways . 112
Australien.

New South Wales Government Railways . 650
Queensland Government Railways 80
Australian Transcontinental Railway 20
Tschechoslowakei.
Tschechoslowakische Staatsbahnen . 90

Wir behalten uns fiir spéter eine ausfithrliche
Wiirdigung vor. Aus der umstehenden Zusam-
menstellung ersehen wir die Ergebnisse zweier
Probefahrten mit etwa 900 t Belastung auf
62 v. T. durchschnittliche und 11 v. T. grofiter
Steigung, wobei sich eine Kohlenersparnis von
237 v. T. ergab. Daraufhin bestellten die C.S.D.
weitere 90 Stiick Abdampf-Strahlpumpen bei
Alex. Friedmann in Wien.

Nordamerikanische 2D 1-Lokomotiven.
Mit einer Uebersichtstafel.

An den
Herausgeber der »Lokomotive«
in Wien.

Ich habe mit Interesse den Artikel von Ing.
Hermann von Littrow in der August-Nummer
lhrer Zeitschrift gelesen und da ich im allge-
meinen mit seinen Ausfithrungen zufrieden bin,
so bitte ich die folgenden Richtigstellungen im
Interesse der geschichtlichen Genauigkeit zur
Kenntnis nehmen zu wollen. Herr von Littrow
ist im Irrtum, wenn er angibt, daf} die ersten 2D 1-
Lokomotiven fiir Schmal- und Normalspur durch
die Neuseelindischen Staatsbahnen, bezw. die
Chicago, Rock-Island und Pacific-Eisenbahn ein-
gefithrt wurden.

Die ersten 2D 1-Lokomotiven mit Schlepp-
tender wurden fiir die Staatsbahnen von Natal
(1067 mm Spurweite) im Jahre 1909 erbaut und
zwar nach den Angaben von Mr. D. A. Hendrie,
der spiter Chef-Ingineur der Siidafrikanischen
Bahnen war!). Es wurde in diesem Jahre eine
Versuchs-2 D 1-Lokomotive mit Barren-Rahmen
und Ueberhitzer, Bauart Cole, durch die Ameri-
can-Locomotive-Co. geliefert, sowie weitere 30
Stitck Nafdampf-2 D 1-Lokomotiven von typisch
englischer Ausfithrungsweise, deren Baunausfithrung
von seiten der North-British-Locomotive-Co. er-

folgte?). Diese Lokomotiven erwiesen sich als
) Siehe

Jhrg. 1913, Seite 146,
mit 1 Abb.

?) Siehe Jhrg. 1912, Seite 250,
mit 1 Abb.

»Die Lokomotiveg,

»Die Lokomotivee,

juferst erfolgreich, sodaf® heute wungefdhr 350
Stiick 2 D 1-Lokomotiven in 11 verschiedenen
Bauarten auf den Siidafrikanischen Bahnen laufen,
mit Achsdrucken von 14'5—155 t, die somit
viele Vollspurlokomotiven an Zugkraft und Leistung

iibertreffen, ein Beweis fiir die Anpassungs-
fihigkeit der Lokomotivkoustruktion an der
Spurweite.

Die  Neuseeldndische Staatsbahn-2D 1-
Vierzylinder-Verbund-Lokomotiv-Reihe X, von
der 18 Stiick im Dienst stehen, wurde in den

Staatsbahnwerkstitten in Addington, New-Zealand
(Neu-Seeland), im Jahre 1910 erbaut.

In den letzten Jahren ist die 2 D 1-Type
gleicherweise auf den schmalspurigen Bahnen
von Rhodesia, Tasmanien und Philippinen erschie-
nen, sowie auf den regelspurigen Bahnen von
Jamaika.

Die ersten regelspurigen (1435 mm) 2D 1-
Schnellzugslokomotiven wurden im Jahre 1911
fiir die Chesapeake and Ohio Railway durch die
American- Locomotive-Co. erbaut und zwar wurden
2 Stiick geliefert. Trotz der kleinen Kuppelrdder
(1574 mm), erreichte eine dieser Maschinen eine
Geschwindigkeit von 116 km/St. auf ebener
Strecke mit einem 10-Wagenzug von 580 t Ge-
wicht, entsprechend 392 minutl. Radumdrehungen.

Im April 1913 lieferte die American-Locomo-
tiv-Co. 7 Stiick 2 D 1-Personenzuglokomotiven
fiir die St. Louis, Iron Mountain und Southern
Ry.undim Juni 1913 folgten 2 stirkere Lokomotiven
derselben Type fiir die Chicago, Rock-Island und
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Hauptabmessungen von 17 nordamerikanischen 2D 1-Lokomotiven.
£ Zylinder @ | 45
< =] c|ga
£ | S E e x |gS|S£
= 3 B0 *o?, 5 3 |ES|58|2
Eisenbahn = A 80 £ | £ = S sZlo=lg
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» = o 2 = [ A O w 28 |%
o o B 5 | 3 = 4 S o | 3
w a oz a | < ~ 4 R4 D | x
= kg | kg |mm {mm | mm ]kg/qcm| qm y gqm ]q
Il |
Atchison, Topeka und Santa Fé . . || 1918 | 161.400 | 109.100 | 711 | 711 | 1753 | 14 4452 | 101 665
Kanadlsche Pazifik . . 1914 | 129.700 | 87.000 | 597 | 813 | 1778 | 14 3855 875 | 553
Chesapeake und Ohlo v s : 1911 | 149.700 | 108.400 | 737 | 711 | 1574 | 126 | 393 785 | 620
Chicago, Rock Island und Pazifik . 1913 | 151-000 | 101.600 | 711 | 711 | 1753 | 13 3825 | 877 | 580
Chicago, Rock Island und Pazifik 1920 | 167.400 | 114.800 | 711 | 711 | 1879 | 14 4356 | 1158 | 585
Denver und Rio Grande-Westbahn . 1923 | 171.000 | 116.800 | 711 | 762 | 1600 | 148 | 4283 | 1327 | 764
Grofle Nordbahn . i o . 1913 | 147900 | 98900 | 711 | 813 | 1574 | 126 | 4218 999 | 7-25
Missouri-Pazifik . 1921 | 151.950 | 102.500 | 686 | 762 | 1854 | 14:8 | 3655 | 100'7 | 622
Neu-York- Zentral . . 1916 | 155.500 | 106.100 | 711 | 711 | 1753 | 134 | 4116 | 1126 | 620
Neu-York, Neu-Hafen und Hartford. 1920 | 149.000 | 103.800 | 686 | 762 | 1753 | 14 3828 937 | 654
Norfolk und Westbahn . . ; 1916 | 157 400 | 107.000 | 737 | 711 | 1778 | 14 3701 | 819 | 745
St. Louis, Eisenberg und Sudbahn . 1913 | 134.300 | 94.300 | 711 | 711 | 1600 | 12 32006 | 707 | 525
Seaboard Luft-Linie ; ; 1915 | 143.300 | 95500 | 686 | 711 | 1753 | 134 | 3451 | 799 | 620
Siidbahn . . 1917 | 142.300 | 95.200 | 686 | 711 | 1753 | 134 | 3408 | 875 | 620
Veremlgte Staaten, Eisehbahnverwaltung 1918 | 148 300 | 101.800 | 686 | 762 | 1753 | 14 3829 | 892 | 6'54
Vereinigte Staaten, Elsenbahnverwaltung 1918 | 158.700 | 109.200 | 711 | 762 | 1753 | 14 433:5 | 1008 | 7:08
Union-Pazifik . : i S w5 o® s @ 1922 | 156.500 | 104 300 | 737 | 711 | 1854 | 14 | 4621 | 1154 | 7'80

Neu-York-Ontario und Westbahn, und Chicago, Burlington und Quincy-Bahn haben auch schwere 2 D 1-

Lokomotiven, aber leider habe ich keine Abmessungen.

Pacific-Ry.?). Zu Ende desselben Jahres wurden
15 Stiick 2 D 1-Lokomotiven fiir die Great-Nor-
thern-Ry. durch die Lima Works erbaut.

Die beigeschlossene Tabelle der Hauptdimen-
sionen von 17 verschiedenen amerikanischen
2 D 1-Lokomotiven diirfte von Interesse sein.
Ich méchte noch erwéhnen, dafl die Lokomotiven
der Atchinson, Topeka und Santa Fé-Ry. im re-
gelmifigen Zugsdienst taglich Strecken von
970 km durch gebirgiges Geldnde ohne Wechsel
zuriicklegen. (Personalwechsel ein- bis zweimal?)

Hochachtungsvoll

Wm. J. Hoecker
Galveston, Texas U. S. A.
12. Nov. 1923

Nachwort der Schriftleitung:

) Die vorstehenden Zeilen geben nicht nur eine
kurze, geschichtliche Einleitung, wobei die Haupt-
vertreter bereits in unserer Zeitschrift verdffent-
licht worden sind, sondern zeigen uns auch den
gegenwirtigen Stand der meistgebauten amerika-
nischen 2 D 1-Lokomotiven. Wir vermissen dabei,
wie schon ofters, die fithrende Eisenbahn der
Nordstaaten, die Pensylvania-Bahn, die heute
noch vielfach mit 2B 1-Lokomotiven das Aus-

3) Siehe
mit 1 Abb.

»Die Lokomotive«, Jhrg. 1915, Seite 45,

langen findet und erst jetzt zu 2C und 2 C 1-
Lokomotiven allmahlich iibergeht. Sie dankt
dies nicht nur ihren giinstigen, wiederholt nach-
gebesserten Streckengeldnde, sondern auch dem
schweren Oberbau, der Achsdriicke von 32 t ge-
stattet. lhre Atlantic entspricht daher an Kessel-
leistung zumindest den iibrigen amerikanischen
2 C- und 2 C 1-Lokomotiven mit 3X22=66 t
Treibgewicht und den europdischen 1 D 1 und
2 D-Lokomotiven mit 155—16 t Achsdruck, ist
ihnen jedoch an Giite des Laufes, sowie Beschaf-
fungs- und Instandhaltungskosten iiberlegen.
Wir finden die 2 D 1 aber vor allem auf den Ge-
birgsstrecken, namentlich auch dort, wo nur mittel-
starker Oberbau zur Verfiigung steht. Die Treib-
rader schwanken von 1574 bis 1854 mm Durch-
messer, fiir etwa 80—100 km/St. Geschwindig-
kelt, das fithrende Drehgestell ist nur gering be-
lastet. Es sind ausschlieflich Zwillingslokomotiven
mit Dampfzylinder von ungewd&hnlicher Grége,
mit Volldriicken bis zu 60 t (Durchm. 737 bei
14 Atm.), dabei sind durchwegs langhubige Zy-
linder verwendet worden, bis zu 813 mm Hub;
sie entsprechen bei denkleinradrigen813:1574=0"52
des Hubes. Der grofite Hubraum betragt 322 |
also 644 fiir die Lokomotive gegen 364 bei den
Osterreichischen 2 D-Lokomotiven und 420 1 bei
den dreizylinderigen Pi. Jedenfalls hat man in
Amerika keine Bedenken gegen die Zapfendriicke
und kein Verlangen nach Innenzylindern mit
Kurbeltriebwerk. St.
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Die neue 1E 1-Heildampf-Giiterzug-Tenderlokomotive der Deutschen Reichs-
bahn, Bauart Gt 57. 18 (1E 1),
Mit 1 Abb.

Der Entwicklungsgang im Bau von Heif3-
dampf-Tenderlokomotiven innerh¥lb der letzten
25 Jahre ist in einem mit vielen Abbildungen
versehenen, von Ingenieur W. Hubert, Han-
nover, verfaiten, in den »Hanomag-Nachrichten«
verdffentlichten Aufsatz geschildert. Es ist daran

lokomotiven stehen seit Ende 1923 im Dienst;
sie bedeuteten auf dem Gebiete der Deutschen
Reichsbahn eine véllige Neuerscheinung.

Der Langkessel besteht aus eine m 20 mm
starken Schuf}, der aus zwei Hilften zusammen-
gesetzt ist. Die Feuerbiichsdecke ist in Anbetracht,

1 E1-Hei8dampf-Giiterzugtenderlokomotive der Deutschen Reichsbahn.

QGebaut von der Hannoverschen Maschinenbau-Ges. in Hannover-Linden.

Zylinder-Durchmesser 700 mm
Kolbenhub ] 600 »
Lauf- Raddurchmesser 850 »
Treib- 1400 »
Lauf- und Schlepp Radstand 2650 »
Gekuppelter » 6600 »
Fester » 3300 »
Ganzer .. . . . 11900 »
Dampfdruck . . AE W B E 6w 14  Atm
Kesselmitte . S. O. . 3100 mm
Gr. i. Kesseldurchmesser . 1860 »
34 Rauchrohre, Durchmesser 125/133 »
218 Heizrohre, Durchmesser 40/45 »
Lichte Rohrlange 5 . -« . . . . 4500 »
Verdampfungs- Heizfliche . 174-182'8 = 1998 qm
F. Ueberhitzer- » S 5 % e W 625 »
4. Gesamt- » 2623 »
Rostflache 437 qm

zu erinnern, dafl die ersten Heiflddampf-Tender-
lokomotiven der Bauart 2B (2 Laufachsen —
2 Triebachsen) im Jahre 1899 fiir den Berliner
Vorortverkehr gebaut wurden. Die Bestrebungen,
diese Lokomotiven durch Verbesserungen ver-
schiedenster Artimmer wirtschaftlicherundleistungs-
fahiger zu gestalten, waren von Erfolg gekront
und fithrten schliefflich zum Bau der 1 E 1-Heif3-
dampf-Giiterzugtenderlokomotive T 20 oder wie
sie nach der neuen Reichsbahnbezeichnung heifdt,
»QGt 57. 18«. Hierbei bedeutet Gt »Giiterzugtender-
lokomotive«, 57 »%/, gekuppelt« (1 E1) 18
»18 Tonnen hochster Achsdruck«. Solche Riesen-

Wasser-Vorrat . . . . . . . . . . 12 t

Kohlen-  » e e e e e 4 »

Leer-Gewicht 6 3 1037 »

Dienst- » 127°4 »

Treib- » . 953 »

Schlenendruck der 1. Achse 151 »

» » 2. » 195 »

» » 3. » 193 »

» » 4. » 194 »

» » 5. » 185 »

» » 6. » 186 »

» » 7. » 170 »
Grofite Lange . . 15100 mm

»  Breite : . . 3150 »

» Hohe . 4280 und 4550 »

»  Zugkraft (08 p) . . W s 2587 t

» zul Geschwmdxgkelt 60 km/St

dafl die Lokomotiven auch auf Zahnstrecken mit
60 v. T. Steigung verkehren sollen, mit dieser
Neigung nach hinten ausgefiithrt. Bei einem Teil
der von der Hanomag gebauten Lokomotiven
werden bereits Roststibe nach »Lonormen« Ver-
wendung finden. Der Langkessel enthilt einen
vierreihigen Grofirohriiberhitzer der Regelbauart
von rd. 62'5 gm Heizfliche. Neuartig ist die
Anordnung eines fiir beide Zylinder gemeinsamen
selbsttatigen Luftsaugeventils auf der Nafdampf-
kammer des Ueberhitzers. Der Rahmen ist als
Barrenrahmen aus gewalzten Platten von 100 mm
Stdrke und rd. 15 m Liénge hergestellt. Neuartig



sind auch die zahlreichen, aus Stahlgul herge-
stellten Verstrebungen, die die Versteifungen des
Rahmens an der Rauchkammer, unter dem Steh-
kessel, iiber den Laufachsen und zwischen zweiter
Kuppelachse und Treibachse bilden. Den Ab-
schlufl des Rahmens bilden vorn und hinten die
sehr kriftig gehaltenen Puffertriger, an denen
Hiilsenpuffer nach neuester Regelbauart der Deut-
schen Reichsbahn befestigt sind. Die Laufachsen
sind zum leichteren Durchfahren von Kriimmun-
gen bis herab zu 140 m Halbmesser mit seit-
lichem Spiel von 125 mm ausgestattet. Die
Dampfzylinder erhielten 700 mm Durchmesser,
wodurch bei 14 Atm. Druck Kolbenkrifte von
rd. 54.000 kg im Hochstfalle zu erwarten sind;
dieser groflen Kraft entsprechend sind die Ab-
messungen des Triebwerks gewihlt; eine Trieb-
stange z. B. wiegt rd. 400 kg. Die Dampfzylinder
werden nach einem Modell hergestellt, sind
daher austauschbar; sie besitzen bei den Loko-
motiven letzter Lieferung Regelkolbenschieber von
300 mm Durchmesser. Zu erwihnen ist auch der
selbsttédtige Druckausgleich, der iiber den Schieber-
késten in der Zylinderbekleidung angeordnet ist.
Die Heusinger-Steuerung ist durch die Lagerung
der Schwingen in der Achse der Steuerwelle be-
merkenswert.

Die Lokomotive besitzt zwei Bremseinrich-
tungen, und zwar eine Luftdruckbremse Knorr
mit Zusatzbremse, deren Gestdnge auch von Hand,
wie bei Tenderlokomotiven iiblich, durch Wurf-
hebel betatigt werden kann, sodann die bisher
meist nur an Zahnradlokomotiven eingefiihrte
Gegendruckbremse der Bauart Riggenbach. Er-
wahnenswert ist das Bremsgehénge der vorderen,
seitlich verschiebbaren Kuppelachse. Um deren
seitlichem Spie! folgen zu konnen, ist das Brems-
gehdnge in einem Doppelgelenk aufgehdnkt, das
ihm gestattet, parallel zu sich selbst den Be-
wegungen der Kuppelachse in Kriimmungen zu
folgen. Die zum Bremsen bendtigte Prefluft wird
von zwei zweistufigen Luftpumpen erzeugt und
in zwei quer iiber dem Rahmen angeordneten
Hauptluftbehiltern gespeichert. Die Gegendruck-
bremse wirkt in der Weise, dafl die Lokomotiv-
maschine nach Umlegen der Steuerung auf ent-
gegengesetzte Fahrtrichtung Luft durch die Aus-
stromrohre ansaugt und nach dem Regler zu
verdichtet. Mit der Gegendruckbremse ist man
imstande, ohne Verbrauch an Prefluft und ohne
Verschlei von Bremskl6tzen und Radreifen lingere
Talfahrten mit jeder beliebigen Geschwindigkeit
vorzunehmen. Die Wasservorrate von 12 cbm
werden in zwei grofien seitlichen Kisten sowie
in einem unter dem Fiihrerstandsboden befind-
lichen Raum, der mit den seitlichen Késten durch
grofle Rohre verbunden ist, mitgefithrt. Der
Kohlenvorrat ist hinter dem Fiithrerstand unter-
gebracht,

Nachstehend die Hauptabmessungen und Ge-

wichte der Lokomotive. Zylinderdurchmesser
700 mm, Kolbenhub 660 mm, Triebraddurch-
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messer 1400 mm, Laufraddurchmesser 850 mm,
Dampfiiberdruck 14 Atm., Rostfliche 437 gm,
Heizfliche der Feuerbiichse 17°0 qm, Heizflache
der Rohre 182'8 qm, Ueberhitzerheizfliche 62'5 qm,
Heizfliche insgesamt 262'3 qm, Leergewicht
103.700 kg, Dienstgewicht 127.300 kg, Reibungs-
gewicht 95.200 kg, Wasservorrat 12 cbm, Kohlen-
vorrat 4 t, fester Radstand 3300 mm, Gesamt-
radstand 11.900 mm, grofite Linge (einschlie3-
lich Puffer) 15.100 mm, groQte Breite 3100 mm,
grofite Hohe 4550 mm einschliefilich Schornstein-
aufsatz; die Zugkraft (0'6) ist mit 19.400 kg an-
gegeben.

Ueber einige Probefahrten mit dieser Loko-
motive berichtet der Verfasser in einer Sonder-
abhandlung. Danach brachten die Versuche der
Halberstadt-Blankenburgerbahn bereits im Jahre
1920 den Beweis, dal es sehr wohl moglich sei,
mit reinen Reibungslokomotiven auf den bis-
herigen Zahnradstrecken mit gutem Erfolge den
Betrieb weiterzufithren. Daher wurden die 1 E 1-
Lokomotiven der Deutschen Reichsbahn auch auf
der Zahnradstrecke Ilmenau-Schleusingen in Be-
trieb genommen. Allerdings bestehen noch Be-
denken wegen des sehr hohen Gewichts dieser
Lokomotive fiir den auf der eingleisigen Neben-
bahn verlegten, verhiltnismifig leichten Oberbau.
Auflerordentlich interessant ist das Verhalten
dieser Lokomotiven auf der Steigung 1:16°6; da
die Kupplungen den hierbei auftretenden ge-
waltigen Zugkriften nicht gewachsen wiren, setzt
sich die Lokomotive bei der Fahrt Ilmenau-
Schleusingen in Stiitzerbach ans Ende des Zuges,
schiebt also die Last bergwirts vor sich her, wie
das in gleicher Weise bisher beim Zahnradbetrieb
der Fall war. Von Stiitzerbach bis zum hdochsten
Punkt, Rennsteig, wird auf 4'4 km Entfernung
ein Hohenunterschied von 156 m iiberwunden,
d. h. im Mittel ununterbrochen die Steigung von
1:28'5. Die Zahnradlokomotiven sollen mit der
Last von 100 bis 130 t, wie sie gewdhnlich vor-
kommt, bei der Ankunft in Rennsteig meist ziem-
lich erschopft gewesen sein. Die 1E 1-Lokomo-
tiven dagegen vermdgen, wie im angezogenen
Bericht hervorgehoben, das Doppelte an Last bei
wesentlicher Kiirzung der Fahrzeit zu leisten,
wobei auch noch an Dampf fiir die Leistungs-
einheit gespart wird. Bei der Talfahrt, teils
1:16°6, teils 1:25 bis 1:40, tritt die Gegendruck-
bremse in Titigkeit.

Der Verfasser schlieit seine Darlegungen mit
dem Hinweis, dafl in Fachkreisen die 1 E 1-Loko-
motiven sowohl infolge ihrer fiir deutsche Ver-
héltnisse immerhin auflergewohnlichen Abmes-
sungen als auch wegen der zahlreichen in ihnen
vereinigten Neuerungen hinsichtlich des Gesamt-
aufbaues und der Formgebung lebhaftes Interesse
hervorrufen diirften. Riickhaltslos anzuerkennen
ist, dafl ein gutes Teil deutschen fortschrittlichen
Geistes in diesen Maschinen verkdrpert ist.

(Z. d. V. D. E.-V.)
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Der Wert der ehemaligen »k. k. Osterreichischen Staatsbahnenc,

Ministerialrat Ing. Alfred Kann #uflert sich
in eMem Zeitungsaufsatze »Die &sterreichischen
Reparationen« wie folgt:

Nach Artikel 208 des Staatsvertrages von
Saint-Germain erwerben die Staaten, denen ein
Gebiet der ehemaligen &sterreichisch-ungarischen
Monarchie iibertragen wurde, wohl alle Giiter
und alles Eigentum des ehemaligen Oesterreich.
Es wird aber auch bestimmt, dafl die Werte
dieses Vermogens nach Abzug der darauf lasten-
den Schulden und der seinerzeit von den Lindern
und Gemeinden geleisteten Beitrdge den iiber-
nehmenden Staaten (ausgenommen die Republik
Qesterreich) angelastet und der Republik Oester-
reich in Anrechnung auf die Wiedergutmachungs-
schuld gutgeschrieben werden.

Der Grund dieser Bestimmungen ist aus
dem Geiste des Friedensvertrages zu erkliren,
der der Republik Qesterreich bzw. Ungarn allein
die Rechtsnachfolge der ehemaligen Monarchie
auferlegt hat, so daf diese auch allein mit der
Wiedergutmachungsschuld belastet worden sind.

Die Hohe der Wiedergutmachungsschuld ist
bis heute wohl noch nicht festgestellt, aber ange-
sichts des auflerordentlich groflen Umfanges er-
gibt sich die hervorragende Bedeutung dieser Ver-
tragsbestimmung, da sie ein ganz betrachtliches
Aktivum fiir Oesterreich darstellt.

Ueber den Wert des abgetretenen Staats-
vermogens konnte man sich seinerzeit wohl
schwerlich eine klare und richtige Vorstellung
gebildet haben, da Oesterreich iiber eine Zu-
sammenstellung des Staatsvermigens — eine
Art Vermogenskataster — nicht verfiigt hat.

Diese Zusammenstellung ‘ist nunmehr im
Wege mithsamer und umfangreicher Arbeiten
von nahezu simtlichen Dienstzweigen der Bundes-
verwaltung bewirkt worden.

Ein sehr gewichtiger Teil des abgetretenen
Staatsvermogens sind die ehemaligen osterreichi-
schen Staatsbahnen. Von den verschiedenen
Wegen der Wertermittlung erwies sich die Fest-
stellung des Bauwertes der einzelnen Linien als
der gangbarste, da er den gegebenen Anforde-
rungen bei den gewaltigen, verschiedenartigen
Schwierigkeiten der Aufgabe am zuverldssigsten
und gerechtesten Rechnung tridgt. Seine Fest-
stellung erfolgte durch eine Schitzung des ge-
samten Bahnbestandes samt allen Einrichtungen
und Ausriistungen. Diese an und fiir sich
schwierige und besonders durch den Umfang un-
gewdohnliche Arbeit — handelte es sich doch um
eine Schatzung von nahezu 14.000 km Eisen-
bahnen — fithrte zu bemerkenswerten Ergeb-
nissen. ‘

Der Bauwert der gesamten Staatsbahnen,
aber ausschliefilich des Fahrparkes, wurde fiir
die rund 13.770 km betragende Baulinge mit
rund 5307 Millionen Goldkronen oder durch-
schuittlich mit rund 390.000 K fiir 1 km ermittelt.

“sich daher nur anndhernd bestimmen

Die abgetretenen Bahnen haben eine Baulinge von
10.350 km it einem Bauwert von 3564 Millionen
Goldkronen oder 340.000 K fiir 1 km, so daf§
der Republik Oesterreich Bahnen von 3420 km
im Bauwert von 1743 Millionen Goldkronen oder
510.000 K fiir 1 km verblieben sind.

Von den abgetretenen Bahnen fielen an
Italien 320 km im Bauwerte von rund 199 Mil-
lionen Goldkronen oder 620.000 K fiir 1 km, an
Polen 3320 km im Bauwerte von 1023 Millionen
oder 310.000 K fiir 1 km, an Ruménien 150 km
mit 53 Millionen oder 350000 K fiir 1 km, an
Jugoslawien 530 km mit 207 Millionen oder
390.000 K fiir 1 km und an die Tschecho-
slowakei rund 6030 km mit einem Bauwerte von
rund 2082 Millionen Goldkronen oder 345.000 K
fir 1 km.

Unter Hinzurechnung des gesondert ermit-
telten Wertes der Fahrbetriebsmittel und einiger
sonstiger Vermogensbestandteile hat sich ein
Gesamtvermogen der ehemaligen dsterreichischen
Staatseisenbahnen von 7432 Millionen Goldkronen
ergeben.

Da die Aufteilung des Fahrparkes nach
Artikel 318 des Friedensvertrages gesondert er-
folgen soll und gegenwirtig noch nicht génzlich
durchgefithrt ist, kann vorldufig nur ein mehr
willkitrlicher Schliissel fiir die Aufteilung des
Fahrparkes angewendet werden.

Die Anteile der einzelnen Staaten an dem
gesamten Vermogen der Staatseisenbahnen lassen
und be-
tragen etwa

fiir Oesterreich . . 2297 Mill. Goldkronen

» ltalien . ) 255 » »
» Polen . . 1459 » »
» Ruménien . . . 99 » »
» Jugoslawien . 256 » »
» Tschechoslowakei. 3076 » »

Es wiren somit nur fiir die abgetretenen
Staatseisenbahnen allein Oesterreich rund 5135
Millionen Goldkronen auf die Wiedergutmachungs-
schuld gutzuschreiben. Die Eisenbahnen sind
natiirlich nur ein Teil des gesamten abgetretenen
Staatsvermogens, das sich aufler ihnen noch im
wesentlichen aus den Staats- und Krongiitern,
Bergwerken, Staatsgebduden samt Einrichtungen,
Reichsstraflen, Hafenanlagen und sonstigen
Wasserbauten,  Staatsbetrieben fiir Salz und
Tabak, den Giitern der Heeresverwaltung usw.
zusammensetzt, deren Wert zusammen natiirlich
eine weit betrichtlichere Hohe ausmachen muf.

Nach Artikel 208 des Friedensvertrages hat
die Reparationskommission den Wert des gut-
zuschreibenden  abgetretenen Staatsvermogens
zu bestimmen. Gegenwirtig sind die Verhand-
lungen dariiber mit den Vertretern der beteiligten
Staaten vor einem von der Reparationskommission



eingesetzten Ausschuf — dem Comité de Biens
cédés in Paris — schon im Zuge. Es wire nur
recht und billig, wenn die mit vieler Miihe sach-
gemdfl und gerecht aufgestellten Anspriiche
Oesterreichs hierbei die gebiihrende Beriicksich-
tigung finden wiirden.

Die Hohe des Wertes der Eisenbahnen
allein schon 1483t einen Schluf auf die bedeutenden
Milliardenbetrage zu, welche Oesterreich in Form

BUCHERSCHAU.

Locomotive Catechism. Von Rob.Grimshaw.
Mit 468 Abb. auf 954 Seiten Text, im Format
13X19 cm. Leinenband, Preis 4 Dollar == 280.000 K.

New York 1923. Verlag der Norman W. Henley
Publish. Co.

Der iibliche langatmige amerikanische Untertitel
lautet: Ein praktisches und vollstindiges Werk iiber
den Entwurf, die Bauart, den Betrieb und die Instand-
haltung aller Arten Lokomotiven. Neueste Beschreibungen:
Luftbremse, Ueberhitzer, Heusinger-Steuerung, elektrische
und Gleichstrom-Lokomotiven. Fiir Heizer, Fiihrer, Zug-
begleiter, Weichensteller, Werkstatten- und Heizhaus-
arbeiter enthaltend 4000 Priifungsfragen mit richtigen
Antworten, einschliefllich der iiblichen Priifungsfragen
hervorragender amerikanischer Eisenbahnen fiir Anstellung
und Beforderung. — In der iiblichen Katechismusform
wird eine Neuheit der Dampflokomotive hauptsichlich
vom praktischen Standpunkt aus gegeben und wenig
unterstiitzt durch gute Zeichnungen neuerer Typen. Die
Grundformen greifen auf die recht alte 2 B-Maschine
der P. R. R. zuriick, ebenso die Vanderbilt-Feuerbiichse.
Esistz. B. nur die Oelfeuerung von Kérting und der sonst
wenig verbreitete Rauchverbrenner dargestellt. Das neue
Blasrohr der P. R. R. mit 4 Zacken von 183 mm Weite
soll 3250 PS-Leistung ermoglicht haben, bedeutend mehr
als sonst konnte aus dem Kessel herausgeholt werden.
Der einzig vorgefiihrte »Eloko«-Vorwirmer unter der
Rauchkammer ist uns als Knorrtype bekannt. Gut dar-
gestellt ist der Indikator mit den Druckschaulinien und
der Arbeitsverteilung bei Zwilling- und Verbundlokomo-
tiven. Ein groflerer Abschnitt des Buches ist den Ge-
brechen und jhrer Behebung wihrend der Pahrt ge-

KLEINE NACHRICHTEN.

Ministerialrat a. D. Carl Ritter v. Biber t.
Am 20. November 1923 ist Ministerialrat von
Biber, der langjihrige Referent fiir den Bau und
die Beschaffung der Lokomotiven, Wagen und
Schiffe bei der Zweigstelle Bayern des deutschen
Reichsverkehrsministeriums, im 66. Lebensjahr
verstorben, nachdem er am 1. April 1923 wegen
Ueberschreitung der Altersgrenze in den Ruhe-
stand iiberfithrt worden war. v. Biber wurde am
29. Juli 1857 in Niirnberg geboren, besuchte dort
die Kreisgewerbeschule und die Industrieschule
und setzte nach Absolvierung. der letzteren seine
Studien an der mechanisch-technischen Abteilung
des Polytechnikums (jetzt Technische Hochschule)
in Miinchen fort. Nach Absolvierung des Poly-
technikums im Herbste 1878 trat er in den Dienst
der bayerischen Staatseisenbahnverwaltung ein.
Anfangs des Jahres 1897 zur ehemaligen General-
direktion der Koniglich bayerischen Staatseisen-
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des abgetretenen Staatsvermégens auf die Wieder-
gutmachungsschuld bereits geleistet hat, so daf}
die Hoffnung wohl berechtigt ist, da® dadurch
zumindestens der allergréite Teil — wenn nicht
die ganze Schuld getilgt erscheint. Damit wiirde
aber auch die Rechtsgrundlage fiir das General-
pfandrecht auf den osterreichischen Besitz, das
gegenwartig nur zuriickgestellt ist, samt allen
daraus abgeleiteten Verpflichtungen entfallen.

widmet. Recht interessant ist der Abschnitt Bremsen,
insbesondere fiir die Giiterziige. Der Abschnitt {iber
elektrischen Betrieb kann nur bescheidenen Anspriichen
geniigen. Jedenfalls bietet das Buch einen lehireichen
Einblick in amerikanische Betriebsverhiltnisse. St.

Die Dampflokomotive der Gegenwart. Von
Dr.-lng. e. h. Metzeltin.

Die Dampflokomotive ist heute bereits erheblich
tiber 100 Jahre alt. In diesem Jahrhundert haben sich
die Ausmafle und Leistungen der Lokomotive gewaltig
vergrofert. Von 13 bis 3000 PS Leistung! Ein Erfolg,
der nur durch unermiidlichen Flei und iiberragende
Intelligenz_errungen werden konnte. Im Jinnerheft der
Hanomag-Nachrichten (Hanomag-Nachrichten-Verlag G.
m. b. H. Hannover-Linden) schiidert Dr. Metzeltin den
gegenwirtigen Stand und die Zukunftsmoglichkeiten der
Dampflokomotive unter Beriicksichtigung der Turbinen-
lokomotive. Dem Jidnnerhefte sind zwei neue Hanomag-
Lehrblatter mit Zeichnungen der T 20 und dem Fiihrer-
haus der T 20 beigegeben.

Dynamik der Dampflokomotiven. Unter
dieser Ueberschrift behandelt Dipl.-Ing. Closter-
halfen im Februar-Marzheft 1924 der Hanomag-
Nachrichten die Theorie der Lokomotivbewegung.

Die umfangreiche Arbeit bespricht die Bewegungs-
storungen der Lokomotive wie Zucken, Drehen, Wogen,
Wanken und Nicken. Eine Reihe halb- und ganzseitiger
Lokomotivbilder, darunter eine farbige Wiedergabe der
neuen 1 E 1-HeiBdampf-Giiterzugtenderlokomotive Gt. 57.
18 (T 20) sind dem Hefte beigegeben. Dieses Doppelheft
kostet 60 Pfennig und ist im Buchhandel sowie durch

den Hanomag-Nachrichten-Verlag G. m. b, H., Hannover-
Linden, zu haben.

bahnen in Miinchen einberufen, erhielt er im
Jahre 1901 das wichtige Referat fiir den Bau
und die Beschaffung von Eisenbahnfahrzeugen
und Schiffen {ibertragen. In der gleichen Stellung
war er sodann im Kéniglich bayerischen Staats-
ministerium  fiir Verkehrsangelegenheiten und
schliefBlich bei der Zweigstelle Bayern des Reichs-
verkehrsministeriums titig. v. Biber férderte u.a.
fiir den schweren Hauptbahnbetrieb die Entwick-
lung der Vierzylinder-Verbund-Hei8dampfloko-
motive und brachte den Barrenrahmen in grofiem
Umfange und mit gutem Erfolge zu einer Zeit
zur  Einfithrung, als die Verwendungsfihigkeit
dieses Bauteiles in Deutschland noch sehr um-
stritten war. Weit iiber Bayern hinaus sind die
wiahrend seiner Amtszeit entstandenen Bauformen
der Heifldampf-Vierzylinder-Verbundlokomotiven
der Gattungen P 3/5 S 3/5, S 3/6, G 4/5 und
G 5/5 der Heildampf-Zwillingslokomotive Gattung
G 3/4 bekannt und sind auch zum Teil von
anderen  Eisenbahnverwaltungen iibernommen
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worden. Mit der 2 X 4/4 gekuppelten Vierzylinder-
Heifldampf-Verbund-Gelenklokomotive der Gattung
Gt 2 x 4/4, die fiir den Schiebedienst auf den
Steilrampen Nordbayerns bestimmt ist, wurde
die groBte und schwerste deutsche Lokomotive
geschaffen. Auch im Wagenbau hat sich die
Fihigkeit v. Bibers, den Forderungen der Technik,
des Betriebes und auch der Bequemlichkeit der
Reisenden Rechnung zu tragen, erwiesen. Bei
den D-Zugwagen fithrte er schon seit 1908 zur
Erzielung eines ruhigeren Laufes Drehgestelle
von 3'5 m Radstand ein. Fiir die staatliche Dampf-
schiffahrt auf dem Bodensee und Ammersee hat
v. Biber Dampfschiffe beschafft, die den Erforder-
nissen einer wirtschaftlichen Betriebsfithrung und
den Anforderungen, die von den Reisenden auch
hinsichtlich der Ausstattung gestellt werden, voll-
stindig Rechnung tragen. Eine besondere Befihi-
gung v. Bibers lag darin, dem Fahrzeuge eine Form
zu geben, die es, ohne dafl der konstruktiven
Gestaltung Gewalt angetan worden wire, auch
im Aussehen und der Linienfithrung als ein dem
Auge wohlgefilliges Gebilde erscheinen lassen.
Die bayerischen S 3/6-Lokomotiven und die
Inneneinrichtung der bayerischen D-Zugwagen
sind in dieser Hinsicht vorbildlich. Alles zu-
sammengefaflt kann v. Biber nachgerithmt werden,
daf} er im Fahrzeugbau vieles Neue und Niitzliche
angeregt und geschaffen hat, das ihm in der
Eisenbahnfachwelt ein ehrenvolles Andenken
sichert.

Der Osterreichische Sommerfahrplan bringt
mit 13 Schnellzugpaaren auf der Westbahn die Frie-
densleistung. Dabei wurden einige Schnellziige bis
Salzburg mit 35—70 Minuten Fahrzeit gekiirzt.
Der Glanzpunkt aller Fahrten ist aber die Durch-
fahrt des Luxuszuges von Wien bis Linz 189 kin
in 3 Stunden 6 Min. etwa 60 km/St. Reisege-
schwindigkeit entsprechend. Im Auftrag des Pri-
sidenten Giinther haben verschiedene Schnellfahr-
versuche stattgefunden, bei denen es schliellich
gelang, bei den Ziigen von 13 Drehgestellwagen
nebst Meflwagen von 466 t Gewicht in 2 Stun-
den 37 Min. Fahrzeit ohne Aufenthalt die obige
Strecke zu durchfahren. Die Hochstgeschwindig-
keit kam einige Male iiber 100 km/St. Es waren
dies die neuen 2 D-Lokomotive Reihe 113, Nr.
11.308 und 11.309 mit Lentzventilsteuerung und
Dabegvorwérmer. Merklich zuriick blieb die gleich-
schwere, grofiridrige Reihe 310, die mit blos
320 t die Fahrzeit kaum halten konnte, da ihr
21 cbm Tender selbst fiir diese kleine Last nicht
ausreichte. lhre Hochstgeschwindigkeit iiberschritt
kaum 95 km/St,, trotzdem sie bergauf und berg-
ab stets mit Dampf lief, unter Fiillungen von
65—75 v. H. und 16 Atm. Dampfdruck (also
hoher als bei R. 113) und etwas groflerer Rost-
fliche. Das stimmt auch mit dem ungiinstigen
Urteile der deutschen Reichsbahn zusammen,
welche eine Anzahl von solchen Lokomotiven mit
Brotankesseln f{ibernommen hat. Recht gut
hielt sich als letzte die von der Siidbahnentlehnte 2 D-

Lokomotive Reihe 570, die Urtype der Reihe 113,
die unter F.-Nr. 4000 im Jahre 1915 von der
Maschinenfabrik der St.-E.-G. geliefert wurde.
Mit ihr wurden auf der Schluf3fahrt Geschwin-
digkeiten bis zu 120 km/St. erreicht, mit einem
392 t schweren 11 Wagenzug, wohl der Hbéchst-
wert, der jemals in Oesterreich mit einem Zuge
auf langer Strecke erreicht wurde. Die etwas
iiber 3 Stunden Pahrzeit nach Linz kann daher
mit 90 km/St. Grundgeschwindigkeit selbst bei
sehr schweren Ziigen bis zu 480 t ohne Auf-
enthalt gefahren werden. Noch sei erw#zhnt, daf}
die zwei Lokomotiven der Reihe 570 im v. Winter-
fahrplan den Osterr. Rekord hielten, indem sie
mit den Luxusziigen von Miirzzuschlag bis Vil-
lach 257 km, ohne Personalwechsel durchfuhren
und etwa 3 t Kohle hin und 3*5 t zuriick brauch-
ten. Gegenwirtig laufen auf derselben Strecke
weiters die 1E-Siidbahnlokomotiven, Reihe 580,
mit Personalwechsel in Knittelfeld. — Nach Ab-
schluf® der Versuche, die bis zu 600 t Schnell-
zugsbelastung brachten, werden wir iiber die Reihe
113 ausfiihrlich berichten.

Eine neue schwedische Motorlokomotive.
Von einer von dem Direktor Rosén der Kalmar
Werkstédtte A.-G. erfundenen Motorlokomotive er-
wartet man eine umwilzende Bedeutung im
schwedischen Eisenbahnbetrieb. Es handelt sich
um eine hydraulische Kraftmaschine, die die
Betriebskraft vom Dieselmotor auf die Lokomotiv-
achsen iiberleitet. Die Betriebskosten der neuen
Lokomotive im Vergleich mit denen einer Dampf-
lokomotive sollen um mindestens ein Drittel
niedriger sein. Die fortgesetzten Proben sind gut
ausgefallen und unter den FPachleuten ist das
Interesse fiir die Erfindung um so grofler, als
frithere Versuche in gleicher Richtung sowohl in
Schweden als aufierhalb Schwedens mifigliickten.
Doch ist die jetzige Versuchsmaschine von sehr
kleinen Ausmafien und bevor man zu bestimmten
Ergebnissen iiber den Wert der Erfindung
kommen kann, mufl man sie erst in einem
grofieren Versuchsbetrieb in Tétigkeit sehen. Der
Erfinder hat mit einer Privatbahn Unterhandlungen
wegen Baues einer Motorlokomotive angekniipft,
auf der die Maschine auch im Betriebe erprobt
werden soll. Z.V.D.E.

Schweizerische Eisenbahnstatistik. Soeben
ist die Statistik iiber die Eisenbahnen der Schweiz
im Jahre 1922 erschienen. Aus der Statistik,
welche die gesamten Vollspur-, Schmalspur- und
Zahnradbahnen, die »Tramway« und Drahtseil-
bahnen umfaflt, entnehmen wir folgende be-
merkenswerte Angaben. Das schweizerische
Bahnnetz hatte Ende 1922 eine Baulinge von
5828 km gegen 5822 km im Vorjahre. Die zwei-
gleisigen Strecken haben um 35 km zugenommen
und messen im ganzen 1162 km oder 20 v. H.
der gesamten Linge. Im Zuwachs ist der anfangs
1922 in Betrieb gesetzte zweite Simplontunnel
von 20 km Lénge inbegriffen. Der Dampfbetrieb
wurde auf 224 km Bahnldnge durch die elektrische



Zugférderung ersetzt. Die elektrische Zugforderung
erstreckte sich Ende 1922 auf 2512 km oder
44 v. H. der Gesamtlinge des Netzes. Die
Betriebsldnge der Schweizerischen Bundesbahnen
allein stellte sich Ende 1922 auf 2868 km, davon
im elektrischen Betriebe 438 km. Die Bundes-
bahnen verfligten iiber 1063 Dampf- und 114
elektrische Lokomotiven. Die Verkehrsentwicklung
wird durch folgende Zahlen veranschaulicht: Die
Personenkilometer betrugen bei den Vollspur-,
Schmalspur- und Zahnradbahnen 2219 Millionen
gegen 2691 Millionen im Jahre 1913, 2408 Millionen
im Jahre 1920 und 2227 Millionen im Jahre 1921.
Die Giitertonnenkilometer stellten sich auf
1219 Millionen, gegen 1458 Millionen im Jahre
1913, 1401 Millionen im Jahre 1920 und 1081
Millionen im Jahre 1921. Wir miissen uns darauf
beschrianken, aus dem umfangreichen Bande, der
etwa mit der Reichsstatistik iiber die deutschen
Eisenbahnen verglichen werden kann, diese
wenigen Zahlen wiederzugeben. Wer eingehenden
Aufschlul sucht, muffl auf das Studium der
Statistik verwiesen werden.

Benzol-Triebwagen der Deutschen Werke.
Die ehemalige Kaiserliche Schiffswerft in Kiel
erzeugt folgende vier Typen von Triebwagen :
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Abmessungen usw. o X a5 of oS
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Liange iiber alles m 1950 14,— 10,30 14,—
Breite*) iiber alles . . .m 275 275 275 275
Hohe iiber Schinenoberkante m 385 385 376 385
Drehzapfenentfernung “m 1250 — -- 7,60
Radstand im Drehgestell . m 150 — — 150
Radstand . . . . .. .m — 6— 35 =
Raddurchmesser . . . mm _ 750 750 700 750
Spurweite . . . . . von 750 mm aufwirts

Leergewicht des Wagens rd.t 20 14 10 16
Raddruck b. leerem Wag. rd. kg 2500 3500 2500 2000
Leistung des sechszylindrigen
Motors bei 1000 Uml./min. PS 160 80 60 80
Mittlere Durchschnittsgeschwin-
digkeit auf Ebenen . rd. km/h 66 45 35 45
Durch Aenderung der Kegelradiibersetzung im
Achsgetriebe 148t sich vorstehende Geschwin-
digkeit verringern, ferner ist es moglich, eine
Geschwindigkeit bis zu 100 km zu erzielen.
Kleinster fahrbarer Kurvenradius
rd. m 60 60 30 40
Brennstoffverbrauch auf Ebenen
300 250 240 250

rd. g/km
Mitgefiihrte
150 100 150

Brennstoffmenge
reicht fiir km 200
Auf besonderen Wunsch kann der Behilter fiir
Wagen Typ la vergroBert werden, so daB die
Menge fiir etwa 300 km Bahostreckenlinge aus-
reicht.
Oelverbrauch auf Eben.rd.gfkm 16 16 14 16
Sitzplatze . . . . . .. . 61 36 20 36
Stehplitze . . . . . . . . 14 14 14 14

Die normale Ausstattung derselben umfafit
elektrische Anlafivorrichtung, normale Eisenbahn-
puffer und Zughaken, Schienenrdumer, Schein-

*) Fiir Schmalspurwagen betrigt die Breite iiber
alles nur 2,1 m.
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werfer und Signallampen, elektrische Innen-
beleuchtung, Geschwindigkeitsmesser, Heizung
durch  Motorkiihlwasser, 2 Bremsen (hiervon

1 zur Reserve) auf Wunsch Luftdruckbremse
Notbremseinrichtung, Sandstreuer, Pfeife und,
Lautewerk, polierte Lattensitze, Fenstergardinen,
Huthalter, Handgepicknetze, Dachentliifter, Werk-
zeug und Reserveteile. Typ la normal mit Klosett
und Wascheinrichtung.

Zusammenlegung der englischen FEisen-

bahnen. Miinchen, 21. April 1924,

An die Biedersteinerstraie 8.

Schriftleitung der »Lokomotive«, Wien,

Ihre Mitteilung iiber Zusammenschluf® der
englischen Eisenbahnen in der Februar-Nummer
ist bereits durch die Tatsachen iiberholt.

Es haben sich die englischen und
schottischen Bahnen wie folgt zusammen-
geschlossen :

South Eastern and Chatam Southern Ry.
London Brighton and South Coast Headquarters
London and South Western Victoria Stat.
London and North Western'

London, Midiand

Midland

Furnes and Scottish Ry.
Caledonian Headquarters
Glasgow and South Western Euston Stat.
Highland

Great Central

Great Northern LondonandNorth
Great Eastern Eastern Ry.
North Eastern Headquarters
North British Marleyborne Stat.

Greath Northern of Scotland
Geblieben ist nur die:

Great Western Ry. Headqu. Paddington St.
unter Aufnahme der Cambrian Ry. und einiger
kleiner Eisenbahnen in Wales.

Die iibrigen kleinen Bahnen sind in den
grofien Gesellschaften aufgegangen, u. a. London
Tilbury and Southend schon vor dem Kriege
in der Midland.

Die Lancashire and Yorkshire Ry. wurde
schon vor zwei Jahren von der London
und North Western aufgenommen.

Diese Zusammenlegungen haben sich bis
jetzt durchaus bewihrt, viele Vereinfachungen
im Betrieb sind die Folge, Auflassung von
Stationen in Stadten, in denen frither jede
Gesellschaft ihren eigenen Bahnhof hatte etc.
Auch ist man schon zum Entwurf einheitlicher
Lokomotiv- und Wagentypen geschritten.

Die London, Midiand and Scottish Ry.-Loko-
motiven tragen die Initialen der Gesellschaft.

Die London and North Eastern Ry. hat
sich bereits auch fiir einen einheitlichen An-
strich ihrer Lokomotiven und Wagen ent-
schlossen, und zwar »Great Northerngriin« fiir
Lokomotiven, -»Naturholz« fiir Personenwagen.
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Damit verschwindet der schone dunkelblaue
Anstrich der Great Eastern Ry. und der gelb-
braune der North British.
Hochachtungsvoll
Baron Collas, Major a. D.

Alt-Schweizer Einkuppler-Lokomotiven.

EBlingen a. d. N, 3. Mai 1924.
An die
Schriftleitung der Zeitschrift »Die Lokomotive«
Wien.
Sehr geehrte Schriftleitung!
Zu den Ausfithrungen des Herrn Achard im
Aprilheft der »Lokomotive«, Seite 63, {iber:

»Alt-Schweizer Einkuppler«

bemerke ich erginzend, dafl die fraglichen 2A
Lokomotiven identifiziert sind als:

Serie D 1, Lok. Nr.1 »Limmat«, E. Kefller,
Karlsruhe 1847, Fabr.-Nr. 95

Lok. Nr. 2 »Aare«, E. Keler, Karlsruhe
1847, Fabr.-Nr. 96.

Sie hatten wie ihre beiden Schwester-
lokomotiven 2 B, Serie D Il, Rhein & Reufi, im
selben Jahr von Kefdler geliefert, das kurzachs-
standige amerikanische Drehgestell. Als Muster
dienten die zu gleicher Zeit von Kefiler in
Karlsruhe und Eflingen gebauten 2B der
wiirttembergischen St.-B. (Vergl. Alired Moser,
Basel »Der Dampfbetrieb der Schweizerischen
Eisenbahnen 1847—1922).

Hochachtungsvoll

Dr. Max Mayer,
Oberingenieur der Maschinenfabrik Ef8lingen.

Bosnische Schmalspurbahnen.
Lienz, 4. Mai 1924
An die verehrliche
Redaktion der »Lokomotive«, Wien,

Das mir vor einigen Tagen zugekommene
Aprilheft der »Lokomotive« enthilt einen Artikel
des Herrn Ing. Littrow iiber die Bosnische Ost-
bahn, der deshalb sehr begriiflenswert war,
weil bisher iiber die Bosn.-herzeg. L.-B. im
allgemeinen und iiber Lokomotiven derselben
(mit Ausnahme derE1-Stiitztendermaschine nach
Klose) im besonderenin dieser Zeitschrift wenig
Ausfiihrliches erschienen ist.

Als alter »Bosniak« mochte ich mir aber
erlauben, die Ausfithrungen im Heft 4 teilweise
zu berichtigen und zu ergénzen:

Die Bosnische Ostbahn,

beginnend in Sarajevo, fithrt in weitem Bogen
und auf starker Steigung den siidwestlichen
Teil der bosnischen Hauptstadt umfahrend, nach
der Station Bistwik und weiter i{iber Pale,
Koran, Stambulli¢, Sjetlina, Praa, Renovica,
Banja-Stijena, Mesiti-Rogatica, Ustipraca-
GoraZde nach Megjegja (111 km vom Ausgangs-
punkte). Hier teilt sich die Linie. Ein Teil geht
nach Siidost iiber Strmica, Setihove, Mrzovo,
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Rudo, Mio¢e nach Uvac (42 km von Megjegja);
der andere Zweig fithrt gegen Nordosten an die
serbische Grenze im Drinatale bei Vardiste.
Die Stationen dieses Teiles heiflen Sip, ViSegrad,
Dragomilje, Dobrun, Dobrunska crkva und
Vardiste (32 km). Der Personenzug brauchte
fir den Weg Sarajevo—ViSegrad (125 km)
41/, Stunden (samt den Aufenthalten), der
gemischte Zug von Sarajevo bis Uvac (153 km)
6 Stunden 25 Minuten. Zwischen Sarajevo und
Koran sowie Stambulli¢ verkehren Lokalziige.
Auf der Bosn. Ostbahn werden die sehr
hiibschen D 1-HeiRdampfzwillingslokomotiven
mit Schlepptender der Bosn.-herzeg. L.-B. ver-
wendet, nebenbei auch &ltere C1 Klose Stiitz-
tender-Verbundlokomotiven als Schub. W#hrend
des Krieges sah man auch 1C - C Mallet-
tenderlokomotiven den Schiebedienst besorgen.

Die in Heft 4 erwdhnte Bahn Banjaluka—
Novi, ein Teil der ehemaligen Militirbahn
Banjaluka—Deberlijn, steht in keinem direkten
Anschluf3verhiltnisse zur Bosn. Ostbahn; es
koénnen aber Wagen von der Bosn. Ostbahn
bis zur Station Prijedor dieser Linie gelangen
und zwar iitber die Strecke Sarajevo—LaSra—
D-Vakuf—Jajce der B. H. L.-B,, an welche die
Linie  Jajce—Srnotica—Ostrelj—Prijedor der
Steinbeisbahn anschlieft. Die Verbindung Jajce—
Srnetica wurde wiahrend des Krieges (1916)
dem Betriebe iibergeben und wurde dadurch
ein Schienenweg von Spalato—Knin ins Innere
Bosuiens erdffnet. Die Bahnen nach Metkovic
(Gravosa powic Zelenica), Bosn. Brod und die
Lokalbahn nach HidZe gehen zugleich mit der
Bosn. Ostbahn in westlicher Ausfahrtsrichtung
vom Bahnhofe Sarajevo aus. Bemerkenswert
ist, daf die Station Bistrik gerade siidlich
oberhalb Sarajevo am Berghang malerisch ge-
legen ist und man von da aus eine herrliche
Aussicht auf die Stadt und das anschlieflende
Geldnde geniefit. Auch wickelt sich auf dieser
Station ein Grof3teil des Personenverkehres
nach den Stationen der Bosn. Ostbahn ab, da
selbe ganz nahe an der Stadt liegt, wogegen
der Bahnhof Sarajevo 3 km vom Mittelpunkte
der letzteren entfernt ist. Die Stadt steht jedoch
durch eine -elektrische Trambahn in Verbindung
mit dem Bahnhofe, welche auch den Giiter-
verkehr zu dem mitten im Weichbilde der-
selben liegenden Giiterbahnhofe vermittelt, wie
auch die Postambulanzawgen durch diese bis
in den Verladehof des Hauptpostamtes be-
fordert werden.

Hochachtungsvollst
Josef I nnig, Lienz, Tirol

Kleinzeugbedarf der Deutschen Reichsbahn.
Ueber - den gewaltigen Bedarf dieser grofiten
Eisenbahn der Welt gibt ein Beispiel fiir die
Kolner Direktion Aufschluff, beinhaltend die Ver-
dingung von 2,800.000 kg Bremsklotzen und
90.000 kg Roststidben, das ist rund 100.000 Stiick.
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1 E-Heifldampf-Verbund- Giiterzuglokomotive, Reihe 181, der

Osterr. B. B.

Mit 1 Abb.

Bekanntlich hat Gélsdorf die meisten Typen
der osterr. B. B. in einer ganzen Lebensarbeit als
Verbundmaschinen geschaffen, nahezu ausschlie3-
lich die Nafidampflokomotiven (ausgenommen
Zahnradlokomotiven), ja selbst bei der zégernden
Einfithrung des Schmidt-Ueberhitzers blieb er dabei
stehen, indem er einfach die (linke) Niederdruck-
seite beibehielt und um méglichst wenig neue
Teile zu schaffen, auch auf der Hochdruckseite
die &dufere Einstromung beibehielt. Erst viel

spdter kam es zu den nur versuchsweise ge-
dachten Heifldampfzwillingsmaschinen, als 80.900,
429.900 usw. bezeichnet, die durch Wegfall der
Niederdruckseite entstanden daher unvollkommene,
unwirtschaftliche Steuerungsverhiltnisse aufwiesen.
Dr. R. Sanzin hat in einer lingeren Studiel) die
Ergebnisse verschiedener Probefahrten auf der
Tauernbahn dahin zusammengefaf}t, daf} die Heif3-

) Monatsschrift fiir den &ffentlichen Baudienst,
Mai 1921,

1 E-HeiBdampf-Verbund-Giiterzuglokomotive, Reihe 181, der ésterr. B.B.
Qebaut von der A. Q. der Lokomotlyfabrik vorm. Q. Sigl in Wr. Neustadt.

<

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

65 26 26 mm
Hochdruckzylinderdurchmesser. . . . . 620 »
Niederdruckzylinderdurchmesser . . . . 870 »
Querschnittsverhdltnis . . . . . . . 20 —
Kolbenhub . . o o 032 mm
Hochdruckkolbenschleberdurchmesser . . 250 »
Laufraddurchmesser bei 70mm Tyresstdarke 1034 »
Treibraddurchmess. » 70/, » » 1300 »
Fester Radstand der Kuppelachsen . . . 4500 »
Ganzer Radstand . . . e . . . . 8600 »
Dampfspannung . 16 Atm.
L Durchmesserdeszylmdr Kessels hinten 1757  mm
Blechstirke » » » » 215 »
1. Durchmesser » » » vorne 1624 »
Blechstirke » » » 18 »
Anzahl der Slederohre o Lo Tl N~ 194 St.
Durchmesser der Siederohre g 46/51 mm
Anzahl der Rauchrohre . . . . . . 24 St.
Durchmesser der Rauchrohre . . 125/133 mm
Linge der Rohre zwischen den Rohrwanden 4700 »
Rostflache (horizontal gemessen) . 446 qm

W. Heizfliche der Feuerbox . 155 gm
Ww. » » Wasserrohre(Madeyskl) 18 »
Heizflache der Feuerbox insgesamt . . 173 »
W. Heizflache der Siederohre . . . . . 1461 »
W. Heizfliche der Rauchrohre. . . 471 »
W. Heizflache des Kessels insgesamt (Ver-
dampfungsheizflache) . . sw v s 2105 »
D. Heizflache des Ueberhitzers . . . . 396  »
F. » » Coe 502 »
Heizflache ingesamt (w. + d.) . 2501 »
Gewicht (ausgeriistet) auf der 1. Achse . 11 t
» » » » 2. » . 14 »
» » » » 3. » 14 »
» » » » 4, » 14 »
» » » » 5 » 14 »
» » » » 6. » . 14 »
Leer-Gewicht .. . . . . . « . & = 72700 »
Dienst- » T T T R 81 »
Trieb- » T 70 »
Grofite zul. Geschwmdxgkent s @ o= » = 90 -kmiSt
GroBte Lange (im Rahmen) e o o e 11762 mm
» Breite ., . . .. . . . 3445 »
» Héhe . . . . . . . .. . . 4650 »
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dampf -V erbundlokomotive Ersparnisse von
8'7—21'3 v. H. erzielte. Die Rostanstrengung
schwankte dabei zwischen 371 und 400 kg/qm/St.,
war also bei der Fahrgeschwindigkeit von 16 km/St.
ziemlich hoch, die Dampfiiberhitzung zwischen
290° C und 315° C, der Kohlenverbrauch fiir die
PSi (702—790 PSi) zwischen 169 und 214 kg.

Trotzdem blieb der Bau von Verbundloko-
motiven eingestellt, da die Zwillingslokomotiven
elastischer im Betrieb waren.

Bei der Beschaffung der neuen kleinrddrigen
99 Stiick 1 E-Lokomotiven fiir Grofigiiterdienst
hat ihr Konstrukteur, Sektionschef Ing. Rihosek?
abermals mit Erfolg die Verbundeinrichtung auf
27 Stiick solcher Lokomotiven durchgefithrt, die
samtlich von der A. G. der Lokomotivfabrik vor-
mals G. Sigl in Wr. Neustadt in den Ietzten
Jahren zur Ablieferung kamen. Wir haben iiber
die 2 Sonderbauarten der Zwillingmaschinen mit
Lentz-Ventilsteuerung mit Grofirohriiberhitzer, be-
ziehungsweise Kleinrohriiberhitzer bereits in dieser
Zeitschrift ausfithrlich berichtet (Heft 5 und 11,
Jahrg. 1923), so dafl wir nur auf die Sonderbau-
art der Verbundlokomotiven an dieser Stelle Riick-
sicht zu nehmen brauchen.

Der mit Reihe 380 gleiche Kessel erhielt hier
auch den hoheren Dampfdruck von 16 statt
15 Atm., die Laufachse wurde um 100 mm vor-
geschoben, um ein bequemes Ausbringen der
Niederdruckkolben zu ermoglichen. Mit Riicksicht
auf das auch unten reichlich gewdihlte 6sterr.
Profil konnten beide Zylinder wagerecht liegen, trotz-
dem sie in Europa an ihrer Gréfie von 620/870 mm
nicht einmal von geneigten Zylindern iibertroffen
werden. Die grofiten Abmessungen dhnlicher
Maschinen diirften die s#échsischen St. B. mit
590/860 mm haben, fast dieselben. wie die Reihe 80
mit 590/850 mm bei 14 Atm. gegen 13 Atm.
Kesseldruck der sédchsischen Maschinen. Die
Hochdruckzylinder erhielten Kolbenschieber von
250 mm Durchmesser mit 4. Einstromung, die
leider bei den B. B. beibehalten blieb, jedoch mit
schmalen Ringen und L-Form an den Steuer-
kanten. Die Niederdruckzylinder erhielten Flach-
schieber nach der altesten Ausfithrung aus Rot-
guf}, obzwar, wegen Verreibung, spiterhin auf
der Niederdruckseite der Heifldampflokomotiven
‘Rohrschieber von 400 mm Durchmesser zur An-
wendung kamen, iiber deren Undichtheit wieder-
holt geklagt wurde (Reihen 80.100 und 429.100).
Da die bisher gebrduchliche Golsdorfsche Anfahr-
einrichtung bei Fiillungen iiber 55 v. H. Frisch-
dampf in den Niederdruckzylinder einstromen
l1aftt, was eigentlich ihr Hauptnachteil war,
wohl wegen der Dampfverluste als auch un-
gleichen Arbeitsverteilung, wurde hier noch ein,
auf der Abb. ersichtliches, Riickschlagventil hinzu-
gefiigt, welches erst bei Fiillungen iiber 80 v. H.
Frischdampf durch' einen mit der Steuerwelle
verbundenen Zug freigibt. :

?) Organ, Heft 1, Jahrg. 1924.

SO-.

Die Fiillungsverhiltnisse wurden wie
ausgeteilt.

folgt

Nr. 181.02—181.23

Hoch-
druckzylinder . || 10 | 20
Nieder-
druckzylinder . | 23 | 42

30 | 40 | 50 | 60 | 70 | 77
54 | 63| 72|78 | 84 | 87

Nr. 181.23—181.27

Hoch- )
druckzylinder . || 10 |20
Nieder-
druckzylinder . || 13

30 | 40 {50 | 60 | 70 | 77

295/ 44 | 56 | 665/ 75 | 83 | 86

Die erste Gruppe ergab eine zu geringe
Leistung des Niederdruckzylinders, bei der zweiten
zeigte sich eine gleichmaflige Verteilung.

Da diese Lokomotiven ebenfalls die lange
Rauchkammer zum spiteren Einbau des Rauch-
gasvorwiarmers erhielten, kamen auf der linken
Seite gleichfalls die Friedmannschen Doppelinjek-
toren zur Anwendung, Nr. 8 mit 1851 minutlich,
Nr. 6 mit 145 1 minutlich, zusammen 230 1/mm
Forderleistung wie die Nr. 11 Injektoren; sie
werden durch einen Neubauer-Schieber angelassen.
Die Saugluftbremse wirkt einklétzig von vorne
nur auf die inneren, festen Achsen mit 79 v. H.
ihrer Achsbelastung, entsprechend 41 v. H. des
Treibgewichtes. Die Schmierung der Kolben und
Schieber erfolgt durch eine Schmierpumpe, Bau-
art Friedmann, Klasse FS mit 8 Ausldufen.

Nachstehend folgt eine Uebersicht der 99 Stiick
Lokomotiven dieser Reihe:

1 Stiick erste Probeausfithrung 81.01 mit Knorr-
Vorwéarmer. Zwillingslokomotive mit
Kobelrauchfang.

Zweizylinder-Verb.- Heifdampflokomot.
mit Grofirohr-Ueberhitzer, gebaut von
Sigl. Bahn-Nr. 181.01—181.27.

Heildampf - Zwillingslokomotiven mit
Lentz - Ventilsteuerung, darunter Nr.
81.400—405, 6 Stiick erste Lieferung
(Masch.-Fabrik der St.E.G.); 81.406—
411, 6 Stiick zweite Lieferung m. Dabeg-
Vorwirmer (Masch.-Fabrik der St.E. G.);
81.412—415, 4 Stiick dritte Lieferung
mit Dabeg-Vorwarmer und Kleinrohr-
tiberhitzer (Masch.-Fabrik der St. E. G.).

Heildampf-Zwillingslokomotiven mit ab-
gednderter Lentz-Ventilsteuerung, u.zw.
81.450, zusetzlich mit Rauchgas-Vor-
wirmer, Bauart Rihosek; 81.451 ohne
Rauchgas-Vorwirmer. (Floridsdorf.)

81.02—81.55,HeiRdampf-Zwillingsloko-
motiven, Kolbenschieber mit schmalen
Ringen, darunter 5 Stiick mit Abgas-

27 »

16 »

55 »
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Speisewasser-Vorwarmer; Nr. 81.17, 20,
22 und 81.24 (nebst obiger 81.450 als
sechste Lokomotive); ferner 81.22 mit
Abdampf-Injektor, Bauart Metcalf;
81.51 und 81.52 mit Fahrpumpe, Bau-
art Dabeg, die nachtriglich noch an
den meisten eingebaut wird.

Diese 27 Lokomotiven, Reihe 181, stehen
zumeist im schweren Guterzugdlenste wobel sie
auf 10 v. T. Steigung eine Belastung von 1000 t
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nehmen. Fiir Personen- und Schnellziige werden
sie nur ausnahmsweise herangezogen, da ihre
Geschwindigkeit des schweren Ganges wegen auf
50 km herabgesetzt wurde, gegen 55—60 km bei
den iibrigen Zwillingslokomotiven. Sie nehmen,
320t auf 26 v.T. Steigung und 260t auf 31 v.T.
Obzwar keine besonderen Proben veranstaltet
wurden, wird vom Betriebe aus ihr Kohlenverbrauch
um 17—20 v. H. geringer als jener der Zwillings-
lokomotiven mit Kolbenschieber angegeben.

E-Heildampf - Verbund - Zahnrad - Tenderlokomotive fiir Sumatra.

Gebaut von der Schweizer Lokomotivfabrik Winterthur.
Mit 3 Abb.

Auf den Inseln Niederlindisch-Indiens bieten
die kapspurigen (1067 mm) Eisenbahnen durch
das mannigfaltige Geldinde Raum fiir die ver-
schiedenartigsten Lokomotivtypen. Dank der fort-

Fiir Sumatra kennzeichnend sind die Zahn-
radlokomotiven, deren 4 &ltere Typen 1889, 1892,
1893 und 1894 der B 1-, beziehungsweise B- und
1 B-Bauart angehoren

und durchwegs von der

Abb. 1. E-Heildampf-Verbund-Zahnrad-Tenderlokomotive fiir Sumatra.
Qebaut von der Schweizer Lokomotiv-Fabrik in Winterthur.

Spurweite . "1067 mm  Wasservorrat 5 t
Zglmderdurchmesser H. u. N. 450 » Kohlenvorrat 12 »
Kolbenhub . " 520 > Leergewicht. 4192 »
Treibrad- Durchmesser . 1000 - » Dienstgewicht . . 5198 »
Zahnrad-Durchmesser . 975 » Schienendruck der 1. Achse 109 »
Pester Radstand . 2840 » » » 2. » 110  »
Ganzer Radstand . 5000 » » T 998 »
Dampfdruck . 14  Atm » » 4 o» L L0 L L 1011 »
W. Verdampfungs- “Heizfliche 706+645— 71°56 qm » » 5. » . .. 993 »
F. Ueberhitzer-Heizflaiche . . . . 308 » Groite Lange . . . 10224 mm
4. QGesamt- Hetzflﬁche . 10236 » » Breite 2580 &
Rostfliche 185 » » Hohe . . 3698
Kesselmitte ii. S. O. 2400 mm » zuk Geschwmdlgkelt 25 km/St
schrittlichen Verwaltung finden wir jeweils die Maschinenfabrik Eflingen geliefert wurden. Die
stirksten gangbaren Bauten in formvollendeter Aus- Padang-Kohlenbahn von 175 km Linge besitzt
fithrung, groBtenteils von reichsdeutschen Fabriken, etwa 36 km Zahnstangen, Bauart Riggenbach
in neuerer Zeit auch Hollinder (Amsterdamer) mit 51—68 v. T. Steigung gegen 6—86 v. T.

und Schweizer Erzeugnisse. Die hervorragendsten
Typen sind in unserer Zeitschrift schon be-
schrieben worden, wie die 2 B-Schnellzugslokomo-
tive als Anfangs- und die 2 C 1 als letzte Type.
Die 1 C 4 C-Mallet-Vierzyl.-Verbundlokomotive
fand ihr neues Gegenstiick in der 1 F 1-Loko-
motive.

auf der Reibungssrecke. Im Jahre 1916 wurden
bedeutend stidrkere 5achsige Lokomotiven in Er-
wigung gezogen und zunichst 3 Stiick D 1-
Lokomotiven beschafft, sodann 15 Stiick E-
Lokomotiven, davon 9 Stiick in Winterthur und
6 in Efllingen nach gemeinsamen Plinen in
der bekannten Bauart Winterthur, wie sie zun#chst
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Abb. 2. Ansicht des Fithrerstandes der E-Heifldampf-Verbund-
Zahnrad-Tenderlokomotive fiir Sumatra.

fir die Briinigbahn in der Schweiz zur Ausfithrung
kam und von uns bereits verdffentlich wurde. Das
Wesen dieser Bauart besteht in der Anwendung von
4 gleichen Dampfzylindern in einem Sattelstiick, von

Abb. 3. Ansicht der rechten Lokomotivseite mit dem Abdampf-
Speisewasser-Vorwarmer Bauart Caille-Potonié und der Saug-
strahlpumpe Bauart Friedmann.

~ welchem das obere mit einer Zahnrider-

iibersetzung auf die Zahnstange eingreift,
im selben Mafle als die Zahnradiiber-
setzungsrader 470139 :827'86 —= 1:2°033
durch ihre zweifach gréflere Drehzahl das
Zylinderraumverhéltnis mitbestimmen.

Diese 15 Lokomotiven sollen 180 t
schwere Wagenziige auf 50 v. T. Steigung,
durch Kurven von 200 m, mit 10 km/St.
beférdern. Der Kessel in 2400 mm Héhen-
mittellage besteht aus 2 Schiissen von
1258 mm gréftem Durchmesser mit 3900 mm
lichterEntfernung zwischen denRohrwinden.
Der  eingebaute  Rauchréhreniiberhitzer,
Patent Schmidt, besteht aus 3 Reihen zu
je 6 Rauchréhren von 125/133 mm Durch-
messer, die Elemente selbst haben 32/39 mm
Durchmesser mit angeschweifiten Enden.
Ueberdies sind noch 64 Siederohre mit
Kupferstutzen von 40/45 mm Durchmesser
eingebaut. Der Dampfdruck betrigt14 Atm.

Die iiber Rahmen und Rider stehende
»breite« Feuerbiichse, wenigstens dem Spur-
maflenach, hat 1'85 qm Rostfliche, welche
fur die heimische, von dieser Bahn selbst
geforderte mindere Kohle erforderlich ist.
Ein Teil dieser 15 Lokomotiven Bahn-
Nr. 104—118, und 111—112 erhielt den
bekannten Titan-Kipprost nach Muster der
Ungar. St.-B. (Bauart Reszny). Die Loko-
motiven 110—112 iiberdies den Speise-
wasser-Vorwdrmer Bauart Caille-Potonié.
In Abb. 3 ist die unter dem rechten Fiihrer-
stand stehend angebrachte Pumpe ersicht-
lich. Wir haben iiber diese in Oesterreich
seinerzeit versuchsweise an einer 2 B-Siid-
bahnschnellzuglokomotive Nr. 410 einge-
richtete Bauart an Hand zahlreicher Abbild-
ungen ausfithrlich berichtet (siehe »Die
Lokomotive«, Jahrgang 1911, Seite 101
mit 2 Abbildungen und Jahrgang 1912,
Seite 145 mit 5 Abbildungen).

Auch hier steht der Vorwidrmer nicht
unter Kesseldruck und ist daher leicht
dicht zu halten. In Verwendung stehen zu-
meist Kupferrohre, selten solche aus Messing.
Die tiefe Pumpenlage macht das Ansaugen
des Wassers iiberfliissig, da es stets zuflief3t.
Die Heizfliche des Vorwirmers betrigt
10'8 gm. Die Pumpe liefert bei 30—35
Doppelhiiben minutlich 50—60 Liter Wasser.

Der Vorwidrmer, an der Saugleitung
angeschlossen, besteht aus einer Trommel
auf der linken Seite, enthaltend 264 Messing-
rohre von 16/18 mmDurchmesser und10'8 gm
Heizfliche, welche von Dampf durchstromt
werden. Der Doppelspeissauger hat einen
Dampfzylinder von 115 mm und einen
Wasserzylinder von 95 mm Durchmesser mit
dem gemeinsamen Hube von 260 mm. Der
Schmierapparat fiir die Speispumpe wird von
letzterer in sinnreicher Weise durch Druck-



wasser betétigt. Der zum Vorwarmen erforderliche
Abdampf wird vom Standrohre entnommen.

Selbstverstandlich ist bei diesen Lokomotiven
mit Abdampfvorwarmern nur ein (nichtsaugender)
Injektor angebracht, weil nicht mehr als zwei
von einander unabh#ngigen Speisevorrichtungen
notwendig sind.

Der Kessel ist vorne an der Rauchkammer
fest mit dem Dampfzylindersattelstiick verschraubt.
Die Feuerbiichse ruht jederseits mit dem Mantel-
ring auf 2 Gleitstiicken auf, wihrend der Langkessel
dazwischen durch ein Pendelblech getragen wird.
Am Rauchkammerboden ist ein Falltrichter ein-
gebaut. Im Dampfdom sitzt ein Ventilregler, Bau-
art Zara, der durch eine Stirnwelle bewegt wird. Die
zwei Stiick 3’’ Coaleventile sind des Lichtraumes
wegen hinten an einem besonderen Stutzen an-
gebracht. Am Ueberhitzerkasten sitzt ein Ent-
liftungsventil. Zur rauchschwachen Verbrennung
dient ein Langer-Marcotty-Apparat nach der Aus-
fithrung der Schweizer B.-B. mit Feuergewglbe und
mit nach innen aufgehender Heiztiir und seitlichen
Lufttaschen.

Zur besseren Gleisbogeneinstellung haben die
beiden Endkuppelachsen jederseits 22 mm Seiten-
spiel durch Kugelzapfen. Alle vier Zylinder liegen
vorne an der Rauchkammer, das obere Triebwerk
ergibt mit dem oberwidhnten Zahnradvorgelege
die Verbundwirkung (N. C.) zum Adhisionstrieb-
werk. Das Triebzahnrad hat dort allgemein 975 mm
Durchmesser gegen 1000 mm der Adhisionsriader
bei neuen Radreifen. Die vier gleichen Heusinger-
Steuerungen arbeiten auf Kolbenschieber von
190 mm Durchmesser mit innerer Einstrémung.
Sie werden durch getrennte Steuerschrauben
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umgestellt. Die Lufteinlaflventile und die Wechsel-
schieber zum Einschalten der Verbundwirkung
werden durch Servomotore betitigt.

Alle Tragfedern liegen oberhalb der Achsen
und sind untereinander, die zweite zur dritten
Achse ausgenommen, durch Ausgleichhebel ver-
bunden. Die drei inneren, festen Kuppelrdder-
paare werden einklotzig durch die Saugluft-
bremse von Hardy abgebremst, die auch durch
eine Spindelbremse von der Heizerseite mitbetitigt
wird. Auflerdem ist als dritte mechanische Bremse
eine auf die Zahnradkurbelachse wirkende Band-
bremse auf der Heizerseite zu betdtigen. Zur
dauernden Geféllfahrt mit der Repressionsbremse
von Riggenbach ist eine Einrichtung vorhanden
zum Wassereinspritzen in die Ausstrémung der
H.- und N.-Zylinder. Die Schmierung der Schieber
und Kolben erfolgt durch zwei Schmier-
pressen, Bauart Bosch. Der Dampfsandsteuer,
Bauart Gresham, wirft den Sand vor das zweite
und dritte Rdderpaar; er diirfte sich dort besser
bewéhren, als in Zentraleuropa, da er im Winter
nicht einfrieren kann. Zur Ausriistung der Loko-
motive gehdren noch zwei Wasserstinde, Bau-
art Klinger aus Gumpoldskirchen bei Wien und
ein registrierender Geschwindigkeitsmesser, Bauart
Hauf3hédlter. Die beiden seitlichen Wasserkasten
fassen 5 cbm, die Fiill6ffnungen werden vom
Fithrerstand aus gedffnet. Die Wasserstandzeiger
sind jedoch aufien an einem Einbau des Kastens
gelagert, daher wihrend der Fahrt nicht zu beo-
bachten. Dieriickwirtigen Kohlenbunker fassen 1-2 t.
Das gerdumige Fiihrerhaus hat Doppeldach und
Lifftungsaufsatz, der Boden ist aus Teakholz. Die
Hauptabmessungen stehen unter Abb. 1.

Die Entwicklung der Lokomotiven der Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen.
(Mit Anhang: Die Berliner Ringbahn-Giiterzuglokomotiven)
Von Ingenieur W. Hubert, Hannover.

Mit 30 Abb.

Zum Schluf} sei noch einer interessanten Ver-
suchslokomotive fiir die Stadtbahn Erwdhnung
getan. Als 1913 die Pldne zur Einfithrung des
elektrischen Betriebes auf der Stadtbahn greifbare
Formen anzunehmen schienen, taten sich die
norddeutschen Lokomotivfabriken zusammen und
stellten innerhalb weniger Monate dem Zentral-
amt eine 1 D 1-Heildampf-Drilling-Lokomotive

(Schlu von Seite 58.)

(Abb. 18) =zur Verfiigung, die im Februar
1913 umfangreiche Versuchsfahrten auf der Stadt-
und Ringbahn machte’) und den schlagenden
Beweis fiir die weitere Verwendungsmoglichkeit
der Dampflokomotive auf der Stadtbahn erbrachte.
Bei dieser Lokomotive war die bei T,, neuer-

) Vgl. hieriiber »Zeitschrift des Vereines Deutscher
Ingenieure«, 1913, Bd. 1., S. 702, 748, 787.

An unsere geehrten Abonnenten!

Der stetig steigende Index hat eine Erhhung der Herstellungskosten, der Papierpreise
und aller sonstigen Regien zur Folge gehabt, welche den Verlag zwingen, eine bescheidene Er-
héhung der Abonnementspreise eintreten zu lassen, welche unsere P. T. Leser auf dem Umschlag

des Blattes entnehmen kOnnen.

Nachzahlungen

sowie Einzahlungen fiir das zweite Semester

des Jahrganges bitten wir mit den der vorliegenden Nummer beiliegenden Erlagscheinen des
Postsparkassenamtes frdl. umgehend bewerkstelligen zu wollen, um teuere Fakturen und Mahn-
spesen, welche wir von nun an unseren Abonnenten in Rechnung stellen miiiten, zu vermeiden.

Der Verlag.



Juni 1924

Abb. 18. 1 D 1-Hei8dampf-Dreizylinder-Tenderlokomotive.

Versuchslokomotive fiir die Berliner Stadtbahn, gebaut von Henschel & Sohn in Cassei.
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Abb. 19. C-Giiterzugtenderlokomotive, Gattung T, der preufl. St.-B. (ehem. Dortmund-Gronau Enschede-Eisenbahn)

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

Zylinderdurchmesser
Kolbenhub :
Treibrad- Durchmesser :
Radstand ..
Dampfdruck . .

191 Snederohre, Durchmesser
Lichte Rohrldnge . . .
F- Feuerbuchs—Heizflache s

» Siederohr- »
» Gesamt- »
Rostfliche
Leergewicht .

| 41/46
3343
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1340
3700
12

mm
»
»
»
Atm,
mm
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8230
82 20
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»
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» 2. »
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Abb. 20. C-Verschubtenderlokomotive fiir die Hafenbahnen der Stadt Diisseldorf, sogenannte Ruhrtype

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

Zylinderdurchmesser . . . . . . . . 430 mm
Kolbenhub . . e e . . . ... 63 »
Treibrad-Durchmesser . . . . ... 1330 »
Radstand . . . . . . . . . . . . . 3700 »
Dampfdruck .o $ w m e 12 Atm.
207 Sxederohre Durchmesser .. . . . 41/46 »
Lichte Rohrlange s . e . . . . . 3378 »
F. Peuerbiichs-Heizfliche . x @ om s 608 qm
» Siederohr- « N T 9006 »
» QGesamt- « P et w i 9614 »
Rostfliche . . . . . . . . . . . . 132 »
Leer-Gewicht . . . . . . . . . . . 35 t

|

Abb. 21. C-Nebenbahn-Tenderlokomotive, Gattung T, der preufischen Staatsbahnen.

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

Zylinderdurchmesser . . . . . . . . 350 mm
Kolbenhub . . . . . . . . . . . . 550 »
Raddurchmesser . . . . . . . . . . 1100 »
Radstand. . . . . . . . . . . . . 3000 »
Rostfliche . . e L T 13 gm
Gesamt-Heizflache . . . ... . . . . 67 »

Dienstgewicht .
Treibgewicht i ow o
Schierendruck der 1. Achse .

» » 2 »
» » 3. »
Grofte Lange .
»  Breite
» Hohe
Wasservorrat

Kohlenvorrat . .
Grofite Zugkraft (08 p) .
»  zul. Geschwindigkeit

Dampfdruck
Wasserraum
Kohlenraum
Leergewicht
Dienst-Gewicht
Zugkraft .

45 t
45 »
15 »
15 »
15 »
9600 mm
2950 »
4150 »
50 cbm
15 t
85 »
45 km/St
12 Atm
“ cbm
1 »
25 t
325 »
44 »
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Abb. 22. C-Giiterzuglokomotive, Gattung G;, der preufischen Staatsbahnen. Regelform mit{Innensteuerung.

Qebaut von der Hannoverschen Maschinenbau-A.-G. vorm. Q. Egestorf in Hannover-Linden.

Zylinderdurchmesser . . . . . . . . 450 mm
Kolbenhub . . . . . . . . - . . . 630 »
Raddurchmesser . . . . . . . . . . 1330 »
Radstand . . . . 2000 4 1400 = 3400 »
Kesselmitte . S. O. . . . . . . . . 1985 »
Gr. i. Kesseldurchmesser . . . . . . . 1350 »
Krebstiefe am Kesselbauch . . . . . . 625 »
172 Siederohre, Durchmesser . . . . . 45/50 »
Lichte Rohrlange - .o .. . . 4450 »
F. Feuerbiichs-Heizflache . . . . . . . 7782 qm
» Siederohr- » L. 117012 »

F. Gesamt-Heizfliche .
Rostfliche .
Dampfdruck.
Leer-Gewicht
Dienst- » . .
Grofite Lange .

»  Breite

» Hohe . .

»  Zugkraft .

»  zuldssige Geschwmdlgkelt

124794 qm
153 - »

10 Atm
322 t

380 »

. . 8840 mm
oo 3000 »
4220 »
765 t

45 km/St.

Abb. 23. C 1-Giiterzugtenderlokomotive mit Adams-Schleppachse, Gattung T, der preuflischen Staatsbahnen.

Qebaut von der »Hohenzollern«-A.-Q. fiir Lokomotivbau In Diisseldorf-Grafenberg.

Zylinderdurchmesser . . . . . . . . 430
Kolbenhub . . i 3@ o8 w & = 630
Treibrad-Durchmesser . . . .. .. . 1350
Schlepprad- » e s 0w s @ 5 om s 1000
Fester Radstand . e . e . . ... . 3700
Ganzer » . . . . . . . . 6100
Kesselmitte ii. S. O s v @ s om s om » 1890
Dampfdruck . . e 12
162 Siederohre, Durchmesser ¢ & s s« 45/50
Lichte Rohrlange e e e oL 4400
F. Heizfliche . . . . . . . . . . . 108
Rostfliche . . . . . . . . . . . . 153
Wasservorrat . . . . . . . . . . . 6

mm

cbm

Kohlenvorrat
Leer-Gewicht . ;
Dienst- » o = § ot
Treib- » ;
Schxenendruck der 1 Achse
» 2. »
» » 3. »
» » 4. »
Grofdite Lange . g
»  Hohe

» Zugkrafi (08

P
» zul Geschwmc?lgkelt

15 cbm
40 t
53 »
41 »
137 »
136 »
137 »
12 »
- 11920 mm
4200 »
83 t
50 60 km)/St.
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Abb. 24. 1 C-Giiterzugtenderlokomotive mit Adams-Laufachse, Gattung T,, der preufischen Staatsbahnen.

Gebaut von der sHohenzollern« A.-Q. fiir Lokomotivbau in Diisseldorf-Grafenberg.

Zylinder-Durchmesser . . . . . . . . 430 mm  Wasser-Vorrat. . . . . . . . . . . 58 cbm
Kolbenhub . . . . ... . . . . . . 630 » Kohlen-Vorrat . . . . . . . . . . . 25  »
Lauf-Raddurchmesser . . . . . . . . 1000 » Leergewicht. . . . . . . . . . . | 42 t
Treib- » o w5 owm s ow ow s 1350 » Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 53 »
Fester Radstand . . . . . . . . . . 4200 » Treibgewicht . . . . . . . . . . 41 »
Ganzer » e e« s« . . . 6000 » Schienendruck der 1. Achse. . . . . . 12 »
Dampfdruck . . . . . . . . . . . 12 Atm. » . 13 »
Rostflache . . . . . . . . . ., . 153 gm » » 3. » L L. 137 »
F. Gesamt-Heizfliche . . . . . . . . 120 » » > 4. » . L L. 137  »

Abb. 25. 1 C-Giiterzugtenderlokomotive mit vorderem KrauBi-Helmholtz-Drehgestell, Gattung T, der preufl. St.-B.

Qebaut von der »Hohenzollern«-A.-Q, tiir Lokomotivbau in Diisseldorf-Grafenberg.

Zylinderdurchmesser . . . . . . . . 450 mm  Rostflache . . . . . . . . . 1’53 gm
Kolbenhub . . . . . . . . . . . . 630 » Wasser-Vorrat ., . . . . . . . . . 7 cbm
Laufrad-Durchmesser . . . . .. . . 1000 » Kohlen- » L 28 »
Treibrad- » R b 511] » Leer-Gewicht . . . . . . . . . . . 4645 t
Fester Radstand . . . . .". . . . . 1650 » Dienst- » e 603 »
Ganzer » § A B e e 0000 » Treib- » L I TE 455  »
Dampfdruck . . . . . . . . . . . 12 Atm.  Schienendruck der 1. Achse . . . . . 148 »
Kesselmitte . S.- 0. . . . «'. « « . 2500 mm » » 2. » “ s B i @ 151 »
GroBter innerer Kesseldurchmesser . . . 1372 » » » 3. » S . ol o 152  »
Krebstiefe am Kesselbauch . . . . . . 460 » » > 4. » e 153 >
214 Siederohre, Durchmesser . . . . . 41/46 » GrofteLange . . . . . . . . . . .10700 mm
Lichte Lange . . . . . . . . . . . 3900 » » Breite . . . . . . . . . . . 3100 »
F. Heizfliche der Rohre . . . . . . . 1034 qm » Héhe . . . . . . . . . . . 4200 »
» » » Feuerbiichse . . . . 79 > » Zugkraft (08p) . . . . . . . 90 t
» » insgesamt . . .. . . ., 1113 » » zul. Geschwindigkeit . . . . . 60 km/St.
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Abb. 26. 1 C-Giiterzugtenderlokomotive mit Krau8-Helmholtz-Drehgestell, Reihe q,.o der preuflischen Staatsbahnen.
Zylinderdurchmesser . . . . 450 mm Heizfliche der Feuerbiichse . . 7875 gqm Leergewicht . . . P 4645 t
Kolbenhub . . . 630 » » » Siederohre 103422 » Adhasionsgewlcht . ‘ ; 4546 »
Raddurchmesser der Treibrader . 1350 » » totale . . . 111297 » Dienstgewicht . ... 6028 »
» » Laufrdder 1000 » Rostflache : o w e 153 » Kleinster _A5<m339=m 180 m
Achsenstand fester . 3300 » Raum fiir Mvm_mmémmwﬂ . . 7000 | Dampfdruck . . .12 Atm
» totaler . 6000 » » » Kohlen s : 28 cbm Spurweite . . . . : ... 1435 mm



dings angewandte Einrichtung eines Heildampf-
reglers erstmalig zur Ausfithrung gekommen,
welcher zweifellos sein gutes Teil bei den Er-
folgen dieser Lokomotive beigetragen hat. Aufler-
dem besafl diese Lokomotive einen im linken
Wasserkasten untergebrachten Vorwérmer, sowie
Oelzusatzfeuerung  zwecks Verminderung der
Rauchbildung. Nach Erledigung der Versuchsfahrten
wurde die Lokomotive von der Staatsbahn iiber-
nommen und spéter an die Direktion Breslau ver-
wiesen, wo sie schweren Giiterdienst zu leisten hat.

Heute ist in der Entwicklung der Stadtbahn-
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30 statt 24 pro Stunde erhoht, oder der normale
Stadtbahnzug bei der jetzigen Zugfolge auf 13
bis 14 Wagen, 39—42 Achsen vergrofiert werden,
falls diese Steigerung wirklich verlangt werden
sollte. Diese Leistung diirfte dann bis auf weiteres
allen Anspriichen geniigen.

Da eine Anzahl der fiir den Giiterverkehr
auf der Ringbahn beschafften Lokomotivtypen
heute noch zur Aushilfe im Stadtbahndienst Ver-
wendung findet, bezw. frither gefunden hat, soll
im Anhang kurz auf die Entwicklung der Ring-
bahn-Giiterzug-Lokomotive eingegangen werden.

Abb. 27. 1 D 1-HeiRdampftenderlokomotive, Gattunp T,, der preufl. Staatsbahnen.

Qebaut von der »Hohenzollern« A.-Q. fiir Lokomotivbau in Diisseldorf-Qrafenberg.

Zylinderdurchmesser 600 mm
Kolbenhub , 660 »
Lauf- und Schleppraddurchmesser 1000 »
Treibrad-Durchmesser . . 1350 »
Fester Radstand . 4500 »
Ganzer » s 9300 »
Kesselmitte @. S. O. . . 2900 »
Gr. i. Kesseldurchmesser . 1500 »
122 Siederohre, Durchmesser . 45/50 »
22 Rauchrohre . i 125/135 »
Lichte Rohrldnge . . . 4700 »
F. Feuerbiichs- Helzflache 1389 gm
» Rohr- 12141 »
» Verdampfungs- Henzflache 13530 »
» Ueberhitzer- » : 4800 »
» QGesamt- » e e s 0w s o« 18330 s
Rostfliche . . . . . . . . . . . . 25 »-°

lokomotive ein gewisser Abschluf} erreicht. Neuer-
dings sind Vorbereitungen fiir einen versuchs-
weisen elektrischen Betrieb auf der Stadtbahn im
Gange. Nachdem die Dampflokomotive nunmehr
40 Jahre lang, abgesehen von geringen Betriebs-
stérungen den Betrieb mit grofiter Sicherheit auf-
recht erhalten und sich aufs Beste bewahrt hat,
sollte man m. E. von derartigen, recht kost-
spieligen Elektrisierungsversuchen bei den heutigen,
hohen Baupreisen absehen, zumal schon zur
Schonung des vorhandenen rollenden Materials
eine Steigerung der Zugfolge nicht in Frage
kommen diirfte. Auflerdem konnte ja, wie oben
gezeigt, mit der stattlichen Zahl bestbewidhrter
T,s-Lokomotiven bei wirtschaftlicher Ausnutzung
derselben ohne welteres die Zahl der Ziige auf

Dampfdruck. . . . . . . . . . . . 12 Atm.
Wasser-Vorrat . . . . . . . . . . . 11 cbm
Kohlen- » . . . . . . . . . . . 40 t
Leergewicht. ™ @ omm @ 7313 »
Dienst- » 9441 »
Treib- 6303 »
Schienendruck der 1. Achse 15.68 »
» » 2. » 1578 »
» » 3. » 15.78 »
» » 4, » 1578 »
» » 5. » 15.80 »
» » 6, » 1570 »

GroQte Lange . . . . 13800 mm
»  Breite 3100 »
» Héhe . . 4200 »
»  Zugkraft . 169 t
» zul Geschwmdlgkelt 65 km|St.

Tabelle 11.

(Hauptabmessungen der 1 D 1-Versuchslokomotive.)
Firma. - Henschel
Baujahr . . 1913
Fabriks-Nr.. . .. 11692
Zylinderdurchmesser . . mm 3 X 490
Kolbenhub . . . B » 630
Treibraddurchmesser . . » 1350
Dampfdruck Atm. 15
Rostflache . . . gm 365
Heizflache d. K. . » 1834
Heizflache d. Uebh. » €60
Heizflache ges. » 2494
Dienstgewicht t 101
Reibungsgewicht .. t 68
Wasser . . . . . . . cbm 9
Kohlen . . : % t 25
Radstand (ges) . . . mm 9700
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Abb. 28—30. E Heifdampf-Giiterzugtenderlokomotive, verstirkte Bauart Ty, mit Rauchrdhreniiberhitzer Pat. Schmidt,

Qebaut von der Berliner Maschinenbau-A.-Q. verm. L. Schwartzkopff.

Zylinder-Durchmesser . . . . . . . . 610 mm  Kesselwasserinhalt, 150 mm u. F.-L. 532 cbm
Kolbenhub . . . . . . . . . . . . 660 » Dampfraum, 150 mm u. F.-L. ‘ R 178 »
Raddurchmesser . . . . . . . . . . 1350 » Gesamt-Kesselinhalt . . . . . . . . 710 »
Fester Radstand . . . . . . . . . . 2900 » Verdampfungsoberﬂiche ; A . 80 gm
Ganzer » . . . . . 5800 » Wasser-Vorrat . . o w s w b 8 «c¢bm
22 Rauchrohre, Durchmesser . . . . 125/133 » Kohlen-  » T A T N 3 t
143 Siederohre, Durchmesser . . . . . 41/46 » GroQte Linge . . . . . . . . . . .12.680 mm
22 Ueberhitzerelemente, Durchmesser. . 30/38 » » Brelte P 1 A »
F. Peuerbiichs-Heizflache . . - 11:704 qm » o a midla e w4230 »
» Siede- und Rauchrohr- Heizfliche . . . 12123 » » Zugkraft (08 p) . o s e 1745 t
» Verdampfungs-Heizfliche. . . . . . 132934 » » zul. Geschwmdlgkelt S . . . . 50 km/St.
» Ueberhitzer-Heizfliche . . . . . . . 45274 » Leergewicht . . . . i e e m Y 6550 b
» QGesamt-Heizfliche . . . . . . . . 178208 » Dienstgewicht . . . o e e e, 2828 .
Vorwarmer-Heizfliche . . . . . . . . 154 » Schienendruck der 1. Achse. S e s 165 »
Rostfliche . . . . . . . . . . . . 225 » » 2. : 165 »
Dampfspannung (p) . . . . . . . . . 12 Atm. » » 3.4 und 5. Achse . . 166 »



Anhang.

Die Entwicklung der Rinvgbahn-
Giiterzuglokomotive.

Schon vor Eréffnung des Stadtbahnpersonen-
verkehrs hatte sich auf der Berliner Ringbahn ein
sehr reger Giiterverkehr entwickelt, fiir den sich
bald die Beschaffung von geeigneten Lokomo-
tiven, vorzugsweise Tenderlokomotiven, nétig
machten. Zunichst stand hierfiir die C-Tender-
lokomotive T, mit 7 t Raddruck zur Verfiigung
(Abb. 19 und 20), die in dieser Form nach preufii-
schen Normalien 1881 zuerst gebaut worden ist.
Fiir Verschubdienst und Nebenbahnverkehr ge-
sellte sich hierzu bald eine kleinere C-Tender-
lokomotive, spatere T, (Abb. 21), die in dhnlicher
Form auch fiir viele Privatbahnen beschafft worden ist
und sich auflerordentlich gut bew#hrt hat. Beide
Gattungen, Ty sowohl wie T,, stehen heute noch
im Verschubdienst auf der Ringbahn und einigen
grofien Berliner Bahnhofen. In gleicher Zeit, 1883,
beschaffte sich die Direktion Berlin eine Anzahl
der damals in groflerer Stiickzahl gebauten Nor-
malgiiterzugslokomotiven G 3. Auflerdem besaf}
aber die Direktion Berlin spater auch noch eine
Anzahl G5 und G 7 Lokomotiven, in neuester Zeit
auch einige G 8 und G 10. Anfangs der 90er
Jahre wurden von Borsig zwei stdrkere Tender-
lokomotiven fiir den gesteigerten Giiterverkehr ent-
worfen und gebaut, die 1 C- und C 1-Lokomo-
tiven, spatere Gattung T, (Abb. 26 und 27), die
sich ausgezeichnet bewahrt haben und daher in
groflerer Zahl auch fiir andere Direktionen be-
schafft wurden. Ab 1902 trat zu diesen beiden
noch eine dritte 1 C-Lokomotive, ebenfalls Gattung
Ty, die aufer im QGiiterdienst auch vielfach im
Lokalpersonenverkehr zahlreich Verwendung ge-
funden hat und bis 1913 in grofler Zahl be-
schafft worden ist. Interessanterweise wurden
diese drei Typen im verstarkten Sonntagsverkehr
aushilfsweise auf der Stadtbahn beniitzt, wo sie
auf der Strecke Grunewald-Wannsee ofters Ge-
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Im Jahre 1910 wurde von der Union-Gieflerei
in Konigsberg ein neuer Entwurf fiir eine D-
Giiterzuglokomotive T,; aufgestellt, der alsbald
in groflerer Zahl zur Ausfithrung kam und sich,
abgesehen von Schwierigkeiten der Schieber-
schmierung, die spiter behoben wurden, gut be-
wahrt hat. Ein Beweis hierfiir ist, dafl sie erst
im vorigen Jahre nochmals gebaut wurde, nach-
dem ab 1916 auch bei dieser Type der Vor-
wéarmer zur Anwendung gekommen war. Die
Lieferung der 1921 gebauten Lokomotiven er-
hielt sogar versuchsweise Kleinrohriiberhitzer von
Schmidt, sowie die Lentz-Ventilsteuerung und ist
von Hanomag in Hannover ausgefiihrt.

Inzwischen ist jedoch auch die T,, wieder
durch stdrkere Typen iiberholt worden, und zwar
durch die 1914 erstmalig von der Union-Gieflerei
in Konigsberg entworfene und gebaute 1D 1-
Heildampflokomotive T,,, Abb. 27, die heute alleinin
Berlin in etwa 150 Stiick vertreten und in den
meisten anderen Direktionsbezirken ebenfalls
auflerordentlich zahlreich beschafft ist. Sie diirfte
noch auf ldngere Zeit allen Anspriichen des Ring-
bahn-Giiterverkehrs gerecht werden. Fiir aus-
nahmsweise schwere Ziige sind der Direktion
Berlin aus anderen Direktionen (z. B. Kdln) eine
Anzahl E-Heildampflokomotiven T;, {iberwiesen
Abb. 28 —30, diese und auchdie T,, sind, ersterean-
scheinend versuchsweise, letztere fast dauernd, zur
Aushilfe im Stadt- und sogar Vorortverkehr heran-
gezogen worden,

Uebrigens konnte m. E. die T,, sehr gut
itberhaupt auf den Stadtbahndienst, sobald dieser
verstarkt werden sollte iibernommen werden; sie
bewdltigt natiirlich die jetzigen Ziige miihelos
und vergeudet ihre Kraft in zu groler Anfahr-
beschleunigung, die bei dem jetzigen Fahrplan
gar nicht gebraucht wird. Ein verstirkter Entwurf
der T;; wurde 1920 von der Union-Gieflerei in
Konigsberg als »T;,'« herausgebracht.

Die Hauptabmessungen samtlicher Ringbahn-

schwindigkeiten von 65 bis 70 km/St. zu leisten Giiterzuglokomotiven sind in Tabelle 12 zu-
hatten, um den Fahrplan einzuhalten. sammengestellt.
Tabelle 12.
1 2 3 1
Gattung Ts T (291) (ITQC) (1T9C) ol | 4| e
Zylinderdurchm. . mm || 350 430 430 430 450 500 600 600 | 610
Kolbenhub . . . » 550 630 630 630 630 600 660 660 660
Treibraddurchm. » 1100 1340 1350 1340 1350 1250 1350 1350 1350
Rostflache . . qm 1-35 119 153 16 153 173 25 25 225
Heizfl. des Kess. » 589 9871 1077 1067 107-2 1164 1336 12901 132:09
Heizfl. d. Ueberh. » — —_ - — — - 514 5028 452
Leergewicht . t 219 316 399 411 46'8 46'6 731 772 637
Dienstgewicht » 292 413 528 53.6 603 608 94-04 1015 808
Reibungsgewicht » 292 413 405 422 455 608 630 678 808
Wasservorrat . . cbm 4 5 6 6 7 7 11 14 8
Kohlenvorrat . t 09 2 15 15 2 25 4 45 3
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BUCHERSCHAU.

Der Dampfbetrieb der schweizer. Eisen-
bahnen. Unter diesem Titel ist vor kurzem iiber
Veranlassung des Schweizer. Lokomotiv-Personal-
Verbandes von seinen technischen Mitarbeiter
Herrn Lokomotivfithrer der S.B.B. Alfred Moser
in Basel, ein prachtvolles Werk erschienen, das
in Groftformat mit nicht weniger als 408 Seiten
den gesamten schweizer. Dampftraktionspark von
seinen Anfingen im Jahre 1847 bis zur Jetztzeit
behandelt und das mit Riicksicht auf den Um-
stand, daf inihm zum ersten Male die Lokomotiv-
geschichte eines ganzen Staates im Detail be-
handelt wird, zu den bedeutendsten Erscheinungen
der einschlagigen Fachliteratur gehort, deren Wert
auch dadurch nicht geschmilert wird, dafl die
Zahl der jemals fiir schweizerische Eisenbahnen
abgelieferten Maschinen nicht viel {iber 2200 be-
trigt, also annahernd unserem Siidbahnfahrpark
(seit 1839) gleichkommt. Der Inhalt des Werkes
gliedert sich in zwei Hauptabschnitte, deren erster
wieder in mehrere Teile zerfillt, die Bahn- und
Baugeschichte der Schweiz kurz streift, iiber die
verschiedenen Lokomotiv- Bauanstalten alles
Wiinschenswerte berichtet, das Nummern- und
Serienschema erdrtert und schlieflich eine all-
gemeine Darslellung der Lokomotivtechnik gibt,
die zwar, dem Zwecke des Werkes entsprechend,
fiir die grofe Allgemeinheit und Laienwelt in
allererster Linie bestimmt ist, jedoch auch dem
Fachmann viel Wissenswertes bringt. Der zweite
Hauptteil, durch zahllose treffliche photographische
Reproduktionen oder Skizzen auf beste bereichert,

KLEINE NACHRICHTEN.

Neuorganisation der dsterr. Bundesbahndirek-
tionen. Auf Grund des Vorstandsbeschlusses vom
13. Mai 1924 und mit Genehmigung der Bundes-
regierung wird mit Wirksamkeit vom 1. Juli
1924 das bisher von der Betriebsdirektion Wien
der Siidbahn i. L. verwaltete Netz mit jenem der
Bundesbahndirektion Wien-West, die vom gleichen
Tage an die Bezeichnung Bundesbahndirektion
Wien Stidwest zu fithren hat, vereinigt. Der Sitz
dieser Direktion ist vom 1. Juli 1924 an Wien,
X., Ghegaplatz 4. Ferner werden mit Wirksam-
keit vom 1. Juli 1924 nachfolgende, jetzt der
Bundesbahndirektion Villach unterstehende Linien
aus dem Netze dieser Direktion ausgeschieden und
der Bundesbahndirektion Wien-Siiddwest unterstellt:
Graz Hauptbahnhof-Mogersdorf  Landesgrenze,
Fehring-Fiirstenfeld, Fiirstenfeld-Hartberg, Bier-
baum-Neudau und Hartberg-Friedberg-Aspang.
Mit dem gleichen Zeitpunkte wird die Betriebs-
leitung der 6sterreichischen Bundesbahnen in Graz
aufgeldst ; die bisher von dieser Dienststelle be-
sorgten Geschifte sind vom 1. Juli 1924 an von
der Bundesbahndirektion Wien-Siidwest zu ver-
sehen.
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bietet in liickenloser Aufeinanderfolge eine Spezial-
geschichte aller schweizerischen Lokomotivformen
und Bauarten, von der grofiten herunter bis zur
Tramway- und Strafenbahnmaschine in einer
Inhaltsfiille, dergleichen bis heute iiberhaupt noch
fiir kein Land erschienen ist und die alles ent-
hilt, das auch fiir einen genauen Kenner von
notwendigem Wissen ist: alle Namen, Nummern,
Lieferdaten, Fabriksnummern, Kesselersatz- Re-
konstruktions-, Ausmusterungsdaten, alle Mafle
usw. in wertvoller statistischer Aufmachung und
zum Schlusse fiir jede einzelne Gattung oder Type
eine besonders eingehende technische Beschreibung.
Mit einem Worte: eine Unmenge von Daten,
deren systematische Anordnung dem Fleifle des
Verfassers alle Ehre macht und nur das Bedauern
aufkommen 1af3t, daf} unsere derzeitigen valu-
tarischen Verhiltnisse das Erscheinen einer
ahnlichen umfangreichen Veroffentlichung iber
das Osterreichische Lokomotivwesen, zu der so
viele Anfinge bereits vorhanden sind, vorlaufig
ganz und gar unmoglich machen. Glanzvoll wie
sein Inhalt, an dem nur wenige Fehler zu ver-
bessern wiren (wie z. B. die Bemerkung iiber die
Wahl der russischen Spurweite aus »strategischen«
Griinden, eine Fabel, mit der einmal aufgerdumt
werden muf, oder die Verwechslung des Appen-
zellerschen Stiitztenders mit der Engerthschen
Bauart) ist auch die #@uflere Ausstattung des
bei Emil Birkhiuser & Cie. in Basel erschienenen
Werkes, das in vornehmen, dezenten Einband,
mit herrlichem Papier, Druck und Bilderschmuck
die schweizerische Buchkunst und Druckerei-
technik im vorziiglichsten Lichte erscheinen laft.
Hilscher.

Das Arsenal von Woolwich als Lokomotiv-
bauanstalt. Im Arsenal von Woolwich sind be-
kanntlich, nachdem der Kriegsbetrieb dort ein-
gestellt worden war, zur Ausnutzung der Anlagen
unter anderem Lokomotiven gebaut worden. Die
Einfithrung dieses Betriebszweigs hat sich aber
als ein Fehlgriff erwiesen, und diese Erkenntnis
hat schon frither zu mif3billigenden Anfragen an
die Regierung im Parlament gefithrt. Die An-
gelegenheit ist aber immer noch nicht erledigt
und Mitte Mai ist wieder im Parlament gefragt
worden, ob es gelungen sei, irgendwelche von
den in Woolwich gebauten Lokomotiven zu ver-
kaufen, und welcher Erlds dabei erzielt worden
sei. Die Antwort lautete, dafl 20 Lokomotiven
verkauft worden seien, 30 aber noch zum Ver-
kauf stinden. Deshalb sei es nicht angebracht,
sich iiber den Preis zu #uflern ; der Herstellungs-
preis sei aber je 15:600 Pfd. Sterl. = 5 Milljarden
Oesterr. Papierkronen gewesen. Dabei w urden
Zweifel laut, ob die Lokomotiven - wirklich als
solche und nicht etwa als Schrott: verkauft worden
seien, doch wurde letzteres von der Regierung
verneint. In einer Anfrage, ob die Lokomotiven
Probefahrten gemacht hitten, kamen Zweifel zum
Ausdruck, ob sie sich fiir den Eisenbahnbetrieb



tiberhaupt eigneten, doch konnte auch hier der
Regierungsvertreter die Erkliarung abgeben, daf
sich die beiden Lokomotiven, die auf Haupt-
strecken ausgeprobt worden wiren, dabei ebenso
bewahrt hitten wie Maschinen, die in bisher fiir
den Bau von Lokomotiven eingerichteten Fabriken
gebaut worden waren. Die Erkldrungen der Re-
gierung scheinen allerdings befriedigend, doch
geht aus den Anfragen und ihrer Erledigung her-
vor, dafl das Arsenal von Woolwich mit seinen
Lokomotiven, ganz abgesehen von den hohen
Gestehungskosten, kein rechtes Gliick gehabt
hat und mit ihnen keine Geschifte machen kann.

Die siidslawischen Staatseisenbahnen. Aus
einer Mitteilung des »Qesterr. Volkswirtes« ent-
nehmen wir, daf} Siidslawien heute 6458 km voll-
spurige und 3060 km schmalspurige Eisenbahnen,
demnach insgesamt 9518 km Eisenbahnen besitzt.
Hiervon waren 3671 km vollspurige und 2597 km
schmalspurige, zusammen 6268 km Eisenbahnen
im Staatsbetrieb. Vorhanden waren nach amt-
lichen Angaben 1921 Lokomotiven und 41.851
Wagen, von denen aber im Zeitpunkte der Zahlung
nur 1055 Maschinen und 24.145 Wagen benutz-
bar waren. Die Eisenbahnen waren in Alt-Serbien
eine auflerordentlich ergiebige Einnahmequelle,
die von Jahr zu Jahr steigende Ertrignisse ab-
geworfen hat. Durch die starke Abnutzung der
Eisenbahnlinien wihrend des Krieges und den
zu kleinen Wagenpark hat sich nach dem Um-
sturze das Bild génzlich gedndert. 1920/21 haben
die Einnahmen kaum die Hilfte der Ausgaben
gedeckt; 1920,21 ungefihr 88 v. H.; 1921/22
hingegen konnte, wie aus. nachstehender Tabelle
ersichtlich, bereits ein Reingewinn erzielt werden,
der 22 v. H. vom Rohertrag ausmachte; 1922/23
waren es 16 v. H.

1921/22 1922/23
Dinar Dinar
Ausgaben . . 881,396.099 985,721.684
Einnahmen . 1.133,563.293 1.169,774.946
Einnahmeniiberschul. 252,167.195 184 053.263
Reingewinn in Prozen-
ten vom Rohgewinn 22 16

Der Voranschlag fiir 1923/24, der allerdings nur
10 Monate umfafit, ist wesentlich h6éher: ungefihr
2010 gegen 1170 Millionen Dinar. Die Ertragfihig-
keit 148t sich nicht gut ermitteln, da das in das
Unternehmen gesteckte Kapital in seiner Héhe
unbekannt ist und auch der Schuldendienst nicht
im Voranschlag des Verkehrsministeriums ver-
rechnet wird. Auch sind die ziemlich bedeutenden
Reparationslieferungen nicht beriicksichtigt.

Eisenbahnwerkstitten in Siidafrika und
Freihandel. Zu dem politischen Programm der
Regierung des Generals Smuts gehérte auch der
Bau von Eisenbahnwerkstatten mit einem Auf-
wand von 5,000.000 Pfd. Sterl.,, in denen alle
Lokomotiven und Wagen fiir die Eisenbahnen
von Siidafrika gebaut werden soliten. Man hat
sich gewundert, daf} General Smuts, der sonst

—_ Juni 1924

ein Anhdnger des freien Wettbewerbs im inter-
nationalen Handelsverkehr ist, fiir diese Forderung
eintrat; es geschah aber wahrscheinlich aus Riick-
sicht auf seine Wahler. Der frithere Minister fiir
Eisenbahnen und Héfen, Jaggers, der im iibrigen
ein Anhdnger von Smuts ist, hat sein Amt nieder-
gelegt, weil er sich fiir die Abschlieung von
Siidafrika gegen die Einfuhr von Eisenbahnbedarf
nicht einsetzen konnte, der jetzige Minister, Hoy,
nimmt aber in dieser Beziehung anscheinend
dieselbe Stellung ein wie General Smuts. Ob sich
der Plan, Siidafrika in bezug auf seine Versor-
gung mit Eisenbahnbedarf vom Auslande, nament-
lich vom Mutterlande unabhingig zu machen,
wird durchfithren lassen, kann zweifelhaft sein.
In England sieht man aber derartige Bestrebungen,
die nur mit Riicksicht auf die Arbeiterbevilkerung
verfolgt werden, mit sehr scheelen Augen an,
weil man befiirchtet, dafl dadurch der englische
Ausfuhrhandel mit den iiberseeischen Siedelungen
leiden wird.

Leistungen amerikanischer Eisenbahnen.
Die Eisenbahngesellschaften der Vereinigten Staaten
sind bekanntlich schon seit einiger Zeit bestrebt,
ihre Unternehmungen »intensiver« zu betreiben.
Sie haben sich z. B. zum Ziel gesetzt, als téglich
von einem Giiterwagen zuriickzulegenden Weg eine
Entfernung von 30 (engl.) Meilen (48 km) zu er-
reichen. Was auf dem Wege zu diesem Ziel durch
geeignete Betriebsmafinahmen geleistet werden
kann, zeigt nach Mitteilung der DAZ. ein Bericht
der Pennsylvania-Eisenbahn, die schon immer
eine fithrende Rolle unter den Eisenbahngesell-
schaften der Vereinigten Staaten gespielt hat.
Wihrend im April 1920 und 1921 ihre Giiter-
wagen 23 und 28 km taglich zuriicklegten, ist
ihre Leistung im April 1923 auf 44'5 km ge-
steigert worden. Damit ist das erstrebte Ziel schon
beinahe erreicht worden. Die Verlingerung des
taglich zuriickgelegten Weges auf rund das
Anderthalbfache bedeutet zwar noch keine Er-
hohung der Leistungsfihigkeit des Giiterwagen-
parks um das gleiche Maf}, denn die Aufenthalte
beim Be- und Entladen kénnen nicht in dem-
selben Mafle verkiirzt werden. Da aber in Amerika
sehr erhebliche Entfernungen zuriickzulegen sind,
fallt der taglich durchfahrene Weg gegeniiber jenen
Aufenthalten verhdltnismiafig schwer ins Gewicht,
und die dadurch ermdglichte Beschleunigung des
Umlaufs der Giiterwagen, also die Verkiirzung
der Zeit, nach der ein einmal beladener Giiter-
wagen fiir die niachste Ladung verfiigbar wird, ist
gleichbedeutend mit einer Vermehrung des Wagen-
parks ohne Verausgabung der sehr erheblichen
Betrige, die sonst fiir die Beschaffung neuer
Wagen aufgewendet werden miiiten.

Schnellziige in Sfidafrika. Die Eisenbahnen
von Siidafrika sind in der nach ihnen benannten
Kapspur — 1067 m — angelegt, sind aber eifrig
bemiiht, sowohl was Fahrgeschwindigkeit als
auch Gréfle der Lasten anbelangt, Leistungen zu
erreichen, die denen der Vollspurbahnen gleich-
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kommen. Im Mirz vorigen Jahres ist auf der
1539 km langen Strecke Johannesburg—Kapstadt
ein Schnellzug gefahren worden, der zu seiner
Fahrt nur 30 Stunden 27 Minuten gebraucht, also
eine Durchschnittsreisegeschwindigkeit von ziem-
lich genau 50 km in der Stunde erreicht hat.
Ein Versuchszug im August hat diese Leistung
noch erheblich iibertroffen. Er bestand aufler der
Lokomotive aus acht Salonwagen, einem Speise-
wagen und einem Zugfithrerwagen und wog ohne
Lokomotive 360 t. Fahrplanmifig sollte er fiir
die Reise 30 Stunden 8 Minuten brauchen, so
dafl die Reisegeschwindigkeit 51 km in der
Stunde betragen hitte. Er hat aber den Weg in
27 Stunden 40 Minuten zuriickgelegt, ‘was einer
Reisegeschwindigkeit von 55'6 km in der Stunde
entspricht. Die Durchschnitts- Fahrgeschwindigkeit
war etwas iiber 59 km. Fiir die Riickfahrt, bei
der die Steigungen iiberwiegen, sah der Fahrplan
32 Stunden 37 Minuten vor, doch wurden von
dieser Zeit 3 Stunden 7 Minuten erspart. Strecken-
weise kamen auf der Fahrt Geschwindigkeiten
von 96'6 km vor. Da die verwendeten 2 C 1-Loko-
motiven 1520 mm Treibrader mit je 15'7 t Achs-
druck aufweisen, entspricht diese Geschwindigkeit
etwa 330 minutlichen Umdrehungen, kann sich
also jedenfalls im Vergleich mit vielen Vollspur-
bahnen sehen lassen. Bei Wiirdigung dieser
Leistung miissen neben der Spurweite auch die
Neigungs- und Kritmmungsverhéltnisse der Strecke
beriicksichtigt werden. Es kommen mafigebende

Steigungen bis- 1:66, ja sogar 1 :40 vor,
die noch dazu mit dem Mindesthalbmesser von
100 m zusammenfallen. Der Bewohner von

Lindern mit iiberwiegenden Vollspurbahnen hilt
im allgemeinen nicht viel von Schmalspurbahnen ;
hier aber wird gezeigt, daf auch auf ihnen be-
achtenswerte Leistungen erzielt werden kdnnen.
Dafl auch auf dem Gebiete des Giiterverkehrs
eine Eisenbahn in Kapspur den Vergleich mit
ihrem »grofien Bruder« nicht zu scheuen braucht,
beweisen die neuen Kesselwagen fiir Siidafrika,
die leer 22°5t, beladen 41t wiegen.

Paris—Briissel ohne Aufenthalt. Der Schnell-
zug Paris—Briissel, der die 311 km lange Strecke
ohne irgendeinen Aufenthalt (selbst nicht an der
Grenze) zuriicklegt, hat grofien Anklang gefunden.
Der augenblicklich tiglich verkehrende Zug
fahrt mittags in Paris und Briissel ab und legt
die Strecke in 33/, Stunden zuriick. Die fran-
zosische Nordbahn stellte dafiir neve Lokomotiven
in Dienst, iiber die folgende Angaben interessieren
diirften : Linge 21:35 m, Gewicht 94 t ohne Tender,
Heizfliche 248 qm, Leistung 2290 PS. Die Tender
fassen 7 t Kohle und 31 cbm Wasser. Die Strecke
Paris—Briissel ist eine der lingsten Strecken, die
ein Zug ohne Aufenthalt zuriicklegt. Der Bader-
luxuszug Paris—Deauville legt zwar auch die
219 km lange Strecke ohne Aufenthalt zuriick,
nimmt jedoch unierwegs wihrend der Fahrt
Wasser auf. Zur Vornahme der Pafl- und Zoll-
kontrolle fahren franzdsische und belgische Beamte
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in den Paris— Briisseler Ziigen mit. Auf der fran-
zosischen Strecke erreicht der Zug ldngere Zeit
oft 115 km Geschwindigkeit. Der belgische
Unterbau der Strecke ist so schlecht, dafl auf die
letzten 60 km, von Mons nach Briissel, allein
eine ganze Stunde Fahrt entfillt. Wenn diese
Strecke ausgebessert sein wird, hofft man noch
eine knappe halbe Stunde Fahrzeit ersparen zu
konnen. Auf die franzosische Strecke entfallt
somit 912 km Reisegeschwindigkeit, insgesamt
aber »nur« 83:2 km.

Konig Georg von England auf der Loko-
motive. Englische Zeitungen berichten (Ende
April), daR vor kurzem Konig Georg V. seine
erste Fahrt mit dem Regulator in der Hand auf
einer Lokomotive zuriickgelegt hat. Es habe sich
dabei keineswegs um eine blof} eitle, nicht ernst
zu nehmende Spielerei gehandelt, sondern der
Konig habe — nach gehoriger Instruktion —
regelrecht, doch unter Aufsicht des Chefmaschinen-
ingenieurs der betreffenden Eisenbahn-Gesellschaft
und mit groRter Aufmerksamkeit auf iiber 2 km
die Lokomotive allein gefiihrt. Die ebenfalls am
Fiihrerstand befindliche Konigin habe ihren Gemahl
vor der Abfahrt auf das auf »Frei« gegangene
Signal aufmerksam gemacht, worauf der Konig
die zwei traditionellen Pfiffe mit der Dampfpfeife
abgab und die Maschine langsam in Gang setzte ;
auf der Fahrt iiber eine Abzweigweiche wurde die
Fahrt vorschriftsmidfig verlangsamt usw. und
schlieRlich brachte der Konig die Lokomotive am
bezeichneten Punkte richtig zum Halten. Bei dem
Ansehen, das der Konig als erster Repridsentant
des Staates in England besitzt, ergehen sich die
Zeitungen des Ausfithrlichen iiber die stattgehabte
Fahrt und fiigen bei, dafl der Chefingenieur in
Anbetracht der Geschicklichkeit des Konigs ihm
gegeniiber erkldrt habe, er sei bereit eine Be-
fahigungszertifikat auszustellen, wenn der Konig
noch zwei oder drei Einschulungsfahrten mit
Erfolg absolviert habe. Wozu bemerkt sei, daf} in
diesem Falle wohl nur Courtoisie Vater (oder
Mutter) des Gedankens gewesen sein diirfte-
Bekanntlich war auch Ko6nig Ferdinand von Bul-
garien ein besonderer Liebhaber von Lokomotiv-
fahrten, aber wohl mehr des seltenes Reizes
halber, den eine Fahrt auf der Maschine dem
Aufenstehenden bietet. Seinetwegen ist einmal
(o temporal) ein bayrischer Lokomotivfiihrer, der
ihn mitnahm, empfindlich- gestraft worden. Bei
uns war es vor vielen Jahren Erzherzog Eugen,
der ein wirkliches Interesse am Lokomotivwesen
und an den Lokomotivfithrern an den Tag legte
und der auch das Ehrenprotektorat iiber den
osterreichischen Fithrerverein innehatte. Bei Reisen,
die er auf der Eisenbahn unterrahm, unterliefl er
es gewdhnlich nicht, sich zur Lokomotive zu be-
geben und mit dem Personal ein paar freundliche
Worte zu wechseln. Hi.

Richtigstellung. Seite 36, Mérzheft 1924, soll
es statt Dampfgeschwindigkelt m/Sek. richtig
heifen Fahrgeschwindigkeit in km/St.
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1 E- (2-10-0) 2 Zylinder - HeifBdampfgiiterzuglokomotive der Serie Ty 23 der
Polnischen Staatsbahnen.
Gebaut von der Berliner Maschinenbau A. G. vormals L. Schwartzkopff in Berlin.
Mit 7 Abb.

Die »Berliner Maschinenbau-
Actien-Gesellschaft vormals

2. Mit Riicksicht auf die besonderen Eigen-
schaften der im Betriebe zu verwendenden schlesi-

L. Schwartzkopff« in Berlin hat im schen Sandkohle soll die Rostfliche 4,5 gm
Oktober v. J. fiir die Polnischen Staats- grofl sein.
bahnen 15 Stick 1 E-2 Zylinder-Heifdampf- 3. Der Achsdruck der gekuppelten Achsen

giiterzuglokomotiven mit 4achsigen Tendern fertig-

soll 17 t nicht iiberschreiten.

Abb. 1.
Lokomotive:
» L Ko

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

30 10 30 85 mm
Zylinderdurchmesser o o 2 X 650 »
Kolbenhub . 720 »
Laufrad- Durchmesser 1000 »
Treibrad- » i w5 o2 = ow s ow 1450 »
Kesseliiberdruck . . . ey 14 Aum
34 Rauchrohre, Durchmesser . . . 125/133 mm
199 Heizrohre, Durchmesser 45/50 »
Rohrldnge . 5000 »
Durchmesser der Ueberhltzerrohre 32/40 »
Rostfliche . . e 450 gqm
E Feuerbuchs-Helzflache 16°50
» Rauchrohr-Heizfldche 6675 »
» Heizrohr-Heizflache . 14069
» Kessel-Heizflache . 22394 »
» Ueberhitzer-Heizflache . 7350
» Qesamt-Heizflache . 29744 »
Fester Radstand . 4800 mm
Ganzer Radstand . 9050 »
Kesselmitte ii. S. O. 3100 »

gestellt, fiir deren Bau folgende Vorschriften ge-
macht worden waren:

1. Die Maschine mufl mit groftmoglicher
Geschwindigkeit befordern: einen Zug von 1700 t
auf einer Steigung von 6 v. T. (1:166) und einen
Zug von 1400 t auf einer Steigung von 10.v. T.
(1 : 100).

1 B-Hei8dampf-Giiterzuglokomotive, Serie Ty 23 der polnischen Staatsbahnen.

Qebaut von der Berliner Maschinenbau A.-Q. vormals L. Schwartzkopff.

Leergewicht . . . 86000 kg
Reibungsgewicht . . 85000 »
Dienstgewicht . . 95500 »

t

GroBter Achsdruck . . . . . . . . . 17

Grofite Zugkraft (075 p) . 22030 kg
Reibungskoeffizient . 386
Kessel: Rostfliche . . 498
Kessel: Ueberhitzer-H.-F . 304
Tender:
Achsenzahl . . . . . . . . . . . . 4
Raddurchmesser . @ ® 5 & % . 1000 mm
Fester Radstand . 1700 »
Ganzer » . 4750 »
Wasservorrat . 21500 kg
Kohlenvorrat . 10000 »
Leergewicht . . 22000 »
Dienstgewicht . . 53500 »
Maschine und Tender:
Gesamtradstand . 17015 mm
Gesamtldnge . 20065 »
Gesamtgewicht im Dienst 149000 kg

4. Das Gewicht auf einen Meter Linge der
Maschine darf mit Riicksicht auf einige Briicken
nicht 7°65 t/m fibersteigen.

5. Wegen des niedrigen Entflammungspunktes
des im Betriebe zu verwendenden galizischen
HeiRdampféles darf die Heildampfwirme 350° C
nicht iiberschreiten.
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6. Der Tender soll 21.500 1
Wasser und 10 t Kohlen aufnehmen
konnen.

Da diese Lokomotive auf der
Strecke von Sosnowice im schlesi-
schen Kohlendistrikt nach Warschau
Dienst tun soll, welche Strecke hinter
Sosnowice auf rund 30 km Linge
Steigungen von im Mittel 66 v.T.
hat und dann auf rund 280 km
Linge mit wechselnden kleinen
Steigungen und  Gefdllen  von
05 v. T. bis 5 v. T. stetig gegen
Warschau abfillt, so haben die
Zylinder einen solchen Durchmesser
erhalten, dafl die Maschine einen
Zug von 1700 t auf 66 v. T. Steigung
mit 50 bis 55 v. H. Fiillung und
auf der iibrigen Strecke mit 20 bis
25 v. H. Fiillung, d. h. mit guter
Expansionsausnutzung befordern
kann. Um ein sicheres Anfahren zu
gewihrleisten, wurde der Kolbenhub
auf 720 mm festgesetzt. Der ver-
hiltnismafig kieine Zylinderdurch-
messer von 650 mm und der daher
geringe grofite Kolbendruck von
nur 45.637 kg sichert bei den reich-
lich gewihlten Zapfenabmessungen
vor Heifllaufen der Lagerschalen.

Die Maschine und Tender haben
die unter Abb.1 angegebenen Haupt-
abmessungen und Gewichte. Aus
einem Vergleiche mit den daneben-
gestellten Angaben betreffs neuester
gleichartiger Lokomotiven ergibt sich,
dafl sie zurzeit die schwerste und
zugkriftigste Maschine der 1 E-Bau-
art in Europa ist.

Der Langkessel hat links eine
grofle Reinigungsiuke. Die Bel-
p aire- Feuerbiichse hat eine
geneigte Hinterwand und ragt seit-
lich iiber die Réder hinaus. Der Rost
hat 2'8 m Linge bei 1'67 m Breite.

Der Rauchrohriiberhitzer nach
Schmidt ist ohne Reglerklappen
ausgefiihrt.

Die Barrenrahmen von 100 mm
Stirke sind aus Panzerplatten heraus-
geschnitten und allseitig bearbeitet.

Die vordere Laufachse hat
85 mm seitliche Verschiebbarkeit
aber keine Riickstellvorrichtung er-
halten, da es sich lingst erwiesen
hat, daf die Maschinen auch ohne
solche vollkommen ruhig laufen.
Die 1I. und V. Kuppelachse haben
30 mm seitliche Verschiebbarkeit.
Die Spurkrinze der Treibachse
sind 10 mm schwicher gedreht, so

Abb. 2. 1 BE-Heildampf Giiterzugloko-
motive, Serie Ty 23 der polnischen
Staatseisenbahnen.

Qebaut von der Berliner Maschinenbau A. Q.,
vorm, L. Schwartzkopff.
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Hauptabmessungen neuerer 1 E-HeiBdampf-Lokomotiven.

Deutschland Tiirkei Ruflland Italien Polen
1E-NIT. 1B T 1E-IIT. 1E-IL. T. Oesterr. 1E-IIT.
G. L. G L G. L. G. L. Siidbahn G. L.
G. 12 C Serie Ec Typ 746 Serie Ty 23
Zyllnderdurchmesser . ..mm| 3 X 570 3 X 560 2 X 635 2 X 670 2 X 610 2% 650
Kolbenhub . . . . @k w B 660 600 711 650 720 720
Laufraddurchmesser R 1.000 820 838 860 890 1.000
Treibraddurchmesser .oo» 1.400 1.250 1.321 1.370 1.450 1.450
Kesseliiberdruck . .. . . Atm. 14 13 1265 12 14 14
Zahl der Rauchrohre . . . 34 34 28 27 27 34
Durchmesser der Rauchrohre mm 125/133 125/133 129/137 125/133 125/133 125/133
Zahl der Heizrohre . .o 189 224 190 195 178 199
Durchmesser der Heizrohre . mm 41/46 45/50 46/51 46/51 45/50 45/50
Rohrlinge. . . .o» 4.800 5.000 5.158 5.150 4.900 5.000
Durchm. der Ueberhltzerrohre .o» 32/40 32/40 27/35 29/36 30/38 32/40
Rostfliche . . . . . . Qgm 3:90 450 599 4:30 446 4'50
© Feuerbuchse R 1419 1613 1681 1450 158 16°50
. &5 | Rauchrohre . . . . » 6394 6676 57-38 5460 5211 66'75
L= A Heizrohre . . . . . » 11683 15836 142 27 13134 1233 14069
®EN ) Kessel . . . . . . » 194'96 24125 21646 200°44 1912 22394
2% | Ueberhitzer . . . . » 68 42 8088 52:30 6000 583 7350
Gesamte . . . . . » 26338 32213 26876 26044 2495 29744
Fester Radstand . . . . mm 4.500 4.500 5.690 4.500 4.500 4.800
Gesamter Radstand . . . . . » 8500 8.500 8.484 8.800 8.520 9.050
Kesselmitte 1. S. 0. . . . . » 3.000 3.000 3.048 2.900 3.000 3.100
Leergewicht. . . . . . . . kg 85.000 82.570 80.285 79.500 73.600 86.000
Reibungsgewicht . . . . . . » 80.000 78.600 79.450 75.000 70.000 85.000
Dienstgewicht . . . . . . . » 93.000 91.290 88.985 87.300 82.200 95.500
Grofiter Achsdruck . . . . . t 16 157 15'8 15 14.000 17
Grolte Zugkraft (075 p) - . . kg 24125 22 000 20.570 19.160 19.300 22:030
Reibungskoeffizient . 331 352 386 391 364 386
Kessel: Rostfliche . . . 500 536 378 46°6 422 498
Kessel: Ueberhitzer-H.-F. 285 3-00 4.14 334 328 304
Tender:
Achsenzahl . . . . . . . . 3 3 4 4 3 4
Raddurchmesser . . . mm 1.000 1.018 915 1.125 1.034 1.000
Fester Radstand . ¢ s w8 B 4.400 3.300 1.753 1.700 3.200 1.700
Gesamter Radstand. . . . . » — — 6.325 6.250 3.200 4.750
Wasservorrat . . . . . . . kg 16.500 12.000 28.000 22.000 16.500 21.500
Kohlenvorrat . . . . . . . » 7.000 7.000 6.000 6.000 7.500 10.000
Leergewicht. . . . . . . . » 21.100 18.170 22.730 21.600 16.500 22.000
Dienstgewicht . . . . . . . » 44.600 37170 58.930 49.600 40.500 53.500
Maschineund Tender:
Gesamtradstand . . . mm 15.375 15.010 18.365 18.275 14.920 17.015
Gesamtlinge . . Lo 18.475 18.235 — 21.000 18.100 20.065
Gesamtgewicht im Dlenst . . kg 137.600 128.460 147.915 136.900 122.700 149.000
|
dafl die Maschine anstandslos Kurven von 180 m 4. 2 Pop- Ventilen von 3%, Zoll Durch-

Halbmesser durchfahren kann.

Die Federn sind in 3 Gruppen angeordnet,
wie aus Fig. 2 ersichtlich ist.

Die Heusinger-Steuerung treibt Kolbenschieber
von 250 mm Durchmesser mit einfacher innerer
Einstromung an. Am Schieberkasten sitzen oben ein
Umlaufventil und seitlich ein groles Luftsaugeventil.

Die Maschine ist ausgeriistet mit:

1. 1 rechtsseitigen Friedm ann-Restarting-
Injektor der Klasse RT Nr. 11 von 2501
Leistung.

2. 1 linksseitig angeordneten K no rr schen
Speisepumpe von gleicher Leistung.

3. 1 Knorrschen Speisewasservorwarmer
von 134 gqm Heizflache.

messer.

5.1 Z ara - Regler.

6. 1 Friedm annschen Schmierpresse der
Klasse E'S 10/14 (mit 14 Ausldufen).

7.1 Westinghouse- Bremse,
auf alle 5 gekuppelten Achsen wirkt.

8. Der Lopuszynskischen Vorrichtung
zur Kithlung der Ueberhitzerrohre mit Kessel-
dampf, wenn der Regler geschlossen ist.

9. Knorrschem Preflluftsandstreuer, der
auf das I. und IV. Kuppelrdaderpaar wirkt, wahrend
die Treibrader beiderseitig mittels eines Hand-
sandstreuers gesandet werden kdnnen.

Der Tenderkasten von 21'5 cbm Wasser- und
10 t Kohleninhalt hat nach G&sterreichischem

>

welche
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Abb. 3. Vierachsiger Drehgestelltender
zur polnischen 1 E-Giiterzugloko-

motive Ty 23.
Wasser-Inhalt 215 t
Kohlen-Inhalt 100 »
Leer-Gewicht 220 »
Dienst-Gewicht . 535 »

— — e 6765 —

Muster lange seitliche Einguoffnungen. Er ist mit
einem langen Rohre von 143 mm 1. W. ausgeriistet
zur Aufnahme von heilen Rost-Stochereisen, was
ebenfalls zuerst in QOesterreich ausgefithrt wurde.

Die erste dieser Maschinen wurde vom 27. bis
29. September i. v. J. in Gegenwart von 2 Dele-

gierten des Polnischen Eisenbahnministeriums auf
der deutschen Versuchsstrecke Berlin-Grunewald bis
Sangerhausen verschiedenen Versuchsfahrten unter-
zogen. Die wichtigsten Ergebnisse sind aus den Zu-
sammenstellungen 1l bis IV und den Abb. 5 bis 7
zu ersehen.
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Abb. 4. Lingenprofil der 200 km langen Versuchsstrecke Charlottenburg — Sangerhausen.

II. Zuggewichte.

e e
! b ; k
Datum der Fahrt 27. September 1923 | 28. September 1923 | 29. September 1923
t t t
Maschine und Tender 142 142 142
Zug: Wagenanzahl . 50 46 58
Achsenanzahl 104 16 120
Gewicht 1517 1397 1690
Gesamtzuggewicht 1659 1539 1832
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Ill. Mittlere Geschwindigkeiten und indizierte Maschinenleistungen.

; ., |Mittlere Ge- | Mittlere

Nr. Zuggewicht| Fahrweg Fahrzeit SChY(L?S‘g- Leistung
km Min. km/St. PS i
I. Belzig-Wiesenburg 1517 125 27 27°8 995
1. Giisten-Sandersleben 1397 16 30 32:0 962
11 Sandersleben-Hergisdorf 1397 21 47 26'8 1114
IV. Sangerhausen-Blankenheim . 1397 13 34 22-9 1060
V. Giitergliick-Wiesenburg 1690 337 51 396 985

IV. Wasser- und Kohlenverbrauch.

Gesamtverbrauch Wasserverbrauch kg Kohlenverbrauch kg
Nr Ver-
' Wasser Kohle dampfung fiir auf 1 gm auf fiir 1 Std, | auf 1.qm auf
kg kg 1 Std. | Heizflache |1 PSe/Std. » * | Rostflache | 1 Pse/Std.
I 4550 750 610 10.120 473 1017 1600 370 167
11. 5000 750 6'66 10.000 446 10°40 1500 333 1-36
11 9700 1150 843 12.385 553 1110 1470 326 132
V. 7750 800 969 13677 611 12-80 1410 313 1-33
V. 8250 1000 825 9706 434 9-85 1177 262 119
Benutzt wurde bei den Versuchen schlesische aus Abb. 5 zu ersehen. Sie beweisen, dafl die

Kohle von 6753 WE/kg Heizwert. Die mittlere
Ueberhitzung betrug 330°C, so dafl die Bedin-
gung 5 vollkommen erfiillt wurde.

Die tatsidchlich erzielten Zugkrifte bei ver-
schiedenen Fiillungen und Geschwindigkeiten sind
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Abb, 6. Indizierte Zugkraft bei verschiedenen Fiillungen
und Geschwindigkeiten.

Maschine einen Zug von 1700 t Gewicht auf
einer Steigung von 6 v. T. bei 52—55 v. H.
Fiillung mit 30 km/St. Geschwindigkeit und einen
Zug von 1400 t Gewicht auf einer Steigung von
10 v. T. bei 60—65 v. H. Fiillung mit 23 km/St.
Geschwindigkeit beférdern kann, wobei 16.260
30 : 270 = 1830 PSi/St. bezw. 19'735 .23 : 270 =
1680 PSi/St. geleistet werden. Die grofite bei
diesen Versuchsfahrten erzielte Leistung betrug
bei 52 v. H. Filllung und 30—33 km/St. Ge-
schwindigkeit 17.530 kg Zugkraft und daher
2020 PSi Leistung.

1 L no—] ety

15000
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o Water

Anfahren in Gitergloc¥ mit einem 1690t 2ug.

Abb. 7. Zugkraftschaulinien beim Anfahien.

Abb. 7 gibt ein Bild von der beim Anfahren
des Zuges von 1690 t Gewicht geleisteten An-
zugskraft und -Arbeit.

Erwdhnt sei noch, dafl nach den Berliner
Zeichnungen derzeit 60 gleichartige Maschinen
bei belgischen Fabriken im Bau sind, und zwar
25 bei Cockerill, 20 bei St. Léonard und 15 bei
La-Croyere. =

Auf Seite 104 geben wir ein Gutachten des
Eisenbahnzentralamtes iiber diese Lokomotiven
namentlich im Vergleich mit dér 1 E-Lokomotive,

19, und die Ergebnisse der Leistungsprobe,
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Zusammenstellung V. Indizierte Zugkrifte und Leistungen bei verschiedenen Fiillungen und v-km/St.

1 2 3 i 5 6 7 8 9
km Fiillun eschw. Kessel- o in Indiz. Indiz. i
- ”g Ok ¢ & druck d21| Druck | Zugkraft LEiSs_t“"g PSi/gm
. e v. H. v-km/St. po kg/gem @.po . pm kg/qem Zi kg PSi/St. Heizfl.
175 65 21 123 0763 944 19.805 1613 7'30
177 65 23 128 0731 936 19.700 1678 749
176 65 23 129 0733 946 19.847 1691 7'55
54 65 24 130 0700 945 19.616 1686 753
55 65 26 135 0719 9-35 19.826 1909 852
156 60 22 136 0713 970 20.350 1658 740
49 60 22 132 0686 906 19.008 1548 691
55 60 23 136 0690 941 19.742 1682 7°51
155 60 23 130 0695 904 18.965 1615 721
174 60 24 13:0 0707 9:20 19.302 1715 7°65
48 60 24 138 0692 927 19.448 1728 77
169 60 24 136 0°694 944 19 805 1761 7-86
168 60 25 137 0713 977 20.497 1898 847
167 60 25 136 0693 943 19.784 1832 818
173 60 26 135 0684 923 19.365 1865 832
56 55 20 138 0683 943 19.784 1465 653
153 55 23 138 0649 896 18.945 1604 720
154 55 23 130 0701 876 18.567 1582 706
58 55 24 136 0606 824 17.287 1537 686
57 55 25 133 0639 849 17.812 1648 7°31
152 55 25 130 0621 808 16.952 1569 700
67 55 26 140 0619 867 18.190 1752 7°82
70 55 26 131 0638 8:36 17.548 1689 7'54
69 55 28 132 0623 823 17.266 1791 799
68 55 29 140 0609 853 17.895 1855 828
166 55 30 137 0633 8:67 18.190 2021 902
165 55 33 136 0578 787 16.510 2018 9:00
62 50 30 132 0572 7'56 15.860 1762 787
64 50 30 126 0571 7-20 15.105 1678 7'50
79 50 30 126 0571 720 15.105 1678 7'49
63 50 32 128 0557 713 14.952 1773 791
81 50 33 130 0541 703 14.833 1813 809
80 50 33 130 0540 702 14.728 1800 804
52 50 34 137 0'540 7'40 15.525 1955 872
72 45 28 136 0535 728 15.273 1584 7:07
61 45 31 135 0496 6'70 14.057 1614 721
82 45 33 135 0500 675 14.161 1731 772
83 45 37 139 0489 6'79 14.245 1952 871
60 40 35 135 0431 582 12.210 1583 706
84 40 39 138 0422 583 12.231 1767 7-88
151 40 39 128 0345 442 9.273 1339 597
53 35 29 135 0412 5'56 11.665 1253 559
95 35 33 132 0410 541 11.350 1387 615
54 35 35 13:5 0386 521 10.930 1417 632
55 35 35 133 0389 5417 10.847 1406 627
86 35 40 137 0363 498 10.448 1548 691
85 35 43 140 0357 501 10.511 1673 747
59 30 41 137 0331 454 9.525 1446 645
87 30 46 138 0305 421 8.833 1505 672
88 30 48 137 0290 397 8.329 1481 6 61
90 30 51 140 0279 391 8.203 1549 691
56 25 35 136 0290 ¢ 395 8.287 1078 481
170 25 36 133 0293 390 8.182 1091 442
57 25 39 138 0275 379 7.950 1148 512
58 20 50 140 0201 2:81 5-895 1692 755
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Eisenbahnwerk
Versuchsabteilung fiir Lokomotiven
V. L. 9/43. 1923.

Grunewald, den 21. Oktober 1923.

Andas Eisenbahn-Zentralamt (Dezernat 22)
Berlin.

Versuchsfahrten mit einer polnischen 1 E-HeiRdampf-Giiterzuglokomotive.
Verfilgung 22.329. V. L. 1238/23 vom 23. Juli 1923.

Betrifft:

mit der deutschen G 12-Einheitslokomotive zu
vergleichen. Nachstehend werden die Hauptab-
messungen beider Lokomotiven zusammengestellt:

Die polnische 1 E-Zwillings-Heidampf-Giiter-
zuglokomotive Type 23, Nr. 2, wurde am 25. und
27.—29. September erprobt. Die Lokomotive ist

G 12 Poln. 1 E
1 Hochstgeschwindigkeit . 65 km/Std. 60 km/Std.
2 || Zylinderdurchmesser . 3X570 mm 2X650 mm
3 Kolbenhub 660 mm 720 mm
4 Gesamter Zylmdermhalt 502 1 477 1
5 Steuerung . .o Heus. auflen Heus. auflen
6 Kesseldruck . 14 Atm. 14 Atm.
7 || Rostfliche . . e 39 gm 45 qm
8 Heizflache der Feuerbiichse . . i . feuerberiihrt 1419 qm 165 qm
9 » der Heiz- und Rauchrohre . . . . . . . . . » 180'77 qm 20745 qm
10 » zusammen . . . . . . . . . . . ... . » 19496 qm 22395 qm
1 » des Ueberhitzers . . . . . . . . . . . . . » 6842 qm 7350 qm
12 Durchmesser der Rauchrohre . 125/133 mm 125133 mm
13 Anzahl der Rauchrohre . 34 34
14 Durchmesser der Heizrohre 41/46 mm 45/50 mm
15 Anzahl der Heizrohre 189 199
16 Freie Lange der Rohre . . . 4800 mm 5000 mm
17 Frexer Rauchgasquerschmtt der Rauchrohre : 2480 qcm 2480 qcm
18 » Siederohre 2500 gem 3170 qcm
19 Verhaltms des Rauchgasquerschmttes zur \X/andrelbungsﬂache
a) in den Rauchrohren o ; 1:540 1:565
b) » » Heizrohren . 1: 465 1:444
¢) zusammen . 1:528 1:526
20 Durchmesser der Ueberhltzerrohre 32/40 mm 32/40 mm
21 Abstand der Umkehrenden:
a) von der Feuerbiichswand 600 mm 600 mm
b) von der Rauchkammerwand 120 mm 100 mm
22 Hohe der Kesselmitte iiber S. O. . 3000 mm 3100 mm
23 Durchmesser des Kessels. . 1800 mm 1838 mm
24 Wasserinhalt des Kessels bei 150 mm Wasserstand 800 cbm 88 cbm
25 Dampfraum des Kessels  m s % B F E 319 cbm 42 cbm
26 Verdampfungsoberfldche o 109 gm 12'4 qm
27 Heizfliche des Vorwarmers . . . , . , 136 qm 136 qm
28 Treibraddurchmesser. oo 1400 mm 1450 mm
29 Laufraddurchmesser , 1000 mm 1000 mm
30 Leergewicht der Lokomotive . 85.000 kg 86.000 kg
31 Dienstgewicht der Lokomotive . 93.000 kg 95.000 kg
32 Reibungsgewicht der Lokomotive . . . . . . . . . . 80.000 kg 85.000 kg
33 Grofiter Raddruck. . . e e e e e e e 8.000 kg 8.500 kg
34 Gesamtradstand der Lokomotive . S L ® W 8500 mm 9050 mm
35 || Fester Radstand der Lokomotive . 4500 mm. 4800 mm
36 Gesamtldnge der Lokomotive vom vorderen Puffer bis zu " den Stoﬁ-
pfannen . . . « wox wee i ow : 11.685 mm 12.550 mm
37 Gesamtradstand der Lokomotive mit Tender 15.375 mm 17015 mm
38 || Gesamtlinge der Lokomotive mit Tender 18.475 mm 20.055 mm
39 Wasservorrat im Tender . 5 5w = 20.000 kg 21.500 kg
40 Kohlenvorrat des Tenders 6.000 kg 10.000 kg
4 Gewicht des Tenders, leer . . 20.607 kg 22.000 kg
42 > et betnebsfamg 47.510 kg 54.000 kg
43 | Zugkraft ——P 65 17.700 kg 16.160 kg
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Der Barrenrahmen der Lokomotive hat
100 mm Stédrke und ist in seinem vorderen Teil
und an den Auflenseiten konisch abgefriast, um
das Seitenspiel der Adamachse zu ermoéglichen.
Er ist vorn durch die Pufferbohle und ein schweres
Stahlformguf3stiick zwischen den Zylindern, vor
und hinter der Feuerbiichse durch ein Stahlform-
gufdstiick, hinten durch den Zugkasten versteift.
Weitere, wenn auch geringere Versteifungen
bringen der Quertrdger zur Aufhidngung der
Schlittenbalken und ein Stiitzblech fiir den Umlauf.
Die Laufachse ist als Adamachse mit einem
Radius von 2050 mm ausgebildet und ist nach
jeder Seite um 85 mm verschiebbar. Die 1. und
4. Kuppelachse sind fest, die 2. und letzte um
je 30 mm nach jeder Seite verschiebbar; der
Spurkranz der Treibachse ist um 10 mm schwécher
gedreht. Die Federung der Adamachse und der
Treibachse erfolgt fiir sich, die Federn der Kuppel-
achsen vor und hinter der Treibachse sind je 2
und 2 auf jeder Seite durch Ausgleichhebel ver-
bunden, so daf die Lokomotive acht Stiitz-
punkte hat.

Wiahrend der Kessel in seinen Abmessungen
erheblich grofier ist, als der der G 12, ist der
Zylinderinhalt um 5.4 v. H. kleiner, das Reibungs-
gewicht um 6.3 v. H. grofer. Der Kessel hat
eine Belpairefeuerkiste; der Armaturstutzen erhilt
seinen Dampf aus dem Dampfdom und kann

vermittels eines Ventiles abgeschlossen werden,
wodurch das Kesselmanometer, der Kontroll-
stutzen, die Pumpendampfleitung, die Heizung

und der Bliser vom Kessel abgesperrt werden.
Die Dampfleitung zur Vorwdrmerpumpe wird beim
Schlieflen des Reglers selbsttitig verschlossen.
Die Rostfliche mit einer Lidnge von 2800 mm
und einer Breite von 1610 mm diirfte das
Aeuflerste sein, was ein Heizer noch ordnungs-
gemdfl beschicken kann. Ein normaler Kipprost
ist anndhernd in der Mitte des Rostes eingebaut.
Der Kessel ist reichlich mit Auswaschluken ver-
sehen. Der lichte Abstand der Kesselwidnde an
der Stiefelknechtplatte betrigt 90 mm, wéhrend
er sonst nur 70 mm am Bodenring betriagt. Vorn
und hinten sind Schlingerstiicke in nicht nachstell-
baren Rotgufifithrungen am Bodenring angeordnet.

Die Schieber haben 250 mm Durchmesser,
was sich in dem geraden Verlauf der Einstrém-
linie vorteilhaft bemerkbar macht.

Die Druckausgleicher, im Zylinderguf3stiick mit
ihrem Gehduse an den Schieberkasten angegossen,
dhneln der Winterthurer Bauart. Der freie Durch-
gang betrigt 61 qcm. An jedem Schieberkasten
ist ein selbsttitiges Luftsaugeventil angebracht,
das durch den Dampfdruck geschlossen wird.
Auch auf der NaBdampfkammer des Ueberhitzers
sind zwei weitere selbsttitige Luftsaugeventile
angeordnet, die in gedffneter Stellung etwas Naf3-
dampf aus dem Kessel zusammen mit der Luft
hindurchstrémen lassen. Dieser Schmierdampf soll
das Verkrusten des Oeles auf dem Schieber und
in den Kandlen nach Angabe der Herren der
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polnischen Staatsbahn wirksam verhindern. Zylin-
der, Schieber und sdmtliche Stopfbiichsen werden
durch eine Friedmann-Oelpumpe geschmiert, die
wegen ihrer groflen Abmessungen auf dem Um-
laufblech der Lokomotive direkt hinter den
Zylindern angeordnet ist; sie kann mit Dampf
geheizt werden. Den Oelventilen am Schieber
und Kolben wird Frischdampf zugefithrt, um das
Oel zu zerstduben und ein Kracken des Oels zu

verhindern. Die Steuerung erlaubt
Fitllungen bis 85v.H, was ein
sicheres Anfahren der Lokomo-

tive gewdhrleistet.

Der Hauptluftbehalter liegt {iber der ersten
Kuppelachse unter dem Kessel; der Vorwirmer,
Bauart Knorr, liegt quer iiber dem Rahmen iiber
der Treibachse, die beiden Pumpen sitzen sehr
geschickt angeordnet direkt vor dem Fiihrerhaus
zwischen Treibachse und 3. Kuppelachse am
Kessel.

Der Luftsandstreuer sandet die erste und
dritte Kuppelachse, ein Handsandstreuer die Treib-
achse in beiden Richtungen.

Die Lokomotive hat ein sehr
gefdlliges Aussehen.

Der Tender hat Pachwerkdrehgestelle, der
Aufbau fiir die Kohlen reicht bis 3647 mm i{iber
S. O. Da der Tenderboden nur in seinem vorderen
Teil etwas geneigt ist, fallen die Kohlen
nicht nach.

Die Wassereinfiill6ffnungen erstrecken sich
fiber die ganze Liangsseite des Tenders und sind
mit 305 mm Breite reichlich schmal bemessen.
Beim Anfahren und Halten schwabbt bei vollem
Tender das Wasser i{iber. Eine Wassereinfiill-
6ffnung innerhalb des Kohlenaufbaues am hinteren
Ende des Tenders ist fiir normale deutsche
Wasserkrane nicht erreichbar. In den Wasser-
kasten des Tenders ist eine Schiirhakenrohr
eingefiihrt, in die der heile Schiirhaken, mit dem
Handgriff zuerst, eingefithrt werden soll.

Die Versuchsergebnissesind als Anlage 1, Abb. 5
beigefiigt. Die Lokomotive war gut reguliert,
Diagramme sind auf Anlage 2 dargestellt. Aus
den Leerlaufdiagrammen geht hervor, dafl der
Unterdruck im Zylinder ebenso grofl ist als bei
sonst iiblichen Druckausgleichern. Dagegen sind-
die Kompressionsspitzen niedriger. Die Ver-
brauchswerteliegensehr giinstig.
Zum Vergleich sind die Verbrauchswerte, die mit
einer G 12-Lokomotive erzielt wurden, in Anlage 1
mit aufgefithrt. Die Lokomotive ist in-
folge ihres hoéheren Reibungs-
gewichtes und groflleren Kessels
leistungsfahiger als die G12-Loko-
motive. Die Ueberhitzung, die auf der ersten
Versuchsfahrt nur bis 300°C. im Mittel im
Schieberkasten kam, stieg bei den weiteren
Fahrten, sogar auf der Flachlandstrecke, bis
340°C. im Ueberhitzerkasten. Ein erheblicher
Temperaturabfall zwischen Ueberhitzer und
Schieberkasten ist nicht vorhanden, Die Vor-



Juli 1924

warmung des Speisewassers war gut. Die Pumpe
ist jetzt gerade noch imstande, bei hoher Leistung
dem Kessel die erforderliche Wassermenge zu-
zufithren. Die Dampfentwicklung lieR auf der
ersten Fahrt zu wiinschen iibrig. Der Schornstein
wurde deshalb durch einen solchen von 500/600 1.W.
bei 1000 mm Liange ersetzt, wodurch die Feuer-
anfachung bereits wesentlich giinstiger wurde.
Zweckmifiger hitte auch das Blasrohr tiefer
gesetzt werden miissen; dies war jedoch nicht
moglich, weil die Ausstromrohre sich erst in der
Rauchkammer vereinigen.

Da das Vakuum im Aschenkasten sehr hoch
war und auch bei der Orsatanalyse ein ziemlich
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hoher Prozentsatz CO festgestellt wurde, wurden
die Aschkastengitter entfernt. Das Vakuum im
Aschenkasten sank dadurch auf etwa die Halfte,
auch der CO-Gehalt der Rauchgase ging zuriick.
Die Feueranfachung wurde ebenfalls besser.

Als Hochstleistung wurde mit der Loko-
motive eine Zugkraft von 17.200 kg auf der
Steigung 1:100 am Zughaken erreicht, was bei
der Geschwindigkeit von 25 km/Std. einer Leistung
von 1595 Pse entspricht. Die indizierte Leistung
betrug zu gleicher Zeit 1840 PSi bei 609, Fiillung.

Der Lauf der Lokomotive ist
fir eine Zweizylindermaschine
sehr ruhig.

Der heutige Lokomotivbetrieb der Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahn
unter besonderer Beriicksichtigung der Frage der Elektrifizierung *).
Von Ing. W. Hu b ert, Hannover.
Mit 2 Abb.

Die Berliner Stadtbahn blickte als solche
am 7. Februar 1922 auf ein 40 jihriges Be-
stehen zuriick. Die ganze Zeit hindurch ist der
Betrieb von einer Reihe Dampflokomotiven, die
mit wachsendem Verkehr stirker und starker
gebaut werden mufiten, mit grofiter Sicherheit
durchgefiithrt worden. Auf die Entwicklung der
alteren Lokomotivtypen der Stadtbahn ist bereits
eingehend zuriickgegriffen worden').

Der heutige gesamte Stadt-, Ring- und Vor-
ortverkehr wird fast ausschlieBlich von der 1 C-
Heifldampf-Personenzugtenderlokomotive T 12 ver-
sehen, die allein fiir die Eisenbahndirektion Berlin
in iiber 500 Stiick beschafft ist, und deren Ent-

wicklung daher etwas eingehender betrachtet
werden soll.

Bereits 1902 wurden die ersten vier Loko-
motiven dieser Gattung gelegentlich stattgefun-
dener Versuchsfahrten von der U ni o n - GieRerei
in Konigsberg geliefert. Sie waren mit dem da-
mals eben erst aufgekommenen, #lteren Rauch-
kammeriiberhitzer von Schmidt ausgeriistet
und erwiesen sich bereits durch grofie Leistung
und Sparsamkeit im Betriebsstoffverbrauch so
iiberlegen iiber die zum Vergleich herangezogenen
Nafdampflokomotiven (T 11 und T 6), daR ihrem
Ausbau alsbald groBere Aufmerksamkeit zu-
gewendet wurde. Ab 1905 erfolgte eine Um-
konstruktion der T 12-Lokomotive durch A. Borsig,
Berlin, welche Firma auch den Hauptanteil an
allen spiteren Lieferungen erhielt. Wie aus der
untenstehenden Tabelle hervorgeht, folgten nun
groflere Lieferungen In den Jahren 1905—1907,
die als dufleres Kennzeichen den neueren Rauch-
kammeriiberhitzer von Schmidt erhielten, wihrend
ab 1907 ausschlieBlich der Rauchrohreniiberhitzer

¥) Siehe auch den”vorigen,Aufsatz des_gleichen)Ver-
fassers: »Die Entwicklung der Lokomotiven der Berliner
Stadt-, Ring- und Vorortbahn« in dieser Zeitschrift im
Janner 1924,

') Siehe den obenerwidhnten Aufsatz.

zur Anwendung kam. Ab 1911 erhielten die T 12
glatt durchgehenden Umlauf und Kuhnsche
Schleife an der Umsteuerung, wodurch das Aeufiere
der Lokomotiven wesentlich gewann. 1913 lieferte
A.Borsig dieersten Maschinen mit Vorwérmer,
sowie mit konischem statt des bis dahin fast
zylindrischen Schornsteines?). - Von 1916 ab er-
hielten alle T 12, die neu zur Anlieferung kamen,
den Knorrschen Speisewasservorwirmer, nachdem
dessen Vorteile durch Versuchsfahrten hinreichend
erwiesen waren. Uebrigens hat der Vorwirmer
gerade fiir den Stadtbahnbetrieb den grofen Vor-
teil, dafi der Heizer auf den Wasserstand im
Kessel fast gar nicht mehr zu achten braucht,
sich also umsomehr der Bedienung des Feuers
und der Schmierung widmen kann; er stellt das
Handrad des Speisepumpendampfventils auf eine
eingefeilte Marke und regelt dadurch die Hubzahl
der Pumpe so, daf der Wasserstand auf der
ganzen Fahrt wenig oder gar nicht schwankt.

Die letzte grofle Lieferung der T 12 wurde
1921 von A. Borsig beschafft, es sind dies
40 Stiick Lokomotiven, die dadurch besonders
interessant sind, daf zur Erprobung der neuen
Schmidtschen Ueberhitzersysteme je ein Teil der
Lokomotiven mit Gro3-, Mittel- oder Kleinrohr-
iiberhitzer ausgeriistet ist. Auflerdem erhielten
die ersten fiinf sowie die letzten fiinf einen
zweiten, auf der HeiBdampfkammer des Ueber-
hitzers sitzenden »Heifldampfregler« von Schmidt
& Wagner, um beim Anfahren sofort Hei8dampf
zur Verfiigung zu haben. Der normale, im Dom
befindliche Regler bleibt wahrend der ganzen
Fahrt gedffnet, wihrend nur der Heildampfregler
bedient wird; hierdurch wird erreicht, dafl die
Ueberhitzerrohre stindig mit Dampf gefiillt sind,
was ihre Lebensdauer - nicht unerheblich erhght.
Aeuflerlich ist diese Einrichtung durch das auf

?) Hieriiber vgl.: Versuche mit Dampflokomotiven
ism 3.Lak}re 1913, herausgegeben vom Eisenbahnzentralamt.
. 34 ff.
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der Rauchkammer sitzende Reglerventil mit gar nicht wirtschaftlich ausgenutzt, da sie nach
auflerem Stangenzug, sowie die, das Gesamt- stattgefundenen einwandfreien Versuchsfahrten
sduBere der Lokomotive sehr nachteilig beein- imstande ist, 36 Ziige von der angegebenen Linge
flussenden Einstromrohre erkennbar. Die un- zu fahren, also rund 33 v. H. mehr als jetzt zu
schone, die freie’Aussicht des Fiihrers beein- leisten.

trachtigende Form derselben wurde bei den letzten
5 Lokomotiven durch Abidnderung etwas ver-
bessert. Bei den ersten 5 Lokomotiven hat sich
durch Schwergingigkeit der Heifldampfregler so
wenig bewdhrt, da® er durch Abnahme der Zug-
stangen und Feststellen des Ventils in offener
Stellung eine Zeitlang aufler Betrieb gesetzt

werden mufdte, wahrend die letzten 5 Lokomotiven
sich damit im Betrieb befinden. Als weitere Ent-
in Aussicht genommen,

wicklung der T 12 war

Bei dieser Gelegenheit mdochte ich gleich die
Frage der Elektrifizierung der Berliner Stadtbahn
streifen, eine Frage, die schon oft in Fachkreisen
erortert worden ist, durch den Krieg etwas in den
Hintergrund getreten war, in neuerer Zeit aber
wieder greifbare Formen annimmt. Nach meinen vor-
stehenden Darlegungen {iber das Vorhandensein
eines wirtschaftlich und nach Leistung noch langst
nicht an der Grenze angelangten Lokomotivparks
miifite ich die Frage, ob eine solche Elektrifizierung

Abb. 1. 1 D 1-HeiBdampf-Giiterzugtenderlokomotive, Gattung T, der preuflischen Staatsbahn
im Berliner Stadtbahnverkehr.

nach der jetzt allgemein iiblichen Bauweise der
Preuflischen Staatsbahn einen Schlammabscheider
in einem zweiten Dom zur Anwendung zu bringen,
womit dann alle Neuerungen an dieser Lokomotiv-
gattung angebracht wiren; jedoch ist dieser Plan
wieder fallengelassen, da die T 12 nicht mehr
beschafft wird. Fiirr die gute Bew#hrung der
Lokomotive wire noch anzufithren, dafl heute
samiliche mit Rauchkammeriiberhitzer angelieferten
Lokomotiven auf Rauchréhreniiberhitzer umgebaut,
meistens auch mit zweistufiger statt der fritheren
einstufigen Luftpumpe ausgeriistet sind, und daf}
der weitaus grofite Teil der ohne Vorwarmer
gelieferten Lokomotiven nachtrédglich mit solchem
versehen ist. Durch diese Um- und Einbauten
ist ein auf der Hohe der Zeit stehender Loko-
motivpark fiir den Stadtbahnbetrieb geschaffen,
der eine ganz betrachtliche Kapitalsanlage dar-
stellt, und imstande ist, bequem allen Anforderungen
an einen gesteigerten Stadtbahnbetrieb gerecht
zu werden.

Bei der heutigen dichtesten Zugfolge von
24 Ziigen pro Stunde und der Zuglinge von
30—33 Achsen ist aber die T 12, wenigstens was
den eigentlichen Stadtbahnbetrieb betrifft, noch

fiir die Berliner Stadtbahn nétig sei, mit einem
glatten »Nein« beantworten. Die Griinde dafiir
sind mehrfacher Art. Es wird beispielsweise
immer behauptet, dafl die Dampflokomotive fiir
ihre Leistungen nur beste Steinkohle benétige,
wahrend im  elektrischen Kraftwerk  jeder
minderwertige Brennstoff zur Verwendung ge-
langen konnte. Das stimmt nur teilweise, denn
man hat Lokomotiven bis zu den grofiten
Leistungen auch fiir minderwertige Brennstoffe,
wie Braunkohle und selbst Torf gebaut, z. B. fiir
Bulgarien, Schweden usw. Ferner bedenkt man
bei dieser Behauptung nicht, dafl auf der Dampf-
lokomotive die Kohle fast direkt in Dampfenergie
umgesetzt wird, wdihrend bei Erzeugung und
Zuleitung des elektrischen Stromes unter Um-
stianden mehrfache Umformung und hierdurch
grofle, die Vorteile der Verfeuerung minderwertiger
Kohle stark beeintrachtigende Verluste entstehen.
Ich wiirde vorschlagen, bei der oben angegebenen
Leistung der T 12-Lokomotive im Stadtbahnver-
kehr von 24 Ziigen pro Stunde der jetzt ver-
feuerten, meist auch nicht gerade einwandfreien
Steinkohle in einem gewissen Prozentsatz minder-
wertige Brennstoffe zuzusetzen, was durch Ver-
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suche leicht gepriift werden kénnte; ich glaube
sicher, daf} durch diese Malnahme die Maschine
immer noch vollstindig geniigen, gleichzeitig
aber auch bei der grofien Zahl stindig im Dienst
befindlicher Maschinen nicht unerheblich an
Kosten fiir Brennmaterial gespart wiirde.

Dann die Betriebssicherheit. Ich erwihnte
oben bereits, dafl in den 40 Jahren Stadtbahn-
betrieb eine bisher unerreichte Mindestzahl von
auf den Dampfbetrieb zuriickzufithrenden Stérun-
gen und Unféllen vorgekommen ist. Man vergleiche
damit die grofle Zahl der kleineren und gréfleren
Stérungen auf elektrische Bahnen! Bei der Zug-
folge von 24 Ziigen, die also in 2!/, Minuten
durchschnittlichem Abstand einander folgen, be-
deutet aber eine geringe Storung der elektrischen
Einrichtung eines Zuges eine Verzégerung auf der
Bahn, die zu stundenlangen Verspidtungen fiihren
kann und deren Folgen sehr nachteilig wiren;
wieviel groéfler aber mufl diese Gefahr bei der in
Zukunft vorgesehenen Zugfolgezahl von 40 in
der Stunde werden! Als ein sehr wichtiger
Grund sind ferner anzufithren: die Kosten, die
heute bei Neuanlagen und Neubeschaffung elektri-
schen Materials und Umstellung des Betriebes
ins Uferlose gehen wiirden, und eine derartige
Verteuerung der Fahrpreise im Gefolge haben
wiirden, dafl die Stadtbahn h&chstwahrscheinlich
den Betrieb ruhig einstellen koénnte. Man ver-
gleiche nur einmal die Kosten elektrischer Loko-
motiven mit denen gleichgrofler Dampflokomo-
tiven, und man wird finden, daf erstere stets
betrachtlich hoher sind, meist um Vielfaches
(3—4mal so teuer) als letztere. Ich mochte auch
nicht verfehlen, bei dieser Gelegenheit die schon
oft gehdrten und immer wieder vorgebrachten
Vorwiirfe gegen die Dampflokomotive zu wider-
legen. Zunécht die Rauchplage. Von langjihrigen
Fahrgisten der Stadtbahn wurde mir iiberein-
stimmend bestdtigt, dafl diese gar nicht so
schlimm wire, jedenfalls aber nicht schlimmer,
als sie durch Automobile in die Strafen getragen
wird, wiahrend bekanntlich die Stadtbahn in Héhe
des zweiten Stockwerkes gefiihrt ist, und die
Lokomotive ihren Rauch, der bei geschickter
Arbeitsweise des Heizers auf . ein Minimum be-
schrankt werden kann, in die Hohe bldst. Dann
der Lédrm: Hierzu mochte ich bemerken, daf} dieser
zwar beim Anfahren der Lokomotive, also im
Bahnhof, am stdrksten ist, jedoch nur auf den
Bahnhofen besonders stérend empfunden
wird, wo der Fahrgast beim Verlassen oder Be-
treten des Bahnsteiges gezwungen ist, den Weg
an der anfahrenden Lokomotive vorbeizunehmen,
oder wo das Anfahren in geschlossenen Hallen
stattfindet. Uebrigens ist der dumpfe Schlag der
T 12-Lokomotive lange nicht mehr so stérend,
wie der der frither in Dienst gewesenen, bis zum
Aeuflersten beanspruchten Nafldampflokomotiven.
Erinnern mdochte ich bei dieser Gelegenheit noch
an das hochst unangenehme Gerédusch der Unter-
grundbahnziige in den engen Tunnels auf wellen~
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formig abgeniitzten Schienen. Zum Schluf die
immer wieder auftauchende Behauptung. die
Dampflokomotive sei an der Grenze ihrer
Leistungsfihigkeit angekommen. Im Gegenteil. Zu
jeder noch so schweren elektrischen Lokomotive
ist alsbald eine mindestens ebenso leistungsfihige
Dampflokomotive entworfen worden. Auch erinnere
ich in dieser Hinsicht, fiir die sich zahlreiche Bei-
spiele nennen lassen, an Amerika, wo es die
Streckenverhiltnisse gestattet haben, gerazu riesen-
hafte Dampflokomotiven herzustellen, die allen An-
spriichen mit Leichtigkeit geniigen.

Nach meinen vorstehenden Darlegungen, die
manches schon oft Gehorte oder Gelesene wieder-
holen mufdten, um vollstindige Klarheit iiber
diese Frage zu schaffen, mochte ich zum Schluf}
nicht verfehlen, einige Vorschiige iiber Ver-
besserungen im Stadtbahnbetrieb, falls solche
iiberhaupt fiir notwendig erachtet werden sollten,
zu machen. Aufler dem oben erwidhnten Versuch
der Verfeuerung minderwertiger Brennstoffe als
Zusatz zur Steinkohle bei der jetzigen Zugzahl
von 24 pro Stunde, wiirde ich bei spiterer Stei-
gerung des Stadtbahnverkehrs empfehlen, die jetzt
als Sonntags-Aushilfe herangezogene 1-D-1 Heif3-
dampf-Giiterzug-Lokomotive T 14 in groflerem
Mafdstabe zum eigentlichen Stadtbahndienst zu
verwenden, wofiir sie vorziigliche Eigenschaften
besitzt. Mit Hilfe der auf schnellfahrenden Vorort-
ziigen (z. B. Berlin-Potsdam-Werder oder Berlin-
Nauen) geradezu gldnzende Leistungen vollbrin-
genden T 12, die spiter ausschliefllich den Vor-
ortverkehr zu iibernehmen hétte, und der ge-
nannten T 14, die dem eigentlichen Stadtbahn-
dienst zu geniigen hitte, wire ein #uferst
leistungsfahiger und dabei wirtschaftlicher Verkehr
fiir langere Zeit sichergestellt. Auflerdem konnte
durch zweckméfligen Umbau der Bahnsteige und
Anbringen von Oeffnungen in den Hallenddchern
an den Stellen, wo die Lokomotiven halten (dies
ist zum Teil schon geschehen), Rauch und Geridusch
auf ein Mindestmafl gebracht werden, so daf
dann die wesentlichen Griinde fiir Einfithrung des
elektrischen Betriebes hinféillig wiren. Uebrigens
sind neuerdings sogar in den Lindern, die fiir
eine Elektrifizierung ihrer Eisenbahnen besonders
geeignet sind und daher auf diesem Gebiet bereits
grofle Fortschritte zu verzeichnen haben, wie z. B.
in der Schweiz und in Skandinavien, Stimmen
laut geworden, die vor einer iibereilten weiteren
Einfithrung des elektrischen Betriebes warnen, da
dessen Wirtschaftlichkeit abgesehen von der ver-
minderten Betriebssicherheit durch das Sinken
der dortigen Kohlenpreise stark in Frage ge-
stellt ist.

Inzwischen sind nun doch seitens der Bahn-
verwaltung die Vorarbeiten tiir die versuchsweise
Einfithrung des elektrischen Betriebes soweit be-
trieben, dafl in absehbarer Zeit mit der Erdffnung
eines Teilbetriebes gerechnet werden kann.

In den V.D. J.-Nachrichten vom 4. April
1923 sind die augenblicklich im Versuchsbetriebe
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befindlichert Triebwagenziige fiir die Stadtbahn
beschrieben. Ich hatte mehrmals Gelegenheit, in
den Ziigen mitzufahren, und die ZweckmiBigkeit
derselben zu beobachten. Sie werden, wie alle
anderen Ziige, durch T 12-Lokomotiven anstands-
los befordert, trotzdem die Fiihrer behaupten, die
neuen Ziige seien schwerer anzufahren als die
alten. Dies liegt aber zum grofiten Teil daran,
dafl das Auslosen der Kunze-Knorrbremse nicht
griindlich oder zu langsam geschieht, wodurch es
oft vorkommt, daf} die Bremsen beim Anfahren
des Zuges noch anliegen, was naturgemif} eine
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das Profil geradezu glidnzend ausniitzen, eine
dichtere Zugfolge von 30 bis 32 Ziigen bei der
gebotenen Platzzahl von 1500 pro Zug sich mit
den erwédhnten Dampflokomotiven T 12 und T 14
mithelos erreichen ldt, was auf absehbare Zeit
allen Anforderungen des Stadtbahnbetriebes voll-
auf genfigen diirfte.

Bei Vergleichsfahrten beider Betriebsarten
diirfte es sich in verhédltnismilig kurzer Zeit
herausstellen, welcher Betrieb als vorteilhafter
angesehen werden muf}. Bisher war es noch nie
maoglich, beide Betriebe untereinander bei moglichst

Abb. 2. D-Giiterzugtenderlokomotive, Gattung T,; der preuf. Staatsbahnen.

Qebaut von der »Hohenzollern« A.-Q. fiir Lokomotivbau in Diisseldorf-Grafenberg.

Zylinderdurchmesser 500 mm
Kolbenhub - 600 »
Triebraddurchmesser 1250 »
Fester Radstand . 3750 »
Ganzer Radstand . 6 - . 5275 »
200 Siederohre, Durchmesser . 41/46 »
Lichte Ldange - . . . . . 4000 »
Kesselmitte ii. S. O. . . . 2450 »
F. Feuerbiichs-Heizflache . 87 gm
» Siederohr- » 1077 »
» QGesamt- » 1164 »
Rostflache 17 »
Leergewicht 485 t

nicht unerhebliche Mehrarbeit beim Anfahren er-
fordert. Ich habe bei den jetzigen Ziigen von
normal 30 Achsen Anfahrbeschleunigungen von
durchschnittlich 036 bis 04 m/Sek. beobachtet ;
in dem eben erwdhnten Aufsatz wird behauptet,
die bei 40 Ziigen in der Stunde notige Anfahr-
beschleunigung von 0'5 m/Sek. liee sich nur
durch elektrischen Betrieb erreichen; demgegen-
iiber diirfte die mit 4 gekuppelten Achsen von
rund 64 t Reibungsgewicht ausgestattete T 14 und
die sogar mit 68 t Reibungsgewicht aufweisende
verstiarkte Ausfithrung derselben, »T 14l«, glatt
im Stande sein, die verlangte Anfahrbeschleunigung
bei absoluter Betriebssicherheit zu erreichen. Hier-
iber konnten eingehende Versuchsfahrten am
besten ein klares Bild ergeben. Ich glaube aber,
dafl bei Einfilhrung der neuen Wagenziige, die

Dienstgewicht . 627 t
Treibgewicht o & x 627 »
Schienendruck der 1. Achse 156  »
» » 2. » 157 »
» » 3. » 157 »
» » 4 » 157 »
Wasser-Vorrat . 70 »
Kohlen- » 25 »
Grofte Lange . 11100 mm
»  Breite 3140 »
» Hoéhe . . . . . . 4200 »
» zul. Qeschwindigkeit 45 km/St.

gleichen Verhiltnissen einwandfrei zu vergleichen;
hoffentlich wird die Moglichkeit hierzu jetzt ge-
geben, um den Fahrgast der Stadtbahn davor zu
bewahren, den Vorteil, ohne Rauchbelistigung zu

fahren, nicht allzu teuer zu erkaufen und im
Winter in schlecht oder gar nicht geheizten
Zigen zu fahren.
*
Nachtrag.

Bis zur Drucklegung vorstehenden Aufsatzes,
die sich etwas verzogert hat, sind im Lokomotiv-
wesen der Berliner Stadtbahn noch einige Neue-
rungen eingetreten, die besonderes Interesse be-
anspruchen. So wurden zwei T 11-Lokomotiven
(Naldampf) und zwar eine mit Flach- und eine
mit Kolbenschiebern versuchsweise auf Klein-
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réhreniiberhitzer umgebaut. Beide befinden sich
seit einiger Zeit im Betriebe; die Flachschieber
sollen sich trotz der eingebauten Prefschmierung
nicht allzu gut bew#hrt haben, weshalb man mit
der Absicht umgeht, Kohlenschieber einzubauen.
Die Zylinderdeckel sind bei dieser Lokomotive
bereits erneuert und mit Heifdampf-Stopfbiichsen
versehen. Bei der schon als Nafidampflokomotive
mit Kolbenschiebern versehen gewesenen Loko-
motive haben sich an letzteren Beanstandungen
bisher nicht gezeigt. Ebenfalls neu ist die Aus-
riistung einer Anzahl T 12-Lokomotiven mit Er-
satzkessel und Schlammabscheider im zweiten
Dom, so daf} diese urspriinglich fallen gelassene
Absicht nun doch verwirklicht ist. Einige T 12-
Lokomotiven sind mit einem verbesserten zweiten
»Heifldampfregler« Schmidt & Wagner ausgeriistet,
dessen Gehduse auf der Rauchkammer sichtbar
ist (vergl. Abb. 17, Seite 57). Eine T 12-Loko-

BUCHERSCHAU.

Die experimentelle Untersuchung des pneu-
matischen Fordervorganges. Von Dr. ing. Jo-
hannes Gasterstadt, Dessau (Forschungsarbeiten
auf dem Gebiet des Ingenieurwesens Heft 265).
76 Seiten — mit zahlreichen Zeichnungen, lllustra-
tionem und Tabellen. Preis GM 8—, fiir das
Ausland Dollar 2 —.

Die gewaltige Steigerung des gesamten Giiterver-
kehrs stellt an die Porder-Technik vollig neue Aufgaben,
deren Losung nur durch Ausbildung neuer Forderver-
fahren moglich ist. Es bietet die pneumatische Forde-
rung so wesentliche Vorteile — Ersparnis an Arbeits-
krdften und Lohnen, schonende und restlose Entleerung
des Transport-Materials, geringe Anlagekosten — so
daf} die Weiterentwicklung und Durchfiihrung der pneu-
matischen Forderung heute eines der wichtigsten
Probleme der Technik ist. Zwar haben in den letzten
Jahrzehnten deutsche Maschinenbauanstalten den Bau
pneumatischer Forderanlagen in jeder Hinsicht ent-

KLEINE NACHRICHTEN.

Griechische Lokomotivbestellungen in
Oesterreich. Der altbewdhrten Maschinenfabrik
der Staatseisenbahngesellschaft in Wien, die
schon vom Jahre 1860 ab wiederholt grofie Aus-
landslieferungen durchfiihrte, ist es im schwersten
Wettbewerb mit nahezu 50 Mitbewerbern ge-
lungen, einen Auftrag auf 10 Stiick E-Heidampf-
Giiterzuglokomotiven hereinzubringen. Von den
20 amerikanischen Mikados abgesehen, die 1915
zur Kriegszeit aus Amerika bezogen werden
mufliten, ist dies der erste Auftrag seit dieser
Zeit. Im heutigen Griechenland, bezw. Mazedonien
laufen bereits »Steg«-Lokomotiven, wie die 2 B-
Lokomotiven der Orientbahn und die 2 C-Loko-
motiven der J. S. C.

Deutsche Verkehrsausstellung Berlin. Vom
22. bis 27. Seplember d. J., mit einer Ausstellung
von etwa 50 Dampflokomotiven aller Arten,
Groflen und Spurweiten, darunter eine Turbinen-
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motive ist versuchsweise sogar mit Regler, Bauart
Zara, ausgeriistet.

Seit kurzer Zeit sind fiir den Vororteverkehr
Erkner—Potsdam und andere Berliner Strecken
eine Anzahl der badischen 1C1 H.P. T.L,,
Gattung VI¢ iiberwiesen, die allerdings wegen
ihrer fiir norddeutsche Verhiltnisse immerhin un-
gewdhnlichen Anordnung der Armaturen etc. beim
Personal nicht allzu beliebt sind, jedoch namhafte
Geschwindigkeiten erzielt haben sollen.

Die Umbauten der T 11-Lokomotiven sollen
bei Bewdhrung der beiden Versuchslokomotiven
in groflerem Mafistabe erfolgen und so ohne
kostspielige Beschaffung neuer Lokomotiven den
Fahrzeugpark der Stadtbahn ergidnzen. Unsere
Abb. 1 zeigt den heutigen normalen Ringbahn-
zug mit T,,-Lokomotive und zwei- und drei-
achsigen kurzgekuppelten Wagen in Stirke von
30—36 Achsen. Der Verfasser.

wickelt, jedoch hat mit den Erfolgen in der Praxis die
wissenschaftliche Behandlung des pneumatischen For-
dervorganges nicht Schritt gehalten. Literatur ist bisher
nicht erschienen und die wertvollen Erfahrungen, die in
der Praxis miihsam gewonnen worden sind, sind der
Oeffentlichkeit bisher vorenthalten worden. Es ist daher
zu begriifen, wenn zum ersten Male in der Literatur
mit dieser Arbeit eine grundlegende und erschopfende
Darstellung gegeben wird. Es wird der experimentelle
Nachweis fiir den gesetzmafligen Zusammenhang
zwischen dem Druckabfall eines materialfiihrenden
Luftstromes und dem Druckabfall reiner Luft in einer
Rohrleitung gebracht. Zur grundsitzlichen Kldrung der
Bewegungsvorgdange werden Versuche iiber die Ge-
schwindigkeit einer Kugel im wagerechten Luftstrom
gemacht. Es wird der Zusammenhang zwischen der
Schwebegeschwindigkeit der Kugel und der Relativ-
geschwindigkeit in der wagerechten Leitung durch Ver-
suche bewiesen und durch rechnerische Nachpriifungen
bestitigt. Die Weiterentwicklung der pneumatischen
Forderanlagen ist fiir die deutsche Industrie so eminent
wichtig und bei den heutigen hohen Transportkosten
fiir die deutsche Wirtschaft ein Faktor, der nicht unter-
schdtzt werden darf.

lokomotive von Krupp und eine 2 D-Schnellzug-
lokomotive der Oe. B. B. 113.18 aus der Ma-
schinenfabrik der Staatseisenbahngesellschaft mit
verschiedenen besonderen Neuerungen. Auflerdem
sind noch etwa 10 elektrische Lokomotiven, ferner
Druckluft-, Benzin- sowie Diesellokomotiven zur
Schau gestellt, ebenso ein Meflwagen. Selbstver-
standlich gehoren dazu noch Vortriage, Fithrungen,
Besichtigungen usw., so daf} ein zahlreicher Be-
such zu erwarten ist.

Elektrischer Betrieb Steinach-Attnang. Am
Donnerstag, den 24. Juli wurde auf dieser 107 km
langen Strecke der elektrische Betrieb ertffnet,
und zwar mit 1 C 1-Lokomotiven von 1200 PS
Leistung, gebaut von der AEG. Union im Verein
mit der M. F. St. E. G. Die Bahn hat 2 Gebirgs-
kdmme zu iiberschreiten mit 1 : 70, bezw. 1 : 40,
Steigung (147 v. T., bezw. 25 v. T.).

Verdffentlichung iiber die T 20-Lokomo-
tive. Im Heft 5 der Zeitschrift »Die Lokomotive«
vom Mai d. J., finden wir auf Seite 74 eine Ver-
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offentlichung »Die neue 1 E 1 - Hei8dampf-Giiter-
zugtenderlokomotive der Deutschen Reichsbahn,
Bauart Gt 57.18 (1 E 1)«. Sowohl im Text als
auch auf der Bildunterschrift wird die Hannover-
sche Maschinenbaugesellschaft, Hannover-Linden,
als die Erbauerin angegeben, was aber den Tat-
sachen insofern nicht entspricht, als die Firma
A. Borsig, G. m. b. H, Berlin-Tegel, die T 20-
Lokomotive konstruiert und erstmalig gebaut hat.
Wir bitten Sie, in der n#chsten Nummer lhrer
Zeitschrift einen kurzen entsprechenden Hinweis
zu bringen. Eine offizielle Beschreibung der T 20-
Lokomotive, verfafit und herausgegeben von dem
Eisenbahn-Zentralamt, fiigen wir zu lhrer Orien-
tierung bei.
Hochachtungsvoll
A. Borsig, G. m. b. H.

Lokomotiven der Berliner Stadtbahn. In
dem diesjahrigen Jannerheft lhrer geschitzten
Fachzeitschrift »Die Lokomotive« finde ich eine
Beschreibung der in meinem Werk entworfenen
Erstlingslokomotive fiir die Berliner Stadtbahn.
Zu dieser Beschreibung erlaube ich mir einige
aufkldarende, bezw. berichtigende Bemerkungen zu
iibersenden. Meine Aeuflerung erfolgt erst heute,
weil mir das Jannerheft zur Zeit nicht zugegangen
war und auf besondere Anforderung erst dieser
Tage hier eintraf. Die dem Verfasser des Auf-
satzes auffallende vorgeschobene Lage des Sicher-
heitsventils hat ihre Begriindung darin,
Uebereinstimmung mit andern aus derselben Zeit
stammenden Lokomotivbauarten das Sicherheits-
ventil auf einen Mannlochdeckel gesetzt ist. Die
Neigung des Schieberkastens nach auflen ist bei
der Versuchslokomotive durchaus nicht aufier-
gewdhnlich grofl, sie wurde auflerdem — ent-
gegen der geduferten Ansicht — bei den spiteren
Lokomotiven unverindert beibehalten. Die Lage
des Schieberkastens ist durch den wagrechten
Abstand zwischen Mitte Schieberstange und Mitte
Kolbenstange bedingt, der erforderlich war, damit
das Triebwerkgestinge und das Steuerungs-
gestdnge frei aneinander vorbeigehen. Fiir die
Zuginglichkeit des Schieberspiegels beim Auf-
schaben des Schiebers ist zudem die Schriglage
nach aulen sehr dienlich. Daf} bei der Versuchs-
lokomotive nur die hintere Kuppelachse gebremst
war, trifft zu. Ein Nachteil fiir die Bremsung ist
hiermit keinesfalls verbunden, insbesondere als
die doppelseitige Bremsung entschieden zuver-
lassiger ist, als etwa einseitige Bremsung auf
beide gekuppelte Achsen sein wiirde, bei welcher
der Bremsklotzdruck von den Achslagern ab-
gefangen werden mufl. Einer besonderen Erdrte-
rung bedarf die vom Verfasser hervorgehobene
kurze Bauart der Feuerbiichse. Mein urspriing-
licher Entwurf fiir die Stadtbahnlokomotive sah
eine lingere Feuerbiichse (930 mm im Lichten
oben, 1000 mm iiber dem Rost) vor, auch die
Gesamtheizfliche der Lokomotive war grofler
(_86 qm gegeniiber 59 qm der Versuchsausfithrung)
ins Auge gefafit. Die Beschrinkung auf die aus-
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gefiihrten Abmessungen wurde auf ausdriickliche
Veranlassung der Eisenbahnbehérde vorgenommen,
sie erwies sich als Fehlgriff, wie die Vergréferung
der Feuerbiichslinge auf 1040 mm oben und
1110 mm iiber dem Rost bei den spiteren Loko-
motiven beweist. Die Einrichtung zum Nieder-
schlagen des Dampfes bestand aus je einem
Rohrbiindel in den beiden seitlichen Wasser-
kasten, wirkte also als Oberflichenkondensator.
Bevor der Dampf in diese Rohrbiindel geleitet
wurde, mufite er durch ein als Schalldampfer
dienendes trommelférmiges Gefdfl unterhalb der
Rauchkammer treten. Das Niederschlagwasser
wurde nach einem zwischen die Rahmenplatten
gehdngten Sammelkasten abgeleitet, der durch
ein Bodenventil entleert werden konnte. Zwischen
diesem Sammelkasten und den Auspuffrohren
bestand noch eine unmittelbare Rohrverbindung,
damit der Schwaden aus dem Sammelbehilter
nach dem Schornstein abziehen konnte. Unten
an der Schallddmpfertrommel befand sich ein
durch Schwimmer betdtigtes Ventil, vermittelst
dessen das in der Trommel sich etwa ansammelnde
Niederschlagwasser von Zeit zu Zeit selbsttitig
abgelassen wurde. In die Rohrleiturigen vom
Schallddmpfer zum Kondensator, sowie zwischen
den Auspuffrohren und dem Sammelbehilter
waren Drehklappen eingebaut, die durch einen
gemeinsamen Zug betitigt wurden und das wahl-
weise Fahren der Lokomotive mit Dampfver-
dichtung oder mit Auspuff erméglichten. Der
Zweck der ganzen Einrichtung bestand weniger
in dem Niederschlagen des Auspuffdampfes als
in der Vermeidung des Ger4dusches in den Bahn-
hofshallen. Sie wurde bei Einfahrt in die Bahn-
hofe in Tatigkeit gesetzt und nach Ausfahrt der
Lokomotive aus der Halle wieder abgeschaltet.

Hochachtungsvoll
p. pa. F. Schichau
Kienast. Ed. Kittner.

Die sdchsischen Nebenbahnen. Mit Voll-
spur sind in Sachsen folgende Nebenbahnen
vorhanden: Altenburg-Langenleuba, Betriebslinge
21'5 km, V max. 10 v. T.; Berthelsdorf-Grof-
hartmannsdorf, 11'75 km, V max. 16'67; Bautzen-
Landesgrenze, 21°16 km, 12'50 v. T.; Industrie-
bahn im Spreetal bei Bautzen, 1:35 km, V max.
28'35v. T.; Brand-Langmair, 4:20 km, 11°76 v. T.;
Buchholz-Schwarzenberg, 2411 km, 25 v. T.;
Beucha-Trebsen-Pauschwitz, 16'75 km, 16:67 v.T.;
Chemnitz-Griina, oberer Bahnhof, 11'66 km,
1538 v. T.; Krimitschau-Schweinsburg, 362 km,
10 v. T.; Dresden-Elbkai und Hafenbahn 453 km,
769 v. T.; Elbzweigbahn in Dresden und Kohlen-
ladegleise, 312 km, 1250 v. T.; ebenso im Pack-
hofe, 087 km, 1112 v. T.; Eybenstock, unterer
Bahnhof-Eybenstock, oberer Bahnhof, 315 km,
50 v. T.; Freiberg-Halsbriicke, 745 km, 25 v. T.:
Frohburg-Kahren, 7°75 km, 25 v. T.; Palkenstein-
Muldenberg, 1021 km, 20 v. T.; Grofpostwitz-
Oberkunenwalde, 7'59 km, 25 v. T.; Paschwitz-
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Menkelwitz, 27'81 km, 10 v. T.; Gilbersee-Possen-
doif, 13°27 km, 25 v. T.; Groflbothen-Wurzen,
2521 km, 990 v. T.; Herlasgriin-Falkenstein,
2210 km, 1111 v. T ; Johann Georgenstadt-
Schwarzenberg, 1776 km, 25 v. T.; Koénigswalde-
Annaberg, 588 km, 16°67 v. T.; Kamenz-Bischofs-
werda, 2365 km, 20 v. T.; Kiertzsch-Pegau,
15:12 km, 10 v. T.; Klatzsche-Schwepnitz, 294 km,
1667 v. T.; Lengenfeld-Goltschtalbriicke, 12'1 km,
16'67 v. T.; Leipzig-Konnewitz-Plagwitz, 613 km,
11'11 v. T.; Lébau-Radibor, 4045 km, 20 v. T,;
Lottengriin-Theuma, 1'46 km, 20 v. T.; Limbach-
Withgensdorf, 640 km, 1111 v. T.; Limbach-
Wiistenbrand, 12°14 km, 5 v. T.; Markneukirchen-
Siebenbrunn-Erlbach, 468 km, 25 v.T.; Mensel-
witz-Ronneburg, 254 km, 1680 v. T.; Mensel-
witz-Sposa, 162 km, 1379 v. T.; Bienenmiihle-
Moldau, 1327 km, 25 v. T.; Neudlsnitz-Wiisten-
brand, 13 km, 10 v. T.; Neustadt-Wei3nitz-
Buhlau, 30'75 km, 2875 v. T.; Plagwitz-Lindenau-
Gaschwitz, 7:26 km, 10 v. T.; Pirna-Groficotta,
6'54 km, 2857 v. T.; Pirna-Gottleuba, 17°61 km,
2763 v. T.; Pirna-Mocketal, 1'83 km, 25 v. T,;
Pockau-Neuhausen, 2208 km, 12:50 v. T.; Riesa-

Elbkai und Hafenbahn, 481 km, 1111 v. T
Riesa-Verbindungsbahn, 1:63 km, 10 v. T
Reitzenhain - Pockau - Lengenfeld, 3022  km,
2040 v. T.; Reichenbach im Vogtlande, oberer

Bahnhof-Goltzschtal-Briicke, 9:03 km, 2857 v. T.;
Riesa-Nossen, 3353 km, 10 v. T.; Rochlitz-
Nursdorf-Penig, 1919 km, 2020 v. T.; Roflwein-
Hainichen, 1992 km, 1429 v. T.; Stolberg-Neu-
Ollsnitz, 519 km, 10 v. T.; Schonberg-Hirsch-
berg, 1994 km, 25 v. T.; Schneeberg-Nieder-
schlema, 5'15 km, 26'32 v. T.; Schonberg-Schleiz,
1491 km, 1429 v. T.; Weipert-Buchholz, 16:36 km,
15'62 v. T.; Waltersdorf-Oberkrottendorf, 518 km,
25 v. T.; Wechselburg, 2380 km, 1667 v. T ;
Glosa-Fiihrt bei Chemnitz, 1:24 km, 1429 v. T,;
Waldheim-Kriebethal 302 km, 25 v. T.; Werdau
(Weida-Mehltheuer inbegriffen) verlegte Strecke
bei Werdau, 69'58 km, 1418 v. T.; Waldheim-
Rochlitz, 2069 km, 1724 v. T.; Zeitz-Altenburg,
2527 km, 1163 v. T.; Zwonitz-Chemnitz Siid,
3798 km, 25 v. T.; Verbindungsbogen bei Stoll-

berg, 048 km, 25 v. T.; Zuthain-Elsterwerda,
2007 km, 286 v. T.; Zwotenthal-Klingenthal,
860 km, 20 v. T.; Zittau-Herrenhut-Lobau,
1523 km, 1111 v. T.; Zwittau-Niederplanitz,

093 km, 20 v.T.; Zwdnitz-Scheibenberg, 26'24 km,
25 v. T. An schmalspurigen Eisenbahnen sind in
Sachsen vorhanden: Bertsdorf-Jonsdorf, 3:84 km,
33'80 v. T.; Krauzahl-Ober-Wiesenthal, 1735 km,
3330 v. T.; Griinstadtl-Oberrittersgriin, 936 km,
3333 v. T.; Herrenhut-Bernstadt, 1010 km,
26 v. T.; Hetzdorf-Eggendorf, 977 km, 25 v. T.;
Hainsberg-Kipsdorf, 2618 km, 3030 v. T.;
Klingenberg-Frauenstein, 1971 km, 3125 v. T,;
Kohimiihle-Hohnstein, 1213 km, 3333 v. T,
Miigeln-Geising-Altenburg, 3610 km, 33:33 v. T.;
Miigeln-Nerchau-Trebsen, 2394 km, 1667 v. T.;
Mosel-Ortmannsdorf, 13'94 km, 17°85 v. T.; Mulda-
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Sajda 1548 km, 33'33 v. T.; Stebitschen-Kopte-
witz, 6:31 km, 20 v. T.; Oschatz-Miigeln-Débelis,
3127 km, 1667 v. T.; Oschatz-Stochla, mit
Elbkaibahn, 1203 km, 25 v. T.; Potschappel-
Nossen, 3872 km, 333 v. T.; Radebeul-Rade-
burg, 1649 km, 20 v. T.; Schonfeld-Wiesa-
Meinersdorf, 2977 km, 33:33 v. T.; Tautenhain-
Diirrhermersdorf, 1204 km, 25 v. T.; Wilkau-
Karlfeld, 4185 km, 50 v. T.; Wiesdorff-Meissen-
Triebischthal mit Lommatzsch-Gérlitz, 51'86 km,
33 v. T.; Wolkenstein - Jochstadt, 2433 km,
25 v. T.; Wielischtal-Thum, 1354 km, 2084 v. T.;
Zittau-Hermsdorf, 1573 km, 25 v. T.; CZittau-
Oybin, 1057 km, 33:33 v. T.; Reichenbach im
Vogtland, 540 km, 40 v. T. Nur diese Schmal-
spurbahn hat 1000 mm Spur, alle fibrigen 750 mm
Spurweite. Die Bogen auf den Schmalspurbahnen
betragen 30 bis 80 m, auf den regelspurigen
sichsischen Nebenbahnen betragen die Bogen
250 bis 1000 m. Ing. v. Littrow.

Abbau der amerikanischen Eisenbahnen.
Nach den statistischen Aufzeichnungen des Bun-
desverkehrsamts waren die Eisenbahnen der Ver-
einigten Staaten im Juni 1916 gegen 409.350 km
lang; bis zum Dezember 1921 war diese Zahl
jedoch auf 404.400 km gesunken, so dafl ein
sehr erheblicher Riickgang in der Lénge des
Eiserbahnnetzes zu verzeichnen war. Es sind
noch mehr als 4950 km Eisenbahnen, die sich
aus den genannten Zahlen ergeben, stillgelegt
worden, denn der Neubau hat natiirlich in den
fiinf Jahren von 1916 bis 1921 auch nicht geruht.
Seit 1921 hat die Linge der amerikanischen
Eisenbahnen wieder um 725 km abgenommen.
Bis 1916 war es noch nie vorgekommen, daf}
ein Riickgang in der Kilometerzahl der ameri-
kanischen Eisenbahnen zu verzeichnen gewesen
wire. Der Abbau verteilt sich auf alle Teile des
Landes. Er wird zum Teil auf die Entwicklung
anderer Verkehrsmittel, namentlich der Kraft-
wagen, zuriickgefithrt, zu deren Forderung die
Verbesserung des Strafiennetzes, namentlich die
zunehmende Verbreitung der Straflen mit harter
Decke beigetragen hat. Allein kann aber der
Kraftwagen nicht die Ursache fiirr die Stillegung
von Eisenbahnen sein, denn z. B. in den Staaten
New-York und Kalifornien, die jeder ein Eisen-
bahnnetz von iiber 13.000 km und einen hoch-
entwickelten Kraftwagenverkehr haben, ist ‘der
Abbau der Eisenbahnen geringer gewesen als in
Colorado und Louisiana, wo es nur je etwa
8000 km Eisenbahnen und auch nur einen
schwachen Kraftwagenverkehr auf der Strafie
gibt. Von den Eisenbahngesellschaften wird viel-
mehr behauptet, die Schuld treffe die Eisenbahn-
politik der Regierung, und die Eisenbahnen hitten
deshalb stillgelegt werden miissen, weil die Ge-
setzgebung es nicht zulasse, dafd die Tarife auf
einen angemessenen Betrag erh6ht wiirden, der
die Betriebskosten decke und noch einen an-
gemessenen Ueberschufl abwerfe.
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Neuere 2 D-Heildampf-Gemischtzug-Lokomotiven der Medina del Campo-
Zamora- und Orense-Vigo-Bahn (Spanien).
Mit 16 Abbildungen.
Von Ing. Willi Franke, Breslau.

In einer vorjahrigen Verdffentlichung iiber
Lokomotiven fiir gemischten Dienst!) wurden auch
einige der auf den spanischen Hauptbahnlinien
verkehrenden neueren 2 D-Heifldampf-Gemischt-
zug-Lokomotiven, sowie die 1921 von den Linke-
Hofmann-Werken in Breslau fiir die Madrid-

Ihre Hauptkennzeichnung ist die unter Abb. 7
angegebene.

Dem Entwurf
grunde:

Gewiinscht wurden 2 D-Heifdampf-Lokomo-
tiven mit 1562 mm Treibrad- und 838 mm Lauf-

lagen folgende Angaben zu-

Abb. 1. 2C-Hei3dampf-Gemischtzug-Lokomotive der Madrid-Céceres-Portugal-Bahn.

Gebaut von den Linke-Hofmann-Werken, Breslau, im Jahre 1921.

Lokomotive:

Spurweite o 1672 mm
Zylinderdurchmesser i s 540 »
Kolbenhub . . . . . . . . . . . . 610 »
Raddurchmesser . . 920/1600 »
Fester Achsstand. 4200 »
Gesamter Achsstand 7950 »
Dampfiiberdruck . 12 kg/qem
Rostflache . 363 gm
F. Kesselheizflache . 13298 »

Caceres-Portugal-Bahn entworfenen und gebauten
2 C-HeifRdampf-Lokomotiven (Abb. 1) dargestelit.
- Unter diesen Gemischtzug-Lokomotiven fehite
aber eine weitere bemerkenswerte Type der ge-
nannten Firma, nédmlich die Ende 1922 an die
Medina del Campo-Zamora- und Orense-Vigo-
Bahn gelieferten 2 D-Heif8idampf - Lokomoliven
(Abb. 2 bis 7), die im Nachstehenden eingehend
beschrieben werden sollen.

15‘) Industrie und Technik, Jahrgang 1923, Heft 7,
1.

Ueberhitzer-Heizflache . . 3855 gqm
Gesamt- » 17153 »
Leer-Gewicht . 556 t
Reibungs-Gewicht 4376 »
Dienst- » . o S W 606 »
Tender, vierachsig:
Wasservorrat . . . . . . . . . . . 14 c¢bm
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 6 t
Leergewicht 238 »
Dienst-Gewicht 438 »

raddurchmesser, die vorwiegend Personen-, aber
auch Giiterzugdienste verrichten sollen.  Die
Hochstachsbelastung darf nur etwa 13t betragen.
Der Tender soll mit dem der auf Abb. 1 darge-
steliten 2 C-HeifRdampf-Gemischtzug-Lokomotive
der M.-C.-P.-Bahn iibereinstimmen.

Die Strecke weist vereinzelt Steigungen bis
zu 172 v. T. auf. In den auf offener Strecke
vorhandenen Kurven von 300 m Halbmesser mit
normaler Spurerweiterung befinden sich Steigungen
von 15 v. T. An einer auf steigungsfreier Strecke
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Abb. 3. Ansicht des Fiihrerstandes.

liegender Stelle betrigt der Kriitmmungshalbmesser
260 m bei einer Bogenldnge von nur 59 m, in
Stationen und Weichen 180 m.

Es herrscht haufig mittelstarker Gegen- be-
ziehungsweise Seitenwind vor. Der Reibungswert
i zwischen Rad und Schiene war mit 55 =
182 kg/t angegeben. Der Heizwert des Brenn-
stoffes (einheimische Steinkohle) betrigt 6500/7500
WE, im Mittel 7000 WE.

Verlangt war die Beforderung folgender
Schlepplasten:
1. 400 t auf Steigungen von 2 v. T. mit

einer Geschwindigkeit von 70 km/St auf kurven-
freier Strecke,

Abb. 5. Ansicht des Fiihrerstandes.

Abb. 4. Schnitt durch die Feuerbiichse.

2. 260 t auf Steigungen von 15 v. T. mit
einer Geschwindigkeit von 30 km/St in 300 m-
Kurven.

Da der Hochstachsdruck 13 t nicht wesent-

lich iiberschreiten sollte, ergab sich das Reibungs-

Rechts | Links

|
|
|
i
i
|
|
I

- oo ———

und Schnitt durch die Rauchkammer.

Abb. 6. Stirnansicht
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Abb. 7. 2D-Hei8dampf-Gemischtzug-Lokomotive der Medina del Campo-Zamora- und Orense-Vigo-Bahn (Spanien).

Qebaut von den Linke-Hofmann-Werken, Breslau, im Jahre 1922,
Lokomotive:

- >

S 1 —,
Achsenformel . . . . . . K KT K I ]

10 10 40 mm
Spurweite . 1672 mm
Zylmderdurchmesser 560 »
Kolbenhub ; : . 660 »
Raddurchmesser 838/1562 »
Fester Achsstand 3400 »
Gesamter » . 8950
Dampfiiberdruck . 12 kg/qcm
Rostfldche . 36 gm
F. Kessel- Helzflache 151 »

Abb. 8. 2 D-Heildampf-Gemischtzug-Lokomotive in Spanien.
QGebaut von der Firma Henschel & Sohn, Cassel, im Jahre 1921.

Literatur : Industrie und Technik, Jahrgang 1923, S. 153.
Lokomotive:

Spurweite 3 : i . 1672 mm
thnderdurchmesser 580 »
Kolbenhub . e 660 »
Rad-Durchmesser . . 8501400 »
Fester Achsstand. . 3200 »
Gesamter Achsstand 8700
Dampfiiberdruck . 12 kg,qcm
Rostflache 39 gm

F. Kessel- Heizfliche 2176 »
Ueberhitzer-  » 606 »
Gesamt- » 2782 »
Leergewicht. . 6929 t
Reibungs-Gewicht 832 »
Dienst- » e e 7855 »

Tend er, dreiachsig :

Wasser-Vorrat . e e e 1 cbm
Kohlen- » . 5 t
Leer-Gewicht 183 »
Dienstgewicht . 363 »

Ueberhitzer-Heizflache . . . . . . . . 44 qm
Gesamt- » e 195 »
Leergewicht. . 624 t
Reibungs- Gewicht 523 »
Dienst- » ¥ s ® § oW 5w 68'5 >
Tende r, vierachsig:
Wasservorrat . . . . . . . . . . . 14 cbm
Kohlenvorrat t
Raddurchmesser . . 920 mm
Gesamtachsstand des Tenders 5200 »
Leer-Gewicht . . .o 238 t
Dienst- » i 438 »
Gesamter Achsstand (Lok und Tender) 17310 mm
Lédnge iiber Puffer (Lok. und Tender) . 20220 »

Abb. 9. 2 D*-Heidampf-Gemischtzug-Lokomotive in Spanien
QGebaut von der Firma The Yorkshire Engine Company, Limited, Sheffield

Engineers im Auftrage der Firma Babcock and Wilcox, QelindeZ(Bilbao),
im Jahre 1921.

Literatur : The Engineer 1922, S. 134,

Lokomotive:

Spurweite . . s o & w4 w e - 1672 mm
Zylmderdurchmesser 3X520 »
Kolbenhub . . . 660 »
Rad-Durchmesser . 860/1562 »
Fester Achsstand . . . 3400 »
Gesamter » 9700
Dampfuberdruck ’ 13 kg/qcm
Rostfliche . . 465 qm
F. Kessel-Heizfliche . 246 »
Ueberhitzer- » 471 »
Gesamt- » 2931 >
Leergewicht. . . 7945 t
Reibungs-Gewicht 6198 »
Dienst- Gewicht LS, ol Bt L 8799 »
Tender, vierachsig:
Wasservorrat . . . . . . . . . . . 22 cbm
Kohlenvorrat 71 1
Leer-Gewicht R N 2195 »
Dienst- » o ek e el e e 518 »
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gewicht zu 4 . 13 = 52 t, das bei der ausge-
filhrten Maschine (gewogen) 523 t betrug. Bei
einer Belastung des Drehgestelles mit 162 t er-
hielt somit die Lokomotive ein Dienstgewicht von
68'5 t. Der Tender wiegt mit vollen Vorrédten 43 8 t,

Die grofdte Zylinderzugkraft an der Schleuder-
grenze ist fiir das Reibungsgewicht Gr = 52'3
bei der gegebenen Reibungsziffer p = 5'5 und
einem inneren Bewegungswiderstande der Loko-
motive von ¢ — 84 t (bei Kuppelachszahl D
und 2 Zylindern) Reibungsgewicht
Zi grofte = Gr (1—0:—0 -+ ¢) = 523 (182 4 84)

= 9960 kg.
Die Durchfithrung der Lokomotivberechnung voll-
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Lokomotive (mit Tender) beim Durchfahren jener
Kriimmung in Vor- und Riickwértsfahrt. Der Dar-
stellung liegt das Verfahren von Roy zugrunde.
Wie aus der Untersuchung hervorgeht, muf} das
Seitenspiel des letzten Kuppelrades fiir Vor- bezw.
Riickwirtsfahrt 7 bezw. 8 und das des Treib-
rades 9 bezw. 7 betragen, wihrend fiir das Dreh-
gestell eine Seitenverschiebung von je 40 mm in
beiden Fahrtrichtungen erforderlich ist.

Der Treibraddurchmesser von 1562 mm ent-
spricht dem der auf Abb. 9 dargestellten spani-
schen 2 D3-Heifldampf- Gemischtzug-Lokomotive,
die allerdings wesentlich hohere Achsdriicke
(etwa 155) aufweist. Letzteres trifft auch fiir die
auf Abb. 8 veranschaulichte spanische 2 D-Heif3-

1
g '}l— \\S‘ |8 i
Q1D O NN D
4 S / 0 :
S i
10ma Seitdpspiel Spurkranz abgedreht T &Omm Sertensprel |
l;’?fil’ii—’zm—fﬂ’?}}& p——1700 ——17 1700 4~ 1800 ——~+—— 2050 -

2 —
P-1025 —=~-1025—~ |
- Fiihrende Lénge 6225 —

8950

e |

Abb. 10. Zeichnerische Darstellung des Bogenlaufes fiir Vor- und Riickwirtsfahrt nach Roy.

zog sich unter entsprechender Beriicksichtigung
der Sonderverhiltnisse in {iblicher Weise an Hand
der gebrduchlichsten Formeln von Strahl, Sanzin
usw. und fithrte zu den in der Hauptkennzeichnung
zusammengefafiten Abmessungen.

Der Gesamtachsstand der Lokomotive wurde
auf ein Mindestma® von 8950 mm beschréankt.
Um die vorhandenen kleinsten Kriimmungen von
180 mm Halbmesser zwanglos durchfahren zu
konnen, erhielt das Drehgestell eine seitliche Ver-
schiebbarkeit von 40 mm, wihrend die 4. Kuppel-
achse als Golsdorfachse mit je 10 mm Seiten-
spiel ausgebildet wurde und die Spurkrédnze der
Treibachse um 10 mm schwiécher gedreht sind.
Daf} hierbei noch eine kleine Sicherheit vorhanden
ist, zeigt die auf Abb. 10 veranschaulichte zeich-
nerische Darstellung der Kurveneinstellung der

dampf-Gemischtzug-Lokomotive (Achsdruck etwa
14°5) zu, deren Raddurchmesser jedoch in Anbe-
tracht dessen, daf® die Lokomotive vorwiegend
Giiterzugdienste zu verrichten hat, nur 1440 mm
betragt.

Der mit seiner Mitte 3000 mm iiber Schienen-

oberkante liegende Kessel setzt sich aus
2 zylindrischen Schitssen und dem Stehkessel
—- Bauart Crampton — zusammen. Der hintere

Kesselschuf hat einen lichten Durchmesser von
1500 mm und eine Blechstirke von 16 mm. Ein
Zwischenring verbindet die 2150 mm lange Rauch-
kammer mit dem Rundkessel. Der lichte Durch-
messer der Rauchkammer betrégt 1560 mm, die
Entfernung von der Rauchkammerrohrwand bis
Rauchfangmitte 1378 mm. Die iiber dem Rahmen
und den R#dern liegende geradwandige, mittel-
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breite Feuerkiste hat
eine senkrechte Vorder-
und Riickwand. Um bei
der Abwairtsfahrt die
Trockenlegung der hin-
teren Feuerbiichsdecke
zu verhiiten, istdie Decke
entsprechend nach hin-

ten geneigt. Der Dom
wurde in Anbetracht
der hohen Kessellage

ziemlich niedrig gehal-
ten, ist aber trotzdem
sehr gerdumig, da er
einen lichten Durch-
messer von 890 mm
hat. Die flach gewdlbte
Domhaube besteht aus

Abb. 11. Abheben der Lokomotive von den Radern zwecks
Verladung.

Abb. 12. Verladung im Hafen von Hamburg. (Im Vordergrund

links Wasserkasten vom Tender, rechts Radsétze.)

einem Pref}stiick, an
das sich die Dom-
bekleidung in schon
geschwungener Linie
anschmiegt, wodurch die
ebenso stattlich wie
geschmeidig aussehende
Lokomotive an Form-
schonheit noch gewinnt.
Ein Ventilregler der Bau-
art  Schmidt- Wagner
wurde verwendet.

Die Anzahl der
Heiz- und Rauchrohre
belduft sich auf 133
bezw. 22 mit 119/127
bezw. 45/50 mm Durch-
messer. Entsprechend

Abb. 14, Im Schiffsboden gelagerte Kessel.

Abb. 15. Lokomotive nach ihrem Wiederaufbau
Probefahrt in Spanien.

und der
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dem Durchhingen der Rohre und der Ausdehnung
des Kessels erhielten die Heizrohre eine nach oben
gerichtete mittlere Durchbiegung von 25 mm. Der
Baustoff der Heizrohre ist Messing mit Kupfer-
schuhen am hinteren Ende. Das Maf} zwischen den
Rohrwinden betragt 5000 mm, die Starke der
Rohrwiande 26 mm. Der Kessel ist mit einem
Schmidtschen Rauchrohrentiberhitzer iiblicher Bau-
art versehen. Der zwischen Blasrohr und Schorn-
stein angebrachte, kegelformige Funkenfianger
besteht aus Drahtgeflecht und ist aufklappbar.
Die obere Oeffnung des nur 395 mm hohen
Schornsteins kann durch eine drehbar angeordnete,
kreisformige Scheibe abgeschlossen werden, um bei
langerem Aufenthalte die Luftzufuhr zu unterbinden
und den Verbrennungsprozefl zu verlangsamen.

Der hintere Kesselschufl tragt 2 Pop-Sicher-
heitsventile mit 88 mm Durchgang, der Steh-
kessel eine Dampfpfeife. Die Speisung des Kessels
erfolgt durch 2 saugende Friedmann-Dampfstrahl-
pumpen, deren Leistung je 240 | in der Minute
betragt.

Die Rostfliche wurde entsprechend dem Ge-
mischtzugdienste der Lokomotive und der Be-
schaffenheit des Brennstoffes mit 3'6 qm (Ver-
haltnis zur wasserverdampfenden Heizfliche des
Kessels, fb. = 1:42) ausreichend bemessen. Der
vordere Teil des aus vier Gruppen von Rost-
stiben bestehenden Rostes ist als Kipprost aus-
gebildet, der durch das Handrad der an linker
Maschinenseite neben dem Rost befindlichen
Stellvorrichtung zu bedienen ist. Drei Liiftungs-
bezw. Entleerungsklappen, deren Betdtigung vom
Pithrerhause aus geschieht, sind vorn und hinten
am gerdumigen Aschkasten angebracht.

Der Rahmen liegt innerhalb der Rader. Die
Platten sind 30 mm stark. Er ist duflerst kriftig
versteift. Die Zylinderverstrebung besteht aus
einem zweiteiligen FluBstahlgufistiicke. Im unteren
Teile desselben ist der Drehgestellzapfen gelagert.
Der obere, sattelfsrmig ausgebildete Teil tragt die
Rauchkammer, die auch noch durch zwei kriftige
Streben mit dem Rahmen verbunden ist. Eine
iiber der dritten Kuppelachse eingebaute Stahl-
guflverstrebung bildet den vorderen Stehkessel-
trager. Alle iibrigen Verstrebungen bestehen aus
Blech und Winkeleisen. Die weitere erforderliche
Versteifung des Rahmens wird gewihrleistet im
vorderen Teile durch einen kriftigen Puffertrager
und eine von der Pufferbohle bis an die Zylinder-
verstrebung  reichende Léngsverstrebung, im
mittleren Teile durch eine von der vorderen
Stahlgufiverstrebung bis zur Feuerbiichse fithrende
Langsverstrebuug, sowie vier Querverstrebungen,
im hinteren Teile durch den Kuppelkasten und
eine als hinterer Stehkesseltriger dienende Quer-
verstrebung. Beweglich verbunden ist der Kessel
mit dem Rahmen durch zwei Pendelbleche und
die unter der Feuerkiste befindlichen Gleitlager
und Schlingerstiicke.

Bei allen vier Kuppelachsen liegen die Trag-
federn unten, Die Tragfedern der 1.und 2, sowie
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die der 3. und 4. Kuppelachse sind durch Aus-
gleichhebel miteinander verbunden. Die Laufachsen
sind in der iiblichen Weise abgefedert; ein Feder-
triger, an den die Tragfeder angreift, verbindet
beiderseits die Achslager der beiden Laufachsen.

Die heiden wagerecht liegenden Zylinder
arbeiten mit Zwillingswirkung auf die Treib-
zapfen der 2. gekuppelten Achse. Die aufien-

liegende Heusingersteuerung wirkt auf Kolben-
schieber von 220 mm Durchmesser mit einfacher
innerer Binstrdmung. Die Kreuzkdpfe werden zwei-
gleisig gefithrt. Die Umsteuerung erfolgt durch
eine Schraubenspindel, die Schmierung der Kolben
und Schieber durch eine Schmierpumpe von
Friedmann, Type SF, mit 6 Oelabgabestellen.

Fiir Leerlauf sind Luftsaugventile und gegen
Wasserschlag Sicherheitsventile an den Zylindern
angebracht. Auch erhielten die Lokomotiven eine
selbsttitig beeinflufite Druckausgleichvorrichtung,
wobei ein dampfgesteuerter Automat das Oeffnen
und Schliefen des Ausgleichers bewirkt, das aber
auch durch Handzug erfolgen kann.

Die Lokomotiven wurden mit einer Hardy-
Vakuumbremse ausgeriistet. Die zwischen den
ersten Kuppelrddern im Rahmen eingebauten
2 Bremszylinder von 21’/ X 9" wirken auf alle
8 Kuppelrider einseitig von hinten.

Das geriumige, ganz aus Blech bestehende
Fithrerhaus hat eine doppelte Ueberdachung.
Durch ovale, langliche Schlitze streicht die Zug-
luft wiahrend der Fahrt fortgesetzt durch den
Raum innerhalb der beiden Decken, wodurch die
sengenden Sonnenstrahlen wirkungslos auf den
Raum im Fiihrerhause bleiben. Samtliche Fenster
im Fiithrerhause lassen sich &ffnen. Eine Decken-
laterne dient zur Beleuchtung des Fiihrerhauses.

Die Sandkisten befinden sich zwischen dem
Rahmen. Durch Dampfsandstreuer wird die 1. und
die 3 Kuppelachse gesandet.

Die Lokomotiven sind mit einem Deuta-Ge-
schwindigkeitsmesser ausgestattet.

Der 20 cbm-Tender entspricht vollkommen
dem der 2 C-Hei8dampf-Gemischtzug-Lokomotiven
der M.-C-P.-Bahn Je zwei Achsen sind zu einem
Drehgestelle vereinigt. Der Rahmen besteht aus
zwei kriftigen U-Eisen als Langstrager, die liber
den Mitten der Drehgestelle durch starke Quer-
verbindungen und auflerdem durch den Zugkasten
und die Pufferbohle verbunden sind. Eine weitere
Querverbindung bilden die zur Befestigung der
beiden Bremszylinder dienenden, durch Bleche
verbundenen U-Eisen. Kriftige Diagonalver-
steifungen geben dem Rahmen die erforderliche
Starrheit.

Die aus starken Blechen bestehenden Dreh-
gestell-Rahmen sind ebenfalls durch Quer- und
Diagonalverbindungen ausreichend versteift. Jede
Achse ist besonders abgefedert. Die Tragfedern
befinden sich innerhalb des Rahmens.

Der Wasserkasten ist im Innern durch Kreuz-
streben aus Winkeleisen und Querziige aus Blech
gut versteift. Die Verstrebungen sind gleichmafig
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iiber die Linge des Kastens verteilt. Die Quer-
ziige sind in ihrer Hohenlage derart verschieden,
dafl sie die Stéfle des beim Bremsen vor- oder
riickwarts drangenden Wassers mildern.

Zwei lange Filloffnungen befinden sich seit-
lich aut dem Wasserkasten.

De Wasserkasten kann nach Losung einer
Anzahl Schrauben vom Rahmen frei abgehoben
werden.

Der Tender erhielt aufler einer Handspindel-
bremse die gleiche selbsttdatige Luftsaugbremse
(Hardy-Vakuumbremse) wie die Lokomotive mit
2 Bremszylindern von 18’/ Durchmesser. Samt-
liche Rader werden doppelseitig abgebremst.

Fiir den Ueberseetransport wurden die Loko-
motiven nach erfolgter Montage, Probefahrt und
Fertigstellung wieder auseinandergenommen und
seemaflig verpackt. Abb. 11—14 veranschaulichen
die im

einige interessante Verladeaufnahmen,
Hamburger Hafen (am Kai) gemacht worden sind.
Leistungsiibersicht.
(Abb. 16.)

Die wasserverdampfende Héizflﬁche, feuer-
beriihrt gemessen, betrdagt 151 qm, die Rostflache

36 qm.
Es bedeutet:
Hv = wasserverdampfende Heizfliche in

qm, feuerberithrt gemessen,

R = Rostfldche in qm,

Q = die vom Kessel erzeugte gréfite Dampf-
menge in kg/St,

Di = kleinster Dampfverbrauch (bei V' und
pim’) fir 1 PS/St in kg = 7—6'5 fiir Heildampf
einstufiger Dehnung von 12 Atm. Ueberdruck
(gerechnet mit 685),

Li’ = Hochstleistung des Kessels bei der
Fiillung des kleinsten Dampfverbrauches und der
giinstigsten PFahrgeschwindigkeit in PS,

Li = f . Li’” = Kesselleistungen bei den anderen
Fahrgeschwindigkeiten in PS; hierin ist
=LY e -V Y L o041 "
f_L|,-_06(2 V,)V,;{-04furV<V
_ L v ¥ . ,
—-E,——OS(?: V,)‘/qurV>V,
Lr = % . Li = Leistung am Radumfange in

PS (y = 089 fiir Lokomotiven mit 2 Zylindern
und Kuppelachszahl D),

Lz = £t < ¥ — Leistung am Tenderzug-
haken in PS,

270
V/ = giinstigste Fahrgeschwindigkeit (bei der
Héchstleistung des Kessels) in km/St,
V = jeweilige Fahrgeschwindigkeit in km/St,

Zi’" = indizierte Zylinderzugkraft bei der
vorteilhaftesten Geschwindigkeit in kg =
o By, :
pi’ —p— worin

d = Zylinderdurchmesser in cm,

120 —

s = Kolbenhub in cm,

D = Treibraddurchmesser in ¢m bedeutet,

Zi = indizierte Zylinderzugkraft bei den
anderen Fahrgeschwindigkeiten in kg, .

Lr . 270

Zr = —y = Zugkraft am Radumfang
in kg,

Zz = Zr — W_ = Zugkraft am Tender-
zughaken in kg (W. = gesamter Lokomotiv-
widerstand in kg),

pim’ = mittlerer Dampfdruck im Zylinder
bei der vorteilhaftesten Fiillung (kleinstem Dampf-
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Abb. 16. Leistungsschaulinien.
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verbrauch) in kg/qcm = etwa 36 Atm. fiir Heif3-

dampf einstufiger Dehnung und 12 Atm. Ueber-

druck (gerechnet mit 3'64),

s Zi . pim’
plm - le

Dampfdruck im Zylinder in kg/gcm (Atm.).

Die Dampferzeugung bei normaler Anstren-
gung fiir die Rosteinheit betragt .

Q Hv 151

R — 63 R 63 36 2640 kgiSt.

Da dieses Ergebnis die Verheizung west-
filischer Steinkohlen mit einem Heizwerte von
rund 7750 WE voraussetzt, erhdalt man unter Be-

riicksichtigung des geringeren Heizwertes der

= jeweiliger  mittlerer

spanischen Kohle von 7000 WE eine Dampf-
erzeugung von

Q 7000

= = . = 2 ;

R 7750 2640 380 kg/qm bezw

Q = 2380 . 36 = 8560 kg.

Die Hochstleistung des Kessels betrdgt demnach
Q _ 8560

L — — 1 H
Li" = DI = 685 250 PSi,
die Zylinderzugkraft bei dieser Leistung
d® . s 56 . 56 . 66
Y 2 * — « —
Zi" = pi = 364 — 562 = 4820 kg

und die giinstigste Fahrgeschwindigkeit

, Li’ . 270 1250 . 270
V' = = W = etwa 70 km/St.

Die Schleppleistungen ergeben sich aus den
Zylinderzugkraften Zr nach Abzug der Eigen-
widerstinde von Lokomotive und Tender durch
Division der Wagenwiverstinde in die restlichen
Zugkrifte. Folglich ist '

Zr — WL Zz N

Gw = Ve W hierin ist

Gw — Schlepplasten in t,

WL = gesamter Lokomotivwiderstand in kg,

Ww = gesamter Wagenwiderstand in kg/t.

WL =25 Go+ cGr + 06 F (Vo) +

100
4 Gt (ws + w: ), worin bedeutet :

Go = Gewicht der Lokomotive auf Lauf-
achsen 4 Tendergewicht in t,

Gr — Gewicht der Lokomotive auf Kuppel-
achsen in t,

Gt = Gesamtgewicht (L + T),

c=-ein mit Zahl der Zylinder und ge-
kuppelten Achsen steigender Wert (innerer Be-
wegungswiderstand) = 84 bei vier gekuppelten
Achsen und 2 Zylindern,

F = Querprojektionsfliche der Lokomotive
in qm (bei Vollbahnlokomotiven = 10 gm),

AV = Zuschlag zur Fahrgeschwindigkeit Vv,
der den Einfluf des Windes beriicksichtigen soll.
Da mittelstarker Seiten- bezw. Gegenwind in Frage
kommt, wurde AV mit 12 in Rechnung gesetzt,

ws = Steigung in v. T,
w, = Kriimmungswiderstand in kg/t, nach
Rockl w, = =0 _ = 80 __ 273 gt

R — 60 ~ 300—60
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Diese Zahl wurde hinsichtlich dessen, daf} obige
Formel reichlich hohe Werte gibt und ferner an-
zunehmen ist, daf} sich nur ein Teil des Zuges
in der Kriimmung befindet, auf 24 erniedrigt.
Dieser Wert ist der Rechnung zugrunde gelegt
worden.

Der Wagenwiderstand Ww wurde unter Be-
ritcksichtigung des Gemischtzugdienstes der Loko-
motive in nachstehender Weise errechnet:

Ww1 (fiir gewdhnliche Giterziige und V bis

1 (V4 12)2
zu 60 km/St) =25 + 20 (—ﬁ)———) 4+ ws W,
Ww2 (fiir Eilgiiterziige und V = 60 — 80) =

254 (5 4w

Ww3 (fiir Personenziige und V = 80 — 100) =
) 1 (V+ 12)"
251 35 ( 10 ) T v

Nie sich aus den Kesselleistungen fiir die
verschiedenen Fahrgeschwindigkeiten auf geraden
oder nur schwach gekriimmten Steigungen von
0, 2, 5, 10, 20 und 30 v. T. ergebenden Schlepp-
lasten sind im Leistungsschaubild (Abb 16) zu-
sammengestellt. Gema3 der Forderung Il wurden
die in jenem Schaubild eingetragenen, auf einer
Steigung von 15 v. T. zu beférdernden Schlepp-
lasten unter Beriicksichtigung der 300 m-Kurven
errechnet. Die verlangten Schleppleistungen |
und Il sind im Schaubild durch O gekennzeich-
net. Auflerdem enthidlt Abb. 16 noch die Kessel-
leistungen Li, Lr, Lz in PS, die Zugkrifte Zi,
Zr, Zz in kg, ferner je eine Schaulinie des spezi-
fischen Dampfverbrauches Ci in kg/PS—St, der
Zylinderfilllungen E in v. H. und der mittleren
indizierten Dampfdriicke pim in kg/qcm, sowie
eine Darstellung der auf die Gewichtseinheit be-
zogenen Widerstinde von Lokomotive und Wagen
(Wp und Wwi1, Ww2, Ww3 in kg/t).

Die Nachpriifung der Forderungen | und Il
zeitigt folgendes Ergebnis :

e S R T o B A SN

Forderung I 1l
Steigung inv. T. . . . . . . . 2 15
Kriimmungshalbmesser in m. . . — 300
V¥, o o & @ & % % 5 9 ® & @ 70 70
Voo oo e e e e e e e e e e 70 30
VeV o 6 s & 5 @ 5 o 32 @ 1 043
f=Li:L{ N 1 0805
Li=f.L’ . 1250 1006
Lr=089Li . . 1112 895
Zr=Lr.270 : V 4290 8060
W1 = 25 Go 4+ ¢Gr . 590 590
06 F (V+12)? : 100 . 400 106
Gt (ws + wr) . . 2246 1954
WL (gesamt) . 12146 2650
Zz = Zr — WL . 30754 5410
Ww (gesamt) 718 208
Gw = Zr — WL: Ww .| 42833 | 260
Qeforderte Schleppleistung in t. .| 400 260
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Die Entwicklung der Lokomotiven der Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahn.
Von Ing. W. Hub ert, Hannover.
Mit 5 Abb. Nachtrag zu Seite 93 und 110.

Einige der im letzten Aufsatz wegen Raum- betrieb der Berliner Stadt- und Ringbahn beziehen.
mangel ausgebliebenen Abbildungen tragen wir Es ist zunichst die in Abbildung 1 und 2
hier nach, obwohl sie streng genommen hier dargestellte C-Giiterzuglokomotive, oben die erste
nicht hinpassen, sondern sich auf den Giiterzug- Ausfithrung mit Dampfdom am mittleren Kessel-

e e 650>

sion)

Abb. 1 und 2. C-Verbund-Giiterzuglokomotive, G 4?, der Preuflischen Staats-Eisenbahn-Verwaltung.
Qebaut von der »Hohenzollern« A.-Q. fiir Lokomotivbau in Diisseldorf-Grafenberg.
Oben: Aeltere Ausfiithrung mit 800 mm langer Rauchkammer und kurzem Fiihrerstand (1882—1892).
Unten: Neuere Ausfiihrung mit 1100 mm langer Rauchkammer und grofem Fiihrerstand (ab 1896—1900).

Maschine: Dienst-Gewicht . . . . . . . . . . 4115 t
Hochdruck-Zylinderdurchmesser . . . . 460 mm  Treib- » s @ 8 moas & m m u 4115 »
Niederdruck- » . . . . 650 » Grofite Zugkraft 08p) . . . . . . . 65 »
Querschnittsverhéltnis . . . . . . . 1:2 — » Linge . . . . . . . . . . . 8B40 mm
Kolbenhub . . . . . . . . . . . . 630 mm » Breite . . . . . . . . . . . 3100 »
Treibraddurchmesser . . . . . . . . 1340 » » Hehe . . . . . . . . . . . 4200 »
Radstand . . . . . . 2000 1400 = 3400 » . . .

Dampfdruck . . . . . - . . . . . 12 Atm. Tender, dreiachsig:

i. Kesseldurchmesser a. Krebs . . . . . 1320 mm  Raddurchmesser . . . . . . . . . . 980 mm
Krebstiefe am Kesselbauch . . . . . . 625 » Radstand . . . . . . . .2X1650=3300 »
172 Siederohre, Durchmesser . . . . . 45,50 » Wasserinhalt . . & o o 5 w5 0 oo s 12 cbm
Lichte Rohrldnge . . . . . . . . . 4450 » Kohlen-Ladegewicht . . . . . . . . 5 »
F. Feuerbiichs-Heiztlache . . . . . . . 78 gm Leer-Gewicht . . . . . . . . . . . 168 t
» Siederohr- » e e . ... 1032 » Dienst- » o e e LR I L 338 »
» QGasamt- » .. .. ... 116 » Grofte Lange . . . . . . . . . . . 5600 mm
Rostflache . . . . . . . . . . . . 153 » » Breite . . . .. .. ... . 3150 »
Leer-Gewicht . . . . . . . . . . . 3575 t » Héhe . . . . . . . . ... . 2665 »



1924

August

Abb. 3. 1 C-Giiterzuglokomotive mit Krauss-Helmholtz-Drehgestell, G 5% der preufl. Staatsbahnen.

Qebaut von der »Hohenzollern« A,-Q. ilir Lokomotivbau in Diisseldorf-Grafenberg.

Maschine:

Zylinderdurchmesser 490 mm
Kolbenhub : 630 »
Treibraddurchmesser 1350 »
Fester kadstand . 1650 »
Ganzer » .« « « <« « . . . 6000 »
Dampfuberdruck N R 12 Atm.
Kesselmitte ii. S. 0. . ... . 2300 mm
w. Gesamt-Heizfldche 155 gm
Rostfliche X 225 »
Leergewicht 48 4 t
Dienstgewicht 540 »
Treibgewicht . 430  »
Zugkraft ¢ .5 @ 5 6 o8 @ & = @ ow s 72 »

schul wegen des Gewichtsausgleiches und tief-
stehenden Anfahrventil, der Hochdruckzylinder
auflen verkleidet im Mafle des Niederdruck-
zylinders. Die kurze Rauchkammer entspricht
der Zwillingsmaschine. Die darunterstehende

Tender, dreiachsig:

Raddurchmesser . 1000 mm
Radstand s s @ 5 @& s 3300 »
Wasservorrat . . . . . . . . . . . 12 cbm
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 6 »
Leergewicht . . . . . . . . . . . 16 t
Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 33 »
Ganze Linge : 6050 mm
Lokomotive mit Tender:
Radstand . . . 12751 mm
Lange iiber Puffer 5 s . 16168 »
Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 87 t

spatere Ausfithrung hat 1100 mm lange Rauch-
kammer und vornesitzenden Dampfdom. Ab-
bildung 3 und 4 zeigen die G, als Zwillings-
und Verbundlokomotive, mit Krauss-Helmholtz-
Gestell, ebenfalls verschiedene Dampfdomlage.

Abb. 4. 1 C-Verbund-Giiterzuglokomotive, Gattung G 5* der preuf. ‘Staatsbahnen.

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

Maschine:

Hochdruck- thnderdurchmesse. 500 mm
Niederdruck- 750 »
Kolbenhub . 630 »
Laufrad- Durchmesser ; 1000 »
Triebrad- » : 1350 »
Fester Radstand . 1650 »
Ganzer » 6000 »
Linge iiber Puffer . e . . . . 9818 »
Dampfdruck . . . . . . e . . . . 12 Atm.
Rostflﬁche e . g 228 gm
W. Gesamt- Heizfliche . 155 »

Leergewicht 486 t
Dienstgewicht 542 »
Treibgewicht . . 430 »
Schlenendruck der 1. Achse 112 »
» 2. » 1434 »
» » 3. » 1433 »
» » 4. » i @ 1430 »
Tender:

Wasser-Inhalt . . . . . . . . . . . 16 cbm
Kohlen- » . . . . . . . . . . . 6 »
Leergewicht . . . . . . . . . . . 16 t
Dienstgewicht . . ., . . . . . . . 33 »
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Abb. 5. C 1-Giiterzugtenderlokomotive, Reihe T, der preufischen Staatsbahnen, erste Ausfithrung.

Qebaut von Borsig in Berlin.

Zylinder . ; . 430X630 mm
Trelbraddurchmesser . 1350 »
Schleppraddurchmesser 1000 »
Fester Radstand . 3700 »
Ganzer » 6100 »
Kesselmitte ii. S. 0. 1990 »
G. Kesseldurchmesser ’ . 1270 »
162 Siederohre, Durchmesser . 45/50 »
Lichte Rohrldnge . 4400 »
Linge iiber Puffer . . 11536 »
f. Heizflache der Feuerbiichse . 726 gm
» » » Siederohre 1005 »
» » insgesamt 10776  »
Rostfliche . s s 153 »

In Abbildung 5 folgt die dlteste Ausfithrung
der C1-Tenderlokomotive der preufl. St.-B.,
Gattung T, mit Adams-Schleppachse, gut durch-
gebildetem Lingenkessel und auflenliegender Allan-
steuerung, eigentlich die alte G; mit Schleppachse
und seitlichen Wasserkisten. Fiir miglige Ge-
schwindigkeiten war sie entschieden einfacher
und wirtschaftlicher als die spatere T, mit hoch-
liegendem kurzen Kessel und Krauf-Helmholtz-
Drehgestell, die allerdings 60 km/St. bequem
erreichen konnte. SchlieRlich fithrte diese Form
zur Ty,, deren Lieferungsstand wir anschliefend
nachtragen.

Lieferungen der I C-HeifRdampf-Personen-
Tenderlokomotive T 12.

Stiick Jahr Firma
4 1902 Union- GieRerei, Konigsberg
18 1905 A. Borsig, Berlin
40 1906 » »
41 1907 » »
24 1908 » »

Dampfspannung . . . . . . . . .12 Atm,
Leergewicht & 3 : 432 t
Dienstgewicht . . . 540 »
Belastung durch die 1. Achse . 13:8 »!
» » 2. » 139 »
» » » 3. » 140 »
» » » 4. » e 8 5 5 123 »
Wasservorrat . . . . . . . . . . . 57 cbm
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 25 »
OroBte Linge . . 11326 mm
Breite 3100 »
» Hohe . . 4200
»  zuldssige Geschwmdxgkext 60 km/St
Stiick Jahr Firma
36 1909 A. Borsig, Berlin
27 1910 » »
16 1911 » »
3 iibernommen von Breslau
10 1912 Hohenzollern, Diisseldorf
22 1913 A. Borsig, Berlin
18 1913 Hohenzollern, Diisseldorf
32 1914 A. Borsig, Berlin
16 1913 Hohenzollern, Diisseldorf
4 iibernommen von Miinster
12 1914 Hohenzollern, Diisseldorf
51 1914 A. Borsig, Berlin
22 1914 Hohenzollern, Diisseldorf
41 1915 A. Borsig, Berlin
18 1914 Hohenzollern, Diisseldorf
24 1915 » »
35 1916 A. Borsig, Berlin
40 1921 » »

Zusammen 554 Stiick, von denen ein Teil,
etwa 20 Stiick, an die Entente abgeliefert wurde.

Ueber »Painting and Lining« der Lokomotiven der ehemaligen grofien
englischen Eisenbahngesellschaften.

Soeben erhalte ich von England die Nachricht,
daf auch die London, Midland and Scottish Ry.
sich entschlossen hat, ihren Lokomotiven und
Wagen einen einheitlichen Anstrich zu geben und

zwar fiir Schnellzugs- und Personenzugs-
lokomotiven die Parben der ehemaligen Midland Ry.:
dunkelkarmin mit ‘schwarzen Béndern und
gelber Liniierung, fiir Giiterzugslokomotiven
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schwarz, und fiir Personenwagen dunkelkarmin. So ist wieder ein Stiick der alten Zeit ver-

Die London and North Eastern Ry. hat be- sunken!

stimmt, dafl alle Lokomotiven mit weniger als Wenn auch in rein praktischer und &kono-
6 Fufl Treibraddurchmesser schwarze Grundfarbe mischer Hinsicht die Standardisierung begreiflich
mit roter Liniierung haben sollen. Bei der Southern ist, so ist sie doch vom kiinstlerischen Stand-
Ry. steht die Entscheidung noch aus. punkt tief bedauerlich. Jedem Eisenbahn-

Eisenbahn-Qes. Grundfarbe Liniierung

Besondere Bemerkungen :

London u. North Western. . . schwarzblau rot und weifl
Lancashire u. Yorkshire . . . schwarzbraun rot und weif
Midland . . . . . . . . . dunkelkarmin |schwarz und gelb
Furnes « % « s o & o = rot schwarz und weif3
Caledonian. . . . . . . . himmelblau schwarz und weif3
Glasgow u. South Western . dunkelgriin rot und weifd
Highland. . . . . . . . . dunkelgriin keine
Great Northern

a) Personenzugs-L. . . . . hellgriin schwarz und weify

b) Giiterzugs-L. . . . . . schwarz rot
Great Central, Pers.-L. . . . dunkelgriin gelb

» » QGit-L. . . . schwarz rot
North Bastern. . . . . . . hellgriin schwarz und weifl
Great Eeastern . . . . . . dunkelblau rot und weif
North British . . . . . . .| dunkelgelbbraun rot und gelb
Great Western . . . . . . dunkelgriin gelb
Carnevian . . . . . . . . schwarz gelb
London u. South Western . . hellgrasgriin  |schwarz und weifd

breite braune Band.

London Brighton u. South Coast dunkelbraun schwarz und gelb

Bis1905 . . . . . . .. gelb schwarz und weill
South Eastern u. Chatam . . dunkelgriin rot und weif

Seit dem Krieg . . . . . eisengrau keine
London Tilbury u. Southend . dunkelgriin rot und weifl

(Neuanstrich wie Midland)

Midland u. Great Western
Junction . . . . . . . wie Midland

North Staffordshire. . . . . braun ' gelb

Hull u. Barnsley. . . . . . rot

Pers.-L. tragen Namen.

Einige Pers.-L. mit Namen.
Namen.

Namen.

Pers.-L. mit Namen.

Einige Schnellzugs-L. mit Messingbeschlag
am Kamin, dltere L. Messingbeschlag.

Messingringe am Kessel und Radkasten,
Messingbeschlag am Kamin. Kuppelstan-
gen-Prasung rot. Pers.-L. mit Namen.

Einige Pers.-L. mit Namen.

Messingbeschlag am Kamin, domloser
»Camel-boiler« mit Messingverkleidung
am Sicherheitsventil. Namen nach Gruppen,
z. B.: »County of Middlerev« = County
Class, »Titly Court« = Court Class etc.

Einige L. mit Namen.
Messing-Dom und Kaminbeschlag. Namen.
Messing-Dom und Kaminbeschlag, L. der

ehemaligen South Eastern ohne Dom und
schwarzen Kamin.

Graue Dome.

Nur Tenderlokomotiven.

Namen.

Keine Dome.
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enthusiasten wird bei Reisen in England nicht
allein die Schonheit in der Formgebung der
dortigen Lokomotiven, sondern auch deren
hiitbsche und bunte Lackierung aufgefallen sein.
Die Lokomotiven waren von einer peinlichen
Sauberkeit, wozu einerseits die gute Qualitit der
Lackierung und die wenig Ruff und Rauch ent-
wickelnde englische Kohle, andererseits die bei
allen britischen Bahnen geiibte Praxis beitrug,
dem Lokomotivfithrer seine Lokomotive fest zu-
zuteilen. Jeder Lokomotivfithrer setzte deshalb
seinen Stolz darein, dafl seine Lokom otive stets
so sauber war, als wenn sie eben die Fabrik
verlassen habe. Nur so ist es denkbar, dafl es in
England gelbe, hellblaue und rote Lokomotiven
geben konnte und diese hellen Farben stets in
leuchtendem, tadellosem Zustana sich be-
fanden !

Bei der groflen Liebe, dem Stolz und dem
Interesse, das fast jeder Englinder seinem Eisen-
bahnwesen entgegenbringt, spielte abgesehen von
der charakteristischen Formgebung jeder einzelnen
Eisenbahngesellschaft das »Painting and Lining«
eine grofle Rolle.

Wir auf dem Kontinent kennen unsere
Lokomotiven nur im ruBigen Arbeitskleide,
auf Lackierung oder vielmehr Anstrich, und

dessen Erhaltung wird kein Wert gelegt. Eine
riihmliche Ausnahme machen die bayerischen
Staatsbahnen und die der Niederlande, welch
letztere Lokomotiven ganz englisch aussehen und
auch meistens in England gebaut sind, ebenso
Schweden und die Schweiz mit ihren durch die
russische  Glanzblechverkleidung so schénen
Lokomotiven. Auch die indischen Bahnen folgen
der englischen Praxis. Durch die Verschmelzung
der alten Gesellschaften in die vier neuen grof3en
Gruppen werden diese fiir Jahrzehnte charakte-
ristischen Merkmale nun allméhlich verschwinden.
Es wird deshalb von Interesse sein, wenn ich

BUCHERSCHAU.

Der Wegebau in seinen Grundziigen, dar-
gestellt fiir Studierende und Ingenieure von
Dipl.-Ing. Dr. e. h. A. Birk, 6. Teil: Signal- und
Sicherungsanlagen bei Eisenbahnen. Mit 143 Ab-
bildungen auf 198 Textseiten im Format 17X26 cm.
Leipzig und Wien, Franz Deuticke (Gebriider
Suschitzky, Wien, X.). Preis K 75.000° —.

Als Abschluff seines groflangelegten Werkes iiber
Wegebau gibt der als Praktiker und Professor gleich
hoch geachtete Verfasser einen Ueberblick iiber das ge-
samte Eisenbahn-Signalwesen, soweit es der Bisenbahn-
Bau-Ingenieur braucht; also nicht vom elektro-
machinentechnischen Standpunkt aus, auch nicht einseitig
auf reichsdeutsche Verhiltnisse allein zugeschnitten,
ist es besonders auf die @sterreichischen Ausfiihrungen
eingestellt, die in vieler Richtung mustergiltig waren.
Die Darstellung selbst ist klar, die Abbildungen zumeist
recht deutlich, so dal es seinem Zweck vollauf entspricht.

Die Schule des Lokomotivfithrers. I. Ge-
schichte der Lokomotiol, Mechanik und Wirme-
theorie, der Lokomotivkessel und seine Ausriistung.
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iiber die alten Farben und Merkmale hier einige
Angaben folgen lasse. (Siehe Zusammenstellung)

Jede britische Eisenbahngesellschaft hatte
ihre streng gewahrten Standards im Kamin,
Dom und Verkleidung der Sicherheitsventile, die
allgemeine schén geschwungene Form des
englischen Kamins ist ja bekannt. Jedoch waren
fiir jede Eisenbahngesellschaft besondere Formen
vorgeschrieben. Nur bei den #lteren Lokomotivnn
der Great Eastern, der London and South Western.
der Great Central und North Eastern fanden sich
noch glatte, konische Kamine, welch letzt.re sich
auch bei den neuen Lokomotiven der London
and South Western in ganz franzésischer Auf-
machung mit »Capuchon« fanden, welche Eisen-
bahn unter der Leitung von Mr. H. W. Urie ihren
Lokomotiven iiberhaupt ganz franzésisches Aus-
sehen gegeben hat. Kamin und Rauchkammer
sind bei allen Bahnen schwarz, Rdder meist von
der Grundfarbe der Lokomotive oder eisenschwarz,
Pufferbohle fast immer rot. Charakteristisch war
die tiefe Kessellage und die oft iiber 2 m hohen
Réader der Schnellzugsmaschinen.

Alles iibrige ist aus der vorstehenden Tabelle
ersichtlich.

Es wird noch geraume Zeit dauern, bis die
Standardisation allgemein durchgefithrt ist, da
auch erlaubter Achsdruck und Ladungsprofil auf
den Bahngesellschaften verschieden war, so daf}
die schweren Lokomotiven einiger Bahnen nicht
ohne weiteres auf die benachbarten Strecken einer
anderen Gesellschaft hiniiberwechseln kénnen. So
werden wir noch oft Gelegenheit haben, Loko-
motiven und Wagen in ihrem alten schonen
Kleide zu sehen.

Immerhin mochte ich mit den Worten eines
englischen Schriftstellers schliefen: »Ninteen
hundred and twenty-three will always be marked
out in history as one of the most momentous
years in railway annals.« Baron Collas.

14. Auflage, herausgegeben von Hans Nordmann.
Mit 246 Textabbildungen auf 256 Seiten im
Format 13:5X20 cm. C. W. Kreidels Verlag, Ber-
lin W9; in Wien bei Gebriider Suschitzky, Wien, X.

Zur ersten Auflage des bekannten Handbuches hat
kein Geringerer als Heusinger von Waldegg das Vorwort
geschrieben, indem er seiner Empfehlung die bisherigen
dhnlichen und »populdren Verdffentlichungen gegeniiber-
stellte, darunter das bekannte Buch von Kosak aus
Oesterreich, mit nur 22 Holzschnittfiguren und drei
lithographierten Tafeln ausgestattet, welche lange nicht
ausreichen; auflerdem ist die Behandlung in Katechismus-
form langweilige, Dieser Kosak ist spiter durch seine
Riickstandigkeit beriichtigt geworden und mufte recht
energisch literarisch tot gemacht werden, aber erst in
10. Auflage. Weil eben nichts Besseres vorhanden war,
konnte dieser Schund so viele Auflagen erleben. Auch
der Brosius ist trotz sziner Vorziige dem Kosak gegen-
iiber allmihlig veraltet und die in der 14. Auflage noch
verbliebenen wenigen alten Holzschnitte sind ein Rest
davon. Solche heute unméglichen Darstellungen wie Ab-
bildung 33, Saug- und Druckpumpe, die geradezu einer
Karrikatur gleicht (Biigel f, Ventil a usw.), die Abbil-
dungen 88—89 einer Rauchkammer mit dem unméglichen
oberen Eck der Rohrwand und des Kreuzstutzens, die
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erste  Giffard - Strahlpumpe ~ Abbildung 156,  mit
verbogenen diinnen Flanschen und winzigen Schrauben
daran, Abbildungen 157—160 der Friedmann-Injektor
dltester Bauart, dessen Weltverbreitung eine zeitgemifle
Darstellung mit Sieb usw. wohl verdient und noch
einige andere veraltete.

Ihnen gegeniiber steht die erdriickende Félle neuer
Abbildungen, tadellos gezeichnet und von erprobten
Werken gleichen Verlages iibernommen, z. B. Garbe. Der
textliche Inhalt selbst ist ganz neu und entspricht allen
Anforderungen elementarer Behandlung und fachlicher
Vollkommenheit. Besonders trefflich ist der Schmidt-
tiberhitzer dargestellt, ebenso die Vorwédrmer, die sich
leider nur auf reichsdeutsche Ausfithrungen beschranken,
so dal alle Einspritzvorwdarmer und Abdampfstrahl-
pumpen leider fehlen, wie auch andere gute Aus-
landsausfithrungen, z. B. Reduzierventile Duplex fiir
Dampfheizung. Das sonst gediegen ausgestattete Buch
verdient vollste Anetkennung und wird in der néchsten

KLEINE NACHRICHTEN.

Charles Brown f. In Montagnola verschied
am 2. Mai an einem Herzschlag im Alter von 61
Jahren Dr.-Ing. h. c. Charles E. L. Brown, einer
der Hauptbegriinder der Aktiengesellschaft Brown
Boveri & Cie. in Baden (Schweiz).

Die englischen Eisenbahnen im Jahre 1923.
Der Bericht tiber die Betriebsergebnisse des Jahres
1923, den die englischen Eisenbahnen soeben er-
stattet haben, nimmt unter den bisherigen und
2ukiinftigen Berichten dieser Art insofern eine
Sonderstellung ein, als er zum ersten Male ein
ein volles Jahr erfafit, in dem die Eisenbahnen
zu den bekannten vier groflen Gruppen zusam-
mengeschlossen waren. Infolgedessen a3t er in
vielen Beziehungen keine rechien Vergleiche mit
der Vergangenheit zu; er ermoglicht aber ander-
seits interessante Vergleiche zwischen den ein-
zelnen Gruppennetzen und seine Zahlen lassen
zum Teil sehr deutlich deren Besonderheiten er-
kennen. Von den 32.673 km Eisenbahnen, die Eng-
land, Schottland und Wales zusammen aufzu-
weisen haben, bilden 32.079 km die Netze der
vier Gruppen: der London, Midland und Schot-
tischen Eisenbahn (nachstehend Midlandbahn ge-
nannt), der London und Nordostbahn, der Grofien
Westbahn und der Siidbahn. Wenn nachstehend
die Zahlen angegeben werden, die aus den Be-
richten dieser vier Gruppen stammen, so ver-
mitteln sie ein Bild vom englischen Verkehrs-
wesen, .das durch die Betriebsergebnisse der
auflerhalb der Gruppen noch bestehenden Eisen-
bahnen nicht veriandert werden kann, wenn auch
die genauen Zahlen- und Vergleichswerte bei
Beriicksichtigung der nicht zu den vier Gruppen
gehorigen Eisenbahnen rechnerisch etwas anders
ausfallen wiirden. Die vier Gruppen hatten bis Ende
1923 nahezu 1.1 Milliarden Pfund zu Lasten des
Anlagekapitals aufgewendet; etwaein Achtel, rd.
140 Millionen Pfund, entfielen auf ihre nicht
eigentlich zu den Eisenbahnen gehorigen Betriebe:
Héfen, Dampfschiffe, Kanile, Gastwirtschaften und
Speisewagen, Spedition. Am gewichstigsten unter
diesen Nebenbetrieben sind die Hifen, in denen
ein Kapital von ungefahr 55 Millionen Pfund an-
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Auflage nach Behebung obgenannter Midngel das voll-
kommenste unter den reichsdeutschen Biichern dieser
Art sein.

Dynamik der Dampflokomotiven. Unter
dieser Ueberschrift behandelt Dipl.-Ing. C 1 o-
sterhalfen im Februar-Mirzheft 1924 der
Hanomag- Nachrichten die Theorie der Lokomotiv-
bewegung.

Die umfangieiche Arbeit bespricht die Bewegungs-
storungen der Lokomotive, wie Zucken, Drehen, Wogen,
Wanken und Nicken. Eine Reihe halb- und ganzseitiger
Lokomotivbilder, darunter eine farbige Wiedergabe der
neuen 1-E-1-Hei8dampf-Giiterzugtenderlokomotive Gt.
57. 18 (T 20) sind dem Hefte beigegeben. Dieses Dop-
pelheft kostet 60 Pfennig und ist im Buchhandel sowie
durch den Hanomag-Nachrichten-Verlag G. m. b. H,,
Hannover-Linden, zu haben.

gelegt ist. Die Netzldnge der vier Gruppen ist sehr
ungleichmigig; wahrend die Midlandbahn und
die Nordostbahn je {iber 10.000 km Streckenlidnge
haben, bleiben die West- und die Siidbahn mit
unter 6000 und. wenig tiber 3000 km an Strecken-
lange weit hinter jenen zuriick. Die Anlagekosten
der vier Gruppen, bezogen auf 1 km, sind sehr
verschieden; sie schwanken zwischen 20.049 £
bei der Westbahn und 32.767 £ bei der Siidbahn.
Der hohe Wert bei der Siidbahn hat seinen
Grund in der Zahl von bedeutenden Bahnhéfen
bei einem verhdltmiaflig kleinen Streckennetz.
Der Betriebsmittelpark  bestand aus 23893
Dampflokomotiven, 69.509 dem Personenverkehr
dienenden Wagen und 706.452 bahneigenen Gii-
terwagen. Unter den Fahrzeugen fiir den Per-
sonenverkehr sind hier alle diejenigen inbegriffen,
die in der Regel in Personenziigen laufen, also
die Post-, Gepick-, und Zugfiihrerwagen, die
Sonderwagen zur Beférderung von Pferden und
Wagen und einige andere. Ohne die letztgenannten
waren ausschlie8lich der elektrischen und Trieb-
wagen 47.817 Personenwagen vorhanden, die zu-
sammen 2,489.674 Sitz- und Liegepldtze haben.
Jeder von diesen Plitzen war von den verschie-
denen Gesellschaften im Laufe des Jahres 534 bis
746 mal besetzt. Unter den Giiterwagen waren
371.820 offene, 87.164 bedeckte und 176.985 dem
Kohlen- und Erzverkehr dienende Wagen. 645
Fahrzeuge, darunter 13 Lokomotiven der Nord-
ostbahn, haben elektrischen Antrieb, 103 Fahr-
zeuge sind Triebwagen mit Explosionsmotoren.
Im Speditionsdienst der Eisenbahngesellschaften
arbeiten 32.327 bespannte Fahrzeuge und 2087
Triebwagen. Aufler den hierbei benétigten Pferden
werden noch 1130 im Verschiebedienst gebraucht.
Dem Personenverkehr auf der Strafle dienten 241
Omnibusse und andere Fahrzeuge.

2 D1-Lokomotiven fiir die Bahnen von
Vandiemensland. Die Lokomotivindustrie in
Australien hat grofle Fortschritte gemacht und
unter anderem 2 D 1-Lokomotiven fiir die Bahnen
von Vandiemensland geliefert. Diese 1921 ge-
lieferten Lokomotiven wurden als Mountaintype
bezeichnet und von der Firma Perry & Co. in
Adelaide geliefert. Diese Lokomotiven stellen eine
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der besten Typen dar, welche von australischen
Firmen fiir australische Bahnen geliefert wurden.
Bei denselben ist nicht nur die Arbeit sondern
auch der Baustoff als erstklassig zu bezeichnen.
Die Einfithrung des hinten angebrachten ein-
achsigen oder Pony-Drehgestelles ist in Van-
diemensland als eine vollstindige Neuheit zu
bezeichnen, trotzdem derartige Drehgestelle mit
1067 mm Raddurchmesser am australischen Fest-
land schon langere Zeit bekannt sind. Aber
in ganz Australien sowohl auf 1067 mm als auch
auf Regelspur kommen Kkeine derartigen Dreh-
gestelle bei 2 D 1 Typen vor. Aufler der gewohn-
lichen Ausriistung ist diese Lokomotive mit dem
Schmid-Ueberhitzer englischer Abart versehen,
weiters mit Wakefields mechanischen Lubrikatoren,
dem Kopflicht von Pyle und einem Turbodynamo
hinter der Esse, welcher fiir die Signallichter und
Schutzhausbeleuchtung Strom abgibt. Auch ist
fir einen dampfbetriebenen Aschenkasten-Wasch-
apparat vorgesorgt. Der Kessel enthilt zwei
kombinierte Dreadnought-Dampfstrahlpumpen. Die
Feuerbiichse ist gerdumig, was dadurch moéglich ge-
macht wurde, dafl eine riickwartige Achse
zur Anwendung kam. Die Dampfzufuhr erfolgt
durch Kolbenschieber mit Innenadmission, welche
durch eine Heusinger-Steuerung in Gang ge-
setzt  wird. Die Zylinderabmessungen sind
508X 610 mm, die Triebrader messen 1220 mm.
Laufrider vorn und hinten haben 623 mm Durch-
messer, der feste Radstand betragt 2615 mm, die
Achsbelastung 12'5 t, der Kesseldruck 12'8 Atm,,
die Zugkraft 125 t, Lokomotive und Tender
wiegen 1035 t, der Tender falit 6 t Kohle und
12'3 cbm Wasser. Die Strecke, auf welcher diese
Lokomotiven verkehren, hat Neigungen von
25 v. T., die erste Lokomotive dieser Type zog
bei der Probe 230 t in schlechtem Wetter.
Ing. H. v. Littrow.

Der Fahrpark der russischen Zufuhrbahnen.
Dieser Fahrpark besteht durchaus aus Drehgestell-
wagen und zwar haben die Drehgestelle der
Giiterwagen einen Radstand 850 mm eine Lidnge
von 1600 mm und Raddurchmesser von 500 mm.
Sie bestehen zumeist aus zusammengenieteten
Winkeleisen, dhnlich, nur grofier und starker. Die
Hauptabmess. der Personenwagen-Drehgestellesind:
Radstand 1100, Raddurchmesser 500 mm, Lénge
2200 mm, ihre Konstruktion ist jener der vor-
genannten gleich. Die Umgrenzungslinie ist
4650 mm hoch und an 3150 mm breit. Die Zug-
und Stof3vorrichtung dieser Wagen ist in eine
Zentralkupplung vereinigt, sie besteht aus 330 mm
Mittelpuffern, um welche herum Doppelhebel von
530 mm Augenweite liegen, in welche die nach
Patent Klunzinger hergestellten verlingerbaren
Kupplungen-Kuppelketten eingehdngt sind.

Die Geschichtliche: Gesellschaft fiir Eisen-
bahn- und Lokomotivgeschichte. Der Verfasser
hatte im Jahre 1893 auf der Weltausstellung
(worlds fair) in Chicago (U. S. Am.) Gelegenheit,
mit den historischen Ausstellungen der Ver-
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waltungen bekannt zu werden sowie mit deren
Vorstanden. Bei dieser Gelegenheit konnte er
von den amerikanischen Maschinendirektoren die
Eigenschaften und Hauptaufgaben der verschiede-
nen historischen Lokomotiven in Erfahrung bringen,
wodurch er in den Stand gesetzt wurde, nach-
folgendes zu schreiben: Die Sacramento Valley-
Bahn, die erste Bahn in California, begann ihren
Dienst im Jahre 1855. Sie lief von Sacramento,
der Hauptstadt von Kalifornien, nach Folsom,
einer Minenstadt, die 35 km gegen Osten liegt.
Die Lokomotive »Pioneer« wurde 1849 von den
Globewerken gebaut, die in Boston,
Massachusetts liegen, und zwar fiir eine Linie
in den Oststaaten. 1855 wurde sie verkauft, um
in San Francisco Dienst bei einem Bauunter-
nehmer zu tun behufs Einrichtung neuer Straflen.
Sie kam in San Francisco auf einem Segelschiffe
an, wurde aber nicht aufgebaut, sondern von den
Griindern der Sacramento Valleybahn angekauft
und 1856 nach Sacramento gebracht. Sie fiihrte
damals den Namen Elefant, wurde auf Pioneer
umbenannt, weil sie die erste Lokomotive an
der Pacifickiiste war. Schliefflich wurde die
Sacramentobahn 1885 von der Union-Pacificbahn
iibernommen und bis Placerville verlingert. Sie
ist heute noch die Placervilleabzweigung der
Southern Pacific-Bahn. Wir kommen nun zu der
zweiten Lokomotive Nr. 4 der Southern Pacific-
Bahn, welche von Danforth Cooke & Co. 1863
gebaut wurde. Diese wurde T. D. Indah zu Ehren
des Ingenieurs gleichen Namens getauft, welcher
1860 die Linie der Pacificbahn iiber die Sierra
Nevada trassierte, um sie derart mit den Ost-
lichen Linien in Verbindung zu bringen. Am
16. Janner 1863 wurde der erste Spatenstich an
der Union Pacific-Linie durch den Gouverneur
Leland Stanford gemacht und kam auch im
Jahre 1863 die erste Lokomotive der Zentral-
Pacificbahn in San Francisco an. Sie war eine
2 B-Lokomotive von Norris in Philadelphia mit
zwei Drehgestelltendern und fuhr probeweise am
11. November 1863. Nachdem die Schwierig-

keiten iiberwunden worden waren, eine Linie
iiber die Sierra Nevada zu bauen, wo 66 km
Schneeschutzdicher errichtet werden mufiten,

baute die Zentral-Pacific im Mai 1869 eine Ver-
bindung mit der Union-Pacific in Promouty,
welche am 29. April 1869 er6ffnet wurde. Die
Lokomotive Nr. 4 T. D. Indah der Zentral-
Pacific-Bahn Type 2 A1 hat Kleinsche konische
Esse, runden Sandkasten, sehr grofies Schutz-
haus, iiberhohten Kessel, schmiedeisernen Innen-
rahmen aus Barren, Auflenzylinder, Speichen-
rader, Aufenrockingshaftsteuerung und vier-
achsigen Tender. Die Lokomotive Pioneer Nr. 1
der Sacramento Valley-Railway ist Type 2B,
hat amerikanische Ausstattung, Dom mit Pfeife,
Sandkasten, Handglocke, grofles Schutzhaus,
Innenrahmen, Innenzylinder, Rockingshaft-Stephen-
son-Steuerung, Kuhfinger und vierachsigen Dreh-

gestelltender. Ing. H. v. Littrow.
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Elektrische Personen- und Schnellzugslokomotiven, Bauart 1C 1, Reihe 1029
der Osterr. Bundesbahnen¥*).
Mit 4 Abb.
Von Ing. Robert Meixner**), Ministerialrat in der Generaldirektion der osterr. Bundesbahnen in Wien.

Im Juni 1920 wurden 12 Stiick elektrische
Personen- und Schnellzugslokomotiven der Bau-
art 1C1 und im Juni 1921 weitere 8 Stiick
solcher Lokomotiven bei der A. E. G. Union A. G.
in Wien als Hauptlieferer und Lieferer des elek-
trischen Teiles und der landesbefugten Maschinen-
fabrik (Lokomotivfabrik) der St. E. G. Lieferer
des mechanischen Teiles, in Bestellung gegeben.
Ende Juni 1923, also nach einer Bauzeit von
genau 3 Jahren vom Tage der Auftragerteilung,
verlieR die erste Lokomotive die Fabrik der
A. E. G. Union in Stadlau.

Diese Lokomotivbauart war in Aussicht ge-
nommen, Personen- und Schnellziige von nicht
allzu grofiem Gewicht in Flachlandsstrecken und
leichte Personen- und Schnellziige auf Strecken
bis 25 v. T. zu beférdern. Vor allem war sie
bestimmt, die personenfithrenden Ziige der in
den Niveauverhiltnissen sehr abwechslungsreichen
Linie Stainach—Irdning—Attnang—Puchheim zu
fahren. Es wurden deshalb auch die Leistungs-
bedingungen dieser Lokomotiven mehr oder
weniger auf diese Strecke zugeschnitten. Es
wurde im besonderen verlangt, daf diese Loko-
motiven im regelmaRigen Betrieb auf der Strecke
Stainach—Irdning—Attnang—Puchheim in den
Steigungen von 25 v. T. Personen- und Schnell-
ziige bei einer Belastung von 210 t andauernd
mit 36 km/St. und Giiterziige bei einer Belastung
von 220 t mit 30 km/St. fahren kann. Ferner ist
auf der Strecke Stainach—Irdning—Attnang—
Puchheim in der Steigung von 14 v. T. von der
Lokomotive andauernd ein Personen- oder Schnell-
zug von 300 t mit 40 km/St. und ein Giiterzug
von 380 t mit 30 km/St. zu fordern. Auf den
vorstehenden Steigungen miissen durch die Loko-
motiven von den genannten Zuglasten die Per-
sonen- und Schnellziige vom Stillstande auf die

*) Dieser Artikel erscheint gleichlautend in »E. v.
M.¢, in der »Schweizerischen Bauzeitung« und in der
»Lokomotive«. — Der Verfasser behilt. sich hinsichtlich
Wiedergabe alle Rechte vor.

*¥) DerVerfasser ist am 3.d. M. im 46. Lebensjahre
verschieden. Nach Zuriicklegung seiner technischen Stu-
dien trat er in die Dienste der Staats-Eisenbahn-Gesell-
schaft und war im Heizhaus- und Zugférderungsdienst
zu Briinn und Wien tatig. Vor drei Jahren wurde er in
das Elektrisierungsamt berufen, wo er nach dem Tode
Sanzins die maschinentechnische Leitung des Lokomotiv-
baus iibernahm. '

Geschwindigkeit von 30 km/St. und die Giiter-
ziige auf 25 km/St. innerhalb 6 Minuten an-
fahren.

Zum Nachweis der Eignung fiir den Ver-
schub miissen die Lokomotiven innerhalb einer
Stunde 30 aufeinanderfolgende Anfahrten von
0--20 km/St. mit einem Zuge von 300 t an-
gehingter Last in der Ebene leisten konnen.

Zwecks Erprobung der Kollektoren der Loko-
motiven beim Anfahren hat die Lokomotive eine
Zugkraft von 7000 kg am Zughaken gemessen
im Stillstande durch 6 Sekunden und bei der
Anfahrt in der Geraden auf wagrechter Bahn bis
zur Geschwindigkeit von 10 km/St. auszuiiben ;
hiebei diirfen auf den Kommulatoren nur solche
Brandstellen entstehen, die beim nachherigen

Lauf der Lokomotive immer wieder von selbst
verschwinden.
Ferner war vorgeschrieben, dafl im Falle

einer Erprobung auf dem Arlberg die Lokomotiven
im Dienst auf der Strecke Landeck—Bludenz die
folgenden Leistungen zu entwickeln haben werden :
Sie miissen imstande sein :

Im Schnellzugsdienst.

170 t Zugsbrutto auf der Ostrampe (26 v. T.)
mit 42 km/St. und

140 t Zugsbrutto auf der Westrampe (314 v.
T.) mit 40 km/St. Beharrungsgeschwindig-
keit dauernd zu leisten bei einer Turnus-
zeit von 230 Minuten (7 Fahrten in
27 Stunden) fiir eine Hin- und Riickfahrt
Landeck—Bludenz mit 2 Zwischenaufent-
halten in jeder Fahrtrichtung.

Im Personendienst.

Die gleichen Zugsgewichte und Fahrge-
schwindigkeiten dauernd zu leisten bei einer
Fahrzeit von 312 Minuten (5 Fahrten in 26 Stun-
den) mit 14 Zwischenaufenthalten in jeder Fahrt-
richtung.

Im Giiterzugsdienst.

210 t Zugsbrutto auf der Ostrampe mit
25 km/St. und 170 t Zugsbrutto auf der West-
rampe mit 20 km/St. Beharrungsgeschwindigkeit
dauernd zu leisten in einer Turnuszeit von
520 Minuten (3 Fahrten in 26 Stunden) mit zehn
Zwischenaufenthalten in jeder Fahrtrichtung.
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Abb. 1. Lingsansicht der Lokomotive Bauart 1C 1.
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Abb. 2. Typenplan der 1 C 1-Lokomotive.
Technische Angaben und Hauptabmessungen der Personen- und Schnellzugslokomotive, Bauart 1 C1.

Achsfolge . . e & 1C1 Fester Radstand . . . . . . . . . 5670
Stromart: Emphasen “Wechselstrom . . . 16%/; Per. Gesamter Radstand . . . . . . . . . 9890
Fahrdrahtspannung . . . . . . . . . 15000 Volt Rahmenlinge . . e e e .. .. 11610

Lédnge iiber den Puffern . 12810

GroBte Breite der Plattfor;n: . 3060

Hauptabmessungen:
Triebrad-Durchm. (bei 50 mm Radrelfen) 1700 mm  Plattform i. S. O.

’UUUU&Ug

o s b ow e w o ow s 16125
Laufrad- » » » » 3 994 » Dachkante ii. S. O. . . . 3810
Kurbelkreis- » S e m B REG W R 720 » Gr.Héhe (Stromabnehmer-Ruhelageru S.0.) 4550
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Auferdem wurden fiir die Erprobung der
Lokomotiven auf der Strecke Stainach—Irdning
—Attnang—Puchheim die Zugsgewichte sowie
die Fahrzeiten der Probeziige vorgeschrieben.

Die Hochstgeschwindigkeit der Lokomotive
soll 65 km/St. betragen, die Zahnrédderiibersetzung
soll 1: 40 sein.

Zu den wichtigsten Bedingungen gehoren noch:

a) Der grofite Achsdruck der Lokomotive
hat héchstens 14'5 zu betragen.

b) Der Laufachsdruck soll mindestens 10
und womdglich nicht mehr als 13 t betragen.

c) Das Gewicht pro Ifd. m darf 69 t nicht
iiberschreiten.

d) Das Gesamtgewicht einer Lokomotive soll
tunlichst 70 t nicht iiberschreiten.

e) Die Lokomotive mul Kurven mit einem
kleinsten Radius von 150 m durchfahren koénnen

Die weiteren Bedingungen sollen hier, da
dies zu weit fithren wiirde, nicht aufgezéhlt
werden, was schlieflich auch fiir die weiteren Aus-
fithrungen ohne Belang ist.

Bevor jedoch in die eigentliche Beschreibung
und Erlduterung der Lokomotive eingegangen
wird, soll hier nicht unbemerkt bleiben, dafl die
Festlegung der verschiedenen Konstruktionseinzel-
heiten sehr zeitraubend war und sich in die Ldnge
zog, da mit manchen dieser Einzelheiten auch
eine gewisse Aenderung der Gesamtheit des An-
botentwurfes und schlieBlich eine Abédnderung
einzelner Bedingungen verbunden war. Dies hier
aufzuzeigen, erscheint in Anbetracht der weiteren
Beschreibung, aus welcher diese Aenderungen
klar hervorgehen werden, iiberfliissig.

Mechanischer Teil

Die in Rede stehende Lokomotive hat einen
28 mm starken Platten-lnnenrahmen, der durch
solide Querverbindungen aus Blechen und Win-
keln versteift ist. An beiden Enden des Rahmens
ist je eine freie Adams-Achse ohne Riickstellvor-
richtung mit einem Seitenspiel von + 54 mm
angeordnet. Der Rahmen nimmt weiters zwischen
den beiden Laufachsen in starken, geschraubten
Achslagerfithrungen, die jedoch keine Stellkeile
besitzen, also nicht nachstellbar sind, die drei
Kuppelachsen und in einem weiteren Ausschnitt
zwischen der dritten und vierten Achse die
Zahnradblindwelle auf. Die erste und dritte
Kuppelachse ist fest und bestimmt den festen
Radstand der Lokomotive, die zweite Kuppel-
achse ist zwar auch fest, besitzt jedoch einen um
9 mm schwicher gedrehten Spurkranz. Durch
diese Mafinahme ist der Lokomotive die Fahig-
keit gegeben, Bogen mit 180 m Halbmesser mit
unverminderter, bezw. solche mit 150 m Halb-
messer mit verminderter Geschwindigkeit zu
durchfahren. (Siehe Abb. 1.)

Die beiden Triebmotoren sind durch einen
gemeinsamen Qehduse-Unterteil aus Stahlguf3,
welcher in Ausschnitten des Rahmens ruht und
mit diesem verschraubt ist, verbunden. Diese
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Motoren haben beidseitig nach Bauart der Loko-
motivfabrik Winterthur gefederte Ritzel, welche
auf die frither erwdhnten groflen Zahnrdder der
Blindwelle arbeiten. Das Drehmoment wird von
der Kurbel dieses Blindwellenzahnrades durch
eine Treibstange auf die Kurbel der zweiten
Kurbelachse iibertragen. Vom verldngerten Kurbel-
zapfen dieser Achse werden Teile des Dreh-
momentes durch Kuppelstangen der ersten und
dritten Kuppelachse iibermittelt, der Antrieb ist
daher zweiebenig. Der Entschlufi, fiir diese Loko-
motive, Kuppelachsrdder mit 1700 mm zu ver-
wenden, ermoglichte es, daf} das Mittel der Blind-
welle in der Hohe des Kuppelachsmittels zu
liegen kam. Um womoglich alle bei einer un-
genaueren Montage vorkommenden Fehler, die
Ursache zu schidlichen Schiittelschwingungen der
Lokomotive geben konnten, von Haus aus zu
beseitigen, wurde der Bearbeitung der Réderpaare
ein ganz besonderes Augenmerk gewidmet. Die
Kurbeln wurden auf das denkbar genaueste Maf}
untersucht und die Zapfen auf einem Préazisions-
schleifwerk geschliffen. Dadurch war es moglich,
Montierungsfehler auf das Minimum herabzu-
driicken. Versuchsweise wurden bei zwei Loko-
motiven Kuppelstangen mit nichtnachstellbaren
Lagern eingebaut, wahrend bei den anderen
Lokomotiven solche mit beidseitiger Keilnach-
stellung Verwendung finden. Probeweise wurde
auch erstmalig zum Ausgleich der unvermeid-
lichen, wenn auch sehr kleinen Léngenénderung
der Treibstangen durch das Spiel der Kuppel-
achse eine mit einem exzentrisch gelagerten
Drehpunkt und mit Abfederung versehene zwei-
teilige Treibstange (Bauart A. E. G.) bei einer
Lokomotive eingebaut.

Auf dem Rahmen ist eine um die ganze Lo-
komotive fithrende Plattform montiert, die auf
der Unterseite die verschiedenen Rohrleitungen
und Kabelkanile aufnimmt. Diese Plattform ist
nur iiber die Linge des breiten Fiihrerhauses,
weil schmal, unbequem zu besteigen, jedoch {iber
die Linge der zurtackspringenden Vorbauten und
von einer Lokomotivseite auf die andere breit
und bequem begehbar.

Die Vorbauten sind aus einem soliden Win-
kelgeriist mit Blechverschalung, bezw. Tiiren mit
und ohne Jalousien hergestellt und nehmen in

iibersichtlich eingeteilten, leicht zugénglichen
Kammern die Hochspannungseinrichtung, die
Schiitzengruppen, samtliche Nebenbetriebe, teil-

-beiden Triebmotoren mit ihren
Ventilatormotoren, die Lokomotivausriistung und
das Werkzeug auf. — Der Lokomotivtransfor-
mator bildet selbst einen Teil des mittleren Vor-
baues. — Damit die Ventilatoren nicht iberméfig
viel Staub und Schmutz mit der Kiihlluft saugen,
haben die am mittleren Vorbau zu den Motoren,
bezw. zu deren Ventilatoren fithrenden Tiiren
ziemlich enge, nach unten offene feste Jalousien,
die innen mit einem verhiltnism#Rig feinmaschigen
Drahtnetz belegt sind.

weise auch die
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Wo und wie die einzelnen Einrichtungen
untergebracht sind, soll im elektrischen Teil mit-
geteilt werden.

Das Fiithrerhaus ist nahe dem einen Loko-
motivende situiert, ist sehr gerdumig, nur
mit einem Fiithrerstand versehen und infolge An-
ordnung einer gréfleren Anzahl von Fenstern sehr
licht. Séamtliche Stirnfenster sind um eine mitt-
lere vertikale Achse drehbar, teilweise zur Liiftung
des Fiihrerhauses, teilweise aber auch wegen
leichten und verlafilichen Reinigens dieser Fenster
von Schnee, Eis und Regen. — Zur Verbesserung
der Aussicht sind lings des Zuges, was haupt-
sdchlich beim Verschub nétig ist, die Tiirfenster
tief herablafBbar. Die anderen Fenster sind fest.
— Vom mechanischen Teil sind im Fiihrerhaus
der Zug zur Betédtigung der am Dach angeord-
neten Prefluftsignalpfeife, der Geschwindigkeits-
messer, der Handgriff fiir das Betdtigen der Pref3-
luftsandstreuer, die Hauptspindelbremse, der
Bremskopf der automatischen Vakuumbremse,
ein Doppelvakuumineter, der Brems- und Regulier-
hahn fiir die Sonderbremsung der Lokomotive
eingebaut. SchlieBlich ist noch eine kleine Va-
kuumpfeife vorgesehen, die dann ertént, wenn im
Zug die Notbremse gezogen wird. Selbstredend
sind im Fithrerhaus ein Teil der Lokomotivaus-
ritstung, des Werkzeuges und die Schmierstoffe
untergebracht. Auch sind gerdumige Kasten zur
Unterbringung der Kleider der Lokomotivmann-
schaft vorgesehen.

Alle anderen noch im Fiihrerhaus angeord-
neten und eingebauten Einrichtungen werden
spidter im elektrischen Teil behandelt.

Bevor auf diesen naher eingegangen wird,
sollen nachstehend noch die technischen Angaben
und Hauptabmessungen der Lokomotive gegeben
werden.

Siehe auch Abb. 2.

Profilverhidltnisse.

Die Lokomotive folgt der »Umgrenzung fiir
Lokomotiven und Tender« nach T. V. § 86, im
oberen Teile der »Umgrenzung fiir Wagen« (Lade-
mafl 1) nach T. V. § 116, innerhalb derer auch
die Stromabnehmer (in der Ruhelage) verbleiben.

Kurvenbeweglichkeit:

Der gesamte gekuppelte Radstand ist fest.
Die mittlere Kuppelachse (Treibachse) ist fest mit
um 9 mm schwicherem Spurkranz.

Die beiden Endachsen (Laufachsen) sind freie

Adamsachsen  ohne Riickstellvorrichtung mit
2 X 54 mm Seitenverschiebbarkeit.
Antrieb:

Die mittlere Kuppelachse (Treibachse) wird
von zwei Triebmotoren iiber ein gemeinsames

beiderseitiges Zahnradvorgelege mittels Treib-
stangen angetrieben.

Uebersetzung des Vorgeleges (Lok.-Reihe
1029) 24/101 Zihne = 1 : 421 wahlweise

einzubauen fiir den Schnellzugsdienst (Lok.-Reihe
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1029.500) 27/98 Zihne = 1 : 3'63. 2 Lokomo-
tiven der Reihe 1029 besitzen nichtnachstellbare,
die iibrigen beidseitig nachstellbare Stangenlager.

Zu bemerken wire hier, dafl die Ritzel der
Vorgelege gehirtet, jedoch nicht geschliffen sind
und teilweise von Thyssen, teilweise von Clef3
stammen.

Gewichte:

Durchschnittsgewichte bei mittleren (50 mm)
Radreifen:

Gewicht des mechanischen Teiles 34.600 kg
Gewicht des elektrischen Teiles ein-

schlieflich Bremsantrieb 36.400 »

Achsdruck der 1. Achse 13.200 »

» » 2. » 14.500 »

» » 3, » 14.500 »

» » 4, » 14500 »

» » 5. » 14.300 »

Reibungsgewicht . . . . . . . . 43500 »
Gesamtes Konstruktionsgewicht der

Lokomotive . 71.000 »

Lokomotivzugkraft.
Normale Zugkraft am Triebradumfang 7800
Kilogramm bei 42 km/St.

Bei wahlweise einzubauenden Vorgelege fiir
Schnellzugdienst 7200 kg bei 45 km/St.

Hochstgeschwindigkeit.

Héchste betriebsm#flige Fahrgeschwindigkeit
(mit Vorgelege 1 : 421) Reihe 1029 70 km/St.

Bei wahlweise einzubauendem Vorgelege fiir
Schnellzugsdienst (1 : 3'63) Reihe 1029.500
80 km/St.

Die Motoren sind mit 25 v. H. Uebertouren,
entsprechend einer Fahrgeschwindigkeit von 875
km/St. (bei Vorgelege 1 : 4:21), bezw. 100 km/St.
(bei Vorgelege 1 : 3°63) auf mechanische Festig-
keit gepriift.

Steuerung.

Elektromagnetische Schiitzensteuerung mit
200 Volt Steuerspannung.

Zugsteuerung zur gemeinsamen Fiithrung
zweier Lokomotiven von einem Fiihrerstande aus.

Bremse:

Automatische Vakuum-Schnellbremse System
Hardy mit Lokomotivsonderbremsung Bauart B,

2 Bremszylinder Type XXI Kv 300 von
2 X 1400 = 2800 kg Hubkraft. 4 Sonderbe-
hélter von zusammen 529 1 Inhalt. 12 Brems-
klotze, welche die drei gekuppelten Achsen vier-
klotzig bremsen und hiebei auch den Spurkranz
umgreifen. :

Uebersetzung des Bremsgestinges der auto-
matischen Vakuumbremse ist 12'43 fach. Brems-
klotzdruck = 34.800 kg, d. s. rund 80 v.H. des
Reibungsgewichtes von 435 t, bezw. rund
49 v. H. des Konstruktionsgewichtes von 71 t.

Uebersetzung der Handbremse = 6085 fach.
Luftsaugepumpen siehe unter »Bremsantrieb«.



Elektrischer Teil.
Lokomotivmotoren.

2 Stiick
Kollektormotoren,

12polige Einphasen-Wechselstrom-
Type EKB, 87/12 (Reihen-

schluBmotoren) mit geshuntetem Wendefeld sind

Abb. 3. Doppelmotor mit aufgebautem Ventilator im Priifstand.

in ihrer Leistung derart bemessen, daf} sie bei
der an den Motorwellen gemessenen Leistung
innerhalb der Temperaturgrenzen des V. D. E.
bleiben. Wie schon frither erwihnt, sind die
beiden Motoren durch den gemeinsamen Gehause-
Unterteil aus Stahlgufl zu einem Doppelmotor
ausgebildet, was auch die vorstehende Abb. 3
desselben am Priiffeld deutlich zeigt.

Diese zwei Motoren sitzen, wie schon frither
mitgeteilt, in zwei Ausschnitten des Hauptrahmens
der Lokomotive, im unteren, an das Fiihrerhaus
grenzenden Raum des mittleren Vorbaues. Un-
mittelbar auf jedem Motor sitzt ein Motorliifter,
der ungefdhr 150 cbm. Kiihlluft in der Minute
durch den Motor treibt. Durch vier, mit Jalousien
versehene und vergitterte Tiiren kann man
sehr leicht zu diesen Triebmotoren und den Ven-
tilatoren gelangen. Grofle, verschlielbare Deckel
an den Motoren gestatten die Beobachtung des
Verhaltens der Kollektoren, was fiir den Lokomotiv-
filhrer von auflerordentlicher Wichtigkeit ist.
Auch das Auswechseln der Kohlenbiirsten wird
hiedurch sehr erleichtert. Die Lager sind leicht
zuginglich  und verhdltnismdfig leicht aus-
wechselbar.

Die in der nebenstehenden Abb. 4 ersicht-
lichen Kennlinien zeigen die Hauptmerkmale des
Motors, indem sie die Abhangigkeit der Drehzahl
der bei den verschiedenen Fahrstufen entsprechen-
den Spannungen, den Motorstrom, cos ¢ und den
Wirkungsgrad auf das Drehmoment an der
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Motorwelle bezogen, veranschaulichen. Auch die
Dauer- und Stundendrehmomente sind ersichtlich.

In der umstehenden Zusammenstellung | sind
die den einzelnen Fahrstufen entsprechenden,
vom Transformator zugefithrten Spannungen an
den Motorklemmen angegeben. Hiezu wird be-
merkt, daf} betriebsmafig nur
13 Fahrstufen bei einer Fahr-
drahtspannung von 15.000 V
und dariiber verwendet werden
diirfen. Die 14. Fahrstufe kann
ausnahmsweise auch bei
15.000 V Anwendung finden.
Die 15. jedoch nur dann, wenn
die Fahrdrahtspannung unter
15.000 V bis auf 13.200 V
sinkt. Im allgemeinen sind
iiberhaupt die letzten zwei
Fahrstufen 14 wund 15, die
iibrigens am Kontrollor statt
schwarz, rot beziffert sind,
nur bei dem vorerw#hnten
Spannungs-Abfall  zu  ver-
wenden.

Der vorliegende Doppe!-
motor wird von je einer
Transformatorhélfte gespeist,
wodurch hohe Spannungen
und die schwierige Isolation
vermieden werden.

Drehzahl an der Motorwelle ———=
g
i’
o F

200 400 9
. 8
400 | 7
[ 200
o] o 3 N\b N5 6
T T T T =X T
200 400 600 800 4000 4100 mkg

Drehmoment an der Motorwelle ——————=
10}

Abb. 4. Motorkennlinien,
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Zusammenstellung L

Die den Fahrstufen entsprechenden Spannungen
an den Motorklemmen.

Motor-Spannung bei 15.000 V Fahrdrahtspannung ent-
sprechend den Fahrstufen

3 4{5 6 7|8 9|10|11 1213|1415
Volt
155 164} 174| 199’ 224] 254] 285| 325| 366 } 418 [ 471 !542 ’ 614

Hinsichtlich der Leistung sei hier nur an-
gefithrt:

2 X 680 PS einstiindig, bei | bei 552 U.p. M. (ent-

1340 A — 460 V je Motor | sprechend 42 km/St

2 X 503 PS dauernd, bei [ mit Vorgelege1:4:21)
1090 A — 410 V je Motor Lok.-Reihe 1029

bei 394 U. p. M. (ent-

2 X 455 PS durch 75 Min. | sprechend 30 km/St

bei1280 A — 336 V je Motor | mit Vorgelege1:4:21)
Lok.-Reihe 1029

Die hdochste Drehzahl des Motors Dbetragt
920 U. i. M, die hochste zuldssige Spannung
580 Volt.

Weitere Angaben i{iber Motorleistungen folgen
an einer spiteren Stelle.

Bei diesen Motoren werden »Morgan«-Batter-
sea-Kohlenbiirsten E'g 3 verwendet und diese nicht
wie urspriinglich mit 180 g je Biirste, sondern
mit 250 g gegen den Kollektor gedriickt.

Auch eine kleine Abschriagung der Biirsten
an den Lingskanten der Lauffliche hat sich als
sehr vorteilhaft erwiesen.

Lokomotivtransformator.

Dieser bildet mit seinem QOelkasten und den
Kithlrohren den unteren Teil des mittleren Vor-
baues vorne. — Besonders zu bemerken ist, dafl
die Wicklungshilften der Niedervoltseite einen
gemeinsamen geerdeten Mittelpunkt haben.

In den gemeinsamen Oelkasten zind zu-
sammengebaut:

Der vorstehende  Leistungstransformator
B T 200—600 fiir eine Traktionsleistung (inner-
halb der Temperaturgrenzen nach V. D. E.) von:

1200 KVA einstiindig bei 15.000 V/2 X 471V,
80 A/1280 A (Fahrstufe 13),

840 KVA dauernd bei 15.000 V/2 X 366 V,
56 A/1150 A (Fahrstufe 11),
mit 2 X 8 niedervoltigen Anzapfungen von O bis
694 V.;

auflerdem 60 KVA fiir Hilfsbetriebe sowie
(bei um 15° C hoherer Temperatursgrenze und
ebenso tieferer, d.i. also bei max. 4+ 20°C Um-
gebungstemperatur) 120 KVA fiir Zugsheizung.

1 Zusatztransformator fiir  Zugsheizung
OWH 220—245 (Zusatzspannung zur Erhéhung der
Spannung einer Wicklungshélfte des B T 200—600
auf 1000 V), fiir 120 A Heizstrom dauernd, 240 A

Zusammenstellung II. Grenzleistungen der Lokomotiven Bauart 1 C 1 nach den zuldssigen Erwdrmungen der Motoren und des Transformators.
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durch 30 Minutén. — 2 Doppeldrosselspulen
(Ueberschaltdrosselspulen) B T 120—385, 1 Hoch-
spannungsstromwandler BT 0.

1 Spannungsteiler fiir die Hilfsbetriebe
B T 100—200 fiir 60 KVA, 0 bis 228 Volt.

Die Kiihlung des Transformators wird unter
»Oelumlaufkithlung« naher behandelt werden.

Die vorstehende Zusammenstellung Il gibt
die Leistungsgrenzen der Lokomotive hinsichtlich
der zulissigen Erwarmung der Triebmotoren und
und des Transformators.

Stromabnehmer.

2 Scherenstromabnehmer mit je einem Hilfs-
biigel (zum Befahren von Streckenabschnitten mit
verengtem Profil). Ein Scherenstromabnehmer ist
unmittelbar iiber dem Fithrerhaus, der andere am
vorderen Ende des mittleren Vorbaues angeordnet.
Die Hilfsbiigel sind innerhalb der grofien Biigel
eingebaut.

Hochste Fahrdrahtlage fiir den

Scherenstromabnehmer . 6300 mm ii. S. O.
Normale Fahrdrahtlage fiir den

Scherenstromabnehmer . 5750 » » » »
Tiefste Fahrdrahtlage fiir den

Scherenstromabnehmer . 4800 » » » »

Hochste Fahrdrahtlage fiir den
Hilfsbiigel . . .

. . . .5300 » » » »
Tiefste Fahrdrahtlage fiir den

Hilfsbiigel .. . .4800 » » » »
Ruhelage fiir grofien und kleinen
Stromabnehmer . . . . 4550 » » » »

Fahrdrahtauslenkung fiir den éroﬁen

Stromabnehmer . . . . . . .2X500mm
Wippenbreite des grofien Stromab-

nehmers . . . . . . . . . 1740 »
Fahrdrahtauslenkung fiir den kleinen

Stromabnehmer . . . . . . .2X250 »
Wippenbreite des kleinen Stromab-

nehmers e e 1280 »

Grofer und kleiner Stromabnehmer werden
mittels Umstellen von 2 Hebeln vom Fithrertisch
aus unabhingig mit Druckluft betétigt.

Hochspannungseinrichtung

1 Schutzdrosselspule im oberen, vordersten
Teil des mittleren Lokomotivvorbaues angeordnet.

2 Erdungsschalter (weil 2 Tiiren), beim
Qeffnen dieser Hochspannungskammer wird die
Hochspannungsseite der Lokomotive selbsttitig
an Erde gelegt.

1 Oelschalter mit Ueberstromauslosung (ein-
stellbar von 120 bis 160 A), mit auflerhalb des
Oelkessels liegendem Schutzwiderstand.

Der Oelschalter ist in einer Kammer unter-
halb der oberwihnten Schutzdrosselspule ange-
ordnet, der Schutzwiderstand neben der Schutz-
drosselspule oberhalb der Oelschalterkammer. —
Letztere ist nur bei gedffneter Hochspannungs-
kammer nach Entriegelung aufsperrbar und zu
offnen. Der Oelschalter ist nur von der linken
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Lokomotivseite zuginglich, wiahrend die Hoch-
spannungskammer selbst von beiden Seiten zu-
ginglich ist.

Die Tiiren dieser Hochspannungskammer
kénnen nur mit dem Hebel (Schliissel) des grofien
Stromabnehmers gedffnet werden. Diesen Hebel
kann aber am Fiithrertisch nur dann abgezogen
werden, wenn der Hebel des Kkleinen Stromab-
nehmers auf Stellung »Biigel tief« und ebenso,
wenn er selbst auf dieser Stellung steht. Mit
diesem Hebel zur Betitigung der grofien Strom-
abnehmer kann man auch den auf der linken
Lokomotivseite angebrachten, umlegbaren unter-
sten Puftritt zum Besteigen des Daches sperren.

Steuerung:

Elektromagnetische Schiitzensteuerung, mit-
tels Fithrerschalter vom Fiihrerstand aus gesteuert.
Dieser Fiihrerschalter hat ein Handrad mit einem
Knopfgriff. Bei jeder Umdrehung wird eine Fahr-
stufe eingeschaltet, nur bei der ersten Umdrehung
werden zwei geschaltet. Die jeweilig eingeschaltete
Fahrstufe wird durch schwarze Ziffern auf der
Grundplatte dieses Fiihrerschalters, die letzten 2
Fahrstufen, die normal nur bei einem Spannungs-
abfall im Fahrdraht verwendet werden diirfen,
sind mit roten Ziffern angezeigt. Es sind 13
betriebsmafig anzuwendende Fahrstufen und die
vorerwihnten zwei Stufen-Reserven.

Steuerspannung (normal nach V. D. E.)200 V.

Die Steuerung ist mittels des auf der Fiih-
rertischplatte angeordneten Steuerstromschalters
auf zwei verschiedene Spannungsstufen (200 V.
und 228 V.) des Spannungsteilers umschaltbar,
fiir Fahrten in den Spannungsbereichen:

12.000 bis 16.600 V am Fahrdraht
10.500 bis 14.500 V am Fahrdraht.

Die Schaltung der Steuerung ist derart aus-
gebildet, dafl zwei Lokomotiven bei entsprechender
Kupplung der Steuerkabel von einem Fiihrerstand

. gesteuert werden konnen. (Zugsteuerung).

Bei einem Defekt in einem Motor kann mit
dem anderen allein gefahren werden. Zu diesem
Zwecke ist im mittleren Vorbau unmittelbar in
dem Raum vor dem Fithrerhaus im oberen Teil
auf der rechten Lokomotivseite das Klemmbrett
zur Umschaltung eingebaut. Die Schiitzengruppen
sind beiderseits im oberen Teil des mittleren Vor-
baues eingebaut und durch Tiiren leicht zugénglich.

Geblidse:

2 Gebliase von je 150 cbmj/Min. Luftmenge
zur Kithlung der Lokomotivmotoren sitzen un-
mittelbar auf den Gehauseoberteilen dieser und
werden durch je einen Motor EKS 4-10-2500
von 10 PS dauernd mit 2500 U. p. M, 166 V,
61 A angetrieben. Diese Motoren sind mittels
Schiitzen von der Fiihrerschalttafel gesteuert.

Oelumlaufkithlung:

2 Rohrsysteme von zusammen 6'40 qm
luftberiihrter Rohrkiihlfliche sind zur Riickkiiblung
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des Lokomotivtransformatordles vorgesehen und
an den Langseiten desselben angebracht. Zur
Verbesserung der Kithlung sind auf den Kiihl-
rohren schraubenférmig gewundene, gewellte Blech-
rippen aufgeschweifit und das ganze System mit
Aluminium iiberzogen. Das Oel wird durch eine
Umlaufpumpe mit 250 I/M durch die Kiihlrohre
geprefit und die Pumpe von einem Motor EKS
4-2-2000 von 2 PS dauernd, mit 2000 U. p. M.
60 V, 37 A angetrieben. Die Schaltung geschieht
mittels Schiitzes von der Fiihrerstandschalttafel.
Diese Motorumlaufpumpe ist in einer Kammer
des mittleren Vorbaues auf der linken Lokomotiv-
seite hinter dem Lokomotivtransformator einge-
baut und durch eine auf Vierkant sperrbare Tiir
zugdnglich. Der Schiitz hiezu befindet sich auch
in dieser Kammer.

Drucklufteinrichtung:

Ein Motorkompressor von 342 I/M gefor-
derter Luftmenge gegen 6 Atm. Gegendruck,
angetrieben durch einen Motor EKS 4-4-2480
von 32 PS einstiindig, bei 2480 U. p. M.,
200 V, 20 A. ist im kleinen Vorbau hinter dem
Fithrerhaus eingebaut. Sobald der Druck in der
Preftluftanlage auf 4 Atm. gesunken ist, schaltet
ein Automat den Motorkompressor ein und bei
erreichten 6 Atm. aus. Die Einschaltung (erst-
malige) geschieht mittels Schiitzes von der
Fithrerstandschalttafel aus. Die Prefiluft wird zum
Hochheben und Hochhalten der Stromabnehmer,
zur Betdtigung der Signalpfeife und fiir die
Sandstreuer verwendet. Zu diesem Zwecke sind
bei der Anlage 2 Luftbehilter von zusammen
400 m Inhalt vorgesehen. Dieser Motorkompressor
ist durch 4 mit festen Jalousien versehene
Tiiren zugidnglich (2 seitlich, 2 stirnseitig).

Bremsantrieb:

Automatische Vakuumschnellbremse fiir elek-
trische Lokomotiven Bauart »B«.

Zur dauernden Entlifftung der Lokomotiv-
und Zugsleitung: 1 Luftsaugepumpe P 20 a, an-

getrieben durch einen Motor WEM-13 n von
2:8 PS, init 900 U. p. M, 150 V., 20 A.
Zur Entlifftung der Lokomotiv- und Zugs-

leitung beim Lo&sen der Bremse, sowie zur Ent-
liiftung der Lokomotivleitung auf lang anhal-
tenden Gefdllen:

1 Luftsaugepumpe P 45 a, angetrieben durch

einen Motor WEM 13 b von 63 PS, mit 900
U. p. M, 150 V, 42 A.

Um eine Selbstbremsung der Lokomotive
auf langen Gefillen auszuschliefen und doch

eine Sonderbremsung zu gewihrleisten, ist bei
dieser Bremsbauart ein eigenes Steuerventil vor-
gesehen, welches dies ermoglicht. Die Vakuum-
pumpen sind in der Kammer des vor dem mitt-
leren Vorbaue geschaffenen niederen Vorbaues
untergebracht und durch 4 Jalousientiiren zu-
génglich. In diesem Raume sind auch die beiden
Kupplungshebel fiir die Zugsteuerung aufgehingt.
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Mittels 2 Pumpenmotorschaltern am Fiihrertisch
werden die Luftsaugepumpenmotoren gesteuert.

Hier naher auf die Bremse einzugehen,
mangelt es an Raum und werde ich seinerzeit
iiber die Bremse der elektrischen Lokomotiven
einen eigenen Artikel verdffentlichen.

Sandstreuvorrichtung und Signal-
pfeife.

4 Sandkasten mit Holz gefiittert fiir je 75 kg
Sardfiillung, je zwei vor die vordere Treibachse
jeder Fahrtrichtung Sand streuend; Druckluft-
betatigung (Sandstreuventil), Handgriff auf dem
Fithrertisch; Sandrithrvorrichtung (von Hand aus).

1 Signalpfeife; diese ist auch durch ein zu
den Lokomotivbriisten fithrendes Gestidnge durch
eine Signalleine vom Dienstwagen aus betitigbar.

Mefl-und Anzeigeinstrumente,
Schalter.

Im Fithrerhaus ist auf der vorderen Stirn-
wand eine Filhrerstandschalttafel angebracht. Auf
dieser sind sdmtliche Dosenschalter montiert,
welche mittels Schiitzer das Ein- und Ausschalten
der Nebenbetriebe besorgen, auf dieser Tafel sind
auch die entsprechenden Sicherungen eingebaut.
— Auf dieser Fiithrerstandschalttafel ist noch
1 Signallampe zur Spannungskontrolle (leuchtet
auf, solange die Lokomotive unter Spannung
steht), 1 Signallampe zur Temperaturkontrolle
(leuchtet auf, sobald der Lokomotivtransformator
im Dauerbetriebe die Temperaturgrenze von 70° C
Wicklungsiibertemperatur bei 35° C Umgebungs-
temperatur erreicht. Hiebei betrigt die Ueber-
temperatur des Oeles rund 40° C).

An der vorderen Stirnwand des Fithrerhauses
ist noch unmittelbar vor, bezw. iiber dem Fiihrer-
tisch 1 registrierender Geschwindigkeitsmesser
System Haushilter (Schneider).

1 Doppelvakuummeter.

1 Manometer (Druckluftanlage).

Am Fiihrertisch ist 1 Voltmeter: »Fahrdraht-
spannung«, 1 Ampéremeter: »Motorstrom«, vor-
gesehen. — Ueberdies ist noch am Fiihrertisch
ein Druckknopf zur Auslgsung des Oelschalters
angeordnet.

Unter dem rechten Stirnwandfenster ist eine
kleine Handluftpumpe zum erstmaligen Hochheben
des Stromabnehmers und unter dem linken Stirn-
wandfenster ein Handrad zum Ein- und Aus-
schalten des Oelschalters montiert.

Beleuchtung.

Elektrische Lokomotivbeleuchtung mit 24 V
Lichtspannung (vom .Spannungsteiler des Loko-
motivtransformators).

Auf der Stirnwand:

1 zweiflammiger Scheinwerfer (2 X 50 NK).

2 einflammige Signallaternen (50 N K).

ImLokomotivinnern.

1 Deckenlampe, 1 abgebl. Instrumentenlampe,

1 eingebaute Instrumentenlampe im Fiihrerhaus.
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1 Steckdose im Fiihrerhaus, 4 desgl. im
Maschinenraum, 1 desgl. an der Pumpenkammer;
zum Anschluf3 einer Handlampe.

Auflerdem werden mitgefiithrt (Notbeleuchtung):
2 Petroleumsignallaternen.

2 Handsignallaternen.
1 kleine Fiihrerstandslaterne.

Lokomotivheizung.

Elektrische Lokomotivheizung mit 200 V
Heizspannung (vom Spannungsteiler des Loko-
motivtransformators).

2 Fithrerstandofen und 2 Fuflwarmeplatten
von zusammen 4 KW Heizleistung.

Zugsheizung.

Auf der rechten Lokomotivseite im vordersten
Teil des mittleren Vorbaues unten unter dem
Hochspannungsraum sind in einer Kammer die
fiir die Zugsheizung né6tigen 3 Heizschiitzen mit
einem Maximalrelais eingebaut; die 3 Heiz-
schiitzen sind wegen der dem Zuge zuzufithrenden
Heizspannung von 1000 V, 800 V und 694 V
notwendig. — Die Einschaltung der Schiitzen er-
folgt von der Fiithrerstandschalttafel.

Heizleistung dauernd 120 KVA.

Heizleistung beim Vorheizen (durch 30 Min.)
240 KVA.

Remisenkupplung.

Remisenumschalter zur Umschaltung des
Spannungsteilers des Lokomotivtransformators auf
die Remisenkupplungen (je eine an jeder Langs-
seite der Lokomotive), zwecks Erprobung der
Steuerung und Hilfsbetriebe der Lokomotive durch
Anschluf} an die Remisenleitung (200 V. — 100 A
Bahnstrom). Der Umschalter ist in der Oelpumpen-
kammer angebracht.

Ausriistung.

1 Satz Schliissel, kleines Werkzeug und Vor-
ratsteile im Werkzeugschrank (Fithrerhaus).

1 Satz grofles Werkzeug in der Werkzeug-
kammer (auf der rechten Lokomotivseite un-
mittelbar hinter dem Lokomotivtransformator).

1 Satz Oelgeschirr im Oelgeschirrschrank
(Fithrerhaus).

1 Erdungsstange (zerlegbar)
kontaktschuh (Fithrerhaus).

1 Packelkiste (unter der Plattform).

2 Feuerldschapparate (Fiihrerhaus).

1 Verbandkasten (Fiihrerhaus).

Kabel

mit Schienen-

und Kabelfiithrungen und

Anschliisse.

Die Kabel sind solche mit starker Gummi-
umpressung, Ueberkloppelung und zweifachem
Ueberzug mit Asbestgewebe. Die Kabelfithrungen
sind sehr iibersichtlich angeordnet und sind an
den Klemmstellen durch eingeschlagene Ziffern
und Buchstaben an den Polschuhen gekenn-

“verschiedenfarbig.
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zeichnet. Auch die Klemmstellen tragen dieselbe
Bezeichnung. Die diinnen Kabel haben an ihren
Enden Blechbldattchen mit derselben Kennzeichnung.
Die Steuerungskabel sind zur Unterscheidung
Als Heizkupplung ist die von
Brown-Boveri, Baden, stammende Kupplung der
Schweizerischen Bundesbahnen verwendet.

Leistungder Lokomotive.

Nachstehend sollen die Normallasten
Lokomotive angefithrt werden.

der

Normallasten:
auf 10 v. T. Steigung:

Lok.-Reihe 1029, Lok.-Reihe 1029.500.
Vorgelege 1:421 Vorgelege 1:363
490 t Wageng. m. 42 km,St | 440 t Wageng. m. 45 km/St
360 t » » 50 » 360 t » » 50  »
260 t » » 60 » 290 t » » 60 »

auf 15 v. T. Steigung:

340 t Wageng. m. 42km/St | 310 t Wageng. m. 45 km/St

250 t » » 50 » 250 t » 50 »

180 t » » 60 » 200 t » » 60 »
auf 20 v. T. Steigung:

250 t Wageng. m. 42 km/St | 230 t Wageng. m. 45 km/St

180 t » » 50 » 180 t » » 50 »
auf 25 v. T. Steigung:

200 t Wageng. m. 42km/St | 180 t Wageng. m. 45 km,St

v

Die erste dieser in Rede stehenden Loko-

motiven, und zwar die Lokomotive Nr. 1029.02
verlie} im Juni 1923 die Fabrik der A. E. G,
um nach einigen Probefahrten auf der Strecke

Grof3-Schwechat—-Deutsch-Altenburg. ihre weiteren
Proben in Innsbruck, auf der Strecke Innsbruck-
Telfs-Pfaffenhofen fortzusetzen. Nach Durchfithrung
von einigen Mef3- und Abnahme-Fahrten, soweit
sie ohne Meflwagen durchgefithrt werden konnten
und der Abnahme der amtlichen Erprobung fiihrte
diese Lokomotive am 22. Juli 1923 den Eréffnungs-
zug von Telfs nach Innsbruck.

Entsprechend der Zahl der abgelieferten
Lokomotiven wurde eine Anzahl von Personen-
ziigen spéter von Innsbruck nach Landeck von
diesen Lokomotiven beférdert.

Seit 1. Juni 1924 fithren diese Lokomotiven
alle Schnell- und Personenziige von Innsbruck
Hauptbahnhof nach Landeck und zuriick. Hiebei
haben die Schnellziige ein Gewicht von 400 bis zu
460 t und die Personenziige ein solches von
200—300 t, bei stark gekiirzten Fahrzeiten.

Diese Lokomotiven beférdern auch derzeit
den groften Teil samtlicher Zugsgattungen auf der
Strecke Steinach-Irdning-Ischl mit Belastungen,
entsprechend den jeweils vorkommenden Strecken-
steigungen, ebenfalls bei bedeutend gekiirzten
Fahrzeiten und verdringen von dieser Strecke die
Dampflokomotive immer mehr und mehr. Bis
nun sind 9 Lokomotiven, Reihe 1029 und
1 Lokomotive, Reihe 1029.500 abgeliefert und im
Betrieb.
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Im allgemeinen haben sich die Lokomotiven
im Betrieb zufriedenstellend bewihrt, obwehl
anfangs, wie nicht anders zu erwarten, einige
Kinderkrankheiten zu iiberwinden waren, die aber
mit der Zeit seltener und voraussichtlich voll-
kommen schwinden werden. Die Ursachen sind
verschiedentlich;  kleine  Konstruktionsménge],
mangelhafte Handhabung und schliellich mangel-
hafte Wartung und Instandhaltung infolge der
Neuheit des elektrischen Betriebes.

Zur Ermittlung des Fahrwiderstandes dieser
Lokomotiven wurden genaue Auslauf- und Ab-
laufversuche auf der Strecke Innsbruck-Landeck
mit Steigungen von 0 bis 88 v. T. durchgefiihrt,
nachdem die Lokomotiven eingelaufen waren.
Vorerst wurden vor der Verarbeitung dieser
Versuche die umlaufenden Massen aus den Ge-
wichten, bezw. aus den G.D? ermittelt und hat
sich ergeben, daf} bei der Lokomotive, Reihe 1029,
also mit der Uebersetzung 1:4'21 die umlaufenden
Massen mit 38 v. H. und bei der Lokomotive,
Reihe 1029.500, mit der Uebersetzung 1:363 mit
rund 30 v. H. in Rechnung zu stellen sind.

Die aus den Versuchen sich ergebenden
genauen Formeln fiir den Fahrwiderstand, in
welchem sdmtliche Widerstinde von der Schiene
bis zur Motorwelle, einschliefflich der Motorlager
enthalten sind und auch zu beriicksichtigen ist,
dafl das Zahnradvorgelege, obwohl leer laufend,
da vom Groflen ins Kleine arbeitend, einen etwas
ungiinstigen Wirkungsgrad hat, werden nachfolgend
angefiihrt.

Dies diirfte sich das Gleichgewicht mit einem
richtig arbeitenden, also belasteten Vorgelege
halten.

Genaue Fahrwiderstandsformeln.

Lokomotive, Reihe 1029:

_ (1'840015v) G+ (240027 v) G,4-00052v2 Fi
- G+ G

Lokomotive, Reihe 1029.500.

(184+0015v) G,+ (3:784-0:01 v) G,-4-00052v? Fy
G + G,

Laufachsgewicht = 284 t

Triebachsgewicht = 44'1 t

Aequivalentfliche = 102 gm

km/St

Es zeigte sich bei der Verarbeitung der Ver-
suchsergebnisse, dafl fiir den prakiischen Zug-
forderungs- und Verkehrsdienst wohl mit
geniigender Genauigkeit mit einer linearen Formel
gerechnet werden kann, was die Rechnungen
wesentlich vereinfacht und erleichtert, und zwar
ergaben sich:

fiir Lok. 1029: Wke!t =13 4 008 v

» » 1029.500: Wke't = 2:3 | 0°071v

Zum Schlusse sollen in der Zusammen-
stellung Il noch die einzelnen Fahrwiderstdnde
in kg/t fiir verschiedene Geschwindigkeilen nach
den angegebenen Formeln angefithrt werden.

Wkg/t

Wke/t =

Hiebei ist G
2

1
\%

I

Zusammenstellung IIl. Fahrwiderstinde der Lokomotive Bauart 1 C 1. Lokomotive 1029 und 1029.500.
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Hundert-Jahrfeier der Osterreichischen Eisenbahnen.
7. September 1824.
(Linz-Budweiser Pferdebahn.)

Die Stadt Linz hat fiir die Entwicklung des
Eisenbahnwesens in Oesterreich ganz besondere
historische Bedeutung, weil ja die erste fiir den
offentlichen Verkehr bestimmte Schienenstrafle,
und zwar nicht nur in Oesterreich, sondern, was
betont zu werden verdient, auf dem europdischen
Pestlande iiberhaupt, zwischen Linz und Budweis
gelegt wurde. So ist Linz fiir Oesterreich gewisser-
mafien der Anfangspunkt jener Linie, die wir zu
verfolgen haben, wenn wir die geschichtliche
Entwicklung unseres und im weiteren Sinne des
gesamten europiischen Eisenbahnverkehres be-
trachten.

Denn im Jahre 1824 (am 7. September)
wurde dem Professor Franz Anton Ritter von
Gerstner das »ausschlieBende Privilegium zu
dem Baue einer zwischen Mauthausen und
Budweis die Donau und die Moldau verbindenden
Holz- und Eisenbahn« erteilt, die dann bis Linz
(Urfahr) ausgebaut und am 21. Juli 1832 feierlich
eroffnet wurde.

Diese erste Osterreichische
BEisenbahn, die auch zugleich die erste
Eisenbahn auf dem europdischen Kontinente dar-
stellte, wurde in der vom Technischen Museum in
Wien veranstalteten Schaustellung durch zeit-
gendssische Bilder anschaulich in Erinnerung
gebracht und zugleich zum Anlafl genommen, um
von ihr ausgehend in weiterer Folge die immer
fortschreitende Entwicklung unseres Eisenbahn-
wesens und die Verbesserung des Reiseverkehres
in Oesterreich an der Hand instruktiver Abbil-
dungen und Modelle zu zeigen.

Die Beférderung der Reisenden auf der
hauptsichlich der Frachten-, insbesonders der
Salzbeforderung dienenden Linz-Budweiser Bahn
erfolgte noch in Wagen, die fast genau den alten
Postkutschen nachgebildet und auch gleich diesen
noch mit Pferden bespannt waren. Aber diese
Wagen rollten bereits auf gueisernen Fischbauch-
schienen (so genannt wegen ihrer Form, die
einem Pische glich), welche auf Steinwiirfelunter-
lagen befestigt waren. Von Linz bis Budweis
dauerte die Pahrt mit »Personenzug« 14 Stunden,
von Linz nach Gmunden 6%/, Stunden. Im Sommer
ging tiglich um 5 Uhr frith der Zug von Linz
nach Budweis und ebenso von Budweis nach
Linz ab. In der Mitte des Weges, in der Station
Kerschbaum auf der Wasserscheide trafen sich
zur Mittagszeit die aus beiden Richtungen kom-
menden Ziige und hier wurde dann in der Regel
gemeinsam das Mittagmahl eingenommen, das
samt einer Flasche Bier den Betrag von 30
Kreuzern fiir eine Person kostete.

im Jahre 1836 wurde dann im weiteren
Anschlusse die Pferdebahn Linz—Gmunden fertig-
gestellt, auf der am 31. Juni 1854 die erste durch
eine Dampflokomotive beforderte Zug fuhr.

Pestlich wurde dieser Zug in allen Stationen der
Strecke, ganz besonders aber bei seiner Riickkehr
auf dem Siidbahnhofe in Linz begriifit. Eine
Reihe zeitgenossischer Bilder zeigen uns die
Anlage und den Betrieb dieser besonders fiir
Oberosterreich interessanten Bahnstrecke.

Schon frither aber hatte der Erfolg, den der
»Vater der Eisenbahnen« Georg Stephenson
mit der ersten von ihm erbauten Lokomotive in
England bei der am 7. Oktober 1829 in Rainhill
veranstalteten Wettfahrt errungen hatte, auch in
Oesterreich das private Kapital zum Bau von
Eisenbahnen mit Dampfbetrieb angeregt und als
erste Lokomotiveisenbahn wurde
die Kaiser Ferdinands-Nordbahn von Wien nach
Wagram 1838, ihre Fortsetzung bis Briinn 1840
erdffnet.

In den folgenden beiden Jahren wurde die
Bahn von Wien nach Raab und Gloggnitz fertig-
gestellt, und der erste in Gloggnitz einlangende
Zug, wie das ausgestellte Bild zeigt, am 5. Mai
1842 von der Bevolkerung festlich begriifdt.

In der Folgezeit wurden dann die bisher mit
privatem Kapital erbauten Bahnlinien vom Staate
weiter ausgebaut, und am 23. Februar 1842 eine
eigene »QGeneraldirektion der Staatseisenbahnen«
geschaffen.

Besonders bemerkenswert ist der in der
damaligen Zeit iiberall Aufsehen erregende Bau
der Bahnstrecke zwischen Gloggnitz und Miirz-
zuschlag {iber den Semmering, die am 17. Juli
1854 ertffnet wurde. Carl Ritter von Ghega
war ihr Erbauer und hat mit seinem grofiziigig
angelegten Werke zugleich die erste Gebirgsbahn
geschaffen und das lange als unméglich betrach-
tete Problem gel6st, auch iiber hohe Alpenpisse
den Schienenstrang zu fiithren.

Neben dem Namen des Erbauers der Sem-
meringbahn miissen wohl auch die Negrellis und
Engerths genannt werden, welch letzterer mit
seinen konstruktiven Verbesserungen den Anstof}
zu der heute erreichten hohen Lokomotivleistung
gegeben hat.

Fiir die rasche Ausbreitung des Osterr. Bahn-
netzes war es von Bedeutung, daf3 Ende des
Jahres 1854 aus staatsfinanziellen Riicksichten
die vormaligen Staatsbahnen an Aktiengesell-
schaften iiberlassen wurden, und so wieder die
private Eisenbahn-Bautatigkeit in verstdrktem
Mafle begann. Es entstanden, begiinstigt durch
den Zuflufl ausldndischen Kapitals, eine Reihe
Unternehmungen, die teils die bestandenen Staats-
bahnlinien iibernahmen und weiter ausbauten,
zum Teil auch eine Reihe neuer Bahnlinien aus-
fiihrten. Hiezu z#hlen die durch den Ausbau der
iiberlassenen Staatsbahnen gebildeten Netze der
osterr. Staatseisenbahngesellschaft, der Siidbahn
und die von privaten Gesellschaften erbaute
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Kaiserin Elisabeth-Bahn, deren Teilstrecke Wien—
Linz am 15. Dezember 1858 eroffnet wurde. Den
regsten Aufschwung nabm der private Eisen-
bahnbau nach dem Jahre 1866. Von den zahl-
reichen, jener Zeit angehorenden Eisenbahngriin-
dungen und Bahnbauten seien nur kurz erwihnt
die Kaiser Franz Josef-Bahn, die Kronprinz
Rudolf-Bahn und das vorwiegend auf ésterreichi-
schem Boden liegende Erginzungsnetz der osterr.
Staatseisenbahngesellschaft. Am 17. August 1867
wurde die von der Siidbahngesellschaft nach den
Plinen desBaudirektors Etzel ausgefiihrte Brenner-
bahn vollendet, die einen epochemachenden Fort-
schritt auf dem Gebiete des in Oesterreich so
hervorragend entwickelten Baues von Gebirgs-
bahnen darstellt. Ein Ruhmesblatt der Eisenbahn-
geschichte Oesterreichs stellt schlieSlich der kiihne
Bau der in den achtziger Jahren begonnenen Arl-
bergbahn dar, nach dessen Vollendung jene wichtige
osterreichische Linie geschaften war, auf der sich
heute neben der Strecke Linz—Wels—Passau
der internationale, die West- mit den Ostlindern
verbindende Reiseverkehr Europasabwickelt.

Immer dichter wurde so das Eisenbahnnetz,
das unser Alpenland umspannt und das seine
hochste technische: Vollendung in den neuen von
Dr. Ing. Carl Wurmb erbauten groen Alpen-
bahnen fand.

Als Gegenstiick zur Semmeringbahn gibt die
Tauernbahn Zeugnis von dem modernsten Stande
der Technik im Bergbahnbau; sowohl ihre Trasse-
fithrung wie die Briicken- und Tunnelbauten
zeigen den groflen Unterschied, wie in verschie-
denen Jahrzehnten die gleichen Schwierigkeiten
iiberwunden wurden. Oesterreich besitzt in seinen
Alpenbahnen, die allerdings 'gegeniiber den Ver-
héltnissen in anderen Lindern an die Betriebs-
filhrung ganz bedeutende Anforderungen stellen,
Meisterwerke der Ingenieurkunst, die alle Hinder-
nisse zu iiberwinden weif3.

Mit dem stidndigen Ausbau des Schienen-
stranges hat auch die ununterbrochene Verbes-
erung der Betriebsmittel unserer Osterreichischen
Bahnen Schritt gehalten. Soweit dies im be-
schrinkten Rahmen einer Ausstellung méglich
ist, geben die ausgewihlten Bilder und Modelle
ein anschauliches Bild vom Entwicklungsgange
der Lokomotiven.

Das Modell einer alten sechsraderigen, noch
in England erbauten Nordbahnlokomotive aus
dem Jahr 1837 neben dem einer im Jahre 1905
in Oesterreich erbauten Gebirgs-Schnellzugsloko-
motive zeigt wohl am sinnfélligsten den Unter-
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schied zwischen einst und jetzt, und die nur im
Bilde gezeigten neuesten Typen der auf den
Linien der Oesterreichischen Bundesbahnen ver-
wendeten Lokomotiven stellen die Vollendung
moderner Maschinenbautechnik dar.

Die Zukunft unseres dsterreichischen
Eisenbahnverkehres aber wird versinnbildlicht
durch das Modell der 1923 von den Qesterreichischen
Brown-Boveri Werken A. G. erbauten elektrischen
Gebirgs-Schnellzugslokomotiven fiir die Arlbergbahn.

Vom Pferdebetrieb zur Dampflokomotive,
die selbst wieder in einer abwechslungsreichen
Reihenfolge alle Entwicklungsstufen bis zu ihrer
Vollendung aufweist, fithrte ein weiter Weg, auf
dem die 6sterreichischen Bahnen dem Auslande
gegeniiber niemals im Hintertreffen standen. Die
Zukunft Oesterreichs und damit auch die Zukunft
unserer Bahnen ist aufs engste mit der Verwer-
tung unserer Wasserkrifte und mit der Elektri-
sierung unserer Bahnen verbunden. Wie weit
bereits die erst vor kurzem in Angriff genom-
menen Arbeiten auf diesem Gebiete fortgeschritten
sind und welche giinstigen Aussichten sich damit
fir die Entwicklung des Reise- und Fremden-
verkehrs eréffnen, davon geben am besten die
ausgestellten Bilder Zeugnis.

Auf den zur Elektrisierung bestimmten Linien
unserer Osterreichischen Alpenbahnen verkehren
bereits zwischen Innsbruck und Landeck alle
Zige elektrisch und in naher Zukunft wird mit
der Fertigstellung der Bauarbeiten auch auf der
Strecke Landeck—Bludenz der Zugsverkehr mit
elektrischem Antrieb im vollen Umfang aufgenom-
men werden. Im Laufe des heurigen Sommers
wurden ferner die Elektrisierungsarbeiten auf der
Salzkammergutlinie Stainach-Irdning—Attnang-
Puchheim vollendet und der elektrische Betrieb
aufgenommen.

Die am ldngsten im Betriebe gestandene
Schmalspurbahn Lambach-Gmunden wurde in
Vollspur umgebaut.

Einige Fahrzeuge der alten Schmalspurbahn
(1106 mm) sind noch auf der Kohlenbahn von
Breitenschiitzing hinter Linz zu sehen, und zwar
Bt-Lokomotiven, offene und Kastenwagen. Im
histor. Museum der o6sterr. B. B. befindet sich
noch die 2 Bt-Lokomotive der Lambach-Gmun-
dener Bahn, bezw. Linz-Gmunden. Die Einfithrung
des Dampfbetriebes auf der alten Linie Budweis -
Linz scheiterte an dem allzuleichten Oberbau mit
Flacheisenschienen. Die Vollspurbahn wurde daher
von Lesten bis Linz ganz neu gelegt, wihrend
die alte Bahn nunmehr zur Ruine wurde.

I

BUCHERSCHAU.

Taten der Technik. Ein Buch unserer Zeit,
herausgegeben von Hans Giinther. In 20 Liefe-
rungen mit 20 farbigen Tafeln und mehreren
hundert Bildern im Text. Jedes Heft mit 32 Seiten,
Format 19X27 cm, Rascher & Cie. A. G., Ziirich
und Leipzig. Lieferung 16—20.

Die fiinf_letzten Hefte bringen vor allem die heutige
Funkentelegraphie in ausfiihrlicher Beschreibung mit zahl-
reichen Abbildungen, insbesonders von der Groffunken-
station Nauen. Der Abschnitt »Bergbauc zeigt uns zunichst
den deutschen Bergbau im Mittelalter als Ausgangspunkt
und sodann die heutige Entwicklung bis zu den gré@iten
Anlagen. Im »Banne des Eisens« nennt sich der folgende
Abschnitt der dem Eisenhiittenwesen gewidmet ist und
mit zahlreichen Bildern die GroBindustrie zeigt. Wir
nehmen Einblick in die Eisen- und StahlgieBereien, sehen
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Dampfhammer und Schmiedepressen, schlieBlich die
Schiffswerften mit den riesigen Ozeandampfern. Der letzte
Abschnitt ist besonders fesselnd. Die Kraftmaschine, aus-
gehend vom Wasserrad des Mittelalters, das in England
mit den ungeheuren Abmessungen von 22 m Durch-
messer seinen Triumph feiert, bis zu den Niagaraturbinen.
Denkwiirdig erscheinen uns die Anfinge der Dampf-
maschine um 1706 durch Savery und 1712 durch New-
comen, die somit auf mehr als zwei Jahrhunderte zuriick-
blicken kann. Aehnlich ist die Entwicklung der Gas-
maschinen,dieerstdurch Diesel zur Grofmaschine geworden
ist; verschwunden ist und bleibt die Heilluftmaschine.
Auch in diesen fiinf Heften finden wir farbige Tafeln
und ganzseitige Portréts berithmter Erfinder. Das Buch
hat somit vom Anfang bis zum Schiuf allen Erwartungen
%ntsprochen und bildet eine Zierde jeder technischen
ticherei.

G Strahl: Der EinfluB der Steuerung
auf Leistung, Dampf- und Kohlenverbrauch der
Heifdampflokomotiven. 106 Seiten mit 36 Ab-
bildungen, gebunden, G.-M. 3'—, Hanomag-Nach-
richten-Verlag G. m. b. H., Hannover- Linden.

Die Verwendung eines einheitlichen Kolbenschiebers
fir die verschiedensten Zylindergrofen bei den Hei8dampf-
Lokomotiven der fritheren preuBischen Staatsbahn gab
den Anlaf zur Untersuchung der Frage, welchen Einflug
die Steuerung und der von ihr abhingige Spannungs-
abfall des Einstromdampfes auf den Dampf- und Kohlen-
verbrauch ausiibt. Der Verfasser macht zunichst die

KLEINE NACHRICHTEN.

Franzdsischer  Schnellzugdienst Paris -
Briissel. Zu unserer Notiz auf Seite 96 hatte unser
franzosischer Mitarbeiter die Giite, noch folgendes
hinzuzufiigen: Es verkehrt tatsiachlich zwischen
Paris-Nord und Briissel-Midi tiglich ein Zugspaar
in beiden Richtungen mit folgendem Fahrplan:
Abfahrt 14 Uhr 15 Min., Ankunft 18 Uhr. Bei
Zug 199 Paris-Briissel geschieht fahrplanmagig
die Durchfahrt in Mons (belgische Grenze) um
17 Uhr 5 Min. Der Zug besteht in der Regel aus
6 D-Wagen der Nordbahn, wovon die 2 #ufleren
je ein Gepickabteil enthalten, das Gewicht eines
Wagens betrigt entweder 325 t (eigentliche Nord-
type) oder 44'5 t (ehemalige deutsche D-Wagen).
Am 7. Juli 1924 bestand Zug 199 aus 4 Stiick
zu 32'5 t, 2 Stiick zu 44'5, insgesamt 213t (nur
2 Wagen 2. Klasse). Ausnahmsweise wird der
Zug um 2 D-Wagen verstirkt. Die Benutzung
jener Ziige ist nur gegen vorherige Ver-
mietung der Plitze gestattet. Diese Ziige werden
gewdhnlich von den 2 C 1-Lok. 3.1151—1170
(Soc. Als., Belfort 1913) gefiithrt, aber auch von
den 2 B 1-Lok. 2641—2675, welche als Heildampf-
lokomotiven umgebaut worden sind und von den
neuen 2 C1-Lok. 3.1201—1240. Lokornotiven
jener drei Gattungen, mit 4achsigen, 315 cbm
Wasser fassenden Tendern versehen (welche ehe-
malige umgebaute deutsche Tender sein sollen),
werden ebenfalls fiir alle grolen, direkten Schnell-
ziige Paris-Boulogne (254 km) und Paris-Calais
(298 km) verwendet. Jedoch machen die 2 B 1-
Lok. immer mehr den 2 C 1-Lok. Platz. Haupt-

gimensionen der 3 Typen der franzésischen Nord-
ahn:
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Abhingigkeit des Spannungsabfalls von der Steuerung,
den Abmessungen des Kolbenschiebers, des Zylinders
und der Drehzahl der Berechnung zuginglich, ~ebenso
den mitteren Zylinderdruck und schlieglich die Leistung
und den stiindlichen Dampfverbrauch, beide auf 100 Liter
Zylinderinhalt einer Heildampf - Zwillings - Lokomotive
bezogen. Von besonderer Wichtigkeit ist die Darstellung
des bezogenen Dampfverbrauchs als Funktion der be-
zogenen Leistung bei konstanter Drehzahl. Die entstandene
Kurve. von Strahl »Betriebs - Charakteristik« genannt,
zeigt die Eigentiimlichkeit, dafl sie fiir alle Hei3dampf-
Lokomotiven mit dem Einheitskolbenschieber, einfacher
Dampfdehnung und beliebig grofen Zylindern fiir die ge-
brduchlichste Drehzahl nahezu iibereinstimmt. Somit ist
auch der Dampfverbrauch fiir 100 Liter fiir verschieden
grofle Zylinder nahezu derselbe, nur die Fiillungen sind
verschieden. Zum Beweise obiger Tatsachen wird durch
den Vergleich des Dampfverbrauches zweier Heifldampf-
Giiterzug-Lokomotivenan Hand der Betriebs-Charakteristik
fiir Betriebs- und Streckenverhiltnisse, bei denen auf den
Versuchsfahrten stets die kleinsten Durchschnittswerte
der Dampfverbrauchszahlen, bezogen auf die Pferdestirke
und Stunde, gemessen worden sind, nachgewiesen, daf .
auch der errechnete Dampfverbrauch in den Grenzen der
Beobachtung liegt. In gleicher Weise wird beziiglich des
Kohlenverbrauchs verfahren und auf die Wichtigkeit hin-
gewiesen, wenn es fiir den Betrieb gilt zu entscheiden,
ob eine Lokomotive unter gegebenen Betriebsverhiltnissen
wirtschaftlich ausgelastet ist. Der Verfasser deutet auch
an, wie sich die Entwickelungen auf Verbund-Lokomotiven
unter entsprechender Aenderung anwenden lassen.

Rad- Dienst- Treib-

Bahn-Nr. Zylinder durchm. gew. gew. -
Manle 281 2641 —2675  390/560¢640 2040 674 3325
Paelie 201 3.1191—3.1170 410/600%660 2040 85 502
Pacilte 261 3.1201—3.1240{ ggg;gggg 1900 945 555

Die Lok. 3.1201—1240 haben, wie die Lok. 3.1151—
1170, tiefe, schmale Feuerbiichse. Die Rostlinge
fallt auflerordentlich groff aus mit 3500 mm
(Rostflache 3'5 qm), die 4uBere Feuerbiichse er-
streckt sich dementsprechend bis kurz vor die
(mittlere) Triebachse. Andere Dimensionen: Kessel-
mitte i1. S. O. 2800 mm, Linge der Siederohre
4500 mm, totale Linge 12.530 mm, fester Rad-
stand 4020 mm, ganzer 10.420 mm. Ich hatte in
den letzten Monaten Gelegenheit, jede Woche
zwischen Paris und Boulogne zu fahren, mit den
Zigen 7 und 20, laut Fahrplan:

Zug 7.
0 km Paris

227 km Etaples

.- -« . . 16 Uhr
J Ankunft . 18 » 21 Min.
| Abfahrt . 18 » 22 »

254 km Boulogne V. . . . 18 » 45 »
Zug 20.
Boulogne V.. 18 Uhr 5 Min.
Paris . . . . . . 21 «

(Bootszug, fahrt ofters mit Verspitung ab.)

Zug 7 ist besonders schwierig unter den jetzigen
Verhiltnissen. Die Strecke Paris-Etaples, welche
fahrplanméagig mit 96'4 km/St-Geschwindigkeit
gefahren werden mufl, weist gegenwirtig zwei
Stellen auf, wo wegen Geleise- und Schwellen-
erneuerung mit blo 30 und dann 15 km/St ge-
fahren werden soll (bei Liancourt, km 58; von
Creil, km 501 an wird der Regler schon ge-
schlossen) und zwischen Ponthoile und Rue
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(km 195/9), jedesmal 4—5 Minuten Zeitverlust.
Dazu ist der Aufenthalt in Etaples immer ldnger
wie eine Minute; endlich liegt Etaples am Fufle
einer 10 km langen Steigung von 1,/200. Mit
diesen Hindernissen und einer Zugsbelastung, die
gewohnlich zwischen 275 und 350 t schwankt,
kénnen die 2 B 1-Lok. den Zug nicht piinkt-

lich fithren, wihrend dieselben bei direkten
Ziigen die Strecke bequem in 2 Std. 49 Min.
fahren. Mit den élteren 2 C 1-Lok. 3.1151—70

ist gewdhnlich der Zug um 4—5 Min. verspitet,
ebensowohl in Etaples, wegen der relativ nahe-
liegenden Arbeitsstelle, wie in Boulogne. Mit den
neuen Pacific-Lok. 3.1201 —40 ist dagegen die
Fahrt in der Regel piinktlich. Um einen
Blick in die jetzigen Verhéltnisse hier zu ge-
wiéhren, mochte ich einige Details {iber 2 Leistun-
gen anfithren, von denen die eine sozusagen die
beste ist, die ich je mitgemacht habe. Zug 7 vom
5. Juli 1924, 10 Wagen, 34 Achsen, 317 t, Lok.
3.1220. Zug 20 vom 6. Juli 1924, 291 t, Lok.
3.1220, ebenfalls.

Zug 7.
\' km Paris Abfahrt 16 h 23/,
667
6'1 St. Denis 81,
1200
101 Pierrefitte 10/

Bei der darauffolgenden langen Steigung

von 1/200 bis km 19 ist die Geschwindig-

keit meist iiber 100 km/St, gewdhnlich

zwischen 100 und 105 km/St, geblieben (nur
auf 4 km zwischen 96 und 98)

995

29'6 Survilliers 22
117'5
501 Creil 321}, (293, s. Abf.)
56 Langsame Fahrt, Arbeiten.
577 Liancourt 402/,
Stelg 1025
1/250 651 Clermont 45’
100 94 17 h 23
Ende der 1. Stunde.
948 Breteuil 3
114
1258 Longueau 191’
130’4 Amiens 2347
1025 (Fahrt auf 40 km/St.)
176  Abbeville 492/
1045
1987 18 h 23

(Ende der 2. Stunde.)
(18 h 22—18 h 9’ langsam fahren.)

225 Etaples (Briicke)Signal auf Halt, 18 h 22’
langsam fahren.

227 Etaples (Bahnhof) 18 h 24’ (3’ Verspit.)
26" (4 » )

254 Boulogne 49V, (piinktl.)

Die Fahrt Paris-Etaples brauchte 2 Std. 21” f
Abzuziehen fiir langsame Fahrt 8
bleiben 2 Std. 13%,’
entspricht 106 km/St.

Am folgenden Tage ging alles regelmiflig bis
Breteuil-Emb, km 948, wo wegen einer an der
Druckluftpumpe notigen kleineren Reparatur um
19 Uhr 51 Min. angehalten werden mufite. Die
Reparatur dauerte eine Viertelstunde und erst um
20 Uhr 6!/, Min. wurde abgefahren.
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km Geschw.

94'8 Breteuil 20 h 6Yy —

873 Gannes 13 595

79'5 St. Just 17Y. 1100

651 Clermont 24Yy 1220 | Gefille
577 Liancourt 28 1235 1/250
501 Creil 32 1140

(Regler geschlossen)

409 Chantilly 374 970

350 Orry 41 106 Steigung
296 Survilliers 441y 97 1,200
235 Louvres 48 100

195 Goussainville 50’ 120

147 Villiers 521, 124 Gefille
101  Pierrefitte 542’ 128 1/200
6.1 St. Denis 56, 114

0 Paris 21 h 0’/’ 91’5 (piinktlich)

Die ganze Fahrt ist also mit einer Geschwindig-
keit »start to stop« von 1058 km/St gemacht
worden, die 501 km von Creil nach Paris in
281/, Min. gefahren, mit genau der gleichen Ge-
schwindigkeit.

Jahresbericht der finnischen Staatsbahnen
fiir 1921. In der Linge der finnischen Staats-
bahnen ist im Berichtsjahre nur eine ganz un-
bedeutende Aenderung eingetreten. Die Gesamt-
lainge nahm von 398675 auf 398996 km zu.
Bei den Privatbahnen ist eine Zunahme der
Schmalspurbahnen von 2005 auf 203-88 km zu
verzeichnen, so daf} die Privatbahnen im ganzen
zufillig genau 300 km Liange erreicht haben. Die
Gesamteisenbahnlinge Finnlands war sonach
4289-96 km oder auf 100 gkm 116 km und auf
10.000 Einwohner 1262 km. Nach der im Vor-
jahre eingetretenen bedeutenden Vermehrung der
fiir den allgemeinen Verkehr gedffneten Stationen,
Haltepldtze und Ladestellen ist im Berichtsjahre
nur eine geringfiigige Zunahme dieser Stellen
von 897 auf 907 zu verzeichnen. Am Ende des
Jahres 1921 besaflen die Staatsbahnen buch-
miig 565 Lokomotiven, 973 Personen- und
14.287 GQGiiterwagen. Es sind 26 Loko-
motiven, 15 Personen- und 1271 Giiterwagen
hinzugekommen. Die Lokomotiven legten in
Tarifziigen 15,381.000 km (i. V. 16,067.000 km)
zuriick. Die Wagenachskilometer haben von
597,174.400 auf 580,826.000 abgenommen. Stein-
kohle wurde, wie im Vorjahre, fiir Lokomotiven
iiberhaupt nicht verwendet. Als Brennstoff herrscht
also nach wie vor das Holz und zwar wurden
1,289.565 cbm gegen 1,384.046 cbm i. V. ver-
braucht. Daneben wurden als Lokomotivbrennstoff
noch geringe Mengen Torf, ndmlich 25.120 Zentner
Brenntorf, verwendet. Die Anzahl der 1921 ge-
leisteten Tonnenkilometer war 834,740.000 gegen
931,679.000 i. V., was einer Abnahme um 104
v. H. entspricht. Das Vorjahr hatte eine glinzende
Zunahme um 511 v. H. gebracht. Der Giiter-
verkehr verteilt sich auf die einzelnen Giiterarten
wie folgt: Holzwaren 5435 v. H. (i. V. 51:25)
iibrige Industrien 2348 v. H. (i. V. 28'4), Land-
wirtschaft 1423 v. H. (i. V. 12'2) und schlieflich
sonstige Nahrungs- und Genufimittel 346 v. H.
(i. V. 3'12). Die Anzahl der Bediensteten betrug
13.613, die der im Taglohn Beschiftigten 8315.
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Die Anzahl der Ungliicksfdlle ist von 74 auf 85
heraufgegangen, verungliickt sind 90 Personen,
darunter 26 (i. V. 23) todlich. Die Grundge-
schwindigkeit der gemischten Ziige wurde, wo
es die Anschlufiverhiltnisse einigermaflen er-
laubten, auf 44 km/St. herabgesetzt. Da wir im
Zeitalter der Ausschiisse leben, verlohnt es sich
auch zu erwdhnen, dafl bei den finnischen Staats-
bahnen im Berichtsjahre vier neue Ausschiisse
gebildet wurden ; einer fiir Veranderungen in der
Materialbuchfithrung, einer fiir Aenderung der
Buchfithrung bei den mechanischen Werkstitten,
einer fiir Aufstellung neuer Signalvorschriften und
der letzte fiir Anschaffung eines geeigneten Appa-
rates fiir Vervielfdltigungen im Schreibwesen.
Z: V. D, E. V.

A. E. G.-Dampflokomotiven. Die erste neu-
gebaute Dampflokomotive wurde November 1921
geliefert, die 100. im Juli 1922, Reparaturloko-
motiven sind iiber 1000 Stiick geliefert worden,
darunter verschiedene Umbauten der T,, und
eine solche der 1 C-Lokomotive G;* auf Heif3-
dampf. Als Neubaulokomotiven kamen vor allem
die Gy, P, und G,? fir die Reichsbahn in Be-
tracht. Fiir das Ausland die serbischen 1 C-Loko-
motiven (auf Rep.-Konto) und die russischen
E-Lokomotiven. Es ist bemerkenswert, dafl der
erste Auftrag bereits eine ziemlich schwere und
vielteilige Type betraf, namlich die Dreizylinder-
1 E-Lokomotive Gy, wahrend sonst mit einfachen
Lokomotiven begonnen wurde.

Rheinmetall auf der eisenbahntechnischen
Tagung in Berlin. In der Zeit vom 22. bis
27. September 1924 findet in Berlin die eisen-
bahntechnische Tagung statt, die vom Verein
deutscher Ingenieure in enger Verbindung mit der
deutschen Reichsbahn veranstaltet wird. Diese
Tagung wird ein Mittelpunkt aller am Eisenbahn-
wesen beteiligten Kreise werden und besteht aus
der eigentlichen Tagung mit gréferen Konferenzen
und Vortrigen sowie aus einer Ausstellung. Alle
wichtigen eisenbahntechnischen Fragen kommen
bei dieser Veranstaltung zur Sprache, wie bei-
spielsweise die Frage des Grofigiiterverkehres,
der schnellen Entladung, der Verbesserung des
Rangierwesens, der neuzeitlichen Einrichtungen
auf dem Gebiete der Warmewirtschaft im Loko-
motivbau. Weiter werden die Fragen der Betriebs-
fihrung von Eisenbahnwerkstitten und der damit
zusammenhingenden Nachbargebiete erdrtert. Auf
der Ausstellung selbst werden iiber 100 Loko-
motiven und Triebwagen gezeigt, ferner iiber
140 Giiterwagen. Auflerdem werden viele Neue-
rungen auf all den Gebieten gezeigt, welche mit
dem Eisenbahnwesen in enger Verbindung stehen.
Auch Rheinmetall ist auf dieser Veranstaltung in
hohem Mafle vertreten und stellt eine Anzahl
Neuer und interessanter Erzeugnisse auf dem
Gebiete des Eisenbahnwesens aus. In erster Linie
ist eine grofe HeiBdampf-Giiterzugslokomotive
Zu erwihnen, ferner mehrere Typen von Bau-
und Industrielokomotiven, ein vierachsiger Grof3-
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raumkesselwagen von 40 cbm Inhalt sowie ein
zweiachsiger Selbstentlader. Auflerdem stellt Rhein-
metall einen zweiachsigen Drehgestellrahmen aus,
der nach einem besonderen Prefiverfahren aus
einem einzigen Stiick hergestellt und fiir beson-
ders hohe Achsdrucke geeignet ist. Erwidhnens-
wert sind ferner die Rheinmetall-Speichenrader,
die nach dem bekannten Erhardtschen Verfahren
nahtlos geschmiedet und gewalzt werden und
sich seit Jahrzehnten bestens bewéhrt haben.
Von Interesse ist weiter der neue Rheinmetall-
Patent-Hiilsenpuffer, der sich besonders im neu-
zeitlichen Eisenbahnbetrieb wegen seiner grofien
Vorziige Eingang verschafft hat und sich bei den
Osterreichischen Bundesbahnen bereits in Erprobung
befindet. Auch wird ein interessanter Treibzapfen
aus Rheinmetall-Sonderstahl gezeigt, dessen Vor-
ziige in der groflen Lebensdauer und besseren
Wirtschaftlichkeit im Eisenbahnbetrieb bestehen.
Zum Schluf} wird noch ein interessantes Modell
eines Wagenkippers, Patent Aumund, gezeigt.
Diese Wagenkipper, nach Bauart Rheinmetall.
zeichnen sich durch grofle Leistungsfahigkeit
aus. Die Leistung dieses Kippers betrdagt bis zu
15 Wagen in der Stunde.

Vierzylinder-Lokomotive fiir Schnellziige
der Norwegischen Staatsbahnen. Die Verwaltung
der Norwegischen Staatsbahnen verfolgte die Er-
folge der Vierzylinder-Ueberhitzerlokomotiven im
Jahre 1910 und die der bedeutend stirkeren
Bauarten, welche 1914 gebaut wurden, um auf
der Linie nach Trondjem, zwischen Christiania
und Drammen, und auf der Doove-Linie ihre
Schnellziige mit besserem Erfolge als bisher zu
fahren. Auf dieser Linie wird mit 90 km/St. ge-
fahren. Diese Lokomotiven wurden von der
Themske Mekaniske Verkstad in Christiania
erbaut. Die fritheren C-Lokomotiven der Reihe
30 A sind wie die D-Lokomotiven, Reihe 26 und
31, als einfache Expansions-Lokomotiven gebaut
und haben eine Steuerung mit einfacher Expansion,
welche auf ein Zylinderpaar wirkte. Die erste
Achse der 3 gekuppelten Achsen ist Triebachse
fiir alle 4 Zylinder, deren Kurbeln sind um 180°
verstellt. Die Zylinder sind 1:15 geneigt. Die
Hauptabmessungen sind : Zylinder 390 X 600 mm,
Raddurchmesser 1600 mm, Kesseldurchmesser
1530mm, Rohrldange 4000 mm, Kesselhdhe 2900 mm,
Ueberhitzerrohre 133 mm, Stiick 22, Siederohre
153 Stiick, Durchmesser 47'5 mm, Heizfliche
9'5 + 1155 =125 qm, Schmidtiiberhitzer-Heiz-
flache 37 gqm, somit alles inbegriffen 162 qm, die
Rostflache ist 2'4 qm, der Dampfdruck 12 Atm,,
der Radstand, fest, 3000 mm, Drehgestell 2.300 mm,
ganz 7750 mm, der Tenderradstand ist 1500 mm.
Die Lokomotive hat amerikanisches Stirnlicht,
Zylinderesse, Innenrahmen, Auflenzylinder, Pop-
ventile, Schutzhaus, einen 4achsigen Drehgestell-
tender, Westinghousebremse. lhre Gewichte sind:
Triebachsen 14°3 t, Laufachsen 9'55 t, Dienstgewicht
64'9 t, Leergewicht 802 t, Reibungsgewicht 429 t,
Tendergewicht 356t, Tenderradstand 4500 mm.



September 1924 —

Sibirische Schnellziige i. J. 1913. Der Schnell-
zugsverkehr nachSibirien vollzieht sich vom Nikolai-
Bahnhof in Petersburg aus und vom Kursker
Bahnhof der Stadt Moskau. Von Petersburg fiithrt
der Weg zuerst auf der Nordbahn iiber Wologda
und Wjatka (1233 km = 1156 Werst), dann auf
der Permer Bahn iiber Perm, Kordon und Je-
katerinenburg bis Tscheljabinsk (1104, km =
1035 Werst). Von Tscheljabinsk beginnt die
sibirische Bahn, die sich bis zum Bahnhof Inno-
kentzewskaja erstreckt (3263 km = 3059 Werst),
der weitere Abschnitt Innokentzewskaja—Irkutsk
—Karimskaja—Manchuria gehdrt zur Transbaikal-
bahn (1521 km = 1431 Werst), die in Manchuria
in die chinesische Ostbahn einmiindet. Die chi-
nesische Ostbahn geht bei Pogranitschnaja in die
Manchuribahn iiber, deren Ausgangspunkt Wladi-
wostok am Stillen Ozean liegt (1712 km = 1605
Werst). Vom Bahnhof Omsk der sibirischen Bahn
wird 2561 km = 2401 Werst nach Osten das
zweite Qleis eingebaut. Zur Verkiirzung des
Reiseweges von Petersburg nach Sibirien wurde
die Tjumen—Omsker Bahn gebaut (564 km =
529 Werst). An die sibirische Bahn schliefien an:
in Samara die Bahn nach Orenburg —Aralsee—
Taschkent—Buchara—Merw—Krasnowodsk am
Caspisee, mit den Abzweigungen von Merw nach
Kursk und von Buchara nach Andischan. Von
Werchneudinsk besteht ein Projekt fiir eine Bahn
nach China fiiber Kiachta, Maimatschin, Urfa,
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Kalgan, Peking. An diesen bestehenden Eisen-
bahnknoten schlieBt nach Siiden die Bahn nach
Hankou, nach Siidost die Bahn nach Tsingtau,
die Bahn nach Wusung und nach Fusan an. In
Karimskaja schliefft wieder die Amurbahn an, die
bei Pogranitschnaja wieder in die chinesische Ost-
bahn miindet. Littrow.
Alte Expref-Lokom. der Bristol- und Exter-
Bahn. Diese Lokomotiven wurden 1867 gebaut
Sie haben bereits Injektoren und Schutzhauser.
Die Umsteuerung erfolgt mittels Schraube und
wird die Umsteuerung mittels eines Fuftrittes
arretiert. Die Bremse wurde mit einer Spindel
betdtigt. Das Drehgestell hatte Diagonalverstre-
bungen und war mit der Lokomotive durch Teller-
federn verbunden. Zwei dieser Tenderlokomotiven
erhielten spiter Tender und standen noch lange
im Betriebe, der Rest derselben wurde kassiert.
Es waren dies urspriinglich 2 A 2-Tenderlokomo-
tiven mit zylindrischer Esse, {iberhohtem Feuer-
kasten, Wasserkasten hinten, Innensteuerung
Stephenson, Dampfbremse, 2 Drehgestellen, von
denen eines vorn, das andere hinten angebracht
ist. Der Laufraddurchmesser dieser Lokomotive
ist 1220 mm, der Triebraddurchmesser 2440 mm,
die Kesselhohe 2353 mm, die Spurweite 2135 mm.
Der feste Radstand von Drehgestellzapfen zu Dreh-
gestellzapfen ist 3660 mm, der ganze Radstand
6708, der Kesseldurchmesser ist 1402 mm.
Littrow.
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Kurze Uebersicht iiber den Fahrpark der verstaatlichten groflen Schweizer-
bahnen. Il
Von Ing. V. Hilscher, Oberbaurat der Oesterreichischen Bundesbahnen.

(Mit 7 Abb.)

II. Gotthardbahn: G. B.

Das Unternehmen der Gotthardbahn besteht
linger als gemeiniglich angenommen wird, da
die #lteren tessinischen Linien bereits im Dezem-
ber 1874 zur Eroffnung gelangten, also iiber
7 Jahre vor der der Hauptstrecke. Dieses anfdng-
liche Netz bestand aus den zwei Strecken
Locarno—Biasca und Chiasso—Lugano. Das erst-
genannte Teilstiick war iiberhaupt ohne Anschiuf,
das zweite nur mit den italienischen Bahuen ver-
bunden. Die eigentliche Gotthardbahn Immensee—
Biasca, samt den die Verbindung mit Italien, bzw.
mit Lugano—Chiasso herstellenden Abschnitten
Cadenazzo—Pino und Giubiasco—Lugano, wurde
wihrend des Jahres 1882 dem Betriebe iiberge-
ben; 1897 folgte die Abkiirzungslinie Luzern—
Immensee iiber Meggen und das kurze Stiick
Zug—Arth-Goldau, womit das Bahngebiet auf
eine Linge von 273 km angewachsen war. Mit
1. Mai 1909 iiberging es in den Besitz und
Betrieb des Bundes.

Wie alle #hnlichen Gebirgsbahnen, zerfallt
auch die Gotthardbahn in die eigentlichen Ram-
penstrecken und die zufiihrenden Tallinien. Die
nordliche Talzufahrt geht nicht {iber 10 v. T.
Neigungen hinaus, auf der siidlichen, die teilweise
etwas schwieriger ist, liegen zwei unangenehme
Wasserscheiden, die eine am 1675 m langen
Monte Ceneritunnel (26:0 v. T. Steigung, 210
v. T. Gefille), die zweite zwischen Capolago—
Chiasso (16'67 v. T. Steigung und Gefalle). Die
Bergstrecke Erstfeld—Biasca, deren technische
Beschreibung in allen einschldgigen Werken zu
finden ist, steigt auf der Nordrampe bis Gosche-
nen mit 262 max. und fillt siidlich von Airolo
wit 27°0. Der 14.998 m lange Gotthardtunnel, in
dem der Hochstpunkt mit 1154'54 m liegt, besitzt
582 v. T. Steigung und 20 v. T. Gefélle. Der
kleinste, besonders auf der Bergstrecke fort-
wihrend vorkommende Bogenhalbmesser betréagt
280 m. Auf die weiteren baulichen Details, die
zahllosen Tunnels, die vielen hohen und langen
Briicken, oder gar die landschaftlichen Reize der
Bahn einzugehen, verbietet der Raum und der
Zweck der vorliegenden Zeitschrift. All dies ist
Gemeingut der interessierten Kreise der ganzen
Welt geworden. Hingegen wird es die Verkehrs-
leute interessieren, zu erfahren, dafl auf der

(Fortsetzung vom Februarheft, Seite 26.)

doppelgleisigen Strecke zwischen Erstfeld—Biasca,
in der mit Ausnahme der Tunnelstationen
Goschenen und Airolo iiberall nur »nach der
Spitze« gefahren wurde, lange Zeit ein fahrplan-
mifiges Vorfahren fiir alle Ziige und ausnahms-
los nicht vorgesehen war; bei der Erstellung des
Fahrplanes wurde durch die entsprechend ge-
wihlten Zugstracen (der Lastziige) hierauf Riick-
sicht genommen. Freilich war der Personenzugs-
verkehr noch nicht so stark entwickelt. Heute
liegt die Doppelspur zwischen Immensee—Brun-
nen, Flilelen—Al Sasso*), Lugano—Melide und
Maroggia— Chiasso, ist also wegen der schwieri-
gen Lage der Bahn unterhalb des Axensteins, am
Monte Ceneri und am Luganersee noch nicht

vollstindig vorhanden. Auch fehlt sie zwischen
Luzern—Immensee.

Der Verkehr iiber den Gotthard wurde
gleich vom Anbeginn auch mit Schnellziigen

(2 Paare) aufgenommen, deren Aktivierung in
dem Dreistaatenvertrag ausdriicklich stipuliert war.
1888 waren es bereits deren drei geworden und
der Verkehr nahm stindig zu. 1895 liefen
17 tagliche Lastziige, 1914 15 Schnellzugs-,
Personenzugs- und ebensoviele Giiterzugspaare.
Die Gotthardbahn war auch die erste Bahn der
Schweiz, auf der ein ununterbrochener Tag- und
Nachtbetrieb eingefithrt wurde. Erst spater folgten
die Linie Geneve—Bern und andere nach. Die
vollstindige Elektrifikation ist inzwischen auf der
ganzen Hauptstrecke Luzern—Chiasso samt dem
Anschluft von Ziirich her iiber Talwil—Zug nach
Arth— Goldau durchgefithrt worden.

Die vorlaufige Bedeutungslosigkeit der tessi-
nischen Talstrecken driickt sich auch in ihrem
altesten Maschinenpark aus, in dem sich ver-
gleichsweise sehr viele kieine Tenderlokomotiven
vorfinden, die keinerlei Aufmerksamkeit verdienen.
Die erste aus 6 Stiick bestehende Gattung
(Nr. 1—6) war eine B t-Maschine mit 4ufleren
horizontalen Zylindern, ebensolcher Walschaert-
steuerung, Wasserkastenrahmen und einem dom-
losen Kessel. Die Lokomotiven erhielten nachher
die infolge des Vorhandenseins starker Gefélls-
strecken notwendig  gewordene  gekuppelte
Westinghouse-Henrybremse, die Normale der Gott-
hardbann wurde. Weitere Rangiertenderlokomoti-

*) Ei; neue Betriebsstation hinter Giubiasco.
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ven, Bt Nr. 11—12 mit Balancier nach Art des
Brownschen Typs, der uns auch an den Maschi-
nen der Regional du Val de Travers bei der Jura-
Simplonbahn begegnen wird, Ct Nr. 13 und B t
Nr. 14, letztere mit duflerer Allansteuerung, seien
nur der Vollstindigkeit halber angefiihrt. Fiir die
Personenziige dienten nur einige wenige 1 B-Ma-
schinen, eine in der Schweiz recht seltene und
nur auf den westschweizerischen Bahnen vor-
kommende Bauart, in siiddeutscher Ausfithrung
mit horizontalen Auflenzylindern von Karlsruhe.
Nach Vollendung der ganzen Bahn machten sie
auf der sehr leichten Teilstrecke von Bellinzona
nach Locarno und Luino Dienst und bekamen
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einen hohen Dom mit zwei Ramsbottomventilen
am dritten einen hohen zylindrischen Sandbehil-
ter. Die durchhingende Box zeigt allseits gerade
Winde, der Rost ist schief, der Schlot ein koni-
scher. Das Fithrerhaus ist in beliebter lokaler
Form riickwiarts offen, was weiter keine Beldsti-
gung fiir die Fahrmannschaft bedeutete, da die
Maschinen nach jeder Fahrt gedreht wurden. Die
Stirnwandfenster sind durch Schutzhauben ge-
schiitzt, die eine Eigentiimlichkeit des Schweizer
Fahrparks darstellen und von der Winterthurer
Fabrik bis nun weiter angewendet werden. Die
seitlichen Wasserkisten erstrecken sich iiber die
ganze vordere Linge und schneiden erst in

Abb. 1. Alte Tal-Schnellzug-Tenderlokomotive der G. B., Kraufi 1882.

hiezu die doppelte Westinghousebremse mit Wir-
kung -auf die Tenderrader und die Dampfheizung-
einrichtung. Fiir die Lastziige, die auch zur Her-
beifithrung des Baumateriales notwendig waren,
standen 6 Stiick Dreikuppler zur Verfiigung, die
die damalige einfache Ausfithrung représentierten:
kurzer fester Radstand von 3200 mm, beider-
seitiger Ueberhang, innere Rahmen, jedoch &duflere
Walschaertsteuerung. Am Kesselriicken ist ein Sand-
kasten angebracht, dahinter die Ventile, jedoch
urspriinglich kein Dom. Automatische Westing-
housebremse an den Triebrddern, doppelte am
Tender, Repressionsbremse und Dampfheizung.
Das fiir die 1882 durchgehend erdffnete
Hauptlinie bestimmte Material zerfdllt dem
Charakter der einzelnen Sektionen entsprechend
in mehrere Unterarten. Fiir die Schnellziige der
Nordzufahrtslinie Luzern—Erstfeld, die nur 66 km
lang ist, lieferte Krauf} 2 B t-Maschinen, wodurch
auch die Gotthardbahn die schweizerische Vorliebe
fiir Tenderlokomotiven dokumentierte (Nr. 25—30).
Ihr Teleskopkessel ist bis zur hinteren Steh-
kesselwand glatt und trigt am zweiten Schuf

Ebene der Rauchkammertiir ab; {iber den Zylin-
dern sind sie ausgenommen. Der Reglerzug ist
bei vertikalem Schieber innen angeordnet, die
Einstromungsrohre liegen auflen. Das Drehgestell
bewegt sich unter einem kugelformigen Zapfen,
der nach oben in einen mutterversicherten Bolzen
auslduft und in einem seitlich verschiebbaren,
entsprechend ausgeh&hlten Lager auf der Traverse
aufruht. Eine Riickstellvorrichtung ist nicht vor-
handen. Die Rahmen liegen innen, fiir die Steu-
erung ist Allan gewihlt, mit der Ab4nderung, dafl
an Stelle der Exzenter eine Gegenkurbel ange-
bracht ist; die Stangen greifen an zwei Punkten
dieser Kurbel an. Zweck dieser Ausfiihrung, die
von der Nordostbahn herrithrt, war der mdgliche
Ersatz des Allansystems durch ein Walschaert-
sches. Die Traverse des Drehgestelles liegt auf
jeder Seite auf einer langen umgekehrten Blatt-
feder, deren Enden an einem auf die Lager
driickenden langen gemeinsamen Biigel befestigt
sind. Fiir die Abfederung der gekuppelten Achsen
dienen vier untere durch Ausgleichhebel ver-
bundene Tragfedern.
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Urspriinglich mit einfacher Vakuumbremse
versehen, erhielten sie spater die Westinghouse-
Henrybremse und Dampfheizung. ~Aufler der
Spindel- ist noch eine Exterwurfbremse am
Tenderraum vorgesehen.

Nach Angaben Barbeys, bzw. den Belastungs-
tabellen der Gotthardbahn, zogen die Maschinen,
die bei den Schnellziigen etwa 50 km im Durch-
schnitt erreichten, folgende Last:

ExpreSzug Schnellzug Personenzug

in Tonnen
Luzern—Rothkreuz 190 200 220
Rothkreuz—Erstfeld 170 180 200
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wie an den Nrn. 25—30, jedoch ohne Exterbremse
und Dampfheizung.

"7 Piir Reservezwecke in Erstfeld, eventuelle
Hilfsfahrten auf den Berg usw. stand in dieser
Station eine Kraufi’sche 1 B t-Personenzugsloko-

motive, fber die es wohl nichts weiter zu er-
wihnen gibt, als dafl sie die Tausendste der
Fabrik ist. Sie hat domlosen Kessel, innere

Rahmen, aufBere, etwas komplizierte Stephenson-
steuerung und horizontale Zylinder, die stark
hinter der Laufachse zuriickgesetzt sind. Das
Fithrerhaus besitzt seitliche Fenster und ein nach
riickwirts aufsteigendes Dach, ist jedoch hinten
ganz offen und wie bei Schlepptendermaschinen

Abb. 2. Gebirgs-Personenzug-Tenderlokomotiven der G. B., EBlingen 1882 und Winterthur 1883.

In Ansehung des Umstandes, dafl auf den
angefithrten Teilstrecken langere 10 v. T. Stei-
gungen vorkommen, ist daher die Belastung eine
ziemlich hohe.

Nach einigen Jahren wurde die Type in
etwas gednderten Dimensionen von Maffei mit
3 Stiick nachgebaut. Gegen 1600 mm hohe Réader
der vorerwihnten Maschine war der Durchmesser
auf 1870 mm erhoht, womit eigentlich die erste
Schnellzugslokomotive der Schweiz geschaffen
wurde, die freilich eine Tenderbauart war, nicht
weiter nachgebaul ward und als Spezialtype
keinen nachhaltigen Einfluf auf die Gestaltung
des schweizerischen Maschinenwesens ausiibte.
Trotz des hohen Adhisionsgewichtes von 31t im
vollen Zustand, das die Lokomotive vom Verkehre
auf der Strecke Luzern—Rothkreuz (wegen der
dort befindlichen Reufibriicke) ausschlof, fuhren
sie schlecht an. Die eigentiimliche Allansteuerung
mit Gegenkurbel statt der Exzenter und sonstige
Details in architektonischer Hinsicht sind von den
Nrn. 25—30 iibernommen. Das Kesselmittel liegt
mit 19 m noch sehr niedrig. Bremseinrichtung

ausgebildet. Die Wasservorrite liegen zwischen
den Rahmen. Exterbremse und Dampfheizung.
Vor den Personenziigen der Talstrecken, hie
und da auch der beiden Rampen liefen 1 Ct-
Maschinen, zuerst von Eflingen, nachher auch
im Inland gebaut. Wie sich aus den Betrachtun-
gen des Lokomotivparkes der iibrigen Bahnen
noch ergeben wird, ist die Mogultype in der
Schweiz sehr frithe und bereits zu einer Zeit zur
Einfiihrung gekommen, da sie andernorts noch
ginzlich unbekannt war (in Oesterreich z. B. erst
1884 durch die alte Spezialserie 9, in grofierem
Umfange erst ab 1895). Die Lokomotiven sind
fiar ihre Zeit sehr kriftig gehalten und haben
ein Adh.-gewicht von 35 t im Minimum, das bei
vollen Vorraten bis auf 44 t steigt, eine ganz
respektable Belastung der gekuppelten Achsen,
fir die natiirlich ein dementsprechedes Schienen-
und Briickenmateriale vorausgesetzt war und ein
Oberbau, der — vor 40 Jahren — starker war,
als unserer in Oesterreich heutigentags. Im Ein-
klang mit der kraftigen Ausfithrung der Maschine
stand auch ihre Belastung. Sie zog z. B. bei
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Schnellziigen, bei denen sie bisweilen in Verwen-
dung trat, zwischen Luzern—Erstfeld 250 t, Erst-
feld— Goschenen 120 t, ein Gewicht, das bei den
leichten Garnituren die Ziige wohl niemals um
jene Zeit erreicht haben diirften. Bei Lastziigen

stieg die Belastung auf 400 t, bzw. 145 t. Am
letzten (3 ten) Schuf? des Kessels steht ein ge-
riumiger Dom von 700 mm I. W, auf dessen

flacher Decke zwei Ventile angebracht sind, die
durch zwei Federn direkt belastet werden, vor
dem Dom ein Sandkasten, dessen Rohre vor die
zweite Achse streuen. An den letzten Schuf
schlieft mit Ueberlappungsnietung der Stehkessel
mit senkrechter Riickwand an. Die Box, deren
Mantel unten schwach eingezogen werden mufite,
wird durch die zwei letzten Achsen unterstiitzt.
Der Rost ist zweiteilig, der vordere Teil schief
nach vorne geneigt, der Aschenkasten trichter-
formig nach unten erweitert. Die Einstrémrohre
liegen auflen, der Reglerzug innen, unter Ver-
wendung des bei der Gotthardbahn gewohnten
vertikalen Schiebers. Die Wasserkisten reichen
wie bei den 2 B t-Lokomotiven bis zur Héhe der
Rauchkammertiir. Das Drehgestell ist ein gewohn-
liches, beiderseits mit Tragfedern abgefedertes
Deichselgestell mit horizontalen Auflagerflachen,
die jedoch ein radiales Ausweichen zulassen. Die
zweite Achse besitzt eine obere, die beiden letzten
haben untere mit Ausgleichhebel verbundene Trag-

federn. Das Fithrerhaus ist in Ansehung der
Temperaturverhéltnisse  auch  riickwirts ge-
schlossen. Die Zylinder liegen zwischen Lauf-

und erster Kuppelachse, die Rahmen innen, die
Walschaertsteuerung aufien. Doppel-Westinghouse-
und Repressionsbremse, Dampfheizung, Langer-
scher Rauchverzehrer und Geschwindigkeits-
messer Klose. Kesselmitte iiber S. Q. 2250 mm,
Zugkraft 5540 kg.

Fiir den Schwergebirgsbetricb haben die Ein-
fihrungen und Erfahrungen der Ocsterr. Siidbahn
am Brenner seit 1867 gewisse Prinzipien ge-
zeitigt, die am Semmering, im Pustertal, am
Schwarzwald, Arlberg und auch am Gotthard fiir
die Ausiibung der Traktion tonangebend gewor-
den sind: Verwendung von Dreikupplern fiir die
Personenziige, von Vierkupplern fiir den Giiter-
dienst, Nachschieben bei den Lastziigen, wenn er-
forderlich, mit Umstellen der Schiebelokomotive
am Hochstpunkt und Hinabfahren iibers Gefille
mit zwei Maschinen an der Zugspitze zum Zwecke
der Erhbhung der Bremswirkung. Bei Personen-
ziigen reichte die vorhandene Zugkraft bei dem
noch leichten Brutto aus; spiter ging man zum
Vorspannbetrieb iiber, da die Befiirchtung  vor
eventuell unangenehmen Folgen das Schieben der
Zige nicht fiir empfehlenswert erscheinen lieR.
Bergauf langsam zu fahren, bergab womdglich
noch langsamer, war im Giiterzugsbetrieb iiber-
haupt die Devise und das Um und Auf der ganzen
Gebirgstraktion. Diese Art der Beforderung hielt
sich bekanntlich bei allen Bahnen bis um die
Mitte der 90er Jahre, da die Anforderungen nach
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erh6hler Geschwindigkeit im Personenzugsdienste
(trotz zunehmender Zugslasten) diese veralteten
Grundsitze itber den Haufen zu werfen drohten
und dringend eine Remedur zu erfordern be-
gannen. Im Betriebsdienste machten sich haupt-
sichlich die langen Fahrzeiten der Giiterziige beim
Bergabfahren unangenehm bemerkbar, da sie auf
eine hohere Geschwindigkeit nachfolgender Schnell-
oder Personenziige arg hemmend einwirkten.
Auch am Gotthard wurde die von Oesterreich
stammende Beférderungsart unverindert iiber-
nommen und jahrelang beibehalten, ja im Last-
zugsverkehr hielt die Bahn bis zum Ende ihres
Bestandes als Privatgesellschaft mit einer Zihig-
keit sondergleichen an den veralteten Regeln und
der D-Berglokomotive fest, da anderwirts mo-
derne Typen an deren Stelle getreten waren.
Fir die Schnell- und Personenziige!) diente
sohin eine {ibrigens auch auf den Talstrecken fiir
den Lastenverkehr verwendete C-Maschine in der
einfachen, dabei gediegenen Ausfithrung jener Zeit.
Mit einem Adhisionsgewicht von 44—48t ist sie
wohl die stirkste ihrer Art, die iiberhaupt in
Mitteleuropa lief und die Zuggewichte entsprachen
ihrer sonstigen hervorragenden Leistungsfihigkeit.
Auf der Bergfahrt Erstfeld-Géschenen wurden bei
Schnellziigen 92 t, bei den Personen-, bezw. Last-
ziigen 120 und 140 t genommen, sohin bedeutend
mehr als von unseren alten Dreikupplern, wobei
aufler der schweren Steigung noch die desolaten
Richtungsverhiltnisse in den verschiedenen, fast
einen Kreis bildenden Kehrtunnel, wie Leggistein,
Pfaffensprung, Pianotondo usw. beriicksichtigt
werden miissen. Bei einem Raddiameter von
1350 ist die Hochstgeschwindigkeit mit 55 km
festgesetzt, da die Feuerkiste unterstiitzt ist, so
dafl auch beim Hinabfahren die Schnellziige mit
einer der Trasse vollkommen angepafiten Schnellig-
keit laufen konnten. Die Bauart der Lokomotiven
an und fiir sich zeigt nichts Auffallendes. Der
Dom ist in derselben Manier wie an den 1Ct
mit direkt belasteten Ventilen versehen, der Sand-
kasten sitzt am Kesselriicken, bei den verschie-
denen Lieferungen entweder vor oder hinter dem
Dom. Bei Innenrahmen liegt die Walschaert-
steuerung auflen, zum Unterschiede von unseren
alten Lastzugslokomotiven (mit Ausnahme der
Nordbahnserie 149, der Siidbahngattung 29 und
wenigen anderen). Bei dem staub-, sand- und
kohlenfreien Gelinde, das die schweizerischen
Bahnen befahren, hat die Aufenlage des Steuer-
gestanges sicherlich viele Vorteile. Die Maschinen
51—66 besaflen lings des Langkessels Zusatz-
wasserkidsten, die nachher als Reservoir fiir die
Luftdruckbremse Verwendung fanden, einige an-
dere (Nr. 80—82) hatten statt der Blatttragfedern
Spiralfedern iiber den Lagern mit Balanciers
darilber. Die zu den Maschinen gestellten Tender
sind — echt schweizerisch — nur zweiachsig und
fassen 85 cbm Wasser, relativ also mehr als

') Bei den Schnellziigen fuhren die C-Maschinen
von Erstfeld bis Chiasso, bezw. umgekehrt durch.
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unsere alten dreiachsigen, und 45t Kohle. Die
Lokomotiven, deren d&ltere Exemplare fast alle
schon ausgemustert oder verkauft sind, sind mit
autom. West.-Br. an den Triebrddern, doppelter
am Tender, Repressionsbremse, Dampfheizung
und Langerschem Rauchverzehrer sowie Kloses
Geschwindigkeitsmesser versehen. Die Lokomo-
tive 83 erhielt Lentzsche Ventilsteuerung. Zug-
kraft 6388 kg.

Die fiir die Lastziige bestimmten D-Maschinen
sind die einzigen Schlepptenderlokomotiven dieser
Art in der Schweiz geblieben. Ihre Konstruktion
stimmt im allgemeinen mit der aller andern auf
Gebirgsbahnen so sehr verbreiteten Typen iiber-
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unserer Siidbahnserien 35
kraft 7048 kg.

Die Lokomotive 128 (4128 neu) wurde Mitte
1907 mit einem in der Winterthurer Fabrik her-
gestellten Brotankessel der Originalbauart ver-
sehen, der ein Grundrohr besitzt, das auflen ab-
geflacht ist, daher nicht runden Querschnitt hat;
es sollte dadurch eine allzu bedeutende Vermin-
derung der Rostbreite verhindert werden. Die
Rostflache betragt 198 qm gegen 215 gm bei
den gewdhnlichen Kesseln, dafiir ist die Boxheiz-
ftiche von 95 gm auf 154 gqm erhtht. Die Er-
gebnisse des Einbaues waren gute, da sowohl
die Dampferzeugung schneller vor sich ging als

am Brenner. Zug-

Abb. 3. Alte Giiter- und Bergschnellzugslokomotive der G. B., Eflingen 1881/82.

ein. Der Dom ist ventillos, die federbelasteten
Ventile sitzen hinter ihm, in schon vorher ange-
deuteter Form auf einem mit Flansch am Kessel-
rilcken befestigten Deckel. Reglerzug und Schieber
sind wie an den Dreikupplern ausgefithrt. Die
Box wird durch die letzte Achse unterstiitzt.
Rahmen sowohl wie die Goochsche Steuerung be-
finden sich innerhalb der Réader, die Exzenter-
stangen umgreifen bogenformig die zweite Achse.

Im Aeuflern und Aufbau gleichen die Ma-
schinen recht sehr unseren Vierkupplern und
geben wenig Stoff zu einer Beschreibung. Alle
besitzen  Repressionsbremse und Dampfheizung
und erhielten spater den Langerschen Rauchver-
zehrer, ein paar der jiingsten auch noch die
Westinghouse-Henry-Bremse, die auf die Trieb-
rader blol automatisch wirkt. Die Maximalge-
schwindigkeit ist mit 45 km angesetzt, also um
10 km mehr als bei der Mehrzahl ihrer Schwestern
in anderen Landern. Die Tender sind dieselben
wie fiir die Dreikuppler mit fast allgemein 8'5 cbm
Wasser und 4'5 t Kohle. Die Belastung zwischen
Luzern-Erstfeld war 500 t und 175 t bei der
Bergfahrt auf beiden Rampen, daher gleich jener

auch an Wasser und Kohle
nisse erziell werden konnten?).

Die D-Maschine ist auch weiterhin noch im
verstarkten Mafle 1902 in 5 Stiick nachgebaut
worden?®). Als Unicum in der Schweiz sind —
nach osterreichischem Muster — zwei Dome vor-
handen, die durch ein Rohr miteinander verbun-
den sind, um das der Sandkasten liegt. Das
Adhiasionsgewicht ist auf 60t gebracht, bei Vier-
kupplern ohne Laufachse eine selten schwere Be-
lastung. Einige Maschinen erhielten den Pielock-
iiberhitzer eingebaut, der dann wieder entfernt
wurde, worauf alle mit Schmidtiiberhitzer ver-
sehen wurden. Sonst finden sich an ihnen Re-
pressions- und Westinghouse - Henry-Bremse in
iiblicher getrennter Bremswirkung, Dampfheizung

merkliche Erspar-

2) Siehe auch die »Lokomotive«, Jahrg. 1908, April-
Die Boxheizflaiche der mit den alten Feuerkisten
ist dortselbst unrichtig mit

heft.
versehenen Maschinen
1156 qm angegeben.

3) Hervorragende Anteilnahme an der Weiterent-
wicklung des Qotthardfahrparkes gebiithrt auch dem
langjihrigen Prédsidenten der Bahn, dem erst vor kurzem
(24. Februar 1924) im hohen Alter von 84 Jahren ver-
storbenen Dr.-ing. Hermann Dietler,
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und der Langersche Rauchverzehrer. Geschwin-
digkeit wieder 45 km. Die noch immer zwei-
achsigen Tender besitzen etwas erhdhten Fassungs-
raum: 9 cbm Wasser und 5 t Kohle.

Fiir das immer mehr zunehmende Rangier-
geschift in den Stationen Arth— Goldau, Erstfeld,
Biasca sind 1897 neue Verschiebetenderlokomo-
tiven (Nr. 301ff) in C t-Bauart beschafft worden,
die die schwersten derartigen der Schweiz waren
und ein Dienstgewicht von 42'7 t besitzen. Bei
Innenrahmen gelangte die Walschaertsteuerung
auflen zur Anwendung. Der Radstand ist mit
3400 mm bemessen, die Wasserkdsten sind zwecks
Ermaoglichung einer besseren Aussicht nach vorne
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riicken) vorhanden, einer fiir jedes Gestell. Fiir
die riickwirtigen (Hochdruck-) Zylinder liegen die
Einstromrohre auflen, die Verbindung zu den vor-
deren befindet sich unterm Kessel iiber den
Achsen. Die Wasserkasten reichen bis ganz vorne,
fassen aber nur 7 cbm. Auf der linken Seite ist
ein kurzes Stiick als Zusatzkasten fiir Kohle ver-
wendet, deren Hauptraum sich riickwérts am all-
seits geschlossenen Fiihrerstand befindet. Die mit
Trickschen Kanalschiebern versehenen Zylinder
sind alle schwach geneigt und wirken mit ihren
Kolben auf die 3. Achse ihres Gestells. Das
Volumenverhiltnis ist 2'10. Bei den Niederdruck-
zylindern gehen die Kolbenstangen durch. Alle

Abb. 4. Neue Verschubtenderlokomotive der G. B., Winterhur 1897—1901.

abgeschrigt. Ziemlich iiberfliissig ist die Dampf-
heizungseinrichtung vorhanden, auflerdem die
Dopp el-Luftdruckbremse.

*
* *

Das Zwillingssystem ist bei der Gotthard-
bahn mit den letzterwahnten Gattungen abge-
schlossen; alle weiters eingelieferten Lokomotiven
gehoren der Verbundbauart an. Die édlteste darunter
ist eine Versuchstype nach Mallet, in nur einem
Stiick von Maffei mit den Achsen C ++ Ct fiir
die Bergstrecke geliefert. Eine Zeitlang die
michtigste Maschine Europas, hat sie die Hoff-
nungen, die auf sie gesetzt wurden, in keiner
Weise erfiillt. lhr 2320 mm hochliegender Kessel
weicht von der gewdohnlichen Konstruktionsart
nicht ab, auch seine Abmessungen sind keine
auflerordentlichen, die Box z. B., die 2050 mm
lang ist, gibt eine Rostfliche von 219 gm, ein
Maf}, das auch von den Vierkupplern der dster-
reichischen Siidbahn erreicht wird. Nur die Rauch-
kammer ist mit 1600 mm ungewohnlich lang.
Die Ventile sind in einer gesonderten Verschalung
untergebracht, Sandkésten sind zwei (am Kessel-

Kreuzkoépfe laufen auf blof3 einschienigen Gleits
bahnen. Fiir die Steuerung ist Walschaert auflen
gewdhlt; die duflerst massive Umsteuerung mit
universalgelenkigen Winkelhebeln an den Stangen-
enden wird durch Schraube und Handrad be-
tatigt. Zum Anfahren dient ein Hilfshahn, der den
Frischdampf direkt in die Niederdruckzylinder
leitet, nachdem ein urspriinglich vorhandener
Klappenapparat sich nicht bewé#hrt hatte. Alle
Rahmen liegen innen. Das vordere Gestell ist
mit dem riickwirtigen, mit dem Kessel fest ver-
bundenen, in beildufiger Hohe der H. D.-Zylinder-
mitten durch zwei {ibereinanderliegende vertikale
Drehzapfen vereinigt. Die zwanglédufige Einstellung
geschieht in Art einer primitiven Tenderverbin-
dung durch zwei Volutfedern, die auf Zugstangen
sich befinden und die Gestelle aneinanderpressen.
Der vordere Kesselteil ruht beiderseits auf je zwei
Gleitplatten, die stindig geschmiert sind. Beim
Bogenlauf wird die richtige Kessellage durch
rechts und links unter ihm liegende Blattfedern
bewirkt, die durch Stangen in gegenseitige Ab-
hingigkeit gebracht sind. Fiir jedes Rad ist eine
untere Tragfeder vorhanden; Balanciers sorgen
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fiir einen entsprechenden Ausgleich (Dreipunkt-
aufhingung). Gebremst werden einklotzig die
4. und 6. Achse durch eine Spindelbremse, die
beiden #dufleren Achsen jedes Gestelles durch eine
Dampfbremse, da die anfidngliche Hardybremse
wieder entfernt wurde. Als Rauchverzehrer wurde
der Langersche angenommen.

Wie zu erwarten, hat die Lok. Nr. 151 am
Gotthard keine giinstigen Erfolge aufzuweisen
vermocht. Zwar konnte eine Zeitlang eine ge-
ringe Kohlenersparnis erzielt werden, aber nach
langerem Belassen im Dienste zeigte sich ein
hoherer Brennstoffverbrauch als bei den D-Ma-
schinen, und begreiflicherweise ein Mehrverbrauch
an Oel- und Schmiermaterial, all dies bei einer
Belastung, die nicht hoher angesetzt war und
ebenfalls nur 175t betrug. Hiezu traten als ver-
teuernd die hohen Reparaturskosten, da die Ma-
schine zwei Drittel des Jahres in der Werkstitte
herumstand, gegen kaum ein Drittel*) der ein-
fachen anderen Lokomotiven, die gewdhnliche
Begleiterscheinung aller Experimenttypen, wenn
sie schwerer Beanspruchung, wie sie der Gebirgs-
dienst mit sich bringt, unterzogen werden.

Alle hochfliegenden Pliane, grofiere Leistungen
zu erzielen, hohere Lasten zu nehmen oder Ge-
schwindigkeiten zu erreichen, die Bogen leichter
zu durchlaufen, "das Gleiten der Réder zu ver-
hindern und vieles andere mehr, scheiterten klag-
lich. Die Maschine ist die erste und letzte auf
der Gotthardbahn geblieben und war im Zugs-
dienst nur selten zu sehen

Wihrend nach dem Vorgeschilderten im
Giiterzugspark eine gleichbleibende Eintonigkeit
herrschte und von einem Weiterentwickeln nicht
viel zu bemerken ist, da nach dem mifigliickten
Versuch mit dem Malletschen System der ge-
wohnliche Vierkuppler nur etwas verstirkt wurde,
fiihrten die zunehmenden Gewichte der Schnell-
ziige und das Bestreben, das bei den personen-
beférdernden Ziigen inzwischen zur Regel ge-
wordene Fahren mit Vorspann tunlichst einzu-
dimmen, um die Mitte der 90er Jahre zur
Schaffung einer Gebirgsschnellzugslokomotive, die
eine neue Epoche auf diesem so wichtigen Zweig
des Lokomotivwesens einleitet. Fast zur selben
Zeit, ein wenig frither oder spiter, sind dhnliche
Maschinen auch auf den franzosischen, 0&ster-
reichischen und siiddeutschen Bahnen eingestelit
worden, die sich bei der nunmehr neuen Achs-
anordnung 2 C nur durch die Art der Dampf-
dehnung, Zwilling oder Verbund oder die Zahl
der Zylinder unterschieden. Es ist im Grunde
ziemlich miiBig, nachzuforschen, welcher Ver-
waltung die Prioritat gebithrt, den Anstofl zu
dieser neuen Bauform gegeben zu haben. Auf der
Gotthardbahn wurde dieses Bestreben noch unter-
stiitzt durch den Wunsch, die Ziige auf der ganzen
Hauptstrecke ohne Maschinenwechsel (in Erstfeld)
durchzufithren und daher auch auf den Talstrecken

4) Auch dieses Ausmaf ist unverhiitnismaBig grof.
(Anm. d. Verf)
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Abb. 5. Aeltere Bergschnellzugslokomotive der G. B., Winterthur 1894 — 1905.
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mit einer hoéhern Geschwindigkeit als dies mit
den C-Maschinen 51—83 moglich gewesen wire,
zu fahren. Gefordert wurde die Beférderung von
250 t zwischen Luzern-Erstfeld und 120t auf der
Steigung am Berg ; 90 km sollten als Hochst-
geschwindigkeit erreichbar sein. 1894 nun ver-
mehrte die Verwaltung ihr vorhandenes Material
um zwei von der Winterthurer Fabrik gebaute
Maschinen, die eine (Nr. 201) mit 3, die andere
(Nr. 202) mit 4 Zylindern, von denen die erste
nur bis Erstfeld, die andere auf der ganzen Strecke
Luzern-Chiasso verkehren sollte und die zu einer
Beriihmtheit weit iiber die Grenzen des Schweizer-
landes gelangten. Schon an ihrem Kessel treten
uns erwidhnenswerte Details entgegen, die ein
genaueres Eingehen auf sie rechtfertigen. Der
Langkessel besteht aus drei 18 mm starken,
doppelt iiberlappt genieteten Schiissen, deren
ersterer der kiirzeste ist. Ihr kleinster Durchm. be-
tragt 1500, die Zahl der 4000 mm langen Rohre
244 bei 45/50 Durchm.;ihre Heizfliche ist 153-2.
Der am zweiten Schuffi befindliche Dom besitzt
eine flache Decke und auf ihr zwei Federventile;
am dritten Schufl ist der Sandkasten angebracht
mit Auslauf vor die vorletzte Achse. Die kupferne
Feuerkiste, die durch die letzte Achse unterstiitzt
wird, mit 2430 mm sehr lang; ihre flache Decke
fallt nach hinten ab, die Seitenwénde sind oben
ausgebaucht. Die Versteifung erfolgt durch acht
Reihen Ankerschrauben, eine jede zu 19 Stiick,
wozu noch ganz vorne je zwei gelenkige treten.

Die Krebswand mufdte ziemlich stark nach
riickwiérts geneigt werden, einerseits wegen der
darunter befindlichen vorletzten Achse, dann, um
den Rost nicht ungebiihrlich lang zu halten. Zwei
weitere Sicherheitsventile befinden sich unter
einer gemeinsamen Vasenverschalung auf der
Stehkesseldecke. Die Box besitzt ein Mauer-
gewdlbe, der 2'3 qm messende Rost ist zweiteilig ;
der vordere Teil fallt scharf ab, der riickwirtige
kurze ist wagrecht;der Aschenkasten mufite iiber der
letzten Achse nach oben ausgenommen werden. Die
Rauchkammer in amerikanischer Bauart ist sehr
lang, 1'8 m und enthidlt ein gewdlbtes Funken-
sieb und den nach oben gekriimmten Ve:binder,
die Rohrwand ist nach hinten umgebdérdelt, die
Tir magig ausgebaucht. Das ringformige fixe
Blasrohr enthélt eine Klappe fiir eine Gegen-
druckbremse, der Schlott endlich ist in einnehmen-
der konischer Form ausgefithrt. Hohe des Kessel-
mittels 2300 mm. Die Hauptrahmen befinden
sich innen. Das Drehgestell, mit einem Radstand
von 1'8 m, besitzt einen zylindrischen, hohlen
Zapfen, der mit einem Schraubenbolzen verschraubt
ist. Seine Mitte fallt mit der der Hochdruck-
zylinder zusammen. Der Kessel rubit auf gewéhn-
lichen seitlichen Auflagern, wihrend die unter
dem Zapfen liegende und ihn tragende Pfanne
am Gestellsrahmen durch Hingeschleifen befestigt
ist (Wiegenaufhingung). Besonderes Interesse
verdient die Aufhdngung bezw. Abfederung der
Maschine, wofiir ausnahmslos an Stelle von Blatt-

152 —

federn Spiralfedern verwendet wurden. Bei den
Gestellsachsen liegen diese Federn (in.der Langs-
richtung) vor und hinter den Lagern und sind
iiber jedem einzelnen derselben durch kurze
Balanciers verbunden, bei den gekuppelten hin-
gegen sind sie ohne einen solchen Balancier unter
den Lagern angebracht. Im ganzen finden sich
daher 20 solcher Federn vor. Wie bereits betont,
besitzt die eine der Maschinen, Nr. 201, drei
Zylinder, die andere deren vier und das Volums-
verhdltnis betrdgt in dem einen Falle 1 :238,
im zweiten 1 :229. Alle Zylinder sind schwach
geneigt und es wirken die 4uflern H. D.-Zylinder
bezw. ihre Kolben auf die dritte, der innere
(bezw. die innern) N. D.-Zylinder auf die vierte
Maschinenachse. An allen Triebwerken ist fiir die
Steuerung Walschaert angenommen und zwar
derart, daf} sie einzeln fiir jede Zylindergruppe
betdtigbar ist; doch kann durch eine Einklink-
vorrichtung an der Reversierschraube die ND-
Steuerung mit jener fiir die HD-Zylinder gekuppelt
werden. Zum Anfahren diente zuerst eine Vor-
richtung, die eine nichtautomatische war und
aus zwei auf einer Stange montierten Kolben
bestand, in einem langen, unter der Rauchkammer
und dem ersten Schufl befindlichen Gehiuse.
Bei der Fahrt mit Zwillingswirkung erméglichten
diese Kolben die Verbindung der Hochdruck-
zylinder mit dem Freien, die der N. D. mit dem
Receiver, wobei an der Lok. Nr. 201 der Dampf
auf 12, an der Nr. 202 auf 10 Atm. durch enge
Rohre abgedrosselt ward. Die Zuleitung des
Frischdampfes geschieht durch einen Hilfshahn.

Es war daher iiberhaupt an den Lokomotiven
eine vierfache Art der Dampfverwendung moglich:
Fahren mit Verbundwirkung, mit Frischdampf in
allen Zylindern, mit den Hochdruckzylindern allein
und endlich (202) mit bloflen Niederdruckzylin-
dern. In letzterem Falle ist der Hilfshahn offen,
der Regulator geschlossen. Infolge der vielfachen
Komplikationen, die der ganzen Vorrichtung an-
hafteten, wurde sie nach kurzer Zeit entfernt und
es blieb an beiden Maschinen nur der Hilfshahn
fiir den Fall besonders schwierigen Anfahrens
oder der eventuellen Verwendung der 3 Zylinder-
Maschine auf den Bergstrecken (die nur auf der Tal-
linie als Verbundlokomotive in Dienst kam)
erhalten. Noch sei hinsichtlich des Laufwerkes
erwahnt, dafl die inneren Kreuzkdpfe (dhnlich wie
an den #ltesten englischen Maschinen) auf vier-
schienigen Geradfithrungen laufen. Weitere Ein-
richtungen sind : Drei Injektore, eine. — nachher
wieder entfernte — Gegendruckbremse, die darin
bestand, dafl durch Ansangen von Luft aus vor
dem Schlot befindlichen Luftventilen iiber eine
Klappe im Ausstromrohr durch Abschliefen des-
selben ein Gegendruck erzeugt werden konnte,
Westinghouse - Henrybremse (nichtautomatische
Wirkung nur am Tender), Druckluftsandstreuer,
System  Briiggemann, Geschwindigkeitsmesser
Klose und Dampfheizung. Kessel, Zylinder und
Dom sind mit briiniierter Verschalung versehen,
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im iibrigen sind Maschine und Tender grau ge-
strichen. Die Tender sind die ersten dreiachsigen
der Bahn und fassen 144 W und 50 K.

Bei Probefahrten haben ' die Maschinen das
gestellte Programm mit Leichtigkeit zu erfiillen

vermocht und in den Dienst gestellt sich aufs
glinzendste bewidhrt. Die Lokomotive 202 be-
férderte anfangs im »amerikanischen« Turnus

tagtaglich die Exprefziige 41/42 auf der ganzen
Strecke Luzern-Chiasso (231°0 km) und zuriick
nach folgendem Fahrplan (1895):

Zug 41 :
Luzern . . 950
Erstfeld. . 11181116
Bellinzona . . 14221428
Chiasso . . . 15%
Reisegeschwindigkeit . 390 km
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zylindern, zuerst 8 Stiick im Jahre 1897, bei denen
der Kesseldruck von 14 auf 15 gebracht wurde und
alle Zylinder groflern Durchmesser erhielten. Bei
weitern 10 Stiick blieben die H. D -Zylinder gleich
wie die an den vorhergelieferten Maschinen, die
N. D.-Zylinder bekamen 590 mm statt 570 mm
(Volumsverhdltnis 1:2'54). Zum ersten Male wur-
den die Drehgestelle mit Bremsen ausgeriistet,
die dann auch an den vorhergehenden angebracht
wurden. An Stelle der getrennten Steuerungen
kam nur mehr eine einzige, mit Umkehrwelle
fiir die Innen-Zylinder zur Anwendung. Auch
wurden zwecks leichteren Bogenlaufes die Spur-
kranze der Treibrader um 5 mm schwicher ge-
dreht. Versuchsweise erhielt eine der Lokomotiven
einen dann wieder entfernten Pielock-Ueberhitzer,
weshalb ihre H. D.-Zylinder mit Kolbenschieber
versehen werden muften, im Jahre 1917 bekamen

Abb. 6. Letzte Dampf-Gebirgsschnellzugslokomotive der G. B., Maffei 1906.

Zug 42:
Chiasso 010
Bellinzona . 136150
Erstfeld . 51__g5W
Luzern. . . . . . 7%
Reisegeschwindigkeit . 338 km
Di¢ endgiiltigen Belastungen waren 140t

auf der Bergstrecke, 320t bei
60 km, bei 5 v. T. mit 90 km.

In architektonischer Beziehung sind die Loko-
motiven wahre Kunstwerke; mit ihren schon ge-
schwungenen Formen und Verkleidungen gehéren
sie zum Besten, das jemals im Lokomotivbau
geschaffen wurde. Auf unzihligen Ansichtskarten,
die sie in voller Fahrt vor dem Zuge ®) zeigen,
den Bristenstock im Hintergrunde, oder aus dem
grofien Tunnel kommend usw. begegnet uns ihr
Bild in der ganzen Schweiz; ja sogar als Buch-
vignette ist es anzutreffen.

Da die Vierzylinder-Maschine sich im Betriebe
wirtschaftlicher erwies, wurden nur mehrsolche nach-
gebaut, aber mit horizontalen duflern Niederdruck-

‘ %) Fiir die Rapidziige stellte die G. B. im Jahre
1897 die ersten modernen schweizerischen Vierachser,
die mit hervorragendem Luxus ausgestattet waren, ein,

10 v. T. mit

die fiinf letzten den Schmidt-Ueberhitzer. Die
letzten gelieferten Nr. 221—230 endlich besitzen
N. D.-Zylinder von bereits 600 mm Durchmesser;
im besondern sei noch hervorgehoben, dafl wegen
des fortgesetzten Bremsens auf den langen Ge-
fallsstrecken die Radreifen 80 mm stark gehalten
und dafl alle Maschinen mit Langerschen Rauch-
verzehrern versehen sind. Die Belastungen sind
auch hier mit 140 t, bei gleichem Vorspann auf
280t mit 40 km festgesetzt. Auf 10 v. T. zogen
die neuen Gattungen 320t mit 60 km.

Bei den Tendern 203 ff. wurde die Kapazitat
der Wasserkédsten auf 170t gebracht, die der
Kohlenbunker jedoch_blieb “gleich (4'5).

Die immer héher werdenden Anspriiche des
reisenden Publikums in Bezug auf den Komfort
des zur Verfiigung gestellten Personenwagenparks
stellten Anforderungen an die Zugkraft der Loko-
motiven, die sich mit der Zeit fast zu einer
Katastrophe entwickelten, weil das allerneueste
Traktionsmaterial ihnen nicht mehr zu geniigen
imstande war und bald wieder verstirkt werden
mufite. Ist vor 40 Jahren der Uebergang vom
einfachen Koupéwagen zum zwejachsigen Heus-
singerschen Seitengangwagen als ein kaum mehr
zu iiberbietender Fortschritt aufgefat worden, so
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geniigte dieser Wagen bald dem Luxusbediirfnis
und der Sucht, noch bequemer zu reisen, nicht
mehr und er mufdite durch den dreiachsigen,
schlielich durch den schweren vierachsigen er-
setzt werden, womit bei dem auf 1000 kg an-
gewachsenen toten Gewicht jede Rentabilitdt der
Ziige ausgeschlossen wurde. All dies ist zu be-
kannt, um des Langen und Breiten auseinander-
gesetzt werden zu miissen. Auch auf der Gotthard-
bahn, deren Reisepublikum hauptsiachlich ein an-
spruchvolles, internationales ist,wurden im Verlaufe
einer kurzen Spanne Zeit die Ziige derart schwer,
dafl} die kréftigen 2 C-Maschinen, naturgemaf auf
der Bergstrecke zuerst, am Ende ihrer Leistungs-
fahigkeit angelangt waren und durch noch stidrkere
Maschinen ersetzt werden muflten, die der Keon-
solidations-Type angehérenund Vierzylinder-Heif3-
dampf-Verbundlokomotiven sind. Ilhr Kessel, der
damals der gewaltigste in Europa war, besteht
aus drei Schiissen miteiner Blechstirke von 22'5mm
und einem gr6fiten Durchmesser von 1780 mm.
Die Quernietung ist doppelt iiberlappt, die Langs-
nietung sechsreihig mit Laschen. Der Ueberhitzer
ist eine modifizierte Form der Clenchschen Bau-
art : Unterhalb des Domes und hinter der Rauch-
rohrwand ist in den Kessel eine Wand eingesetzt,
durch die die Siederohre hindurchgehen. In den
hiedurch geschaffenen 3/, m langen Raum, bzw.
in eine Art Vorkammer derselben gelangt der
Dampf vermittelst zweier aus dem eigentlichen
Kessel heriiberfithrender, oben mit Schlitzen ver-
sehener Sammelrohre. Nach oben zu ist der
ganze Raum iiber einen, in ihn hineinragenden,
Sammelstutzen abgeschlossen und somit der
Dampf gezwungen, lings der Rohre nach riick-
wirts zu streichen, wobei er Abteilungen zu
passieren hat, die durch vier Scheidew#nde ge-
bildet werden. Riickwiarts besitzt die Kammer-
decke einige Oeffnungen, durch die der Dampf
in den Dom und in ihm durch den Regler und
ein nach unten gekriimmtes Rohr in die eigent-
lichen in der Rauchkammer liegenden Ein-
stromungen geleitet wird. Der Dom ist zwei-
teilig, beide Teile sind durch einen Winkelflansch
verbunden. Der Druck des Kessels betrigt 15 Atm.
sein Mittel liegt 2870 mm hoch; die Zahl der,
4450 mm langen Rohre betridgt 362 bei 47°5/52 mm
Durchmesser.) Auflerdem sind noch 5 Anker-
rohre vorhanden. Die michtige, durch die dritte
und vierte Achse unterstiitzte Box ist 2380 mm
lang bei 1710 mm 1 W. und ermoglicht eine Rost-
fliche von 407 qm. Die Versteifung besteht in
Deckenankern und Barren. Es ist nur eine Feuer-
tir von 780 mm  Breite vorhanden. Der Sand-
kasten sitzt hinterm Dom, die mit Federn be-
lasteten Ventile sind in einem separaten Dom un-
mittelbar vor dem Stehkessel untergebracht.

An Stelle von Plattenrahmen ist der an
andern Ausfithrungen der Maffeischen Fabrik, die
auch die in Rede stehenden Maschinen erbaute,

) Diese Angaben beziehen sich auf die alten Kessel
mit Clench-Ueberhitzer,
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in neuerer Zeit hdufig zur Verwendung gelangte
Barrenrahmen angewendet worden.

Die zusammengegossenen H.. D.-Zylinder
liegen innen, die groflen auflen. Alle liegen geneigt
und besitzen Kolbenschieber, die durch eine ein-
zige Walschaert - Steuerung betitigt werden, die
durch eine Welle auf die mit innerer Einstrémung
versehenen H. D.-Schieber wirkt, wihrend die
N. D.-Schieber 4duflere Einstromungen besitzen.
Fiir das Anfahren dient ein Frischdampfventil ;
auflerdem sind Fiillventile vorhanden; die zugleich
mit dem Hahn beim Auslegen der Steuerung in
Wirksamkeit treten. Das Zylindervolumsverhilt-
nis ist 228, Die Kreuzkopfe laufen nur auf
einschienigen (oberen) Linealen. Aufler den
iiblichen, bei einer fiir den Schnellzugsverkehr
bestimmten Lokomotive selbstverstindlichen Ein-
richtungen finden wir noch Priedmannsche Pumpen
und Rauchverzehrer. Der Clench-Ueberhitzer
wurde von den Bundesbahnen durch einen solchen
Schmidtscher Bauart ersetzt. Die Tender sind die
gleichen wie fiir die neuern 2 C-Maschinen mit
170 W. und 50 K. ,

Bei einem Adhésionsgewicht von fast 160t
pro Achse vermochten die Lokomotiven auf der
Bergstrecke mit 40 km 200t zu ziehen; bei
gleichem Vorspann also 400t; wenn eine 2 C-
Lokomotive vorgespannt wurde, betrug die Be-
lastung 200 4 140 — 340 t. Die Hochstgeschwin-
digkeit ist mit 65 km festgesetzt. Hervorgehoben
moge noch werden, dafl alle gekuppelten Achsen
gebremst werden koénnen. Zugkraft 9100.

Da die 4/5 Type infolge ihrer Geschwindig-
keits-Beschrankung blof8 fiir die Bergstrecke be-
stimmt war, mufte infolge der Erhdhung der
Zuggewichte auch fiir die Tallinien an die
Schaffung einer stirkeren Maschine gedacht
werden. Die Pldne hiezu lieferte neuerdings
Maffei und die nach ihnen konstruierten Loko-
motiven sind sowohl bei ihm wie auch in Winter-
thur in der Gesamtzahl von 8 Stiick gebaut
worden.

Der in seinem Durchmesser kleiner (1630 mm)
gehaltene Kessel, der dreischiissig ist und
2800 mm hoch liegt, ist ebenfalls mit dem
nachher wieder durch den Schmidt-Ueberhitzer
ersetzten Clench - Ueberhitzer ausgeriistet und
besitzt als Sonderheit zwei Dome, von
denen der riickwértige blo als Sammelbehilter
dient, aus dem der Dampf durch ein ein-
ziges Rohr (statt durch zwei) in den Ueberhitzer
geleitet wird und von ihm in den eigentlichen
Reglerdom. Die Bauart des Ueberhitzers ist die
ndmliche wie die vorbeschriebene.  Die Feuer-
kiste ruht auf den (beibehaltenen) Barrenrahmen,
die auch bei der Winterthurer Lieferung von
Maffei stammen, zwischen den vier letzten Radern
auf und ermoglicht bei 3120 X 1070 mm eine
Rostfliche von 334 qm. Ilhre mit Ankern und
Barren abgesteifte Decke ist wie bei den fritheren
2 C-Maschinen nach hinten abfallend, die Feuer-
tiir- und Stehkesselriickwand nach riickwirts. ge-
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neigt. Der méBig schiefe Rost ist dreiteilig, der
letzte kurze Teil zum Kippen eingerichtet; der
Aschenkasten verlduft zwischen den Achsen
trichterférmig nach unten, fiir den Kipprost ist er
emporgezogen und mit eigener Ausputzklappe
unterm Fiihrerstand versehen. Ventile und Pfeife
befinden sich vor dem Fiihrerhaus. In der Rauch-
kammer liegt ein schief nach vorne geneigtes
Sieb und das fixe Blasrohr. Die Zylinder mit
einem Volumsverhidltnis von 258 sind alle
geneigt; zum Anfahren dienen Fiillventile, durch
die die N.D. Zylinder eine Fiillung bis zu 959,
erhalten koénnen. Das Drehgestell, dessen Rad-
stand 2'170m ist, besitzt zentralen Zapfen, jedoch
statt der Hangeschleifen der Lokomotiven Nr. 201 ff.

Oktober 1924
1914 1923 1914 1923
Zug Nr. 58 54 Zug Nr. 69 51
Luzern 908 853 | Chiasso 1604 (10

E

Erstfeld  1007-12 durch Bellinzona 1714-25 114.24 | =<

Bellinzona 1225-30 1155-1202 | Erstfeld durch 322.24 ;

Chiasso 1350 1304 Luzern 2024 423 S
47'8km 53'8 km 51'9km 533 km

Bei den eléktrischen Ziigen ist die hohe

Reisegeschwindigkeit nichts Verwunderliches ; sehr
hoch hingegen war sie unter der Dampftraktion
und umso erstaunlicher, als die angefiihrten Ziige
nicht etwa _leichte kurze Garnituren fiihrten,
sondern schwere Ziige internationalen Charakters
waren. Die Schnelligkeit unserer Gebirgsziige
(auch noch im Frieden) kann solchen Leistungen
gar nicht gegeniibergestellt werden.

@ .

Abb. 7. Neuere Talschnellzugslokomotive der G. B., Maffei und Winterthur,1908.

Schlittenfihrung mit 35 mm Verschiebung und
Riickstellung durch Blattfedern. Die Drehgestell-
rader werden durch obere, die iibrigen durch
untere Blattfedern abgefedert, die zwei letzten
Achsen mit Ausgleich. Bei dem hohen Achs-
druck von 165t wurde die Belastung auf den
Talstrecken mit 350t bei 60 km, auf den Ram-
pen mit 150t bei 40km festgesetzt. Da die
Maschinen, ebenso wie die Nr. 2801—2808 zu
einer Zeit in den Dienst gestellt wurden, da alle
andern Privatbahnen bereits verstaatlicht waren,
erfolgte ihre Nummerngebung nach dem Schema
der S.B.B, so daf} eine Aenderung der Inventar-
bezeichnung nachher nicht notwendig war. Aus-
ristung: Doppelbremse, nicht automatisch nur
am Tender, Dampfheizung, Rauchverzehrer, Zug-
kraft 8370 kg. Die Drehgestelirider sind eben-
falls automatisch gebremst.

Der Fahrplan der schnellsten Ziige, die mit
den zwei letzten Typen auf der G.B. befordert
wurden, folgt hier im Auszuge nach (Sommer-
dienst 1914). Zum Vergleiche ist der der besten
elektrisch gezogenen Schnellziige (Sommer 1923)
beigefiigt :

DiegMaffeischen neuen Typen beschliefien die
Lokomotiv-Geschichte der Privatbahn und damit
auch die der Gotthardstrecke iiberhaupt, wenn-
gleich die Bundesbahnen — im Giiterverkehr —
auch einige ihrer Maschinengattungen verwendeten.

Die Zeiten, da das schnaubende Dampfrofl
in geschiftiger Eile unermiidlich bei Tag und
Nacht an den Ufern des klassischen Sees dahin-
fuhr, sind fiir immer vorbei. Doch wie zu
Schwager Postillons Zeiten blicken Urirotstock
und Bristen in schneeigem Kleid auf die spiegelnden
Fluten und der Reisende, der in mondheller Nacht
im nunmehr elektrisch gezogenen Wagen am
Mythenstein, dem Riitli und der Tellskapelle
dahineilt, gedenkt auch jetzt der Worte Goethes:

»Nacht ist schon hereingesunken, schliefit sich

heilig Stern an Stern,

Grofle Lichter, kleine Funken glitzern nah und
. ’ gldnzen fern;

Glitzern hier im See sich spiegelnd, glitzern
droben, klarer Nacht,

Tiefsten Ruhens Gliick besiegelnd, herrscht des
Mondes volle Pracht.« (Faust L)

Ay - T
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Hauptmafe der Lokomotiven der G. B.

: % Kessel- Heizfliche ) hoch | lang
Nr. Zylinder| Rader |Radstand Diatiote: Rohre (aufien) Rost | Atm. Gewichte * samt Tender Anmerkung
1—4 133 3500 | 744+ 61 = 805| 114 s B . ;
s ¢ | 360/600 | 1330 2600 — | 118 350|650 4 53 = 703| 095 10 | 220 290 270 | 4210 xm.os um.ot,% 10K ar
11—12 | 220/350 | 1000 2500 = 69 2490 | 244 + 25— 269| 038 | 12 | 116 147 132 ? 6600 |16 W 04 K
13 340/500 | 1020 2600 — |123 2600 | 456 + 44 — 500| 085 | 10 | 192250 230 | 4050 | 7.375 |30 W 10K
14 320,540 995 2450 — [ 174 3350 | 806 | 53 = 859| 100 | 10 | 195269 242 | 4167 | 7515 |40 W10K
172 4300 |1185 + 66 — 1251| 145 A aaa oa Aite Kessel
18--20 | 440,600 | 1580 3350 — | 182 4300 1220 - 76 — 1305| 173 | 10 | 294 344 242 | 4280 | 14.080%* | N i TllCe)
21—24 | 440600 | 1580 3350 — [ 172 4300 |1185 | 66 = 1251 | 145 | 10 | 294 344 242 | 4280 | 14.080% |
25 30 | 410,612 | 864/1580/2100/6300 1230 | 150 4016 | 963 ~ 73 — 1036| 140 | 10 | 337 46'5 248 | 4292 | 10.080 | 528 W 20 K
31—33 | 410610 | 1870 |2400/6500] — | 160 3960 | 995 + 78 = 1073| 162 | 12 | 429 548 292 | 4280 | 10400 |575 W 23 K
\ 189 43C0 1300 4+ 77 = 1377 145 | 10 . A Alte Kessel
4146 | 430/40 | 1330 | 3200 = 197 4300 [1331 4 77 = 1408| 146 | 12 | 328378 378 4400 | 13897* | Neye Kessel o
51—66 | 480,640 3670 207 3900 |1269 4+ 87 = 1356| 182 | 10 | 361 439 439 | 4400 | 14.615*
67—78 » 1350 3770 1450 | 205 3900 (1255 4+ 87 = 1342| 182 | 12 | 417 46'8 46'8 | 4415 | 14.740 *
79—83 » 3770 215 3600 (1220 + 102 = 1322| 208 | 12 | 428 477 477 | 4420 | 14.755 *
101—123 225 4200 [1485 + 95 — 1580 215 | 10 | 475 540 540 | 4300 | 14.870 *
124—127 225 4200 [1485 4+ 95 = 1580| 2115 | 10 | 478 54'8 548 | 4300 | 14.870 *
128—131 | 520/610 | 1170 3900 1535 | 223 4200 (1472 4+ 95 = 1567| 215 | 12 | 519 580 580 | 4248 | 15.314 *
132—136 231 4200 |1515 4 95 = 161-8| 215 | 12 | 528 582 582 | 4425 | 15.340 *
128 § 247 4064 (1565 + 154 = 1719 198 | 12 | 513 580 580 | 4475 | 15314 * | § Brotan-Kessel -
141—144 0630 | 123 1200 www 4000 1652 + 116 = 17681 545 | 15 | 547 595 595 | 4460 | 15230 * | t+ Inkl. Schmidtiiberhitzer
145 ‘ T | 4000 (1472 4 115 =1587¢ i 334 qm
151 M%\ 640 | 1230 ww%aao 1470 | 190 4500 (1457 + 93 = 1550| 220 | 12 | 694 87:2 82:3 | 4400 | 13776 | 70 W 43 K
181—192 | 480/640 | 850/1330/3400/6000] 1450 | 207 3900 1268 + 88 = 1356| 182 | 10 | 41'5 56'2 3945| 4400 | 10.335 | 70 W 25 K -
201 %58 3520/ 7470 244 4000 (1532 + 123 = 1655| 230 | 14 | 595 665 460 | 4430 | 16.320 * | Dreizylinder
202 wﬁmm\ 600 3520/ 7470 244 4000 {1532 4+ 123 = 1655 230 | 14 | 610 680 460 | 4430 | 16.320 *
203—210 | 379600 3830/7930 244 4000 (1532 4 128 = 166:0| 240 | 15 | 57'3 637 459 | 4430 | 16.695 *
www 870/1610 1536
211220 | 5600 3830/7930 244 4000 (1532 + 128 = 1660 | 240 | 15 | 573 637 459 | 4430 | 16.695 *
221—224 %maoo 3830/7930 267 4000 [1510 + 128 = 1638 | 240 | 15 | 583 650 468 | 4430 | 16.695 *
225--230 M\wm 600 3830/7940 227 4000 1430 + 128 = 1558 | 240 | 15 | 596 660 480 | 4435 | 16.705 *
301—306 | 2qn 157 3000 | 740 +- 68 = 808 .. P ———  wonn | 4 ;
507315 | 3801600 | 1230 3400 — 196 3000|721 & 68 = 789| V27| 12 | 332427 4008| 4040 | 8200 | 45 W 18K
e . —
931938 Wwio A 870/1610/3900/8635 1630 | 316 4800 _Nmo.o 4 154 = 2360| 334 | 15 | 733 790 495 | 4500 | 17.460 * | Lange der Lokom.. 11.690
1000 | 400,600 | 1538 4300 — 203 3200 897 + 57 = 954| 146 | 12 | 276 380 2405 4185 | 868 |58 W 17 K
) 395, . 4c 14 zeal 5. L — 97804 4 0 76 Linge der Maschine: 11:032
2801-2808| =2/ 640 %933.&8 dmoﬂ 1735 | 367 4450 2650 A 132 =2782f| 407 | 15 | 71°0 767 624 | 4500 | 16.802% | 1 _zxM.mn_gz_. Usberhitzer
| 45 qm)
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Lokomotiven-Verzeichnis der Gotthardbahn.

Oktober 1924

Nr. Achsen | ANE Lieferdaten Fabr.- | SBB.- Anmerkung
der G.-B. Serie Nr. Nr. *) = bereits ausgemustert
1 1874 52 8061
2 1874 53 8062
3 E2 Winterthur 1874 54 8063
4 Bt 1874 55 8064
5 1883 330 8065
6 1883 331 8066
}; Al Winterthur }gg} %gg’
13 Ct F3 Winterthur 1879 ? 8561 Alle ausgemustert
14 Bt i Kraul, Miinchen 1876 467 8184
18 1883 1067 —
19 1883 1068 2219
20 1883 1069 2220
21 1B A’r Karlsruhe 1874 865 =
22 1874 866
23 1874 867 —
24 1874 868 | -
25 1007 5425 |
26 1008 5426 *)
% Kraufl, Miinchen 1882 }8?8 gj% ")
29 2 1011 5429 %)
30 ARt K 1012 5430
31 1548 5031
32 Maffei 1890 1549 5032
33 1550 | 5033
41 414 3441
: KrauB, Miinchen 1874 iz | He
44 417 — Alle ausgemustert
12 Karlsruhe 1876 g}g gﬁg [
51 1845 3451 |
52 1846 3452 | %)
53 1881 1847 3453 )
54 1848 3454 | ¥
55 1849 3455 *)
56 | [_1850 3456 1)
57 ‘ Eflingen 1851 3457 | *)
58 1852 3458 | *)
59 1853 3459 1
60 i 1854 3460 ) 1916 an ung. Staats-
61 ; 1880 1855 3461 ) bahnen verkauft
62 : 1856 3462 | 1)
63 1857 3463 *)
64 1858 3464 | *) ?) Anrumdénische Staats-
65 c Cir 1859 3465 bahnen 1920 verkauft
66 ‘ 1860 3466
67 i 633 3467
68 : 1890 634 3468
69 j 653 3469
70 | 654 3470
7 % bk 655 | 3471 |2
72 ‘ 819 3472 | %)
73 820 3473 | *)
;g 1893 82; a7e 9
: 82 3475
76 Winterthur 823 3476 2)
77 824 3477
78 825 3478
79 930 3479
80 931 3480
81 1895 932 3481
82 933 3482
83 934 3483
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e e R D T AR A S W R SRS Re ie
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Nr. Achsen Alt'e Lieferdaten Fabr.- SBB.- Arnmeroing
der G.-B. Serie Nr. Nr. | *) = bereits ausgemustert
o |
101 1262 4104 D)
102 1263 4106 1
103 1264 4101 *)
1
}8;‘ }%gg 2}8% *; ) 1916 an ung. Staats-
9 bahnen verkauft (Nr.
10 1267 | 41051 %) 434 001—014)
107 1882 1268 4107 :) :
399 10 | 408 | 1922 an rumanische
; 1\ Staatsbahnen verkauft
110 1271 4110 ) 5 Stiick
111 1272 | 4111 | (5 Stiick)
112 1273 4112 2)
113 1274 4113 *)
114 1275 4114 *)
115 1276 4115 *)
116 1301 4116 *)
117 Maffei 1302 4117 1
118 1883 1303 4118 1)
119 1304 | 4119 |9)
120 1305 4120 1)
121 1306 4122 1)
122 D D4t 1307 4123 H
123 1308 4121
124 1410 4124 *
125 1886 1411 4125 *g
126 1412 4126 ‘g
_e7 1413 4127 . Neue SBB.- u. Fabr.-
128 1543 4128 Nummern teilw. ver-
129 1890 1544 4129 worfen (durchSchilder-
130 1545 4130 | ?)  vertauschung ?) z. B.:
_ 13 1546 4131 4103 = 1412, 4123 =
132 939 4132 1268 etc.
133 940 4133 *)
134 Winterthur 1895 941 4134 2)
135 942 4135 )
136 943 4136
141 1391 [ 4001 Schmidt Ueberh.: 1915
142 1392 4002 1915
143 Winterthur 1902 1393 4003 1916
144 1394 4004 1914
145 1395 4005 1913
151 C+ Ct D¢ Maffei 1891 1547 7699 | *) (durch Verkauf)
181 1865 6581 *) frither Nr. 81—92
182 1866 6582
183 1867 6583
184 EBlingen 1882 1868 6584
185 1869 6585
186 1870 6586
187 1Ct B3 1871 6587
188 1872 6588
189 332 6589
190 Winterthur 1883 333 6590
191 334 6591
192 335 6592
201 877 901
202 169 878 902
203 1025 903
204 1026 904
205 1027 905
206 1897 1028 906
207 1029 907
208 1030 908
209 Winterthur 1031 909
210 2C AdT 1032 910
211 1123 911
212 1898 1124 912
213 1125 913
214 1126 9i5
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Nr. Achsen | Alte Lieferdaten Fabr.- | SBB.- AnBiereing
der G.-B. Serie Nr. Nr. *) = bereits ausgemustert
215 1127 916
216 1128 917
217 1898 1129 918
218 1130 919
219 1131 920
220 1132 914
gg% 1411 921
1902 1412 922
223 1413 923
24 2C At Winterthur 1414 924 .
225 : 1659 925 Schmidt-Ueberh.: 1917
226 1660 926 1917
227 1905 1661 927 1917
228 1662 928 1917
229 1663 929 1917
230 1664 930 1917
301 1073 6401
ggg 1074 6402
1075 6403
304 1897 1076 | 6404
ggg 1077 6405
1078 6406
307 Ct E3 Winterthur 1375 6407
308 1376 6408
309 1901 1377 6409
310 1378 6410
311 1379 6411
312 1380 6412
33; 2727 931 Schmidt- Ueberh.: 1914
3 2728 932 1913
933 Matfei 1908 2729 933 1913
2C s 2730 934 1913
935 Als 1292 935 }g}‘;
936 . 1893 936
937 Winterthur 1908 1804 | 937 1914
938 1895 938 1915
1000 1Bt A? KrauB, Miinchen 1883 1000 8200 *) frither Nr. 7
2801 2576 2801 Schmidt-Ueberh.: 1915
2802 2577 2802 1914
5303 2578 gggi 1315
04 2579 1916
2805 1D [ CY% | Maffei 1906 2580 | 2805 1914
2806 2581 2806 1913
2807 2582 2807 1913
2808 2583 2808 1915
KLE INE N AC H R ICHTEN Umbau der bessarabischen Eisenbahnen
¢ Ruméniens. Die Eisenbahnlinien in Bessarabien,

Hofrat Heinrich Langer gestorben. Am
16. September d. J. ist der Vorstand der Abt. 4
fiir Zugfoérderungs- und Werkstattendienst der
N.-O.-Dion. Hofrat Heinrich Langer im 53. Lebens-
jahre verschieden. Aus Deutsch-Ungarn gebiirtig,
stand er bis zur Verstaatlichung in den Diensten
der Osterr. Nordwestbahn,wo er im Zugférderungs-
dienste unvergleichliche Leistungen erzielte, ins-
besondere die durch die Fithrung des »Balkan-
exprefl« Wien-Tetschen-Bodenbach, 460 km, mit
einer Lokomotive ohne Personalwechsel. Langer
befafite sich auflerdem mit dem Problem des
sparsamen Oelverbrauches durch Strecken des-
selben mit Kalk, ein Verfahren, das noch heute
stark in Verwendung steht. Viel Anwendung fand
sein Funkenteller bei den neuen osterreichischen
Lokomotiven.

die bis vor kurzem noch die russische Spurweite
hatten, sind nunmehr auf die mitteleuropiische
Spurweite umgebaut worden. Der Umbau der
zugehorigen Fahrzeuge wird erst eingeleitet.

Die Eisenbahnen von Portugal. Portugal
hat auf einer Flache von 88740 gkm 2992 km
Eisenbahnen. Auf seinen festlindischen Teil ent-
fallen also fiir 100 gkm 34 km Eisenbahuen, so
daf} es sein Nachbarland Spanien, das rd. 3 km
auf 100 gkm aufzuweisen hat, in dieser Beziehung
nicht unbetrichtlich tibertrifft. 2503 km sind in
der auch in Spanien {iblichen Breitspur — 167 m
— angelegt; die {ibrigen Bahnen sind schmal-
spurig, wobei 1 m und 90 cm als Spurweite
iiberwiegen. Von den Breitspurbahnen, die iibrigens,
abgesehen von der fritheren Spurweite der eng-
lischen Groflen Westbahn mit 2:135 m, in der
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breitesten bis jetzt angewendeten Spur gebaut
sind, sind 962 km Staatsbahnen, die auch im
Staatsbetrieb stehen, wahrend die iibrigen Eigen-
tum von Privatgesellschaften sind, unter denen
die Portugiesische Eisenbahngesellschaft mit 933 km
vor einigen weit kleineren Gesellschaften die erste
Stelle einnimmt. Das portugiesische Eisenbahn-
netz besteht aus einer sich an der Kiiste iiber
deren ganzen Lange hinziehenden, etwa auf der
Hilfte ihrer Lénge zweigleisigen Strecke, die sich
nur siidlich Lissabon landeinwirts wendet, um
am siidlichsten Punkt des Landes, in Faro, wieder
an die Kiiste auszutreten. Von dieser Strecke
zweigen eine Anzahl Eisenbahnen nach Osten ab,
die an vier Stellen mit den Eisenbahnen von
Spanien in Verbindung stehen: in Badajoz wird
der Anschluf3 an die Eisenbahn Madrid-Saragossa-
Alicante, in Valencia de Alcantara mit der Eisen-
bahn Madrid-Caceres erreicht; die spanische
Salamanca-Eisenbahn hat zwei Verbindungen mit
den portugiesischen Bahnen, namlich in Fuentes
de Onoro und in La Frejeneda; zu diesen vier
Anschlitssen kommt noch als nordliche Verlan-
gerung der Kiistenstrecke eine Verbindung mit
der spanischen Eisenbahn Orense-Vigo hinzu. In
der Spurweite mit den spanischen Eisenbahnen
ibereinstimmend, unterscheiden sich die portu-
giesischen Eisenbahnen auch in ihren technischen
Einrichtungen, Anlagen, Betriebsmitteln und Be-
triebsformen kaum von jenen. Nur insofern liegt
ein Unterschied vor, als in Portugal der grofite
Teil der Breitspurbahnen Staatsbesitz ist, wahrend
in Spanien die Privatbahnen i{iberwiegen. Der
Staatsbahnbetrieb fithrt in Portugal zu befriedigen-
den Ergebnissen, er steht in dieser Beziehung
nicht hinter dem der Privatbahnen zuriick, iiber-
trifft ihn vielmehr, was die Wirtschaftlichkeit des
Betriebes anbelangt. Die Personenwagen der por-
tugiesischen Eisenbahnen sind leidlich neuzeitlich
eingerichtet und ausgestattet und halten den Ver-
gleich mit denen der Eisenbahnen anderer euro-
paischen Lander wohl aus. Der Siidexprefl, be-
kanntlich einer der luxuriésesten Ziige Europas,
verkehrte vor dem Krieg, wenigstens mit einer
kleinen Wagengruppe, bis Lissabon, das mit
Madrid auch durch einen zweiten Luxuszug in
Verbindung gebracht wird. Dieser legt die 649 km
lange Strecke in 15 Stunden 28 Minuten zuriick,
wovon 246 km und 5 Stunden 53 Minuten auf
Portugal entfallen, wihrend zu den 403 km in
Spanien 9 Stunden 35 Minuten gebraucht werden.
Im allgemeinen fahren die Ziige in Portugal mit
etwa 40 km, doch gibt es einige, die etwa
80 km/Std.-Geschwindigkeit erreichen und einer
von diesen legt die 113 km lange Strecke Lissa-
bon-Santarem ohne Aufenthalt zuriick, kann also
sehr wohl in einem Atem mit den lingere Strecken
aufenthaltlos durchfahrenden Ziigen anderer Lin-
der Europas genannt werden. Die portugiesischen
Eisenbahnen haben ebenso wie diejenigen von
Spanien, dessen Arbeiterschaft als unruhig be-
kannt ist, unter Schwierigkeiten mit ihren Ar-
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beitern zu leiden gehabt und auch der Krieg hat
sie nicht unberiihrt gelassen, obgleich Portugal
am Kriege nicht unmittelbar beteiligt war und
weit von allen Kriegsschaupldtzen liegt. Die Be-
triebskosten sind infolgedessen gewachsen, ohne
daf} die Einnahmen entsprechend gefolgt wiren
und an die Stelle der Ueberschiisse der Vorkriegs-
zeit sind nach dem Kriege Fehlbetrige getreten.
Die Verstaatlichung der Privatbahnen wird er-
wogen und der Umstand, dafl die Eisenbahnen
schon etwa zu ein Drittel Staatsbahnen sind, gilt
als eine gute Grundlage fiir die.-Uebernahme
auch der Privatbahnen durch den Staat. Die alten
Staatsbahnen wiirden dann sozusagen das Gerippe
bilden, in das die neuen eingegliedert werden,
wenn der Staatsbetrieb auch auf die Privatbahnen
ausgedehnt wird. Daf} er sich bei den jetzigen
Staatsbahnen bewéhrt hat, wahrend die Privat-
bahnen weniger giinstig dastehen, ist ein Grund
mehr, die Verstaatlichung der Privatunternehmun-
gen ins Auge zu fassen.

Eine 2 A 1-Lokomotive auf der London,
Midland & Scottish Ry. Nach einem Bericht des
Loc. Mag. verkehrt noch heute auf obgenannter
Bahn eine der letzten 2 A 1-Lokomotiven Eng-
lands. Es ist dies die im Juni 1887 in den Derby-
Werken gebaute Lokomotive Nr. 600 (frither
Nr. 25). Auch auf den Cheshire-Linien der
L. & N. E. Ry und auf der Caledonien Ry.
(Nr. 1123) verkehren noch 2 A 1-Lokomotiven;
Nr. 600 hat aber die Auszeichnung, regelmifigen
Dienst zu verrichten (sie steht heute zur Verfiigung
des Direktors der Bahn). Sie stand lange Zeit in
den Derby Werken zur Demolierung bestimmt,
wurde aber seit 1917 zur Beférderung des Salon-
wagens des Direktors der L. M. & S. Ry. heran-
gezogen. Damals erhielt sie ein neues Fithrerhaus
und auf der linken Rauchkammerseite einen Apparat,
der die Kontrolle der Lokomotive auch vom
Wagen aus gestattet. Die Hauptabmessungen sind:

Laufraddurchmesser . 478 mm
Treibraddurchmesser . . 2248 »
Schleppraddurchmesser . . 1295 »
F. Gesamtheizflaiche 11045 gm
Kesseldruck o' i 1088 Atm.
Zylinderdurchmesser 463 mm
Kolbenhub. . . . . . . . 666 »
Rostflache . . . . . . . . . 1812 qm
Dienstgewicht . : 4572
Gewicht des Tenders . 4237 »
K. H. S~

Eine alte Lokomotive der St. Helena-Bahn.
Die B 1-Lokomotive der St.Helena-Bahn namens
Clyde wurde 1850. gebaut. lhre Innenzylinder
waren geneigt und hatten 379580 mm, die
Schieberstange lag unter der ersten Achse und
arbeitete mittels Doppelhebel auf die eigentliche
Schieberstange. Die Triebrdder mafien 1370 mm,
die Laufrdder 980 mm, die Heizfliche betrédgt
42'7 qm. Der Rahmen war von der Barrentype
und mit Schmiedeeisenlagern. :

Littrow, Linz.



DIE LOITOMOTIVE

21. Jahrgang. November 1924. Heft 11.

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

1 D 1-Vierzylinder-Verbund-Heildampf-Schnellzugslokomotive Gruppe 746 der
Italienischen Staatsbahnen.

Im Jahre 1921 beschlossen die Italienischen Verbundlok., die letzten 2 als Heildampflok.. in
Staatsbahnen, fiir ihre Hauptlinien mit gréferen Dienst, weitere als Vierlinglokomotive (siehe »Die
Steigungen wegen der schwerer gewordenen Ziige Lokomotive«, Jahrg. 1916, Seite 226 —235, mit
zur vierfach gekuppelten Schnellzuglokomotive 16 Abb.), mit Gruppe 680 bezw. 685 bezeichnet.
iiberzugehen. Daselbst standen zumeist die in Obzwar wegen der Kriegszeit und nachher
mehr als 150 Stiick beschafften 1 C 1-Vierzyl.- nichts bekannt wurde iiber die Ergebnisse dieser

1 D 1-Vierzylinder-Verbund-Hei8dampf-Schnellzuglokomotive, Gruppe 746, der Italienischen Staatsbahnen.

Gebaut von Breda in Mailand.

Maschine: Rostflache 43 gm

T2 Leergewicht . . . . . . . . . . . 850 t
Achsenformel . . . . . . 1 K T K K I Dienstgewicht . . . . . . . . - 930 »

140 20 94 mm _ lreibgewicht . . . e .. 660 »
Hochdruckzylinderdurchmesser. . . . . 490 » Schienendruck der 1. Achse . . . .etwa 120 »
Niederdruckzylinderdurchmesser . . . . 720 » » » 2. 2 Lo L 16'5 »
Querschnittsverhéltnis . . . . . . . 216 — » » 3 > ... 16.5 »
Kolbenhub . . . . . . . . . . . . 680 mm » » 4 0 . e . ow 165 »
Laufraddurchmesser . . . . . . . . . 1110 » » » 5. » ... 165 »
Treibraddurchmesser . . . . . . . . 1880 » oo » 6. » . .etwa 150  »
Schleppraddurchmesser . . . . . . . 1250 » GrogSte Lange . . . . . . . . . . .13040 mm
Lauf-Radstand . . . . . . . . . . . 2600 » » Hohe . . . . . . . . . . . 4250 »
Kuppel-Radstand . . . . . . . . . . 590 » Tender, vierachsig:
Schlepp-Radstand . . . . . . . . . 2700 » Raddurchinesses BB e
Fester Radstand . . . . . . . . . 3960 » Drehgestell-Radstand . - -« . . . . . 1750 !
Ganzer Radstand . . L. 11240 » G ger Radstand N ’
Kesselmitte iiber S. O. Koo .. . . . 2900 » \X/a:szservorrz;t L A T ” t
Kesseldurchmesser . . . . . . . 1800/1740 » Kohlenvorvat L o N
Dampfdruck. . . . . « . . . . ... 14 Atm. [ocewicht. . . . . . . .. . .. 216 »
Scledero}érlang”e L 1?(838(5) mm DiengtgeWiCHt L S
anze Kessellinge . . & st e | » b
F. Feuerbiichs-Heizfliche . . . . . . . 170 gm Qanze Lange . . . . . . . R 8660  mm
F. Rohr-Heizfliche . . . ... .. 2200 » Lokomotive:
F. Verdampfungs- -Heizflache. . . . . . 2370 » Radstand . . . e m s wm 3w wvw »20160 - mm
F. Ueberhitzer-Heizflache . ... . . . . 670 » Lange iiber Puffer e @ G ow E w 228D »
F. Gesamt-Heizfliche . . : . . . . . 3040 » Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 142 t



November 1924

Maschinen, diirfte auch hier die Vierlingsmaschine
sich als unwirtschaftlich erwiesen haben, wie schon
der Verfasser am Schlusse genannten Aufsatzes
geschrieben : dafl es auch fiir Heifdampf nur 2
richtige Bauarten gibt, entweder Zwilling oder
Verbund mit 1 oder 2 Hochdruckzylindern und
1—2 Niederdruckzylindern, niemals aber 4 Hoch-
druckzylindern. Man kann wohl hinzufiigen, noch
weniger mit 3 Hochdruckzylindern, aber Verbund-
system, gleichgiiltig ob Zwei-, Drei- oder Vier-
zylinder-Verbund nur unter ganz besonderen
Verhiéltnissen, sonst ausschliefilich Zwillingsloko-
motiven.

Die neue 1D 1-Lokomotive ist aus der
680°150 hervorgegangen als gleichrddrige Maschine
durch blofles Einschieben einer vorderen Kuppel-
achse, da nunmehr die dritte Kuppelachse ge-
meinsam angetrieben wird. Die entsprechend ge-
neigten Innenzylinder sind geteilt, so daf} jeder
Zylinderhalbsattel die Verbindung der Schieber-
kédsten im Gufistiick herstellen kann. Die aufien-
liegende Heusinger-Walschaert-Steuerung treibt
direkt die N.-Schieber mit 350 mm Durchmesser,
mittels Schleppstange und Umkehrwelle werden
die inneren H.-Schieber von 265 mm Durchmesser
angetrieben. Um die Triebstangen nicht zu lang
zu halten, sind die Fithrungslineale in die Mitte
der ersten Radergruppe verlegt. Die Lauf- und
Schlepprdader sind im Durchmesser etwas grofler
gehalten, 1110 mm und 1250 mm gegen 960 mm
und 1220 mm. Das Zara-Gestell der beiden ersten
Achsen hat 94 mm radiales Laufachsspiel und
20 mm Seitenspiel in der Kuppelachse.

Wihrend aber bei den 1 C 1-Lokomotiven
die geringer belastete Schleppachse Innenlagerung
hatte mit geringem Seitenspiel, mufite hier auch
wegen des groflen Schleppachstandes die nun-
mehr nach amerikanischer Art auflen gelagerte
Bisselachse 140 mm radiales Spiel erhalten.

Mit Ausnahme der Laufachsen liegen alle
Tragfedern unterhalb der Lager. Am einschienigen
Kreuzkopf ist der Mitnehmer mit dem Bolzen
direkt verbunden, ohne das iibliche Zwischen-
stiick und dementsprechend auch der Voreilhebel
kurz gehalten. Alle Stangenlager sind nachstellbar,
was schon durch die Kugelzapfen des Zara-
gestelles bedingt ist.

1C-Heifldampf-Giiterzuglokomotive
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Die Rahmenplatten sind 30 mm stark, das
Innentriebwerk ist dabei hier ebenso wenig zu-
ganglich als bei Barrenrahmen, weil die groflen
Kuppelrdder  gleich  hinter den  Zylindern
alles verdecken. Hier sind unmittelbar folgende
Laufrdder von Vorteil. Das reine Innentriebwerk
ist schlieflich auch bei Blechrahmen leicht zu-
gidnglich, weil man nahe herantreten kann und
sich z. B. von den englischen Plattformen der
Bahnhofe aus bequem hineinbeugen kann. Der
Dampfdom ist vom Sandkasten umgeben, der
jederseits entweder nach Bauart Leach durch
Druckluft oder von Hand aus vor die Treibrader
streut. Im Dampfdom sitzt der Zararegler, die
Kesselspeisung erfolgt durch 2 nichtsaugende In-
jektoren von der Fabrik Breda. Die Popventile
sitzen auf der Feuerbiichsriickwand knapp vor
dem Fithrerhaus. Das Blasrohr hat eine feste
Diise. Der Schmidtiiberhitzer der Ital.-St.-B.-Type
besteht aus 27 Elementen, 3 Reihen von je 9
Rauchrohren. Die Druckluftbremse, Bauart Westing-
house wirkt einkl6tzig auf die 3 festgelagerten
Kuppelachsen. Der Geschwindigkeitsmesser-An-
trieb zum Haslerapparat erfolgt von der letzten
rechten Kuppelstange aus; es sind dies die ersten
italienischen Lokomotiven mit Turbogeneratorbe-
leuchtung, die vor dem Fiihrerhause auf der Box
steht, wie bei der Osterreichischen 1 F-Lokomo-
tive, hier jedoch auf der Plattform.

Der Drehgestelltender ist augenscheinlich fiir
das kieine Metergewicht von 575t, da die Dreh-
gestellzapfen 4500 mm auseinanderliegen, trotz-
dem der Wasserinhalt nur 22 t betrigt und der
Kohlenraum sehr nieder gehalten ist. Die Loko-
motive hat daher auch die ganz bedeutende Linge
von 22.785 mm iiber die Puffer, ist also um mehr
als 2'2 m langer als die gleichstarke 0osterreichi-
sche 2 D-Lokomotive, Reihe 113, mit 20.631 mm’
itber Pfufferldnge, der Radstand 20.160 gegen
17.174 (also 21 m Drehscheibe gegen 18 m) usw.
Viele Aehnlichkeit hat sie mit der sichsischen
XXHv, die jedoch Barrenrahmen aufweist nebst
Antrieb der 2. Kuppelachse. Die Leistung der
Gruppe 746 soll 1600 PS bei 75 km/St. Ge-
schwindigkeit betragen. Fiir die Ueberlassung einer
Abbildung sind wir der Erbauerin zu besonderem
Danke verpflichtet. \ St.

der jugoslawischen Staatsbahnen.

Mit 1 Abbildung.

Als nach dem Balkankriege in den neuge-
wonnenen Gebieten eine lebhafte Eisenbahnbau-
tatigkeit einsetzte, erhielt die Lokomotivfabrik
Borsig in Berlin den Auftrag auf 1 C-Hei8dampf-
Giiterzuglokomotiven fiir die Eisenbahn Saloniki—
Monastir.  Eine  Nachlieferung wurde vom
Weltkriege {iberrascht und daher von den
Zentralmichten itbernommen, sogar nachbeschafft
und als Reihe 860 bezeichnet, der zugehorige
dreiachsige Tender mit der Reihenbezeichnung 78,
der Drehgestelltender hingegen als Reihe 80. Der

Friedensvertrag zwang Deutschland zu Reparations-
lieferungen und als solche gingen vor allem
Eisenbahnfahrzeuge zu Tausenden in alle Feindes-
lander : Frankreich, Belgien (Waffenstillstandsbe-
dingung der 5000 Lokomotiven und 150.000
Wagen, die teilweise an die Verbiindeten wieder
abgegeben wurden) Italien, Portugal, Polen, Ru-
miénien und Serbien. So wurde auch diese 1 C-
Lokomotive von verschiedenen Fabriken, aufler
Borsig, geliefert, u. a. von der Hanomag, aus
deren Lieferung die abgebildete Lokomotive
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stammt. Der mit seinem Mittel 2600 mm ii. S. O.
liegende Kessel besteht aus 2 Schiissen, von denen
der hintere, groflere 1500 mm i. Durchmesser
aufweist. Er enthélt einen Schmidtiiberhitzer von
24 Rauchrohren, Durchmesser 119/127 nebst 97
gewdhnlichen kleinen Siederohren von 45/50 mm
Weite bei 4500 mm freier Linge zwischen den
Rohrwinden. Der vorne liegende zweiteilige
Dampfdom enthalt einen Ventilregler der Bauart
Zara; die Sicherheitsventile der BauartPop (Borsig)

g
=2 T il

November 1924

Mit Ausnahme der Laufachse liegen alle Tragfedern
unten und sind in 2 Gruppen durch Ausgleich-
hebel verbunden. Der runde Sandkasten kann
sowohl von Hand, als auch durch Druckluft be-
tatigt werden, mit gemeinsamen Rohren vor den
Treibriadern in jeder Fahrtrichtung. Das ge-
raumige Fiithrerhaus hat ein langes Dach
mit innerer Holzverkleidung und Luftkithlung.
Die dreiachsigen Tender der ersten Lieferung
(C. F. O—S. M) waren besonders Ileicht;

1 C-Heidampf- Giiterzugtenderlokomotive der jugoslawischen Staatsbahnen.

Maschine:
Zylinderdurchmesser 520 mm
Kolbenhub ; 630 »
Lauf-Raddurchmesser . 1024 >
Treib- » s 1350 »
Lauf-Radstand . . . . 2450 »
Kuppel-Radstand (fest). 3700 »
Ganzer Radstand . 6150 »
Kesselmitte ii. S. O. . 2600 »
Gr. i. Kesseldurchmesser . . . . . . 1500 »
Dampfdruck . . . . . . - . . . . 12 Atm
24 Rauchrohre, Durchmesser . . 119/127 mm
97 Siederohre, Durchmesser. . 45/50 »
Freie Rohrldnge . 4500 »
F. Feuerbiichs-Heizflache . 117 qm
F. Rohr-Heizfldche .. 1028  »
F. Verdampfungs-Heizflache . 1145  »
F. Ueberhitzer-Heizflache . 4385 »
F. Gesamt-Heizflache . P woe s 16263 »
Rostfliche . . . . . . . . . . . . 24 »
Leergewicht . . . . . . . . . . . 47 t
Dienstgewicht . . . . . . . . . . 54 »

stehen auf einem Stutzen auf der Feuerbiichse.
Die Kesselspeisung erfolgt durch 2 nichtsaugende
Friedmann-Injektoren. Zufolge des niederen Bar-
renrahmens konnte die Feuerbiichse ziemlich tief
gehalten werden, etwa 700 mm Krebstiefe am
Kesselbauch, nur die Riickwand ist etwas geneigt,
die Rohrwand lotrecht, das Triebwerk ist nach
fiblicher deutscher Bauart mit einschienigen Kreuz-
kopfen und runder Schieberfiihrungsbiichse. Die
Schwinge sitzt in der Steuerwelle und wird durch
eine Kuhn’sche Schleife eingestellt. Die Schmierung
der Kolben und Schieber erfolgt durch eine
Schmierpumpe. Die Westinghouse-Druckluftbremse
wirkt einklotzig von vorne auf alle 6 Kuppelrédder.

Treibgewicht . . . . . . . . . . . 42 t
Schienendruck der 1. Achse . . . . . 12 »
» » 2. » L. 14 »
» » 3. » G v W o @ 14 »

» » 4. » S 14 »
Grofite Lange . . 10475 mm
»  Breite .etwa 3100 »

» Hohe 4250 »

Tender, vierachsig:
Raddurchmesser . 1000 mm
Drehgestell-Radstand 2000 »
Ganzer Radstand . 5400 »
Wasservorrat . . . . . . . . . . . 20 t
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 8 »
Leergewicht i s w s om E @ 20 »
Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 48 »
Lokomotive:

Radstand . . . 16832 mm
Linge iiber Puffer « s =  « 18707 »
Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 102 t

hatten sie doch nur 10 t Wasser- und 8 t Kohlen-
vorrat bei 14’5t Leer- und 29'5 t Dienstgewicht.
Die Kriegslokomotiven hatten schon gréfere Vor-
rate: 12 bezw. 8 t Wasser und Kohle, bei 17°8 t
Leer- und 37°5t Dienstgewicht, in beiden Fillen
Ausgleichshebel am hinteren Réaderpaar. Die spa-
teren Achtrdder-Tender hatten amerikanische
Flacheisengestelle, wie aus der Abbildung ersicht-
lich, gleicher Bauart wie die 1 C 1-Schnellzugio-
komotiven, in allen Fillen mit hinterer Wasser-
fiillung.

Piir Gebirgstrecken sind gegenwirtig 1 D-
Lokomotiven in Verwendung, die wir spater noch
beschreiben werden.
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2 C-Breitbox-Heifldampf-Schnellzuglokomotive, Reihe OK2, der poln. St. B.
Gebaut von der Hanomag.
(Mit 1 Abbildung.)

Mit der Siidbahnschnellzuglokomotive, Reihe
109, erschien im Jahre 1910 die erste 2 C-Breit-
box-Schnellzugtype Europas!) mit 1740 mm Rad-
durchmesser und 3000 mm hoher Kesselmittellage,
die bei 14'4 t zulissigem Achsdruck ganz be-
deutende Kesselabmessungen von 3'53 qm Rost-

wegen zu groflen mitgeschleppten toten Gewichtes
erklart. Merkwiirdigerweise ist diese Breitboxtype
zu keiner besonderen Verbreitung gelangt. Die
ungarische 2 C-Lokomotive, Reihe 328 mit
Brotankessel steht deshalb nicht als reine Form
da, weil sich diese Feuerbiichsform wenig dazu

|
|

2 C-HeiBdampf-Breitbox-Personenzuglokomotive, Gattung OKz2z, der polnischen Staatsbahn.

Qebaut von der »Hanomag« injHannover-Linden.

Maschine:

Dampfdruck . . . . . . . . . . . g

Zylinderdurchmesser 575 mm
Kolbenhub . 630 »
Laufrad-Durchmesser 1000 »
Treibrad- » 1750 »
Drehgestell-Radstand 2200 »
Zwischen-Radstand . ... . . . . 1750 »
Kuppelachs-Radstand . 1880-1-2700= 4580 »
Ganzer Radstand - . -+ . . . 835 »
Kesselmitte ii. S. O . . . 3150 »
I. Kesseldurchmesser . 1666/1700 »
28 Rauchrohre, Durchmesser . 125/133 »
175 Siederohre, Durchmesser . 45/50 »
Lichte Rohrldnge . 4700 »
s % Atm.
F. Feuerbiichs-Heizflache . 141 qgm
F. Rohr-Heizfliche Lo 1680 »
F. Verdampfungs-Heizfliche . 1821  »
F. Ueberhitzer-Heizflache . 616 »
F. Gesamt-Heizfliche . . . . . . . . 2437 »
Rostflache . 2370 X 1700 = 40 gm
Leergewicht $OH F e e ow e 708 t

und 237 qm &duflerer Gesamtheizfliche aufwies;
sie steht noch heute im Schnellzugdienst an her-
vorragender Stelle fiir Belastungen bis zu 400 t
auf 7°8 v. T. Steigung. Welche Entwicklungs-
moglichkeiten fiir groferen Achsdruck sich daraus
ergeben, hat der Schreiber dieses in einer Studie,
die »Grenzen der fiinfachsigen Dreikuppler-Schnell-
zuglokomotive« ?) festgelegt und damit jedwede
2C1- oder 1 C 2-Lokomotive als unrationell

') Siehe »Die Lokomotive«, Jahrgang 1911, Seite 1,
mit 2 Abb.
?) Siehe »Die Lokomotive«, Jahrgang

Dienstgewicht . 789 t
Treibgewicht . 55 e 510 »
Schienendruck der 1. Achse 1395 »
» » 2. » 1395 »
» » 3. » 170 »
» » 4. » 170 »
» » 5. » 170 »
Grofte Zugkraft 08p . . . 115 »,

»  zul. Geschwindigkeit . . 100 kmy/St.

Tender, vierachsig :

Raddurchmesser . . 1000 mm
Drehgestell-Radstand 1700 »
Ganzer Radstand. 4750 »
Wasservorrat B 215t
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 7 »
Leergewicht . 209 »
Dienstgewicht s i % & 494 >

Lokomotive:

Radstand . . . . . 15350 mm
Lange iiber Puffer . 18450 »
Dienstgewicht . 1283 t

eignet und sogar im Rost einschneidende Rad-
kappen vorgesehen werden mufiten.

Die preuflische Py eignet sich als Grundform
hiezu ganz vorziiglich, nicht nur weil sie jetzt
schon fiir iiber 17t Achsdruck gebaut ist, sondern
auch weil der lange hintere Kuppelradstand von
2700 mm gegen 2300 mm bei der Siidbahntype
sich vorziiglich eignet und damit eine bei etwa
1580 mm Rostbreite um 06 gm gréflere Rost-
flache, also 415 qm gestatten wiirde. Auch der
mittlere Kesseldurchmesser von 1674 mm der
Siidbahnlokomotive hitte noch vergréfert werden
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‘Hauptabmessungen der europidischen 2 C-Breitboxschnellzuglokomotiven.

T
v 12 [ 3 [ 4+ | 5 | e [ 7

Gattungsbezeichnung . .o Py OK,, 109 328 — — —
Erstes Baujahr . — 1923 1910 1921 1922 1910 1912
Bahn . . . Polen Polen |Siidbahn| M. A. V.. M.C.u.P,| B. E. B. | B. E. B.
Zylmderdurchmesser mm 575 575 550 570 540 500 545
Kolbenhub . » 630 630 650 650 610 650 650
Treibraddurchmesser » 1750 1750 1750 1826 1600 1650 1650
Fester Radstand . » 4580 4580 4150 4100 4200 3700 3700
Ganzer » » 8350 8350 8190 7940 7950 7420 7420
Kesselmitte ii. S. O. » 2750 3150 3000 3150 - 2920 2920
Dampfdruck . Atm. 12 12 13 12 12 12 12
Rostfldche qm 26 40 353 325 363 32 32
Siederohrlange mm 4700 4700 4900 5000 — 4600 4200
f. Verdampfungs-Heizfliche . qm 14936 | 1689 1581 1482 | 13298 | 1284 1308
f. Ueberhitzer-Heizfliche . » 589 616 519 452 3855 415 471
a. Gesamt-Heizﬂache . » 20826 2437 210 1934 171:53 1699 1779
Leergewicht t 692 708 59'6 632 556 560 554
Treibgewicht . . t 763 510 432 427" 4376 412 423
Dienstgewicht . 513 789 669 69 4 606 610 614
Beschreibung in der »Lok. «, Jahrg u. Selte 15—88 | 24—164 | 11—1 24—1 | 24—-113 - —

kénnen. Erst die »Auswanderung« der Py durch
den Waffenstillstand in etwa 600 Stiick (noch
3000 laufen in Deutschland) nach Polen. C. S.R. Ru-
minien, Italien, Belgien und Griechenland, gab
den Anstoff. Polen hat bei einer Nachlieferung
durch die Hanomag den Versuch gemacht, sie
fir mindere Kohle, bei mindestens gleicher
Leistung, auszubilden. Unter Beibehaltung des
vorhin erwidhnten, hiezu vorziiglich passenden
Untergestelles wurde . der Kessel um 400 mm
hoher gelegt, 3150 statt 2750 mm und bei
gleicher Rohrldnge im Durchmesser um 100 mm
vergrofiert; damit blieb noch die gleiche Ver-
dampfungsoberfliche von 95 qm, wogegen der
Wasserinhalt sich von 65 auf 73 und der Dampf-
raum von 2'44 auf 2°6 cbm erhéhte. Der knapp
bemessene Grundring konnte von 68 auf 80 mm
Starke gebracht werden. Die vorstehende Zu-
sammenstellung gibt den Vergleich der Hauptab-
messungen der vorgenannten Maschine, Wir geben
hier auch die Belastungstafel®) der P;. Die Krebs-
wand ist stark geneigt, so dafl die Rostlinge
nur 2370 mm betrégt, also kiirzer ist als bei der
Py mit 2600 mm. Dagegen stieg die Breite von
1010 auf 1700 mm, die Rostfliche daher von
2'6 auf 40, die Boxheizflache aber ist nur 141 qm,
kleiner also, gegen 14'35 gm.

Belastungstafel der P;.

. Geschwindigkeit km/St

Steigungen 0 50 60 70 80 90
1:40 =25v.T.. 100 70 45 25 — —
1:60 —17v. T.. 185 140 110 75 50 20
1:100 = 10 v. T. . 330 260 205 155 120 75
1:150 — 67v. T.. 480 380 3000 240 185 130
1:200 = 5v. T.. 605 475 380 300 235 165
1:500 = 2v.T..1030 810 640 510 395 285
1: 0 = Ov. T .1800 1385 1070 830 630 455

Die Neigung der Krebswand war notwendig
wegen der Schwerpunktslage, da die Riickwand
nicht geneigt ist und die Siederohridnge gleich-

3) »Hanomagnachrichtene, Juni 1924.

gebliebenist. Obzwar der um 100 mm vergriflerte
Durchmesser des Kessels mit dem etwas grofieren
Wasserinhalt den Schwerpunkt vorzieht, hitte
natiirlich eine Verlangerung der Rohre den gréfieren
Ausschlag gegeben, bzw. die Mdglichkeit, im Be-
darfsfalle eine noch groflere Rostfliche unter-
bringen zu kénnen. Auch der Ueberhitzer wurde von
26 Rauchrohren auf 28 gebracht, damit die
f. Ueberhitzerheizfliche auch entsprechend grifer.
Die vorstehende Uebersicht zeigt, dafl nur
2t Mehrgewicht fur diese gewaltige Vergriofierung
des Kessels erforderlich waren; der neuerdings
zuldssige Achsdruck der Reichsbahnen von 20 t
hitte sicherlich den Kessel auf 1900 mm zu ver-
groflern gestattet, womit leicht 300 qm Heizflache
und 45 gqm Rostfliche hatten erzielt werden
konnen, also gleich mit den 2 C 1-Lokomotiven,
aber mit viel einfacheren Mitteln.

Wie sonst iiblich, hatte auch hier das Eisen-
bahnzentralamt Versuchsfahrten mit dieser Loko-
motive auf der klassischen Versuchsstrecke
Grunewald — Mansfeld mit 10 v. T. Héchst-
steigung durchgefiihrt. Bei Staubkohlen von 5800 W E
und 20 v. H. Schlackengehalt konnte sicher die
Leistung der P; eingehalten werden. Bei besserer
Kohle wurden die Leistungen erheblich iiberboten,
so wurden gezogen:

43 Achsen 442t auf 10%,, mit V=37 km/St.
39 Achsen 407t auf 10°/,, mit V=147 km/St.

Da bei letzterem Zuge auf dieser Steigung
gehalten werden muflte, konnte die Anfahrbe-
schleunigung erprobt werden, wobei sich in
3'/; Minuten die Geschwindigkeit auf 40 km/St.
steigerte. Bei einem Treibgewicht von 51t k&nnen
-ohneweiters 500t auf dieser Steigung bei Schnell-
ziigen genommen werden, wenn man sich mit
etwa 32 km/St. Geschwindigkeit begniigen wiirde.
Der Lauf der Maschine war naturgemafl zufolge
der hohen Kessellage eher besser als frither, was
sich auch bei der gelegentlich erreichten Ge-
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schwindigkeit von 102 km/St. entsprechend 310
minutlichen Umldufen deutlich zeigte. Speisewasser-
vorwdarmer sind nicht angebracht, so dafl die
Leistung noch erhéht werden konnte. Gegeniiber
der Py mit der Leistung von 330t mit 40 km/St.
konnte hier wohl 55—58 km/St. erreicht werden,
oder etwa 420t bei gleicher Geschwindigkeit von
40 km/St.

Bei dieser Gelegenheit bringen wir in einer
Uebersicht aller bisher bekannten europiischen
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2C-Breitboxlokomotiven,deren ersteAusfithrung1910
durch die »Stegfabrik« fiir die Buschtéhrader Bahn
erfolgte (Spalte6), sie hatte den damalsin Qester-
reich »spukenden« Clenchtrockner, der bei der
nachsten Bestellung natiirlich durch den Schmidt-
iiberhitzer ersetzt wurde. Wir werden diese erste
denkwiirdige Lokomotive, falls es der Raum ge-
stattet, in einem nichsten Hefte vorfiihren,
wiinschen aber der Breitboxtype eine grifiere,
wohlverdiente Verbreitung. Steffan.

Die Entwicklung der Lokomotiven der Berliner Stadt- und Vorortebahn.
(Nachtrag zu Seite 124.)

Nach Mitteilung des Verfassers, Herr Ing.
W. Hubert, hatten die ersten 10, mit Heildampf-
regler ausgeriisteten Berliner T,,-Lokomotiven
Nr. 8715—19, 8750-—54, einen Borsigschen Heif3-

der Stadtbahn, wozu aushilfsweise die T,, heran-
gezogen wird. Wir wollen bei dieser Gelegenheit
noch auf die nur kurz auf Seite 54 gezeigte C; -
Lokomotive, Gattung Ty, etwas ausfithrlicher zu

C-Heidampf-Nebenbahn-Tenderlokomotive, Gattung Ty der preul. St.-B., mit Rauchréhreniiberhitzer Pat. Schmidt.

Gebaut von den Linke-Hofmann-Werken in Breslau.

Zylinderdurchmesser 500 mm
Kolbenhub i ® s & & 600 »
Dampfdruck . . o s oW s w B 12 Atm.
Treibrad- Durchmesser : o 1350 mm
Radstand . . . 1750 4+ 1650 = 3400 »
Kesselmitte ii. S. O. 2500 »
Gr. i. Kesseldurchmesser . 1201 »
93 Siederohre, Durchmesser . . 41/46 »
12 Rauchrohre, Durchmesser 118/127 »
Lichte Rohrldnge . 3700 »
F. Verdampfungs- Helzflache 68'43 qm

dampfregler, erst die kiirzlich ausgeriisteten Loko-
motiven erhielten einen solchen nach Schmidt
und Wagner. Bei diesem liegen jedoch, wie sonst
allgemein fiiblich, die Einstrémrohre in der Rauch-
kammer und das Ventilgehduse steht aufien
hinter dem Kamine. Die Abb. 1, Seite 107, zeigt
keinen Ringbahnzug, sondern einen Sonntagszug

F. Ueberhitzer-Heizfldche . 164 qm
F. Gesamt-Heizfliche . R T 8483 »
Rostflache 1426 X 1046 = 1484 »
Wasservorrat . . . . . . . . . . . 50 t
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 14 »
Leergewicht 358 »
Dienstgewicht . 457 »
Grofite Lange . . 9460 mm
“»  Zugkraft (08 p) 105 t
»  zul. Geschwindigkeit 60 km/St.

sprechen kommen, da sie die kleinste vollspurige
Heildampflokomotive der Preufischen St. B. dar-
stellt und vor allem bis dahin unmoglich ge-
haltene Leistungen zeigte. In 4 Auftrigen sind
23 Lokomotiven beschafft worden, 12 Stiick
1906/7 von den Lincke-Hofmann-Werken, welche
auch die Detailpline nach Garbes Angaben aus-



— 167 — November 1924

Uebersicht der Vergleichsfahrten Grunewald-Belzig und zuriick (126 km).
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fiilhrten und 11 Stiick 1907/8 von Orenstein &
Koppel. Wir folgen nun dem bekannten Hand-
buche Garbes, I. Aufl, Seite 402 und verweisen
hiebei auf die Hauptabmessungen der beistehend
wiederholten Abbildung.

Ihr Kessel liegt fiir derartige Lokomotiven
ziemlich hoch, 2600 mm . S. O., mit 1178 mm
i. Durchmesser am 2. engeren vorderen Schufi.
Die Feuerbiichse mit durchaus lotrechten Wanden
hat geneigten Rost und 7885 mm Tiefe, am
Kesselbauch gemessen. Der Rost von 1422 mm
Liange und 1016 mm Breite hat 1'48 qm Flache.
Der eingebaute Rauchréhreniiberhitzer von Schmidt
hat 2X6 =12 Rauchrohre von 118/127 mm
Durchmesser und 93 enge Siederohre von den
iiblichen Abmessungen 41/46 mm. Die freie Rohr-
lange betriagt 3700 mm. Der zweiteilige Dampf-
dom hat 600 mm Weite. Die stark iiberhohte
Rauchkammer hat 1550 mm Durchmesser bei
1200 mm Linge. Die Lokomotive hat hohe,
leichte Blechrahmen, welche iiber der Treibachse
als Wasserkasten ausgebildet sind und mit den
Seitenkdsten zusammen 5 t fassen. Der hintere
Kohlenbunker fallt 1°4 t. Die Lokomotive hat
Druckluftbremse, welche gemeinsam mit der
Wurfbremse einkltzig von vorne auf alle 6 Réader
wirkt. Das Triebwerk ist nach preuflischem Nor-
male ausgebildet mit einschienigem Kreuzkopf
und nachstellbaren Stangenlagern. Die Tragfedern
der fest im gleichen Abstand stehenden Réder liegen
oberhalb der Achslager, wobei jene der beiden
Vorderachsen durch Ausgleichhebel verbunden sind.
Die Riader sind ungewdhnlich grofl, 1350 mm,
gleich mit Gy—Gj;, gegeniiber 1100 mm bei der
T,;, die nur allerdings 32 t schwer ist und daher
kaum in Vergleich gezogen werden konnte, eher
noch die sogenannte »Ruhrtype« mit gleichen
Réddern, gleicher Rostflache, Vorriten und Dienst-
gewicht. Erprobt wurde die 1 C-Nafldampf-
tenderlokomotive  Gattung T;; damit zum
Vergleich.

Die Strecke Grunewald-Belzig (63 km lang)
verlauft bis Briick ziemlich stark gebrochen mit
Steigungen bis zu 5 v. T., vor Belzig aber ist
eine lange, anhaltende Steigung 1:150 =67 v. T.
Im Winter 1906, Janner und Feber, fanden nun

= 378 | 250 323 | 110 | 11 | 738 0326
1 | |

die Vergleichsfahrten statt, mit Zugrundelegung
des Personenfahrplanes, der hiefiir hin und zuriick
126°4 km, 223 Min. Fahrzeit vorschreibt, einer
mittleren Geschwindigkeit von 34 km/St ent-
sprechend. Waren schon die zugelegten Belastun-
gen, 11—26 Wagen von 44—104 Achsen Stérke
ungewdohnlich, ja fiir solche Ziige kaum vor-
kommend, so erst recht die Bauart als Tender-
lokomotiven. Bei 7 t Inhalt der Wasserkdsten und
25 cbm Verbrauch ist etwa 5maliges Nachfiillen
erforderlich gewesen. Der Kohlenvorrat selbst mufite
2mal ergénzt werden. Es handelte sich jedoch
hier nicht um die Betriebsform, sondern die Er-
probung unter allen Belastungsverhiltnissen. In
der 3. Gruppe mit 664 t Belastung war praktisch
die T;; schon iiberlastet, wéhrend die kleine
Heildampflokomotive noch die unglaubliche Be-
lastung von 829 t mit Personenzugfahrzeit
nahm und dabei noch um 10 Min. die Fahrzeit
kiirzte. Fiir die Anstrengung der Lokomotiven gilt
als Mafistab die Luftverdiinnung in der Rauch-
kammer und die mittlere Temperatur der Rauch-
gase. Da es sich in beiden Fiallen um verhiltnis-
malig kurze Kessel handelt, 41 bezw. 37 m
Rohridnge, sollten diese letzteren allem Erwarten
nach ziemlich hoch sein. Die grofite Blasrohr-
anstrengung ist ungefidhr das Zweifache der
mittleren und betrug 350 mm bei der Nafldampf-
lokomotive gegen 120 mm bei der Heildampf-
lokomotive und gleicher Belastung. Die Rauch-
gastemperatur war bei der Nafdampflokomotive
stets hoher als bei der Heildampflokomotive,
trotzdem letztere naturgemifl aus den Rauch-
rohren hdhere Austrittstemperaturen  aufweisen
mufl. Die Rostanstrengung betrigt dabei zuhdchst
650 kg/qm bei der Naflddampflokomotive und
375 bei der Heildampflokomotive, wobei die
Rostflachen um 10 v. H. verschieden sind (173
gegen 1°48). Die indizierte Leistung hielt sich
bei der letzten Fahrt, Spalte 7, lange Zeit auf
570 PS andauernd bei blof3 30 km/St Geschwin-
digkeit oder etwa 7 PS/qm f. Heizflache.

Geradezu verbliiffend aber sind die Unter-
schiede in den Verbrauchsziffern, welche bis
zur 24 fachen Kohlenmenge fiir eine geringere
Leistung hinaufstiegen.
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300 PS E-HeiBdampf-Zwillings-Tenderlokomotive, 760 mm Spurweite, fiir die
Lokalbahn Kiihnsdorf-Eisenkappel.
Geliefert von der Lokomotiviabrik Krauf & Comp., Linz a. d. D., Inh.: Qesterreichische Eisenbahn-Verkehrs-Anstalt,
(Mit 1 Abbildung.)

Die vorderen 4 Achsen sind in einem Innen-
rahmen, die 5.Achse, die als Klien-Lindner-Achse
ausgebildet ist, in einem Auflenrahmen gelagert,
der gleichzeitig die Unterbringung eines gerdumi-
gen Aschenkastens gestattet. Zum Zwecke des
Befahrens von Kriimmungen bis zu 60 m herab

hat die vorderste Achse (System Gélsdorf) ein

Seitenspiel von 23 mm nach jeder Seite, die

5. Achse ein solches von 30 mm erhalten.
Durch Kombination des Innen- mit dem

Auflenrahmen

konnte auch die zwischen 4. und

HeiBdampfkammer geleitet, von wo aus er den
Zylindern zugefithrt wird.

Die Steuerung ist nach System Heusinger
fir Inneneinstrémung durchgefithrt und ergibt

Filllungen fiir Vor- und Riickwirtsfahrt bis zirka

80 v. H. Die Dampfverteilung geschieht durch
Kolbenschieber mit einfacher Einstrémung.
Zur Bremsung der Lokomotive ist sowohl

automatische Vakuumbremse, System Hardy, als
auch die Wurfhebelbremse vorgesehen, die beide
auf die 2., 3. und 4. Achse wirken.

300 PS E-Heifdampf-Zwillings-Tenderlokomotive, 760 mm Spurweite, fiir die Lokalbahn Kithnsdorf-Eisenkappel.

Qeliefert von der Lokomotivfabrik Krauss & Comp., Linz a. d. Donau.

Zylinderdurchmesser 400 mm
Kolbenhub : 400 »
Raddurchmesser . . . . ... . 82 mm
Dampfdruck . . . . . . . . . . . 12 Atm.
Rostfliche . . . . . . . . . . . . 12 gm
Heizfliche der Feuerbiichse . 488 qm
» » Rohre . 50006 »
Gesamt-Heizflache 5494 qm
Ueberhitzerheizfliache . 202 gm
Leergewicht . . . 26.500 kg
Dienstgewicht 33.300 »

5. Achse vorgesehene Kuppelstange nicht mehr
in Verbindung mit den vorderen Kuppelstangen
gebracht werden, sondern mufite auflerhalb der
Treibstange angeordnet werden, wodurch die
Lage dieser Kuppelstange und auch der Abstand
der hinteren Rahmenwangen voneinander fest-
gelegt waren. Aus diesem Grunde mufiten die
Tragfedern wegen des zu geringen Spielraumes
zwischen Radreifen und Rahmenwange bei Radial-
einstellung der Klien-Lindner-Achse hinter der
Achse Einbau finden.

Die Ueberhitzung erfolgt durch einen Klein-
rauchrohr-Ueberhitzer, System Schmidt. Der aus
dem Dampfdom entnommene Dampf wird durch
die NaRdampfkammer in 20 Ueberhitzerelementen
auf ca. 300° C iiberhitzt und in eine gesonderte

Inhaber : Oesterreichische Eisenbah n-Verkehrs-Anstalt.

Mittl. Reibungsgewicht . 31.000 kg
Wasservorrat . .. s 35 cbm
Kohlenvorrat 165 »
Fester Radstand . 1900 mm
Gesamtradstand . . . . 4150 »
GroBte Lange iib. Puffer . 8440 »
» Breite . . . . 2500 »
»  Hohe . . . . . 3550 »
Zugkraft 0°5/0'65 . e e . 4740/6160 kg
Kleinster Kriimmungshalbmesser . Z - 60 m

Die Lokomotive hat folgende Sondereinrich-
tungen erhalten: Die Dabeg-Lokomotiv-
fahrpumpe, in der linken vorderen Ecke des
Fithrerhauses untergebracht, erhilt ihren Antrieb
von der Schwingenstange aus. Das Wasser
wird aus dem linken Wasserkasten entnommen
und durch das Druckrohr dem auf dem Kessel
sitzenden Speiseventil zugefiihrt. Der zum Vor-
wédrmen des Wassers- erforderliche Dampf wird
dem unmittelbar an den Zylindern sitzenden Aus-
stromzweigrohr entnommen. Die Seilwind e,
auf deren Trommel ein 160 m langes Drahtseil
aufgewickelt ist, das beliebig abgehaspelt werden
kann und zum Ziehen von auf Nebengeleisen
stehenden Fahrzeugen mit der Lokomotive Ver-
wendung findet, Die Feststellung der Seiltromme
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geschieht durch Sperrklinke, das Aufwickeln des
abgehaspelten Seiles durch Kurbel und Ueber-
setzungszahnrider von der linken Lokomotivseite
aus. Durch eine Backenbremse, die auf die
Trommelwelle wirkt, kann der Ablauf des Seiles
geregelt werden.

Auflerdem sind noch an Sonderausriistungen
vorgesehen: Dampfheizung, Pulsometeranschlufy,

Geschwindigkeitsmesser, System  Hauflhilter,
Schmierpumpe System Friedmann, mit 8 Aus-
lassen fiir Zylinder- und Schieberschmierung,

Luftsaugventile an Einstromrohren und Zylinder-
deckeln, sowie Sicherheitsventile an den Zylindern.

Anlaflich der auf der Strecke Kithnsdorf-
Eisenkappel erfolgten Probefahrt wurde die Loko-
motive mit einem Zuggewicht von ca. 150 t be-
lastet, das sie auf Steigungen von 22 v. T. mit
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R =100 m, 24 v. T. mit R = 150 und 27 v. T.
mit R = O bei einer durchschnittlichen Ge-
schwindigkeit von 15—20 km/St anstandslos be-
forderte.

Bemerkt sei noch, daf® auf der gleichen
Strecke auch Schmalspurwagen — zum Transport
normalspuriger Giiterwagen verschiedener Rad-
stinde bis zum Gesamtgewicht von 25 t — ver-
kehren, die gleichfalls von der Firma Kraufl & Comp,,
Linz a. d. D., angeliefert worden sind. Der be-
ladene Schmalspurwagen wiegt ca. 34 t und be-
sitzt 2 zweiachsige Drehgestelle mit einem Rad-
stand von je 1100 mm; die Drehzapfenentfernung
betragt 5500 mm. Die Wagen sind, ebenso wie
die Lokomotive, mit automatischer Vakuum-
bremse, System Hardy, sowie Spindelbremse und
Dampfheizleitung versehen.

Die Eisenbahntechnische Tagung in Berlin und die Seddiner Ausstellung.
(Vorbericht.)

Der Verein deutscher Ingenieure veranstaltete
unter Porderung der Reichsbahn eine Eisenbahn-
technische Tagung in der letzten Septemberwoche.
Wir geben hier zunichst einen kurzen Ueberblick
iiber die Ausstellung.

Wie man die Fragen und Aufgaben, die das
Eisenbahnwesen augenblicklich  bewegen, zu
einigen kennzeichnenden Gruppen zusammenfassen
kann, so ist man auch in der Lage, aus den in
der grof3en

Eisenbahntechnischen Ausstellung

in Seddin so zahlreich =zur Schau gestellten Ge-
genstinden einige besonders charakteristische
herauszugreifen und sie als Versinnbildlichung
einer bestimmten technischen Idee klarzustellen.

Zunichst sei in diesem Sinne erwiahnt
die Turbolokomotive von Krupp.

Hier hat man den Brennstoffverbrauch
der Lokomotive um mehr als 30 v. H. durch
Verwendung der Dampfturbine mit Kondensation
an Stelle der bisher iiblichen Kolbenmaschine
herabgedriickt Die Kondensation besteht
darin, dafl der von der Maschine ausgestofiene
Dampf nicht mehr durch den Schornstein ins
Freie stromt, sondern in den sogenannten Kon-
densator geleitet wird, wo er durch Wasser ab-
gekithlt und niedergeschlagen wird. In dem Raume,
den der Dampf vorher einnahm, entsteht so eine
Luftleere, die eine Art Saugwirkung hervorbringt
und dadurch gewissermaflen die Druckwirkung
des der Turbine zustromenden Dampfes erhdht.
Diese selbst besteht aus einer Anzahl hinterein-
ander geschalteter Schaufelrader, auf die der
Dampf mit riesiger Geschwindigkeit (bis 1000 m
in 1 Sekunde) trifft und dadurch in sehr schnelle
Drehung versetzt, Zur Erzielung der Riickwirts-
bewegung mufite bei der Kruppschen Turboloko-
motive eine besondere, etwas kleinere Riickwarts-
turbine mit entgegengesetzter Dampfrichiung ein-
gebaut werden. Die Uebertragung der Drehbe-

wegung auf die Rader iiber eine Zwischenrolle
hinweg geschieht bei der Krupp-Lokomotive durch
ein in Oel laufendes Zahnradgetriebe, das gleich-
zeitig die schnelle Drehung der Turbine ins Lang-
same fiibersetzt.

Die Turbinenanlage sitzt bei dieser Loko-
motive ganz vorn iiber den Laufrddern. Dahinter
liegt der Kondensator. Da das in letzterem nieder-
geschlagene Wasser stets zur Speisung des
Kessels wieder benutzt werden kann, eriibrigt
sich die Mitfithrung eines besonderen Wassertanks
auf dem Tender. Dieser enthélt vielmehr die sehr
umfangreiche Riickkiihlanlage, in der das im Kon-
densator durch den Abdampf der Turbine erwdarmte
Kithlwasser durch Luft wieder auf seine urspriing-
liche Temperatur abgekiihlt wird. Auflerdem be-
fordert der Schlepptender den zur Fahrt gebrauchten
Kohlenvorrat.

Infolge ihrer Brennstoff
schaften diirfte die Turbolokomotive
groferem Umfange in Deutschland
werden.

Eine ebenfalls neue Lokomotivtype ist die
in Seddin in mehreren Ausfithrungen ausgestellte

Diesellokomotive.

Sie verwendet als Brennstoff Schwerdl oder
Mineral6l, das einen verhidltnisméfig niedrigen
Preis hat. lhre gute Brennstoff-Ausnutzung ver-
dankt sie dem Umstand, dafl bei ihr der Umweg:
Verbrennung — Dampferzeugung — Arbeits-
leistung des Dampfes — den die Kolbenlokomo-
tive (auch die Turbolokomotive) zeigt, nicht bei-
behalten ist. Bei ihr erfolgt vielmehr (&hnlich
wie beim Automobilmotor) die Verbrennung gleich
im Zylinder des Antriebmotors. Einmal werden
dadurch die Verluste kleiner, die notwendig bei
jeder einzelnen Energieumsetzung eintreten, und
ferner bewirkt die hohe Verbrennungstemperatur
des Oelgemisches einen héheren Gesamtwirkungs-
grad. Besonders wird sich die Einfithrung dieser

sparenden Eigen-
bald in
eingefithrt
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Lokomotiven in jenen Ldndern empfehlen, die
iiber reiche Mineral6lschatze verfiigen, wie zum
Beispiel Rufiland. Aber auch Deutschland kommt
in Betracht, da hier ein grofles Angebot von
Schwerdl seitens der Gaswerke usw. herrscht.

Die Uebertragung der Drehbewegung vom
Motor auf die Welle erfolgt bei den auf der Aus-
stellung  gezeigten Diesellokomotiven  durch
Zwischenschaltung eines Fliissigkeitsgetriebes oder
mittels Druckluft. Trotz der durch diese Ueber-
setzung bedingten Verluste ist der Betrieb dieser
Maschinen immer noch sparsamer als der unserer
neuzeitlichen HeiBdampf-Kolbenlokomotiven. Aller-
dings ist es bisher noch nicht gelungen, Diesel-
lokomotiven fiir so grofle Leistungen zu bauen,
wie Kolbenlokomotiven sie abgeben. Die grioften
der in Seddin ausgestellten Diesellokomotiven
leisten rund 400 PS. Neuerdings ist eine derartige
fiirr Rufiland bestimmte Lokomotive von 1200 PS-
Leistung in Betrieb genommen worden. Man darf
der Weiterentwicklung dieser Bauart mit Ver-
trauen entgegensehen.

Ein dhnliches’ Antriebsmittel wie die Diesel-
lokomotive sind die

Triebwagen mit Verbrennungsmotor.

Der Brennstoff ist hierbei meist Benzol, und
der Vorgang ist dhnlich wie beim Automobil. Die
durch den Explosionsmotor bewirkte Drehbewegung
wird in der Regel durch ein umschaltbares Zahn-
radgetriebe auf die Treibrider des Wagens iiber-
tragen. Die Aufstellung des Motors ist verschieden.
Einmal ruht er auf dem Drehgestell iiber den
Achsen, bei anderen Triebwagen ist er im Wagen-
innern untergebracht und bei manchen Bauarten
ist er zwischen den Drehgestellen aufgehingt.
Auch diese Triebwagen arbeiten sehr sparsam,
konnten aber bisher fiir grofle Zugleistungen
noch nicht ausgebildet werden. Sie werden daher
vorwiegend mit einem oder zwei leichten An-
hidngern auf Kleinbahnstrecken verwendet, auf
denen wegen des geringen Verkehrs Lokomotiv-
betrieb nicht wirtschaftlich wire.

Etwas ganz Neuartiges sind die ausge-
stellten
Triebwagen mit Sauggasmotor.

Der Sauggasmotor ist ein ganz gewdhnlicher
Benzolmotor, in dessen Zylinder man aber nicht
mehr die Benzoldampfe, sondern Gas verbrennt,
das auf dem Triebwagen in einem kleinen Gene-
rator erzeugt wird. Der Name Sauggas riihrt
daher, dafl der Motor das Gas durch den Gene-
rator hindurchsaugt. Dieser Generator ist nichts
anderes als eine kleine Gasanstalt, bestehend aus
einem Schachtofen von etwas iiber 1 m Durch-
messer und rund 1'5 m Hohe und einem Reinigungs-
apparat. Die Rohstoffe fiir die Gaserzeugung sind
Koks (auch Holzkohle, Anthrazitkoks u. a.) und
Wasser in geringer Menge. Der Betrieb dieser
Wagen ist, wie ausgedehnte Versuche gezeigt
haben, iiberaus sparsam und sicher. Man kann
vielleicht bald mit einer weiteren Einfijhrung
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dieses neuen Antriebsmittels rechnen, zumal man
durch die Verwendung von Holzkohle, die man
in Deutschland in reichem Mafle zur Verfiigung
hat, eine gewisse Unabhingigkeit vom Auslande
erzielt.

Die auf der Ausstellung gezeigten

elektrischen Lokomotiven

zeigen schon im &dufieren Aufbau manches Neue.
Bemerkenswert ist der fast allgemein durchge-
fithrte Kurbelstangenantrieb in Dreieckanordnung,
der — wie Rechnungen und Versuche gezeigt
haben — die Lokomotiven nahezu frei von
Schiittelschwingungen macht. Fast alle ausgestellten
elektrischen Lokomotiven sind mit Biigeln zur
Stromabnahme von der Oberleitung ausgeriistet.
Wechsel- und Gleichstromlokomotiven sind ver-
treten.
Die Akkumulatorentriebwagen

seien nur kurz erwdhnt. Auf Kleinbahnen haben
sie gegeniitber den Dampflokomotiven in der
Regel eine gewisse Brennstoffersparnis dadurch
gebracht, dal man ihre Batterie in den mit’hohem
Wirkungsgrad arbeitenden Kraftwerken laden
kann, und daf sie bei Stillstand gar keine Energie
verbrauchen, wahrend die Dampflokomotive in-
folge ihrer Warmeausstrahlung selbst auch dann
noch Verluste zeigt.

Die neuen eisernen Personenwagen

zeigen neben manchen rein duBlerlichen Unter-
schieden gegen frithere Bauarten vor allem eine
viel groflere Stof¥festigkeit bei Unfidllen. lhnen
diirfte daher die Zukunft gehoren.

Die Grofiraumgiiterwagen

sind in grofler Zahl vertreten. Ihr Vorzug besteht
darin, daf} ihr Eigengewicht im Verhiltnis zur
Nutzlast (meist 50 t) wesentlich geringer ist ais
bei unseren bisher meist verwendeten 20 t-Wagen.
Der ganze Zug wird daher leichter zu bewegen
sein, zumal gleichzeitig auch die Windwiderstinde
und die Reibungswiderstinde abnehmen. Aufier-
dem wird ein aus Grofigiiterwagen bestehender
Zug wesentlich kiirzer (etwa halb so lang), wie
ein solcher von 20 t-Wagen bei gleicher Nutzlast.
Neben einer betrdchtlichen Breunstoffersparnis
infolge leichterer Beweglichkeit des Zuges ergibt
sich durch die Verkiirzung der Ziige eine gréflere
Verkehrsdichte auf der Strecke; ferner Ersparnis
an Personal und Verminderung der Unfallmoglich-
keit. Mit den Ziigen werden gleichzeitig die Ent-
und Beladeanlagen kiirzer und billiger zu erbauen
und zu unterhalten sein. Daf} alle Grof3giiterwagen,
wenn anders man die riesigen Mengen der Lade-
giiter iiberhaupt bewiltigen will, mit Selbstent-
ladung ausgeriistet sein miissen (in der Regel
Entleerung nach den Seiten), ist klar. Alle Grof3-
giiterwagen sind vierachsig, jedoch meist mit
Lenkachsen ausgeriistet.

Statt der bisher in Deutschland iiblichen
Schrauben-Spindelkupplung, die den groflen Be-
anspruchungen nicht mehr gewachsen ist, haben
die Grofigiiterwagen meist die Scharfenberg’sche
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selbsttidtige Mittelpufferkupplung,

die beim Rangieren Unfille verhiitet, das zeit-
raubende Kuppeln erspart und kriftigere Bean-
spruchungen vertragen kann.
Auch die
Luftdruckbremse

mag hier in diesem Zusammenhange erwihnt
werden. Bei den Personenziigen ist sie iiberall
eingefithrt, aber auch die zum Schnellverkehr
sich entwickelnde Grofdgiiterbeforderung verlangt
gebieterisch ihre Einfithrung. Man hat ausgerech-
net, dal die Kosten des Einbaues in alle neu in
Dienst gestellten Giiterwagen allein durch die Er-
sparnisse an Bremsern in héchstens 10 Jahren ge-
tilgt sein werden, ungeachtet aller sonstigen Vorteile
(Sicherheit usw.), die man dann gleichzeitig erzielt.
Eine betrichtliche Umwilzung in den ge-
samten Rangierbetrieb werden die auf dem Ver-
schiebebahnhof Seddin eingebauten

Gleisbremsen

bringen. Sie gestatten, die vom Ablaufberg in die
Verschiebegleise hineinfahrenden Giiterwagen am
Fufle des Berges, wo sie eingebaut sind, so zu
bremsen, daf} sie ganz genau an einer vorher fiir
sie bestimmten Stelle zum Stillstand kommen.
Das Wagengewicht, die Gut- oder Schlechtldufig-
keit, die Windverhiltnisse und die Entfernungen
kann der von dem Stellwerk aus die Gleisbremse
bedienende Beamte mittels einfacher Vorrichtun-
gen beriicksichtigen. Die bisher beim Rangier-
geschidft so dringend gebrauchten Hemmschuh-
leger werden auf diese Weise vollkommen iiber-
fliissig, und auflerdem werden Ladung und Wagen
in jeder Weise geschont. Der wesentlichste Vorteil
aber ist eine grofle Beschleunigung des ganzen
Rangiervorganges.

Wir beginnen nun mit der auszugsweisen
Wiedergabe der wichtigsten fiirr den Lokomotiv-
bau maflgebenden Vortrige, um sodann mit einer
Zusammenstellung der ausgestellten Lokomotiven
und deren Einzelbeschreibung fortzufahren.

Noch sei erwihnt, dafl die Eisenbahntech-
nische Tagung von mehr als 2000 Fachgenossen
aus aller Welt besucht war und dafl eine grofle
Reihe wichtiger Vortrige gehalten wurden. Fiir
die einzelnen Vortrige war aber die Zeit, von
25—30 Minuten zu knapp bemessen. so dafi
auch die Wechselrede dariiber zu kurz kam. Die
Vortrige fanden zum Teil in der Krollschen Oper,
zum Teil in.der Technischen Hochschule zu Char-
lottenburg statt, wo in der Aula auch eine kleine
Fachausstellung, hauptsichlich von Pldnen und
neuen Biichern, zu sehen war. Die einschldgigen
Berliner Grof3betriebe ermoglichten den Teil-
nehmern die Besichtigung ihrer Fabriken unter
fachkundiger Fithrung. Die deutsche Reichsbahn
aber stellte nicht nur zahlreiche Fahrzeuge aus,
sondern veranstaltete auch Bremsfahrten mit be-
sonders schweren Ziigen und Geschwindigkeiten
bis zu 120 km/St. Dazu kamen noch Fahrten
- mit neuen Triebwagen, Sondereinrichtungen usw.
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Die ganze Tagung mit der Ausstellung gab ein
anschauliches Bild von der Leistungsfahigkeit und
dem Fortschrittsgeiste der deutschen Industrie und
technischen Wissenschaft. Leider war durch den
osterr. Metallarbeiterstreik es unmdglich geworden,
die von den OQesterreichischen B. B. und der
Maschinenfabrik der St. E. G. hiezu bestimmte
2 D-Hei8dampfschnellzuglokomotive 113.18, mit
ihren vielen Neuerungen auszustellen.

Wir bringen nun im Auszug die wichtigsten
Vortrage.

»sNormung, Typisierung und Spe-
zialisierung im Lokomotivbaux«
Von Ministerialrat Fuchs.

Im Eisenbahnbetriebe spielen die Kosten fiir
die Beférderung der Ziige eine ausschlaggebende
Rolle. Etwa die Hilfte dieser Kosten erwachsen
wieder aus den Aufwendungen fiir die Verzinsung
und Tilgung des Anlagekapitals der Lokomotiven
und fiir deren Unterhaltung. Es kommt also be-
sonders darauf an, diesen Anteil der Zugforderungs-
kosten méglichst niedrig zu halten. Die Her-
stellung der Lokomotiven 14t sich dadurch ver-
billigen, daf} gleichartige Bauteile bei moglichst
vielen Lokomotivgattungen unverandert vorkom-
men. wobei vor allem auch gleichartige Teile
derselben Lokomotive durch symmetrische Durch-
bildung fiir beide Lokomotivseiten verwendbar
gemacht werden. Durch moglichst weitgehende
Verwendung derselben in Form und Mafd genau
iibereinstimmend genormten Einzelteile ergibt sich
eine Typisierung der verschiedenen Lokomotiv-
gattungen. Die Normung und Typisierung der
Lokomotiven verbilligt auch die Unterhaltung in
den Eisenbahnwerkstitten, da dieselben Ersatz-
teile fiir mehrere Lokomotiven verwendbar sind.
Die Gesamtzahl der vorzuhaltenden Ersatzteile
kann dadurch wesentlich verringert werden. Daraus,
daf die Zahl der zu beschaffenden Lokomotiv-
gattungen moglichst eingeschrankt und moglichst
viel Lokomotiven ein und derselben Gattung be-
schafft werden, zieht wieder der Betrieb den Vor-
teil. dal die Lokomotiven vielseitiger verwendbar
sind und die Zahl der fiir Spitzenleistungen vor-
riatig zu haltenden Bereitschaftslokomotiven ge-
ringer gehalten werden kann. Fiir die Deutsche
Reichsbahn ist eine solche Normung und Typi-
sierung der fernerhin zu beschaffenden Lokomo-
tiven in Gemeinschaft mit den Lokomotivfabriken
in der Durchbildung begriffen, die Lokomotiv-
fabriken haben zu diesem Zwecke ein besonderes
Bureau, das in den Rdumen der Firma Borsig in
Tegel untergebrachte Vereinheitlichungsbureau
gegriindet.

»Wegezurwiarmetechnischen Ver-
besserungder Lokomotivex«
Von Reg.-Baurat R. P. Wagner.

Die bisher angewandten Mittel zur Erhéhung

der thermischen Ausnutzung der Lokomotive sind,
in zeitlicher Reihenfolge: die Verbundwirkung
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die Dampfiiberhitzung und die Vorwarmung des
Speisewassers durch den Maschinenabdampf. Ab-
dampfvorwarmer werden sowohl als geschlossene
Oberflachen wie auch als Einspritzvorwirmer ge-
baut. Neuerdings wird, abgesehen von verein-
zelten weiter zuriickliegenden Versuchen, daneben
angestrebt, auch die Wirme der Abgase zur Vor-
warmung des Speisewassers auszunutzen.

Eine weitere Verbesserung der Brennstoffaus-
nutzung verspricht die Kohlenstaubverfeuerung,
ebenso die Verbrennung von Stein- und Braun-
kohlenhalbkoks anstatt der Rohkohle und die
Vorwdrmung der Verbrennungsluft; doch erfordert
die Einfithrung dieser letztgenannten Anordnungen
noch umfangreiche Versuche, wihrend ein anderes
Mittel, namlich die Erhéhung des Wirkungsgrades
der Saugzuganlage durch tiefe Lage des Blas-
rohrkopfes und gleichzeitige Erweiterung des
Schornsteindurchmessers in letzter Zeit bereits

ein greifbares, recht giinstiges Ergebnis ge-
zeitigt hat.
Aufler den vorerwihnten Maflinahmen, die

bezwecken, die zeitgemifle Auspufflokomotive auf
einen hoheren Stand der Technik zu bringen,
heiflit es aber auch, alte, unwirtschaftliche Nafi-
dampfmaschinen wirtschaftlicher zu gestalten. Ge-
eignet hierzu ist in erster Linie ihr Umbau in
Heilidampflokomotiven, der sich schon nach etwa
2 Jahren bezahlt macht. Eine weitere Moglichkeit
besteht in der besseren Ausnutzung der Dampf-

BUCHERSCHAU.

A Century of Locomotive Building by Rob.
Stephenson & Co. 1823-1923. By J. G. H.
Warren. Mitzahlreichen Abbildungen auf 461 Seiten,
im Format 22X29 cm. Preis in Leinenband
28 engl. Schillinge (etwa 28 Goldmark, rund
475.000 6."K). Druck und Verlag von Andrew
Reid & Co., Ltd. in New-Castle u. T.

Wohl selten tritt man mit mehr Ehrfurcht und
Bewunderung an ein solches Werk heran als hier, wo
die Lebensgeschichte der beriithmten Stephenson mit
enthalten ist. Die bisherigen Verfasser, Smiles vor allem
in seinem Life of Engineers und Jeaffreson in seinem
Life of Robert Stephenson waren keine Fachmaénner,
mehr von Liebe und Bewunderung erfiillte Zeitgenossen.
Seither ist in vielen Einzelabhandlungen die Lokomotiv-
geschichte gekliart worden, so daff nun endgiiltig
die Geschichte des Lokomotivbaues in dieser ersten Fabrik
geschildert werden konnte. Stephensons Leben ist in
Umrissen bekannt.*) Sein Aufstieg war ruhmvoll, ebenso
wie jener der Dampflokomotiven selbst, die ein Jahrzehnt
vor und unter ihm begannen, 15 Jahre schwerer Mit-
schopfung ohne besondere Erfolge, bis erst 1829 mit der
Wettfahrt zu Rainhill seine »Rakete« als Preistragerin
eine wirkliche Epoche des Dampflokomotivbaues er-
offnete, deren Grundlagen noch heute dieselben sind.

In glinzender, Kkunstlerischer Ausstattung nach
seltenen alten Stichen, fiihrt uns das Prachtwerk in
diese Zeit ein, an Hand von Dokumenten jener Denker,
Broschiiren und Werken aller Art. Mit der Stokton—
Darlington-Bahn 1825 war die erste 6ffentliche Eisenbahn
geschaffen. Knapp vor der Linz—Budweiser Bahn_und
nicht wie diese ganz mit Pferden, doch auch teilweise

*) Siehe auch »Die Lokomotive« 1923, Seite 129:
Zu Stephensons 75. Todestage, mit 12 Abb,
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arbeit durch Anbau - einer mit Kondensation ar-
beitenden Abdampfmaschine mit weiteren ge-
kuppelten Achsen, zweckmifig in Form eines
Abdampf-Turbinentenders. Entwiirfe hierfiir be-
finden sich zurzeit in der Ausarbeitung.

Geht man noch einen Schritt weiter, so ent-
steht als neue Lokomotivbauart die reine Kon-
densations-Turbinenlokomotive, wie sie letzthin
z. B. von Krupp in einem Versuchsexemplar aus-
gefiihrt ist.

Eine ganz anders gerichtete Entwicklungs-
moglichkeit der Dampflokomotive resultiert aus
den Bestrebungen zur Einfithrung von Hoch- und
Hochstdruckdampf auch im Lokomotivbetrieb.
Zurzeit wird eine preufiische 2 C-Drillings-Hei®3-
dampfschnellzugmaschine auf Betrieb mit einem
Hilfskessel in Hochdruckdampf von 60 Atm. und
Niederdruckdampf im bisherigen Kessel von 14 Atm.
umgebaut.

Die letzte Folgerung ist schlieflich die Ver-
einigung der beiden zuletzt besprochenen Bau-
arten zu einer Hochdruck-Kondensations-Turbo-
lokomotive, deren thermischer Wirkungsgrad dem-
jenigen einer Schwerdllokomotive etwa gleich-
kommen diirfte. Ein derartiger Entwurf wird zur-
zeit ebenfalls durchgearbeitet.

Die Dampflokomotive wird den Kampf mit
der Oellokomotive nicht zu scheuen brauchen.

(Fortsetzung folgt.)

zur Personenbeférderung statt Dampf, weil es rascher
ging. Stephenson selbst griindete 1823 mit seinem Sohne
undeinigen Freunden zu New-Castle eineeigene Lokomotiv-
fabrik, nachdem er seit dem Jahre 1813 16 Lokomotiven
anderweitig bereits gebaut hatte. In diesen Fabriken
wurden auch ortfeste Maschinen gebaut. Wihrend
Stokton—Darlington eigentlich eine Nebenbahn war, kam
erst durch die Liverpool—Manchester-Bahn eine Haupt-
linie in Betrieb mit grolen Anforderungen an Geschwin-
digkeit und wirklichen Personen- und Schnellzuglokomo-
tiven. Von diesen finden wir viele Einzelheiten dargestellt,
welche uns die Unvollkommenheiten jener Zeiten auf-
zeigen, wie z. B. ein kleiner Kessel von 3 Fuf} Durch-
messer und 5 Ldnge aus 22 Blechtafeln zusammenge-
setzt werden mufite, wie es noch keinen ordentlichen
Hauptrahmen gab und die Lokomotive so damit bestellt
war, wie die Lokomobilen — von heute! Im Jahre 1832
sehen wir getrennte Flachschieber und ‘nicht viel spater
Kolbenschieber von 4’ Durchmesser, bei 12” Zylindern mit
geraden kurzen Dampfkandlen, ferner die alten Rider
mit Radspeichen aus Schmiedeisen, eingegossen in die guf3-
eisernen Naben usw. Eigenartig sind die prichtig gezierten
Lokomotiven, die 1850 fiir den Khedive geliefert wurden.
Im Jahre 1899 waren die alten Riume, aus den
bescheidensten Anfangen seit 1823 hinaus allmihlich den
ganzen verfiigbaren Raum einnehmend, zu eng und
so veraltet, dafl eine Neuanlage zu Darlington erfolgte,
in jener Stadt der ersten Ooffentlichen Eisenbahn, wo
noch heute am Bahnhofe an erhdhter Stelle die alte
C-Lokomotive »Dervent« dem Beschauer entgegen tritt.
Hier hat die Fabrik, ihren alten Rubm bewahrend, ins-
besonders fiir Koloniallokomotiven Hervorragendes ge-
leistet, wie verschiedene Ausfithrungen zeigen. Fiir die
eigentliche Lokomotivgeschichte von 1813—1858 bildet
dieses Buch eine unerschopfliche Quelle und wird
jedem Freunde der Lokomotivgeschtchte sehr willkommen
sein. In Anbetracht der vorziiglichen Ausstattung in
Papier, Abbildungen und Druck ist der Preis als maRig
zu bezeichnen. St.
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Des Lokomotiv-Ingenieurs Taschenbuch. Zur
Erinnerung an die Fertigstellung der 20.000. Lo-
komotive. 1923. Henschel & Sohn, Cassel. Mit
191 Abbildungen auf 170 Textseiten nebst Notiz-
block im Format 10%/,X17 cm. Preis in Leder-
einband 5 GMk. Springers Verlag in Berlin und Wien.

Obwohl seit 1810 die Fabrik besteht, hat sie doch
erst 1848 den Lokomotivbau aufgenommen und anfing-
lich nur langsam Fuf3 gefaf3t, denn die 1000. Lokomotive
kam erst 1870 heraus, die2000. i.J. 1885, dann aber gings
rascher, der Vorsprung der bisherigen, alteren Fabriken
wurde eingeholt, 1910 kam schon die 10.000. heraus und
1923 dje 20000. Djes bedeutet Jahresleistungen von
rund 780 Lokomotiven, an denen manche Fabrik 20Jahre
baute. Die Jahreserzeugung erreichte 62.000t bereits i. J.
1921, wobei allerdings schon 3 Werke dazugehoren, von
denen das Stammwerk das kleinste ist und zusammen
rund 10.000 Leute beschiftigt. Als Rohstofflieferwerk
gehort dazu die eigene Heinrichshiitte zu Hattingen.
Fiir 2800 Werkzeugmaschinen, darunter 700 Drehbinke,
350 Frasmaschinen, 400 Hobel-, Shaping- und Stofi-
maschinen, 400 Bohrmaschinen, 300 Schleifmaschinen,
160 Revolverbinke und »Automatens, sowie 40 Bohr- u.
Drehwerke und 40 Horizontalbohr- und Friswerke sind
etwa 10.500 KW Antriebskraft erforderlich, die auch fiir
166 Laufkrdne, 30 Drehkridne, 23 Aufziige, 8 Schiebe-
biihnen und 7 Drehscheiben mit 1710 Elektromotoren
den Strom liefern. 12 hydraulische Pressen, davon 7 fiir
Bordelblech, 12 hydraulische und 4 elektrische Nietma-
schinen sind vorhanden, wozu noch Drucklufterzeuger
von 3200 PS kommen. An Gliih-, Schwei3- und Harte-
ofen sind 50 Stiick vorhanden, an Niet- und Schmiede-
feuern aber 350. In der Hammerschmiede finden wir 44
Dampfhammer, bis zu 45 t Bérgewicht, 8 Lufthimmer,
11 Fallhdammer bis zu 5 t und je eine Schmiedepresse
von 200 bezw. 500 t Druck.

Es ist nur sehr zu begriilen, wenn ein Werk, dem
soviele Ausfithrungen und Erfahrungen zur Verfiigung
stehen, das hunderte von Ingenieuren beschiftigt, ein
solch praktisches Handbuch herausgibt und damit manches
schlieBlich preisgibt. Alle Spurweiten, Profile sind ver-
zeichnet, ebenso Widerstinde und Leistungen. Unter den
Namen von Typen ist die Mastodon als 2D nicht 1 E
richtigzustellen, ebensowenig kann Bourbonnais als
Name der C-Lokomotive anerkannt werden, da die dst.
Fahrafeld mindestens gleichzeitig auftrat, 1846, wahr-
scheinlich aber frither schon. Abb. 14—16 diirften wohl
keinen wirklichen Ausfiihrungen entsprechen, sehr gut
hingegen sind die Malletlokomotiven, sowie die Schmal-
spurtypen. Recht gut ist auch die Berechnung der Ge-
gengewichte und sehr praktisch eine Uebersichtstafel
der Abnahmebedingnisse des Auslandes. Das Biichlein
wird jedem Lokomotivbauer Freude bereiten. St.

Theorie der Schiittelschwingungen und
Untersuchung der Schiittelerscheinungen von
elektrischen Lokomotiven mit Parallelkurbelge-
trieben. Von A.W ic h e r t,Oberingenieur, Direktor
der Brown, Boveri & Cie, Mannheim-Kiferthal
(Forschungsarbeiten auf dem Gebiete des In-
genieurwesens, Heft 266), 120 Seiten im Format
19 X 27 cm mit: Diagrammen (128 Abb.)
Preis GM 12— (VDI-Verlag, G. m.b. H,, Berlin,
S. W. 19, Beuthstrale 7).

Die Elektrisierung der Bahnen ist in der Neuzeit
eine Frage von grofiter wirtschaftlicher Bedeutung ge-
worden. Es haben daher eine ganze Reihe von Bahn-
verwaltungen schon kurz nach der Jahrhundertwende

ersuche mit elektrischen Lokomotiven vorgenommen.
Dabei hat man allseits nach anfinglich befriedigenden
Erfahrungen recht ungiinstige mit Triebwerken der
Lokomotiven mit Parallelkurbelgetriebe gemacht. Neigung
zu Heifllaufen und Triebwerkzerstdrungen recht bedenk-
licher Art kamen vor. Dabei beschrinkten sich die
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schlechten Erfahrungen nicht auf
sondern sie traten bei einzelnen Lokomotiven einer
Typs auf, widhrend sie bei anderen Maschinen d e s-
selben Typs ausblieben. Diese auffallenden Er-
scheinungen waren nicht eindeutig und lieBen sich
nicht unter die Schwingungserscheinungen ahnlicher
Art einreihen. Heute kann man sagen, dafl es sich
hierbei um zwei neue Schwingungsformen handelt,
namlich um Schwingungen, deren Eigenschwingungs-
dauer sowohl mit dem Ausschlage als auch mit der
Zeit verdnderlich ist. Man hat die ganze Gruppe dieser
Schwingungserscheinungen  durch  die Bezeichnung
»pseudo-harmonische  Schwingungen« besonders ge-
kennzeichnet und die bei Lokomotiven beobachteten
dynamischen Vorgange Schiittelschwingungen genannt.
Gekennzeichnet werden diese Schiittelschwingungen
dadurch, daff im Resonanzfalle keinHochschaukeln
der Schwingungsausschlige eintreten kann, es sei denn,
dal die Frequenz des schwingungserregenden Teils
gleichzeitig gesteigert wird.  Andererseits kinnen sich
Schiittelschwingungen bei allen Frequenzen der perio-
dischen Erregung zwischen Null und der Eigenfrequenz
eines gleichen aber spielfreien Systems in Resonanz
befinden. Diese und andere Tatsachen bringen es mit
sich, dafl den Schiittelschwingungen auf rein mathe-
matischem Wege sehr schwer beizukommen ist.
Wichert wahlt daher im vorliegenden Werke ein be-
sonderes zeichnerisches Verfahren. Dieser Notbehelf hat
den Vorzug, leicht iibersichtlich zu sein und da Wichert
eine grofle Anzahl praktischer Erfahrungen auf diesem
Gebiete besitzt und iiberdies ein erprobter Weg gezeigt
wird, der zu schiittelfreien Antriebsmaschinen fithrt, so
ist die Arbeit fiir jeden Maschinen-Ingenieur von Wich-
tigkeit, zumal die Schiittelerscheinungen nicht auf
Lokomotiven mit Parallelkurbelgetriebe beschrankt sind.
Es kann vielmehr angenommen werden, daff bei einem
grofen Teile der im Maschinenbau zur Verbindung
umlaufender Massen dienenden Vorrichtungen die Vor-
bedingungen fiir Schiittelschwingungen erfiillt sind. In
den einzelnen Abschnitten behandelt Wichert nach
einer riickblickenden Einleitung das Wesen der Schiittel-
erscheinungen, die Schiittelschwingungen bei elektrischen
Lokomotiven, wobei er auf die verschiedenen Antriebe
eingeht, Mittel fiir die Beseitigung angibt und iiber
Messungen und Versuche berichtet. Ein Nachtrag enthalt
die Erfahrungen und Entwiirfe seit 1921; ein ausfiihr-
liches Quellenverzeichnis gibt einen Ueberblick iiber
die Arbeiten auf diesemn wichtigen Gebiete.

Der Druckabfall in glatten Rohren und die
Durchflufziffer von Normaldiisen von M. Jakob
und S. Erk. (Mitteilung aus der Physikalisch-
Technischen Reichsanstalt). Forschungsarbeiten
auf dem Gebiete des Ingenieurwesens, Heft 267,
28 Seiten im Format 19X27 c¢m mit 14 Zahlen-
tafeln und 17 Zeichnungen. Preis GMk. 4'—.
(VDI-Verlag, G. m. b. H., Berlin SW, 19.)

Im Jahre 1912 hatte der Verein Deutscher Inge-
nieure gemeinsam mit dem Verein Deutscher Maschinen-
bauanstalten ein Heft: »Regeln fiir Leistungsversuche an
Ventilatoren und Kompressoren« herausgegeben, in dem
die Abmessungen der von diesen Vereinen genormten
Diisen und die zugehérige Ausflufziffer angegeben
waren. Schon damals war die Notwendigkeit einer zu-
verldssigeren Bestimmung der Ausfluiziffer betont wor-
den. Diese wird im vorliegenden Forschungsheft von
den Verfassern gebracht. Sie haben zur Ermittelung der
genaueren AusfluBziffer zunichst den schon oft unter-
suchten Druckabfall in glatten Rohren mit Wasser
nachgepriift und haben dann nach dem von Jakob in
Z d.V.d. L. Bd. 66 (1922) erlduterten Verfahren der
Gasmengenbestimmung mittels glatter Réhren die Aus-
fluBziffer der Normaldise in verschieden groBer Ausfiih-
rung sowie die einer kiirzeren Diise (Bauart Hinz) und
einiger Staurdder ermittelt. Der neue Wert der Ausflugi-
ziffer weicht von dem oben genannten nicht unbetricht-

bestimmte Bauarten,
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lich ab. Das technisch wesentlichste Ergebnis der vor-
liegenden Untersuchung besteht darin, dafl es ohne Ge-
samtmessungen gelungen ist, die Ausfluflziffer von
Normaldiisen so genau zu bestimmen, daf nunmehr
Gasmengen mit beliebig groBen Diisen fiir alle prakti-
schen Zwecke geniigend genau gemessen werden konnen.

KLEINE NACHRICHTEN.

Die Deutsche Verkehrsausstellung Miinchen
1925. Die Vorbereitungen zu der von Juni bis
Oktober 1925 in Miinchen stattfindenden grofien
Deutschen Verkehrsausstellung
sind in vollem Gange. Von dem Gedanken aus-
gehend, dafl das deutsche Verkehrswesen der
wichtigste Faktor beim Wiederaufbau unserer
infolge des Versailler Vertrages darniederliegenden
Wirtschaft ist, und daf durch ein auf der Hohe
stehendes Verkehrswesen die Gesundung urserer
Volkswirtschaft und mit ihr der Wiederaufstieg
des ganzen deutschen Volkes unzweifelhaft her-
beigefithrt wird, wurde die Erstehung der deutschen
Verkehrsausstellung Miinchen 1925 trotz der
augenblicklich herrschenden wirtschaftlich sehr
schlechten Zeit ins Auge gefalt und in Angriff
genommen. Heute zeigt es sich bereits, daf dieser
leitende Gedanke Gemeingut aller in FPrage
kommenden Interessenten und Industrien geworden
ist, und dafl sich unsere mafigebenden Werke
auf dem Gebiete des Verkehrswesens zu der
Beschickung der Ausstellung riisten. Die Deutsche
Verkehrsausstellung Miinchen 1925 soll nicht nur
der zu erwartenden groflen Menge von Besuchern
den neuesten Stand von Verkehrstechnik, den
Zusammenhang von Verkehr und Wirtschaft
und das Zusammenspiel dieser beiden fiir ein
Volksleben wichtigen Faktoren zeigen, sondern
sie soll auch Gelegenheit geben, verlorengegangene
Geschiftsverbindungen wieder anzukniipfen und
neue QGeschiftsverbindungen zu schaffen. Es ist
falsch, die Hebung unserer Wirtschaft von irgend
welchen von auflen kommenden Momenten, von
Konjunkturen, Dawes-Gutachten, Handelsvertrigen
oder gar von unserer Auflenpolitik allein zu er-
warten, nein, wir kénnen uns nur selbst durch
unsere Arbeit und unsere Energie die Wege zum
Aufstieg bahnen und miissen suchen, alle Mittel
hierzu zu verwenden, die uns in die Hand ge-
geben sind. So muf auch unsere Industrie trotz
aller Geldknappheit ihre neuesten Erzeugnisse zur
Schau stellen, um der Welt vor Augen zu fiihren,
dafl der deutsche Erfindergeist und die deutsche
Qualititsarbeit unentbehrliche Dinge sind, ohne
die der Weltmarkt empfindliche Liicken aufweisen
wirde Die Deutsche Verkehrs-
ausstellung Miinchen 1925 soll der
Welt vor Augen fithren, dafl uns weder
der Krieg noch der ihm folgende harte
Frieden jenes Ingenium und jeneziahe
Energie geraubt haben, vor denen das
Ausland immer den gréf3iten Respekt
gehabt hat, wenn esihn auchimmer zu
verbergen suchte. Wird von den in Frage
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Ueber alle Einzelheiten und Ergebnisse der Ver-
suche wird in diesem Forschungsheft 267 berichtet, das
auch Schnittzeichnungen und eine Zahlentafel der
Hauptabmessungen der Normaldiisen enthilt. Dies wird
begriifit werden, weil die Regeln vergriffen sind und
der Neudruck noch nicht vorliegt.

kommenden Industrien und den einschligigen
Gewerben die Gelegenheit beniitzt, in der Deut-
schen Verkehrsausstellung Miinchen 1925 ihre
Produkte auszustellen, so diirften die hiefiir auf-
zuwendenden Spesen durch vermehrten Absatz
reichlich wieder gedeckt werden. Aber abgesehen
von den rein finanziellen Fragen, die bei der Be-
schickung der Ausstellung gewifl eine Rolle
spielen, darf der hohe kulturelle und nationale
Wert nicht unterschéatzt werden, der in der Vor-
fiihrung erstklassiger deutscher Erzeugnisse liegt.
Die Deutsche Verkehrsausstellung Miinchen 1925
wird nur solche Ausstellungsobjekte zur Schau
zulassen, die von einem Gremium hervorragender
Fachleute auf ihre Qualitit und technische Voll-
kommenheit gepriifft wurden. Es darf nichts in
der Ausstellung erscheinen, das nicht der guten
Qualitatsleistung der deutschen Vorkriegszeit ent-
spricht. So werden von der Ausstellung auch
keine Auszeichnungen, Diplome oder Ehrenpreise
verteilt werden. Es soll als eine hohe Auszeichnung
gelten, im Katalog der Deutschen Verkehrs-
ausstellung Miinchen 1925 verzeichnet zu stehen.
Dieser Katalog wird demnach ein Aufschlufimittel
allerersten Ranges fiir alle in- und auslidndischen
Interessenten darstellen, in ihm genannt zu
werden, wird fiir jede Firma die beste Referenz
sein. Es hat sich bereits herausgestellt, dafl be-
sonders fiir die Ausstellung von Eisen-
bahnfahrzeugen ein sehr reges Interesse
vorhanden ist, so daf} sich die Notwendigkeit er-
gab, das bisher in Aussicht genommene Gelinde
noch zu erweitern durch die Hinzunahme des
Terrains, daf} siidlich des Matthias-Pschorr Ringes
also auflerhalb des eigentlichen Ausstellungs-
gelindes auf der Theresienhdhe liegt. Es stehen
dann zirka 3800 m Vollspur- und 500 m Schmid-
spurgleise zur Verfiigung. Ein Gleis wird voraus-
sichtlich fiir die Vorfithrung von rollendem Ma-
terial im Betrieb freigehalten. Der Stand der
Anmeldungen firr die Gruppe Binnenschiff-
fahrt hat zu einer Gliederung nach den Haupt-
stromgebieten, Rhein, Donau, Elbe, Weser,
Oder gefithrt, wodurch diese wichtige Gruppe
viel iibersichtlicher werden diirfte. DerVerband
zur Wahrung der Rheinschiffahrts-
interessen ist auf Grund seiner frither ge-
gebenen Zusage fiir die Abteilung »Rhein« bereits
sehr tatig. Die Verhandlungen mit dem Reichs-
verband der deutschen Automobil-
industrie und dem Allgemeinen deut-
schen Automobilklub (A.D.A. C.), dessen
Sportsprasident Herr Architekt Bruckmayer die
Leitung der Gruppe Kraftverkehr iiber-
nommen hat, machten weitere Fortschritte. Vor-
aussichtlich wird fiir die Gruppe Luft-
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verkehr eine eigene Halle in der Arena der
Ausstellung errichtet werden, um den Bediirfuissen
dieser interessanten Gruppe an Raum gerecht
werden zu koénnen.

Druckfehler-Berichtigung. An die Schrift-
leitung der »Lokomotive« mit der Bitte, im Auf-
satze »Ueber ,Painting and Lining‘ der Lokomotiven
der ehemaligen groflen englischen Eisenbahn-
gesellschaften« folgende zwei Druckfehlerberichtigen
zu wollen: Anstatt »Carnevian« = »Cambrian«
»County of Middlerev« = »County of Middiesex«.
Hochachtungsvoll Baron Collas.

Probefahrten mit Lokomotiv-Reihe 113.18.
Die letzte Lokomotive dieser Reihe sollie von
den Qe. B.-B. im Verein mit der Erbauerin, der
Stegfabrik, in Seddin zur Schau gestellt werden.
Der Metallarbeiterausstand machte aber deren recht-
zeitige Fertigstellung unmaoglich, so daf} die Ver-
sendung unterblieb, obzwar es bei rechtzeitiger
Verstindigung moglich gewesen wire, eine
Schwestermaschine aus dem Betrieb herauszu-
nehmen, wie es viele deutsche Fabriken taten, die
bis auf das Jahr 1918 zuriickgingen. Die mit be-
sonders verbesserter Ventilsteuerung ausgefiihrte
Maschine besitzt noch »Dabeg«-Vorwérmer, Fried-
mann. Achsenlagenschmierpumpe, sowie Langer-
Rauchverzehrer. Sie wird gegenwirtig eingehenden
Erprobungen auf der Strecke Wien—Payerbach
unterzogen. Dabei beférderte sie z. B.am 17. Novem-
ber einen 507 t schweren Zug mit einer Geschwin-
digkeit bis zu 95 km/St. auf der Wagrechten,
mit 50 km/St. auf 78 v. T. und 70 km/St. auf
6'7 v. T, sowie schlielich auf 11 v. T. mit
45 km/St. Trotz Schneegestdbers wurde der Zug
mit Nachschub der Reihe 580 ohne Ré#dergleiten
iiber den Semmering glatt hiniibergebracht.

Wagenbestellungen der @sterreichischen
Bundesbahnen. Die Generaldirektion der Bundes-
bahnen hat mit Riicksicht auf die Anforderungen,
die der stetig wachsende Personenverkehr an die
Leistungsfahigkeit der Bahnen stellt, 500 neue
Wagen in Auftrag gegeben, und zwar wurden
bestellt: 200 Personenwagen fiir den Nahverkehr,
180 Personenwagen fiir den Fernzugverkehr, 20
besonders grofle und bequeme Personen- und
30 Dienstwagen fiir den Schnellzugverkehr und
70 Dienstwagen fiir den Giiterverkehr. Die neuen
Wagen werden im Inland und durchwegs aus
inlandischem Material gebaut und sind bei der
Simmeringer und Grazer Waggonbaufabrik in
Auftrag gegeben worden. Der Lieferungstermin
ist so gestellt, dafl die neuen Wagen auf jeden
Fall schon im kiinftigen Sommer in den Dienst
gestellt werden konnen.

Die Lokomotiverzeugung in Oesterreich.
Wiahrend sich nach dem Umsturz zunichst iiberall
ein sehr starker Bedarf an neuen Lokomotiven
geltend machte, so dafd die Ablieferung der Wiener
Lokomotivfabriks-Aktiengesellschaft im Jahre 1921
mit 104 Lokomotiven und 113 Tendern einen
Hochtsstand erreichte, ist in den letzten Jahren
die Lokomotivindustrie in kritische Verhiltnisse
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geraten. Der dringende Bedarf ist iiberall gedeckt
und fiir eine weitere Ausgestaltung des Fahrparks,
der namentlich im Osten notwindig wire, fehlt
es diesen Léandern an Geld, wahrend sich gleich-
zeitig um die verhdltnismafig wenigen Auftrige
ein ungeheurer internationaler Wettbewerb heraus-
gebildet hat, an dem viele Lokomotivfabriken,
um nur iiberhaupt Auftrige hereinzubringen, oft
mit Verlustangeboten teilnehmen. In sterreichi-
schen Lokomotivfabriken macht es sich daneben
fithlbar, da die Bundesbahnen seit einiger Zeit
auch keine Ausbesserungen an fremde Fabriken
vergeben, sondern sie in ihren eigenen Werkstitten
durchfithren lasen. Die Wiener Lokomotivfabrik
war im vergangenen Jahre hauptsichlich mit
Reparaturauftragen fiir polnische Rechnung be-
schiftigt, die der Fabrik auch gegenwirtig noch
eine ausreichende Arbeit sichern. Fiir die Bundes-
bahnen ist die Floridsdorfer Lokomotivfabrik an
dem Bau von Gestellen fiir elektrische Lokomo-
tiven beschaftigt.

Ausldndische Bestellungen bei deutschen
Lokomotivfabriken. Die indischen Eisenbahnen
halten sehr darauf, daf} ihre Lieferungsauftrige
im Lande bleiben; wenn dies aber nicht moglich
ist, werden sie vorzugsweise nach England ver-
geben. Um so bedeutungsvoller und fiir den
deutschen Lokomotivbau erfreulicher ist es, dafd
Rheinmetall die Lieferung von sieben Lokomotiv-
kesseln iibertragen erhalten hat, die die Eisen-
bahnen von Burma brauchen, um eine Anzahl
ihrer Zweizylinder-Lokomotiven fiir Meterspur
von Nafdampf auf Heifdampf umzubauen. Die
Hanomag hat mit der Buenos Aires und Pacific-
Eisenbahngesellschaft einen Vertrag auf Lieferung
einer Anzahl Lokomotivkessel abgeschlossen.
Auch Siidamerika betrachtet der britische Handel
mit Eisenbahnbedarf als seine Domine, und auch
hier ist es daher mit Freuden zu begriilen, wenn
der deutsche Lokomotivbau an Lieferungen be-
teiligt wird.

Nietlose  Feuerbiichsen. Die Heizkessel
unserer Lokomotiven hatten durch die starke
Inanspruchnahme im Weltkriege stark gelitten.
Es bedurfte der grofiten Anstrengungen in der
Nachkriegszeit, um den Lokomotivenpark wieder
gebrauchsfdhig zu machen. Diese verhiltnis-
méfig rasch ausgefiihrte ungeheure Reparatur-
arbeit an tausenden Kesseln war nur dadurch
moglich, dafl das autogene Schweiflverfahren auch
auf starke Kupferbleche ausgedehnt werden
konnte. Die autogene Kupferschweiflung gehort
heute zum Riistzeug jeder modernen Werkstitte,
und die Technik kennt in der Ausfithrung keine
Schwierigkeiten mehr, gleichgiiltig, ob es sich um
Stegrisse oder um Kiimpelrisse, um das Auf-
schweiflen abgezehrter Stemmkanten oder gar
um das Einschweilen ganzer Flicken handelt.
Neuerdings ist eine hessische Fabrik dazu iiber-
gegangen, den Bau von ganz geschweifdten, also
nietlosen Feuerbiichsenaufzunehmen.
Der Hauptgewinn dieses Verfahrens liegt in der
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bedeutend erhohten Haltbarkeit und Widerstands-
fihigkeit der ganz geschweifiten Feuerbiichse.
Eine genietete Feuerbiichse zeigt an ihren Niet-
stellen eine Festigkeit von nur 60 v. H. gegeniiber
der vollen Festigkeit der Kupferplatten an sich.
Bei einer geschweifiten Feuerbiichse steigert sich
die Festigkeit auf 90 bis 95 v. H. Entsprechend
steigt somit die Lebensdauer der Feuerbiichse
und verringert sich der tagliche Reparaturstand.
Ferner sind Reparaturen bei der innen und aufien
vollkommen glatten, geschweifiten Feuerbiichse
leichter auszufithren als bei der genieteten. Ein
weiterer Vorteil des neuen Herstellungsverfahrens
ist darin zu sehen, dafl die lastige und schéad-
liche Anhédufung des Materials an den Nietstellen,
welche durch die Ueberlappung der Plattenenden
entsteht, ganz verschwindet. Bei dem alten Ver-
fahren kommen auflerdem mit jedem Flicken
neue Nieten, Stemmkanten und Materialanhdu-
fungen in die Feuerbiichse, und alle diese mecha-
nischen Verbindungen, die vom Feuer bestrichen
werden, konnen nicht fiir lange Zeit dicht bleiben.
Die ganz geschweifite Feuerbiichse bietet durch
ihre vollkommen glatten Innen- und Auflenflaichen
den besten Schutz gegen die genannten Zer-
storungsmoglichkeiten, auch gegen Kiimpelrisse.
Wirtschaftlich betrachtet soll die ganz geschweifite
Feuerbiichse keinesfalls teuerer zu stehen kommen
als eine genietete. Bei rationeller Ausfithrung
dieses Verfahrens wird es aber wohl madglich
sein, die Arbeitszeiten sobedeutend zu verldngern,
dafl die geschweifite Feuerbiichse neben ihren
groflen technischen Vorziigen auch noch die bil-
ligere Herstellungsweise fiir sich haben wird.

Verschiebesignale mit Blinklicht. Auf einem
amerikanischen Verschiebebahnhof werden die
Befehle zum Verschieben mit Hilfe von Blinklicht
erteilt, und zwar nicht nur wéahrend der Dunkel-
heit, sondern auch bei Tage. An jedem zweiten
der neben dem Ausziehgleis und den Verteilungs-
gleisen stehenden Leitungsmasten ist eine 25-Watt-
Lampe in wasserdichter Fassung ohne Schirm
angebracht. Durch Schalter, die alle Lampen
gleichzeitig aufleuchten lassen, werden mit Hilfe
von langen und kurzen »Licht«blitzen die ver-
schiedenen fiir den Verschiebedienst notigen An-
weisungen an den Lokomotivfithrer erteilt. Ein
langes Aufleuchten der Lampen heifit z. B. Halt,
zwei kurze Lichtblitze z. B. Abstolen. Die Sig-
naleinrichtung hat sich gut bewidhrt, namentlich
bei unsichtigem Wetter. Sie eignetsich besonders
fiir gekriimmte Strecken, wo es sehr schwierig
ist, die Signale durch Winken weiterzugeben.

Elektrischer Zugverkehr Amsterdam-den
Haag-Rotterdam. Nachdem die elektrische Aus-
ritstung der Teilstrecke Leiden-den Haag fertig-
gestellt worden ist, haben die Probefahrten be-
gonnen, und zwar laufen entsprechend der Ab-
sicht, auch nach Vollendung der ganzen Linie zu-
nachst nur den Ortsverkehr mit Motorziigen zu
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bedienen und erst spater auch die Fernziige durch
elektrischne Lokomotiven befordern zu lassen,
einstweilen nur Motorwagenziige. Die ganz aus
Stahl gebauten Wagen sind an den Stirnseiten
mit Uebergdngen und Faltenbilgen versehen und
20 m lang; die amerikanischen Drehgestelle ge-
wahrleisten einen ruhigen Gang, die vorderen
Tiren dienen zum Einsteigen, hinten wird ausge-
stiegen. Die Décher sind rund und haben nicht
den iiblichen Oberlichtaufsatz. Es ist beabsichtigt,
die Ziige zusammenzusetzen aus einem Motor-
wagen, der teils als Gepackwagen,teils als 2. Klasse-
wagen eingerichtet ist, je einem Anhidngerwagen
2. Klasse, 1. Klasse und 3. Klasse und einem Mo-
torwagen 3. Klasse. Nur die Anhinger enthalten
Aborte. Die Heizung geschieht elektrisch, die Be-
leuchtung ebenso, doch werden hier Batterien
benutzt, die unterhalb der Wagen liegen. Bereits
friiher wurde gesagt, dafl zum Antrieb Gleich-
strom von 1500 Volt benutzt wird. Jeder Motor-
wagen hat 4 Motore zu je 200 PS, so daf} dem
normalen Fiinfwagenzug 1600 PS zur Verfiigung
stehen. Die Geschwindigkeit wird etwa 100 km
in der Stunde betragen. Die elektrischen Einrich-
tungen sind von niederldandischen, deutschen,
englischen und amerikanischen Firmen geliefert;
man will durch praktische Versuche die verschie-
denen Betriebsarten erproben. Es sei noch her-
vorgehoben, dafl man die Oberleitung im Zick-
Zack aufgehdngt hat, um ein moglichst gleich-
mafliges Verschleifen der Stromabnehmer zu
erreichen.

Die Eisenbahnverbindungen Oberdsterreichs.
Da der Kurs der Krone auf dem Weltmarkt seit
vielen Monaten nahezu gleich geblieben ist, und
sich wahrscheinlich bald heben wird, konnen wir
daran denken, welche neue Eisenbahnverbindungen
Obergsterreich braucht. Nérdlich der Donau fehlt
im Osten eine Verbindung von Perg durch das
Naarntal nach Unterweiflenbach und Weiters-
felden, weiters eine Bahn von Urfahr nach Hell-
monsodt, Schenkenfelden zum Kerschbaumer
Sattel, wo sie vor Oberhaid an die bestehende
Bahn Anschluf haben kénnte. Auf dieser Bahn
sollten Waren, besonders aber Kohlen beférdert
werden. Im siidostlichen Teil des Landes fehlt
die Verbindung von Linz nach Steyr iiber Tillys-
burg. Im Siidwesten des Lande fehlen fast keines
Verbindungen, im Nordosten ist die Gegend
zwischen Linz und Passau ohne Eisenbahn be-
sonders in dem Stiick von Peuerbach bezw’
Efferding und Waizenkirchen. Im Nordosten des
Landes fehlt die Bahn von iiber Hellmonsédt und
Leonfelden gegen Hohenfurth mit der Abzweigung
Gallneukirchen—Hellmonsddt, die Verbindung
Leonfelden—Freistadt und die Verbindung Aigen
bis zur bayrischen Grenze. Es wire gut, wenn
auch diese jetzt, wo die Krone steigen wird,
gebaut wiirde. Ueberhaupt sollle man dem Aus-
bau der Verkehrsverbindungen des Landes mehr
Aufmerksamkeit schenken.
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Oesterreichische 2 C-Umbaulokomotiven. III.

Mit 6 Abb.

Seit 1895 sind die 2 C-Lokomotiven in
Oesterreich zur steigenden Einfilhrung gelangt,
fast ausschliefflich durch die Maschinenfabrik der
St. E. G, welche mit tiirkischen Lokomotiven
begann, worauf gleich die ¢sterreichische Siidbahn
mit ihrer Reihe 32 f folgte!); der Plan nach einer
gemeinsamen Arbeit von Golsdorf, Vater und
Sohn, die schon 1892 einen solchen Entwurf der
Fabrik zur Ausarbeitung iibergaben. Wenn nun
rasch die osterreichische Nordwestbahn und B. E. B.
sowie die A.T. E. folgten, verging lange Zeit, bis
die Oe. St. B. zur dreifach gekuppelten Schnell-
zugslokomotive schritten. Gerade fiir diese Linien
hétten in erster Linie dreifach gekuppelte Personen-
und Schnellzugslokomotiven gepaf}t, wie in der
Schweiz, doch blieb die 1 C Reihe 28 vereinzelt und
die 2 C-Lokomotive erschien erst 1899 so ziemlich
als letzte Osterreichische und ganz und gar ab-
weichend von allem Bisherigen, denn sie griff auf
die langst abgeschafften Innenzylinder und ver-
alteten Auflenrahmen zuriick und folgte darin
wohl aus gleichen Beweggriinden den C-Verbund-
lokomotiven der franzosischen Ostbahn?) und
einer dhnlichen Vorgéngerin an der P. O. mit
Auflensteuerung?). Golsdorfs Entwurf wollte unter
Ausniitzung des vollen 14 t zuldssigen Schienen-
druckes auf allen Achsen eine méglichst leistungs-
fahige Maschine schaffen, mit den grofiten
Kesselabmessungen von 31 gm Rostfliche bei
14 atm. Druck und 1600 mm gr. i. Durchmesser.
Da sich eine tiefe und lange Feuerbiichse ohne

5k 1) Siehe »Die Lokomotive«, Jahrgang 1923, Seite 192,
. 5—6.
2) Siehe »Die Lokomotive«, Jahrgang 1919, Seite 173.

3) Siehe »Die Lokomotive«, Jahrgang 1917, Seite 86.

(Schlufl von Seite 194, Jahrgang 1923.)

Ueberlastung und grofleren Ueberhang iiber der
letzten, hinteren Kuppelachse nicht leicht unter-
bringen lieff, mufite sie iiber beide Hinterachsen
reichen, womit der Innenrahmen schwierig war
und der Auflenrahmen von selbst gegeben erschien,
damit auch die eng zusammengeschobenen Kuppel-
achsen und des Lichtraumprofiles wegen die Innen-
lage der Verbundzylinder. Die Feuerbiichse konnte
damit eine 4. untere Breite von 1280 mm
erhalten, aber im Siederohrspiegel zeigt sich bei
von unten in {iblicher Weise eingeschobenen
Biichsen der Nachteil verlorener Breite. Um nun
die notwendigen 273 Stiick Siederohre unterbringen
zu koénnen, mufite die Feuerbiichsdecke ungewohn-
lich hoch gelegt werden. Um den durch die
schmale Verdampfungsoberfliche verkleinerten
Wasserspiegel durch einen groflen Dampfraum
auszugleichen, wurde von den bis dahin iiblichen
zwei Dampfdomen von 790 mm Durchmesser mit
300 mm Verbindungsrohren abgesehen und ein
wagrechtes Dampfsammelrohr von 640 mm Weite
und 4422 mm Lénge aufgesetzt, und dessen ge-
waltige Abkithlungsfliche durch gute Verschalung
tunlichst vermindert. Die Popventile sitzen an
einem hinteren Deckel, doch mufite zum Kessel-
einstieg noch seitlich links oben ein grofles,
schweres Mannloch eingebaut werden. Der Regler
war bei der zuerst einschichtig gebauten Maschine
nicht im Sammelrohr eingebaut, sondern mit
direktem Seitenzug an der Rauchkammer, lag
also zwischen zwei Rohren. Da er damit dem
Elementargrundsatz des Dampfabschlusses bei
Rohrbruch nicht entsprach, wurde er spiter wieder
entfernt und ersetztdurch die iibliche Bauart des
Schiebereglers mit Seitenzug. Den 273 Siederéhren

etwas erhéhen mufdten, und zwar:

land ganzj. Rmk. 8.—, halbj. Rmk. 5.—.
¢ K 40—,

Wir bitten
iiberweisen zu wollen.

Bezugspreis fiir das Jahr 1925.

Wir gestatten uns hiermit zur Kenntnis zu bringen, dafl wir den textlichen Teil unserer
Zeitschrift um 4 Seiten vergroflern und infolgedessen auch den Bezugspreis fiir das Jahr 1925

BW— Fiir Oesterreich, Ungarn und Polen: ganzj. K 100.000, halbj. K 60.000. Fiir Deutsch-
Fiir Tschechoslowakei ganzj. & K 70—,

Fiir das iibrige Ausland ganzj. schw. Fr. 13.—, halbj. schw. Fr. 7.—.

Von den alten Jahrgingen sind noch vorhanden: 1912, 1914, 1915, 1917 bis 1924 und
zum gleichen Preise wie Jahrgang 1925 zu beziehen.
die geehrten Abonnenten,

halbj.
;.

fir 1925 uns umgehend
Die Administration.

den Bezugspreis
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von 46/51 mm Weite haben 4400 mm lichte Linge
zwischen den beiden Rohrwanden und erreichte
der Kessel damit die damals grofite w. Heizflache
der 2 C-Lokomotiven mit 207 qm bei 3'1 gm Rost-
fliche., Die 28 mm starken Hauptrahmen liegen
in 1800 mm lichter Entfernung und sind, soweit
die Rdder es gestatten, gegeneinander versteift,
also den beiden Zugkisten, bei den Fithrungstrigern
und hinter dem ersten Kuppelraderpaar. Vor dem
letzten Raderpaar war dies naturgemaf nicht
moglich, ebensowenig vor den Zylindern wegen
des vorderen Laufridderpaares. Da hier der
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Schubnasen entlastet. Die auflenliegende Steuerung
nach Heusinger bot mannigfach konstruktive
Schwierigkeiten, zundchst ein {iberaus grofles
Exzenter,aus einem Stiick mit derKurbel geschmiedet
(ein Meisterstiick der Schmiedepresse), wahrend
der Voreilhebel direkt von einer Lenkerstange
angetrieben wurde. Die kurze Stangenlinge bei
breitausladender Schwinge verursachte leicht ein
Heilaufen bei groferer Geschwindigkeit, ebenso

bei den Kreuzkopfen, obzwar die Treibstange
von 2075 mm das 5'75 fache des Kolbenhubes
.somit nicht ungewdhnlich kurz ist. Die

betragt,

Abb. 8. 2 C-Verbund-Schnellzuglokomotive, Reihe 9.01, der osterr: B. B.
Qebaut 1898 von der Maschinenfabrik der Staats-Eisenbahn-Qesellschaft in Wien.

Hochdruck-Zylinderdurchmesser 530 mm
Niederdruck- » 810 »
Querschnittsverhiltnis e e e 0. 1:23 —
Kolbenhub . . . . . . . . . . . . 720 mm
Laufraddurchmesser . .. ... 1034 »
Treibraddurchmesser 1820 »
Drehgestell-Radstand 2650 »
Gekuppeler Radstand 3900 »
Fester Radstand . 1950 »
Ganzer Radstand. 8460 »
Kesselmitte ii. S. O . . 2600 »
i. Kesseldurchmesser a. Krebs . 1566 mm
Krebstiefe am Kesselbauch . . 700 »
273 Siederohre, Durchmesser . 46/51 »
. Feuerbiichs-Heiztldche . 155 gqm
» Siederohr- » : 1924 »
Rahmen wegen der Zylinderbreite auch aus-

gekropft ist, besteht dort eine schwache Stelle,
die zum Ausknicken der Rahmen bei heftigen
Stoflen neigt. Die Kropfachse mufte infolge der
breiten Ausladung in der Mitte durch einen Hilfs-
rahmen gestiitzt werden, wogegen in vorteilhafter,
bekannter Weise die Seitenarme der Kropfachse
mit den benachbarten Radsternen ausgiebig fest
verbunden werden konnten (siehe Grundri®). Die
beiden unter 1: 6 geneigten Dampfzylinder sind
sattelfsrmig geteilt, in der Mitte verschraubt und
seitlich auf den Rahmen aufsitzend und mit

W. Gesamt- Henzﬂache . 3 . 2079 qm
Rostfliche . . . e e 31 »
Dampfdruck . . . . . . . . . . . 14  Atm
Leergewicht R 632 t
Dienstgewicht . 698 »
Treibgewicht . 4305 »
Schienendruck der 1. Achse 1285 »
» » 2. » 1390 »
» » 3. » e 145 »
» » 4. » s w s ow s 142 »
» » 5 » . . i . 14 35 »
Grote Lange . . . . 11448 mm
»  Breite 3150 »
» Hohe . . . 4570 »
» zul. Geschwmdxgkelt , 85—90 km/St.
»  Zugkraft (nach Golsdorf) . . 103 ¢t

Schieberspiegel sind, wie aus dem Querschnitt
ersichtlich, lotrecht, bequem von auflen zugénglich,
Die grofien Gewichte der Schieber, mit Trickkanal
und Ueberstromkanal auf den Hochdruckzylinder,
waren aber mit 100 und 60 kg so hoch, daf}
sie bei grofer Geschwindigkeit leicht brachen,
weshalb bei spiteren Lieferungen, ab Lokomotive
9.23, geneigte Schieber in Anwendung kamen, bei
gleicher Schiebermittellage, wobei allmahlich die
bestehenden Zylinder bei Ersatz ausgetauscht
wurden. Um 1910 versuchte Golsdorf einen selbst-
tatigen Druckausgleich mit Rohrleitungen zu den
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Zylinderdeckeln, der aber nicht allgemein zur
Einfilhrung kam. Die fiinf letzten Maschinen, in
Lieben gebaut, 9.34—9.38, erhielten J o y-Steuerung
mit rollendem Stein an der festgelagerten Schwinge,
die aber auch nicht befriedigte. Das Drehgestell
hatte ebenfalls ziemlich abweichend Kugelpfanne
mit Pendelaufhangung?) und 35 mm Seitenspiel,
iiberdies die letzte Kuppelachse beiderseits 20 mm
Seitenspiel. Alle zehn Tragfedern liegen oberhalb
der Achslager ‘mit Ausgleichshebeln an der Treib-
achse, wegen des namhaften Gewichtsunterschiedes
der Riderpaare von 4385kg gegen 3282kg?®). Der
Sandkasten auf der Plattform sandet nicht die
Treibrader, sondern das mittlere Kuppelrdderpaar.
Der Gewichtersparnis wegen ist auch die Bremse
sehr nachteilig fiir die Kuppelstangen als Kniehebel-
bremse zwischen dem ersten Raderpaar aus-
gebildet; das Drehgestell blieb ungebremst Das
geraumige Fiithrerhaus zeigt die iibliche Ausriistung
mit saugenden Strahlpumpen, selbsttétiger Luft-
saugebremse und Nathan-Sichtoler, sowie Marek-
Heiztiir.

Nachstehend geben wir die Lieferdaten der
38 Lokomotiven fiir die Osterreichischen Bundes-
bahnen sowie der 4 Stiick gleichen Maschinen
fiir die Siidbahn. - Die 9.02 erlitt durch eine Ent-
gleisung eine derartige Beschadigung, daf} auf
den Zusammenbau verzichtet und die Nummer
gestrichen wurde; somit blieben alle 37 Stiick
bestehen, alle im Osterreichischen Alpengebiet bei
den Direktionen Linz, Villach und Innsbruck ein-
gestellt. '

Bahn-Nr. Jahr Fabrik Anmerkung

9.01 1898 St.E.G. Wien

9.02—12 1899 » 9.02 abgebrochen
9.13—-20 1899 Floridsdo:f

921 1900 St.E.G. Wien ausgestellt in Paris
9.22—24 1900 B.M.M.F.Lieben ab 0.23 gen. Schieberspiegel,
9.25—31 1901 » »

9.32—33 1902 » »

934—38 1903 » » mit Joy-Lenker-Steuerung

1401—1404 1899 St.E.G. Wien sidbahnlokomot., wie 9.23

Mit 1820 mm-Réadern gleich Reihe 4 sollten
sie 90 km/St.-Fahrgeschwindigkeit einhalten, was
bei den Probefahrten einer Geschwindigkeit bis
zu 110 km entsprach, doch war es eine der
letzten Lieferungen, 9.36, die nur 85 km/St. ein-
halten konnte. Noch sei erwihnt, dafl der 9.21
in Paris eine gleichwertige 2 C-Type der R. M.
entsprach, »Alessandro Volta«, aber mit Innen-
rahmen und Auflentriebwerk ebenfalls auf die
erste. Kuppelachse; wahrend - die Réder etwas
groBer waren, 1830 gegen 1820 mm, waren die

y ’ 540 530
‘ 800)(680 gegen 810><720,
bei 13 gegen 14 Atmosphiéren. Rost und Heiz-

D-Zylinder Kleiner,

4 Siehe SchioB», Die Schnellzugslokomotiven auf der
Pariser Weltausstellung« in der »Z. Oe. I. u. A.-V.«, Jahr-
gang 1901, Nr. 11, 14, 15 mit vielen Abbildungen.

% Das Gewicht der Knopfachse betrdgt 1348 kg,
jeries vom 'N.-C. 2000 kg, vom H:.-C. 1879 kg.
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fliche waren erheblich kleiner, da die italienischen
Maschinen fiir englische Kohle bestimmt sind.
In der Tat ist die Reihe 9 ganz vereinzelt
geblieben, da die vielen noch spiter folgenden
Osterreichischen Typen der Privatbahnen stets
Innenrahmen hatten, sonst aber auch Drei- und
Vierzylinder-Verbundlokomotiven zur Ausfithrung
kamen. Trotz ihrer guten Gesamtanlage war die
Maschine zufolge des schweren Triebwerkes eine
schlechte Lauferin, so dafl sie auf die Gebirgs-
strecken beschrankt blieb, wo der Geschwindigkeit
mit 65km/St. eine Grenze gesetzt ist; wozu
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Steig.v. T. Vkm|/St. Zkg PSe PS/qmH N/sek. Adhis.

10 65 5450 1300 6'8 32 80
14 48 6100 1080 57 23 70
18 43 7200 1150 60 21 60
22 34 8200 1030 54 17 525

Die letzte Steigung bei Tarvis ist gleich jener
zwischen Saalfelden und Worgl, wobei ihre Be-
lastung auf 160 t herabgesetzt wurde, nach dem
Umbau wurde sie erhéht auf 200 t gleich der
Reihe 110, wogegen die noch stirkere Reihe 10
geradezu unglaublich mit 210 t Bel. auftritt,das wohl

Abb. 10. 2C-Verbund Schnellzugsiokomotive 9.21 der QOest. B.-B.
Qebaut 1900 von der Maschinenfabrik der St. E. G. in Wien.
Ausgestelit auf der Pariser;Weltausstellung 1900.

530

Zylinderdurchmesser - 810 X 720 mm
Rader . Lo 1034 und 1800 »
Dampfdruck . . . . . . . . . . . 14  Atm.
W. Heizflache . . . 15541924 = 2079 gqm
Rostfldche o . 31 »

natiirlich kleinere Rader von 1540 mm der Reihe
28 und 32f vollauf geniigt hitten; das dringende
Bediirfnis der Hauptstrecken an leistungsfihigen
dreifach gekuppelten Schnellzugslokomotiven wurde
erst 1905, also sehr spit, mit der 1C1-Vier-
zylinder-Verbund-Priérietype erfiillt. Gélsdorfs Ab-
neigung gegen das fithrende Drehgestell blieb
aber fortan bestehen und ist es gleich merk-

wiirdig dabei, dafl seine wenig gelungenste
Type einer der verbreitetsten Bauarten (2C)
angehort.

Golsdorf gibt selbst in der Geschichte der
Eisenbahnen der dsterr.-ung. Monarchie die Leistung
der Lokomotive mit 1200 bis 1300 PS an. Im
»Organ« 1896 bezw. 1900 sind als Leistung an-
gegeben auf der Strecke Amstetten-Oberland mit
18 v. T. Steigung, 207 t = 34 Achsen, einschlief3-
lich Lokomotive aber 310.

Leergewicht . 632 t
Dienstgewicht . 698 »
Treibgewicht 4305 »
Grote Zugkraft . 103 »
» Liange. . . . . . . 11448 mm
»  zul. Geschwindigkeit 85—90 km,St.

schon an der duflersten Grenze liegen diirfte. An
dieser Stelle (Organ 1898, S. 223) hat Borries
die Bauart durchaus ablehnend beurteilt und einer
vierzyl. kleinrddigen Type den Vorzug gegeben.
Noch besser geeignet gewesen wire die Stegtype
der Oe. N. W. B. bezw. A.T. E. und B. E. B,,
die auf der N. W. B. sehr scharfe Fahrzeiten mit
den Berliner Schnellziigen hatte und mit 1650 mm
Rader noch gut 75 km|St. laufen konnte. Heute
nimmt die Reihe 409 Ziige von 350 tiiber12v.T.
Steigung mit etwa- 40 km/St. Geschwindigkeit,
auf 10 v. T. aber 400 t.

Als nun mit der EBinfithrung der &ster-
reichischen Lentz-Ventilsteuerung auch die Um-
baufrage damit reif wurde, kamen zunichst
sieben Lokomotiven daran, welche wegen Steh-
kesselerneuérung und sonstiger Schiden zur
Hauptreparatur bestimmt waren. Der Umbau er-
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folgte nach den Angaben des Ob.-B.-R. Ing. Alex.
Lehner von der Gen.-Dir. der Oe. B.-B. im
Verein mit der Ersterbauerin, der Maschinenfabrik
der St. E. G. Das erste war natiirlich der
Einbau eines Schmidt-Ueberhitzers mit 3X8=24

Rauchrohren in gleicher Liange. Die Dampf-
zylinder  wurden erneuert als  Zwillings-
zylinder, ebenfalls geteilt mit gleichem Durch-
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Zwischenhebel durch Exzenter. Wegen der nahezu
widerstandslos beweglichen Ventilsteuerung konnte
endlich auch die Auflensteuerung vom Exzenter
und rollenden Stein befreit werden durch An-
ordnung der Golsdorfschen Winkelhebelsteuerung,
wie sie sonst nur bei Nebenbahntenderlokomotiven
Reihe 99 und 178 wund deren Spielarten zur
Ausfithryng kam. Ein bequemer Aufstieg sorgt

Abb. 12, 2 C- Hemiamp Zw1llmgs Schnellzugslokomotive, Reihe 409, der dsterr. B. B., mit Schmidtiiberhitzer

und Lentzventilsteuerung.
Umgebaut von der Maschinenfabrik der Staats-Eisenbahn-Gesellschaft.

Zylinderdurchmesser . . . . , . . . 530 mm  F. Ueberhitzer-Heizflache . . . . . . . 423 gqm
Kolbenhub . . v o v w g s ow e 1200 o0 B a. Gesamt-Heizfliche . . . . . . . . 2065 »
Laufrad Durchmesser . . . . . . . . 1034 » Rostfliche . . . . . . . . 1. 4. 31 »
Treibrad Durchmesser . . ... 1820 » Leergewicht. . . . . . . . . . o~ 620 t
Fester Radstand der Kuppelachsen .. . 3900 » Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 432 »
Ganzer Radstand der Maschine. . . . . 8460 » Treibgewicht . . agi @ & @ 694  »
Kesselmitte ii. S. O. d e s w5 2000 » Schienendruck der 1. Achse. . . . ... 125 »
Krebstlefe am Kesselbauch .. . . . . 1700 » » » 20 .9 9w s owm 3 @ 137  »
Kesseldurchmesser am Krebs . . . . 1566 » » » 3 Lo 144 »
Dam fdruck . . £ Ch @ s 14 Atm. » » 4. » . . L L .. 144 »
24 Rauchrohre, Durchmesser . 119/127 mm » » 5 ' » 144 «
151 Siederohre, Durchmesser . 46/51 »
Lichte Rohrldnge . . 4400 » GroBte Lange . . 11448 mm
W. Feuerbiichs-Heizflache . 155 qm »  Breite 3150 »
» Siederohr-Heizflache 1065 » »  Hohe . 4570 »
» Rauchrohr-Heizflache . 423 » »  Zugkraft . : 1245 t
» Verdampfungs-Heizflache. 1643 » »  zul. Geschwmdlgkelt 85—90 km;/St.
messer wie der Hochdruckzylinder, um die Zy- fiir die Schmierstellen. Die Einstrémrohre blieben

linderdeckel verwenden zu koénnen. Die Einstrom-  mit
ventile erhielten 150 mm Durchmesser,
160 mm. Da sie

stromventile
ganglichkeit, wie bei

weit auflen gesetzt wurden,
zum Zylindermittel ange-

in gleicher Entfernung
ordnet werden,
wurden, was

weshalb sie versetzt
durch die Zwischenhebel
moglich ist. Die beistehende Abb. 13 zeigt diese
Anordnung zugleich mit der Verstellbarkeit der

die Aus- aber _das - Blasrohr mit
wegen der Zu-
den Schiebern. moglichst -
mufiten sie jedoch verengt und bedeutend tiefer

angeordnet Schmierung der
leicht

mann,.

s ou—

150/159 mm Durchmesser -

Kolben'

selbsttatiger

gleich. Wéhrend
136 mm Weite (das
emz»ge feste aller Golsdorf-Lokomotiven) 405 mm
fiber Kesselmitte lag, wurde es jetzt auf 116 mm
gestellt,
Beilage von 16 bis 56 mm iiber Kesselmitte. Die
und Schieber
nunmehr durch eine Schmierpresse, Bauart Fried-
-ebenso.  kam ein
ausgleich hinzu nebst dem iiblichen Ricourventil.

je nach
erfolgt
Druck-
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Abb. 13. Lentzventiisteuerung mit Zwischenhebel und versetzten Ventilen fiir die Lokomotiv-Reihe 409 der Oe. B.-B.

Statt dem gewdhnlichen geneigten Funkensieb
kam der Langersche Funkenteller zur Ausfiithrung.
Die nunmehr als Reihe 409 bezeichneten 12 Umbau-
lokomotiven (filnf weitere kamen im Sommer
dieses Jahres hinzu) erwiesen sich unvergleichlich
iiberlegen gegen die bisherige Nafldampf-Verbund-
Ausfithrung. Sowohl durch rasches Ingangsetzen
und leichten Auslauf als auch durch Erreichen
hoher Geschwindigkeit (bis zu 100 km/St.) stechen
sie hervor, wiahrend ihre Leistung um mehr als
30 v. H. gestiegen ist, da sie imstande sind, einen
400 t-Schnellzug auf der Franz-Josefs-Bahn mit

langen, anhaltenden Steigungen von 10 v. T. zu
fithren, den die Prarietype 110 mit 4 gm Rost-
fliche kaum zu beférdern vermag. Nach Mafigabe
der Instandsetzungszeiten kommen daher im
Laufe der Zeit alle iibrigen zum Umbau.

Die 7 ersten Umbau Lokomotiven waren
9.10, 9.11, 927, 928, 9.33, 9.36, 9.37, samtliche
von der Stegfabrik im Jahre 1922 geliefert.

Die 5 weiteren Stiick wurden auf 3 Fabriken (1)
aufgeteilt, je 2 Stiick Floridsdorf und Steg. und
1 Stiick Neustadt, u. zw. die Nr.9.31, 9.34, 9.16
9.20, bezw. 9.29. Steffan.

Qesterreichische Schnellzugsfahrten mit Lokomotiv-Reihe 310.

Dr. Richard Baecker, Wien.
Mit 1 Abb.

Im Jahrgange 1904 dieser Zeitschrift erschienen
zwei Artikel iiber den Schnellzugbetrieb auf siid-
deutschen Strecken, in denen die dort unter
schwierigen Verhéltnissen erzielten Leisturgen
eine entsprechende Wiirdigung erfuhren. Wenn —
vor allem im Auslande — die Fahrleistungen
Osterreichischer Schnellziige besprochen werden,
bleibt bei dem Leser oder Zuhorer fast immer
der Eindruck zuriick, dafl die &sterreichischen
Bahnen auch in dieser Hinsicht den Bahnen des
Auslandes nicht vollwertig gegeniiberstehen. Es
soll nicht bestritten werden, daf% bei uns die
Ausstattung und vor allem die innere Instand-
haltung des Wagenparkes der Schnellziige in
mancher Hinsicht zu wiinschen iibrig 1af3t, anderer-
seits darf aber auch nicht iibersehen werden, daf
keines der europdischen Linder so empfindlich
getroffen wurde wie Oesterreich und daf} sich
iiberdies auch unser Reisepublikum von jenem
anderer Linder vielfach nicht zu seinem Vorteil
-unterscheidet. Aber auch die Fahrleistungen selbst
haben einen Vergleich mit jenen anderer Bahn-
verwaltungen nicht zu scheuen, wenn der Vergleich
auf objektiver Grundlage erfolgt und vor allem

die iiberaus ungiinstigen Gelandeverhiltnisse so-
wie die gegeniiber . der Vorkriegszeit erheblich
schlechtere Kohlenqualitdt, in der ja auch unsere

. finanzielle Schwiche zum Ausdruck kommt, ent-

sprechend beriicksichtigt: Durch die
Umgestaltungen des Jahres 1918 st
derem die Westbahnstrecke Wien—Salzburg—
Innsbruck—Arlberg zur Hauptverkehrsader des
neuen Qesterreich geworden, wahrend auf den
Linien der ehemaligen K. F. J. B., K. F. N. B,
Qe. N. W. B. und St. E. G. der Auslandsverkehr

politischen
unter an-

erheblich abgenommen hat. Nur die ehemalige
Siidbahnstrecke blieb hinsichtlich ihres Verkehrs-
bediirfnisses durch die politischen Ereignisse

ziemlich unberiihrt, doch ist sie wegen der rund
75 km von ihrem nordlichen Endpunkte beginnen-
den Semmeringsteigung eine Linie sui zeneris und
kann daher im Rahmen dieser Zeilen vorerst
unberiicksichtigt bleiben. Gerade die Westbahn-
strecke stellt  aber der Erreichung von Reise-
geschwindigkeiten, wie sie auf anderen Bahnen
verhaltnismafig leicht zu erzielen sind, mit den
schweren Schnellziigen dadurch fast unitberwind
liche Schwierigkeiten entgegen, daf schon die
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relativ giinstigste 313 km lange Strecke Wien—
Salzburg in ihrem grofiten Teile transversal zur
Richtung der aus dem Alpenvorlande zur Donau
stromenden Wasserldufe verlduft, so dafl sich ein
steter Wechsel von Steigungen und Gefillen er-
gibt, und iiberdies zwei Hauptwasserscheiden
(Rekawinkel und Ederbauer) mit ldngeren Stei-
gungen von 10 v. T. iiberschient; auch die ver-
hdltnisméfig scharfen Kurven sowie die h#ufigen
Aufenthalte, mit denen oft schwere Ziige aus hier
nicht zu erdrternden Griinden belastet werden, sind
der Erreichung hoher Reisegeschwindigkeiten und
auch grofler Geschwindigkeiten in den Zwischen-
strecken vielfach abtraglich. Gleichwohl werden,
wie im Folgenden gezeigt werden soll, gerade
auf der Westbahnlinie im regelmifligen Verkehr
Fahrleistungen erzielt, die unter den gegebenen
Verhiltnissen sehr beachtenswert sind und, wenn
auch das Geldnde beriicksichtigt wird, den
Leistungen anderer Bahnverwaltungen durchaus
gleichgestellt werden kénnen. Bei den folgenden
Beispielen handelt es sich um Fahrten im normalen
Verkehr mit stark besetzten Ziigen.

14. September 1924; Zug D 203, Lok. 310.55
(Oelfeuerung), Belastung 380t hinter d. T. Der
sehr stark besetzte Zug durchfuhr die 55 km lange
Strecke Linz—Attnang-Puchheim mit zwei Aufent-
halten in Wels und Lambach von je zwei Minuten
fahrplanmégig in 63 Minuten. Die Reisegeschwin-
digkeit betrug daher allerdings nur 52'4 bezw. (re-
duziert) 55 km/St., ist aber umso héher zu werten,
als die Aufenthalte knapp aufeinanderfolgen, die
Ausfahrt aus Linz mit 49 v. T. steigt und auch
die ganze iibrige Strecke in 2—5 v. T. Steigung
liegt und schlieBlich der Zug in der Richtung ab
Wien wegen der neu eingesetzten, noch etwas
schleifenden Bremsklbtze der drei vierachsigen
Malinitzer-Kurswagen sehr schwer in Gang zu
setzen ist.

15. September 1924, Zug D 204, Attnang-
Puchheim—Wien, Lokomotive 310.55 (Oelfeuerung),
42 Achsen, Belastung 380 t hinter d. T, sehr stark
besetzt. Ankunft und Abfahrt von dort 12 Minuten
zu spit. Die fahrplinmifige Fahrzeit wurde von
Attnang-Puchheim bis Lambach um 2 Minuten und
von Wels nach Linz um !/, Minute iiberschritten,
obwohl zwischen Wels und Linz stellenweise mit
fast 90 km/St. gefahren wurde, hingegen von
Lambach nach Wels um 1/, Minute gekiirzt. Von
Linz erfolgte die Abfahrt wieder mit 12 Minuten
Verspdtung, von der bis St. Valentin 1 Minute
eingefahren wurde. In St. Valentin mufite wegen
Defektes am Uebergang zum Speisewagen statt
2 Minuten 8/; Minuten gehalten werden, so daf§
die Verspdtung auf 17'/; Minuten stieg. Bis
Amstetten wurde die Fahrzeit wieder um 3 Minuten
iiberschritten, was einerseits auf starkes Radergleiten
auf der Steigung nach Haag, die mit 42-—44 km/St.
befahren wurde, andererseits auf eine Umbaustelle
knapp vor Amstetten (Geschwindigkeitsbeschran-
kung 10 km/St.), zuriickzufithren war. Von Am-
stetten nach St. Polten hingegen konnte die
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Pahrzeit trotz des ab Pdchlarn ungiinstigen Ge-
lindes um volle 5!/, Minuten gekiirzt werden.
Besonders mifllich war eine mit 40 km/St. zu
befahrende Umbaustelle in km 387 knapp vor
Neulengbach, durch die der Zug, obgleich in
Neulengbach-Markt schon wieder 60 km/St. er-
reicht waren, doch um den Anlauf gebracht
wurde. Auf Nachschub in Neulengbach wurde
verzichtet und die 10 v. T.-Steigung nach Reka-
winkel trotz ungiinstigen Schienenzustandes bei
kriftigem Sandstreuen bei fast immer 16 Atm.
Dampfdruck ohne Hilfe bewiltigt, allerdings betrug
die ‘Geschwindigkeit im Tunnel vor Rekawinkel
nur 24 km/St. Trotz der Umbaustelle und einer
weiteren Geschwindigkeitsminderung vor Purkers-
dorf auf 50 km/St. wurde die ziemlich knapp
bemessene Fahrzeit St. Poélten—Hiitteldorf glatt
gehalten; die Ankunft in Wien erfolgte mit
12 Minuten Verspédtung, es waren daher die Fahr-
zeitiiberschreitungen und der ldngere Aufenthalt
in St. Valentin eingebracht. Die Reisegeschwindig-
keit betrug auf der Strecke Attnang-Puchheim—
Wien 55 bezw. (reduziert) 62 km/St. bei sieben-
maligem Aufenthalt und auf der Strecke Attnang-
Puchheim—St. Pélten 57 bezw. 66 km/St.

12. Oktober 1924, Zug D 401, Wien—Linz,
Lokomotive 310.58, 32 Achsen, Belastung 312 t
hinter d. T.; nur 8 Vierachser, aber gréfitenteils
schwere ruminische (vormals M. A, V.), holldn-
dische und niederldndische Wagen. Die Steigung
nach Rekawinkel wurde mit 32—33 km/St. be-
fahren, Ankunft in St. Polten 1 Min. zu friith.
Nach Amstetten, das ohne Aufenthalt durchfahren
wurde, zwang eine Umbaustelle in km 1252 zur
Abbremsung auf 30 km/St. Auf deranschlieffenden
Steigung von 45 bezw. 19 v. T. wurden rasch
80 km/St. erreicht und die Steigung nach Haag
(durchschnittlich 4 v. T.) mit 80—70 km/St.
durchfahren, wobei aber die Maschine nicht voll
ausgeniitzt war. Die Durchschnittsgeschwindig-
keit Wien—Linz, wo der Zug um 1!/3 Minute
zu frith eintraf, betrug 613, bezw. reduziert
636 km/St.

12. Oktober 1924, Zug D 203, Wels—Salz-
burg; Lokomotive 310.55 (Oelfeuerung), Belastung
bis Attnang-Puchheim 303 t, ab Attnang, wo
zwei Vierachser nach Aussee abgestellt wurden,
nur mehr 235 t. Die Pahrt ist bei der dauernden
Steigung von nie weniger als 4 v. T. bis Franken-
markt und dem oftmaligen Anhalten einem Hin-
dernisrennen vergleichbar, das bei der knappen
Fahrzeit trotz der geringen . Belastung umso
hohere Anforderungen an Lokomotive und Per-
sonal stellte, alsiiberdies in km 232.5, 260.2 und
262:2, Langsamfahrt mit je 30 km/St. vorge-
schrieben war. Die 10 v. T.-Steigung zum Eder-
bauer wurde mit 50 bezw. 46 km/St. befahren,
in Salzburg erfolgte die Ankunft trotz der schwie-
rigen Streckenbeschaffenheit um 2 Min. zu friih;
Reisegeschwindigkeit 49, bezw. 55 km/St. trotz
der starken Steigung und zahlreichen Aufenthalte
und Langsamfahrten.
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14. Oktober 1924, Zug D 204, Salzburg—
Wien; Lokomotive 310.51(Oelfeuerung), Belastung
bis Attnang 259 t, ab Attnang 331 t. Die ohne-
dies ziemlich kurze Fahrzeit dieses Zuges wurde
gegeniiber dem Sommerfahrplan in der Strecke
Salzburg— St. Polten um 6 Min. gekiirzt,
St. P6lten—Wien jedoch um 3 Min. verldngert.

Trotz der gleich bei der Ausfahrt mit 11v. T.
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ab Salzburg auf 53 v. T. eine Fahrgeschwindigkeit
von 68 km/St. erreicht, die auf der 97 v. T.-
Steigung zum Ederbauer allerdings auf 28 km/St.
sank; die Adh#dsion war aber fast immer bis zur
Reibungsgrenze ausgenutzt, der Dampfdruck wurde
meist mit 16 Atm. gehalten und {iberschritt bis
zum Ederbauer nie 156 Atm. Auch die Fahrt
von Vocklamarkt bis Linz auf einem dauernden

beginnenden Rampe: wurde schon nach 14 km Gefille von anfangs 6, dann 4'5 v. T. stellt
. i DR |
|
i
|
I' o v o—"’-‘/J
Vierzylinder-Verbund-Heidampf-Schnellzugslokomotive, Reihe 310 der osterreichischen Bundesbahnen,
mit Rauchréhreniiberhitzer Patent Schmidt.
> Dampfspannung . . . 15 und 16 Atm
—~ (=) X I 2 Slcherheltsventll(le ‘Coale o —
. =5 <~ T Durchmesser der Kolben- und ohrschieber 398 mm
Achsenformel . . . '4(}5 1I6 K 1’2 2‘; 2l8 mm Lange der Treibstangen, Hochdruck . . 2450 »
Fester RadstandKDrehlgeshtell 13_% ﬁcnse %g;g > Le,;rge\lecht der Maschm?lederdmd{ ' 24'%)‘2 »t
» » uppelachsen 3.— chse » ; = ’ C . »
Ganzer » d. Kuppelachsenz —4. Achse 4440 » Schnen:ndruck, ausgfrustet,zt Ac»hse ’ }2; .
Ganzer Radstand . : .. . 10450 » » » 3 ” T 141 N
Gefiihrte Linge . ; 5710 » : . i ' 147 N
Lauf- Raddurchmesser, 70 mm Reifen 1034 » N N 5 . . 137 )
Trelb' » » » . . 2140 » 5 » 6 5 o 137 »
Lauf—AchslagerhalS . 180)(270 » TrelszWlCht o 441 5
Treib- i 226X264 » .
Dienstgewicht . . . s owm s w5 w5 860 »
Kuppel- 2 .. 200X264 » Gewicht auf 1 m Lange 64 »
Tragfedern 17 Blatter 90)(10 mm, Lange 900 » Gréfte Linge ST T T T 43011 irn
Kesselmitte ii. S. O. K. vorre . . . . 2930 » » Breite . o " 3140 »
Krebstiefe am Kesselbauch . . . 5?0 » » Hoéhe . s T 4620 %
S;r' Kessem“,"‘-hmess(gei(agérKéggizva-n 3 }zzz > » zul. Geschwindigkeit . . . . . 100 km/St.
24 Rauchrohre, Durchmesser Ek 125/133 » TenderReihe 86
170 Feuerrohre, s 48/53 » Laufrad-Durchmesser . 1034 mm
Lichte Rohrlange zmschen Rohrwinden 5150 » Drehgestell-Radstand 1900 »
f. w. Drehzapffgn-ﬁntfernung : 3400 »
Heizfliche der Feuerbiichse . . 454 151 gqm  GAmer Radstand. o
> > FPeuerrohre 1337 14577 > Ordbte e - ek
» » Rauchrohre 488 5203 » > Hohe . 3250 ,
tljegdam?fungs-ﬂelzfliche ; - Igzg 21%3 » Inhalt des \é/aﬁ‘serll:astens o ow 8w s 238 cbm
eberhitzer- » . i 2 » » » ohlenkastens . . . . . .
Gesamt- » .. . .2525 2563  » Leer-Gewicht . : 222 t
Rostfliche . ., . . . . . . . - . 462 » Dienstgewicht . 500 »
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wegen der nach der Kiirzung recht knappen
Fahrzeit hohe Anforderungen an die Maschinen-
leistung, zumal bei km 2603 und 232'S wegen
Gleisarbeiten wieder auf 30 bezw. 10 km/St. ab-
gebremst werden mufite; die Fahrzeit wurde
daher auch in den entsprechenden Abschnitten
um 1 bezw. '/ Min. uberschritten. Auflerdem
wurde in Attnang wegen anfianglicher Undichtheit
der Vakuumbremse beim Anstellen der Wagen
von Aussee die Abfahrt um 5!/, Min. verzigert.
In der Strecke Lambach—Wels konnte 1 Min.
eingefahren werden, dagegen wurde die Fahrzeit
Wels— Linz trotz 93 km/St. Hochstgeschwindigkeit
um Y, Min. iiberschritten. Linz—St. Valentin
konnte wieder um 1 Min. gekiirzt werden. Die
6'4-bezw. 77 v. T.-Steigung nach Station Haag
wurde bei haufig abblasenden Ventilen mit
50 km St. bewiltigt, in Aschach, von wo wegen
Gleissperre bis Amstetten eingleisig  gefahren
wurde, mufite '/, Min. angehalten werden, bei
der Fahrzeit St. Valentin—Amstetten wurden
daher weitere 4 '/, Min. zugesetzt. Die Fahrzeit
auf der 60 km langen Strecke Amstetten—

Tunnel vor

St. Pélten wurde bei einer Durchschnittsgeschwin-
digkeit von fast 70 km/St. trotz der nicht uner-
heblichen Steigung von 4 bis 5 v. T. abPdchlarn
wieder um 2 Min. gekiirzt. Am Rekawinkler-Berg
sank die Geschwindigkeit bei feuchten Schienen,
die zu héufigem Sandstreuen nétigten, auf 32
km/St., wobei aber die Dampfspannung noch im
Rekawinkel 16 Atm. betrug. Die
Ankunft in Wien erfolgte nur mehr mit 3 !/, Min.
Verspatung. Die Reisegeschwindigkeit betrug auf
der Strecke Salzburg—Wien, die von Lokomotiven
mit Oelfeuerung seit dem Frithsommer ohne
Personalwechsel in Linz durchfahren wird, 535
bezw. (reduziert) fast 60 km/St., eine Leistung,
die umso hoher zu werten ist, als die Geldande-
schwierigkeiten vielfach sehr grof sind und in
der 313 km langen Strecke von diesem Zuge
nicht weniger als elfmal angehalten werden muf3,
wobei die Aufenthalte oft knapp aufeinander folgen.

Jedenfalls zeigen diese wenigen Beispiele,
dafl die Osterreichischen Bundesbahnen die Lei-
stungen der vormaligen k. k. 6st. St. B. erreicht
und zum Teil iiberholt haben.

Die Eisenbahntechnische Tagung in Berlin und die Seddiner Ausstellung. II.

(Vorbericht.)

»Dampfturbinenlokomotiven mit
Kondensationx«
Von Dr. Lorenz Essen.

Die Anwendung der Kondensation im Loko-
motivbau wurde begiinstigt durch Verwendung
von Turbinen als Antriebsmaschinen an Stelle
von Kolbenmaschinen und durch den Bau von
Anlagen, die bei nicht zu groflem Platzbedarf die
Abfithrung der bei der Kondensation freiwerdenden
groflen Wiarmemengen gestatten.

Fiir die Warmeabfithrung sind dreierlei Systeme
entwickelt worden, die sich an die Namen von
Zoelly-Krupp, Ljungstrdom und Ramsay kniipfen.
Das jetzt vereinigte Krupp-Zoelly-System hat
einen wassergekiihlten Oberflichenkondensator,
dessen Kithlwasser in einem besonderen Ver-
dunstungskiihler anf dem Tender zuriickgekiihlt
wird. Im Gegensatz hierzu hat Ljungstrém einen
luftgekithlten Kondensator gebaut.

Durch die Wahl des Kondensations- und
Rilckkithlungssystems ist auch die allgemeine An-
ordnung der Lokomotiven festgelegt. Bei der
Ljungstromlokomotive befinden sich die Antriebs-
maschinen nicht auf dem vorderen, den Kessel
tragenden Fahrzeug, wie es bei Dampflokomo-
tiven iblich ist, vielmehr ist hier der ganze An-
trieb zusammen mit dem luftgekithlten Kornden-
sator auf dem hinter dem Kesselfahrzeug laufen-
den zweiten Fahrzeug untergebracht. Bemerkens-
wert bei der Ljungstromlokomotive ist auch die
Vorwdrmung der Verbrennungsluft durch Rauch-
gase und die stufenweise Vorwdrmung des Speise-
wassers durch Abdampf der Hilfsmaschinen. Bei
der Zoelly-Lokomotive liegen die Antriebstur-

(Fortsetzung von Seite 172.)

binen mit Getriebe ganz vorne; die Oberflichen-
kondensatoren und die Hilfsmaschinen fiir die
Kondensation sind neben, bezw. unter dem Kessel
angeordnet. Die Riickkiihlanlage ist auf dem Ten-
der untergebracht. Die Krupp-Lokomotive zeigt
dieselbe Anordnung wie die Zoelly-Lokomotive.
Das Speisewasser wird in Abdampf- und Rauch-
gasvorwarmern vorgewarmt.

Die Kohlenersparnis einer Turbolokomotive
betrdgt auf der Strecke etwa 30 v. H. Eine Ren-
tabilitatsrechnung zeigt, daf} bei entsprechender
Ausnutzung der Lokomotive die Mehrkosten einer
Turbolokomotive gegeniiber einer heutigen Kol-
benmaschine schon in wenigen Jahren durch die
Kohlenersparnis abgetragen werden. Voraussicht-
lich ist durch Erhohung des Frischdampfdruckes,
Einfilhrung der Zwischeniiberhitzung und der
stufenweisen Vorwarmung durch Abdampf eine
weitere Entwicklungsmoglichkeit der Konden-
sationslokomotive gegeben. Eine Verbesserung des
jetzigen Unterdruckes wird sich auf der Lokomo-
tive kaum erreichen lassen. ; '

»Thermolokomotivenx
Von Prof. Lomonossoff.

Der Versuch mit der Thermolokomotive von
Gebriider Sulzer-Borsig bewies die Unbrauchbar-
keit von Thermolokomotiven mit unmittelbarer
Kraftiibertragung vom Dieselmotor auf die Achsen.
Infolgedessen ist eine Uebertragung zwischen dem
Dieselmotor und den Radern ein unumgéngliches
Glied einer Thermolokomotive. Diese Uebertragung
kann eine elektrische, eine hydraulische, eine
Zahnrad- oder eine Druckluftiibertragung sein.
Zurzeit -werden alle vier Uebertragungsarten aus-
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probiert. Ausfithrliche Versuchsergebnisse liegen Ueberschreitung der groflen Gebirgsziige, sondern
jedoch nur iiber die elektrische Uebertragung auch die dauernde Beschrinkung des Achsdruckes

vor. Mit dieser Uebertragung ist die erste Voll-
bahnthermolokomotive von einer Leistung von
1000 PS ausgeriistet, die in Deutschland auf Be-
stellung der russischen Regierung erbaut worden
ist. Diese Thermolokomotive wurde auf dem
provisorischen russischen Priifstande in Eflingen
gepriift. Die Versuche ergaben, daf} diese Thermo-
lokomotive !/, des Brennstoffs der Dampflokomo-
tive verbraucht. In bezug auf Elastizitit der Reg-
lung ist diese Thermolokomotive dank der
elektrischen Uebertragung besser als eine Dampf-
lokomotive. Dies kann von anderen Uebertragun-
gen nicht erwartet werden, und es wird die
Elastizitdat der anderen Uebertragungen hinter der
Elastizitdt einer Dampflokomotive zuriickbleiben.

»Die Hochdruckturbine und ihre
Bedeutung fiirden Lokomotivbau«
Von Dipl.-Ing. Franz Lésel, Briinn.

Bei den  bisherigen Turbinenlokomotiven
wurden Dampfturbinen der bei Landturbinen
iiblichen Bauweise verwendet, die daher in bezug
auf Wirtschaftlichkeit vieles zu wiinschen f{ibrig
lieBen. Es muf} daher, soll die Turbinenlokomotive
wirtschaftlich werden, in erster Linie eine wirt-
schaftlich arbeitende Turbine zur Verwendung
kommen. Dies gelingt, wenn die neue Hoch-
druckturbine »Bauart Briinn« der Ersten Briinner
Maschinen-Fabriks-Gesellschaft Verwendung findet,
wobei durch héheren Druck und hohere Tempe-
ratur. sowie durch die hohe Wirtschaftlichkeit
dieser neuen Losel-Turbine tatsidchlich der Brenn-
stoffverbrauch auf einen Wert heruntergeseizt
werden kann, der dem Dieselmotor gleichkommt
und der pro PS wunter der Hailfte des heutigen
Kohlenverbrauches  liegt. Die Ausnutzung des Vor-
teiles der Dampfturtine liegt noch darin, dafl sie
als Groflleistungsmaschine bei kleinstem Gewicht
gebaut werden und daher die Leistungsgrenze
wesentlich hinaufschieben kann (4000 PS). Da-
durch wiirden auch die in der Literatur genannten
Mingel, wie groBe Hilfsmaschinenleistung, zu
grofles Gewicht im Verhiltnis zur Leistung usw.
wegfallen; denn das Gewicht einer Hochdruck-
turbine ist im Verhidltnis zur Leistung gering.
Bei Anwendung der Hochdruckturbine werden die
Haupteigenschaften der Turbolokomotive gewihr-
leistet, namlich Haltbarkeit der Schaufeln im
Oiberhitzten Dampf, Einheitlichkeit beim H. D.-
Zylinder, fiir Massenherstellung geeignet, rasche
Austauschbarkeit der Zylinder. Schlieilich wurde
die neue Regulierung hervorgehoben, wobei auch
eine Grofleistungslokomotive bei Halblast 6kono-
misch arbeitet. '

»Die neueren Bestrebungen im
Osterreichischen Lokomotivbau«
Von Ing. H. Stef fan, Wien.

Seit 'jeher hat der dsterreichische Lokomotiv-
bau eine hervorragende Rolle eingenommen, wozu
nicht nur die reiche Gliederung des Landes, ‘die

auf 14 t wesentlichen Anteil hatte. So entstanden
auf Oesterreichs Boden nicht nur die ersten C-,
D- und E-Lokomotiven einfacher Bauart, es
kamen sogar als vorlaufige Grenzleistung F- und
1 F-Lokomotiven in Betrieb. Alle Fehlbauten des
Auslandes sind den &sterreichischen Bahnen fremd
geblieben, welche, von den bosnischen Schmal-
spurbahnen abgesehen, weder Mallet-, noch
Hagans- oder Klose-Gelenklokomotiven u. dgl.
jemals im Betriebe hatten. Zur Erzielung grofier
Rostflachen fiir die minderwertige einheimische
Kohle wurde die Feuerbiichse schon frithzeitig
(1870) iiber Rahmen und Rader gesetzt und auch
weiterhin blieb Oesterreich fithrend mit der hohen
Kesselmittellage.

Bei den Verbundlokomotiven war eben-
falls Einfachheit mafigebend: Es gab niemals die
verwickelte Bauart De Glehn, sondern stets die
Lagerung der Zylinder in einer Ebene mit ge-
trennten oder verbundenen Steuerungen. Durch
die Einfithrung des Heifldampfes ist nach Géls-
dorfs Tode die Zwillinglokomotive herrschend
geworden, obgleich gegenwairtig Giiterzug - V e r-
b und - Lokomotiven wieder versucht werden.
Die Hauptfortschritte in der Detailkonstruktion
betreffen: :

a) Die Verbesserung der Steuerung, durch

Verwendung von Ventilen, insbesondere nach
verbesserter Bauart durch Zwischenhebel.
b) Vorwdrmung des Speisewassers, wobei

an Stelle der nicht bewidhrten Oberflichenvor-
wiarmer, Bauart Knorr, Caille-Potonie und Rieger
die Einspritizkondensation der Bauart »Dabeg« zu
grofler Verbreitung gelangte. Gréf3ere Versuche
fanden mit dem Rauchgasvorwirmer, Bauart
Rihosek, statt, wé&hrend weitere Versuche in der
Verbindung dieser Bauarten geplant sind.

Die Abdampfstrahlpumpe, Bauart Metcalf-
Friedmann, befindet sich ebenfalls in grolerer
Zahl eingefithrt und wird gegenwirtig erprobt.

Zu erwahnen ist noch die Schmierung der
Achslager durch eine zentrale Presse und die
Erprobung einer neuen, rauchschwachen Feuerung,
Bauart Langer.

und Austauschbau bei
Lokomotiven«
Von Oberregierungsbaurat 11t ge n.

Der Vortragende erliutert die Ziele des Vor-
rats- und Austauschbaues bei Lokomotiven und
dessen Bedeutung fiir die Eisenbahn-Werkstatten.
Er zeigt an Hand 'von Arbeitsdiagrammen, daf
sich durch Foérderung des Vorrats- und Austausch-
baues die durchschnittliche Zeit fiir grofle Aus-
besserungen, die jetzt noch zwischen 100 und 30
Tagenschwankt, allgemein auf 30 Tage ermifligen
1a8t, entsprechend einer Verringerung der Aus-
besserungsstinde um 30 bis 40 v. H. In gleichem
Mafle ermiéfligt sich der Lokomotiv-Ausbesserungs-
stand und erhéht sich die Zahl der zur Verfiigung

»Vorrats-
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stehenden betriebsfdhigen Lokomotiven, wodurch
wiederum die Gesamtzahl der erforderlichen Lo-
komotiven abnimmt. Die durch Verringerung der
Zahl von Lokomotiven und Werkstidtten sowie
die weiteren durch den Vorrats- und Austausch-
bau erzielbaren Vorteile, wie erleichterte Versor-
gung der Betriebswerke mit Vorratsstiicken, billigere
Herstellung der Teile durch Massenanfertigung
sind bedeutend im Vergleich zu den fiir die
Einfithrung des Vorrats- und Austauschbaues
aufzuwendenden Mittel. Weiterhin werden die zur
Durchfithrung des Vorrats- und Austauschbaues
zu erfilllenden Vorbedingungen besprochen, so
die Schaffung neuer Reichsbahntypen und die
Normung ihrer Bauteile. Da die Vorteile der
Normung der neuen Reichsbahnlokomotiven erst
mit der Beschaffung solcher Lokomotiven, also
erst in weiterer Zukunft fithlbar werden wiirden,
wird an dem Beispiel einer mit Normenteilen aus-
geriisteten P 8-Lokomotive gezeigt, wie auch bei
vorhandenen Lokomotiven die Vorteile der Nor-
mung nachtrdglich noch nutzbar gemacht werden
konnen. Die an dem Beispiel einer auch in der
Ausstellung vorgefithrten P 8-Lokomotive erldu-
terten Normungsarbeiten lassen sich in gleicher
Weise bei samtlichen Gattungen der ehemalig
preuflisch-hessischen Staatsbahnen durchfiihren.
Es wiirden dann beispielsweise mehr als 100.000
Ventile einheitlicher Ausfithrung vorhanden sein.
Weiterhin werden die Mafinahmen zur Erreichung
austauschbarer Fertigung besprochen. Hierher
gehoren die Richtlinien fiir die Anwendung des
Dinormpassungssystem beim Bau neuer Reichs-
bahnlokomotiven, die in den Toleranzvorschriften
zusammengefafit sind. Aehnliche Maf3nahmen
sind fiir die Durchfithrung austauschbarer Fer-
tigung bei den vorhandenen Lokomotiven erfor-
derlich. Zur Ueberwachung der austauschbaren
Fertigung miissen die Eisenbahn-Ausbesserungs-

werke mit den notigen Lehren, Schablonen,
Stichmaflen und Mefeinrichtungen ausgeriistet
werden. Die Durchfithrung der hier nur in aller

Kiirze angedeuteten Mafinahmen wird es ermdg-
lichen, in der Verbesserung des Wirkungsgrades
menschlicher und maschineller Arbeitskrifte sowie
in der Steigerung der Arbeitsfreudigkeit des
Personals einen erheblichen Schritt vorwirts zu
tun und dadurch auch wesentlich zur Gesundung
der Reichsbahn beitragen.

»Die Lokomotivvermessung in
den Eisenbahnwerkstidttene«
Von Dir. K. Bafiler.

Um bei einer Lokomotive in bezug auf
Wirtschaftlichkeit das Maximum zu erreichen, ist
es erforderlich, die innere Reibung aller sich
bewegenden Teile auf das praktisch erreichbare
Minimum herabzusetzen.

Aufler der als selbstverstdndlich zu geltenden
erstklassigen Werkstattausfiihrung sdmtlicher Teile
ist ganz besonders ein genaues Vermessen der
Lokomotive erforderlich. Ein einwandfreies Zu-
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sammenarbeiten der einzelnen Konstruktionsele-
mente ist nur moglich, wenn die Abstinde der
gekuppelten Achsen zueinander gleich sind und
die Lage der Achsen zum Rahmen und Zylinder
genau den Konstruktionsmaflen entspricht.

Des weiteren ist fiir den guten Lauf der
Maschine ausschlaggebend, daf auch die Kuppel-
achsen einwandfrei hergestellt sind, d. h. die
Achsen, Kurbelzapfen, Gegenkurbeln und Bandagen
nur so weit von den - theoretischen Maflen ab-
weichen, als es eben noch die Fabrikationsge-
nauigkeit zulafdt.

An Hand der Lichtbilder wird gezeigt, in
welcher Weise die Vermessung zu erfolgen hat.

Fiir die Beurteilung der Radsitze wird eine
Spezialmaschine im Bilde vorgefiihrt, welche es
ermoglicht, dieselben mit einer bisher noch nicht
gekannten Genauigkeit zu priifen. )

Die Ausfithrung der vorbeschriebenen Mef3-
verfahren bringt es mit sich, dafl die Maschine
einen rd. 5 v. H. giinstigeren Dampfverbrauch hat,
als die bisher nach dem alten Verfahren ver-
messene Lokomotive. Der Verschleil der Trieb-
werksteile istnaturgemifl ein erheblich geringerer
und kann die Maschine bedeutend mehr Betriebs-
kilometer zuriicklegen, ehe sie zur Reparatur nach
einer Werkstatt gebracht werden muf.

Fiir die Reichsbahnverwaltung ist es nicht
nur wichtig, die Reparaturkosten zu verringern,
sondern ganz besonders auch, die Lokomotive
so kurze Zeit als moglich aus dem Betriebe zu
ziehen, da die Verzinsung und Amortisation der
investierten Kapitalien erfolgen muf}, ganz gleich-
gliltig, ob die Maschine ihren Dienst tut, d. h.
Geld verdient, oder zur Reparatur in der Werk-
statt steht.

elektrischer Loko-
motivene,

Von Dr.-Ing. W. Reichel

Ueber Gestaltung elektrischer Lokomotiven
fiir Vollbahnen sind in den letzten Jahren aus-
fithrliche Verdffentlichungen erfolgt. Hieriiber wird
ein umfangreicher Literaturnachweis gegeben.

Hinsichtlich Verwendung der drei in Frage
kommenden Stromarten: Einphasenwechselstrom,
Gleichstrom und Drehstrom wird darauf ver-
wiesen, dafl ersterer zwar in Deutschland nach
sorgfiltigen Erwigungen fiir Vollbahnen ange-
nommen und fiir diese Stromart seitens der
deutschen Elektrizitdtsfirmen hervorragende Lésun-
gen fiir die Ausbildung der elektrischen Ausriistung
entwickelt worden sind. Dasselbe laf3t sich aber
auch von hochgespanntem Gleichstrom sagen,
fiir welchen die Konstruktionen geringere Schwierig-
keiten bieten, als fiir Einphasen-Wechselstrom.
Fiir Drehstrom hat Deutschland wenig Gelegen-
heit gehabt, Fahrzeugausriistungen zu entwickeln.
Trotzdem ist die deutsche Elektroindustrie auch
hierzu durchaus imstande, wie die Anfang dieses
Jahrhunderts durchgefithrten Schnellbahnversuche
bewiesen haben.

»Gestaltung
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Nach einem kurzen Hinweis auf die Tatsache,
dafl laut einer amerikanischen Statistik die Ein-
phasenwechselstrombahnen in Amerika gegéniiber
den hochgespannten Gleichstrombahnen iiber-
wiegen, wird eine kurze Besprechung der wesent-
lichsten Ausfithrungsformen elektrischer Vollbahn-
lokomotiven gegeben. Einleitend werden in dieser
Besprechung die Leistungsbedingungen bekannt-
gegeben, wie sie von der Deutschen Reichsbahn
fiir elektrische Vollbahnlokomotiven festgesetzt
worden sind, ndmlich: Geschwindigkeitsbereich
der Dauerleistung fiir 60 bis 100v.H. der Hochst-
geschwindigkeit, Erwarmungsgrenze fiir Anker-
wicklung bei Glimmerpraparaten 80° und fiir
Kollektoren 75° Es wird im Vergleich mit den
Anforderungen z. B. amerikanischer Bahnen gezeigt,
daf} die deutschen Ausfithrungen reichere Reserven
enthalten.

Die ausgefiihrten Lokomotiven
zwei Gruppen eingeteilt, namlich

a) Lokomotiven mit Kurbelgetrieben und
Kuppelgestinge,

b) Lokomotiven mit Einzelantrieb.

Fiir beide Antriebarten werden wichtige aus-
gefithrte Beispiele besprochen. Es wird insbeson-
dere fiir die Gruppe a) auf die ihnen eigentiim-
lichen Schiittelschwingungen hingewiesen. Ferner
werden einzelne Ausfithrungsbeispiele auf giinstige
Ausnutzung des Motorvolumens untersucht. Hier-
fiir dient als Charakteristik die Ankerumfangs-
geschwindigkeit, wie sie betriebsmaflig erreicht
wird. Als gegenwirtig obere Grenze der Anker-
umfangsgeschwindigkeit werden 60 m/s angegeben:
Fiir den Kollektor liegt der entsprechende Wert bel
42 bis 47 v. H. der Ankerumfangsgeschwindigkeit.

Bei Gruppe b), Lokomotiven mit Einzelachs-
antrieb wird fiir Tatzlagermotoren die Leistungs-
grenze des Einzelmotors zu 350 KW dauernd mit
Riicksicht auf die tote Achslast angenommen.
Diese it weiterhin eine Gewichtsgrenze von 6t
je Motor als ratsam erscheinen. Von dem Antrieb
durch vollig abgefederte, also ganz im Rahmen
gelagerte Motoren werden erwahnt der Buchli-
Antrieb (BBC), der Westinghouse-Antrieb (Quill-
Drive) und der Antrieb unter Zuhilfenahme eines
Blindzahnrades. Ersterer ist wegen der engen
Begrenzung des Uebersetzungsverhiltnisses nur
fir Personen- und Schnellzug-Lokomotiven ver-
wendbar, wihrend die beiden letztgenannten Einzel-
achsantriebe beliebig verwendbar sind.

Im Schiuf des ersten Teiles findet noch
kurz der Binzelachsantrieb durch hochgelagerte,
aber stehend angeordnete Motoren (senkrechte
Ankerwelle) Erwahnung.

Der zweite Teil des Vortrages beschiftigte
sich mit der Besprechung eines Entwurfes fiir
eine Lokomotive von 2000 KW Dauerleistung fiir
Giiterziige bezw. Personen- und Schnellziige. Fiir
diese Dauerleistung sind die vorerwihnten Be-
dingungen der Reichsbahn hinsichtlich des Ge-
schwindigkeitsbereiches gemildert. Statt 60 bis
100 v. H. sind 70 bis 100 v. H. der Hochst-

werden in
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geschwindigkeit fiir die Dauerleistung zugrunde
gelegt. Die Erwdrmung in der Ankerwicklung ist
auf 90° (Thermometermessung) und die des Kol-
lektors auf 75° festgesetzt. Gegeniiber den}jameri-
kanischen Bestimmungen hinsichtlich Erwdrmung
ist also immer noch eine gewisse Reserve vor-
handen. Die Entwiirfe sind fiir die angegebene
Leistung von 2000 KW bei der Giiterzuglokomo-
tive in der Bauform 1 CC1 oder 1 C+4 C 1 fiir
verschiedene Antriebe durchgebildet, und zwar
Antrieb durch Doppelmotoren f{iber eine in Hohe
der Triebachsmitte gelagerte Blindwelle mit an-
schlieBendem Kuppelgestinge (Antrieb: »Achs-
mitten gleich hoch«), ferner Lagerung der Zahn-
radblindwelle erh6ht gegeniiber den Triebachsmitten
und schlieBlich Einzelachsantrieb durch Einzel-
oder Doppelmotoren, entweder nach Westinghouse
oder mit Blindzahnrad. Die Entwiirfe fir die
Schnellzuglokomotiven zeigen die Bauform 2 BB 2
und 2 A, 2. Fiir diese wird lediglich der_Antrieb
»Achsmitten gleich hoch«, wie er kurz gekenn-
zeichnet worden ist, und der Einzelachsantrieb
beriicksichtigt.

An einigen Entwurfbeispielen wird noch ge-
zeigt, daf} fiir hochgespannten Gleichstrom, fiir
Drehstrom und Umformung auf der Lokomotive
bei den Giiterzuglokomotiven in bezug auf An-
ordnung und Raumbedarf ganz dhnliche Verhilt-
nisse sich ergeben, wie bei den Wechselstrom-
Lokomotiven.

Die Untersuchungen iiber die Zweckmafigkeit
der Antriebe hinsichtlich ihrer besonderen Eignung
fiir Vereinheitlichung der Bauformen und der elek-
trischen Ausriistung kommen zu dem Ergebnis, dafd
zwei Antriebsarten den Vorzug verdienen, namlich

1. der Antrieb »Achsmitten gleich hochg,

2. der Antrieb durch hoch auf dem Rahmen
gelagerte Motoren, die iiber je ein Blindzahnrad
die Achsen antreiben.

Nach einer kurzen Erwdhnung der fiir Um-
formung auf dem Pahrzeug vorhandenen Moglich-
keiten wird das Ergebnis der Untersuchungen wie
folgt zusammengefafdt:

Es werden zwei Reihen von Einzelleistungen
der Motoren (Einheitsmotoren) aufgestellt, deren
erste von dem Wert 500 KW Dauerleistung als
Einheit ausgeht, und somit Lokomotiven mit
Leistungen von 500, 1000, 1500 und 2000 KW
ergibt. Mit diesen Dauerleistungen diirften alle
Verkehrsanspriiche zu bewaltigen sein. Sollte sich
aber eine feinere Unterteilung der Einheiten fiir
bestimmte Stellen als notwendig erweisen, so
konnte man etwa die 1-4fache Gré3e, also 700 KW
Einheitsleistung, beriicksichtigen. Man wiirde dann
zu folgender Einzelleistungsreihe gelangen:

(250 KW), (350 KW), 500 KW, 700KW, 1000 KW,
1400 KW und 2000 KW. Die beiden erstgenannten
Leistungen kommen fiir Tatzenlagermotoren als
Mehrfaches in Frage. Eine Tafel 143t in Gibersicht-
licher Weise die Moglichkeit der Reihenbildung
von Lokomotiven und den genannten Antriebs-
einheiten erkennen, ASchlufl folgt.)
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Lokomotivleistungen im Osterr. Sommerfahrplan 1924,

(Mit 1

Mit dem heurigen Sommerfahrplan wurde
nicht nur, wie im Vorjahre schon, nahezu der
Friedensstand der Anzahl der Schnellziige erreicht,
sondern auch getrachtet, die Fahrzeit der Schnell-
ziige wieder zu kiirzen. Die Kriegszeit mit ihren
Foigen an Kohlenmangel, schlechtem Lagermetall
und Schmierdl hatte naturgemifl eine geringere
Leistungsfahigkeit der Lokomotiven zur Folge,
wobei in erster Linie die Fahrgeschwindigkeit
herabgesetzt werden mufite, da hauptsichlich in-
folge starker Einschriankung der Zugzahl die
einzelnen Ziige kaum geringer belastet werden
konnten, was aber allmidhlich bis zu 30 v. H. und
dariiber geschah. Aufler den fahrplanmiafligen
Aufenthalten gab es auch solche zur »Maschinen-

pflege«, die nicht im Fahrplan vermerkt
warer:.. Die sogenannte Friedenszeit war noch
viel drger, zudem setzte dann die »Aufteilung,

besser gesagt, die Wegnahme mit Fahrzeugen ein,
die noch heute nicht zu Ende ist und deren
vorletzter Akt sich bei der Siidbahn abspielte,
deren Lokomotiven im Kriegsgebiete von den
»Siegern« einfach als Beute erklart wurden, um
sie sodann nach dem Kilometerschliissel neu
aufzuteilen, wobei die stdarkstbefahrene Wiener
Lokalstrecke und die Bergstrecken am Semmering
und Brenner gleich dem Flachlande gesetzt
wurden,” womit abermals nahezu die Hilfte ver-
schwand. Dazu waren noch viele Lokomotiven
mit flueisernen Feuerbiichsen versehen, die mit
grofien Opfern an Zeit und Geld wieder instand-
gesetzt wurden. Mit bewundernswerter Arbeit
wurde dies alles in dem Kkleinen Oesterreich ge-
leistet, ja noch weitergehend die Friedens-
leistungen vielfach iibertroffen. Das betrifft zu-
niachst die ldngste aufenthaltlos durchfahrene
Strecke, frither war es Wien—Gmiind, 169 km,
jetzt aber Wien—Linz, 189 km. Man muf} dabei
bedenken, daf} es sich um stark welliges Gelande
handelt, das sehr viele Schwierigkeiten dem
Schnellfahren entgegenstellt. Zunédchst der Wiener-
wald, der in langen Steigungen von 10 v. H.
iiberwunden wird, dazu der Haager Berg mit
Steigungen von 7 v. T. ab St. Valentin, in der
Gegenrichtung 5 v. H. Dazu auch viele értliche
Steigungen von 4—5 v. H. und feine zahlreiche
Gleisbégen von 280 m Halbmesser. Der Oberbau
tragt wohl 16t Achsdruck. doch muf} er noch
an vielen Stellen erneuert oder nachgebessert
werden.

Auflerdem sind zahlreiche kleinere Briicken,
Durchldsse auszuwechseln, etwa 6 Stiick ab-
wechselnd in verschiedenen Gegenden, welche
taglich oft nur mit 10 km/St.-Geschwindigkeit
befahren werden diirfen, die nach Abbinden des
Betons aber allmadhlich, mehrere Monate spiter,
auf 40 km/St. erhéht wird. Dazu sind noch
manche Stationen mit blo 80 km/St.,, einige
Briicken mit 50—60 km/St. zu befahren, so daf§
sich einem wirklichen Schnellfahren bei 90 km/St.~

Abb.)

Grundgeschwindigkeit erhebliche Hindernisse in
den Weg stellen.

Da die dreimal wochentlich verkehrenden
Orientexprefiziige nur aus 6—7 Wagen bestehen
mit 260 oder 295t Dienstgewicht, konnte dazu
noch die Reihe 310 herangezogen werden, deren
Tender hiefiir noch knapp ausreicht, wihrend
die Maschinenleistung noch lange nicht aus-
geniitzt wird; sie diirfte etwa bei 360t liegen
gegen 480—500t bei der noch zu erwidhnenden
Reihe 113. Wir wollen nun den Verlauf einer
solchen Fahrt schildern:

Am Westbahnhof steht zur Abfahrt bereit
eine Lokomotive Reihe 310, gebaut von der
M. F. St. E. G, nach ihrer letzten Hauptaus-
besserung in der Werkstiatte zu St. Polten mit
roten Riddern und ebenso zinnoberrot gestrichenen
Rahmen, von recht einnehmendem Eindruck hin-
sichtlich Schnelligkeit, hat sie doch die grofiten
Réader, die bei dreifach gekuppelten Schnellzugs-
lokomotiven jemals in Anwendung kamen. . weit-
aus die grofiten unter den 2C1- oder 1 C2-Lo-
komotiven, mit denen sie vergleichbar sind, von
einer GroRe, die fiir die dsterreichischen Strecken-
verhidltnisse nie in Betracht kommen sollte, wo
1820—1890 mm vollauf geniigen konnten. Der
schon gebaute Zug mit 7 Vierachser-Wagen hat
eigentlich nur 5 Personenwagen, beziehungsweise
Schlaf- und Speisewagen, an jedem Ende muf
sich ein Gepiackswagen befinden, da der Zug in
jedem Kopfbahnhof (Miinchen, Wien-Ost, -West,
Salzburg usw.) »gestiirzt« wird, womit man also
das stindige Wechseln des Kopfwagens ersparen
will, aber viel totes Gewicht in Kauf nimmt, da
die Tragfahigkeit dieser Gepackswagen nur 5t
betragt, also selbst fiir die Kiichenvorriate wenig
ausgeniitzt erscheint. Noch ungiinstiger wird die
Nutzlast beim Sechs-Wagenzug, der wohl die
untere Grenze darstellt. Dieser konnte natiirlich
noch mit einer 2 B-HeiRdampflokomotive Reihe 306
mit Tender 86 erheblich giinstiger befoérdert werden,
mit weitaus geringerem Kohlen- und Oelverbrauch,
weil nach -Dr Sanzins Untersuchungen sie sich
als die wirtschaftlichste Maschine erwies.

Piinktlich geht der Zug ab, bis Hiitteldorf
(6 km) wegen der vielen Bahnhoéfe nur mit
60 km/St. erlaubter Héchstgeschwindigkeit, sodann
beginnen die langen Steigungen von 9 v. T. bis
10 v. T. nach Rekawinkel (25 km), die Ge-
schwindigkeit sinkt allméhlich auf 35 km/St. aus-
reichend bemessener Fahrzeit, obzwar ihre Grenze
einstmals 400 t mit 55 km/St. galt; natiirlich keine
Dauerleistung,immerhinaberetwa 420 t mit 45km/St.
der Kesselleistung entsprechen miifiten. Leider
hat die Tatsache viel geringere Leistungen ge-
zeigt. Eigenartig ist des Adhédsionsvermdogen die-
ser Lokomotive,sieneigt, wiealle Maschinen mitEnd-
laufachsen von Haus aus zum Gleiten, insbesonders
bei straff gekuppelten Schnellziigen ist ihr Anfahren
sehr gefiirchtet; beim Semaphor zu Ansbach :in
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der Kurve ‘und Steigung einmal ungliickseliger-
weise aufgehalten mit 360 t oder mehr, bleibt sie
unbedingt liegen, trotz aller Bemiihungen durch
Zuriickfahren in die Gerade und Anlaufen bleibt
sie daselbst hangen, wahrend die 2 D-Lokomotive
mit 550 t noch stramm durchzieht. Freilich, bei
lose gekuppelten Personenziigen vermochte sie
in der Kriegszeit und nachher, wie bei Giiter-
ziigen, gelegentlich noch Hervorragendes zu leisten.

So liegen uns Aufschreibungen vor, wonach

die Lokomotive 310.62 am 14. IX. 1920 mit Zug
36 Wagen mit 84

118 der Franz-Josefs-Bahn
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Achsen, stark besetzt, etwa 840 t, nach Wien
herunter brachte, auf wagrechten und Gefill-
strecken. Vorher, am 18. IV. 1919, brachte die

310.16 mit Zug 18 sogar 88 Achsen mit angeb-
lich 932 t nach Wien. Diese Lasten seien gegen-
iibergestellt den 1200 t, die man fiir starke 1 C-
oder 2 C- oder 1 C 1-Giiterzuglokomotlven auf
wagrechten Strecken, z. B. K. F. N. B., vorschreibt.
Gelegentlich sind auch schon Schnellziige von
450—500 t, einzeln angeblich 550 t von ihr ge-
nommen worden, natiirlich mit Vorspann oder
Schub aut allen Steigungen und gutes Anfahren

2D-Heinampf-SchnelIiuglokomotive, Reihe 113, der Osterr. B. B., mit Schmidtiiberhitzer und Lentzventilsteuerung.
Gebaut von der Maschinenfabrik der Staats-Eisenbahn-Qeselischaft in Wien.

Maschine:

= >
i N

Achsenformel . . . . . . K KT K I

A 2% 7 45  mm
Zylinderdurchmesser . 560 »
Kolbenhub o 720 »
Laufraddurchmesser . . 1034 »
Treibraddurchmesser 1740 »
Drehgestell-Radstand 2440 »
Kuppelachs- Radstand 5550 »
Fester Radstand . 3700 »
Ganzer Radstand . . 9540 »
Kesselmitte iiber S. O. K. 3250 »
Gr. i. Kesseldurchfhesser (am Krebs) 1760 »
32 Rauchrohre, Durchmesser . 125/133 »
153 Siederohre, Durchmesser . 4853 »
Lichte Rohrlange oo 5200 »
W.Feuerbiichs-Heizfliche . 16'1 gm
» Rohr-Heizfliche 2018 »
» Verdampfungs- Heizflache . 2179  »
P. Ueberhitzer-Heizfliche . . . . . . . 752 »
a. \Gesamt-Heizflache £ 2931  »
Rostildiche .-.' .% . " u.iv o oo s s 446 »
Dampfdruck . .. . . . . « . . + .. . 15  Atm,

Leergewicht . 8 8 W e w o« BB s 77 t
Dienstgewicht . . 8516 »
Schienendruck der 1. Achse (30 mm R R) 1276 »
: » » 2. » 1296 »
» » 3. » 148 »
» » 4. » 1486 »
» » 5. » 1486 »
» 6. » 3 1486 »

GroBte Lange uber Rahmen . 12604 mm
»  Breite : 3150 »
» Hohe . 4650 »
»  Zugkraft (08 p) . 156 t

» zul Geschwmdlgkett ; 90 km/St.

Tender, vierachsig:

Raddurchmesser 1034 mm
Radstand . 4800 »
Wasservorrat D 270 t
Kohlenladﬂgewxcht eben : 7 »
Leergewicht. . . . . 215 »
Dienstgewicht . 5 F @ e 0555 »

Lokomotive:

Radstand . s 0w s w 17174 mm
Linge iiber Puffer . 20630 »
Dienstgewicht . 14066 t
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vorausgesetzt. Ueber weitere Fahrten siehe den
Bericht von Ob.-B.-R. Baecker im gleichen Hefte.

Im Gefédlle nach Rekawinkel beginnt die
Schnellfahrt, wobei die Lokomotive mit ihrer
Fliehkraft gewaltig nach auflen strebt, jedoch die
Gleisneigung den Ausgleich bringt. St. Pdlten
wird mit 60 km/St. durchfahren, sodann abermals
beschleunigt, um das gewundene Donauufer ab
Melk eine Strecke zu begleiten, wobei abermals
lange Steigungen, etwa 4—5 v. H. gegen Am-
stetten hin die Geschwingigkeit auf 70 km/St.
herabdriicken. Knapp hinter der Station wird die
Briicke umgebaut, weshalb wieder auf 10 km/St.
abgebremst werden muf}, sodann abermaliges
Beschleunigen, bis der Haager Berg wieder die
Geschwindigkeit herabdriickt, dazu abermals eine
Langsamfahrt, das Gefille nach St. Valentin
kann nicht viel ausgeniitzt werden, wegen der
scharfen Gleisb6gen und der auf 60 km/St. be-
schriankten Durchfahrt. Nun heif}t es fest los auf
Linz, das in 3 St., 5 Min. piinktlich erreicht wird,
mit wenig oder sehr wenig Wasser im 21 t fas-
senden Tender. Die Reisegeschwindigkeit betragt
daher 63 km/St. Nach 12 Min. Aufenthalt, der
zur Nacholung der vielteiligen Maschine mit 12
Stopfbiichsen, 2 Drehzapfen, 2 Seitenpfannen, 4
Treibstangen und 4 Kuppelstangen knapp aus-
reicht, geht es weiter. Hinter Linz steigt es stdn-
dig zwischen 4 und 5 v. T. aufwirts, erreicht
hinter Attnang 11 v. T. vor dem Ederbauer, um
sodann im scharfen Gefille Salzburg zu erreichen,
125km in 2 St. 10 Min., also 57°5 km/St. Reisege-
schwindigkeit. Fiir die Gesamtstrecke von 314 km
mit 5 St. 25 Min. einschliellich Aufenhalt sind
es 582 km/St. Mit ihr ist eine reichliche Sicher-
heit verbunden, wie wir noch spéiter sehen werden.
Eine neue Erscheinung bildete das allméhliche Ein-
treten der neuen 2 D-Heifdampf-Schnellzuglok.
Reihe 113, zu einer Zeit, wo die ersten ihrer Art,
die Reihe 570 aus Siidslawien, im Austauschwege
zuriickkamen und gleich nach der Betriebsiiber-
nahme der Siidbahn durch die Bundes-Bahnen
gemeinsamen Streckendienst versahen, indem sie
von Miirzzuschlag bis Villach liefen und dabei
die dort Ilaufende etwas schwerere 1 D 1-Lok.
Reihe 470 in jeder Beziehung an Lauf und Ge-
schwindigkeit iberboten, dabei aber betrichtlich
weniger Kohle, je nach Zug und Belastung
30—40 v. nh., bendtigten. Eine spétere ausfilhrliche
Beschreibung nach Abschlufl der Probefahrten

BUCHERSCHAU.

Die zeitgemifle Heifdampflokomotive. Von
Dr-Ing. ee. h. Robert Garbe, Geh. Baurat,
vormals Mitglied des Eisenbahn-Zentralamts Berlin.
Zugleich eine Ergidnzung der zweiten Auflage des
Handbuchs: »Die Dampflokomotiven der Gegen-
wart.« Mit 116 Textabbildungen und 50 Zahlen-
tafeln. 176 Seiten im Format 20X27 cm. Gebunden
14 Goldmark, 3'35 Dollar., Verlag von Julius
Springer in Berlin, W 9, Linkstrafle 23—24.
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vorbehaltend, bringen wir eine Abbildung der
ersten Lokomotive mit Tender, die sich in
mancher Beziehung von der Siidbahn-Type unter-
scheidet, zundchst durch hdéheren Dampfdruck,
langeren Hub, verldngerten Fiihrerstand, sowie
Drehgestellbremse. Ganz neu ist die Lentzventil-
steuerung und das einschienige Triebwerk bei der
ersten Gruppe. Der Tender blieb im wesentlichen
gleich. Das Treibgewicht ist etwas grofier, da 16t
fiir die Hauptstrecke zuldssig ist, erreicht jedoch
diesen Wert noch nicht, weshalb die Maschinen
auch auf anderen Strecken, Salzburg—Innsbruck
sowie Wien S.-B.—Villach in Dienst stehen. Die
Hauptabmessungen sind unter der Abbildung ge-
geben. Dieanfanglichen Adhdsionsbelastungsproben
ermoglichten, soweit verfiigbar, einen 1200-t-
Giiterzug von Bruck a/L. nach Wien mit 6 v. T.
Hochststeigung und sodann, wohl knapp aus-
reichend, einen Giiterzug von 893 t liber den
Rekawinklerberg von 10 v. T.—11 v. T. ein-
schliefllich Bogenwiderstand. Bei den Schnellziigen
wurde zunichst ein Probezug von 25 Wagen und
75 Achsen bis Linz gefithrt, 520 t Belastung
entsprechend. Mit den spéter noch eintreffenden
Nachlieferungen, 18 Stiick aus der Masch.-F. der
St.E. G. und nach deren Pldnen 7 Stiick von
der Floridsd. Lok.-Fab.,, kamen allmihlich die
eingeschulten  Krifte zu bisher ungewohnten
Leistungen, indem sie Ziige obiger Zusammen-
setzung voll besetzt, etwa 800 bis 1000 Personen
fassend, also 560—600 t schwer im gewd&hnlichen
Zugdienst nach Wien brachten und dabei noch
vielfach Verspidtungen bis zu 20 Min. einholten,
trotz mehrfacher, unvorhergesehener Aufenthalte.
Bei den Schnellfahrtversuchen zogen sie 10 Vier-
achser nebst Gepiackwagen, leer etwa 395 t in
2 St. 25 Min. nach Linz, ebenso im Verhiltnis
nach Salzburg, wiederholt Geschwindigkeiten bis
zur Hochstgrenze des Zuldssigen von 100 km/St.
erreichend. Demgegeniiber steht die gegenwairtige,
vorher beschriebene Fithrung des Luxuszuges
durch Reihe 310 noch weit zuriick, obzwar
letztere mit gleichem Gewicht und h6herem Dampf-
druck mehr dabei leisten sollte, als die fiir
schwere, Ofter haltende Schnellziige bestimmten
2 D-Lokomotiven, deren Grenzlast mit Riicksicht
auf die Stationsldngen spiter auf 500 t beschrinkt
wurde. Nach Abschluf der noch im Gange be-
findlichen Proben werden wir ausfiihrlich dariiber
berichten. Steffan.

Die vorliegende Arbeit des bekannten Pachmannes,
die durch die Entwicklung des Lokomotivbaus seit dem
Erscheinen seines Handbuchs »Die BDampflokomotiven
der Gegenwart« im Jahre 1920, 2. Auflage, notwendig
geworden ist, stiitzt sich wesentlich auf neue Unter-
suchungen der Wirmeiibertragung bei Dampflokomotiv-
kesseln, auf Priifstands- und Fahrversuche und auf
eigene Erfahrungen.

Dieses Buch erginzt micht nur das genannte Werk,
es bildet auch ein fiir sich abgeschlossenes Ganzes. Es
zeigt der Eisenbahnfachwelt, besonders auch den Stu-
dierenden des Maschinenbaus, welches bedeutende Mafi
von Forschungs- und Versuchsarbeit aufzuwenden war,
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um eine wissenschaftliche Grundlage der Warmeiiber-
tragung bei Lokomotivkesseln zu schaffen und sicher-
zustellen. i

Umfangreiche Ergebnisse von Fahr- und Priifstands-
versuchen lassen dabei auch den Anteil erkennen, den
fihrende Eisenbahnverwaltungen an derj Schaffung der
neuen Erkenntniswerte haben.

Der vorliegende Band besteht aus einem Vorwort,
einer Inhaltsangabe, sechs Abschnitten, einem Schlufi-
wort und einem Anhang, enthaltend Hauptabmessungen
sowie Quellenangabe neuerer Hei8dampflokomotiven.

Im Vorwort wird gezeigt, wie die Entwicklung
des Lokomotivbaus und - betriebs wihrend der langen,
ein halbes Jahrhundert wihrenden Anwendung des
NaBdampfs in Verbindung mit geringen Triebachsdrucken
naturgemdf zum Bau von Mehrzylinder-Lokomotiven
und zu Vielkupplern fiihren mu@te, und wie durch die
Anwendung hochiiberhitzten Dampfs — des Heifdampfs
— zum Betrieb der Lokomotiven das Bild der Lage sich
vollig dnderte.

Weiter wird ausgefiihrt, dafl durch die nunmehr in
gréferemUmfang erlangte Freigabe eines Triebachsdrucks
bis 20 t sich die grofen Vorteile der Heidampfanwen-
dung — vermehrte Leistungsfihigkeit bei gréBter Bin-
fachheit der Bauarten, Herabminderung der Qattungs-
zahlen bei hdchster allseitiger Wirtschaftlichkeit — auch
fiir die stdrksten Lokomotiven, die in der Gegenwart
praktisch nétig werden, erreichen lassen.

Gegeniiber dieser erfreulichen Tatsache bedauert
der Verfasser den ihm unerklarlich grofien Um-
fang der gegenwirtigen Bestrebungen zur Verein-
heitlichung des Lokomotivbaus. Obgleich er selbst stets
fir moglichst grofe Vereinheitlichung aller austausch-
bediirftigen Bauteile der Lokomotiven tatkriftig ein-
getreten ist, vermag er bei aller Anerkennung guten
Wollens und der groien Opfer und Arbeiten in einer
Vereinheitlichung neuer, noch nicht geniigend erprobter

okomotivgattungen nach ausldndischen Vorbildern den
richtigen Weg zu einem gesunden Fortschritt nicht
zu erblicken.

Er verkennt den Wert dieser grofien Arbeiten fiir
den Weltwettbewerb und zahlreiche Einzelbauteile nicht;
seine eindringlichen Ausfilhrungen und Mahnungen in
den nachfolgenden Abschnitten lassen aber ersehen, dafl
diese Arbeiten fiir den, europdischen und besonders fiir
den deutschen Heidampf-Lokomotivbau und -betrieb zu
einem wirtschaftlichen Fortschritt nicht fithren kénnen,

Der I. Abschnitt bringt einleitend die neueste
Entwicklung im Lokomotivbau und eine Uebersicht
iiber den Bau neuerer Heifdampf-Personen-, -Schnell-
und Giiterzuglokomotiven verschiedener Eisenbahn-
verwaltungen.

Durch 26 Textabbildungen und 19Zahlentafeln werden
die Ausfiihrungen in diesem Abschnitt erldutert und
wirksam unterstiitzt. Von hohem Wert sind die in den
Zahlentafeln niedergelegten neueren Ergebnisse zahlreicher
Versuchsfahrten in- und auslindischer Eisenbahnver-
waltungen, deren richtige Wiirdigung zweifellos zu
Weiterem, gesundem Fortschritt in der Entwicklung des
Lokomotivbaus fiihren kdnnen.

Der2.AbschnittenthdltUntersuchun-
gender Rost- und Heizflichenbeziehun-
gen bei Dampflokomotiven. Umfassende theo-
retische Ableitungen geben Aufschiuf iiber die gesetz-
mégige Abhdngigkeit der Warmeiibertragung von der
Gestalt und GréBe der Feuerbiichs- und Rohrheizflachen.
Sie zeigen, daf die AusmaBe der Siede-, Rauch- und

eberhitzerrohre in bezug auf Querschnitt und Linge
in bestimmten Verhiltnissen zueinander stehen miissen
und welchen Einflufl dabei der Heizwert des Brennstoffs
sowie die Temperatur und das Gewicht der Heizgase haben.

Die verschiedenen Verhiltnisse werden durch zahl-
reiche Schaulinien und Zahlentafeln dargestellt. Durch
hieraus abgeleitete, handliche Formeln wird das neue
Verfahren der rechnerischen Bestimmung der Warme-
libertragung erldutert.
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Nachgewiesen wird die Notwendigkeit hoher Heif3-
dampftemperaturen, besonders auch fiir kleine und
mittlere Leistungen der HeiBdampflokomotive, zur Er-
reichung allseitiger Wirtschaftlichkeit bei Anwendung
des Heildampfs in weitesten Grenzen der Leistungs-
fahigkeit,

Die Bedingungen zur Erreichung dieses Ziels mit
kleinsten Rost- und HeizflichenausmaBen werden unter-
sucht.

Unter anderem wird gezeigt, dafl die Ueberhitzer-
heizfliche bei moglichst groBer Wirmeiibertragung zu
hoher Ueberhitzung des Dampfs einen Kleinstwert er-
reicht, wenn der mittlere Temperaturunterschied zwischen
Heizgasen und Dampf gleich der erstrebten Hei3dampf-
temperatur wird.

Zur Erzielung guter Dampfbildung und hoher
Dampftemperatur bei bester Wirtschaftlichkeit des
Heifldampfkessels sind daher méglichsthohe Verbrennungs-
temperaturen der Heizgase in erster Linie anzustreben.

Der 3. Abschnitt behandelt die Ver-
brennungsvorgidnge in Lokomotivfeuer-
biichsen und diesachgemidBeBeschickung
des Rostes durch feste Brennstoffe.

Er enthédlt in dankenswerter Ausfithrlichkeit die
Erfahrungen des Verfassers, die sich in allen wesentlichen
Punkten mit den Ergebnissen der Theorie im 2. Ab-
schnitt decken.

Die Planrostfeuerung bei ortsfesten Dampfkessel-
anlagen und bei Lokomotiven wird veiglichen und es
wird gezeigt, wie grundverschieden die Verhiltnisse in
der Anlage und im Betrieb der Lokomotivfeuerung im
Gegensatz zu den Verhéltnissen bei ortsfesten Anlagen sind.

Die wichtigsten Angaben aus der Theorie der Ver-
brennungsvorginge werden gebracht und aus diesen,
aus Versuchsergebnissen und praktischen Erfahrungen
wird die beste Gestalt des Feuerraums (der Feuerbiichse)
und des zugehorigen Rostes entwickelt.

Weiterhin macht der Verfasser wichtige Angaben
iiber richtige Feuerhaltung im Lokomotivbetrieb und be-
schreibt eingehend das beste Beschickungsverfahren bei
schmalen Feuerbiichsen und langen, tiefliegenden und
richtig gebauten Rostflichen, das zur Erzielung bester
Dampfbildung und vollkommenster, wirtschaftlicher
Verbrennung wohl geeignet erscheint und daher allge-
meine Beachtung verdient. N

Der 4 Abschnitt, wirtschaftliche Br-
zeugung und Ausnutzung des Heidampfs
im Lokomotivbetrieb, erginzt die theoretischen
Untersuchungen im 2. Abschnitt durch wichtige Ergeb-
nise von Versuchen auf dem Lokomotivpriifstand der
Pennsylvania-Bahn in Altoona und durch solche ver-
schiedener Eisenbahnverwaltungen bei Pahrversuchen.

Auch in diesem Abschnitt werden die Ergebnisse
in wertvollen Zahlentafelnniedergelegt, durch zahlreiche
Schaulinien dargestellt und wichtige Schliisse fiir Kessel-
und Maschinenleistung, Wechselwirkung von Kessel- und
Maschinenleistung, das Verhidltnis Heizflache zur Rost-
fliche und die Gestaltung von Rostfliche, Rohrheizfliche
und Ueberhitzerheizfliche werden aus diesen Ergebnissen
hergeleitet.

Die Verdampfungsverhiltnisse bei Fahrversuchen
und der Brennstoffverbrauch bei diesen werden unter-
sucht und die Abhingigkeit des Stromungswiderstandes
der Heizgase vom Brennstoffverbrauch und den Kessel-
ausmaflen wird gegeben.

Der 5. Abschnitt bringt nach einem Ueberblick
der Entwicklung der Dampflokomotiven in den letzten
30 Jahren die Ergebnisse der Betrachtungen
aus den Abschnitten1bis4unddie wich-
tigsten Ausfiihrungsforderungen fiir den
Bau und Betrieb einfacher, zeitge-
méafier Personen- und Giiterzugloko-
motiven.

In iiberzeugenden Ausfithrungen tritt der Verfasser
fir die Beibehaltung der HeiBdampfzwillinglokomotive
und fiir den zeitgeméaBen Ausbau bezgl. die Verstirkung
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der bewihrtesten Gattungen, der 2 B-, 2 C-, D- und
E-Lokomotiven ein.

Er zeigt, daf die durch die Freigabe eines Achs-
drucks von 20 t moglich gewordene,  bedeutende Ver-
starkung dieser bewadhrten Gattungen allen praktisch
notwendigen’Anspriichen an die Erhohung der Leistungs-
fahigkeit sowohl! fiir einen allgemeinen, schweren Per-
sonen- wie QGiiterzugdienst vollkommen zu geniigen
vermag, und dafl bei verschiedenen Neubauten unter
Anlehnung an auslidndische Vorbilder die Grenze der
notwendigen Kesselausmafle fiir die Bewaltigung der
vermehrten Betiiebsanforderungen der Gegenwart bereits
iiberschritten worden ist.

Seine Hauptforderung ist: Steigerung der
Ueberhitzung, besonders bei kleinenund
mittleren Leistungen der Lokomotiven,
auf imDurchschnitt330°imSchieberkasten.

Hierzu gehort die in einen Plattenrahmen einge-
baute schmale. lange und tiefgebaute Feuerbiichse mit
zugehorigem, feuertechnisch richtig gebautem Rost und
iiber diesem mdoglichst hoch angebrachten, langen
Peuerschirm, ein geraumiger Aschkasten mit moglichst
grofen Luftklappen, eine sachgemédfle Feuerhaltung
durch den Heizer und die Méglichkeit leichtester Feuer-
reinigung bezgl. Abschlackung des Rostes.

Fiir die Notwendigkeit und Méglichkeit der Er-
fiillung aller Forderungen im Zusammenhang gibt der
Verfasser in den einzelnen Abschnitten die notigen Unter-
lagen. Sein bildlich dargestellter und beschriebener Klapp-
rost diirfte an Einfachheit der Bauart, schnellster und
leichter Handhabung und Betriebssicherheit kaum noch
zu Ubertreffen sein und das von ihm beschriebene Ab-
schlackungsverfahren ist geeignet, auch in Betriebspausen
angewandt zu werden. Beweiskréftig wird ausgefiihrt,
daf} die praktisch mogliche Ausdehnung der langen,
schmalen Feuerbiichse und ihres Rostes auch fiir die
leistungsfahigsten Heildampflokomotiven fiir den allge-
meinen, verstarkten Personen- und Giiterzugdienst ge-
niigt und daf} die Grenze ihrer Ausdehnung auch der
physischen Leistungsfahigkeit eines kréftigen, gutge-
schulten Heizers entspricht.

Endlich empfiehlt der Verfasser noch einige be-
wihrte Einzelbauteile, darunter Vorrichtungen fiir die
selbsttatige Abschlufméglichkeit des Ueberhitzers und
die Erweiterung des Blasrohrquerschnitts bei Hochst-
leistungen; die Erprobung von Abdampfinjektoren, die
Anbringung von entlasteten Ventilreglern hinter dem
Ueberhitzer und eine neue, bei ortsfesten Kesselanlagen
bereits erprobte Abschlammvorrichtung, die das Ab-
schlammen des Langkessels jederzeit leicht, schnell und
sicher gestattet.

Im®6. Abschnitt wird der Bau einer bis auf
20 t Achsdruck verstirkten 2 C-Heifdampfzwilling-Loko-
motive unter Beigabe einer Bauskizze und Berechnung
der hiefiir notigen Kessel- und Maschinenausmafe
empfohlen.

Nach einem kurzen Schlufiwert folgt noch ein
Anhang, der die Hauptabmessungen sowie die Quellen-
angabe neuerer Heifldampflokomotiven verschiedener
Gattungen vieler Eisenbahnverwaltungen in drei grofien
Zahlentafeln enthélt. s

Mochte den aus innerster Ueberzeugung geschrie-
bBenen Anregungen des verdienstvollen Vorkdmpfers fiir
die Einfihrung des Heifdampfes im Lokomotivbetrieb
und fiir den Ausbau einfachster und wirtschaftlicher
HeiBdampflokomotiven Anerkennung und Erfolg be-
schieden sein. Seine Ausfiihrungen beruhen auf reicher
Erfahrung, sind durch die Theorie und viele Versuchs-
ergebnisse gestiitzt und erfordern daher vollste Beachtung
bei allen Mafinahmen fiir einen allseitig befriedigenden
zeitgeméfen Ausbau der Heifldampflokomotive.
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Die vorliegende, ungeheuere Arbeitsieistung des
78jahrigen Eisenbahningenieurs nimmt zu den wichtigsten
Problemen der heutigen Zeit scharfe Stellung. Mit Recht
verwitft Garbe das Mehrzylindertriebwerk samt dem
Barrenrahmen, aber etwas zuriickhaltender miissen wir
seiner Bekdmpfung der breiten Feuerbiichsen gegeniiber-
stehen. Selbstverstdandlich sind ‘bis zu 3 oder 35 qm
Rostflache nur lange, tiefe Feuerbiichsen fiir gute Ver-
dampfung zu empfehlen, wir verweisen diesbeziiglich
auf die osterr. 2 B 1-Lokomotiven, Reihe 108, mit 353 qm
Rostflache bei 15 Atm. Dampfdruck und auf die neuesten
2 C 1-Lokomotiven der Franzosischen Nordbahn, die selbst
bei 18 t Achsdruck .und den bekannten Hdochstleistungen
daran festhdlt — oder besser gesagt es ihnen verdankt.
Anders liegen die Verhidltnisse bei der notwendigen
Verfeuerung minderwertiger Kohlen, wo grole und da-
mit wbreite« Rostflichen notwendig erscheinen. Dabei
sollte stets eine gehorige Lange gewidhlt werden, 2'5 bis
3 m, so dafl mit lotrechten Seitenwdnden die natiirliche
Breite gegeben erscheint. Ganz verfehlt sind aber die
verkehrt breiten Boxen der S; usw. ohne Flammen-
entwicklung. Leider schneiden die Gsterr. Lokomotiven
in den von Garbe angefithrten Ausweisen verhaltnis-
miafig schlecht ab; es sind gerade solche, die seinerzeit
als gute Dampfmacher galten, Reihe 380, mit Kesseln
gleich Reihe 81 und 181 und Reihe 170, bezw. 270; letztere
leidet allerdings an Rohriiberzahl sowie geringem Dampf-
raum find zu grofler Rostflache. Leider sind die weitaus
besser durchgebildeten Steg- und Siidbahntypen mangels
gehoriger Verdffentlichungen nicht zum Vergleich heran-
gezogen worden, den sie naturgemaf nicht zu scheuen
hatten. Den gleichen Fehler haben nach Garbes Ansicht
die amerikanischen Kessel. Eine einzig dastehende
Ziffernreihe iiber den Priifstand der P. R. R. in Altoona
gibt eigentlich Garbe recht, wie ja tatsdachlich die Nutz-
leistung der amerikanischen Riesenlokomotiven im
Schnellzugsdienst recht bescheiden ist. Nun stellt Garbe
3 Kessel der 2B 1-Typen der P. R. R. mit 3 deutschen
Pg, Pjp und S;¢® in Vergleich mit Schaulinie und MaB-
tafel, wobei eigentlich die Pg weitaus die beste ist, bezw.
die gleichgekesselte G;,. Die P, leidet an zu grofer
Rohrldnge und hat auch wie die sachsische XXh nur
geringe Uberhitzung.

Ferner weist Garbe noch auf besondere Einzelheiten,
wie Kipprost, Kesselabschlammer, Nachregler hinter dem
Ueberhitzer, hin und fithrt zum Schlufl eine 2 C-Loko-
motive der verstiarkten Pg vor,"im Triebwerk gleich mit
den §sterr. 2 D-Lokomotiven (610/660XX1750 .gegen 610
X650)X1740 mm) bei gleichem Treibgewicht. In diesem
160 Seiten starken Buch drdngt sich nicht nur ein ge-
waltiger Stoff zusammen, sondern es legt auch der Ver-
fasser seine 28jahrigen Erfahrungen mit dem Heidampf
nieder, an dessen Wiege er gestanden und den er zum
Siege gefiihrt hat. .

Mdgen seine Mahnungen nicht vergebens sein und
die neuen deutschen Einheitslokomotiven in letzter
Stunde daran gedndert werden. Jeder Pachmann wird
dieses vollkommenste Lehrbuch, das bis jetzt iiber Dampf-
arbeit der Lokomotiven erschienen ist, mit Genugtuung
empfangen und studieren. St.

N, .

Deutscher Lokomotivkalender 1925. Zwolf
bebilderte Monatsblatter im Format 15'/,X23 cm
und Titelblatt. Pallas-Verlag Dr. S. v. Jezewski,
Jena. Preis K 16.000. Durch die Administration
der »Lokomotive«, Wien, IV., Favoritenstrafie 21,
gegen Voreinsendung des Betrages zu beziehen.

Ein Abreiflkalender mit 12 Bldttern, hauptsdchlich
einzelne Lokomotiven, wie Py, Gz S%, Gy, Sio, D4D
(Bayern), ein Eisenbahnunfall (Sturz des Zuges iiber eing
Briicke), Fahrtaufnahmen der S,y in Thiiringen sowie der’
1'E1t-Lokomotive (T,).
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KLEINE NACHRICHTEN.

Der Arlbergtunnel wird elektrisch befahren.
Die Generaldirektion der Osterreichischen Bundes-
bahnen teilt mit: Am 24. November hat sich am
Arlberg ein eisenbahngeschichtlich bedeutungs-
volles Ereignis vollzogen. Die D-Ziige 309 und
310 wurden zum erstenmal von elektrischen
Lokomotiven durch den Arlbergtunnel gefiihrt.
Von nun an wird der gesamte Zugsverkehr durch
den 103 km langen Tunnel elektrisch abgewickelt
werden. Die elektrische Befahrung des Tunnels
wurde mit allem Eifer betrieben, um noch vor
Eroffnung des elektrischen Bahnverkehres in der
Strecke Langen—Bludenz, die mit Vollendung des
Spullerseewerkes im ndchsten Frithjahr zu er-
warten ist, die mit dem Entfall der Rauchgase
im Tunnel verbundenen betriebstechnischen Vor-
teile rasch wirksam werden zu lassen. Auch fiir
den Reiseverkehr bedeutet die Einfithrung der
elektrischen Zugfdérderung im Arlbergtunnel eine
wesentliche Verbesserung. Die elektrische Aus-
riistung des einem intensiven Zugsverkehr unter-
worfenen Tunnels stellte die Konstrukteure, Bau-
leiter und Arbeiter vor eine grofle und schwierige
Aufgabe, die nach den Erfahrungen des Probe-
betriebes als einwandfrei geldost anzusehen ist.

Die deutschenWaggons- und Lokomotiven-
lieferungen an Jugoslawien auf Reparations-
konto. Bisher lieferte das Deutsche Reich an
Jugoslawien auf Rechnung der Wiedergutmachun-
gen 10.345 Waggons und 450 Lokomotiven, und
zwar fiir normalspurige Bahnen 240 Personen-,
4000 ungedeckte Last- und 5000 gedeckte Last-
wagen, 190 Schweinespezialwagen, 80 Spezial-
wagen zur Beforderung frischen Fleisches und
200 Zisternen. Fiir schmalspurige Bahnen trafen
ein: 15 Personen-, 460 gedeckte Last- und
80 Schweine-, 35 Viehwagen und 270 offene
Waggons.

Einweihung der »Franko-Romania« Loko-
motiv-Reparaturwerkstétte in Braila. Am 21. Ok-
tober d. J. fand in Braila die feierliche Einweihung
der vorherrschend aus franzdsischem Kapital er-
richteten Lokomotiv - Reparaturwerkstatte der
»Franko-Romania« statt. Die koniglich ruméni-
schen Eisenbahnen haben sich verpflichtet, jéhr-
lich mindestens 60 Lokomotiven an diese Werk-
stdtten in Reparatur zu geben.

Still-Diesel-Lokomotiven. Vor kurzem hat
die Firma Schneider & Cie. in Creuzot die Lizenz
fiir den Bau der bekannten vereinigten Dampf-
und Diesel-Maschinen nach Still erworben, in der
Absicht, diese Kraftmaschinen fiir den Antrieb
von Vollbahnlokomotiven zu verwenden. Solche
Lokomotiven sollen namentlich auch fiir die
Eisenbahnen in Tunis verwendet werden, wo sie
sich besonders vorteilhaft erweisen, weil sie nur
etwa 10 v. H. des Wasserverbrauches gleich-
starker Dampflokomotiven haben, ferner keinen
Tender brauchen und mit ihrem Brennstoffvorrat
8—10 Stunden bei voller Leistung fahren kénnen.

~
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Auch in England soll eine Still-Diesel-Lokomotive
von 1000—1200 PS-Bremsleistung von Kitson
& Co. in Leeds gebaut werden. Die fiir gemischten
Zugbetrieb bestimmte 1 C 1-Lokomotive ist fiir
eine Hochstgeschwindigkeit von 64—80 km/St
berechnet und erhilt eine Viertakt-Diesel-Maschine
mit acht wagerechten, in zwei Gruppen von je
vier einander gegeniiber angeordneten Zylindern
von 330 mm Durchmesser bei 394 mm Hub. In
der Mitte der Kurbelwelle wird ein Doppelzahn-
rad angeoidnet, das mit einer Uehersetzung von
etwa 2:1 eine darunter liegende Blindwelle an-
treibt. Von dieser Welle fithren die iiblichen
Kuppelstangen zu den drei gekuppelten Treib-
radern auf jeder Seite der Lokomotive. Der
Kessel erhdlt 12'6 Atmosphédren Betriebsdruck
und liefert den Dampf fiir den Anfahrvorgang.
Die Lokomotive soll bereits so weit fertiggestellt
sein, daf eine der Zylindergruppen Vorversuchen
unterworfen werden kann.

Ein elektrischer Personenzug durch einen
gerissenen Draht aufgehalten. Wie die Linzer
» Tages-Post«, Nr. 274, vom 29. November 1924
meldet, erfuhr am 27. November der aus Attnang
kommende Morgenzug ein ganz unvorhergesehenes
Hindernis. Von der elektrischen Oberleitung war
zwischen Attnang und Aurachkirchen ein Leitungs-
draht gerissen, so dafl der Zug stehen blieb, bis
er durch eine Hilfs da m p f lokomotive weiter-
gebracht wurde. Die Strecke war verlegt und die
Ziige auf dieser Strecke erlitten Verspidtungen.
Zuerst hie3 es, dafl gar keine Post kdme, doch
wurde sie dann mit bedeutender Verspitung am
Vormittag noch ausgetragen.

Der Ingenieurkongref iiber die Neuorgani-
sierung der ruminischen Eisenbahnen. Nach
Zeitungsnachrichten hat kiirzlich der Ingenieur-
kongrefd in Klausenburg getagt. Von besonderer
Bedeutung sind die Entschlieffungen des Kon-
gresses beziiglich der Eisenbahnfragen, die der
Neuorganisierung der rumanischen Eisenbahnen
zur Grundlage dienen werden. Der Kongrefd hat
dabei als allgemein giiltigen Grundsatz ange-
nommen, dafl, bevor man an ein Studium der
Transportverhilinisse gehe, vor allem danach
trachten miisse, den Materialmangel im Giiter-
verkehr zu beseitigen. Auflerdem werde der
internationale Uebergangsverkehr durch die Tat-
sache schwer gehindert, dafl auf den ruménischen
Eisenbahnlinien 40 verschiedene Arten von
Schienenn in Verwendung sind. Der Kongref}
driickte daher den Wunsch aus, dal man in
Zukunft nur drei bis vier Schienenarten ver-
wenden solle, die auch eine Last von 20 bis
25 t vertragen. Aehnliche unmogliche Verhiltnisse
lassen sich auch bei den Lokomotiven feststellen,
denn in Ruminien seien 335 verschiedene Bau-
arten von Lokomotiven in Verwendung. So
miifiten in den Magazinen immer die Ergdnzungs-
teile fiir wenigstens vier bis fiinf Bauarten vor-
riatig gehalten werden. Der Kongref3 verlangt
deshalb die Einfithrung einer einheitlichen Loko-
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motivbauart. In der Angelegenheit der Wagen-
und Lokomotivausbesserung steht der Kongref}

auf dem Standpunkt, daf}, bevor die Aus-
besserungen Privatunternehmungen iibergeben
werden, die Eisenbahnwerkstédtten zur grofiten

Leistungsfahigkeit eingerichtet werden sollten, so
dafl die Ausbesserungen nur dann bei Privat-
firmen durchgefithrt zu werden brauchen,. wenn
die staatlichen Werkstiatten bei dem starksten
Betrieb sich dazu nicht als ausreichend erweisen.
Die Vorschlage des Kongresses sollen bei dem
vor das Parlament kommenden Gesetzentwurf
ilber die Neuorganisierung der Staatsbahnen
Beriicksichtigung finden.

Die Fahrzeuge der Eisenbahnen in Ru-
mi#nien. Nach dem kiirzlich vom Statistischen
Amte herausgegebenen Jahrbuch  Ruminiens
hatte das Eisenbahnnetz Ende des vergangenen
Jahres eine Lidnge von 11.783 km, von denen
7299 km Staatsbahnen, 3280 km Lokalbahnen
in Staatsverwaltung und 1205 km Privatbahnen
in eigener Verwaltung sind. Von den einzelnen
Landesteilen besafl das Banat und Siebenbiirgen
das ausgedehnteste Eisenbahnnetz in der Linge
von 5510 km, das Altreich 4370 km, Bessarabien
1140 km und die Bukowina 726 km. Das Gesamt-
einkommen der Eisenbahnen belief sich im Jahre
1923 auf 2.609,489.406 Lei, ungefihr um 600
Millionen mehr als im Jahre 1922. Im vorigen
Jahre waren 4536 Lokomotiven in Tatigkeit, im
Jahre 1920 blof} 2281. 1923 verkehrten 538.553
Ziige, und zwar 144.359 Eil- und Personenziige,
149.865 gemischte Ziige und 244.329 Lastziige,
wogegen im Jahre 1922 nur insgesamt 461.815
Ziige verkehrten.

Neuer Werftkonzern fiir Spanien. In
Spanien hat sich unter dem Namen La Naval
de Levante ein grofler Teil der an der Mittel-
meerkiiste liegenden Werften zu einem Konzern
vereinigt. Zu ihm gehort auch die Firma Krupp
mit ihrer in Valencia gelegenen Werft. Die neue
Griindung bezweckt den Bau von Handels- und
Kriegsschiffen sowie die Herstellung von Loko-
motiven und anderern industriellen Erzeugnissen.

Elektrischer Eisenbahnbetrieb in Marokko.
Das neugeschaffene Vollspurnetz der Eisenbahnen
von Marokko, das aus den PFeldbahnen des
franzosischen Heeres hervorgegangen ist, soll
nunmehr auch fiir den elektrischen Betrieb aus-
gebaut werden. In Casablanca wird ein Kraftwerk
fiir eine Leistung von 18.000 Kilowatt gebaut,
das gegen Ende dieses Jahres betriebsfihig sein
soll. Es soll aufler der Eisenbahn auch die
Stiddte Casablanca, Marokko, Rabat, Fez usw.
mit Strom versorgen, die zurzeit noch ihre
eigenen Kraftwerke betreiben. Der Strom wird
mit 60.000 Volt Spannung als Wechselstrom
erzeugt. Hochspannungsleitungen sollen ihn nach
Kenitra und der Stadt Marokko beférdern. Die
Eisenbahn wird ihn auf 3000 Volt Gleichstrom
umwandeln. Aus ihrem Netz wird er auch an
die Stadte an der Strecke abgegeben. Die Hoch-

196 —

spannungsleitungen sollen gleichzeitig mit der
Eroffnung des Betriebes auf der Strecke Casa-
blanca—Marokko, die im Jahre 1926 zu er-
warten ist, in Beniitzung genommen werden.
Auf der Strecke Casablanca—Rabat hofft man,
schon innerhalb Jahresfrist elektrische Ziige in

Verkehr setzen zu koénnen.

Die ersten Armsignale in England. Auf
der 1835 bis 1839 erbauten Eisenbahn London—
Croydon wurde -der Verkehr der Ziige zunichst
nur durch Bahnwirter geregelt, die mit Fahnen
und Laternen ausgeriistet waren, und es ist
erstaunlich, dafl es bei einem Verkehr von 150
bis 200 Ziigen ohne Unfdlle abging. Um die
Leistungsfiahigkeit und Betriebssicherheit zu er-
héhen, wurden auf dieser Strecke 1842 zum
ersten Male in England Armsignale aufgestellt,
fiir die der bei der Flotte iibliche »Semaphor«
als Vorbild gedient hat. Die Signale waren
bereits dreistellig. Wagrecht befahl der Arm
»Halt I«, unter 45° nach unten mahnte er zu
»Vorsicht l« und senkrecht nach unten hingend,
wobei er in einem Schlitz des Mastes ver-
schwand, gab er die Strecke frei. Bei Nacht
wurden rote, griine und weifle Lichter gezeigt.
Zugleich wurden ferngestellte Weichen eingefiihrt,
um zu vermeiden, daf} die Weichensteller zum
Umlegen der Weichen die Gleise iiberschreiten
mufdten, doch waren die Weichen noch unab-
hdngig von den Signalen verriegelt, wihrend
feindliche Signale bereits so voneinander in Ab-
hiangigkeit gebracht waren, daf} sich gegenseitig
gefahrdende Fahrten ausgeschlossen wurden. Ein
Teil der Strecke London—Croydon wurde auch
eine Zeitlang mit Druckluft betrieben.

Lokomotiven in der Musik. Honeggers
»Pacific 231«, von der schon seit langem ge-
munkelt worden war und die Eingeweihte als
eines der grofdten bevorstehenden Erlebnisse auf
musikalischem Gebiet verhieflen, wurde mit
Spannung erwartet. In einem etwas ungliicklich
gefafiten Vorwort erkldrt Honegger, was er mit dem
Werke will: den gefithlsméfligen Eindruck wieder-
geben, den die Lokomotive im allgemeinen auf
ihn ausiibt. Vom Gesichtspunkt des Architektoni-
schen aus gesehen (und etwas anderes darf nicht
in Betracht gezogen werden, denn es lag wohl
nicht im Willen des Komponisten) ist »Pacific
231« ein vorziigliches Opus. Eine Wiederholung
des Werkes bestédrkte diesen Eindruck. Die durch-
aus lineare Schreibweise Honeggers kann sich in
diesem Vorwurf so richtig auswirken: die zur
Abfahrt bereitstehende Maschine, ein Komplex
voll innerer Spannungen, die Atmosphidre ge-
laden mit »kinetischer Energie«. Dann die all-
mihliche Entladung dieser Spannungen im An-
fahren, im Steigern der Fahrgeschwindigkeit; und
wiederum <das langsame Abbremsen, das An-
halten. Gerade der Schluff mit dem michtigen
Eindimmen, dem Einziehen all der losgelassenen,
grausam unerbittlich arbeitenden musikalischen
Linien ist meisterhaft.
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INHALTS-VERZEICHNIS.
2 C-Heifldampf-Zwilling-Schnellzuglokomiotive, Reihe 328, Die Entwicklung der Lokomotiven der Berliner Stadt-,
der ung. St. B. Ring- und Vorortbahnen. 1.
Austiihriiche Beschreibung mit Leistungstabelle. Mit Anhang : Die Berliner Ringbahn-Qiiterzugslokomotiven.
Mit 2 Abb. Seite 1-—-3. Von Ing. W. Hubert, Hannover. (Fortsetzung folgt.)
1 D-Heidampf-Personenzugslokomotive, Reihe 570, der Mit 15 Abb. Seite 7—14.

'gs:hechosbowgkisc?en Staatsbahnen.
aut h isch k iv- und Maschinen-
fn;rlknlnvginte:rth:r.w oo T e ol e Kleine Nachrichten. Seite 14—16.

Mit 1 Abb. Seite 3—5.

Dis erste in Polen gebaute Lokomotive. — Die ersten Versuche zum

EinfluB der zuldssigen Achsbelastung auf den i, Wider- Lokomotivbau in Berlin. — Hochdruck-Kesselanlage der Firms
stand der Lokomotiven. Borsig. — Ueber den Versand von Lokomotiven. — Das fins
Von Theedor Quirchmayer, Wien. nische Eisenbahnwesen. — Der elekirische Zugbetrieb der

Mit 1 Abb. und 2 Zusammenstellungen. Seite 5—7. deutschen Reichsbahnen und ihrer Nachbarbahnen.
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Schmidt-
Uberhitzer

Die Deutschen Reichsbahnen haben
1922 erstmals Verschiebedienstiokomo-
tiven mit Uberhitzern ausriisten lassen
und damit, ebenso wie bereits vorher
eine Reihe groBer ausléndischer Bahn-
geselischaften, auBerordentlich gunstige
=== Betriebsergebnisse erzielt, ===

D-Tender-Lokomotive Versshisbedienst :
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Kleinrohr-!
R elchsbahnen Ausfihrung Hanomag 1922,
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M. Bittner & Son a.

Wien-Fischamend
Zentralbureau: Wien, IX., Garnisongasse Nr. 3

Fernsprecher 39248, 16988
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Spezialabteilung:

Beleuchtungs- und Signalisierungsgegen-

stinde fiir Voll- u.Kleinbahnen, sowie Schiff-

fahrt nach eigenen Patenten u. Systemen:

Lieferanten sdmtl. Osterr. Bundesbahnen

und Lokomotivfabriken, sowie auslandi
scher Bahnen.
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Lizenzinhaber:

§ Fir Deutschland:

Allgemeine Elektricitits-Qesellschaft, Berlin und
Linke-Hoimann-Lauchhammer A. Q., Breslan

& Filir England, Frankreich, Holland und Belgien:
The Paxman Locomotive Valve Gear Company, Ltd.,
Standard-lronworks, Colchester, England und
The Paxman Locomotive Valve Oear Company, Ltd.,
Ing. Ch. Bellens, Saint-Cloud (S. & 0.), 35 Avenue
du Maréchal Foch France

Ffir Ruminien, Bulgarien, Griechenland und Tiirkel:

Resitaer Bisenwerke und Dominen A. Q. in Timisoara
Rumiinien
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